Samolot Lockheed 14 H odznacza si¢ wybitnymi
zaletami eksploatacyjnymi. Przy stosunkowo ni-
skich kosztach uzytkowania samolotu ze wzgledu
na malg liczbe silnikéw oraz zuzycin paliwa

wynoszgeym okolo 0,56 kG/km — samolot po-
siada znaczng szybkoéé handlowa oraz moznosé

przewozenia 1720 kG ladunku w bagaznikach
o laeznej pojemnosci 54 m?.

\Wymienione mozliwosci eksploatacyjne bedg
mogly byé¢ w pelni wyzyskane na waznych ma-
gistralach curopejskich, na ktére ,czternastki®
zostaly przewidziane.

Dr Inz, TOMASZ KLUZ

inzyniera ladowca 1

Rozw6j lotnictwa w  ciggu ubieglego dwu-
dziestolecia wplyngl i wplywa na bardzo wicle
dziedzin naszego zycia i stosunkéow obecnych i to
w sposob bardzo wybitny i wyrazny. \Wiemy
wszysey, jakie przeobrazenia spowodowalo po-
wstanie i szybki rozw6j samolotu w takich dzie-
dzinach, jak komunikacja i nowoczesna technika
prowadzenia wojny. Réwniez i w dziedzinie wy-
darzen polityeznych, ktorych jestedmy dwiad-
kami, wplyw lotnictwa jest niezaprzeczalny.

W tym nowopowstalym i niezwykle szybko
rozwijajacym si¢ dziale techniki Polska po-
chlubi¢ si¢ moze powaznymi wynikami. Za naj-
wazniejsze osiggnigcia lotnictwa w  Polsce
w ciagu ostatnich 10-ciu lat uznaé nalezy:

1. powstanie i rozwo6] wlasnego przemysiu
lotniczego, produkujacego mniektore pierwszo-
rzedne typy samolotéw,

2. powstanie, rozwdj i ekspansja polskich
linij komunikacyjnych o charakterze pierwszo-
rzednym,

3. rozwo6j szybownictwa stawiajacy nasobok
Niemice na pierwszym miejscu w tej dziedzinie,

4. rozw0] lotnictwa balonowego oraz lotnic-
twa balonowego stratosferycznego, gdzie osigg-
niete wyniki zwlaszcza w dziale produkeji ma-
teriatu, wysunely nas na pierwszy plan.

Jest jednak u nas jeszeze wiele dziedzin
pracy dla lotnictwa, czekajacych na uruchomie-
nie. \V dziedzinie budowy dalszych lotniskiurza-
dzen lotniczych naziemnych, w dziedzinie orga-
nizacji i rozwoju naszych krajowych linij lot-
niczych, rozwoju przewozéw lotniczych, popu-
laryzacji w szerszych masach przewozow lot-
niczych pasazerskich — jest jeszcze bardzo wiele
do zrobienia.

Jak niedostateczne bylo przygotowanie na-
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Rola 1 znaczenie

hydrotechnika w rozwoju lotnictwa

szych inzynierow i sil technicznych pracujacych
w administracji panstwowej w dziedzinie orga-
nizacji naszego lotnictwa komunikacyjnego i bu-
dowy lotnisk i urzadzen lotniczych naziemnych,
niech posluzy nastepujacy przyklad. W r. 1931
jedna z firm zagranieznych o §wiatowym zna-
czeniu po uruchomieniu fabryki na terenie na-
szego kraju wniosla podanie do wladz admini-
stracji ogolnej z prosba o zezwolenie na zalo-
zenie wlasnego prywatnego lotniska. Na zalat-
wienie powyzsze] proSby potrzeba bylo — az
4-ech lat czasu. Wladze budowlane bowiem nie
wiedzialy do eczyjej kompetencji nalezy udzie-
lenie zezwolenia na zalozenie lotniska prywat-
nego, podanie wiec krazylo z rak do rgk,
z urzedu do urzedu, w poszukiwaniu wladzy
kompetentnej do zalatwienia tej sprawy, by
wreszcie po 4-ech latach dojéé do Departamentu
Lotnictwa Cyw. w Min. Kom. upowaznionego
do wydawania takich zezwolen i doczeka¢ sie
zalatwienia, zreszta juz nieaktualnego, gdyz
firma zrazona tymi trudnoéciami, zrezygnowala
z budowy prywatnego lotniska. W tej sprawie
nie bylo bynajmniej zlej woli lub &wiadomie
czynionych utrudnien. Wszystkim majaeym do-
bro lotnictwa na wzgledzie zalezy na powsta-
niu jak najwiekszej ilosci lotnisk w kraju. W da-
nym przypadku wine nalezaloby zlozyé na nie-
$wiadomoéé i nieznajomo$é lotnictwa zwlaszeza
z dziedziny budowy lotnisk i istniejacych u nas
w tej dziedzinie przepiséw u inzynieréw za-
trudnionych w urzedzie budowlanym, do kté-
rego wplynelo wspomniane podanie. Nie§wiado-
mos¢ i nieznajomos$é zreszta moze nawet uza-
sadniona, — jesli dany inzynier komunikacyjny,
drég i mostow, czy tez inzynier-architekt nie
zapoznal si¢ w czasie swych studiéw na jednej
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z naszych Politechnik z zagadnieniami komuni-
kacji lotniczej oraz budowy lotnisk, gdyz wy-
kladu takiego wtedy jeszcze nie bylo.

W czasie wieloletniej pracy w lotnictwic cy-
wilnym  spotykalem si¢ w czasie wyjazdow
w teren dla przeprowadzenia wyboru terenu pod
lotniska niemal zawsze z inzynierami powia-
towymi w pomniejszych miastach, biorgcymi wy-
bitny udzial w pracach Ligi Obrony Pow.i Prze-
ciwgazowej. \Wszyscy ci bardzo czynni czlon-
kowie L.O.P.P-u poSwigcali si¢ z zapalem i umi-
lowaniem pracy w lotnictwie, prowadzonej przez
t¢ organizacje. Zrozumialym jest, ze wyniki ich
pracy w terenie bylyby o wiele bardziejowocne,
zakres ich pracy o wiele szerszy, gdyby mieli
w dziedzinie lotnictwa jakiekolwiek przygoto-
wanie teoretyczne, zdobyte na Politechuice.
\Wtedy przeprowadzenie prac poszukiwawezych
nad wyborem terenu pod lotnisko, czy ladowi-
sko, zorganizowanie studiow i badan z tym zwia-
zanych nie musialoby si¢ odbywaé centralnie za
poérednictwem wielokrotnych wyjazdow delega-
tow - specjalistow  wysylanych  z  \Warszawy,
z wladz centralnych, lecz prace te zostaly by
przeprowadzone na miejscu przez najbardziej
zainteresowane ideowo jednostki, inzynieréw
miejscowych. Z pewnoscia prace te przeprowa-
dzone przez inzynierow miejscowych bylyby do-
kladniejsze i szczeg6lowsze, niz prace przepro-
wadzone przez czlonkéw komisji na obeym te-
renie w ciagu jednego lub dwu dni pobytu w te-
renie.

Nie trzeba zapominaé, wiele inicjatywy moze
daé w malym nawet miedcie inZynier powia-
towy, inzynier drogowy, budowlany, czy wodny,
ktorych praca zawodowa jest tak §cisle zwia-
zana z terenem -— inicjatywy dla wybudowania
lotniska, czy ladowiska, inicjatywy dla zainte-
resowania otoczenia miejscowego do populary-
zacji lotnictwa, do korzystania i rozpowszechnie-
nia przewozOow lotniczych itp. Inzynier zazna-
jomiony na Politechnice z zagadnieniami komu-
nikacji lotniczej bedzie moégl o wiele wigce]
zdzialat¢ dla lotnictwa w czasie swej pracy za-
wodowej, niz inzynier, ktory dotyka si¢ tylko
tych zagadnien dopiero w terenie, a wiadomoéci
w tej nowej dziedzinie zdobywa przez prase lub
lekture poszezegdlnych ksigzek.

Jesli inzynier drog i mostéw, czy inzynier ko-
munikacji, opuszczajacy Politechnike ma zaslu-
giwaé w calej pelni na ten tytul, jesli w cza-
sic studiéw zapoznawany jest bez wyjatku z bu-
dowa i urzadzeniem wszelkiego rodzaju dotych-
czasowych drég komunikacyjnych, jak drogi ko-
lowe, koleje, drogi wodne, to _winien'byé_ zazna-
jomiony rowniez i z budowa i organizacja drog
lotniezych i lotnisk, jako nowa dziedzina komu-
nikacji, majacq dla przyszloéci naszego kraju
i jego obronnosci pierwszorzedne znaczenie.

