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I. Vēsturiskais atskats.

Brīvais putnu lidojums tniav devis cilvēkam miera jau se-

natnē. Daudz teiku un nostāstu vēstī par mēģinājumiem pa-

celties līdzīgi putniem lidojumā pār zemi. Līdz mūsu dienām

uzglabājusies teika par lkāru, kas, gribēdams izbēgt no ķēniņa
Minoša gūsta, pagatavojis no putnu spalvām ar vaskiem salipi-
nātus spārnus un lidojis. Aizrautībā viņš pacēlies par tuvu sau-

lei, vaski izkusuši, spārni izjukuši Ikars krītot nosities, tā kļū-
dams par pirmo aviācijas upuri.

1. zīm.

Leonardo da Vinči pētī putnu spārnu būvi.

Cauri tumšajiem viduslaikiem, nebaidoties no soda par sa-

kariem ar velnu, mūki un dzejnieki, zinātnieki un vienkārši mir-

stīgie gudro un gatavo spārnus lidošanai, ziedodami lidošanas

idejai dzīvības. Par daudz klusām dzīves traģēdijām stāsta li-
došanas vēsture.

Renesanses ievērojamā gleznotāja Leonardo da Vinči tech-

niskais ģēnijs pirmais atklājis ka „skrūve", ātri griezdamās,
urbjas gaisā. Putnveidīgo spārnu gatavotājiem viņš aizrāda,
ka cilvēka roku spēks ir par vāju, lai roku vicinātie spārni spētu

celt cilvēka ķermeni gaisā. Tam nolūkam labāk noderētu kā-



6

jas. Savas aviācijas studijas da Vinči pārtraucis pēc tam, kad

kāds viņa palīgs slepenībā izmēģinādams meistara gatavotos

spārnus, krītot pārlauzis kāju.

Pirmie nopietnākie mēģinājumi pacelties gaisā un lidot ar

aparātiem, kas smagāki par gaisu, parādās tikai 19. gadu sim-

tenī. To pamatā liktas modernās dabas zinātņu atziņas un spe-

ciālas studijas. Vērtīgus ierosinājumus deva franču zinātnieka

Mareja rūpīgi izdarītie putnu lidojuma pētījumi. Jāmin arī mo-

mentfotografijas nopelni aviācijas attīstībā. (Fotogrāfa Anšica

2. zīm.

O. Lilientāla slīdlidojums.

stārķa lidojuma momentuzjēmumi noderēja vācu inženierim

Otto LMientālam par ierosinājumu ķerties pie lidaparātu būves.

Lilientals redzēja, ka darbs, kas nepieciešams lidaparāta pa-
celšanai gaisa, jāuzvēl pašam gaisam.

Anšica stārķa lidojuma uzjēmumos skaidri bija redzams, ka

starks,_pirms pacelšanās gaisā, nostājas ar izplestiem spārniem
pret vēju, pierauj vēderu pie zemes un, neizdarīdams nevienu
kustību, paceļas, lai aizlidotu. Stingrā pārliecībā par lidošanas
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iespējamību, LiMentāls stājās pie darba. 1890. gadā viņš no

laba, viegria bambuka izgatavoja spārnus, pārvilka tos ar au-

deklu un sāka mēģināt laisties no pieci metru augsta šķūnīša
jumta. Pirmais mēģinājums beidzās ar to, ka Lilientāls nokrita

turpat pie šķūnīša. Šī neveiksme vinu neatturēja no turpmā-
kiem mēģinājumiem. Lilientāls neuzskatīja lidošanu par iz-

priecu, kā daudzi citi viņa priekšgājēji. Viņa nesošā planiera
būve saistīta ar nopietniem aprēķiniem un putnu lidojuma pētī-
jumiem. Lilientāls neparedzēja atritsināt lidošanas problēmu

pilnībā — viņš meklēja atbildi uz atsevišķiem jautājumiem, sai-

stot teorētiskos aprēķinus ar praktiskiem mēģinājumiem.

1896. g. 12. augusta Lilientalu lidojuma pārsteidza negaiss
un notrieca zemē. No ievainojumiem Lilientāls mira.

Lilientāla darbos vadošais motīvs bija planējošs (lidojums

pēc jūras un kalnu putnu parauga. Neskatoties uz to, viņš no-

rādīja, ka turpmāk lidošanai jājem palīgā motors.

Angļu lielrūpnieks Hairams Maksims savu lidmašīnu pro-

jektos jau no paša sākuma galveno vērību piegriež dzinējam.
Tā laika pazīstamākais dzinējs bija tvaika mašīna. To arī Mak-

sims centās piemērot savai neparasti lielajai lidmašīnai. Piec-

plākšņu planierī Maksims iebūvēja 360 HP tvaika mašīnu. Vi-

sas lidmašīnas smagums bija 3600 kg, tā ka uz katru zirga spēku
iznāca 10 kg slogs. Tvaika mašīnas katlu kurināja ar gāzi.

Maksimam neizdevās gaisā pacelties, neskatoties pat uz to, ka

viņš startam bija ierīkojis speciālas sliedes — mašīna salūza.

Jaunums Maksima lidmašīnā bija arī tas, ka skelēta uzbūvei

koka vietā viņš lietāja tērauda istieņus. Dārgā būve un neiz-

devīgais mēģinājums Maksimu atturēja no turpmākiem darbiem.

Arī amerikāņu prof. Lenglī nesekmīgie mēģinājumi, savai

lidmašīnai izmantot tvaika dzinējspēku, lieku reizi pierādīja
vieglāka dzinēja nepieciešamību. Par šādu dzinēju 90. gadu
beigās izveidojās iekšdedzes motors.

Ziemeļamerikas Savienotās valstīs par lidošanu jau no

bērnu dienām interesējās brāļi Villburs un Orvils Raiti (VVright).
Kad Vācijā saviem mēģinājumiem - \r upuri krita Lilientāls,
visa vācu prese novērtēja viņu kā nelaikā dzimušu. Amerikas

prese, turpretim, piešķīra viņam pienākošo godu aviācijas pro-

blēmu atrisināšanā.. Šāds preses novērtējums bija jauns iero-

sinājums brāļiem Raitiem bērnībā sāktās lidaparātu modeļu bū-

ves turpināšanai.
Visā pilnībā tie centās iepazīties ar savu priekšgājēju dar-

biem šai virzienā. Pēc maziem modeļiem 1902. gadā Raiti uz-

būvē un Atlantijas okeāna krastā izmēģina lielu planieri, kuru
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virvē piesietu velk automobilis. Līdzīgi tam, kā zēni skrejot
uzvelk gaisā pūķi. automobilis, skrejot pa cieto un gludo jūr-

malas smilti, rauj gaisā virvē piesieto planieri. Planierī novie-

tojies Orvils Raits. Vilburs vada automobili, pa reizei

viņš pamet galvu atpakaļ un priecājas, ka Orvils mācās rīko-

ties ar augstuma stūri. Pēc gada Raiti uz planiera novieto ben-

zīna motoru. Pašu Raitu konstruētam motoram automobiļa ri-

3. zīm.

Brāļi Raiti izmēģina planieri.

Teņu vietā tagad jā-

dzen planiera priekšā
divas gaisa skrūves.

1903. gada 17. dcc.

pirmo reizi paceļas

gaisā moderno lid-

mašīnu tiešais priekš-
tecis — benzīna mo-

tora dzītaisRaitu di v-

plāksnis. Lai gan pir-

mais lidojums ilga ti-

kai 12 sekundes un

veica tikai 28ti metru

lielu atstatumu, tomēr motora vilktais aeroplans ar to bija
iekarojis gaisu.

Lai atvieglotu pacelšanos gaisā, brāļi Raiti izgudroja se-

višķu papildierīci — piramidu ar krītošu «varu. Svars kriz-

dams uzvelk uz sliedēm novietoto aeroplānu gaisā. Tālāko

dara motors, un lidotāja vadīts, Raitu divplāksnis veido gaisā
vienu riņķi pēc otra.

Šos sekmīgos mēģinājumus amerikāņu prese plaši atrefe-

rēja un apsveica. Tai pašā laikā Eiropā viņus noklusēja. Tādēļ

nav brīnums, ka te tika atkārtoti daudzi no tiem mēģinājumiem,
ko Raiti jau bija atmetuši.

1908. gada 9. septembrī Orvils Raits paceļas gaisā ar pa-
sažieri lidmašīnā 6 minūšu ilgā lidojumā. Nedēlu vēlāk viņš li-

doja kopā ar ltn. Selfridžu. Sai lidojumā pārlūza viens no lid-

mašīnas balstiem, un tā nokrita. Katastrofā Raits tika smagi
ievainots, bet pasažieris, ltn. Selfridžs, nogalināts. Viņš — pir-
mais motorlidmašīnas katastrofas upuris.

Tai paša gada brāļi Raiti savus turpmākos lidojumus pār-
cēla uz Eiropas valstīm.

Francija jaunus panākumus gust brāli Vuazeni, Blerio, Šau-

tos Dimants, brāļi Fārmaņi.
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Vērtīgs atbalsts turpmākai aviācijas attīstībai bija Eifeļa

torņa būvētāja inž. Eifela 1908.—1910. gados izvestie aerodina-

miskie pētījumi.

Raitu un Fārmaņa divplāksnim drīzi vien rodas sekmīgs
konkurents

—
Blerio vienplāksnis. 1909. gada 25. jūlijā Blerio

vienplāksnī Nll pārlidoja Lamanšas kanāli. Šis lidojums deva

viņam 1000 mārc. lielo avīzes „Daily Mail" godalgu un pirmā

jūras lidotāja godu. Vienplākšņi Nll vilka trīscilindrīgs Auzām

benzīna motors, 22—25 HP, ar gaisa dzisināšanu. Paša vien-

plākšņa konstrukcijā Interesants tas, ka atmests Raita neparo-

cīgais augstuma stūres novietojums lidmašīnas priekšā. Blerio

modelī augstuma un virziena stūres novietotas lidmašīnas astē.

Pirms pasaules kara franču lidmašīnas ir vieglas, grāciozas,

paredzētas sporta un izpriecas lidojumiem. Citādu uzbūvi re-

dzam tā laiika vācu lidmašīnām : parādās smago lidmašīnu tips.
Kā viens no ievērojamākiem vācu pirmskara modeļiem jāmin

Rumplera „Taube", kas ieguva daudzus lidošanas ilguma um tā-

luma rekordus. levērojams tas, ka spārnu virsma šai lidma-

šīnai ieliekta un spār-

nu gali grozāmi. Uz-

jēmumā redzami īpat-

nējie tā laika ispārnu

nostiprinājumi virs

spārniem — trosi.

Ūdens lidmašīnu

vēsture ir tikpat veca,

ka moderno lidma-

šīnu vēsture vispār.

4. zīm.

Rumplera „Taube".

1900. gadā austriešu konstruktors Kress izgudroja spārnus

ar piebūvētām alumīnija laiviņām. Bet šīs lidmašīnas motors

bija par vāju: Kress tikko nenoslīka. Amerikā Lenglf savus mo-

deļus būvēja hidroplānu veidā. Par pirmiem sekmīgiem hidro-

plānu modeļiem jārunā sakarā ar 1910.-1911. gadiem, kad Parī-

zes aerosalonā tika uzstādīts īpatnējs Fabra vienplāksnis uz lai-

viņām. Kara laikā hidroplāni- bija tikpat pilnīgi, kā sauszemes

lidmašīnas. Ar hidroplānu būvi ieveda aviācijā alumīniju kā

būvmateriālu, jo laiviņām šis materiāls bija nepieciešamiS'. Koks

un audeklis ūdenī ātri izmirka un deformējās.
Lidmašīnu rūpniecība savu vēsturi sāk ar 1909.-1910. g.

Bez privātiem pasūtījumiem šai laikā jau sākās arī kara lidma-

šīnu pasūtījumi. Ap 1912.-1913. gadu darbojās samērā labi no-

stādītas lidmašīnu fabrikas visās valstīs. Varētu minēt: Brēgē,

Deperdiisens, Morans, Borens — Francijā; Eulers, Grade, Dorn-
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jers, Rumplers, Fokkers, Albatross — Vācijā; Bristols, Gra-

hans, Sopvičs, Vikors — Anglijā; Raits, Kertiss, Tomass —

Ziemeļamerikas Savienotās valstis; Kaproni — Itālijā; Lebeģ
un Anatra — Krievijā, un vesela rinda fabriku citās valstīs. Arī

Rīgā fabrika „Motors" un Krievu-Baltijas vagonu fabrika izga-

tavoja lidmašīnas pēc tā laika paraugiem un to atsevišķas daļas.

Lidmašīnu būvi pa lielākai daļai uzsāka autofabrikas, jo no

motoru rūpniecības atkarājas visa aviācijas attīstība. Spīdošie

panākumi atrada lidošana, propagandai auglīgu zemi presē. Bez

plašiem jaunāko sasniegumu aprakstiem, lielākie Vakareiropas

laikraksti organizēja sevišķas prēmijas dažādiem rekordiem.

Sevišķi lidošanu propagandēja aviācijas izstādes.

Francijā 1909. g. atklāja „Aerosalonu". Vācijā tai paša
laikā — „Ila" un Anglijā — ~01impia". Gadu no gada turpino-

ties, šīs izstādes pārvērtušās mūsu dienās par starptautiskās
aviācijas progresa parādi.

Šai pašā laikā, ap 1909. gadu sāk darboties pirmās lidotāju
skolas. Vēlākos gados lidotājus apmāca lidmašīnu fabrikas un

kara ministrijas.

Spēju triecienu aviācijas attīstībai deva pasaules karš. Iz-

lūkošana, artilērijas uguns vadīšana, uzbrukums dzīviem un ne-

dzīviem mērķiem, cīņa pret ienaidnieka gaisa spēkiem, — bija

galvenie aviācijas uzdevumi kara laikā. Izvirzījās speciāli kara
lidmašīnu tipi: vieglais, ātrais, ātri kāptspējīgais, ar ložmetēju

bruņotais iznīcinātājs, ar fotoaparātu un radio ierīci angādātais

novērotājs un bumbu metējs — ar ievērojamu celšanas un kāp-
šanas spēju. Parādījās torpēdlidmašīnas, sanitārlidmašīnas un

provianta piegādātājas.

Kara laikā Vācija ar savām smagi būvētām lidmašīnām

pārspēja frančus. Izturīgie Albatrosi un Taubes izrādījās kara

vajadzībām daudz derīgāki par vieglajiem franču modeļiem.
Gaisa cīņas uzdevumi prasīja bruņotas lidmašīnas, jo koka-

audekla mašīnas bieži gaisā aizdegās. Tas ierosināja pilume-
tala lidmašīnu būvi. Pirmo pilnmetala lidmašīnu uzbūvē vācu

profesors Junkers, kopā ar saviem inženieriem.

Latvijā par aviāciju plašākas aprindas sāka interesēties

1909. gadā (Auto- un aeroklubs, inženieru b-ba, polītechnikas
studentu pulciņš, v. t. t.). Vispirms Rīgā tika nolasītas vairākas

publiskas lekcijas, tām sekoja Raita lidmašīnas izstāde tagadējā
kino „Kazino" telpās un pirmie lidošanas demonstrējumi rikšo-

tāju (tag. hipodroma) laukumā, fabrikas „Motors" sētā un Spil-
ves pļavas Ilgeciemā. Sākumā tie bija tikai īsi, nedroši lidma-
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šīnu lēcieni, vēlāk nelieli riņķi un beidzot jau īsti lidojumi. No

latviešiem šai laikā nopietni aviācijas teoriju studē maģ.
E. Pulpe.

Sākoties pasaules karam, aviācijas skolās un frontes noda-

ļās sastopam daudzus ilatviešus, kuri godam veic grūto lidotāju
darbu. Gan uzvaras, gan arī upurus zin šis laiks. No vārdiem

mināmi: E. Pulpe un O. Teteris. Arī krievu aviācijas rūpnie-
cībā latviešiem kara laikā piekrita izcila loma.

Pirmo Latvijas aviācijas vienību — Aviācijas grupu noor-

ganizēja vsl. J. Valleika 1919. gadā. No grupas izveidojās Aviā-

cijas parks, kas šās 'grāmatas autora vadībā ņēma jo dzīvu da-

lību Latvijas neatkarības cīnās. Izcili nopelni šai laikā mūsu li-

dotājiem plkv. Jakubovam, plkv. Priedīšam un vltn. Mardokaun,

kā arī novērotājam plkv. Zutim.

1920. g. nodibina armijas aviāciljas skolu, kas kpt. Stūrāna

un plkv. Indāna sekmīgā vadībā devusi mums daudz teicamu

lidotāju un citu aviācijas speciālistu. Tālākā armijas aviācijas
veidošanā daudz nopelnu aviācijas pulka komandieriem plkv.
Baško un plkv. Skurbem.

Latvijas civilas aviācijas organizēšanu un lidošanas propa-

gandu uzsāka 1920. g. nodibinātais aeroklubs.

