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Laboratorium

Aerodynamiczne Politechniki Lwowskiej

Uwzgledniajae zadania lotniezych wladz woj-
skowych, L.O.P. P. i mlodziezy studiujacej, oraz
majac na wzgledzie, ze nauka o technice lotni-
czej jest niezbedny tak z racji potrzeb panstwo-

wych, jak tez ze wzgledu na jej przodujgce miej-
sce w historii rozwoju techniki maszynowej,
Rada Wpydzialu Mechanieznego Politechniki
Lawvowskiej postanowila w r. 1927 utworzy¢ na
Politechnice tej Studium Lotnicze. Realizujae
czeseiowo ten plan, postanowiono powolaé do zy-
cia Laboratorium Aerodynamiczne jako nie-
zbedna pomoc dla istniejacej juz od r. nauko-
wego 1926/27 Docentury Aecrodynamiki.

Przy pomocy funduszow ofiarowanych przez
Zarzad Glowny i Wojewddzki Komitet Lwowski
L.O.P.P. rozpoczeto juz w jesieni v, 1927 bu-
dowe skromnego budynku laboratoryjnego na
terenie Politechniki Lwowskiej. Budowe ukon-
czono i oddano do uzytku dopiero w r. 1929, po
uzyskaniu wydalnej pomocy z \Wydzialu Lotnic-
twa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji, oraz
daréw Komitetow Wojewaodzkich L. O. P. P.
w Stanislawowie i Tarnopolu.

W tym samym roku zmontowano w Labora-
torium tunel drewniany ofiarowany przez Insty-
tut Aerodynamiczny przy Politechnice Warszaw-
skiej, po czym po uruchomieniu go przeprowa-
dzono liezne przerobki celem usunigcia drgan
tunelu, ktore przenosily sie¢ na budynek, jak tez
celem uzyskania strugi powietrza w jednostaj-
nym rozkladzie predkoSci w miejscu pomiaro-
wym. Nastepnie skonstruowano wage do pomia-
row aerodynamicznych, ktéra wykonal warsztat
przy Katedrze Obrobki Metali. Poza tym urzg-
dzono i wyposazono skromny warsztat mecha-
niczny.

Stan [Laboratorium przedstawia sie obecnie
nastepujaco. Laboratorium posiada do dyspo-
zyeji tunel o Srednicy strumienia w przestrzeni
pomiarowej 1 m. i predkosci wiatru dochodzace]
do 40 m/sek, wytwarzany przez wentylator &§mi-
glowy czteroramienny, napedzany silnikiem elek-
tryeznym na prad staly o napigeiu 220 V, otrzy-
mywany z przetwornicy. Celem uzyskania regu-
lacji obrotow wentylatora w szerokim zakresic
zastosowano uklad Ward - Leonarda. Tunel jest
konstrukeji drewnianej wykonany jako dwuobie-
gowy o obiegu zamknig¢tym i otwartej przesirzeni
pomiarowej.

Pomiaru sil aerodynamicznych wywieranych
przez powietrze na modele dokonuje si¢ na wa-
dze aerodynamicznej. Waga Instytutu Lwow-
skiego wykonana jako waga na szesé¢ skladowych
jest typu dzwigniowego. Dozwala ona na po-
miar sily oporu, wyporu i sily poprzeeznej, oraz
momentéw wzgledem trzech prostopadlych do
siebie osi. Mozna zatem przeprowadzaé na niej

Rye, 1. Waga aerodynamiczna Lwowskiego Instylutu
Aerodynamicznego
Rye. 2. Badanie wplywu ziemi metodsg odbicia zwier-
ciadlanego
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badania statecznoéci podluznej, jak i poprzecz-
nej. Rozumiemy przez to studium wielkogei sil
i momentow, ktore powstaja po zaburzeniu réw-
nowagi platowea w locie. Bada sig, czy powstale
sily i momenty wywolane wytraceniem platoweca
z jego polozenia maja tendencje do przywréce-
nia go do poprzedniego stanu lotu.

Rye. 1 przedstawia wage aerodynamiczna In-
stytutu Aerodynamicznego Politechniki I.wow-
skiej. Widzimy na niej trzy wagi mierzace trzy
skladowe. Dalsze trzy wagi sy po drugiej stronie.
Model zawiesza sie na drutach w przestrzeni po-
miarowej w pozycji odwroconej.

Ryc. 2 przedstawia badanie oddzialywania
ziemi na platowiec. Platowiec, lecge nisko nad
ziemig zachowuje si¢ inaczej, niz w odpowiedniej
odleglosci od niej, gdzie mozna przyjaé, ze po-
rusza si¢ w przestrzeni nieograniczonej.

Jedng z metod badania wplywu ziemi na sa-
molot jest metoda odbicia zwierciadlanego wi-
doczna na rye. 2.

Zadaniem Instytutu jest migedzy innymi prze-
prowadzanie badan dla przemyslu lotniczego.
Z uwagi na to, ze Lwoéw jest i bedzie §rodowi-
skiem szybownictwa polskiego, tunel Laborato-
rium Aerodynamicznego Politechniki Lwowskiej
jest w pierwszym rzedzie przeznaczony do ba-
dan w dziedzinie szybownictwa. Prace te wy-
konuje lgcznie z Instytutem Techniki Szybow-
nictwa i Motoszybownictwa. Chodzi o to, w ja-
kim stopniu pomiary tunelowe w naszym In-
stytucie odpowiadaja rzeczywistym warunkom.
W tym celu dokonuje I.T.S5.M. pomiarow w lo-
cie, ktore lgeznie z pomiarami w tunelu orien-
tuja konstruktora w jego pracy. Wlasnoéci szy-
bowcoéw okreSlone na podstawie badan tunelo-
wych, moga byé sprawdzone w locie jakosciowo
lub ilosciowo. Badania w locie dla jakosciowego
okreslenia statecznogei i wogole sprawnosei szy-
bowea, maja za cel sprawdzenie przez pilota, czy
i w jakiej mierze szybowiec odpowiada zaloze-
niom konstruktora. Badan ilo§ciowych dokonuje
si¢ przy pomocy przyrzadoéw zamontowanych na
platowcu.