Jak si¢ tymeczasem przedstawia sprawa
z wprowadzeniem wykladu z budowy drog lot-
niczych i lotnisk na naszych Pohtechmkaeh?' Je-
dynie tylko Politechnika Lwowska prowadzi od
3-ech lat wyklad w tej dziedzinie p. t. ,,Budow-
nictwo lotnicze", obejmujacy caloksztalt zagad-
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nien zwigzanych z budowa i eksploatacja drog
lotniczych i lotnisk ze szezegélnym uwzglednie-
niem budowy hangaréw lotniczych. Wyklad ten
od roku jest wykladem obowigzkowym, od 2 lat
wprowadzono rowniez éwiczenia z budoswnic-
twa lotniczego, obejmujace przeprowadzenic ba-
dan nad wyborem terenu pod lotnisko, projekt
zalozenia lotniska, rozplanowanie pola wzlotow
i portu lotniczego oraz projekt plantowania i dre-
nowania lotniska. Politechnika Warszawska ta-
kiego wykladu jeszcze nie wprowadzila, Politech-
nika Lwowska zapoczatkowala wiee praygolo-
wanie narybku mlodych sil inzynierskich do bu-
dowy lotnisk dla naszyech wladz i organizacyj
kierujacych pracami w tej dziedzinie, jak Mini-
sterstwo  Komunikacji, M.5.Wojsk. — oraz
L.O.P.P. — podobnie jak zapoczatkowala po-
$rednio i bezpoérednio powstanie naszego szy-

bownictwa, tak wspaniale si¢ rozwijajacego
w chwili obecnej.
Ustabilizowanie  wprowadzonego  wykladu

przez stworzenie katedry z budownictwa lotni-
czego we Lwowie, jak réwniez wprowadzenie
analogicznego wyktadu na Politechnice War-
szawskiej napotyka na rozliczne trudnoéei,
a przede wszystkim na brak zrozumienia po-
trzeby  wprowadzenia stalego wykladu ze
strony — czynnikéw zainteresowanych w roz-
woju lotnictwa. Wysuwany jest brak potrzeby
tworzenia takiego wykladu i éwiczen, gdyz rze-
komo wszystkie specjalne zagadnienia zwiazane
z budowa lotnisk moga znalezé uwzglednienie
w istniejacych wykladach, jak plantowanie lot-
niska w wykladzie robét ziemnych, budowa han-
garow lotniczych — w budownictwie zelaznym
i zelazobetonowym, rozplanowanie lotniska
w jednym z wykladéw na wydziale architekto-
nicznym itp.

Tego rodzaju ,rozparcelowanie“ zagadnienia
budowy drég lotniczych nie jest zalatwieniem
sprawy. Niewiadomo, gdzie znalezé by sie mialy
wtedy takie zagadnienia, jak studia nad wybo-
rem terenu pod lotnisko, projektowanie lotniska,
ruch lotniczy, przewozy lotnicze itp.

Budowa lotniska czy ladowiska przedstawia
specjalne zagadnienie, §cisle zwiazane z prze-
biegiem startu i lgdowania, potrzebami ruchu lot-
niczego oraz jego organizacja techniczng, ru-
chowa i eksploatacyjna.

Do takich specjalnych zagadnien inzynierskich
w budownictwie lotniczym naziemnym zaliczyé
nalezy przede wszystkim:

a) studia nad wyborem miejsca pod zaloze-
nie lotniska czy ladowiska,

b) ogoélne i szczegdlowe rozplanowanie pola
wzlotow i portu lotniczego,

¢) projekt pola wzlotow, a wiec nawierzchni
pola wzlotéw, jego wielkosei i ksztaltu, spad-
kow pola wzlotow, przygotowania otoczenia lot-
niska do potrzeb ruchu lotniczego itp.

d) projekt i przeprowadzenie rob6t plantowa-
nia na polu wzlotow,

e) drenowanie i odwodnienie lotniska,

I) drogi startowe na lotnisku.

Do wykonania powyzszych prac nie wystar-
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cza przygoltowanie jedynie tylko w zakresie in-
zynierii ladowej i wodnej. Bez znajomoéei spe-
cjalnego przedmiotu i éwiczen z dziedziny na-
ziemnego budownictwa lotniczego inzynier dro-
gowy czy komunikacyjny nic potrali zaprojekto-
waté 1 przeprowadzi¢ robdt zwiazanych z zalo-
zeniem i wykonaniem lotniska w sposob racjo-
nalny, celowy i wlasciwy.

Zdawaé by sie moglo, ze np. z projektem robét
plantowania na lotnisku da sobie latwo rade in-
zynier ladowy zapoznany z robotami ziemnymi.
Oczywiécie majac z gory ustalong wielko$é i spa-
dek pola wzlotéw inzynier majgey za sobg ukon-
czony wydzial inzynierii ladowej i wodnej po-
trali sporzadzi¢ projekt plantowania lotniska.
\Wielokrotnie mialo to juz u nas miejsce zwla-
szcza w odniesieniu do lotnisk mniejszych budo-
wanych przez Lige Obrony Pow. i1 Przeciwga-
rowe]. Rozwigzanie jednak wykonane przez inzy-
niera lpdowego bez znajomoséci budownictwa lot-
niczego cho¢ w zasadzie mozliwe do realizacji
nie bylo rozwigzaniem najwlaciwszym dla da-
nych warunkéw terenowych i potrzeb lotniczych.
Najezestsza wada projektu plantowanie lotniska
wykonanego na podstawie znajomosci tylko ro-
bot ziemnych przy budowie drég czy kolei,
byly — za duze roboty ziemne.

Bardzo czesto odpowiednie zaprojektowanie
ukladu paséw startu i ladowania na lotnisku
zwalnia nas od przeprowadzenia robét planto-
wania. Lotnisko L. O.P.P. w Bielsku o spadkach
maksymalnych 40/ dalo si¢ zalozyé bez jakich-
kolwick robét ziemnych, mimo ze dopuszezalny
spadek maksymalny dla startu i lgdowania na
lotnisku wynosi do 29, Robot ziemnych dalo sie
uniknaé dzieki odpowiedniemu zaprojektowaniu
ukladu paséw startowych, na ktérych spadek nie
przekracza 20. Roboty ziemne na tym malym
lotnisku w projekcie majacym za cel zmniejsze-
nie wszystkich spadkow terenu z 4-ech do naj-
wyze] 2 czy 1149 wynioslyby conajmniej
100 000 m?,

Kilkakrotnie mialem do czynienia z projeltami
plantowania wykonanymi w latach ubieglych,
w ktorych roboty ziemne dalo si¢ bez trudnogei
zmniejszy¢ ze stu kilkudziesieciu tysiecy m* do
polowy lub nawet jednej trzeciej pierwotnej
sumy przewozow, a to tylko dzieki odpowied-
niemu rozplanowaniu paséow startu i ladowania
oraz przystosowania si¢ do spadkéw terenu.

Splantowanie calego terenu do poziomu lub
zastosowanie spadkéw we wszystkich kierun-
kach minimalnych zblizonych do poziomu by-
loby w naszych warunkach atmosferycznych ble-
dem nie do darowania ze wzgledéw na trudnoéci
odprowadzenia wod opadowych. Wigksze roboty
ziemne na lotnisku wskazuja wige w naszych
warunkach terenowych albo na niewlasciwe roz-
wigzanie projektu plantowania lub na niewla-
sciwy wybor terenu pod lotnisko.

Podeczas gdy drenowanie lotniska jest ze sta-
nowiska ogolno gospodarczego inwestycja do-
datnia, rentujacg si¢ (wzrost zbiorow), to plan-
towanie nalezy uzna¢ za zlo konieczne.