Dažādu personīgu nesaskaņu un materiālo(līdzekļu trūkuma

dēl mūsu civīilā aviācija patlaban stipri sadrostalota un vāja.
Pašā pēdējā laikā par lidošanu sāk interesēties arī strādnieku

sporta organizācijas, koordinējot savu darbību ar loti plašo un

techniski priekšzīmīgi nostādīto Vācijas-Austriias strādnieku

lidotāju savienību Sturmvogel (Vētras putns).

II. Lidošanas un lidmašīnu būves

pamatprincipi.

Rets cilvēces sasniegums devis īsā laikā tik spīdošus panā-
kumus kā lidošanas māksla. Tas tāpēc, ka 'novērojumi, pētī-
jumi un teorijas vijušās roku rokā ar praktiskiem mēģināju-
miem.

Par gaisu vieglāki priekšmeti ceļas gaisā. Dūmi no skur-

steņa peld gaisā tāpat kā korķis ūdenī. Šo principu izmanto

gaiskuģn iccī b ā, pildot balonos par gaisu vieglākas gā-

zes, lai tie celtos gaisā un vilktu sev līdz zināmu kravu. Tur-

pretim, priekšmetiem, kas smagāki par gaisu, lidošanai nepie-
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ciešami citi pajemieni. Tos cilvēks galvena kārta mācījies no

putniem.

Mācība par lidošanu
- aviācija, tagad jau izaugusi par se-

višķu zinātni.

Lai gan ar gaisa pretestības jautājumu teorētisku iztirzā-

šanu kopš Ņūtona nodarbojas daudzi pētnieki (starp citiem arī

Filers, Kirchhofs un Helmholcs), tomēr tikai Otto Lielientālam

pirmām izdevās teorētiski pamatot buru lidojumu. Viņš uzska-

tāms tā tad par aviācijas zinātnes nodibinātāju. Savus pētīju-

mus un mēģinājumus viņš atstājis darbā: „Putnu lidojums kā

lidošanas mākslas pamats" (1889.).
Aviācijas pionieri rūpīgi pētīja un centās atdarināt putnu

lidojumu. Pētījumus lielā mērā atviegloja momentfotografija.
Sadalot putna lidojuma kustības līdz sekundes simtai daļai,
izdevās iedziļināties pareizā lidošanas mākslas izpratnē.

Kā turpmākos pamatakmeņus jaunajai zinātnei varētu mi-

nēt šādus darbus: K. Ferbera: ..Lidošanas māksla", G. Eifeļa:

„Gaisa pretestība" un G. Briāna: „Lidmašīnas stabilitāte". Loti

vērtīgus darbus devuši N. Žukovskis spārnu profilu pētījumos,

Fukss un Prantls aerodinamikā. Sevišķu svaru pēdējā laikā

ieguvusi Helmholca nodibinātā un 2ukovska izveidotā virpuļu

teorija. Papildināta ar eksperimentālo pētījumu rezultātiem,
tā ir pamats moderno lidmašīnu būvei, kam nepieciešami prēcīzi

matemātiski aprēķini. Jāzina materiāla izturība, katrai daļai

paredzamā gaisa pretestība, celtspēja v. t. t. Tādēļ visās val-

stīs, kur izgatavo lidmašīnas, gan pie pašām fabrikām, gan pie

universitātēm, gan atsevišķi noorganizēti speciāli institūti aero-

dinamiskām studijām. Šo institūtu galvenā ierīce ir vēja tune-

lis, kur mākslīgi saceltā gaisa strāvā pārbauda būvējamo lid-

mašīnu modeļus, pirms ķeras pie pašas lidmašīnas būves.

Izšķir trīs putnu lidojuma veidus. Parastākais veids

i r i i šan ā s gaisā. Putns vicina spārnus, dzenot gaisu uz

leju un atpakaļ no sevis. Šai kustībā spārna gals apraksta elipsi.
Sitot spārnu uz leju, putns virza to uz priekšu, ceļot uz augšu —

grūž atpakaļ. Kustībā uz augšu spārna malas spalvas sagrieztas

tā, ka gaiss plūst tām cauri. Izlaižot spārnu uz leju spalvas pie-

gulst cita citai. (5. zīm.).
Šis lidošanas veids, kaut gan tas nepieciešams visiem put-

niem, ir sliktākais lidošanas pajēmiens. Spārnu kustināšanai

nepieciešams liels spēks, kas, salīdzinot ar putna ķermeni,
daudz lielāks ,nekā visspēcīgākā cilvēka roku spēks. Visi mē-

ģinājumi izgatavot lidaparātu pēc šī parauga (t. s. ornitopteri)
beigušies nesekmīgi.
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Otrs li <1 oša na s veids ir planēšana. To putni
lietanolaižoties. Piemērāmi, balodis, laizdamies no mājas jumta
zeme, vienkārši atver spārnus un bez .kādas kustības noplanē.
Šai gadījuma putns izmanto sava ķermeņa svaru un gaisa pre-
testību. Arī lidmašīnas-, kurām gaisā apstājas motors, noplanē
līdzīga kārtā.

5. zīm.

Kaijas spārna mala, kustībā uz augšu.

Trešais veids — lidināšanās, buru lido-

jums. Daži putni, kā ērgļi, stārķi, bezdelīgas spēj turēties

gaisā stundām ilgi bez mazākās spārnu vēcināšanas, pie tam

vēl nereti_pat ceļoties uz augšu. Šim nolūkam putns izmanto

augšup plūstošās gaisa strāvas, vēja virziena maiņas un grūdie-
nus. Cik veikli putni to izdara, redzams, piera, no tā, ka daži

lielie jūras putni dienām ilgi seko tvaikoņiem jūrā tāpēc, ka vi-

ņiem viegli Jidot, izmantojot no tvaikoņa augšup plūstošās gaisa
strāvas. Lēnā laikā šie putni lido tieši aiz tvaikoņa, bet vē-

jainā — sāņus virs tvaikoņa, vēja virzienam pretējā pusē.

Augšup plūstošās gaisa strāvas un vēja grūdienus prot iz-

mantot arī lidotāji buru lidmašīnās ,noturoties gaisā stundām

ilgi un veicot diezgan ievērojamus atstatumus. Putnam lidošana
ir tads pats pārvietošanās veids, kā cilvēkam iešana: lidošanai

nepieciešamas kustības putms izdara automātiski, kā cilvēks
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ejot. Ka cilvēkam ejot nestrādā kājas vien, bet viss ķermenis,

tāpat arī putnam lidojot strādā viss ķermenis.

Lai mainītu lidošanas virzienu, putns pagriež galvu, un tai

pašā virzienā pagriežas viss ķermenis, spārniem noliecoties uz

pagrieziena puisi. Paceļot vai nolaižot galvu, putns maina ver-

tikālo virzienu uz augšu vai leju.

Salīdzinot putnu ķermeņa uzbūvi ar modernās lidmašīnas

sastāvdaļām, atrodam uzkrītošu līdzību. Lidmašīnā atradīsim

arī tādas daļas, kurām līdzīgu putnam' nav: kustīgo spārnu
vietā darbojas spēcīgā gaisa skrūve. Virziena stūre darbojas
līdzīgi kuģu stūrei, kuru cilvēks pazīst jau kopš 1000 gadiem.

6. zīm.

Lidmašīnas sastāvdaļas.

6. zīmējumā 1 — redzam, ka putna ķermenim ar kājām at-

bilst lidmašīnas uzbūvē korpuss ar apakšbūvi, riteņiem; 2 —

izplestie spārni — lidmašīnas spārniem ; 3 — aste — horizontā-

lam stabilizātoram; 4 —lidmašīnas vertikālais stabilizātors at-

gādina un darbojas gaisā līdzīgi tam, kā buru laivas ķīlis ūdenī.

Šo dalu arī sauc par lidmašīnas ķīli; 5 — virziena stūre līdzīga

buru laivas un kuģu stūrēm; 6 — lidmašīnas augstuma stūre iz-

pilda to pašu uzdevumu, ko putna astes spalvas; 7
— lidmašīnas

līdzsvara orgāni — eleroni jeb spārniņi darbojas līdzīgi putna

spārnu galiem; 8 —
līdzīgi tam, kā metāla skrūve, griezdamās

urbjas kokā, lidmašīnas gaisa skrūve urbjas gaisā un velk spār-

nus sev līdzi, kā aukla zēna rokās velk pūķa virsmu pret vēju.
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Putna lidošanas līdzsvara orgāna vietā modernai lidma-

šīnai ir vesela rinda vadāšanas palīgierīču — aeronāvigācijas
instrumenti.

Lai izprastu lidmašīnas darbības pamatus nepieciešams vis-

pirms īsumā aplūkot gaisa pretestības jautājumu.

Pie katras ķermeņa kustības gaisā tas aizrauj sev līdzi

daļu no apkārtējā gaisa daļiņām.

Ja kustība ir lēna, tad spēks, kas jāpatērē daļiņu aizrau-

šanai, ir samērā niecīgs, un mēs sakām, ka pārvaramā gaisa
pretestība ir maza, ātrumam pieaugot, gaisa pretestība strauji

palielinās. Novērojumi rāda, ka ja ātrums palielinās:

2 reiz, tad gaisa pretestība pieaug četrkārtīgi.
3

„ „ „ „ „
, deviņkārtīgi.

t. i. proporcionāli ātruma kvadrātam*) (v
2

).

Tālāk, gaisa preteisrtības lielums atkarīgs no kustošā ķer-

meņa šķērsgriezuma un it sevišķi no tā formas. Gaisa plre-
testība ir atkarīga no tā, kā tiek sašķelta un cik ātri var noplūst
aiz kustošā ķermeņa gaisa strāva. Ja ķermeņa forma ir strupa

un stūraina, tad no ķermeņa priekšējās daļas pāršķeltais gaiss

nevar tik ātri aiz ķermeņa sakļauties. Aiz ķermeņa rcdās

gaisa virpuļi un pamazinās
spiediens (7. zīm. a.). Mē-

ģinājumi rāda, ka gaisa
pretestības samazināšanai

kustošam ķermenim: 1) jā-

būt slīdošai formai ar giudu

virsmu; 2) ķermeņa garu-

mam jābūt 3—4 reizes lie-

7. zīm.

lakām par šķērsgriezumu; 3) vislielakam šķērsgriezumam jā-

būt apmēram {A garuma attālumā no pieta.

Aerodinamiskās laboratorijas izpētījušas gaisa pretestību
visdažādākā veida ķermeņu kustībai un tā noteikušas šo ķer-

meņu īpatnējos pretestības reizuļus (c). Šādu pētījumu rezul-

tātus redzam 8. zīmējumā. Uzkrīt, ka pie vienāda šķērsgrie-
zuma laukuma (160 cm

2

), gaisa pretestība, atkarībā no formas,
ir stipri dažāda.

j
Saprotams arī, ka gaisa pretestība mainās līdz ar tā blī-

vumu. Augstākos gaisa slāņos tā būs jūtami mazāka nekā ze-

"') reizinājumam ar sevi.
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mes virsu. Tamdel visas gaisa pretestības formulas tiek minēts

, . ~ ~
1 kub. metra gaisa svars).

ari gaisa blīvuma reizulis (d =

n

—

",ol

Apzīmējot gaisa pretestību ar W, augšā minētos novēroju-
mus matēmatislkā formulā varam izteikt šādi:

W=c.d
.
F

.

v 2

Šī formula dod iespēju atrisināt dažādus prakses izvirzītus

uzdevumus.

Piemērs: Ciik kg liela pretestība jāpārvar pārvietojot
1 kv. mtr. lielu līdzenu plāksni stateniski tās virsmai ar 10 me-

tru sekundē lielu ātrumu.

8. zīm.

Gaisa pretestības atkarībā no ķermeņa formas.

c —. priekš četrstūra plāksnes == 0,64.

d — piie jūras liimieņa un 760 mm gaisa spiediena =

— apm. 0,125.

F — plat., x garums — 1 kv. mtr.

v — 10 mtr./sec; v2= 100 mtr.
2/sec.2.

W = 0,64. 0,125. 1,100 = 8 kg.

Spārns. Ja iepriekšējā piemērā minēto plāksni pārvietosim

tā, lai tā ar kustības virzienu veido leņķi, tad aina būs mazliet

citāda. Kustoties plāksne gan sastaps gaisa pretestību, bet

reizē iegūs arī jaunu īpašību — celtspēju. Celtspēja (P) rodas

no dažādiem gaisa plūsmes ātrumiem pie spārna aptecēšanas.
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Tā 9. zīm. rādītā gadījumā gaisa plūsmes ātrums spārna virs-

pusē būs lielāks, apakšā miazāks. Pie ātrāikas gaisa plūsmes

gaisa spiediens samazinās, pie lēnākas — palielinās. Šī gaisa

spiedienu starpība sasum-

mējas par spārna celtspēju.
Ja ar w apzīmēsim gaisa

pretestību spārna pārvieto-

šanai līmeniskā virzienā.

tad attiecība vrr raksturos
w

dotā spārna celtspēju, sa-

līdzinot ar pretestību tās

A
pārvietošanai. Attiecība rr.

vv

parasti svārstās starp 14—

20. t. i spārna celtspēja

apmēram 18 reizes lielāka

9. zīm.

Spārna celtspēja un pretestība.

par gaisa pretestību tā pārvietošanai, /£%*°
Līdz ar attiecības: /•

spārna metiens (garums) _

spārna platums (dziļums)

A
_

_

pieaugšanu pieaug arī attiecība tt;. Tāpat ta mainas līdz ar

w

spārna slīpuma leņķa maiņu. Spārna pretestība W rodas no

gaisa berzes gar spārna virsmu un virpuļu rašanās pie spārna

aptecēšanas. Bez abām šīm pretestībārn spārna pārvietošanās
vai pieta pretestībā W ietelp arī vēl t. s. induktīvā pretestība,
kas atkarīga no spārna celtspējas, lidošanas ātruma un spārna

izpiētuma.

Lidojums. Lidmašīnai lidojot horizontāli un vienmērīgi,
nemainot ātrumu, uz to iedarbojas četri spēki (10. zīm.): lidma-

šīnas svars G, celtspēja P, spārnu un visu pārējo lidmašīnas

dalu pieta pretestība W un gaisa skrūves attīstīta vilktspēja S.

Lai lidmašīna noturētos vienādā augstumā, tad skaidrs, ka celt-

spējai P jāatsver lidmašīnas svars un t. t. P = G.

Gaisa pretestības W pārvarēšanai nepieciešami, .lai gaisa

skrūves vilktspēja S = R. Ja gaisa skrūves vilktspēja S būs

lielāka par pieta pretestību R, tad lidmašīnas ātrums pieaugs,
ja mazāka

— samazināsies. Pie vienāda spārnu slīpuma leņķa

lidmašīnu lidošanas ātrums atkarīgs no attiecības
—, kas
r
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10. zīm.

Spēku līdzsvars lidojumā.
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rada, cik kg liels slogs krīt uz spama virsmas 1 kv. metru. Pa-

rasti šīs attiecības lielums svārstās stam 50—80.

Lidmašīnas pacelšanos var salīdzināt ar automobiļa brauk-

šanu kalnā, kad motoram jāpārvar berzes pretestība un arī jā-
paceļ automobilis uz augšu. Gluži līdzīgi pie pacelšanās lidma-

šīnas gaisa skrūves vilktspējai jāpārvar ne tikai pieta prete-

stība, bet jāatsver arī dala no lidmašīnas svara (Gi). Turpretim

pie nolaišanās (planēšanas) lidmašīna var iztikt pilnīgi bez gaisa

skrūves vilktspējas, jo pieta pretestību te var atsvērt daja no

lidmašīnas svara (Gi), kas iedarbojas šajā gadījumā pretējā

virzienā.

III. Lidmašīnas uzbūve.

Korpuss. Lidmašīnas pamats ir korpuss. Tas satur kona

pārējās daļas. Korpusa priekšgalā iebūvēts motors ar gaisa

skrūvi (propelleri). Aiz tā atrodas lidotāja un pasažierukabī-

nes. Korpusa apakšā uz sevišķiem balstiem piestiprināti ri-

teņi, laiviņas-pludiņi vai slēpes. Var arī būt, ka pats korpuss
laivai līdzīgi peld ūdenī, piem., Dornjē lidlaivām. Korpusam pa-

rasti priekšgals biezāks, pakaļgals plānāks abos griezumos.

Šāda forma izdevīga, jo tai mazāka gaisa pretestība.

Moderno lidmašīnu korpuss sastāv no skeleta un apvil-

kuma. Skeleta svarīgākās sastāvdaļas ir gareniskie stieņi, t. s.

11. zīm.

Lidmašīnas uzbūve.

1-10 —balsti; 11
— trosi; 12

—
vadīšanas trosi; 13 — riteņi; 14

—
ass;

17 — kabīne; 18 — propellers; 19 — eleronu sviras; 20 — motora ap-

valks; 21
— virsējie spārni; 22 — centrālais plāns; 23

—
apakšējie spārni;

24
— eleroni; 26 — korpuss; 26, 27 — stabilizātors; 28 — virziena stūre;

29 — augstuma stūre; 30 — piesis; 31 — ķīlis, vertikālais stabilizātors.
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lonžeroni. Tie noteic korpusa garumu un griezumu, kas var

būt četrstūris, apaļš vai trīsstūris. Lonžeronus savieno šķērs-
balsti. Priekšgala šķērsbalsti izveidoti motora novietošanai.