Aby zblizyé jak najbardziej wyniki pomia-
row  tunclowych do rzeczywistych warunkéw
w locie, musimy zwiekszyé jak najwigeej wy-
miary badanych modeli, oraz uzyskaé predkosé
wiatru w tunelu zblizong do predkoéci lotu pla-
towecow. W tym celu postanowiono obecnie wy-
budowaé we Lwowie nowy Instytut Aerodyna-
miczny, gdzie $rednica strumienia w przestrzeni
pomiarowej wynosi¢ bedzie 3 m, zatem wyr
miary modeli beda mogly byé wigksze, niz wy-
konywane w obecnym tunelu. Poza tym prf;dl‘(oéé
maksymalna wiatru bedzie wynosié T5 m,sek,
co odpowiada predkosci lotu 270 km/godz.

Modele do badan wykonuje warsztat naszego
Instytutu z drewna. W tym celu sg dobierane
specjalne gatunki drzewa, pozwalajac na do-

Rye. 3. Oplyw hali dworcowej z wagonem (wiatr z lewej)
Ryc. 4, Przeplyw przez zwezke (kryza) g
Rye. 5. Wplyw sasiedztwa budynkéw na oplyw wiatru
Rye. 6. Oplyw profilu lotniczego. Ruch potencjalny cieczy
(ciecz bez tarcia). Widaé jak ciecz oplywa ostre krawedzie
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Rye. 7. Badanie oplywu profilu melodg nitek

Icladna obraobke. Chodzi o to, aby model uzywany
do pomiaréw tunclowych byl podobny geome-
trycznie do rzeczywistego platowea o tyle, o ile
to jest mozliwe w granicach wykonania tech-
nicznego.

Jednym z celow Laboratorium Aerodynamicz-
nego jest praca nad ksztaleeniem kultury aero-
dynamicznej przyszlyeh konstruktorow lotni-
czych. Odbywaja si¢ wiee éwiczenia w Laborato-
rium Aerodynamicznym dla studentow sekeji lot-
niczej, majace za zadanie wyjaéni¢ zagadnienia
aerodynamiczne, zwigzane z projekiowaniem pla-
towea. Obejmuja wiee one badania profiléw, pla-
tow, sterow i kompletnych platowcow.

Aby wyjaéni¢ przebiegi hydrodynamiczne
w sgsiedztwie cial, wykonuje si¢ w kanale wod-
nym badania ruchu cieczy, przez ktoéra rozu-
miemy takze i cialo gazowe, o ile wolno za-
niedba¢ jego &cisliwosei podezas danego ruchu.
Polega to na rozpatrywaniu przebiegbw w czasie
i w przestrzeni, w przeciwienstwie do zagadnien
statycznych. Jednym z bardzo cennych érodkéw
rozpalrywania przebiegow hydrodynamicznych,
zwlaszeza jeszeze nieznanych lub nie dajacych sie
czasowo ujaé w prawa matematyczne, jest uwi-
docznienie przeplywu cieczy w okreslonych wa-
runkach. Dlatego tez bezpoérednie uwidocznie-
nie ruchu cieczy jest bardzo celowe. Jednym
ze sposobéw uwidocznienia ruchu cieczy jest
wprowadzenie do niej obeych cial, ale tylko
takich i w ten sposob, aby ich wplyw na rozpa-
trywany ruch cieczy byl znikomo maly. Tak
np. przy badaniu ruchu ,plaskiego® cieczy do-
bre ustugi daje metoda posypywania powierzchni
cieezy delikatnym proszkiem aluminiowym. W ten
sposob uwidoczniony oplyw réznych cial foto-
grafuje si¢ potemiwnioskuje si¢ stad o sitach wy-
wieranych przez ciecz na te ciala. Mozna prze-
biegi te zdejmowaé aparatem kinematograficz-
nym lub e¢pidiaskopem wys$wietlaé na ekranie.

Ryec. 3 przedstawia hale dworcowa z wago-
nem obok. Widzimy tutaj jak wplywa sasiedz-
two wagonu na oplyw,

Na rye. 4 widzimy kryze, — zaznacza sig¢ zu-
pelnie wyrazunie zwezenie przekroju poza kryza
i wiry powstale przez oderwanie si¢ strug cie-
czy na ostrych krawedziach kryzy.

O

Rye. 5 pokazuje wplyw sasiedztwa budynkow
na oplyw wiatru. Bliskie sgsiedztwo budynku
wplywa radykalnie na rozklad naporéw na Sciany
budowli.

Rye. 6 przedstawia ruch potencjonalny dokola
profilu. Widzimy tam, jak oplywalaby ciecz ide-
alna, to znaczy ciecz pozbawiona tarcia, — profil.
Zwraca naszg uwage oplyw ostrych krawedzi
bez oderwania.

Inna z metod uwidocznienia przebiegéw w sy-
siedztwie ciala jest metoda nitek. Na rye. 7 wi-
dzimy plat 2z nitkami zawieszony w tunelu.
W miejscu, gdzie strugi powietrza przylegaja
do plata, nitki sa r6wnolegle, tam gdzie naste-
puje oderwanie si¢ strug od profilu, nitki sy
nieréwnolegle i widzimy, jak drgaja. W ten spo-
sob mozemy wnioskowaé o obszarach oderwa-
nia na placie.

Rye. 8 podaje nam sposéb zawieszenia mo-
delu parowozu aerodynamicznego dla pomiaru
oporu. Musimy uwzglednié¢ oddzialywanie ziemi
na op6r parowozu. Ruch lokomotwy po szynach
mozna zastapi¢ ruchem powietrza w kierunku
przeciwnym do ruchu parowozu, wtedy model
jest nieruchomy, ale réwnoczeénie musielibySmy
da¢ pod kolami lokomotywy tasme nieskonczenie
dluga przesuwajaca sie zgodnie z ruchem powie-
trza, aby zyska¢ ruch wzgledny ziemi i paro-
wozu. Jest to odwrécenie zjawiska. Takie urzg-
dzenie jest klopotliwe w tunelu i utrudnialoby
pomiar. Aby tego unikngé robimy drugi taki sam
model parowozu, ktory bedzie odbiciem zwier-
ciadlanym. Powietrze, oplywajac teraz oba mo-
dele, wytwarza plaszezyzne symetrii przesuwa-
jaca si¢ z predkoécia wiatru, zastepujaca nam
ruch tadmy nieskonczenie dlugiej.

Prace badaweze i pomiary majace na celu
ulatwienie pracy konstruktora sa oglaszane

w ,,Lwowskim Czasopiémie Lotniczym“. Wycho-
dzi ono poczawszy od r. 1933 i jest wydawane
Iaeznie z Instytutem
i Motoszybownictwa.