Zrozumialym jest, ze przeprowadzenie doklad-

nych studiéw i wyboru terenu pod lotnisko, po-
dobnie jak i zaprojektowanie i rozplanowanie lot-
niska wymaga teoretycznego i praktycznego
przygotowania, jako specjalna, nowa dziedzina.
Zagadnienie drog startowych na lotniskach
rozni sie w wielu punktach od zagadnienia drog
kolowych. Spadki, szerokoéci, sposoéb odwodnic-
nia, plaszezyzny przejsciowe sa w drogach star-
towych zupelnie rozne od analogicznych zagad-
nien w budowie drog kolowych, podobnie jak
ruch samolotéw na tych drogach rézni si¢ za-
sadniczo od ruchu pojazdu kolowego na dro-
dze kolowej. Najwiecej analogii znajdujemy
w obydwu rodzajach drog jedynie tylko w uzy-
wanych materialach do nawierzchni, cho¢ i tu
zauwazyé si¢ daja réznice (nawierzchnia spre-
zysta na drogach startowych, — mnawierzchnia
trwala i wytrzymala na drogach kolowych).
Drenowanie pola wzlolow roézni si¢ rowniez
bardzo znacznie od zasad drenowania rolniczego
lub odwodnienia drog kolowych. Podezas, gdy
w drenowaniu rolniczym chodzi przede wszyst-
kim o odprowadzenie nadmiaru wody, to w dre-
nazu lotniczym zasadniczym warunkiem jest mo-
zliwie jak najszybsze odprowadzenie waod opado-
wych, a to dla unikniecia rozmokniecia terenu
co w nastepstwie spowodowac by moglo przerwy
w ruchu lotniczym na danym lotnisku.
Zapoznanie si¢ z powyzszymi zagadnieniami
w specjalnym wykladzie naziemnego budowni-
ctwa lotniczego na naszych politechnikach staje
si¢ koniecznoécia ze wzgledu na dobro i rozwoj
lotnictwa. Rola i znaczenie inzyniera ladowego
i wodnego w rozwoju lotnictwa zwlaszeza ko-
munikacyjnego jest o wiele wigksza, niz inzy-
niera jakiegokolwiek innego wydzialu, poza oczy-
widcie tymi, ktorzy poSwiecili sie specjalnie stu-
dium lotniczemu, a wiec budowie platowcow isil-
nikow lotniczych.
W dziedzinie przygotowania, organizacji
i przyszlego rozwoju naszych krajowych linij
lotniczych komunikacyjnych oraz w dziedzinie
popularyzacji lotnictwa inzynier ladowy i wodny
winien zaja¢é odpowiednie miejsce, wieksze, niz
to jest obecnie,a to dla dobra naszego loinictwa.
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Sportowe akrobacyjne maszyny RWD 10 na starcie
Fol. Jan Pospolita
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Noeny odlot samolotu komunikacyjnego

Dr Inz JOZEF PAWLIKOWSKI
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OSWIETLENIE LOTNICZE

Sprawa oSwietlenia lotniczego w obecnej
chwili normowana jest zaleceniami Miedzynaro-
dowej Komisji Oéwietleniowej (M. K. Oéw.),
opracowanymi w czasie ostatniej plenarnej sesji
tej Komisji w lipeu 1935 r. w Berlinie i Karls-
ruhe. Zalecenia te sg podstawg przepiséw oSwie-
tleniowych poszezegélnych krajow, posiadajacych
u sicbie nocng komunikacje lotnicza.

Na wstepie do tych zalecen, majacych na
celu ustalenie ilo§ei 1 rodzaju sygnalow §wietl-
nych na lotniskach, szlakach lotniczych i samolo-
tach niezbednych do zachowania bezpieczenstwa
ruchu, znajdujemy bardzo charakterystyczna
uwage. Uwaga ta ma na celu podkres§lenie sta-
tego postepu w dziedzinie techniki o§wietlenia
lotniezego i mowi o tym, ze wszystkie zalecenia
opracowane przez Komisje stanowig tylko od-
zwierciedlenie stanu techniki w chwili, w ktorej
sa opracowywane, w zwiazku z czym nie sta-
nowig one jakich§ niewzruszonych praw, lecz
musza stale podlega¢ rozwojowi. By rozwdéj ten
mogl is¢ jaknajszybszymi krokami, w dalszym
ciggu wstepu do zalecen, zawarta jesl prosha
do wszystkich krajow komunikowania za po-
Srednictwem  Sekretariatu  Komisji wszystkim
czlonkom, postepéw i nowoéci dotyezacych oswie-
tlenia lotniczego i zdobytych w danym kraju,
w tym celu, aby te udoskonalenia oéwietleniowe
mogly byé¢ jaknajpredzej powszechnie wyprobo-
wane i stanowi¢ podstawe do opracowania
i uchwalenia nowych zalecen Miedzynarodowej
Komisji w czasie jej najblizszego posiedzenia,
ktére si¢ odbedzie jesienig 1939 roku w Amster-
damie.

Nalezy bowiem podkreslié, ze poza sygnali-
zacja radiowa, zadna inna dziedzina w lotnictwie
nie wymaga tak S$cislej normalizacji miedzyna-
rodowej, jak oéwietlenie. Jak wiadomo Swiatla
stanowig bardzo powazny sprawdzian wskazan
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radiokierunkowych oraz przyrzadow poklado-
wych zaréwno na szlakach, jak i w bezpoéred-
niej bliskoséci lotnisk; w wielu wypadkach dzigki
temu Swiatla staja sie ostatecznym ratunkiem
zalogi samolotu. Przy odbiorze sygnalow &wietl-
nych lotnik z tego powodu nie moze mie¢ zad-
nych wahan ani tez niepewnoéci. O ile by wige
kazdy kraj rzadzil si¢ w tej dziedzinie swymi
wlasnymi prawami i dla oznaczenia jednej i tej
samej rzeczy uzywal innych znakow Swietlnych,
znaki te przestaly by zupelnie stuzy¢ pilotom zagra-
nicznym i dany kraj w rzeczywistym tego slowa
znaczeniu przestal by byé otwartym dla mie-
dzynarodowej komunikacji lotniczej. Nie tez
dziwnego, ze jednym =z narodow, stawiajacych
sprawe uporzgdkowania i ujednostajnienia sy-
gnalizacji §wietlnej na pierwszym miejscu byli
przedstawiciele Wielkiej Brytanii, zmuszeni do
przelatywania w drodze do swych kolonii przez
inne kraje i nie mogacy ograniczy¢ tych prze-
lotéw tylko do pory dziennej. Tym tez sie tlu-
maczy, ze M. K. O§w. uznala na przyklad za
mozliwe pozostawienie pewnych réznic pomiedzy
oéwietleniem lotniczym krajow europejskich z je-
dnej strony i krajow amerykanskich z drugiej
strony, gdyz wypadki korzystania wzajemnego
z urzgdzen lotniskowych przez lotmikéw obeych
kontynentéw sy w rzeczywistosci bardzo rzadkie
i moga byé¢ w razie potrzeby poprzedzane odpo-
wiednim przeszkoleniem pilotéw.

Zrozumialym jest rowniez, jak wazng jest
wspolpraca migdzynarodowa w dziedzinie o$wie-
tlenia lotniczego dla Polski, ktéra w zrozumieniu
swej mocarstwowej roli musi dazyé do jaknaj-
wiekszej ekspansji swoich linii lotniczych, a je-
dnoczeénie z tym, sama dzigki swemu geogra-
ficznemu polozeniu stanie si¢ niewgtpliwie w przy-
szlobci miejscem skrzyzowania szeregu miedzy-
narodowych szlakéw lotniczych, przecinajacych



Rye. 1. Latarnia f-my J. Pinisch, przyjeta do os$wietlania
szlakéw polskich

Furope z polnocy na poludnie i z zachodu na
wschaod.

Swiatlami ujetymi w zaleceniach M. K. Ogw.
dla lotnisk i szlakéw lotniczych sa: latarnie lot-
nicze (lotniskowe, szlakowe 1 pomocnicze) Swia-
tla przeszkodowe (lotniskowe i szlakowe) $wia-
tla graniczne, reflektory lotniskowe, oéwietlone
wskazniki kierunku ladowania i linie $wietlne
oraz Swiatla podejsSciowe.