Tiem jābūt loti izturīgi būvētiem, lai motora tricinājumi nekai-

tētu pārējām lidmašīnas dalām.
Škelēts tiek pagatavots vai nu no līmēta koka vai metāla.

Skeletu pārvelk ar apvilkumu — finieri, audeklu vai duralumī-

nija plāksnēm. Apvilkumā atšķiramas pastāvīgi piestiprinātas

daļas un nojemamās, lai būtu iespējams piekļūt pie motora

v. c. — remontam un tīrīšanai.

Finiera un audekla apvilkumus piesūcina un lako, lai pada-
rītu tos izturīgākus un ūdensdrošus. Korpusa astē zem stabili-

zātoriem un stūrēm piestiprināts piesis. Uz tā atbalstās aste.

Lidmašīnai paceļoties, aste ceļas gaisā, piesis netraucē. No-

laižoties tas nobremzē skrējienu un izsargā asti no grūdieniem.
Pie korpusa astes piestiprināti stabilizātori un stūres. Tie vei-

doti no tā paša materiāla, no kā būvēta lidmašīna.

Lidmašīnu riteņi, līdzīgi automobiļu riteņiem, apriepoti

pneumatiskām riepām. Tas tādēļ, lai samazinātu triecienu no-

laižoties. Tā paša iemesla dēl riteņu asi pie pārējām skrietules

dalām nepievieno cieši, bet nosien biezām gumijas auklām vai

cita veida amortizātoriem.

Spārni. Spārni ir viena no svarīgākām lidmašīnas dalām,
tādēļ to uzbūvei piegriež nopietnu vērību. Tiem jābūt viegliem
un stipriem. Spārnus gatavo dažādos šķērsgriezumos (profilos)
un plānos. Pie korpusa tos niestiprina vai nu horizon-

tāli, vai zem leņķa, ar priekšējās malas pacēlumu.
Spārnu garums (metiens) parasti ir 6—B reizes (lielāks par pla-
tumu. Tāpat kā korpuss, arī spārni sastāv no skeleta un ap-

vilkuma. Skeleta galvenās daļas ir gareniskie balsti (lonže-

roni), tie noteic spārna garumu. Balstus savā starpā savieno

ar šķērsribu palīdzību. To forma var būt loti dažāda: atkarībā

no tās iznāk viens vai otrs spārna profils. Priekšējais lonže-

rons savieno ribu priekšgalus. Spārnu būvei lietā tos pašus

materiālus, no kādiem pagatavo korpusu.
Mētāta spārna skeleta ribas atgādina tilta fermas. Bieži

spārna skeletam lietā koku un metālu, iedzenot koka lonžero-

niem tērauda serdi vai arī tērauda caurulēs iedzen koka stie-

ņus. Spārna priekšpusē šķērsgriezums ir biezāks. Sevišķi
biezs ir metālisko spārnu profils; tas atvieglo iegūt izturīgāku
spārnu konstrukciju un ir izdevīgāks no aerodinamiskā vie-

dokļa. Arī piestiprināšana korpusam ir izturīgāka. Lai spārnu

piestiprinājumu padarītu vēl izturīgāku, starp korpusu un spār-
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ntetn novieto balstus vai nostiepj trosus. Tā kā trosi var iz-

stiepties un sarauties, tos iespējams regulēt ar sastiepņu, t. s.

tenderu palīdzību. Pietiekoši izturīgs piestiprinājums iespējams

arī bez balstiem un trosicm. Tādā gadījumā spārnus sauc par

brīvi nesošiem. Pa pāriem pie korpusa piestiprinātie spārni
sastāda vienu plāksni. Atkarībā no plākšņu skaita, izšķir vien-

plākšņus, divplākšņus, trīsplākšņus, daudzplākšņus. Vairāk-

plākšņu lidmašīnām spārnus savstarpīgi sastiprina ar balstiem.

Parasti balstus pagatavo no tērauda caurulēm, kas sapresētas

ovālveidīgi, lai samazinātu gaisa pretestību.

12. zīm.

A
—

korpusa, B
— spārna koka skeleti.

1
— gareniskie balsti; 2

— šķērsbalsti; 3 — nostiepums; 4 — ribas.

Ja spārnu apsegumam lietāts audekls, to nevis pienaglo,
bet apšuj ap skeletu. Lai padarītu šādu apvilkumu izturīgāku,
to piesūcina dažādām' politūrām un nolako. Pēdējā laikā metāls

kā lidmašīnu korpusa un spārnu būvmateriāls arvienu vairāk

izspiež koku no apgrozības.
Vadīšanas ierīces ir stūres un spārnu galos, aizmugurē pie-

vienoti grozāmie mazie spārniņi — oleroni. Stūru un eleronu

iedarbināšana notiek caur stūrēts rokturi un paminu, kas atrodas

korpusa priekšgalā lidotāja kabīnē. Lielākām lidmašīnām rok-

tura un paminas vietā ir stūres rati.

No roktura un paminas uz sturem un eleroniem iet tērauda

trosi.

Virziena un augstuma stūru darbība līdzīga laivas vai kuģa
stūru darbībai.
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Liecot stūres rokturi uz sevi, lidotājs pret stūres virsmu

sagādās lielāku gaisa pretestību: aste tiks spiesta uz leju, bet

pati lidmašīna celsies uz augšu.

Stumjot stūres rokturi no sevis, pretestība stūres plāksnei

mazināsies. Stūrei atrodoties horizontāla stāvoklī, lidmašīna

lidos taisnā virzienā. Nolaižot stūres plāksni uz leju, lidmašī-

nas aste tiks celta uz augšu, bet pati lidmašīna laidīsies lejup.

13. zīm.

Lidmašīnas vadīšanas schēma.

1) augstuma stūre;

2) virziena stūre;
3) eleroni;

4) augstuma stūres rokturis;

5) augstuma stūres ass;

6) virziena stūres pamina;
7) eleronu bloki.

Augstuma stūres trosi krustoti, lai atvieglotu lidotāja

darbu, jo pretējā gadījumā, ja trosi nebūtu krustoti, lidotājam

vajadzētu, paceļoties uz augšu, liekt stūres rokturi no sevis.

Līdzīgi darbojas arī virzienu stūre, kuru lidotājs iedarbina

ar kājas paminu. Grūžot paminu ar kreiso kāju no sevis, stūre

tiks sagriezta pa kreisi. Šai virzienā pagriezīsies arī lidma-

šīna. Paminai atrodoties taisnā stāvoklī, virziena stūre būs

neutrālā stāvoklī, lidmašīna lidos taisnā virzienā. Grūžot pa-

minas labo pusi no sevis, lidmašīna tiks pagriezta pa labi.

Rīkošanās ar augstuma stūri gaisā ir vienkārša. Citādi tas

ir ar virziena stūri. Izdarot vertikālu pagriezienu gaisā, lai sa-

mazinātu centrbēgu spēku, kas tieksies izvest lidmašīnu no pa-

grieziena traektorijas, lidmašīna jānosver uz pagrieziena pusi.
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Spārns, kuram pagrieziena laikā jāapraksta lielākais loks,
iegūs lielāku ātrumu un līdz ar to arī lielāku celtspēju. Zināma

sānsvere celsies pati no sevis. Jo mazāks pagrieziena rādijs,
jo tā būs lielāka. Tomēr, lai piedotu pagriezienam nepieciešamo
sānsvēri, lidotājam, rīkojoties ar virziena stūri, reizē jārīkojas
arī ar spārniņiein (eleroniem). (13. zīm. 3).

Tas prasa no lidotāja daudz uzmanības un veiksmes. Ele-

ronu trosi pievienoti augstuma stūres rokturim. Noliecot stū-

res rokturi uz kreiso pusi, tiek nolaists labā spārna elerons.

Gaisa pretestība šim spārnam palielināsies, tas celsies uz augšu.

Noliecot rokturi uz labo pusi, nolaidīsies kreisā spārna elerons,
šis spārns celsies uz augšu. Eleronus lietā arī izlīdzinot lidma-

šīnu no pēkšņām gaisa strāvu izsauktām svārstībām.

Ja lidmašīnas ātrums ir liels un arī stūru Jaukumi diezgan

ievērojami, lidotājam jāpieliek jūtams spēks stūru iedarbināša-

nai. Tādēļ ievestas apgrozībā t. s. kompensētās stūres. Stūru

kustīgā virsma tiek turpināta arī aiz griešanās ass. Arkompen-
sētām stūrēm rīkošanās daudz vieglāka, jo tās paliek lidotāja
nostādītā stāvoklī bez sevišķas turēšanas.

Motors. Lidmašīnām, tāpat kā automobiļiem, kā dzinējus
lietā iekšdedzes motorus. Pirmie iekšdedzes motori pagājušā

gadu simteņa 60. gados strādāja ar deggāzi. Tādēļ viņus aviā-

cijas vajadzībām nelietāja, bet izmēģināja tvaika mašīnas un

elektromotorus. Tikai vēlāk, kad iekšdedzes motoriem bija

iespējams lietāt šķidru degvielu — benzīnu, viņus sāka izmantot

lidmašīnu gaisa skrūves dzīšanai. lekšdedzes motors daudz

pilnīgāk par tvaika mašīnu izmanto degvielā uzkrāto siltuma

enerģiju. Kamēr tvaika mašīna pārvērš lietderīgā darbā 5—16%

no patērētās siltuma enerģijas, iekšdedzes motors līdz 30% .

lekšdedzes motorus sauc arī par eksploziju motoriem, jo

degmaisījuma sadegšana viņu cilindros notiek sprādzienu

ātrumā. Mēģināsim īsumā iepazīties ar šo motoru uzbūvi un

darbību.

lekšdedzes motora galvenā sastāvdaļa ir cilindri. Cilin-

dra iesūktais degmaisījums tiek aizdedzināts. Notiek strauja

degmaisījuma sadegšana. Degšanas gāzes, izplezdamās, dzen

cilindrā atrodošos virzuli uz leju. Vairāku cilindru virzuli sa-

skanīgi griež leņķa vārpstu, kurai piestiprināta gaisa skrūve.

Cilindru skaits motoram var būt dažāds, no diviem līdz

divdesmit četriem un vairāk. Biežāk izplatītie ir četr-, astoņu

un divpadsmit cilindru motori.
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Degmaisījuma sagatavošana. Motora cilindros

sadeg nevis šķidra degviela, bet speciāli sagatavots degmaisī-

jums: degvielas tvaiki, sajaukti ar gaisu. Šada degmaisījuma

sagatavošana notiek iztvaikotajā (karburatora). No iztvaiko-

tajā iet caurule uz visiem motora cilindriem. Ir dažādas iztvai-

14. zīm.

Stacionārā aviācijas motora schēma 1 cilindra griezumā.

1— karters; 2 cilindrs; 3 — ielaišanas caurule no starumetēja; 4 —

degmaisījuma ceļi; 5 — ielaišanas vārstulis; 6 —
izlaišanas caurule;

7
—

izlaišanas vārstulis; 8, 9
—

cilindra ūdens apvalks; 10 — virzulis:

11— klanis; 12
— leņķa vārpsta; 13 — leņķa vārpstas kloķis; 14 —

propellers; 15 — magnēto; 16 — magnēto enkurs; 17) vadi no magnēto

uz svecēm; 18 — sveces.

kotāju konstrukcijas, bet viņu uzbūve un darbība principā vie-

nāda. No benzīna tvertnes benzīns pa cauruli 1 caur filtru 2

nokļūst iztvaikotāja pludiņtelpā. Pludiņtelpā benzīnu noteiktā

līmenī uztur pludiņš 3. Šāds pat līmenis benzīnam būs arī

iztvaikotāja smidzinātājā 4. Caur iztvaikotāja atvārsni 5 plū-
stošā gaisa strāva, līdzīgi pulverizātoram, benzīnu izsmidziiia-
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pa smidzinātāja caurumiņu. Lai pavairotu gaisa strāvas ātrumu,
iztvaikotāja telpa 6 ap smidzinātāja augšējo galu iežņaugta.
Iztvaikotāja sajaukšanas telpā benzīna tvaiki sajaucas ar gaisu.
No šejienes caur sevišķu droseļvārstuli sagatavoto degmaisī-
jumu cits pēc cita iesūc motora cilindri. Aviācijas motoru iz-

tvaikotājiem ir otrs. papildu smidzinātājs, kas automātiski iz-

beidz darbību, kad motors sasniedzis pietiekoši iielu apgrie-
ziemu skaitu.

15. zīm.

Iztvaikotājs (karburators).

Benzīnam iztvaikojot, rodas pazemināta temperatūra. Li-

dojot augstākos gaisa slāņos, iztvaikotāju var pārklāt sarma,

tādēļ iztvaikotājs jāapsilda. Apsildīšanai izmanto vai nu no

cilindriem izgrūstās gāzes, vai arī iztvaikotāju rekonstruē ar

motoru kopējā karterī, lai iztvaikotājs līdz ar to sasiltu. Aviā-

cijas motoriem visbiežāk lietā „Zenit" un „Klodel" sistēmas iz-

tvaikotāju^.

Cilindros ieplūstošo benzīna tvaiku un gaisa maisījumu
(gāzi) lidotājs regulē ar sevišķas sviras palīdzību, līdz ar to
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zināma mera regulēdams motora leņķa vārpstas apgriezienu
skaitu.

Aizd c dz i nāša n a. Cilindri iesūktā degniaisīju-ma aiz-

dedzināšana notiek ar elektrisku dzirksti. Šī dzirksts parādās

starp cilindra galā vai vienā malā ieskrūvētās „sveces" elektro-

diem. Svece sastāv no izolējošas masas un serdes. Viens elek-

trības vads piestiprināts sveces serdei, otrs savienots ar cilin-

dra sieniņu. Laižot cauri šiem vadiem augsta spraiguma strāvu,

starp sveces elektrodiem pārlec dzirksts. Aizdedzināšanai ne-

pieciešamo strāvu rada maza elektromagnētiska mašīna, kuru

sauc par magnēto. Tas sastāv no pakavveidīgiem magnētiem,

starpkariem griežas enkuris ar divkāršu aptinumu. Viens en-

kura aptinums ir resna staipule. otrs — loti tieva. Tai momentā,

kad resnās staipules aptinumā rodas strāva, sevišķs pārtrau-

cējs, kas griežas līdz ar enkuri, šo strāvu pārtrauc. Sakarā ar

to tievās staipules aptinumā rodas inducēta, augstspraiguma

strāva.
Magnēto darbību regulē motors. Darbība pieskaņota leņķa

vārpstas apgriezieniem. Sevišķs sadalītājs pievada strāvu tai

cilindrā, kurā pašlaik ir saspiestais degmaisījums. Magnēto
trūkums ir tas, ka spēcīgu dzirksti viņš dod tikai pie liela ap-

griezienu skaita. Dažreiz no viņa dzirksts degmaisījums neuz-

liesmo, ja motoru iedarbinot, pagriezienu skaits bijis pārāk

mazs. Tādēļ lietā papildus jeb pielaišanas magnēto, kuru iedar-

bina ar roku. Dažiem amerikāņu motoriem lietā aizdedzināša-

nai mazu dinamo mašīnu, kura strāvu pārveido sevišķā trans-

formatorā un tad novada cilindru svecēs. Bojāšanās gadīju-
miem paredzētas no tā paša dinamo uzpildītas akumulātoru ba-

terejas. Lidotājs tad pēc vajadzības var izmantot vai nu di-

namo mašīnas, vai arī akumulātoru strāvu. Lai iekšdedzes mo-

tors uzsāktu darboties, nepieciešami leņķa vārpstu iegriezt. To

izdara mēchaniķis, iegriežot gaisa skrūvi pēc tam, kad lidotājs
no savas kabīnes, ieslēdzis aizdedzināšanas iekārtu. Motora

iegriešanu var izdarīt arī ar saspiesta gaisa palīdzību.
Darba kārtība četrt ak tu motorā. Katra ci-

lindra augšgalā ir divi caurumi, kurus noslēdz un atver sevišķi
vārstuli. lelaišanas vārstulis — degmaisījuma ievadīšanai ci-

lindra un izlaišanas vārstulis izmantoto degšanas produktu
izvadīšanai. Šo vārstuļu darbība tiek rēgulēta ar t. s. sadalīša-

nas mechaniisrnu, kuru ar sevišķu zobratu palīdzību iedarbina
motora leņķa vārpsta. lelaišanas vārstulis atver ielaišanas
caurumu tad, kad virzulis atrodas cilindra augšējā stāvpunktā;
ielaišanas caurums paliek atvērts tik ilgi, kamēr virzulis noiet
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Pirmais gājiens:

degmaisījuma iesūkšana.

Trešals gājiens:
sprādziena darbs.

Otrais gājiens:

degmaisījuma saspiešana.

Ceturtais gājiens.
degšanasproduktu izlaišana.

16. zīm.
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līdz apakšējam stāvpuuktam. Kad degmaisījuims iesūkts ci-

lindrā, virzulis iet uz augšu un saspiež degmiaisījumu, tāpat arī

nākošā darba gājienā abiem vārstuļiem caurumi jānoslēdz.