Techniki  Szybownictwa

Rye. 8. Pomiar oporu parowozu z uwzglednieniem
wplywu ziemi
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Inz. FELICJAN POLTURAK

Problem optacalnosci w komunikacji

Szybki rozw6j komunikacji lotniczej, jaki ob-
serwujemy w ostatnich latach, pozwolil ustalié
role, jaka komunikacja lotnicza odgrywa i coraz
bardziej odgrywac¢ bedzie w zyciu gospodarczym
wspolezesnego panstwa, przy czym jej bezpo-
$rednia oplacalno§é weale nie jest jedyna miarg
jej gospodarczego znaczenia. Nie mniej jednak
poniewaz kazdy czynnik gospodarczy tym wiek-
szg ma mozno$¢ samodzielnego rozwoju, im la-
twiej potrafi sam pokry¢ swoje wydatki, zagad-
nienie oplacalnosci jest poddawane w komunika-
cji lotniczej specjalnie szczegolowe] analizie
i znaczny postep rawniez i w tej dziedzinie po-
zwiala w pewnych warunkach na oplymistyczne
wnioski na przyszlogeé.

Rozwazania szcezegblowe dotyezace dzisiej-
szego stanu  bezpoéredniej oplacalnosei przed-
siehiorstw komunikacji lotniczej musza byé
oparte na analizie wydatkow eksploatacyjnych
tych przedsiebiorstw oraz wplywow z przewo-
z6w, dokonanych na oblatywanej sieci lotniczej.

W rozwazaniach naszych oprzemy sie przy
tym na wynikach przedsiebiorstw europejskich.
Warunki mianowicie, w jakich pracuja towarzy-
stwa amerykanskie, co wynika z ukladu geo-
politycznego Ameryki Pélnocnej specjalnie sprzy-
jajacego rozwojowi komunikacji lotniczej oraz
odmienne ksztaltowanie sie tam wydatkéow —
daja malo elementéw poréwnawezych z warun-
kami w jakich pracuja towarzystwa europejskie.

Wydatki przedsi¢biorstw komunikacji lot-
niczej sy bardzo rézne i zalezne przede wszyst-
kim .od charakteru sieeci i sposobu jej uzytko-
wania. Inaczej ksztaltuja sie wydatki na sieci
wewnetrzno - kontynentalnej (w obrebie jednego
kontynentu), inaczej na sieci migdzykontynengal-
nej, laczacej dwa lub wiecej kontynentow. Dla-
tego tez cylry, ktore tutaj podamy, okreSlaja
jedynie rzad wielkosci wydatkow eksploatacyj-
nych. Ponadto nalezy zaznaczyé, ze wydatki te
naogodl nie obejmuja kosztéw urzgdzen przyziemi,
jak budowy lotnisk, sluzby o$wietleniowej, me-
teorologicznej, radioelektrycznej itp., niezbednych
dla eksploatacji linij lotniczych. Koszty urzadzen
przyziemi sg, poza nielicznymi tylko wyjatkami,
oplacane bezpoérednio przez panstwo, na ktérego
terytorium linia jest eksploatowana, a przedsie-
biorstwo pokrywa jedynie oplaty ustalone za ko-
rzystanie z tych urzadzen, podobnie jak w ko-
munikacji morskiej, rzecznej czy tez na liniach
autobusowych.

Wydatki i wplywy bedziemy odnosili do 1-go
tonokilometra bedacego do dyspozyeji dla prze-
wozu tzw. tonokilometra oferowanego (tkm) *).

W zaleznoéci od warunkow eksploatacji da-

*) Jednostka ta wyraza nam mozno§é przewiezienia
cigzaru handlowego 1-e) tony na odleglosé 1-ego kilo-
metra, czy lez 1-ego kilograma na odleglosé 1000 km,
Dla lewcgo zobrazowania sobie naszych rozwazan mo-
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nej linji lotniczej koszty uzytkowania wahajy
si¢ obeenie naogol w granicach 2,50—4,00 z1/tkm.
Bardziej szezegolowa analize tych kosztow prze-
prowadzimy w dalszym ciggu tego artykulu.

Obccenie rozpatrzymy natomiast jak sie ksztal-
tuja wplywy z przewozéw lotniczych.
Istotna cecha komunikacji lotnicze] i przewaga,
jaka z tego wzgledu ma komunikacja lotnicza nad
wszystkimi innymi Srodkami przewozowymi —
to jej szybkosé. Ta cecha charakterystyezna okre-
§la odrazu rodzaje przewozu, ktove tej szyb-
koSci potrzebuja 1 moga wzamian za to $wiad-
czenie zaplacié odpowiednio wyiszg c-platt; prze-
wozowa. Do Przewoziw tych zalicza si¢ pewna
kategoria pasazerow oraz poczta. Natomiast prze-
sylki towarowe korzystaja z komunikacji lotni-
czej tylko w wyjatkowych przypadkach i z tego
wzgledu majy iloéciowo raczej znaczenie drugo-
rzedne.

Taryfy pasazerskie nie mogy byé, rzecz
jasna ustalane w zaleznoSci od kosztow eks-
ploatacji danej linii lotniczej. Musza one przede
wszystkim bowiem liczyé sie z cenami konku-
rencyjnych $rodkéw przewozowych oraz mozno-
Gcig platnicza pasazera i w tych ramach dopiero
mogy byé skalowane w zaleznoéci od wartoSci
Swiadezenia. Istnieja wprawdzie linic lotnicze,
ktore ze wzgledu na swe bezkonkurencyjne sta-
nowisko mogg pobiera¢ pelna ceng kosztow wlas-
nych np. linia Baraquilla-Bogota w Kolumbii
(czas lotu 4 godziny, podréz rzekg 14 dni), linia
do kopaln zlota w Nowej Gwinei, czy trans-
porty na daleka polnoc w Kanadzie, lecz linie
te maja wyjatkowe tylko warunki pracy. Nao-
gol jednak ceny biletow pasazerskich wahajg
si¢ w granicach:

0,15—0,23 zl/pasazerokilometr dla polaczen
kontynentalnych

0,23—0,31 zl/paskm dla polaczen migdzy-
kontynentalnych.

Cylry te pozwola nam juz na blizsza analize
oplacalnoéei w przewozach czysto pasazerskich.
Ciezar pasazera wraz z bezplatnym bagazem
przyjmujemy 100 kG.