Latarnie lotnicze maja jak wiadomo na celu
znakowanie geograficznego polozenia lotnisk
i szlakow lotniczych. Na poczatku rozwoju o$wie-
tlenia lotniczego, gdy nie brano pod uwage lotéw
przy zmiejszonej widocznoéei zewnetrznej spo-
wodowanej warunkami meteorologicznymi i gdy
nie istnialy jeszcze udoskonalone przyrzady po-
kladowe ani tez urzadzenia radiowe, latarnie
lotnicze oceniano ich zasiggiem przy dobrej
wzglednie Sredniej pogodzie. Pilot lecial wow-
czas w rzeczywistosci od latarni do latarni, gdy
zas w zwiazku z pogorszeniem warunkow mete-
orologicznych nie widzial §wiatla drugiej latarni,
opuszczajac pierwsza stwierdzal, ze dana trasa
jest zle oéwietlong 1 oSwietlenie nie wiele mu

pomaga. Obecnie sprawa przedstawia si¢ inaczej;
zasieg latarni oznacza si¢ wlaénie przy warun-
kach zlej widocznoéei zewnetrznej (absorbcja
95—9804), przy czym odleglos¢ miedzylatarniowa
projektuje sie¢ w ten sposob, aby lotnik lecacy
od jednej latarni do drugiej na mocy wskazan
swoich przyrzadow pokladowych i radia i po-
pelniajacy blad kierunkowy do 5° przelatywal
jeszeze w zasiggu tej drugiej latarni. Dzigki temu
sygnaly latarni s dla lotnika sprawdzianem
jego kierunku co pewien okreslony okres czasu
w warunkach, gdy on tego sprawdzenia jak naj-
bardziej potrzebuje. Oczywiscie i dzi§, lecac przy
dobrej pogodzie pilot moze wykorzysta¢ oswie-
tlenie trasy w sposob dawny, pozwalajac sobie
na odpoczynek od wszelkich obliczen i meczace]
obserwacji przyrzaddéw. Na ostatnio oswictlonej
w Polsce trasic Warszawa - Poznan przy malej
absorbeji atmosferycznej mozliwe jest na przy-
klad jednoczesne obserwowanie trzech latarn
szlakowych, ustawionych co 380 kilometrow. Sa
to latarnie niemieckiej firmy Julius Pintsch - Ber-
lin o nastepujacych danych technicznych.

Typ DL-50 z zaréwka o mocy 1500 watow
(55 woltéw) maksymalnej $§wiatlosci rownej
2000000 &w. Zaréowka tej latarni jest nierucho-
ma. Wokél zarowki wiruja dwa systemy optycz-
ne o odleglosci ogniskowej f=150mm. Kazdy
z systeméw sklada sie z 2 dioptryeznych i 5
katadioptrycznych elementow osadzonych w bron-
zowej oprawie. Oprawa ta za poérednictwem
kol zebatych jest obracang przez silnik elektrycz-
ny jednolazowy, ustawiony w podstawie latarni.
Silnik ten zbudowany mna prad zmienny posiada
dla rozruchu druga faze, ktora po rozruchu wy-
lacza sie przy pomocy odsrodkowego przery-
wacza.

Latarnia posiada dodatkowe wurzadzenic dla
zmiany zaréwki w razie jej przepalenia si¢ oraz
wylacznik samoczynny do przerywania pradu do
zarowki w razie zatrzymania sie silnika 1 pos
gorszenia si¢ warunkéw wentylacji. Wirujacy
system optyczny ochroniony jest cylindrycznymi
szybami, ktére wraz z podstawa i dachem la-
tarni tworzg calo§é¢ ochraniajaca latarnie od
wplywow atmosferycznych, zabezpieczajac jed-
noczeénie dostateczng wentylacje. Przy latarni
mieéei sie transformator o mocy 1,756 KVA prze-
znaczony dla przetwarzania pradu o normal-
nym napieciu na prad o napieciu 55 V kos
niecznym do zasilania zaréowki.

Latarnie na szlaku Warszawa-Poznan sa usta-
wione na wiezach zelaznych o wysokosei 15
i 20 m. w zaleznoSci od warunkéw miejscowych
tj. od ukladu terenu, od istnienia okolicznych
przeszkod jak np. wysokich drzew itp.

Latarnie te sa jednoblyskowe, przy czym dzieki
istnieniu dwoch systemow optycznych w tych
latarniach w czasie jednego obrotu nastepuja
dwa blyski. Kazdy z blyskéw nastepuje co cztery
sekundy, dlugoé¢ trwania jednego blysku jest
rzedu 0,1 sekundy.

W latarniach lustrzanych, posiadajacych przy
jednym zrodle Swiatla zawsze tylko jeden system
optyczny, przy jednym obrocie moze powstaé
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oczywiscie tylko jeden blysk. W celu otrzyma-
nia tej samej czestotliwosei blyskéow, jaka majy
latarnie dioptryczne, latarnie lustrzane musza
obracaé¢ sie dwukrotnie predzej, co jednak nic
moze da¢ tych samych warunkow widoceznoéei,
gdyz przy zwiekszonej szybkoéci obrotowej
zmniejsza si¢ jednocze$nie dlugosé trwania sa-
mego blysku, a tym samym i zasieg latarni.

W zwigzku z powyzszym latarnie dioptryczne
maja coraz wieksze zastosowanie w lolnictwie
w porownaniu do latarn lustrzanych i np. jak
donosi o tym prasa techniczna w Stanach Zjedno-
czonych Am. Pln,, gdzie dotychczas byly uzy-
wane wylacznie latarnie lustrzane, latarnie te
sq obeenie zamieniane na latarnie dioptryczne.

Istniejaca na lotnisku lwowskim w Sknilowie
latarnia dioptryczna francuskiej firmy Barbier,
Benard et Turenne posiada nawet szeéé syste-
méw optyeznyeh., Daje to w wyniku dwie grupy
po trzy blyski. Dzieki temu urzgdzeniu latarnia
Iwowska bedzie si¢ wyraznie odrozniaé od jedno-
blyskowych latarni, ktore w najblizsze] przyszlo-
sci (prawdopodobnie jeszeze w ciggu biezacego
roku) beda ustawione na szlaku Warszawa—
Lwow—Czerniowce.

Wobec tego, ze wykonanie wigkszej ilosci
systemow optycznych jest zwigzane z pewnymi
trudno$ciami technicznymi, odréznienie poszcze-
golnych latarn lotniczych odbywa sie zwykle

przy pomocy Swiatel dodatkowych (pomocni-
czych).
Na szlaku Warszawa — Lwow Swiatla do-

datkowe barwy zielonej posiadaja te latarnie
szlakowe, ktore znakuja poza polozeniem orto-
dromy, istnienie przy nich ladowisk pomocni-
czych. To znakowanie ladowisk pomocniczych
jest jednym z zasadniczych zadan latarn szlako-
wych, gdyz w bardzo znacznym stopniu podnosi
bezpieczenstwo calego nocnego lotu.

Na szlaku Warszawa—Lwow beda istnialy
rowniez Swiatla dodatkowe zielone dla oznacze-
nia latarn z ladowiskami, przy czym w tych wy-
padkach, gdy ladowiska nie beda lezeé¢ przy sa-
mych latarniach, a w pewnej od nich odleglodci
obok $wiatla zielonego bedzie si¢ znajdowaé do-
datkowe &wiatlo czerwone.

Swiatla dodatkowe sa zaprojektowane jako
Swiatla przerywane. Przy pomocy kombinacji
Swiecen i przerw w &wieceniu beda one nada-
waly pewne okre§lone litery. Na szlaku War-
szawa—Poznan bedzie to litera P, na szlaku
Warszawa—Lwow litera L.

\V wypadku znacznej odlegloéci pomiedzy la-
tarnig i ladowiskiem na lgdowisku bedzie umie-
szezona latarnia dodatkowa (pomocnicza). W celu
odroznienia jej od latarn szlakowych ustawionych
Scisle na prostej linji i mniej wigcej w jednako-
wych od siebie odstepach, latarnie pomocnicze
na szlaku Warszawa—Lwow sa zaprojektowane
jako latarnie neonowe. Beda si¢ one skladaly
z szeregu rur neonowych ustawionych w kszial-
cie Scigtego stozka na odpowiedniej l_consh*ukcp
zelaznej. Jako barwa rur wybrana jest barwa
zielona, ktérg osiaga sie¢ domieszka do neonu
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argonu z rtecia oraz pomalowaniem samych rur
na kolor zielony.

Odsunigcie latarni szlakowych z ortodromy
i zblizenie ich do lotnisk pomoeniczych naruszy-
loby oczywiscie samg zasade o§wictlenia szlakow
ujmujaca wspolprace tego oswietlenia z radiem
i przyrzadami pokladowymi.