Kar virzulis darba gājienā nogājis uz leju, jāatveras izlaišanas

caurumam, lai dotu iespēju izgrūzt sadegšanas produktus.

Vārstuļi sastāv no galviņas un kāta. Uz kāta uzmauktas atspe-

rītes, kas nepieciešamas caurumu pilnīgai noslēgšanai.
Pirmais gājiens: cilindra virzulis iet uz leju, darba kamera

paplašinās, tajā atrodošais gaiss paliek rēnāks. Tai brīdī atve-

ras ielaišanas vārstulis, un pa ievadcauruli cilindri tiek iesūkts

degvielas maisījums ar gaisu. Šo procesu sauc par iesūkšanas

taktu.

Otrais gājiens: virzulis iet uz augšu un saspiež degvielas

maisījumu. Tas ir saspiešanas jeb kompresijas takts. Šai mo-

mentā cilindra augšgalā piestiprinātā elektriskā svece dod

dzirksteli, degmaisījums eksplodē un triec virzuli uz leju. Šo

virzuļa gājienu sauc par darba taktu. Pēc tam virzulis iet at-

kal uz augšu un izgrūž pa izlaišanas vārstuli degšanas produk-

tus. Tas ir ceturtais, izlaišanas takts. Tā tad viens cilindra

darba gājiens notiek uz katriem diviem leņķa vārpstas apgrie-
zieniem. Visu cilindru kopējā darbība rezultātā dod leņķa vārp-
stas griešanos milzīgā ātrumā, no 1200—2000 apgriezieniem
minūtē. Leņķa vārpstas galā piestiprinātā gaisa skrūve dar-

bojas arī kā spara rats: rēgulē nevienmērīgas virzuļu kustības.

Dzisināšana un eļļošana. No biežiem uzliesmo-

jumiem motoru cilindri ļoti sakarst. Tādēļ nepieciešama dzisi-

nāšana. Tā notiek divējādi, vai nu ar ūdeni vai gaisu. Udiens

dzisināšanas motoriem cilindrus sedz sevišķs ūdens apvalks,

caur kuru nemitīgi plūst ūdens. Sakarsušais ūdens noplūst se-

višķā dzisinātāja-radiātora tievās caurulītēs, te atdziest un

plūst no jauna gar cilindriem.

Motoriem, kurus dzisina ar gaisu, cilindru ārējās sieniņas
virsma mākslīgi paplašināta ar sevišķām ribām. Ar gaisu dze-
sināmie motorļ ir vieglāki

L
bet patērē vairāk degvielas, nekā

tikpat spēcīgi ūdens dzisināmie motori.

Ar gaisa dzisināšanu parasti izgatavo t. s. rotātīvos moto-

rus. Tie ir motori, kuriem leņķa vārpsta nekustīga, bet griežas

paši cilindri līdz ar gaisa skrūvi. Šādus motorus lietā tādās

lidmašīnas, kas paredzētas darbam tropos.
Agrāk aviācijā jietāja vienīgi rotātīvos motorus, bet tagad

pārsvara ir stacionārie motori.

Motora darbība bus kārtīga tikai pie labas eļļošanas. Ku-

stīgas motora daļas eļļo ar sevišķiem sūkņiem, kuru darbība
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saskaņota ar motora leņķa vārpstas apgriezieniem. Eļļošanai

lidotājs seko pēc viņa priekšā novietotiem manometriem. Ja

šai sistēmā rodas traucējums, pie lidotāja sēdekļa novietots pa-

pildus eļļas sūknis.

Motora būve un veidi. Visas motora daļas pievie-
notas motora čaulai, karterim. Tā augšā novietoti cilindri,

apakšā — leņķa vārpsta un sadalīšanas mēchanisms. Karteri

izgatavo no aiuminija kausējuma, no divām atsevišķām saskrū-

vējamām dalām. Bieži vien kartera apakšējā daļa der arī kā

smērvielu rezervuārs.

17. zīm.

Rotātīvais aviācijas motors — Le Rhone, 9 cilindru, 205 HP.

Benzīna tvertni visbiežāk novieto spārnos, jo tāda gadī-

jumā vieglāk ierīkot benzīna piegādi ar pašteci. Bez tam viņa

atrodas tālāk no motora aizdedzināšanas sistēmas dzirkstelēm.

Tomēr ir diezgan daudz lidmašnm kuram benzīna tvertne no-

vietota korpusā, dažreiz zem lidotajā sēdekļa.
_

Aviācijas motoru vieglumu un specīgumu panāk, lietajot

viņu būvē vislabākos materiālus. Līdz pēdējam sīkumam rū-

pīgais nostrādājums nostāda aviācijas motoru augstāk par ci-

tiem dzinējiem. Motoru cilindrus gatavo no tīra terauda_ vai

aiuminija kausējuma. Tādā gadījuma cilindrus izlej ar

ūdens apvalku, bet cilindra iekšpusi sedz plāna tērauda čau-

līte, jo aiuminija sieniņas virzulis drīz vien izēstu. Lai spriestu,
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cik Tūpfigi tiek gatavoti aviācijas motori, der iegaumēt, ka gāzu

spiediens cilindri sasniedz ap 25 atmosfairas un temperatūra

sniedzas līdz 1000", bet cilindru sieniņas daudziem motoriem ir

1,5—2 mm. biezas. Cilindru virzuļus gatavo no viegla aiuminija

kausējuma, jo virzuļu pārvietošanās cilindra, ja tie butu smagi,

atņemtu daudz no motora jaudas. Lai virzuli cieši piegultu ci-

lindriem, viņus aptver vairāki čuguna gredzeni.

Lai gan visu aviācijas motoru darbības pamats ir vienāds,

tomēr pēc uzbūves un jaudas izšķir dažādus veidus. Jau pats

cilindru novietojums ir ļoti dažāds.

Vienkāršākais veids: cilindri novietoti viens aiz otra rinda,

vertikālā stāvoklī kā automobiļu motoriem. Cilindru skaits da-

žāds, biežāk 4 un 6. Pie lielāka cilindru skaita leņķa vārpsta
iznāktu par garu, tādēļ šādus motorus gatavo tikai priekš
100—300 HP.

Šāds cilindru novietojums padara motoru mazliet smagāku

par citiem, bet toties tie ir drošāki izturības ziņā. Tādi ir piem.

Mercedes, Sidlei Puma, BMV.

Nākošais veids: cilindri novietoti 2 vai 3 rindas zem zi-

nāma leņķa. Tie ir V- un W-veidīgie motori, kas atgādina vai-

rākus itkā kopā saaugušus parastos vertikālos motorus. V- un

W-veidīgie motori ir no 8-—18 cilindru un tādēļ dod spēcīgu

jaudu 700, 800, 1000 HP. Biežāk izplatītie ir no 300—600 HP

motori. Ka raksturīgākos varētu minēt Liberti, Nepir, Ispaimo

Suiza, Rolls-Rovce un Loren-Dietrich.

Beidzot, cilindrus novieto arī zvaigžņveidīgi un visu ci-

lindru virzuļi strādā ar vienu Jeņķa vārpstas kloķi. Cilindru

skaits pie šāda novietojuma ir nepāra skaitlis — 3, 5, 7, 9.

Zvaigžņveidīgs cilindru novietojums atļauj jūtami samazināt

motora svaru.

Mazām sporta lidmašīnām piemēroti no 20—50 HP spēcīgi
divcilindru motori. Šādiem motoriem cilindri novietoti vai nu

V-veidīgi vai horizontāli viens pret otru.

Augstākos gaisa slāņos samazinās skābekļa daudzums,

degmaisījuma sadegšana notiek lēnāk, un motora jauda krīt.

Tamdēļ augstlidojumu lidmašīnām ierīkota papildus gaisa pie-
gāde.. Vispirms to_panāk ar iztvaikotāja papildu vārstuli, kuru
lidotājs atver pakāpeniski augstumam. Tomēr, ievērojot to, ka

augstākos gaisa, slāņos ar to pašu apgriezienu skaitu iespējams
attīstīt lielāku ātrumu, jo krīt bremzējošā gaisa pretestība, un

tadeļ arī iespējams samazināt degvielu patēriņu, speciālos augst-
lidojumu lidmašīnu motorus apgādā ar turbokompresoriem,
gaisa sūkņiem. Turbokompresoru uzdevums sablīvēt gaisu
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līdz pilnīgai degvielu sadegšanai nepieciešamam spiedienam un

tad caur iztvaikotāju piegādāt to motora cilindriem. Turbo

kompresors palielina iespējamo

lidmašīnas lidojuma augstumu

apm. par Mj daļu un gandrīz
dubulto horizontālā lidojuma
ātrumu augstākos gaisa slāņos.

Gaisa skrūve (propellers).
Gaisa skrūves uzdevums no

motora sajemto griešanās kustī-

bu pārvērst velkošā vai grūdošā
kustībā. To panāk, izliecot gai-

skrūves plāksnes skrūvvei-

Mgl Griezdamās gaisa skrūve

urbjas gaisā un veilik aiz sevis

pārējās lidmašīnas daļas. Par

saisa skrūves soli sauc to at-

statumu, kuru tā veiktu reizi ap-

griezdamās cietā vidē. Gaisā

šis solis nekad netiek noiets.

Starpību starp teorētisko gaisa
skrūves «soli un to atstatumu,
kuru tā veic viena apgrieziena

18. zīm.

Gaisa skrūves teorētiskais (a b) un

praktiskais (a c) solis.

laika gaisa, sauc par skrūves slīdēšanu (18. zīm.). Gaisa skrū-

ves derīgā jauda ir par apm. 20% mazāka, ka no motora sa-

19. zīm.

Propelleri: krustots, vienkāršs, trijplākšņu.
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jemta. Gaisa skrūves gatavo divām, trim vai l četrām

plāksnēm.
Biežāk lietā divplākšņu gaisa skrūves, kuras novietolid-

mašīnas priekšā. Vairāk motoru lidmašīnām gaiisa skrūves

griežas katra uz savu pusi. Lai varētu piemēroties apgriezienu

skaitam un gaisa blīvumam, pēdējā laikā mēģina konstruēt tā-

das gaisa skrūves, kuru plākšņu leņķi varētu mainīt lidojuma

laikā. Gaisa skrūves gatavo no koka un metāla. Gatavojot

tās no koka, jem kļavas, rieksta vai oša koku dēļus un salīmē

vienu virs otra.

Tā sagatavota skrūve iegūst jlielāku izturību. Šis darbs

darāms ļoti rūpīgi un no vislabākā materiāla, jo niecīgs bojā-

jums gaisa skrūvē var sacelt smagu katastrofu. Bieži_ koka

gaisa skrūves pārvelk ar metāla kārtiņu, sevišķi hidroplāniem,
lai izsargātu tās no ūdents šļakatu kaitīgā iespaida.

Vadīšanas palīgierīces. Lidotājam jāvada ne tikai stūres,

bet arī jāseko kārtīgai motora darbībai. Mazākais traucējums

motora darbībā bieži vien var būt par cēloni avārijai. Lidotajā
kabīnē, sēdekļa priekšā, bez stūres roktura un paminas, novie-

toti dažādi palīginstrūmenti un aeronāvigācijas piederumi.

20. zīm.

Lidmašīnas vadīšanas schēma.

1. motors; 2. motora gultne; 3. benzīna tvertne; 4. eļļu tvertne; 5. rāmis
ar vadīšanas palīgierīcēm — skaitītājiem u. t. t.; 7. gāzes regulātors —

svira; 8. eleroni; 9. kājas pamina virziena stūrei; 10. augstuma stūres

un eleronu rokturis.

20. zīmējuma redzam lidmašīnas šķērsgriezumu. Stūru
rokturi un pamina.s ir kopīgas lidotājam un novērotājam. Tas
iekārtots, ja lidotājs neparedzētu iemeslu dēļ nespēj vadīt lid-

mašīnu, lai tad novērotājs varētu novadīt lidmašīnu aerodromā.
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Uz sevišķa dēlīša lidotajā priekša novietoti motora darbības un

lidmašīnas stāvokļa rādītāji.
21. zīmējuma redzam nepieciešamākas lidmašīnas vadīša

nas palīgierīces. Lielām lidmašīnām viņu skaits ir lielāks.

21. zīm.

Lidotāja ligzda un vadīšanas ierīces.

1. augstuma stūres un eleronu rokturis; 2. virziena stūres pamina; 3. vir-

ziena stūres trossi; 4. gāzes svira; 5. rezerves eļļas sūknis; 6. aizdedzi-

nāšanas ieslēdzējs; 7. altimetrs
_ augstumrādītājs; 8. ātruma rādītājs;

9. propellera apgriezienu skaita rādītājs; 10. eļļas pulsātors; 11., 12. mano-

metri; 13. kompass; 14. benzīna līmeņa rādītājs; 15. pulkstenis; 16. līmeņ-
rādītājs;17. termometrs, dzisinātāja ūdens temp. mērīšanai; 18. aizsargnags;

19. lidotāja sēdeklis; 20. spārnu balsti.

Par lidojuma augstumu lidotājs spriež pēc altimetra jeb

augstuma rādītāja. Altimetrs ir vienkārša blīvi slēgta skārda

kārbiņa, kādu lietā barometriem. Pie kārbiņas piestiprināts
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rādītājs ar iedalījumu. Nokļūstot augstākos gaisa slāņos, ap-

kārtējā gaisa spiediens krīt, un kārbiņas sienas spiežas uz āru.

Pievienotais rādītājs atzīmē izliekšanos. Uz iedalījuma atzī-

mēts katrreizējam gaisa spiedienam atbilstošs augstums. Ja

altimetra rādītājam pievienojam spalvu, kas automātiski at-

zīmē lidmašīnas augstumu, tad šādu ierīci sauc par barografu.
Spalvas lomu var izpildīt caurulīte, caur kuru izplūstošā tinte

atzīmē uz slīdošas papīra lentas augstuma rādītāja stāvokli.

legūtās barogrammas der lidmašīnas spēju un izturības pār-

baudei, kā arī izdarītā lidojuma kontrolei.

Lidmašīnas kustības izsaukto gaisa pretestības maiņu iz-

manto lidmašīnas techniskā ātruma rādītājā. Šo ātruma rādī-

tāju uzbūve var būt loti dažāda. Dažos pieaugošais pretvējš sa-

liektās caurulītēs dzen šķidrumu augstāk un augstāk, citos irriež

iedobtas lodītes ar dažādiem ātrumiem vai vienkārši — pār-

bīda rādītāju gar metāla iedalījumu.

Lidmašīnas līmenisko stāvokli gaisā parasti noteic pēc ap-

vāršņa. Bet ir gadījumi, kad apvārsnis nav saredzams. Tādēļ

lidmašīna apgādāta ar līmeņrādītājiem. Plašāk par tiem ru-

nāšu nodaļā par lidojumu naktī un migilā.

Parasto līmeņrādītāju uzbūve loti vienkārša, līdzīga gald-
nieku un namdaru līmeņmēriem. Ar šķidrumu pildītā caurulītē

atstāts gaisa pūslītis, kas līmeniskā stāvoklī atrodas

caurulītes vidū, vai vēl vienkāršāk — stikla caurulītē ievietota

metāla lodīte.

_

Šie iīmeņrādītāji ir loti nepilnīgi. Piemēram, izdarot ver-

tikālu pagriezienu, kad nepieciešams zināt lidmašīnas sānsveri,
šādi līmeņmēri rāda nepareizi, jo uz gaisa pūslīti jeb metāla

pūslīti bez zemes pievilkšanas spēka vēl darbojas arī centrbē-

dzes spēks.

Lidojuma virzienu lidotājs noteic pēc kartes un kompasa.
Lidošana virs pazīstamām vietām, kad lidotājam vienmēr iespē-

jams orientēties pārlidojamā apkārtnē, ir vienkārša. Cits jau-
tājums, ja lidojums norit pār svešām vietām vai virs jūras. Tā-

dos gadījumos karte, kompass un pulkstens ir nepieciešami.
Lidotajam labi jāpārzin arī nāvigācija, jo citādi nomaldīšanās
bieži var beigties kļūmīgi.

Aviācijas vajadzībām lietā parastās, piemērota mēroga
kartes. Lidotājs izgriež no kartes paredzamā lidojuma marš-

rūtu rajonu un ar krāsainiem zīmuļiem atzīmē raksturīgākās

vietas, kas atvieglo orientēšanos. Šādi sagatavoto karti no-

vieto zem caurspīdīga celluldida lidotāja priekšā.
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Lidmašīnas kompass ir parastais magneta kompass ar vi

sam nepilnībām.

IV. Lidmašīnu veidi.

Lidmašīnu iedalījums.