Musimy jeszeze rozpatrzyé na jaka praktycz-
nie liczbe pasazeroéw placacych pelng taryle, mo-
zemy §rednio liczyé na kazdg tone, czyli
10 miejsc pasazerskich (po 100 kG) do rozpo-
rzadzenia. Cyfre te, okreSlang jako Srednie wy-
korzystanie obciazenia zaoferowanego w prze-
wozach pasazerskich, mozemy dla naszych obli-
czen przyjaé na podstawie statystyk faktycznych
przewozow —G609, co stanowi praktyecznie gorna
granice mozliwosei Sredniego wykorzystania ob-

zemy tez przyja¢, %e na prakiycznie rozporzadzalnych
dystansach Yinij lotniczych przedsighiorstw europejskich
ciezar handlowy jakim obecnic dysponuje przeciglny sa-
molot komunikacyjny wynosi 1-na tong.
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cigzenia handlowego w przewozach pasazerskich
nawet na szlakach, ktore wykazuja duze po-
trzeby przewozowe. Dla naszego przypadku mo-
zemy wige liczyé, ze érednio kazda tone, jaka
mamy do dyspozycji dla przewozu wykorzysta
6-ciu pelnoplatnych pasazerdw.

W tych warunkach dla linii mi¢dzykontynen-
talnej, przyjmujgc najwyzsza taryfe 0,31 z1/paskm
uzyskamy wplyw z 1-ego tkm:

10%0,31x 0,6 = 1,86 z1/tkm,
a wige jezeli kaszt uzytkowania tej linii bedzie
wynosil tylko 2,50 zl/tkm, procent oplacalnoéci
tej linii w przewozach pasazerskich wyniesie
w najlepszych warunkach przewozu:
1,86
2,50

Znacznie gorzej przedstawia si¢ sytuacja dla
przewoz6w kontynentalnych, gdzie koszt eksploa-
tacji jest znacznie wyzszy, osiagajac nawet, jak
wyzej zaznaczono, cyfre 4,00 zt/tkm. Dla takich
przewozbw, przyjmujac czesto w Europie sto-
sowana oplate pasazerska 0,20 zl/paskm oraz
609 wykorzystanego obcigzenia, procent opla-
calnoéci przewozéw pasazerskich wyniesie w ko-
rzystnych nawet warunkach eksplotacji zaledwie

10x 0,20 x 0,6
4,00 100 =300/,

Zupelnie podobnie przedstawia si¢ kalkulacja
przewozéw towaroéw, dla ktérych stosuje
si¢ naogol taryfe za 1 kG, wynoszacg 1/100
ceny biletu pasazerskiego. Ze wzgledu jednak
na mala ilosé towaréw, ktore wytrzymuja w kal-
kulacji tak wysoki w poréwnaniu z innymi érod-
kami przewozowymi koszt transportu, przewozy
te nie majg, jak to juz zaznaczono wyzej, wiek-
$zeg0 znaczenia.

Uzyskanie wige w przewozach pasazerskich
bezposéredniej samowystarczalnoéci nie jest nao-
gol realne przy dzisiejszym poziomie wydatkéw
eksploatacyjnych nawet na szlakach specjalnie

100 = okolo T40/.

korzystnych dla przewozow lotniczych. Sytuacja
ulega jednak znacznej poprawie, jesli uwzgled-
nimlg' przewozy pocziowe.

oczta stanowi ohiekt przewozu, ktory spe-
cjalnie nadaje si¢ do transportu droga lotniczy,
a to przede wszystkim ze wzgledu na potrzebe
duzej szybkobci oraz mozno$é oplacania wyiz-
szych stawek taryfowych. To tez od poczgtku
istnienia komunikacji lotniczej zarzady pocztowe
korzystaja z uslug lotnictwa w tej dziedzinie.
Do lat ostatnich oddawana byla do przewozu
droga lotniczg t. zw. ,,poczta lotnicza® t. j. prze-
sylki pocztowe, ktore na te droge transportu
zostaly wyraznie skierowane przez nadawce.
Za transport taki jednak. byla pobierana
od nadawcy specjalna oplata w formie do-
datkowych znaczkéw pocztowych. Przedsigbior-
stwa komunikacji lotniczej natomiast otrzymy-
waly za ,poczte lotnicza“ od zarzadéw poczto-
wych w obrocie migdzynarodowym (a o taka
poczte przewaznie chodzilo) oplaty za przewoz
w wysokosei 6 zlotych frankéw za tkm, €. j.
10,80 zl/tkm. Widzimy wige, ze oplata za ,poczte
lotnicza® byla 3,6 razy wyzsza od najdrozsze]
taryfy pasazerskiej i w tych warunkach jedy-
nie od iloci poezty otrzymanej do przewozu za-
lezaloby uzyskanie calkowitej oplacalnoéci prze-
wozow lotniczych. I tak dla naszych przykladow
dodatkowe uzyskanie, niezaleznie od przy]:gtych
wyzej przewozow pasazerskich, na linii migdzy-
kontynentalnej

_2,0—186 1000 = okolo 60 kG/tkm
10,8
a na linii kontynentalnej
WO— 1000 = okolo 260 kG/tkm

,poczty lotniczej pozwoliloby w obu przypad:
kach na calkowita samowystarczalno$é polgczer
lotniczych.
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Nicstely do$wiadezenie ostatnich lat wyka-
zalo, ze olrzymanie odpowiednich iloSei ,poezty
lotniczej" do przewozu nie jest w praktyce mo-
zliwe, Podwyzszenie oplat oraz koniecznoéé zna-
jomoéei przez nadawee wysokosci nadplaty lot-
niczej innej do kazdego kraju (czestokroé nale-
pienia specjalnych znaczkow lotniczych), znajo-
moéci rozkladu lotéw i nadawanie koresponden-
cji w oznaczonych porach, wrzucania listow do
specjalnych skrzynek itp. wszystko to przyczy-
nilo sie, ze mimo duzych korzysei w czasie, na
ogol ,poczta lotnicza® przez szereg lat nie osig-
gala na poszczegélnych liniach iloéei, ktoreby
zdecydowanie wplynely na znaczne podwyzszenie
ich oplacalnosci. To tez zarzady pocztowe po-
szezegolnyeh panstw  spowodowane  inicjatywy
przedsigbiorstw lotniczych, sklonily si¢ ostatnio
do opinii, ze nie jest rzecza nadawey skierowy-
wanie jego przesylki okreslong droga przewozu,
przynajmniej jezeli chodzi o tzw. poczte 1-szej
klasy, tj. listy 1 kartki pocztowe, i ze czynnosé
te powinny spelniaé same zarzqdy pocztowe,
z Lym jednak, by takie przesylki byly wysylane
takim érodkiem przewozowym, kiéry daje naj-
wickszg w danym przypadku gwarancje ich
szybkiego doreczenia. Oplata jednak placona
przez wysylajacego za list i karte pocztowa by-
laby stala i niezalezna od $rodka przewozowego.
W najkrotszym czasie ma byé zawarta miedzy
poszezegolnymi panstwami odpowiednia w tym
kierunku umowa miedzynarodowa. Stwarza to
dla lotnictwa komunikacyjnego bardzo duze mo-
zliwoéci na przyszloéé, bo nie ulega watpliwosci,
ze w tych warunkach juz na odleglo$ci powyzej
1000 km, a czesto i na odlegloéci kritsze, prze-
woéz droga lotnicza bedzie niepomiernie szybszy
od przewozu kazdym innym $rodkiem komunika-
cyjnym, a wige cala poczta 1-szej klasy bedzie
oddawana na samoloty. Oplaty, jakie przedsie-
biorstwa lotnicze beda pobieraly za te poczte zo-
staly ustalone w obrocie europejskim na 2,50 zlo-
tego franka za tkm, tj. 4,50 zl/tkm i nie ulega
watpliwosci, ze nie beda one nizsze w obrocie
miedzykontynentalnym. W ten sposob ustalona
taryla jest okolo 2 razy wyzsza od Sredniej ta-
ryfy pasazerskiej, a sam rodzaj przedmiotu prze-
wozowego daje duzg gwarancje jego stalego na-
tezenia ilociowego.