7. kolei przechodzimy teraz do $wiatel prze-
szkodowych. Swiatla przeszkodowe majg na celu
znakowanie wszystkich przeszkéod dla ruchu lot-
niczego. Dla Swiatel przeszkodowych wybrana
jest barwa czerwona. Nalezy zaznaczyé, ze na
ostatnim posiedzeniu K. K. Osw. zostaly ostatecz-
nie wybrane i znormalizowane barwy lotnicze —
czerwona, zielona i zolta, przy czym w mysl
najnowszych zasad kolorymetrii normy barw lot-
niczych zostaly ujete w systemie trojechromatycz-
nym, opierajac si¢ na podstawowych barwach,
okreslonych krzywymi wrglednej widzialnogel na
przedostatnim kongresie oSwietleniowym w Cam-
bridge w 1931 roku.

Jako przeszkody dla ruchu lotniczego w my$l
wytyeznych Kongresu Bezpicczenstwa lotniczego

Rye. 2. Latarnia szlakowa na linii Warszawa — Poznafi
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w Brukseli w 1935 roku przyjeto dla bezposred-
niej bliskosei pola wzlotow wszystkie te prze-
szkody, ktorych wysokosé jest rowng lub wigk-
szg 1:20 odleglosei od pola wzlotow. Prawo to
stosuje sie do odlegloéei rownej 500 m. Od
500 do 1000 m powinny by¢ odwietlane wszy-
stkie przeszkody ponad 25 m. \W dalszym ciggu
podlegaja oéwietleniu przeszkody tylko lezace
w granicach pewnego pasa po obu stronach wy-
tknietego oficjalnie szlaku lotniczego, przy czym
tylko w tym wypadku o ile wysokosé przeszkod
przekracza G0 m.

Zasadniczo §wiatla przeszkodowe powinny
lotnikowi dawaé pojecie o zarysach przeszkody.
W tym celu na przyklad tak zwane przeszkody
wydluzone (maszty antenowe, oddzielnie stojace
kominy, wieze koScielne) o$wietlaja si¢ pionowo
idgeym rzedem $Swiatel.

\V pewnych poszezegélnych wypadkach na-
lezy oéwietlaé rowniez i przeszkody nizsze. Do
takicgo typu przeszkod nalezg w pierwszej mie-
rze linie wysokiego napiecia w wypadku skrzy-
zowania ich z rzekami, lub tez dolinami, obiera-
nymi czesto przez lotnikéw dla swych przelo-
téw. Linie takie sa bardzo niebezpieczne dla ru-
chu lotniczego nawet i w tym wypadku, gdy
wysokosé ich jest znacznie mniejsza od 60 m po-
nad poziom terenu, nad ktérym one przechodzy.

Jako &wiatel przeszkodowych uzywa si¢ badz
zwyklych zaréwek z filtrami czerwonymi, badZ
tez rur neonowych, palacych si¢ jaskrawym czer-
wonym Swiatlem. Swiatlo neonowe przy tej samej
mocy co Swiatlo lamp zarowych z filtrami czer-
wonymi ma kilkakrotnie wigkszy zasieg. Tluma-
czy si¢ to przede wszystkim tym, iz czerwony
filtr pochlania czesto do 9000 strumienia Swie-
tlnego, nastepnie za§ tym, ze sprawnoéé Swiatla
neonowego jest wigksza od sprawnoéci Swiatla
lamp zarowych sama przez si¢. W ten sposob
zasigg Swiatla samej zaréwki bez filtra jest mniej
wiecej trzykrotnie mniejszy od zasiggu tej sa-
mej rury neonowej. W tym ostatnim wypadku
ma jeszcze znaczenie mniejsza absorbcja atmo-
sferyczna Swiatla czerwonego w stosunku do
Swiatla bialego.

Rye, 5, Reflektor lotniskowy ruchomy

Bardzo ciekawy jest sposob stosowany przy
znakowaniu linii wysokiego napigeia przy po-
mocy rur neonowych. Rury takie zawicesza sie
bezposrednio na przewodach wysokiego napiegeia,
przy czym jedna elektrode rury laczy si¢ z prze-
wodem, druga za§ sie izoluje. Dzieki polu elek-
tryeznemu otaczajacemu przewody na obu elek-
trodach rury powstaje dostateczna réznica po-
tencjalow do wywolania wyladowania elektrycz-
nego w rurze, co w rezultacie daje jarzenie gazu.

Jedynya wadg takich rur jest trudno$é ich
wygaszania, co moze mie¢ powazne znaczenie
przy biernej obronie przeciwlotniczej.

W Polsce podobny sposob znakowania linii
wysokiego napigcia nie znalazl dotychezas jeszeze
zastosowania. 7 charakterystycznych przeszkod
szlakowych juz oSwietlonych w Polsce mozna
wymienié wieze radiostacji Polskiego Radia w Ra-
szynie oraz 104 metrowy komin jednej z fa-
bryk we Wloclawku, lezacy na trasie \Warsza-
wa-—Torui.

Sprawa o$wietlenia  masztow antenowych
w Raszynie byla specjalnie ciekawa z punktu
widzenia elektrotechnicznego, gdyz maszty te sg
odizolowane od ziemi i przewody oswietleniowe
wprowadzane bezposrednio na maszty uziemnialy
by je calkowicie. W celu uniknigcia powyzszego
zjawiska przewody oSwietleniowe na masztach
byly zwiazane z przewodami doprowadzajacymi
prad nie bezpoérednio, ale tylko za pomoca pola-
czenia elektromagnetycznego tj. za posrednict-
wem transformatora o przekladni 1:1. Oczywi-
Scie izolacja uzwojen tego transformatora mu-
siala by¢ tego rzedu, aby moéc wylrzymaé calg
réznice napie¢, jaka moze powstaé miedzy ma-
sztem antenowym, a ziemig — ponadto pojem-
nos¢ transformatora musiala byé tego rodzaju,
aby nie naruszyé ogo6lnego ukladu elektrycznego
radiostacji.

Podobnego rodzaju urzadzenie zostalo wyko-
nane w radiostacji poznanskiej.

Swiatlo przerywane dla przeszkod stosuje sie
tylko w tym wypadku o ile niemozliwym jest
ustawienie Swiatla przeszkodowego na samym
szezycie przeszkody. Swiatla przerywane usta-
wia si¢ wtedy wokol przeszkody lub tez u jej
podstawy. Swiatlo przerywane ma np. radio-
stacja torunska.

Swiatla graniczne maja na celu okreslanie
granic lotnisk. Barwa &wiatel granicznych jest
zolta. Barwa czerwona jest dopuszezalna tylko
w tym wypadku o ile ksztalt §wiatel granicznych
odréznia je w dostateczny sposéb od innych Swia-
tel barwy czerwonej na lotnisku tj. przede
wszystkim od Swiatel przeszkodowych. W St.
Zj. Ameryki Pélnocnej stosowane sa jako éwia-
tla graniczne $wiatla bialo-czerwone.

Jako &wiatel zoltych przez dluzszy czas uzy-
wano wylacznie zarowek elektrycznych z odpo-
wiednimi filtrami, obecnie do tego celu zaczyna
si¢ coraz czgéciej stosowaé Swiatla sodowe. Przy-
czyng stosowania Swiatel sodowych jest przede
wszystkim ich jaskrawo-zélta barwa odpowiada-
jaca Scisle normie barwy zoéltej ustalonej przez
M. K. Oéw., nastepnie zaé ich wielka wydajnosé
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Swietlna. Lampa sodowa pobierajaca okolo 65 wa-
tow daje strumien $wietlny réwny 2 500 lumenom,
podczas gdy zarowka elektryezna tej samej mocy
daje przy 220 woltach napigcia tylko 564 lumeny.
Oczywiscie cze$é tego strumienia jest jeszeze,
o ile chodzi o §wiatla graniczne pochlonieta przez
zolty filtr oprawy.

Jedyng wada lamp sodowych jest to, ze nie
rozpalaja si¢ one natychmiast po wlaczeniu prg-
du. Séd przy normalnej temperaturze znajduje
si¢ w slanie stalym, azeby wprowadzié go w stan
lotny lampa musi byé¢ podgrzana. W tym celu
lampe¢ napelnia si¢ pewna ilociag neonu, ktory
przejmuje poczatkowo wyladowania elektryczne
i podnosi przy tym temperatur¢ lampy. Sod pa-
ruje i stopniowo zaczyna si¢ jarzyé. Proces pel-
nego rozpalenia sie lampy neonowej trwa okolo
pi¢ein minut.