Korpuss un apakšbūve. Parastākais lid-

mašīnu tips — viens korpuss, kura priekšgalā
novietoti spārni urn motors, astē — stūres un

stabilizācijas ierīces. Tomēr ir lidmašīnu kon-

strukcijas ar diviem un trim korpusiem. Tādā

gadījumā motori novietoti vai m korpusu priek-
šā, vai spārnu priekšējā malā, vai arī virs spār-

niem, uz sevišķiem balstiem. lespējamos gadī-

jumus skat. 22. zīmējumā.
Skatoties pēc tā, kādam starta veidam lid-

mašīna domāta, korpusa apakšbūve var būt

dažāda. Lidlaivām (23. zīm.) pats korpuss ir

ūdenī peldoša laiva, kuras apakšdaļā novietotas

stūres virziena maiņai ūdenī. No ūdens startē-

tējošiem hidroplāniem zem korpusa vai uz se-

višķiem balstiem zem spārniem piestiprināti

pludini. Lidlaivu būvi apgrūtina tas apstāklis,
ka jāpiemēro citāds motoru novietojums ka pa-

parastām lidmašīnām. Peldošais korpuss sacel
arī lielāku ūdens pretestību. Tādēļ arī izpla-
tītākais ūdens lidmašīnu veids — hidroplāni.

Mazākā apmērā hidroplāniem nepieciešama
dzenoša gaisa skrūve, lai pēdējo pasargātu no

ūdens šļakatām. Laiviņas iespējams izmantot

arī kā benzīna tvertnes, kā to redzam pēdējos
ātruma sacīkšu hidroplānu modeļos.

Sauszemes lidmašīnām apakšbūvē ieskrie-

šanās vajadzībai ir riteni. Ziemā vajadzības ga-

dījumos riteņus iespējams apmainīt ar slēpēm,
startēšanai no sniega laukiem. Ir arī lidmašīnas,

kuram riteņu vietā viegli pieliekami pludiņi,

pārvēršot sauszemes lidmašīnu hidroplānā.
īr konstruētas lidmašīnas, kuram iespējami

visi šie starta veidi. Tas ir amfībijas, kuram 22. zīm.

iespējams pievilkt riteņus pie korpusa un no- Lidmašīnu veidi
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laisties ūdenī, ja pacelšanās notikusi no sauszemes. Amfībiju

būvi apgrūtina tas apstāklis, ka komplicēta apakšbūve sacel

lielāku gaisa pretestību,kas loti kaitīga; tadelarī šadu amfībiju

pārstāvju ir samērā maz.

23. zīm.

Lidmašīnu veidi.

1. vienplāksnis; 2. divplāksnis; 3. trīsplāksnis; 4. hidroplāns; 5. lidmašīna

uz slēpēm; 6. Amfibija.

Spārni. Atkarībā no nesošo plākšņu skaita izšķir lid-

mašīnas vienplākšņus (imionoplanus), divplākšņus (biplanus),
trīsplākšņus (triplanus) un daudzplākšņus (multiplanus). Jo lie-

lāka ir spārnu virsma, jo iespējams iegūt lielāku celtspēju: tas

ir bijis galvenais motīvs daudzplākšņu būvē. Par pēdējiem —

trīsplākšņiem un daudzplākšņiem jāsaka, ka viņu komplicētā
būve neattaisno uz viņiem liktās cerības. Tie iziet no apgro-

zības, atstādami nedaudzus pārstāvjus. Pēdējā laikā konku-

rences cīņa norisinās starp vienplākšņiem un divplākšņiem.

Vienplākšņi ir no aerodinamiskā viedokļa izdevīgākais lid-

mašīnu tips. Trūkums tas, ka lielo spārnu nostiprinājums ir

diezgan sarežģīts. Atkarībā no spārnu piestiprinājuma, vien-

plākšņu būvē izšķir vairākus pajēmienus:
1) spārni piestiprināti tieši virs korpusa, 2) spārni piestip-

rināti zem korpusa, 3) spārni pacelti uz balstiem virs korpusa,
4) spārni piestiprināti korpusa sānos.

Visos gadījumos piestiprinajumsi var but dažāds, vai nu ar

balstiem un trosiem, vai pilnīgi bez tiem, t. s. brīvi nesošo
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spārnu veidā. Šādu spārnu priekšrocība ir tā, ka atkrīt nostip-

rinājumam lietāto balstu un trošu saceltā gaisa pretestība, kas

loti jūtama. Kā izdevīgākos brīvi nesošo spārnu pārstāvjus

var minēt vācu Junkersa un Dornjē biezo spārnu profilu lid-

mašīnas.

Divplāksni ir izplatītākais lidmašīnu tips, jo, pateicoties
divu plākšņu virsmai, iespējams samazināt katras plāksnes lie-

lumu. Tās vieglāk uzbūvēt un piestiprināt korpusiem. Div-

plākšņiem ir lielāka stabilitāte un manevrēšanas spēja. Viņu
novietošanai pietiek mazāka apmēra angāri. Kara lidmašī-

nas — divplākšņi ir mazāks mērķis pretinieka artilērijai. Tā-

dēļ ar redzam, ka labākās satiksmes lidmašīnas ir vienplākšņi,

turpretim kara lidmašīnas — divplākšņi. Zināmas grūtības div-

plākšņu būvē rada tas apstāklis, ka vienas plāksnes radītie

gaisa virpuli traucē otras plāksnes celtspēju. Tādēļ divplākšņu

spārnus novieto ne tieši vienu virs otra, bet ziināmā atstatumā

vienu aiz otra. Arī atstatums staro abiem spārniem ir diezgan

ievērojams. No divplākšņiem jāatšķir pusotrplākšņi, kuriem

apakšējie spārni ir īsi un noder vairāk korpusa stabilitātes, kā

celtspējas pavairošanai.

Trīsplākšņi un daudzplāikšņi. Kā redzamākos pārstāvjus
varētu minēt amerikāņa Barlinga kara lidmašīnu

—
bumbme-

tēju, un angļu Bristol-Pulman satiksmes lidmašīnu. Pēdējo velk

četri Liberti motori, 400 HP katrs. Tie novietoti vidējās plāk-
snes līmenī un dzen divas velkošas un divas dzenošas gaisa

skrūves. Spārnu metiens — 24,7 mtr., korpusa garums —

15,9 mtr. Ātrums 200 klm. stundā; nolaišanās ātrums 90 klm.

st. Pasažieru kabīnē vietas 14 pasažieriem. Vajadzības gadī-
jumā kabīņu vieta atbrīvojama kravai līdz 1200 klgr. Četras

plāksnes ir franču „Besswo" satiksmes hidroplānam. To dzen

četri motori ar kopēju jaudu 1040 HP. Pasažieru kabīnē vietas

20 cilvēkiem.

Kā pazīstamāko daudzplāksni varētu vēl minēt 1920. gadā

Itālijā būvēto Kaproni lidojošo jachtu. Virs peldošā, jachtvei-

digā korpusa novietotas deviņas plāksnes. Motoru astoņi, katrs

400 HP. Jachtā vietas 100 pasažieriem. Derīga krava 10000

klgr. Kādā no lidojumiem šī jachta cieta avāriju, kaut gan bez

cilvēku upuriem. Nākotnes 100 un vairāk pasažieru satiksmes

lidmašīnas, jādomā, tomēr būs vienplākšņi un divplākšņi.
Bezmotora lidmašīnas. Līdz tam laikam, kamēr brāli Raiti

pirmo reiz pacēlās lidmašīnā, kuru vilka motora dzītā gaisa

skrūve, visu iepriekšējo aviācijas ciltstēvu projekti, ar maz iz-

iēmumiem, bija bezmotora planieri. Lilientāls ar saviem spār-
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niem centās pēc putnu buru lidojuma parauga panākt planē-
šanu no paaugstinātas vietas. Brāļi Raiti tai pašā laikā vairāk

vērības piegrieza pēc pūka principa pagatavotiem, auklā

vilktiem planieriem. Pat tad, kad motorlidmašīnu priekšrocība

jau bija skaidri redzama, Orvils Raits izdarīja lidojumus ar pla-
nieri, lai pārbaudītu savas lidmašīnas īpatnējās stabilizācijas

ierīces. Austrijā īpatnēju planiera modeli izstrādāja Hels un

Štrichs pēc kādas Javas gurķu sugas (Janonia) sēklas lidspārnu

parauga. Vēlāk šo spārnu paraugu izmantoja vācu „Taube"
sistēmas motorlidmašīnu spārnu būvē.

Mēģinājumi ar planieriem noskaidroja, ka arī cilvēkam

iespējams lidot, izmantojot augstuma iegūšanai augšup plūsto-
šas gaisa stāvas. Pacelšanās planierī no paaugstinātas vietas

vieglāk iespējama tādēļ, ka vējš, saduroties ceļā ar paaugstinā-

jumu, pārvēršas augšup ejošā strāvā. Tajā iekļuvis planieris
tiek celts gaisā. leguvis zināmu augstumu, turpmākam lidoju-

mam planieris izmanto gaisa strāvas. Piemērotā laikā iespē-

jams stundām ilgi noturēties gaisā un veikt desmitiem kilome-

tru lielus atstatumus.

Startējot no līdzenas vietas, 6—B cilvēki, var uzvilkt gaisā

gumijas striķī piesietu bezmotoru lidmašīnu pūķim līdzīgi.
Cilvēku vietu var iejemt motocikls, auto, motorlidmašīna. Šādā

gadījumā aiz motorlidmašīnas piesietais planieris tiek uzvilkts

diezgan ievērojamā augstumā. Palaižot saiti, planieris turpina
lidojumu patstāvīgi un noplanē zemē.

Lai gan motorlidmašīnu attīstība planierus atstājusi pilnīgi
novārtā, tomēr lidojumi ar tiem netika atmesti. Patlaban va-

ram teikt, ka bezmotora īlidmašīnas pārvērtušās par labāko li-

došanas zinātnes eksperimentu objektu.
Sevišķi Vācijā, kurai miera līgums ierobežojis motora lid-

mašīnu skaitu, bezmotora lidmašīnu būve un lidojumi attīstī-

jušies ļoti sekmīgi. Ikgadus Rhonā notiekošās sacīkstēs jem
dalību daudzu technisko augstskolu studenti un bijušie kara li-

dotāji, sasniedzot arvien jaunus rekordus.
Bieži vien sacīkstes beidzas ir cilvēki upuriem, bet arī ar

jauniem sasniegumiem planieru lidošanas ilguma un sasniegto
augstumu zinā.

Pēdējie rekordi pārsniedz 20 stundu planējumus.
Pec uzbūves planierus sadala 3 grupās:
1. balansieri: cietspān.ū: 3. maiņspārņi.

Balansieri der tikai, lai nolaistos no paaugstinātas vietas.

Šie aparāti parasti tiek būvēti divplākšņu veidā, no 15—40 klgr.
smaguma. Vadītājs novietojas stāvus un vada planieri, mainot
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smaguma centru ar savu ķermeni. Balansierus lietā galvenam
kārtām lidotāju apmācībai.

Cietspārņi — pēc uzbūves atgādina motorlidmašīnas ar

brīvi nesošiem spārniem. Ir arī

divplākšņi, kuru spārni sastiprināti

balstiem un trosiem. Spārnu me-

tiens no 11—16 mtr.

Mainspāruu pārstāvis ir Hart-

Meseršmita konstrukcijas planieris.

Spārnu skeletā viens lonžeroīrs, ap

kuru spārns grozāms. Šāda u/biī-

veatlauj mainīt planēšanas režīmu,

Tomēr visiem līdzšinējiem l pla-

nieriem ir savi trūkumi. Vinu prak-

tiskā nozīme galvenām kārtām tā.

ka tās noder lidotāju apmācībai.
Ar bezmotora lidmašīnu iespējams

izmēģināt jaunas motorlidmašīnu

24. zīm.

Cietspārnis.

konstrukcijas. Ka piemērus varētu minēt lidmašīnas modeli,
kam stūres novietotas virs spārniem, jeb ari lidmašīnu, kas lido

25. zīm.

Lidojošais spārns "Parabola".
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ar asti uz priekšu, t. s. „pīles". Stārķiem nav astes un tomēr

viņi ir labākie buru lidotāji. Stārķi stūre ar spārnu galiem.

Buru lidmašīnu veidā izmēģinātas arī pirmās bezasteslid-

mašīnas, par kurām būs runa turpmāk. levērojamus panāku-

mus ar bezastes planieriem guvuši vācu konstruktori Espen-

laubi, Lippichs un krievu Černovskis. Pēdējā modelis, kuru

viņš nosaucis par „Parabolu", ir īsts «lidojošs- spārns", ar biezu

profilu.

Planieru plašāku izplatīšanos traucē piemērotu vietu —

kalnainu apgabalu, jūras krastu v. t. t. trūkums vai attālums.

Tādēļ jāšaubās, vai viņiem kādreiz būs plašāka nozīme tādiem,

kādus tos pazīstam patlaban. Drīzāk jādomā, ka planieriem

piebūvēts mazas jaudas motors, pārvērtīs tos par plašākām ap-

rindām pieejamām lidmašīnām.

Latvijā par buru lidmašīnām sāk interesēties tikai paša

pēdējā laikā. Cik var spriest, tad saimnieciskiem apstākļiem

uzlabojoties, šai sporta nozarei pie mums būs diezgan plaša pie-
krišana. Svešumā kā buru lidošanas pionieri nositušies latvju

lidotāji Balodis — Argentīnā 1924. g. un Rudzītis Krimā, arī

1924. g.

Motors. Bezmotora lidmašīna var turēties gaisā un lidot

tikai tad, kad ir izmantojamas augšup ejošās gaisa strāvas vai

horizontālais vējš ir stāvams, pulsējošs. Lēna jeb vienmērīga

vēja laikā bezmotora lidmašīna nevar lidot. Vēlēšanās lidot ar

viegli būvētiem planieriem arī bezvēja laikā noveda pie tā, ka

šādiem planieriem iebūvēja vājus motorus. Tā radās mazo

sporta lidmašīnu —aerociklētu tips. Ar šādu nosaukumu sa-

prot lidmašīnas, kuru motora jauda nepārsniedz
50 HP. Varētu uzskaitīt veselu rindu aerociklētu pārstāvjus ar

motora jaudu no 15—50 HP. Viņu būve puslīdz vienāda — tie

ir vai nu vienplākšņi vai divplākšņi. Vācu Badīga divplāksnis

lidoja ar 4HP motoru, Anglijā Vrena konstruēto vienplākšņi
vilka 7 HP motors. Šai aerociklētā lidotājs sasniedza 83 klm.

lielu ātrumu stundā un 700 mtr. lielu augstumu. Itāilijā Penjē-
Bonmartini vienplāksnis ar 3,5 HP motoru sasniedza 35—78 klm.

stundā, paceļoties gaisā līdz 1500 mtr. augstumam.

Grupā ar vidēju jaudu ietilpst lidmašīnas 100—600 HP spē-
cīgiem motoriem. Te varētu ierindot lielāko dalu no apgrozībā
esošām kara un satiksmes lidmašīnām, sevišķi ar motoriem no

450—600 HP. Izplatītākais tips — viens motors korpusa
priekšā ar velkošu skrūvi.

Spēcīgu jaudu lidmašīnām viens vai vairāki motori attīsta

no 600—1000 nu vairāik HP. Kaut gan motoru rūpniecība dod
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pilnīgi apmierinošus motorus līdz 1000 HP, tomēr lidmašīnām,
kuru vilkšanai vajadzīgs vairāk par 700 HP, parasti piemēro

nevis vienu spēcīgu, bet vairākus mazākas jaudas motorus. To

dara tādēļ, lai pavairotu lidojuma drošību. Kādi var būt iespē-
jamie motoru novietojumi, rāda zīmējums

Materiāls. Ir koka, koka-audekla, koka-metala-audekla un

pilnmetala lidmašīnas. Metāla lidmašīnas arvien vairāk izspiež
pārējās no lietāšanas. Tomēr, pateicoties lielai praksei koka-

audeklu lidmašīnu būvē, arī šādas konstrukcijas vēl vienmēr

tiek būvētas. Metāla lidmašīnu priekšrocības ir tās, ka metāls

daudz mazāk iespaidojas no temperatūras mainām un atmosfai-

ras nokrišņiem kā koks un piesūcinātais — nolakotais audekls.

Tropu apgabalos iespējams darboties tikai metāla lidmašīnām,

jo koka-audekla konstrukcijas sabojā augstā temperatūra īsā

laikā. Bez tam koku apdraud dažādie inzekti. Pēdējā laikā

bieži lidmašīnu būvē lietā jauktu materiālu: metālu — korpusa,

spārnu un stūru skeleta būvei, bet koku — finierētas pilāksnes

pārvilkumam. Sevišķi vācu konstruktori labprāt izlietā šo pa-

jēmienu. Lidmašīnu būvei lietā visvairāk tēraudu un aiuminija

kausējumus: duraluminiju. Skeletu būvei lietā tēraudu, bet

pārvilkumam — presētas duraluminija plāksnes. Aiuminija

kausējumu lietāšana lielā mērā kavē izmantot koka-audekla

lidmašīnu priekšrocību — vieglo materiālu.

Spārnu pārvilkumam lietats arī cellons — celluloidam lī-

dzīga masa.

V. Lidojums.

Pacelšanās. Lidmašīna izvilkta no angara, motors pār-

baudīts. Mēchaniķis iegriež gaisa skrūvi, lai iesūktu degmai-

sījuimu cilindros. Lai motors iesiltu, lidotājs tam ļauj labu brīdi

strādāt uz „mazo gāzi". Pēc tam palielina apgriezienu skaitu

un vērīgi klausās motora rūkoņā. Viņa jūtīgā auss uztver katru

svešu skaņu motora darbā.