Jezeli powrdcimy obecnie do naszych dwach
przykladéw teoretycznych, to uzyskanie calko-
witej oplacalnoéci przewozéw dla przykladu linii
miedzykontynentalnej bedzie wymagalo w tych
warunkach niezaleznie od wyzej przyjetych prze-
wozow pasazerskich, dodatkowego przewozenia
poczty w iloSciach:

2,50 — 1,86
4,50

1000 =:ok. 140 kG/tkm,

co, opierajac si¢ na statystykach przewozow
pocztowych istniejacych linij migdzykontynental-
nych np. holenderskiej i brytyjskiej do Indyj,
francuskiej i niemieckiej do Ameryki Poludnio-
wej, lezy calkowicie w granicach praktyecznych
mozliwosei.
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Natomiast jezeli chodzi o nasz przyklad linii
kontynentalnej, to uzyskanie w tych warunkach
juz obecnie calkowitej oplacalnoéci nie wydaje
si¢ byé mozliwe. Jezeli przyjmiemy, ze uzyskamy
do przewozu nawet 200 kG/tkm poezty, co, jak
wynika ze statystyk pocztowych, musi byé juz
traktowane, przy korzystnym ukladzie sieci, jako
praktyczne maksimum, to wplyw nasz z poczty
wyniesie: 4,50 zH/thmx0,2=0,9 zl/thkm, co wraz
z wplywem za przewozy pasazerskie (1,20 zl/tkm)
da nam wplyw caltkowity 2,1 zt/tkm, a wiegc
wzrost Oo-tu oplacalno§ei z 800 na

2,1 .
400 100 == 52,5%.

W kazdym razie decyzja oddawania na samo-
loty calej poczty 1-ej klasy, o ile transport ta
droga bedzie szybszy od innego, bedzie miala
duzy wplyw na podwyizszenie dotychezas osig-
ganego procentu oplacalnoéei, a w korzystnych
warunkach eksploatacji moze daé¢ w wyniku uzy-
skanie calkowitej samowystarczalnoéei pewnych
linij lotniczych.

Omowilisémy dotychezas wplywy z przewo-
z6w lotniczych, analizujae wplywy pasazerskie
i pocztowe i obliczalisémy 96 oplacalnosei komu-
nikacji lotniczej, opierajgc si¢ na dotychezaso-
wych  kosztach uzytkowania linij lotniczych.
Rownoczesénie jednak z podwyzszaniem si¢ wply-
woOw z przewozOw mozna zaobserwowaé w ostat-
nich latach staly spadek wydatkow eksploatacyj-
nych w komunikacji lotniczej.

Nie mamy moznoéci w ramach tego artykulu
szezegolowo ombéwié zagadnienia ksztaltowania
si¢ wydatkow dla réznych warunkéw cksploata-
cji linij lotniczych, podamy jedyniec w og6lnym
zarysie grupy wydatkéw z podkresleniem czyn-
nikow, ktére wplyna na ich obnizenie,

Wydatki eksploatacyjne przedsi¢hior-
stwa komunikacji lotniczej mozemy podzieli¢ na
b zasadniczych grup: administracja centralna,
koszty ruchu, remonty, ubezpieczenia, amorty-
zacja.

Koszty administracji centralnej
przedsiebiorstwa, ktére wynosza obecnie do
okolo 1000 wszystkich wydatkow eksploatacyj-
nych sg typowym przykladem wydatkow w du-
zej mierze niezaleznych od natezenia ruchuibeda
niewatpliwic jeszeze w najblizszej przyszlosci
malaly na jednostke wraz z zwigkszaniem sie
ruchu na liniach lotniczych. Koniecznoéé obni-
zenia tych kosztow byla jedng 2z powaznych
przyczyn skasowania szeregu przedsigbiorstw lot-
niczych w jednym panstwie i powierzenia calej
eksploatacji lotniczej danego panstwa jednemu
przedsigbiorstwu. W zakresie tych kosztéw du-
zym obcigzeniem dla towarzystw europejskich
sg liczne ograniczenia celne, dewizowe, paszpor-
towe itp. przy przelatywaniu przez terytorium
szeregu panstw, co w duzej mierze powigksza
wydatki administracyjne.

Koszty ruchu stanowig najpowazniejsza
grupe wydatkdw uzytkowania. Okolo 15—-200/
wszystkich wydatkow eksploatacyjnych obejmuja
wydatki na materialy pedne, ktorych wy-




soka cena i duZe zuzycie mimo znacznego po-
stepu  technicznego w tej dziedzinie powoduje
ciggle skierowanie uwagi na to zagadnienie.
Znacznym odciazeniem bylaby praktyczna realiza-
cja lotniczego silnika Diesla, odpowiadajacego
wymaganiom samolotu komunikacyjnego, niestety
jednak dotychezas, poza nielicznymi wyjatlkami
dla pewnych tyllko warunkow (silnik Junlkersa),
problem ten nie wyszedl poza stadium prab, nie
mniej jednak pozwala na uzasadniong nadzieje na
prayszlosé.