W Polsce po raz pierwszy lampy neonowe
zastosowano na lotnisku poznanskim, w roku
biezgcym lampy neonowe ma otrzymaé¢ lotnisko
warszawskie na Okeciu.

Swiatla graniczne barwy czerwonej, wykonane
z rur neonowych stosuje si¢ przewaznie na lot-
niskach niemieckich. Dla odr6znienia ich od §wia-
tel przeszkodowych, o czym byla juz wyzej
mowa, $wiatlom granicznym nadaje si¢ ksztalt
litery V, skierowanej ostrzem ku érodkowi pola
wzlotéw. Dzieki temu urzadzeniu lotnik prze-
latujacy przy zlych warunkach meteorologicz-
nych nad linia &wiatel granicznych, orientuje sie
odrazu, ¢zy ma pole wzlotow przed soba czy tez
poza soba.

Ostatnio zostala znormalizowana odleglosé
pomiedzy poszezegélnymi Swiatlami granicznymi.
Odlegloéé ta powinna wynosi¢ 100 m. Znormali-
zowanie odlegloéci miedzy$wiatlowej ma na celu
pomoc w okreéleniu przez lotnika wymiaréw lot-
niska, na ktérym ma ladowaé, oczywiscie gdy
chodzi o lotniska mu blizej nieznane.

Reflektory lotniskowe sluza do na$wietlania
powierzchni pola wzlotéow i zblizenia warun-
kéw ladowania mozliwie do warunkow dzien-
‘nych. Stosownie do zalecen M. K. O$w. na
lotnisku przy pomocy reflektorow wzglgd,me' jed-
nego reflektora nalezy otrzyma¢ przestrzen oswie-
tlong o wymiarach 300600 m, przy czym']aku
przesirzen oSwietlong uwaza si¢ przestrzen, na
ktérej jasnosé (mierzona prostopadle w kierun-
ku strumienia &wietlnego) nie jest mniejsza od
dwoéch luksow.

Reflektory moga byé ustawiane badz z boku,
liczge do kierunku ladowania, badz tez zlekka
z tylu. Zasadnicza sprawg przy stosowaniu re-
flektoréw przy ladowaniu jest uniknigcie osle-
pienia lotnika. W celu uniknigeia tego istnieje
przepis, nakazujgcy aby Swiatlo ref]ekj;ora\_vzad-
nym wypadku nie przekraczalo poziome] pla-
szezyzny przechodzgcej przez szczylowy punkt
oprawy reflektora. \V Niemczech i St. Zj. Ame-
ryki Pélnocnej bardzo czesto stosuje si¢ poza tym
specjalne ekrany, przesuwane przez personel ob-
slugujacy reflektor w ten sposob, iz ladujacy lot-
nik znajduje si¢ zawsze w cieniu 1 ma tylko
przed soba oéwietlone lotnisko.
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Rye. 4. Oéwietlony wskaznik kierunku lagdowania

Kat rozwarcia reflektoréw ustawianych z boku
wynosi od 1800 do 120°, za§ reflektory ustawiane
z tylu i uzywane w wiekszej iloSei (dwa do
trzech) moga mieé¢ kat rozwarcia mniejszy.

Jako zrodlo $wiatla w reflektorach stosuje sie
badz wigkszy ilo§é zarowek, badz tez tylko jedng.
W tym ostatnim wypadku moc takiej jednej za-
réwki wynosi do 10 kW. Zaréwki takie buduje
si¢ jako zarowki trojlazowe z wléknami polaczo-
nymi w {rojkat. Daje to wicksza pewnosé w do-
stawie §wiatla przez reflektor, gdyz w razie prze-
palenia si¢ wlékna w jednym z ramion gwiazdy,
nastepuje tylko zmniejszenie wielko$ci strumienia
$wietlnego, nie za$ jego calkowite znikniecie, co
moze byé¢ powodem nawet katastrofy lotnicze;.

Na lotniskach nowoczesnych, posiadajacych
drogi startowe, reflektory ustawia si¢ na stale
przy czym miejsce ich ustawienia oraz ilosé do-
biera sie tak, aby istniala moznoéé ladowania
w nocy przy wszystkich kierunkach. Na lotni-
skach innych, gdzie miejsce startu zmienia si¢
nie tylko w zaleznoéci od wiatru, ale réwniez
w celach konserwacyjnych powierzchni pola
wzlotéw, dalcko racjonalniejszymi sa reflektory
ruchome. Reflektory ruchome umieszeza sie zwy-
kle na przyczepkach samochodowych, na ktérych
sa zmontowane réwniez zespoly (agregaty) spali-
nowo-elektryczne przeznaczone do zasilania re-
flektorow. Rellektory stale zasilane sa oczywiécie
z sieci lotniskowej, przy czym uruchomienie re-
flektoréw odbywa si¢ centralnie z tak zwanej
rozdzielni oswietleniowej, w ktérej mieszeza sig
rowniez wylaczniki od innych Swiatel lotnisko-
wych.

\Wylgezniki te ulozone sa zwykle na stoliku,
na ktérym wykonana jest mapa pola wzlotow.
Odpowiednie lampki sygnalizacyjne wskazuja
dzialanie poszcezegolnyeh Swiatel na lotnisku.

Rozdzielnia oSwietleniowa powinna byé umie-
szezona tak, aby z niej widoeznym bylo pole
wzlotow. Powinna ona by¢ roéwniez zwigzana
z kierownictwem ruchu na lotnisku, ktére ma
mozno$¢ droga radiowa lub tez za poérednictwem
odpowiednich sygnaléow porozumiewaé sig z ma-
jacym wyladowaé samolotem. \V ten spos6b na-
przyklad pilot powinien daé znaé obsludze lotni-
ska, czy chee on korzystaé z reflektoréow lotni-
skowych, czy tez woli ladowaé¢ przy pomocey



reflektora pokladowego i tak linii
Swietlnych na lotnisku.

Linie te skladaja si¢ z szercgu niewiclkich
Swiatel, ktore orientuja lotnika o polozeniu pla-
szezyzny ladowiska 1w ten sposob pomagajg mu
do ladowania. Najprostszym sposobem wykona-
nia linii swietlnej, stosowanym od wielu lat na
lotniskach polskich, jest ustawienie w ksztalcie
litery T' szeéciu naftowych, tak zwanych, stajen-
nych lamp. Na przedluzeniu linii, tworzacej pod-
stawe litery ‘I', umieszeza sie w kierunku po-
dejseia samolotu lampe ze szklem zielonym, za$
w kierunku przeciwnym lampe ze szklem czer-
wonym.

Na lotniskach z drogami startowymi §wiatla
linii §wietlnych zabudowane sa na powierzchni
lotniska na stale. Stosuje si¢ tu bardzo czesto za
przykladem lotnisk amerykanskich podwojny
rzad &wiatel bialych wykonanyeh po obu stro-
nach drogi startowej. Ostatnio np. na lotnisku
w Pradze Czeskiej zastosowano do linii Swietl-
nych lampy sodowe

\V celu orientacji w kierunku ladowania poza
liniami $wictlnymi, na lotniskach istniejy wskaz-
niki kierunku ladowania. Posiadaja one ksztalt
litery T o wymiarach 4x4 m i sg oSwietlone
najezesciej za pomoca rur Swictlnych barwy
niebieskiej.

Wskazniki kierunku lgdowania odrozniaja sie
tym od wskaznikow kierunku wiatru, iz moga
byé zahamowywane w dowolnym kierunku, nie-
zaleznie od wiatru. Podezas nocy ladowanie cze-
sto (przy niezbyt silnych wiatrach) nie odbywa
si¢ Scisle wedlug kierunku wiatru, szczegolnie
w tych wypadkach, gdy wiatr si¢ czesto zmienia.
Pociagaloby to za soba zbyt wiele komplikacji:
zmiana miejsca ustawienia reflektorow lotnisko-
wych, zmiana kierunku linii §wiatel ladowania
itp. Wobec tego musi istnie¢ wlasnie wskaznik
wyzej omowionego rodzaju. Nowoczesne wskaz-
niki kierunku ladowania maja zwykle w roz-
dzielni o$wietleniowej powtarzacze swoich ru-
chow. Pozwala to kierownictwu lotéw noenych
na odpowiednie ustawiania wskaznika. Poza
wskaznikiem kierunku ladowania w dyspozycji
kierownictwa musi byé oczywiscie 1 wskaznik
kierunku wiatru, ale urzgdzenie to nie moze byé
oSwietlone 1 shluzy tylko dla orientacji, czy
wskaznik kierunku ladowania jest prawidlowo
ustawiony. W porze dziennej wskaznik kierunku
ladowania dziala jako zwykly wskaznik kierunku
wiatru.