Ja viss kārtībā, lidotājs pagriež gāzes rokturi atpakaļ, sa-

mazina apgriezienu skaitu. Tā ir zīme, ka mēchaniķi var izjemt

klucīšus, kas attur lidmašīnas riteņus. Lai paceltos gaisā, lid-

mašīnai jāieskrienas. leskriešanOs vienmēr izdara pret vēju,

jo tas atvieglina pacelšanos, samazina ieskriešanās garumu un

palīdz noturēt lidmašīnu līdzsvarā. leskriešanās garums atka-

rīgs no mašīnas lieluma un motora stipruma. Tas svārstās

starp 60—100 mtr. Var pacelties arī pa vējam, bet tādā gadī-
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jumā nepieciešamā ātruma iegūšanai būs vajadzīgs daudz lie-

lāks ieskrējiens un motora jauda, jo vējš spiedīs lidmašīnu pie

zemes.

Novadījis lidmašīnu startam norādīta vietā, vēlreiz aplūko-
jis apkārtni, lidotājs dod motoram pilnu gāzi. Augstuma stūre

neutrālā stāvoklī. Lidmašīna skrien pa zeimii ar 'pieaugošu

ātrumu; aste jau atdalās no zemes. Pēc zināma laika lidotājs
nolaiž augstuma stūri uz leju, lai paceltu asti gaisā. Spārnu

celtspēja arvien pieaug. Paceļot augstuma stūri uz augšu, lid-

mašīna viegli atdailās no zemes. Spārnu celtspēja turpina pie-
augt — lidmašīna ceļas augstāk un augstāk.

Ja paceļoties par daudz strauji sagriež augstuma stūri uz

augšu, lidmašīna tiek pārslodzīta, zaudē ātrumu un krīt. Kara

26. zīm.

Lidmašīnas pacelšanās.

1. motors attīsīta pilnu apgriezienu skaitu; augstuma stūre neutrālā stā-

voklī; 2. lidmašīna nevien pret vēju; augstuma stūre nolaista, aste tiek

pacelta gaisā; 3. paceļot augstuma stūri uz augšu, lidmašīna atdalās no

zemes.

liiidmašīnāmi, sevišķi iznīcinātājiem, ļoti no svara sasniegt ātrāk

lielu horizontālā lidojuma augstumu, šai zit.iā ir ievērojams
amerikāņu iznīcinātājs-divpilāksnis „Kertiss Hein", kura virsē-

jiem spārniem ierīkotas grozāmas daļas. Pateicoties tam, šī

lidmašīna pēc 30 rmtr ieskriešanās spējīga celities gaisā zem

Ar 1 leņķa.

Lidojums. Sasniedzis nepieciešamo augstumu, lidotājs pa-

mazina motora jaudu tikdaudz, cik tas nepieciešams horizon-
tālam lidojumam. Parasti tas ir motora vidējais apgriezienu
skaits. Lidotājs uzmanīgi seko vadīšanas palīgierīcēm, zemei

un gaisam. Attiecībā pret gaisa strāvām, lidmašīna nokļūst tā -
dos pat apstākļos kā laiva ūdens straumē. Te var būt divi

gadījumi: laiva tiks vadīta vai nu pret, vai pa straumi. Kaut
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arī attiecībā pret ūdens virsmu laivas kustības ātrums abos

gadījumos būs vienāds, tomēr attiecībā pret krastu — pret-

straumes virzienā laiva virzīsies lēnāk, straumes virzienā

ātrāk. Tas pats ir ar lidmašīnu. Tās ātrums mainīsies atka-

rībā no lidojuma un vēja virzieniem. Tādēļ izšķir t. s. zemes

ātrumu un gaisa jeb lidmašīnas technisko ātrumu.

Ja lidojot vējš pūš no sāniem, lidotājam vienmēr jārēķi-
nājas ar zināmu nonesuimu pa vējam. Uz lielākiem atstatumiem

tas var būt diezgan jūtams. Lidojums vējainā laikā prasa no

lidotāja lielāku uzmanību tikai pie pacelšanās un nolaišanās.

Augstāk par 700—800 metriem vējš parasti ir vienmērīgs.

Apstākļi mainās, ja vējš ir brāzmains vai pūš dažādos vir-

zienos. Lidmašīna, kas lido pa vai pret vēju, nokļūst pēkšņi

gaisa strāvā ar pretēju virzienu, izjutīs kritienu vai sviedienu

uz augšu. Pievestā zīmējumā redzam lidmašīnas kritienu, no-

kļūstot no pretvēja ceļa vējā. Otrādi, ja lidojums noritēs pa

vējam, nokļūstot pretējā virziena gaisa strāvā, lidmašīna tiks

pasviesta uz augšu. Šādai lidmašīnas svaidīšanai var arī būt

cits iemesls. Mēs zinām, ka saules stari zemes dažādo virsmu

sasilda nevienmērīgi. Tumša virsma sasilst vairāk, gaiša ma-

zāk. Arumi sasilst vairāk, pļavas mazāk, meži vēl mazāk.

Zinām arī, ka sasilušais gaiss ceļas uz augšu, aukstais slīd lejā.
Šī vertikālā gaisa strāvu cirkulācija, t. s. remū, sacel bieži lid-

mašīnas svaidīšanu. Lidmašīnai nokļūstot sasilušo un atdzisušo

gaisa strāvu cirkulācijas joslā, tā izjutīs vai nu sviedienu uz

augšu, vai kritienu. Sevišķi stipri „remū" ir jūtams karstās

vasaras dienās. Modernām lidmašīnām „remū" nav bīstams,

jo to ātrums ir pietiekošs, lai cīnītos ar šīm „gaisa bedrēmI

.

27. zīm.

Lidmašīnas svaidīšana. Lidmašīna pretējos vēja virzienos.

Lejup slīdošie gaisa slāņi ļoti bīstami lidotājiem kalnainos

apvidos, kur lidmašīnai dažreiz jākrīt neapturami 1000 un vai-

rāk metru.
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Ceļoties augstāk un augstāk, lidmašīna nokļūst arvien rē-

nākos gaisa slāņos. Līdz ar to samazinās motora jauda —

trūkst degvielu sadegšanai nepieciešamā skābekļa, un krīt

spārnu celtspēja, jo rēnākie gaisa slāņi dod imazāku_pretestību

spārniem. Zināmā augstumā lidmašīna nokļūst tādos gaisa

slāņos, ka viņas konstrukcija neatjauj tālāk celties. Šo aug-

stumu, kas noteikts katrai lidmašīnai, sauc par lidmašīnas

griestiem.

Horizontāla lidojumā ātrums atkarīgs no gaisa skrūves ap-

griezienu skaita. Katrai lidmašīnai noteiktam augstumam ir

zināms apgriezienu skaits. Mēs jau zinām, jo lielāks ir šis ap-

griezienu skaits, jo lielāks lidmašīnas ātrums, tāpat arī lielāka

spārnu celtspēja. Ātruma mainai lidotāja rīcībā ir vairākas

iespējas. Vispirms — motora darbības regulēšana. Bez tam,

paralizējot spārnu celtspēju ar augstuma stūri, lidotājs iegūs

lielāku ātrumu horizontālā virzienā pie tā paša skrūves apgrie-
zienu skaita. Lidmašīnas ātruma pavairošanai lidotājs var iz-

mantot lidmašīnas svaru, kritienā ar pilnā gaitā strādājošu
motoru.

Lidmašīnas svaru lidotājs izmanto arī planēšanai l nepiecie-
šamā ātruma iegūšanai, ja apstājas motors un jāmeklē priekš
nolaišanās daudz maz piemērota vieta.

Runājot par lidmašīnas motoru, redzējām, ka motora dar-

bības uzsākšanai jāiegriež leņķa vārpsta. Tomēr ir iespējams
motoru palaist, atrodoties gaisā. Krītot ar apturētu motoru,
lidmašīnas svara sagādātais ātrums iegriezīs gaisa skrūvi un

leņķa vārpstu, degmaisījums sūksies cilindros un ieslēdzot aiz-

dedzināšanu, motors strādās tālāk.

Nolaišanas. Augstu gaisā, kad motors normāli strādā un

ta rīcība ir vel pietiekoša rezerves jauda, lidotājs jūtas droši.
Lielāku uzmanību no tā prasa nolaišanās, grūtākais brīdis lido-

šanas māksla. Taisni nolaižoties visbiežāk notiek avārijas.
Paredzot nolaišanos, lidotājs izmeklē piemērotu laukumu. Aero-
droma to atvieglo izliktie signāli, kas norāda vietu un vēja
virzienu, jo tāpat kā pacelšanās, ari nolaišanās jāizdara pret
vēju. Sveša vieta vēja virziens jānovērtē pēc apkārtnes priekš-
metiem: kūpošo skursteņu dūmiem, koku, labības šūpoša-
nos v. t. t.

Uzmanīgi sekojot izraudzītam laukumam, lidotājs sama-

zina motora apgriezienu skaitu un nolaiž augstuma stūri uz leju.
Ja paceļoties bija nepieciešams pec iespējas lielāks ātrums,
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tad nolaižoties taisni otrādi: jo mazāks bus mašīnas ātrums,

jo nolaišanās būs vieglāka.

Apmēram 50 mtr no zemes lidotājs motoru izslēdz un aug-

stuma stūri nostāda neutrālā stāvoklī. Lidmašīna planē. Lido-

tais cel viegli augstuma stūri uz augšu. Tā kā motors ne-

strādā — ātrums par mazu, spārniem nav celtspējas — lidma-
šīna necelsies gaisā, bet gaisa pretestība spiedīs lidmašīnas asti

pie zemes. Tuvojas atbildīgākais acumirklis — pieskaršanās
zemei. Beidzot spārnu celtspēja lidmašīnu vairs netur gaisā,

riteņi pieskaras zemei. Pēc maza skrējiena lidmašīna apstājas.

Augstumi, kad jāaptur motors un jāpaceļ augstuma stūre —

lidotājam jāprot novērtēt pēc zemes tuvošanās. Šai momentā

augstuma lasīšana no altimetra var sagādāt vislielākās nepa-

28. zīm.

Nolaišanās.

1. Motors apturēts; augstuma stūre viegli uz leju. 2. Uzsākot planēšanu,

augstuma stūre horizontālā stāvoklī attiecībā pret zemi. 3. Tuvu zemei,

augstuma stūre pacelta uz augšu. 4. Pieskaroties zemei, augstuma stūre

pavisam uz augšu.

tikšanas, sevišķi nolaižoties svešā vietā, kas bus citādā stā-

voklī attiecībā pret jūras līmeni jeb aerodromu, kā ta,_pec ku-

ras altimetrs noregulēts. Ja nolaižoties augstuma stūri pacel

uz augšu par agru, lidmašīnas ātrums paceļ lidmašīnu atpakaļ

gaisā. Tādos gadījumos pēc nolaišanās notiek riteņu laušana.

Turpretim, ja to izdara par vēlu, lidmašīna krīt ar priekšgalu,
notiek t. s. kapotāža — tiek salauzta gaisa skrūve un citas lid-

mašīnas priekšgalā atrodošās daļas. Dažreiz šādi nolaižoties,

lidmašīna pārmet kūleni. Pievestos gadījumos lidotājs jutīsies

laimīgs, ja viņš spēs paša spēkiem izlīst no savas kabīnes ar

mazākiem ievainojumiem:
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Nolaišanas ātrums mācības lidmašīnām ir 40—80 klm

stundā, satiksmes lidmašīnām — 65^—115 un ātruma sacīkšu

Lidmašīnām — 180—230 klm. Lai samazinātu nolaišanas

ātrumu, kāds angļu izgudrotājs mēģinājis izmantot uzliesmo-

jošu raķešu atsitiena spēku. Korpusa_ priekšgala novietotas

raķetes tiek aizdedzinātas zināmā attālumā no zemes.

_

Atsi>-

tiens pretēji nolaišanās virzienam samazina lidmašīnas ātrumu

un atvieglo riteņu pieskaršanos zemei.

Naktī un miglā, kad zemes priekšmeti nav redzami, kār-

tīga nolaišanās bez zermes signāliem nav iespējama. Nolaiša-

nās līdzena, sniega laukā vai uz spogulgluolas ūdens virsmas

ir sarežģītāka, tāpēc ka lidotājam nav iespējams noteikt paš-

reizējo lidmašīnas augstumu. Arī barometriskais augstuma

rādītājs nelīdz. Tādēļ Kīles fiziķis Bērns konstruējis jaunu

aparātu, kas atvieglo noteikt lidmašīnas augstumus nolaižo-

ties. No lidmašīnas tiek raidīti elektromagnētiski viļņi. Atsito-

ties pret zemes virsmu, tie dod atbalsi, kuru uztver lidmašīnas

uztvērējs. Noraidīšanas un uztveršanas laiku starpība dod

iespēju spriest par attālumu starp lidmašīnu un zemes

virsmu. Lidotāja priekšā atrodas divas skālas; viena ar ieda-

lījumu no o—looO,0—100O, otra ar iedalījumu no o—2o.0—20. Šie iedalījumi

nozīmē lidmašīnas atstatumu no zemes virsmas metros. leslē-

dzama viena vai otra skāla. Starp šiem iedalījumiem slīd gai-
smas punkts —rādītājs — vai: nu no augšas uz apakšu vai

otrādi, atkarībā no tā, vai lidmašīna tuvinās vai attālinās no

zemes. Papildinātā veidā šādu „echoloti" mēģina ievest nepil-

nīgo altimetru vietā kā augstuma rādītāju. Šāds aparāts ar

labām sekmēm tika izmantots Geppelīna lielajos pārlidojumos.

Lidojums dažādos laika apstākļos. Modernas lidmašīnas ir

tik izturīgas, ka lidojums negaisa laikā nav sevišķi bīstams.

Pateicoties lielam ātrumam, lidmašīna vienmēr spēj izbēgt no

negaisa rajoniem vai nu horizontālā jeb vertikālā virzienā.

Bīstamāk par vēju un atmosfairiskiem nokrišņiem', ir iespēja
lidmašīnai šādā laikā pazaudēt apvārksni. Jautājumus par lido-

šanas iespēju, neredzot zemi, vēl vienmēr nodarbina aviācijas
konstruktorus un gaisa satiksmes uzturētājus.

Nakts 1 i do jum s. Pacelšanās un nolaišanas tumsā bez

palīdzības no zemes ir neiespējama. Arī lidot pareizā virzienā,

neredzot apkārtni, ir grūts uzdevums. Tādēļ jau kara laikā

daudz gudroja, lai atrisinātu naktsMdojuimia iespēju. Vienkār-

šākais līdzeklis aerodromos sakurtie ugunskuri un lidmašīnas

apgaismošana ar elektriskām' spuldzēm, lai varētu sekot prē-
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cīziem aeronāvigācijas instrumentiem. Pašu lidmašīnu ap-

gaismo divām sāna spuldzēm — sarkanu un zaļu, un divām

baJītām — priekšā un astē. Gaišās naktīs lidojums viegli iespē-
jams, kaut gan apgrūtināta orientēšanās iespēja. Jālido virs

29. zīm.

Naktslidojuma signāli.

R — nolaišanās laukuma apgaismojums bezēnas spuldzēm. D
—

aero-

droma signāls — grozāms prožektors. W
— vēja rādītājs. H — apgai-

smotie šķēršļi. U
—

aerodroma laukuma signālugunis. St — lidojuma

virziena signālugunis.

pazīstamam upēm un ceļiem. Lai dotu iespēju tumšā naktī

orientēties, meklēta izeja divos virzienos: pirmais — nostādīt

labu zemes apkalpi ar gaismas un radio signāliem; otrs — ap-

gādāt pašu lidmašīnu prožektoriem.
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Modernās gaisa ostās, gaismas signalierīcesir tik pilnīgas,

ka nolaišanās nav daudz grūtāka kā dienasaipstaklos. Berlīnes

T-empelhofas aerodromā vēja virzienu norada taftu saredzams

lidmašīnas veidā apgaismots signāls.

Amerikāņu gaismas bākas apgādātas prožektoriem, kuru

gaismai vērtē uz 5000 000 000 svecēm. To stars redzams līdz

250 klm attālumā. No 10 līdz 50 klm garu gaismas staru me-

tēji ir parasti naktslidojumu līnijās. Nak tslido jumiem izdevī-

gākās ir lidmašīnas ar mazu nolaišanās ātrumu. Speciālam

naktslidojumu -lidmašīnām nosēšanās ātrums ir ap 40 klm

stundā, parasto 70—80 km vietā.

Ceļa virziena apgaismojumam nepieciešama grozāmi staru

metēji, vismaz 30 klm viens no otra. Starp šiem staru metē-

jiem, apm. 5 klimi atstatumā nepieciešami mazāki gaismas avoti.

Grozāmiem staru metējiem stars jāmet horizontālā

bet jābūt iespējai arī apgaismot mirglas slāni vertikālā virziena.

Aerodroma tuvumā nepieciešams sevišķs signāls, kas jau pa

gabalu norādītu lidotājam, ka jāsamazina lidojuma augstums.