Wynagrodzenia personelu lataja-
cego (piloci, radicoperatorzy, mechanicy pokia-
dowi) wynoszg okolo 100 wydatkéw eksploata-
cyjnych i jezeli si¢ zwazy, ze w przedsicbior-

stwach europejskich pilot nie wylatuje naogél po-
nad 100000 km rocznie, natomiast w Ameryce
osiaga &rednio cyfre 150000 km, to dochodzi sie
do wniosku, ze przy zwiekszeniu natezenia ru-
chu i odpowiednim wykorzystaniu obslugi bedzie
i tutaj mozna nieco obnizyé jednostkowy wy-
datek na ten cel.

Liczne placowki przelotowe, kiore je-
szeze dotychezas spotykamy na trasach linij lot-
niczych, gdzie niejednokrotnic kazde przedsig-
biorstwo ma wlasna obsluge techniczna 1 wla-
sna organizacje handlowa powoduja, ze wydatki
z tym zwigzane wraz z oplatami za korzystanie
z miejscowych urzadzen przyziemi wynosza okolo
200/ wszystkich wydatkéw. Wydatki te niewat-
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pliwie ulegna obnizeniu przy zwieckszaniu zasig-
gow przelotéw 1 zwijaniu placowek, wzglednie
przy organizacji placowek wspolnych dla kilku
towarzystw, co zreszty juz dzisiaj jest stoso-
wane. Wydatki zwigzane z dojazdami do lotnisk
beda przypuszezalnie tez z czasem skasowane,
bo indywidualny dojazd na lotnisko nie bedzie
przedstawial wigkszej trudnoéci dla pasazera,
ktory udaje sie w podroz na odleglose kilku
tysieey km.

Przedsiebiorstwa komunikacji lotniczej utrzy-
muja wlasne warsztaty naprawcze, tzw,
stocznie lotnicze. Juz obecnie koszt naprawy
sprzetu lotniczego, dzieki wysokim jego warto-
§ciom technicznym, znacznie zostal obnizony i cal-
kowity koszt utrzymania stoczni, ktora przepro-
wadza remonty okresowe i wszystkic przeglady
sprzetu, posiada wiec wlasne warsztaty platow-
cowe, silnikowe, radia, przyrzadow pokladowych
itp. nie przekracza 100, wydatkéw eksploatacyj-
nych, przy czym nalezy podkresli¢, ze warsztaty
czestokroé przeprowadzaja wlasne studia i po-
step w dziedzinie sprzetu komunikacyjnego duzo
ma do zawdzig¢czenia stoczniom przedsiebiorstw
lotniczych.

Ubezpieczenia w komunikacji lotniczej
wymagaja jeszcze dzisiaj duzego wydatku, wyno-
szgcego okolo 109% wszystkich kosztow, z czego
najwieksza czeS¢ obejmuja ubezpieczenia od
szkod w powietrzu. Przypuszczalnie jednak wy-
datek ten ulegnie zmniejszeniu wraz z dalszym
wzrostem bezpieczenstwa 1 natezenia ruchu.

Znacznym obcigzeniem komunikacji lotniczej
jest koniecznosé dokonywania duzych odpisow
na umorzenie sprzetu lotniczego i wydatki

na ten cel wynosza okolo 159 wszystkich kosz-
tow. Szybki postep techniczny w dziedzinie bu-
dowy sprzetu komunikacyjnego zmusza przedsie-
biorstwa do czestej wymiany sprzetu, to tez od-
pisy amortyzacyjne sa na ogél dokonywane nie
proporcjonalnie do rzeczywistego zuzycia, lecz
sprzet musi byé czesto wycolywany z uzytkowa-
nia po 4-ch do 5-ciu latach pracy, jeszcze tech-
nicznie calkowicie zdatny do uzytku i zastapiony
sprzetem nowszym o wyzszym poziomie technicz-
nym. 7 czasem jednak ustalg sie pewne lypy
sprzetu dla pewnych rodzajow eksploatacji, co
wraz z wzrostem natezenia ruchu przyczyni si¢
do zmniejszenia jednostkowych kosztow amorty-
zacji. Wysoki koszt umorzenia wynika tez z du-
zych cen nabycia tego sprzetu, co znowu jest
spowodowane produkeja malych seryj samolotow
tego samego typu.

W kazdym razie nalezy stwierdzié, ze naogol
wydatki eksploatacyjne komunikacji lotniczej
maja tendencje znizkowsq i jezeli si¢ zwazy, ze
europejskie przedsiebiorstwa lotnicze notuja, po-
czawszy od 1935 r. staly roczny spadek wydat-
kow érednio o okolo 159% w poréwnaniu z kaz-
dym rokiem poprzednim, jezeli wige wydatki na
thm w 1937 r. wyniosly $rednio jedynic nieco
powyzej 6006 wydatkow na tkm z r. 1934, to
pozwala to na wniosek, ze niewalpliwie 1 ta
drogg idziemy ku wzrostowi oplacalnosei.

Zadania komunikacji lotniczej i jej wplyw na
zycie gospodarcze narodéw zostaly juz dzisiaj
ustalone. Znane sg juz warunki, w jakich linie
lotnicze moga osiagnaé pelny sukces gospodarczy
i jedynie od umiejetnosci dostosowania si¢ do
postulatow gospodarczych zaleze¢ bedzie powo-
dzenie eksploatacyjne przedsigbiorstw lotniczych.

Inz. WACLAW ZAREMBA

629.135.2

LOCKHEED 14-H—SZYBKI SAMOLOT KOMUNIKACYJNY

Polskie Linie Lotnicze ,Lot“, uzupelniajac
w roku biezacym swaj tabor, zakupily amerykan-
skie samoloty typu Lockheed 14-H.

Samoloty te sa 14-to osobowe, przeznaczone na
11-tu pasazeréw orvaz 3 osoby zalogi: pilota, ra-
diotelegrafiste i stewarda lub mechanika pokla-
dowego. Lockheed 14-H posiada dwa silniki gwia-
zdowe, chlodzone powietrzem, typu Hornet SIEG,
wytworni Pratt & \Whitney. Silniki maja moc
nominalng 760 KM przy 2250 obr/min; laczna

moc uzytkowana podeczas startu wynosi 1 700 KM
przy 2 500 obr/min. Silnik jest wyposazony °

w - chlodnice smaru oraz w regulator tempera-
tury smaru. Gazniki zaopatrzone sz w automa-
tyczna regulacje mieszanki, przynoszgca znaczne
oszezednosei w zuzyciu paliwa. Paliwo musi byé
specjalne, o liczbie oktanowej 87, w celu uniknie-
cia detonacyj wowezas, gdy silniki sa bardzo
obcigzone, a wigc przede wszystkim podczas
startu oraz lotu z jednym silnikiem nieczynnym.