Pierwszy wskaznik kierunku ladowania zostal
ustawiony w Polsce na lotnisku w Poznaniu,
w na,]bluszcl przvsz.loém podobne wskazniki bedg
ustawione réwniez i na innych lotniskach.

Sprawa ustalenia kierunku ladowania jest
obecnie bardzo wazna w lotnictwie zwlaszeza
w awiazl{u z technika ladowania przy zmnie jszo-
nej widoeznoéei zewnetrznej. Tworzy si¢ caly
system nowych $wiatel, noszacych wspélna
nazwe Swiatel pode;scmwych. Do tych &wiatel
w pierwszym rzedzie nalezg Swiatla barwy zie-
lonej, ustawiane obok, lub tez zamiast §wiatel
granicznych w miejscu, z ktorego winien przyle-

zwanych

cieé samolot. Swiatla takie bedg np. ustawione
na lotnisku Okecie na kierunku ladowania ZZ
oraz kierunku ladowania na radiolatarnie.

Do éwiatel podejéciowych naleza réwniez re-
flektory znakujace. Reflektory te o bardzo znacz-
nej sile §wietlnej dochodzacej do rzedu 50-—100
miliondw Swiec ustawiane sy mniej wiecej w od-
leglosei 300—400m od granicy lotniska obok
sygnalu gléwnego urzadzenia do $lepego ladowa-
nia; Swiatlo reflektora znakujacego skierowane
jest ku gorze pod katem okolo 300 liczac od ze-
nitu, bpoqa]mf silniczek obraca strumien latarni
dookola pionowej osi. W ten sposob na kierunku
ladowania tworzy si¢ stozek Swietlny, ktory musi
byé zauwazony przez pilota nawet w najgorszych
warunkach atmosferycznych i ktory dzigki temu
w doskonaly sposéb wspoldziala z urzadzeniem
do ladowania, dajac p:lotmw meomyluc wska-
zowki, dotyczgee manewréw zwiazanych z lgdo-
waniem. Reflektory znakujace zostaly zastoso-
wane z powodzeniem w Niemczech, w zwiazku
z czym obecnie zostaly zakupione przez Minister-
stwo Komunikacji dla Polski dla umieszczenia
ich na lotnisku poznanskim i warszawslkim.

We F rancji zaczgto stosowac dla ladowania
przy zmniejszonej widocznosei zewnetrznej tzw.
reflektory podejsciowe. Reflektory te sa zaopa-
trzone w lustra eliptyczno-paraboliczne, dajace
duze rozprészenie. Ustawia si¢ je w specjal-
nych zaglebieniach przy samej granicy pola wzlo-
tow 1 skierowuje si¢ ich Swiatlo w strone nadla-
tujacych samolotow. Zwykle ustawia sie baterie
z trzech albo czterech reflektorow, tworzgcych
éciane Swietlng, do ktérej powinien dazyé samo-
lot, wiedzac o tym, ze po przejSciu tej Sciany
znajdzie sie juz mad lotniskiem.

W Ameryce na niektérych lotniskach probo-
wano wykonywaé cala lini¢ Swietlna skladajacy
si¢ z szeregu reflektorow, ze strumieniem Swia-
tha, skierowanym ku gorze oraz szeregu bardzo
silnych Swiatel neonowych. Linia taka ciggnie sig
na przestrzeni okolo pigciu kilometrow tj. odpe-
wiada mniej wigcej odlegloéci wstepnego sygnalu
radiowego urzadzenia do Slepego ladowania od
granicy pola wzlotow.

Poza tymi &wiatlami na lotniskach istnieja
jeszeze nastepujace urzadzenia Swietlne: reflek-
tory chmurowe, §wiatla startowe oraz reflektory
sygnalizacyjne.

Reflektory chmurowe sluza do okreélenia wy-
soko§ei pulapu chmur. Reflektor chmurowy po-
siada &wiatlos¢ okolo 2 do 8 milionow Swiec
i ma strumien $wietlny skierowany w kierunku
pionowym. Pomiaru pulapu dokonuje si¢ za po-
moca katomierza, ktérym wizuje si¢ ze znanej
odlegloéci plame Swietlng otrzymang na chmurze
przy pomocy reflektora. Pierwszy reflektor chmu-
rowy zostal zainstalowany na lotnisku Okecie
i jest oddany do dyspozycji lotniskowej stacji
meteorologiczne].

Swiatla startowe sluzg do porozumiewania si¢
z ladujacym samolotem. Swiatla startowe sa dwu-
barwne: skladaja si¢ one ze Swiatel zielonych
i czerwonych. Uzycie $wiatel startowych nor-
muja odpowiednie przepisy. Najezeciej zapalone
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Swiatla zielone wskazujy, iz samolot moze prosi¢
o lapdowanie, $wiatla czerwone wskazuja, ze lot-
nisko jest zamknigete i Ze samolot musi czekaé,
krazge w okreslonym kierunku nad lotniskiem.
Prosbe o ladowanie nadaje sie zwykle przez sa-
molot przez wys$wietlenie za pomoca jego reflek-
tora sygnalowego znaku rozpoznawczego
molotu.

Swiatla startowe w celu odréznienia ich od
innych &wiatel na lotnisku uklada sie zwykle
w ksztalcie pewnej figury geometrycznej np.
trojkata albo czworoboku. W zwiazku z rozwo-
jem radia znaczenie Swiatel startowych obecnie
znacznie si¢ zmniejszylo.

Reflektor sygnalizacyjny sluzy do dawania
sygnalow z ziemi samolotem. Reflektor taki obe-
cnie zaopatrzony jest w urzadzenie wizujace, po-
zwalajgce na skierowanie sygnalu §wietlnego bez-
posrednio na pilota samolotu, ktéremu nadaje sie
sygnal. Ma to szczegélne znaczenie przy nada-
waniu sygnalu rolowania i startu. Reflektory
tego rodzaju posiadaja zasieg wynoszacy okolo
dwoch kilometrow nawet przy slonecznej pogo-
dzie, wobec czego moga one sluzyé nie tylko
w nocy, ale i w dzien. Dzieki tym reflektorom na
wielu lotniskach zagranicznych caly ruch na lot-
nisku moze by¢ kierowany z rozdzielni o$wietle-
niowej, bez potrzeby tworzenia grupy startowej
na samym polu wzlotobw z nieodlaczng chorg-
giewka.

Jak widaé z powyzszego artykulu sprawa
Swiatla na lotnisku jest sprawa w rzeczywistosei
bardzo powaznag i wymagajaca przy jej rozwia-
zaniu glebokich studiow, gdyz dotyczy zasadni-
czego czynnika komunikacji lotniczej, a mianowi-
cie jej bezpieczenstwa.

Bezposrednio ze sprawa oSwietlenia lotnisk
wigze sie sprawa ich nalezytej elektryfikacji,
gdyz bez zapewnienia stalej dostawy pradu nie
pomoga nawet najlepsze instalacje Swietlne ko-
rzystajace dzi§ prawie calkowicie za nielicznymi
wyjatkami z energii elektrycznej. Nasuwa sig¢ tu

s5a-

kwestia zapasowych elekirowni, samoczynnego
uruchomiania tych elektrowni na wypadek przer-
wy w dostawie pradu ze zrodla zasadniczego,
odpowiedniej sygnalizacji w rozdzielni Swietlnej,
wykazujacej natychmiast wszystkie niedoklad-
no$ci instalacji, przeprowadzenie rezerwowych
kabli z ukladem skrzynek przelaczeniowyceh itp.
kwestii, obejmujacych caloksztalt zadan inzy-
niera - o§wietleniowea na lotnisku.

Nocne ¢éwiezenia obrony przeciwlotniczej — samolod,
schwytany w Swiatla reflektoréow usiluje uciee ,korko-
clggiem” Fol. Tadeusz Maciejko

Inz. BRONISLAW GIZINSKI

Chemia weglopochodnych na

Wytwarzanie materialéow napedowych, uzalez-
nionce do niedawna od posiadania ropy naftowej,
oparto od kilku lat i na innych surowcach ener-
getycznych, gléwnie na surowecach roélinnych, da-
jacych przez fermentacje¢ alkohol etylowy i na
weglu kamiennym i brunatnym, dajacych po-
przez synteze benzyny i smaréw, :a przez sucha
destylacje benzol motorowy i lotniczy, oraz oleje
do napedu silnikéw Diesla.