Aerodroma laukuma apgaismojumam lietā t. s. neonugunis, no-

vietojot tās zināmā atstatumā gar aerodroma malām. Pats

nolaišanās laukums apgaismots spēcīgiem, ēnas nemetošiem

gaismas avotiem. Ar krāsainiem uguņiem jāapgaismo aero-

droma tuvumā atrodošies kavēkļi — torņi, ēkas, stabi v. t. t.,

lai lidotājs varētu no tiem izvairīties.

Lido j v m s mig 1 ā. Ja lidotājs iekļuvis mākoņos vai

miglā, viņš zaudē optiskos sakarus ar zemi, neredz apvārksni.

Tādā gadījumā lidotājam-ies_acējam būs pat neiespējami noturēt

lidmašīnu pareizā stāvoklī. īpatnējie dinamiskie apstākļi, kādos

atrodas vadītājs un pasažieri lidmašīnā, neredzot zemi, bieži

vien atjem katru iespēju spriest par sava ķermeņa stāvokli at-

tiecībā pret apvārksni. Piedzīvojis lidotājs lidmašīnas stāvokli

noteiks, spriežot no sēdekļa spiediena pret viņa ķermeni ; vēja

svilpšana gar lidmašīnas trosiem norādīs, ka ātrums ir par
Lielu — lidmašīna krīt.

lepriekš minējām, ka parastie sānsveres rādītāji ir loti ne-

pilnīgi — tos iespaido pagriezienu centrbēdzes spēks, un sān-

sveri tie rāda tikai tad, kad tā jau ir par lielu.

Šī iemesla dēl nepieciešams precīzs instruments, pēc kura
katru acumirkli būtu iespējams spriest par Lidmašīnas stāvokli.

Šādu instrūmentu konstrukcijas ir daudz un dažādas. Labā-

kie no tiem ir žiroskopi un žirovektori, kas darbojas līdzīgi
kuģu vilciņiem.
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Ķermenis, kas ātri griežas, cenšas uzturēt savu svērteni-

sko griešanās asi ikiuistības uzsākšanas stāvoklī. Šī parādība
izmantotu žirovektora uzbūvē. Zirovefktora vilcinu griež lid-

inu šinas korpusa malā vai priekšgalā novietota maza gaisa
skrūvīte. Vilcina ass rāda lidmašīnas vadītājam „mākslīgo ap-

vārsni" kā līmeņrādis uz zemes.

Vilciņš piestiprināts lidmašīnas korpusam nekustoši riņķ-

veidīgā skālā. Vilciņa ass stāvoklis attiecībā pret šo skālu no-

rāda lidmašīnas sānsveri un atvieglo vertikālo pagriezienu iz-

vešanu. Gaismas žiroskopā viciņa virsmu apgaismo caur lēcu

sevišķa spulldze. Atstars krīt uz matstilkla leņķa rādītāju, un

atkarībā no tā lidotājs spriež par lidmašīnas horizontālo stā-

vokli.
,

Vilciņu principu centušies lizmantot vairāki konstruktori

automātiskai! lidmašīnas vadīšanas ierīcei. Vilciņa ass stāvokļu

maiņa iespaido sevišķu uztverošu papiildasi un tā savukārt

attiecīgās stūres.

Miglā lidotājs zaudē arī orieutēšanās spēju, jo viņš pēc

kartes nevar noteikt, kādā vietā llidimiašīna atrodas. Te vadī-

tājam nāk pailgā jauns angļu 'izgudrojums — lidmašīnas vadī-

šana „pa radio". Šai virzienā notikušie mēģinājumi devuši

spīdošus panākumus, un ir paredzams, ka kļūs piilnīgi iespējams
lidojums arī miig)lā, neredzot zemi; tāpat arī nolaišanās uz ne-

redzama aerodroma.

Līdzšinējie mēģinājumi principā šādi1: aerodromā, priekš
nolaišanās paredzētā vietā zemē ierok augstspraiiguma maiņ-

strāvu vadošu kābeli. Kābela gals beidzas nolaišanās punktā.

Lidmašīnas vadītajā priekša novietota trīs rindas elektri-

sko spuldžu skala.

No kābela rzpll/ūstošos elektromagnētiskos viļņus uztver

lidmašīnas antenna un tie caur relē ierīci iedarbina skālas elek-

triskās spuldzes. Skālas vidējās rindas spuldzes uzliesmo tikai

tad, kad lidmašīna atrodas tieši virs kābela. Malējo lampiņu
uzliesmošana norāda, ka lidmašīna atrodas vai nu pa labi vai pa
kreisi no kābela; vertikālā virzienā uzliesmojošās spuldzes no-

rāda katrreizējo augstumu. Lidmašīnai atrodoties tieši virs

nolaišanās punkta, iedarbojas sevišķs signāls: tā ir zīme, ka

vadītājam jālaižas lejup, iīdz riteņi pieskārsies zemei.
Šai zīmējumā uidlnais punktējums nozīmē zemē ierakto

kābeli; baltais — lidmašīnas ceļu. Baltās punktis pie lidmašī-

nām — tuzliesmoģošās spuldzes. Augšējā lidmašīna atrodas pa
kreisi no zemē ieraktā kābela — 3 spuldzes pa kreisi, 1 pa labi.
Zīmējuma kreisā imiallā — 'lidmašīna pa labi no kābela — 3 spul-
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dzes pa labi, viena pa kreisi. Pārējas trīs lidmašīnas atrodas
tieši virs kabeļa: uzliesmo vidējās rindas spuldze un viena pa
labi, otra pa kreisi.

Lai pavairotu lidojuma drošību nakts un miglas laikā, jau
sen izmēģina speciālu lidmašīnu radio staciju. Te jāsaduras
ar vairākām grūtībām. Vispirms — jānovērš motora troksnis
un vibrācija, kas apdraud kārtīgu stacijas darbību un pastipri-
nātajā lampiņas. Parastie automobiļu trokšņa slāpētāji neder,
jo tne jāmazina motora jaudu par apm. 25%, un bez tam viņu
sakaršana pavairo ugunsgrēka iespēju.

30. zīm.

Bezdrāts ceļa rādītājs lidmašīnai nolaižoties.

_

Motora_ aizdedzināšanas ierīce Mētāta augstspraigurna
strāva toave tiklab noraidīšanu, kā uztveršanu. Starp motoru
un lidmašīnas radiostaciju butu jāieved izolējoša starpsiena.
las tomēr izmaksa ļoti dārgi. Tādēļ izgudrotāji pielikuši daudz
pulu, lai kon.struetu lidmašīnai piemērotu radio stacijas -iekārtu.
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Lieli nopelni šai virzienā piekrīt pazīstaimajairn izgudirotājam
Dženkinsarn, kurš pirmais atrada, ka lidojošai lidmašīnai seko

t. s. «elektriskā ēna". Viņš arī pirmais atklāja, ka šai «elektri-
skā ēnā" izstieptā antena ir vienīgais praktiskais pajēmiens.
kā netraucēti noraidīt nn uztvert radio signālus. Lai no lid-

mašīnas astes izkārtā antenna nekarātos uz zemi, bet vienmēr

atrastos nepieciešamā horizontālā stāvoklī, antenuas galā pie-
stiprina drēbes konusu. Tikai pēdējā laikā izdevies konstruēt

piemērotu lidmašīnas radio staciju, kas apmierina nepiecieša-
mās prasības: strādā 250—300 klm attālumā sarunām un

800—1300 klm — imorzes zīmēm. Šī iekārta sver ap 40 klg nu

strādā uz aviācijai paredzētiem viļņiem no 109—133».

Figūrlidojumi. Auklā piesietu spaini ar ūdeni var ātri griezt

vertikālā un horizontālā virzienā — ūdens ueizlīs. Centrbē-

dzes spēks viņu satur spainī. Centrbēdzes spēks dara arī iespē-

jamus pārdrošos lidotāju trikus gaisā. Lidojuma pagriezienos

un lidmašīnas sānsverē cilvēks redz, ka šķobās zeme zem viņa

kājām. Savu stāvokli viņš sajūt vertikālu pat stiprā sānsverē,

tikai atsevišķas ķermeņa daļas vairāk vai mazāk spiež pie

sēdekļa. Labas konstrukcijas lidmašīnas pareizo stāvokli gaisā

•ejern automātiski, un tikai ar tādām iespējams izvest figūrlido-

jumus, augstāko piilotāžu. Šādu lidmašīnu izturībai jābūt 15 un

vairāk reizes lielākai, nekā tas nepieciešams normālam lido-

iumam.

Daudzi no agrāko lidotāju trikiem tagad ir katras lidotāju
skolas programmā. Obligātoriski figūrlidojumi jāzina kara lido-

tājiem — iznīcinātāju vadītājiem, jo gaisa kaujā jāprct visi pa-

jēmieni, kā drošāk uzbrukt vai aizbēgt no pretiniekiem.

Figūrlidojumu izvešanai nepieciešams lielāks augstums,

parasti ap 1000 metru, jo tādos gadījumos lidotājam no nejau-
šas saduršanās ar zemi jābīstas vairāk kā no visa cita.

Pirmais noteikums, izvedot „gaisa trikus" — lidotājam jā-
zin, ka lidmašīnas stūres mainās lomām, ja lidmašīna atrodas

ar spārniem pret zemi vertikālā stāvokli: tādā gadījumā aug-

stuma stūre pārvēršas virziena stūrē un otrādi.

Otrs noteikums — lai izvestu lidmašīnu no nenormālā stā-

vokļa, lidotājam' jānostāda visas stūres neutrālā stāvoklī un

jāgaida, kamēr lidmašīna izlīdzināsies.

Figūrlidojumi pierāda, ka lidotājs savu mašīnu pārvalda
pilnīgi. Tomēr ir figūras, kuras Mz šim spēj izpildīt tikai reti

lidotāji. Viens no parastākiem figūrlidojumiem ir nāves

cii pa, kuru tagad sauc vienkārši par cilpu, jo no nāves bija
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31. zīm.

Figūrlidojumi: 1) Immelmaņa pagrieziens; 2) cilpa; 3) slīdēšana uz spārna;
4) grīste; 5) muca.
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jābaidās šīs figūras izgudrotājiem — franču lidotājam Pegū un

krievu — Nesterovam. Cilpu izvedot, lidmašīna apraksta
gaisā riņķi vertikālā plāksnē. Pateicoties centrbēdzes spēkam,

lidotājs nekristu no lidmašīnas pat tad, ja viņš nebūtu pies'k-

sņots. Saprotams, ka drošības pēc lidotājs vienmēr picsiksno-
jas. Apimest cilpu no apakšas uz augšu tagadējām lidmašīnām

ir vienkārša. Meta, bet — no augšas uz leja »r viena no grūtā-

kām figūrām, kuru Izved nedaudzi lidotāji. Vācu lidotājs Fi-

zelers savieno abus šos riņķus t. s. dubultoillpā, t. i izveidojis

parasto cilpu, turpina cilpu uz leju, aprakstot vertikālā plāksnē

figūru 8. Šo figūru Fizelers ar pasažieri iizlidojis lidmašīnā,

kuras izturība ir 20 reizes lielāka, nekā nepieciešams horizon-

tālam lidojumam.

Daudz uzmanības no lidotājiem prasa arī lidmašīnu ierin-

das jeb grupu lidojumi. Parastākais grupu lidojums ir ķīl i s,
kad vairākas lidmašīnas lido līdzīgil gājputniem (piem. dzēr-

ves) — kāsī.

9. un 10. janvārī 1930. g. Italllijas gaisa flotes 300 lidma-

šīnas par godu kroņprinča kāzām izlidoja gaisā tā saucamo

„karuseli". Šo figūru var nosaukt par grupu lidojumu augstāko

sasniegumu: minētās dažāda lieluma lidmašīnas izlidoja gaisā

dažādos augstumos saskaņotus koncentriskus riņķus. Apkār-
tējos riņķus lidmašīnas nelidoja pa vienai., bet pa trim grupā.

Viss šis lidojums turpinājās 30 minūtes.

Augstlidojums. Jo augstāk paceļas lidmašīna, jo grūtākos

apstākļos nokļūst lidmašīnas motors un vadītājs. Motoram

trūkst skābekļa degmaisījuma degšanai; neparastos apstākļos

nokļuvušais cilvēka organisms cieš no skābekļa trūkuma un

zemā gaisa spiediena.

Augsfclidojuma idlmašīnu motoriem jāpieslēdz turbokom-

presori, ciilvēkam jājeim līdz skābekļa aparāts un sildīšanas

ierīces.

Augstlidojuma atrisināšanai liela praktiska nozīme. Vis-

pirms: augstākos gaisa slāņos samazinās gaisa pretestība, tā-

pēc iegūstami lielāki ātrumii ar to pašu motora jaudu; 10 000

metru augstumā ātrums dubultojas. Kara Jiaikā iespējams ne-

saredzamā augstumā nokļūt pretimlieJka aizmugurē. Zinātnē

ienes jaunas atziņas par augstākiemi gaisa s/lāņiem; technikā

noskaidro, kā strādā un kas nepieciešams motoram šādos darba

apstākļos.
Ka viens no piilnīgaki izvestiem augstuma rekordiem ir

vācu lidotāja Neienhofera \929. g. 36. <maiļjā Junkersa lidrnia-
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šinā sasniegtie 12 739 metri. Lidmašīna tika apgādāta skā-

bekļa aparātiem un ierīcēm, kas gādāja par to, ja Neienhofers

kristu nesamana, lidmašīna automatiiskii parietu planešanas stā-

voklī.

Pēdējais augstuma rekords pieder amerikāņu jūras lido-

tājam Saucek'am — 13 157 mtr.

Speciālie, zinātniskiem mērķiem domātie_baloni bez cil-

vēka uzlido 38,6 klm. Apmēram šai augstumā lidoja pasaules

karā vācu tāļšāvēju — smago „Bertu" flādiiņi.

Lai noteiktu, vai barografa atzīmētais lielākais lidmašīnas

sasniegtais augstums ir pareizs, nepieciešami, lai lidotājs no-

laistos uz tā paša aerodroma, no kura viņš pacēlies. Tomēr

no paragrāfa atzāmēm nevar pilnīgi spriest par sasniegto aug-

stumu. Barografs atzīmē atmosfaiiras spiediena samazināšanos,

bet tā var būt ari temperatūras pazemināšanās sekas, tadēl

parasti barografs rādīs lielāku augstumu, niekā faktiski sa-

sniegts. Labākais pajēimiiens sasniiiegtā augstuma kontrolei ir —

izdarīt fotouzņēmumu no augstākas vietas. Liid!mašwias_ foto-

aparāta fokusa garums it zināms. Uzjēmumā redzams mērogs:

pēc tā vieigli aprēķināms augstums, no kura uzjēmums izdarīts.

Šādā gadījumā lidotājam jārūpējas arī par to, lai tilktu apsildī-

tas fotoaparāta lēcas un slēdzēji, jo citādi slēdzējs iesals un va-

jadzīgā brīdī nestrādās. Lidojums augstākos gaisa slāņos sai-

stīts ar spiediena, .gaisa blīvuma un temperatūras maiņu, pie

kam, jo augstāk norift 'lidojums, jo mazāks ir spiediens un blī-

vums, un līdlz ar to zemāka temperatūra.

Katrs kvadrātcentimetrs horizontālās virsmas piie jūras
līmeņa iztur 1033 gr. afcmosfairas svaru. Uz cilvēka ķermeņa

gulstas ap 15 000 klgr gaisa. Šo spiediiienu izlīdzina līdzīgs

spiediens no iekšienes. 'Pēkšņas un stipras gaisa spiediena

maiņas atstāj nelabvēlīgu iespaidu uz cilvēka asinsriņķošanas

orgāniem un rada to saslimšanu. Lidloijumā gaisa spiediena

maiņa notiek ļoti strauji. Džinkstoņa un šņākšana ausīs, nosa-

lusi galva — parastas parādības nolaižoties no liela augstuma.

Tādēļ, ja lidotājs mana šīs parādības pie sevis, atrodoties aug-

sti gaisā, nedrīkst tūlīt laisties zemē, bet organisms jāpiera-
dina pie pakāpeniskas pārejas zemākos gaisa slāņos. Vēl vai-

rāk 'lidotāju ietekmē gaisa blīvuma samazināšanās un gaisa skā-

bekļa trūkums. Tas saceļ nogurumu, apātiju, reiboni, kas var

novest līdz paģībšanai un nāvei. Ilgākam lidojumam, līdz

5000—6000 metru augstumā jau nepieciešams skābekļa aparāts.
Vācu augstlidojutnu rekordists Neienhofers stāsta, ka viņam
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ģīboņa stāvoklis iestājies 9000 mitr augstuimā. Katram liidotā-

jam šis augstums var būt dažāds, jeneot vērā lidotāja organisma

dažādības.

Līdz ar augstumu krīt arī gaisa temperatūra. Līdz 3000 me-

triem temperatūra krīt pa vienam: grādam uz katriem 170 me-

trieim, augstāk uz katriem 100 metriem pa 0,7°—o,B°.