Smigla zastosowano metalowe, trzyramienne,
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typu Hamilton Standard, zaopatrzone w hydrau-
liczne urzadzenia samoczynnie nastawne, za-
pewniajace silnikom prace na stalych obrotach.

Samolot Lockheed 14-H jest przedstawicielem
klasy samolotéw najszybszych, biorac pod uwage
dzisiejszy stan lotnictwa komunikacyjnego. Naj-
wigksza szybkoéé na pelnej mocy przy ziemi wy-
nosi 373 km/godz. za§ na wysokosci 1 700 mtr —
392 km/godz. Szybko&é podrézna na wyso-
kosci 5660 mtr. przy 5995 mocy nominalnej

. wynosi 330 km/god_z., za§ przy 690h mocy —-

360 km/godz. o -

Samolot mozna nazwaé dalekodystansowym
transportowcem, gdyz zasieg jego wynosi blisko
3000 km, tzn. moze lecie¢ bez ladowania okolo
9 godzin. Zabierajac paliwo z 5000 rezerwy
L. 14-H moéglby przebyé odcinek 1 025 km z War-
szawy do Bukaresztu w 3 godziny, przewozac,
procz zalogi, komplet pasazeréw oraz okolo
700 kG tadunku,

Kazdorazowe polozenie $rodka ciezkosci samo-



lotu, odpowiednie do danego rozkladu obcigzen,
odezytuje sig przed startem na specjalnym apa-
racie, nazwanym ,,Librascope®.

7 jednym silnikiem pracujacym mozliwy jest
lot poziomy z pelnym obcigzeniem z szybkoécig
okolo 250 km/godz; osiggany wowezas pulap
sigga 3 000 mtr. Warunki lotu na jednym sil-
niku polepszaja si¢ na skutek wylania czeécei
paliwa za poérednictwem zaworéw szybkiego
oprézniania. W wypadku otworzenia wszystkich
zawordw, pozostaje zawsze rezerwowa ilo§¢ pa-
liwa, wystarczajaca na przeszlo dwugodzinny lot
na jednym silniku. Ewentualnoéé lotu na jednym
silniku zmniejszyla sie dzieki zastosowaniu urza-
dzenia poprzecznego zasilania paliwem.

Lockheed 14 jest calkowicie metalowym &red-
nioplatem. Materialami konstrukeyjnymi sa stopy
aluminiowe oraz stal chromowo-molibdenowa i ni-
klowa. Stopy aluminiowe stosuje sie w dwaéch po-
staciach: jako blachy lub jako walcowane ksztal-
towniki z materialu Alclad, — ktory jest rodza-
jem duralu, o obustronnym pokryciu przeciwko-
rozyjnym z czystego aluminium — oraz (po-
dobnie jak i stopy magnezowe) jako ogromnie
czysto wykonywane odlewy lub odkucia. Stal
chromowo-molibdenowa jest uzywana przede
wszystkim na czeéei spawane; stale niklowe sa
powszechnie stosowane na okucia, §ruby, sworz-
nie itp., oraz na czeéci odlane lub odprasowane.
Zasada jest, ze materialy i cze$ci zabezpiecza
si¢ przeciw korozji, i to zarowno wewnatrz, jak
i na zewnatrz; wymieniono juz Alclad, pozatem
stosuje si¢ kadmowanie, malowanie lub np. do
wnetrza rur, po pewnych wstepnych zabiegach,
specjalny rodzaj oleju. WysokowartoSciowe ma-
terialy pozwolily na osiggniecie niskiej wartosei
ciezaru wlasnego: ciezar wlasny samolotu z silni-
kamii caltkowilym wyposazeniem wynosi 4 990 kG,
cigzar calkowity 7930 kG.

W samolocie Lockheed 14 zastosowano kon-
strukeje skorupowa tzw. wieloskrzynkowa. Kon-
strukcja ta odznacza si¢ tym, iz material pokry-

cia weiagniety zostal do wydatnej pracy, a dzicki
szeregowi elementéw usztywniajacych pokrycie
poprzecznie i podluznie, tworzy szereg pewnego
rodzaju skrzynek.

Skrzydlo jest zbudowane tak, iz w jednym
kierunku usztywnienia stanowia zebra, w dru-
gim zaé —- ksztaltowniki, biegnace pod pokry-
ciem wzdluz tworzacych skrzydla. Pokrycie gérne
skrzydla, §ciskane w czasie lotu, jest dodatlkowo
(od strony wnetrza skrzydla) usztywnione bla-
chg falista. Pokrycie skrzydla w miejscach osla-
bionych przez wneki podwozia jest odpowiednio
wzmocnione. Skrecanie skrzydla przenosi spe-
cjalne zebro, whudowane w §ciane kadluba.
Skrzydlo dzieli si¢ na trzy glowne czesci. Czesé
srodkowa, laczaca si¢ w jedng calo$é z kadlubem,
ma zabudowane gondole silnikowe i posiada je-
den dzwigar, przechodzacy przez kabing pasa-
zerska. Kazde ze skrzydel zewnetrznych laczy
sie z czedcig érodkowa szeregiem wkretow, roz-
lozonych wzdluz obrysu profilu, oraz dwoma
okuciami umieszczonymi na dzwigarze. Ciekawy
jest fakt,iz w zewnetrznej czgsci skrzydla nie ma
juz dzwigara w zwyklym rozumieniu tego slowa,
podobnego do tego, ktéry pracuje w czesei érod-
kowej. ,,Dzwigar® w skrzydle zewnetrznym —
to usztywnienie, biegnace wzdluz skrzydla i lg-
czgce sie z pokryciem za poérednictwem katowni-
kow. Usztywnienie to od strony podzialu skrzy-
dla konezy si¢ okuciami, taczacymi si¢ z okuciami
srodkowej czebci skrzydla.

Zasadniczymi elementami wspo6lpracujacymi
w kadlubie sg: wregi poprzeczne, pokrycie i po-
dluzne usztywnienia. Kadlub jest idealnie wylko-
rzystany, bowiem poza toaleta, juz wlasciwie
przy samych usterzeniach, mieéci si¢ przedzial,
przeznaczony na elementy radiostacyj. Dolna czese
kadluba oraz dzi6h wykorzystane sg na bagaz-
niki, '

Lotki sa réznicowe, tzn. wychylenia do gory
sa znaczne, w dél bardzo niewielkie. Tego
rodzaju uklad odznacza si¢ powaznymi zale-
tami z punktu widzenia sterow-
nosei.

Statecznik usterzenia poziome-
go jest ma stale polaczony z ka-
dlubem; na jego koncach umoco-
wane sg stateczniki podwdjnego
usterzenia pionowego.