W Polsce, zasobnej w wegiel, a nie posiada-
jacej bogatych zl6z ropy naftowej, zagadnienie
odpowiedniego wykorzystania zrédel materialow
napedowych, nabiera coraz wigkszego znaczenia.

Poddajac wegiel suchej destylacji otrzymuje
si¢ z tony okolo 10 kG benzolu i okolo 5 kG,
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ustugach lotnictwa

oleju napedowego. Nasza obecna produkeja, wy-
noszaca lacznie okolo 53000 ton, wzrastaé be-
dzie stale réwnolegle z rozwojem hutnictwa.

Jednocze$nie wzrasta¢ bedzie —i to znacznie
szybeiej, zapotrzebowanie na materialy napedo-
we, co zmusi do syntezy benzyny i smarow, z we-
gla, lub do wwozu tych produktéow z zagranicy.
Na razie posiadamy nadmiar materialow napedo-
wych 1 czeSciowo je eksportujemy.

Benzol surowy 1 oczyszczony odgrywa
w eksporcie powazng role. Czy jednak nie moz-
na by go calkowicie wykorzysta¢ w kraju? Za-
potrzebowanie przemyslu chemicznego organicz-
nego, mimo stalego rozwoju, jest jeszcze male
i wynosi okolo 100y produkeji. Natomiast zu-



zycie do celow napedowych moznaby bez prze-
szkod technieznych zwickszyé z korzyécia dla od-
bioreéw. Wiadomo bowiem, Ze benzol motorowy,
wzglednie lotniczy, posiada szereg zalet, z kt6-
rych najwazniejsza jest jego zdolnosé do wyso-
kiego sprezania i oporno&é na stukanie w cy-
lindrze. Te wlasciwoéei stawiane przez konstruk-
torow silnikéw spalinowych materialom napedo-
wym, sa powigzane z wydajnoécia termiczng
i mechaniczng silnika. Mieszanka wybuchowa
poddana w eylindrze wi¢kszemu sprezeniu, pra-
cuje z wickszym wspolezynnikiem wydajnoSei.
Sprezanie jednak jest ograniczone wlaéciwoScia-
mi materialu napedowego. I gdy benzol moto-
rowy pozwala na sprezanie 8:1, to przy normal-
nej benzynie stosunek ten rzadko osigga 5:1.
Rowniez opornoéé na stukanie jest wigksza przy
benzolu motorowym wzgl. lotniczym. Silnik pra-
cuje rowno, zuzycie tlokéw, przekladni, panewek
jest mniejsze.

To tez benzol lotniczy jest chetnie stosowany
w lotnictwie, gdzie jest wymagany material na-
pedowy o duzej sprezalnoéei i opornosci na stu-
kanie. Nadto benzol lotniczy, posiadajac wysoki
ciezar wlaéciwy, wynoszacy w 15C okolo 0,875,
pozwala wiecej zabra¢ kG do zbiornika, a tym
samym przedluzyé lot.

Benzol lotniczy zmieszany z benzyna i z bez-
wodnym spirytusem, daje mieszanki najkorzyst-
niej dostosowane do wymagan konstruktoréw
silnikow spalinowych. Gdybyémy mieli znorma-
lizowane mieszanki (rojskladnikowe, oparte
o benzyne, benzol i spirytus, nietylko lotnictwo,

lecz i pozostali konsumenci mogliby osiggnaé
lepsze wydajnoéci, lepiej wykorzysta¢ energie
napedu.

A przeciez jest nakazem gospodarczym, by
rozporzadzalne dobra wykorzysta¢ z maksimum
mozliwoéci technicznych. Leez technika, mimo
swego podstawowego znaczenia w budowie i roz-
budowie dobrobytu, nie uzyskala jeszcze nale-
znego jej miejsca i uznania. Jeszeze cena i ilo§eé
maja wieksze znaczenie, niz bilans energetyczny
i lepsze wykorzystanie czasu.

Traktujac wegiel jako Zrdodlo energii i zesta-
wiajac rodzaje zapotrzebowan, mozna ustali¢
praktyczne stadia przerobeze, by poszezegélne
potrzeby zostaly zaspokojone.

Praktyczne wyniki, osiggniete w skali prze-
myslowej, pozwalaja twierdzi¢, ze materialy na-
pedowe, otrzymywane z wegla przez sucha de-
stylacje, lub przez syntez¢, udostepnily wyko-
rzystanie energii dla pokonywania przestrzeni
i skracania czasu.

Lotnictwo, bedace symbolem skrotu odleglosci
i czasu, korzysta i korzystac bedzie z weglopo-
chodnych w szerokim zakresie, — jesli na razie
prawie wylacznie z weglowodoréow niskowrza-
cych, to w miar¢ zastosowan silnikéw Diesla
i oleje napedowe wyzej wrzace uzyte beda z do-
brym wynikiem.

Technika w mnajblizszej przyszloéei okreslie
bedzie musiala Scisle kryteria i normy, pozwala-

jace uniknaé marnotrawstwa energii i podniesé

w poszezegolnych wypadkach wspoélezynniki jej
wydajnosci.

[nz, chem. ROMAN OSWALD

PALIWA LOTNICZE

Niezmiernie szybki rozwdj motoryzacji,a zwla-
szcza lotnictwa i zwiazanego z nim budownictwa
silnikowego w ostatnich dziesiatkach lat, zmusil
rowniez technologéw naftowych do szukania no-
wych drog, aby nadazyé¢ stawianym wymaganiom.
Wymagania te szly przede wszystkim w kie-
runku usprawnienia pracy silnikéw samochodo-
wych i lotniczych, a wiec podwyzszenie spraw-
noéeci termodynamicznejimechanicznej. VWieksza
sprawno$¢ uzyskiwano droga zwigkszania stop-
nia kompresji mieszanki paliwa z powietrzem,
z czym zwigzana jest wyzsza ekonomia termody-
namiczna procesu spalania jej i wyzszy skutek
uzyteczny pracy motoru. Nastepnie usilowano
ulatwié start przez podwyzszenie mocy startowej
silnika, szczegdlnie waznej dla startu wysoko ob-
cigzonych samolotéw bojowych, opracowujac
dwu 1 tréj-skladnikowe mieszanki paliwowe
oraz specjalnie nastawiajae wlasnosei benzyn lot-
niczych. Nie zapomniano réwniez o waznym
w warunkach pracy silnika zagadnieniu korozji
§cian cylindrow i tlokow.

Z uwagi na powyzsze postulaty obecnie stoso-
wanym paliwom lotniczym stawiane sa nastepu-
jace wymagania: 1. odpowiednia lotno$¢ i prez-
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noéé par, oraz ciagloS¢ krzywej wrzenia, 2. sta-
bilnos¢ wlasnoéei chemicznych i fizycznych, 3.
brak polaczen wywolujacych korozje silnika, 4.
duza odpornoé¢ na detonacje przy zwigkszonych
kompresjach mieszanek czyli wysoka ,liczba ok-
tanowa"“.

Odpowiednia lotno&é jest wymagana ze wzgle-
du na ulatwienie startu i bardziej jednolite spa-
lanie si¢ paliwa w réznych warunkach obciaze-
nia, szybko$ci i wysokoéei lotu. Zbyt duza lot-
nos¢ wywolana niska temperatura wrzenia nie-
ktorych skladnikéw moze powodowaé ,zamarza-
nie“ paliwa w przewodach paliwowych zwlaszeza
w czasie mrozu, lub tworzenie si¢ w nich tzw.
wKorkow gazowych® w temperaturach wyzszych,
utrudniajacych nieprzerwany doplyw mieszanki
do cylindrow, w koncu moze wywolywaé duze
straty paliwa zwlaszcza przy duzych réznicach
wysokoéci lotu. Wlasnoéei te oznacza sig znor-
malizowana destylacja 100 cem paliwa i obser-
wacja temperatur wrzenia.

Praktyka wykazala, ze najlepsze granice tem-
peratur wrzenia dla 109 destylatu benzynowego
lezq migdzy 63—75C i decyduja o wymienionych
cechach paliwa. Granice wrzenia 5000 destylatu
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