Lotki oraz stery — wysoko§ci
i kierunkowe posiadajg klapki
(tzw. I'lettnery), ustawiane z ka-
biny zalogi, ktére maja za zada-
nie odcigza¢ sterownice. Usterze-
nia sa ponadto wywazone dyna-
micznie.

Samolot ma skomplikowang in-
stalacje’ hydrauliczng, zasilajaca
z jednego zbiornika plynu hydrau-
licznego: zesp6l napedu podwozia,
zesp6l mnapedu klap, pilota auto-
matycznego oraz hamulce. Zrodlem
ciénienia w instalacji hydraulicz-
nej sa dwie pompy zabudowane
na obu silnikach.
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Podwozie jest podnoszoneiopu-
szezane przy pomocy zespolow hy- |
draulicznych, mieszczgacych sie w:
kazdej z gondol. DZzwignia sluzgca
do uruchomiania napedu nie moze
by¢ przestawiona w polozenie od-
powiadajace podnoszeniu podwo-
zia, podczas postoju samolotu na
ziemi, Rezerwowy naped podwozia
stanowi re¢czna pompa hydraulicz-
na. O polozeniu podwozia informu-
ja zaloge czerwone i zielone §wia-
tla  sygnalizacyjne, zas§ dzwick
klaksonu ostrzega przed ladowa-
niem z niecalkowicie opuszezonym
podwoziem.

Lockheed 14 ma klapy typu
['owlera. Klapy te stanowia po-
wierzchnie wysuwane z pod skrzy-
dla i obracane na kat okolo 359,
Klapy sa napedzane linkami, kto-
rych ruch wywoluje odpowiedni
zespol hydrauliczny.

Hamulce zastosowano roéznicowe, hydraulicz-
ne, typu wielotarczowego uzywanego w samo-
chodach. Zespol kola 0gonowego, obrotowo osa-
dzony, rygluje sie do startu i ladowania w pla-
szezyznie  symetrii kadluba. Amortyzatory pod-

wozia i kola ogonowego sa oliwno-powietrzne.

Samolot jest wyposazony w lodochrony typu
Goodrich na krawedziach natarcia powierzchni
noénych i na $miglach.

W dolnej powierzchni skrzydla z obu stron
kadluba mieszeza si¢ odchylne reflektory prze-
znaczone do ladowania.

Zbiornikow paliwa nie zastosowano; paliwo
mieSei si¢ w specjalnie uszezelnionych ezterech
komorach skrzydla. Rozwiazanie takie pozwo-
lilo na =zaoszczedzenie okolo 150 kG na cie-
zarze wlasnym samolotu.

Silnik jest latwo wymienny wraz z lozem.
Caloéé jest okryta oslona NACA, wspélpracujaca
aerodynamicznie z gondola. Rozruch silnikow jest
elektryczny. Zrodlem pradu jest badz akumula-
tor pokladowy, badz akumulatorowy wozek star-
towy, ktorego kabel wlacza si¢ do gniazda jed-
nej z gondol.

Na L. 14-IT zainstalowano szereg nowych przy-
rzadow pokladowych. Wyliczajac wazniejsze
i ciekawsze przyrzady pokladowe mozna wy-
mienié: pilota automatycznego Sperry, sztuczny
horyzont, zyroskop kierunkowy, przyépieszenio-
mierz, analizator spalin, wskaznik synchronizacji
silnikbw i wskaznik polozenia klap. Poza tymi
sa rowniez zabudowane precyzyjne wysokoécio-
mierze, elektryczne obrotomierze i termometry,
oraz zegar sumujacy czasy przelotu. Na koniec
wspomnie¢ nalezy o instalacji §wietlne] sygnali-
zujacej spadek ciénienia paliwa, smaru i pod-
ciénienia oraz o wskaznikach radiokompasu i ra-
diolatarni. Dwa ostatnio wymienione przyrzady
sa zwiazane z aparatura radio.

Na kazdym samolocie Lockheed 14 zabudo-
wane zostaja w warsztatach P. L. L. [ LOT“
w Warszawie trzy radiostacje, spelniajace rézne
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zadania, a lgcznie zapewniajace samolotowi pelna
obsluge i oslong radiowa. Stacja nadawcza po-
siada moe 100 watéw w antenie. Stacja odbior-
cza goniometryczna, poza zwyklym odbiorem, po-
zwala na wykonywanie lotow docelowych, we-
dlug sygnaléw stacji przyziemnej — badz na
sluch, badz na wskazania przyrzadu zwanego
radiokompasem; dalszym zadaniem tej stacji jest
umozliwienie okreslenia polozenia samolotu, z po-
mocg obracalnej anteny ramowej, na podstawie
nastuchu dwoceh stacji przyziemnych. Stacja od-
bioreza do ladowania bez widoeznoSei zewnetrz-
nej jest krotkofalowksg, reagujaeg na sygnaly
stacji przyziemnej, zwanej radiolatarnig.

Czynnikami zwieckszajacymi bezpieczenstwo
w locie i podezas ladowania sg: instalacja ga$-
nicy moggea natychmiast wygasi¢ ogien, po-
wstaly w okolicy kaizdego silnika, oraz dwie ra-
kiety spadochronowe, z ktorych kazda moze przez
8 minuty oSwietli¢ teren ladowania.

Lockheed 14 jest samolotem wysoce komfor-
towym. Komfort uzyskany zostal dzieki nau-
kowej metodzie pracy i badan, zastosowanejpod-
czas konstrukeji samolofu. Kabina pasazerska
wysoko§ei 1,9 m i szerokoéei 1,60 m posiada
Sciany wylozone materialem niepalnym, izoluja-
cym dzwiekowo, dzieki ktéremu uciszenie wy-
twarzanego na zewnatrz halasu odpowiada wa-
runkom istniejacym w przedziale sypialnego wa-
gonu kolejowego. I'otele pasazerskie sg wygodne,
obrotowe i 2z dowolnie regulowanymi opar-
ciami.

Kabina posiada przewietrzanie ogolne oraz
wentylacje indywidualng, regulowana dowolnie
przez pasazera; kazdy pasazer ma poza tym|
obok swego fotela lampke do ezytania i przycisk
zapalajacy Swiatlo sygnalowe przyzywajace
czlonka zalogi. Kabina jest w zimie ogrzewana
powietrzem nagrzewanym przez gazy wydechowe
silnikow, przy czym, dzigki odpowiedniej regu-
lacji, temperatura moze byé utrzymywana na
stalym poziomie.

T



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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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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