Piemēram, ja zemes virsū ir 8° silts, 6000 metru aug-

stumā būs apmēram 23,7° zem nulles. Lidotājs lidmašīnā ne*

var sasildīties no ķermeņa kustībām. Tādēļ viņam nepiecie-
šams silts apģērbs, bet augstākos lidojumos arī speciāli' elek-

triski sildītāji.

12—15000 metru augstumā ir robeža, kuru līdzšinējā tech-

niskā attīstībā nevar pārsniegt pat skābekļa apgādāts lidotājs,
jo apkārtējās atmosfēras spiediens un elpošanai nepieciešamo
gāzu procents zemes apstākļos pieradušam cilvēka ķermenim
nav izturams.

Lidmašīnas ātrums. Lidmašīna sasniegtie atrumii auguši
ar katru gadu.

1909. gadā brāļu Raitu lidmašīnas ātrums bija 75 klm st.

1910. g. Kertiss sasniedza jau 115 klm. Šis ātrums bija caur-

mērā arī pasaules kara lidmašīnām. 1918. g. Fokkera lidma-

šīnā tika sasniegti 190 Mim, bet 1901. g. Ņupora lidmašīnā —

286 klm st. 1923. g. ātruma rekords (Kertiss) ir 405 klm;, 1934. g.

(Ferbuā) — 423 klm. Turpretim tagad cilvēks lidmašīnā pār-
sniedz citu lidojošo būtņu un satiksmes līdzekļu ātrumus. So-

ļojot cilvēks noiet stundā 4,5 klm; balodis nolido 97 klm; ēr-

glis — 110 klm; motorlaiva attīsta apmi. lilskilm; ātrvilciens -—

180 klm; muša nolido 190 klm; motocikleta rekords ir 205 klm;

bezdelīga nolido 214 klm; automobiļa rekords pārsniedz 375 klm

stundā, bet lidmašīnā sasniegtais ātrums sasniedz jau 655 klm

stundā. Jau kopš pirmskara laikiem franču ieroču fabrikanta

Šneidera organizētās sacīkstes noteic aviācijas progresu šai

virzienā. Uz šneidera pokāla sacīkstēm katras valsts lid-

mašīnu fabrikas gatavojas slepeni. Tikai sacīkšu dienā kļūst

redzams uzvarētāja jaunais modelis.

Pēdējās sacīkstes notika 1931. g. 9. sept. Angtluļjā. Te re-

kordu ieguva angļu lidotājs Steinforts hidroplānā „Superma-
rine S 6 B". Tā spārni, korpuss un laiviņas būvētas no dur-

aluminaja.
īpatnēji veidoto gaisa skrūvi dzen 12 cilindrīgs „Kolls

Royce" motors, kas attīsta apmēram 3560 HP. Lidotāja sē-

deklis piilnīgi noslēgts ar neplīstoša stikla aizsargu. Benzīna
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tvertne novietota 'pludiņos. Ūdens dzisinašana notiek spārnos;

eļļa atdziest korpusa sānos. Pate lidmašīna krāsota zila un

sudrabā. Uzstādītais rekords bi?a 655'Jdtm stunda.

Sasniegto ātrumu grūti pat iedomāties6ss km stunda —

tas iznāk apmēram 182 metri vienā sekundē. Viena acumirklī

gaisā parādījies punkts izaug par lidmašīnu un tūlīt atikai pazūd.

32. zīm.

Ātruma sacīkšu lidmašīnas. Angļu „Supermerine S6B" un itaļu "Machi M67"

Šneidera pokāla sacīkstēs.

Ilglidojumi. Lidmašīna var lidot bez pārtraukuma tik ilgi,

kamēr pietiek benzīna tanka, vai kamēr sabojājas motors vai

cita lidmašīnas daļa. Pēdējos gados bieži izdarīti lidojumi, pie-

gādājot un nododot lidmašīnai benzīnu gaisā no otras lidma-

šīnas. Sakarā ar daudziem uzstādītiem ilgiidioijumu rekordiem,

benzīna piegāde gaisā tiktāl atrisināta, ka šim jautājumam prak-

tiska nozīme arī gaisa satiksmē — iespējams samazināt tālli-

dojumiem nepieciešamo degvielu kravu. lilglllidotājai lidmašīnai

benzīnu piegādā no otras lidmašīnas caur sevišķu cauruli, kas

galā pievienotā smaguma dēļ, brīvi karājas gaisā. Benzīnu

pārpumpējot, abas lidmašīnas lido viena virs otras: piegādā-

tāja apm. piecus metrus augstāk un priekšā, iiglidotā<ja zemāk.

Smēreļļas motoram un barību lidotājaim piegādā speciālos slēg-
tos alumīnija trauciņos. Iliglidotājā ir vairāki lidotāji, kas pēc
noteikta laika viens ar otru mainās. Kamēr viens vada ma-

šīnu, otrs atpūšas, gul uz speciāli ierīkota, ar gaisu piepumpēta

gumijas maisa. Šādām iJīglidošanas pārbaudēm svarīga no-

zīme. Ja aviācijas motori strādā bez traucējumiem 600 un

vairāk stundas, tas norāda, ka lidmašīnas motoru drošība ir

atrisināts jautājums.
1929. g. nepārtraukta lidojuma rekords ar degvielu piegādi

gaisā bija 172,5 stundas (Robins un Ķelli). 1930. g. šo rekordu

pārsniedza brāli Huuteri, nolidojot bez pārtraukuma 552. stun-

das. Dirvi brāli lidoja, otri di/vi> piegādāja benzīnu no otras

lidmašīnas.
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Bet jau tai paša gada Džaksons un O'B'riens nolidoja ne-

pārtraukti vienā lidmašīnā 648 stundas.

Pirmais lidojums. Ko pārdzīvo cilvēks, pirmo reizi pace-

ļoties lidmašīnā? Atbildi uz to dod šāds pirmā lidojuma ap-
raksts: „Norunāts, ka lidojums būs īss, 15'—20 minūtes. Ne-

veikli ielienu pasažieru vietā, lidotāja aizmugurē. Lidotājs

palīdz piesiksnoties pie lidmašīnas, pārvēršot mani par vien-

kāršu balastu. Lidotājs iekāpj savā kabīnē. Apmaimījies pā-
ris vārdiem ar mēehaniķi, lidotājs sāk rīkoties ap vadīšanas

ierīcēm. «Kontaktu!". —• sauc mēchaniķis. „Ir kontakts", at-

bild lidotājs. Motcrists iegriež gaisa skrūvi un motors sāk

strādāt. Gar ausīm šņāc gaisa skrūves vējš. Visa lidmašīna

viegli trīs un raujas ārā no to vīru rokām, kas viņu tur aiz

spārnu balstiem. Mani pārjem tādā kā baiļu sajūta. Kas nu

būs? Kaut ātrāk tiktu gaisā! Tad lidotājs pamāj ar roku un

mašīna drāžas uz priekšu. Gribas sajust to momentu, kad ma-

šīna atdalīsies no zemes. Paskatos — zeme attālinās arvienu

ātrāk un ātrāk. Tā tad jau lidojam. Sajūta tāda, itkā karā-
tos ar visu korpusu lidmašīnas spārnos. Gribu izmēģināt, cik

tad īsti liela ir tā gaisa pretestība — izbāžu roku no kabīnes

laukā. Spēcīgs vēja cirtiens atsviež to atpakal tā, ka nobijies

ierauju roku atkal kabīnē atpakaļ. Sajūta tomēr lieliska. Tik

augstāk un augstāk! Ne mazākās baiļu saiūtas. Nekā līdzīga
tam. ko izjūt cilvēks, stāvot uz augstas kraujas. Gluži pretēji:
spēcīgā motora rūkoņa iedveš lielu spēka un drošības sajūtu.

Ceļamies taisni gaisā. Nav neviena, kam izteikt savu prieku:
motora troksnī nekā tikpat nedzird. Uzmanīgi paceļu galvu no

savas lizdas un paskatos lejā. Vienu otru vietu diezgan viegli

pazīt. Tur apakšā viss izliekas tik tīrs un kārtīgs, gluži kā uz

topogrāfiskās kartes uzzīmēts. Gleznainās ainas pazūd cita

aiz citas tik ātri, ka taisni žēl: gribētos ilgāk papriecāties. leau-

dis ložņā Kā skudras. Pa tievu dzelzceļu stigu lēni velkas vil-

ciens. Mēs neesam diez cik augstu — var skaidri izšķirt pat

zosis un aitas.

Mašīna rūc mierīgāk — tā tad augstāk vairs necelsimies.

Neskatoties uz to, ka tur zemē gribētos saskatīt kautko lodei

līdzīgu, izliekas, ka lidojam virs bļodas: viss. kas atrodas tieši

zem mums, izskatās tālāk kā horizonts.

Lidmašīna reizēm krīt, reizēm ceļas. Brīžiem izliekas, ka

esam nošķiebušies. Tas nekas, jo skaidri zinu, ka lidotāja drošā

roka visu izlīdzinās. Vienīgi — sāk apnikt vienmuļā motora

rūkoņa.
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Piepeši lidmašīna sāk krist. Nokut zem sirds. Savādas

trīsas pāriem visu ķermeni. Pametu acis visapkārt:_ nekā bī-

stama neredz. Laikam nolaižamies. Vai tiešām pagājušas jau
15 minūtes? Paskatos puilkstemīī. Kā tad: lidojam jau 18 mi-

nūtes. Loti ātri!

Zemie skrien arvien straujāk mums pretī. Motors apstā-

jas — tā tad jau planējam. Spārni viegli trīc, mašīna 'svilp-
dama šķeļ gaisu. Ka tik nu nenositamies!

Šīs bailes ir pēdējās. Pēc acumirkļa lidotājs jau mani

uzaicina līst no kabīnes laukā. Esmu pirmo reizi izbaudījis

brīvo putna lidojumu!"

VI. Aerodroms un gaisa osta.

Pacelšanai
un nolaišanai lidmašīnām nepieciešami līdzeni

laukumi, bez celmiem, bedrēm, grāvjiem un citiem nelīdze-

numiem.

Aerodroma apmērs vieglām lidmašīnām var būt 400X401)

mtr, bet smagām mazākais 1000X1000 mtr. Gar aerodroma

malām nedrīkst atrasties paaugstināti priekšmeti, augsti nami.

telegrāfa stabi, koki, kas varētu traucēt pacelšanos.

Ar aerodromu jābūt labai satiksmei, lai būtu vieglāk pie-

gādājamas degvielas un citi nepieciešamie piederumi. Vienā

aerodroma malā, Ja tas ir pietiekoši liels, novietojami angari un

citas būves.

Atkarībā no vēja virziena aerodroma laukumu sadala trīs

dalās: vidū — neutrālā josla; vienā pusē — perpendikulāri vēja

virzienam — pacelšanās rajons, otrā pusē — nolaišanās rajons.
Šāds sadalījums nepieciešams, lai izsargātos no nejaušām lid-

mašīnu sadursmēm. Pa neutrālo joslu staigā aerodroma per-

sonāls un nogādā angāros nolaidušās lidmašīnas.

Pirms pacelšanās lidmašīnas novietojas t. s. starta līnijā,

kuru norāda piejemtas zīmes. Tāpat apzīmē arī neutrālo joslu

un aerodroma centru.

Lidmašīnas vadītājam, kurš grib nolaisties aerodromā, jā-
norāda ar piejemtām zīmēm vēja virziens un nolaišanās vieta.

Dienā to visbiežāk izdara, izklājot palagus; krēslā — iekurot

ugunskurus vai izmantojot prožektorus.

Kara laika paredzēts vesels aerodromu tīkls, kufā ietelp

galvenie aizmugures aerodromi, priekšējie aerodromi, nolaiša-
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oas laukumi un viltus aerodromi pretinieka mānīšanai. Visas

nepieciešamās kara aerodroma ierīces ir viegli pārvietojamas.

Laikmetā, kad lidojums bija savā zinā brīnums, aerodro-

mam derēja jebkurš līdzens laukums. Citādi tas ir ar moder-

niem gaisa satiksmes aerodromiem. Tā kā gaisa satiksmes oi-

konomiskā puse atkarīga no pasažieru skaita, tau aerodromam

jau no psīcholoģiskā
viedokļa vien raugo-

ties, jāatstāj labs ie-

spaids, kas pasažierus

pievelk, nevis atbaida.

Tādēļ nav izdevīgi

gaisa satiksmes aero-

dromā iekārtot mācī-

bu s lidojumus, remont-

darbnīcas v. t. t., kas

varētu pasažieri at-

baidīt np lidošanas.

Lielāko gaisa sa-

tiksmes līniju krusto-

šanās jeb gala punk-
tos ierīkotas sausze-

mes vai ūdens gaisa

ostas.

Sauszemes gaisa

ostas laukumam jābūt

pietiekoši lielam, lai

uz viņa varētu nolai-

33. zīm.

Aerodroma sadalījuma schēma.

sties un startēt vairākas dažādu apmēru lidmašīnas. Parasti

šīs gaisa ostas atrodas ārpus pilsētas, tomēr tik tālu, lai

tās ar pilsētu satiksmes līdzekļiem viegli būtu sasniedzamas.

Gaisa ostā atrodas lidmašīnu angari, degvielu noliktavas,

meteoroloģiskā stacija, radio, telegrāfs, telefons, pastāvīgas

signālizācijas ierīces, masti un lidotāju telpas. Gaisa ostas tu-

vumā uzbūvētas arī remontdarbnīcas, pasažieru uzgaidāmās

telpas, restorāns, garāžas automobiļiem, noliktavas bagāžai un

pastam.

Ostas nosaukums milzīgiem burtiem jeb īpatnējas zīmes

veidā tālu saredzams no tuvojošās lidmašīnas. Lielākās Eiro-

pas sauszemes gaisa ostas ir: Berlīnē — Tempelliofa,

Londonā — X r o i don a, Parīzē — Leburžē.
Ūdens gaisa ostai jura, ezera vai uz upes nepieciešamas

tās pašas ierīces, kas sauszemes gaisa ostai, tikai gludā laukuma
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vietu te izpilda ūdens klajums. Tāpat ka kuģis nevar piestāt

kaut kurā vietā, ari hidroplāniem un lidlaivam nepieciešamas

sevišķas no viļņiem aizsargātas ostas. Jāiekārto ierīces, ar

kuru nolaidušos hidroplānus jeb lidlaivas vajadzības gadījumā

varētu izcelt krastā un nogādāt angaros.

34. zīm.

Tempelhofas gaisa osta pie Berlīnes.

Ne tikai speciālie lidmašīnu bāzes kuģi un parastie kara

kuģi, bet arī lielie pasažieru tvaikoņi pēdējā laikā jem līdzi lid-

mašīnas. Kara kuģiem tās noder izlūkošanas un sakaru lido-

jumiem. Pasažieru tvaikoņiem —■ pasažieru izpriecas braucie-

niem, bet, galvenais, lidmašīna startē no kuģa, tam atrodoties

vēl kādus 1000 k,m no ostas un nogādā jau iepriekš malā ne-

pieciešamos muitas dokumentus v. t. t., tādā veidā atvieglojot

laika ziņā kuģa plestāšanos kirastā. Pasažieru kuģiem nav

klāja, iai lidmašīna paceltos ar ieskriešanos. Tādēļ uz tvai-

koņiem* ierīko t. s. katapultas, līdzīgas tai, kādu jau brāļi Raiti

izlietajā savu lidmašīnu „pasviešanai gaisā". Tādas katapul-
tas galvenā sastāvdaļa ir sliedes, pa kurām slīd starta plat-
forma.

Starta platformu pa sliedēm velk tērauda irošs, kura gals
pievienots saspiesta gaisa kamerai. Trošu pārnesums uz vai-

rākiem blokiem lielā mērā paātrina starta platformas kustību

pa sliedēm). Pate katapulta grozāma tā, ka pacelšanās iespē-
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jama visos virzienos. Lidmašīnu novieto uz starta platformas

un sagatavo lidojumam. Vajadzīgā momentā lidotājs iedarbina

35. zīm.

Lidmašīnas starts no katapultas.

saspiestā gaisa kameru. Ar pieaugošu ātrumu starta plat-
forma ar visu lidmašīnu skrien pa katapultas sliedēm. Pēc

apm. 20 metru garā skrējiena lidmašīna atbrīvojas no starta

platformas un lido tālāk pati ar savu ātrumu. Dažiem lidma-

šīnu bāzes kuģiem startēšanai nepieciešamais klājs diezgan

liels, lai no tā viegli paceltos sauszemes lidmašīnas.

36. zīm.

Angļu lidmašīnu mātes kuģis.

Tādā gadījumā kuģa skurstenis v. c. novietoti vienā malā.
Šādu lidmašīnu bāzes kuģi redzam 36. zīmējumā. Tāpat kā

no lidmašīnu bāzes kuģa, tā arī no pasažieru tvaikoņa startē-
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jošo hidroplānu dažreiz nepieciešami atkal pacelt uz kuģa. Pa-

rasti to izdara ar ceļamā krāna palīdzību.

Bet ir arī speciāls pajēmiens ar audeklu, kuru izklāj kuģim

ejot aiz tā. Audekla galā ir piestiprināti maisi, kas, nokļuvuši

ūdenī, piepūšas kā krītširmis gaisā. Ūdens pretestība šiem

maisiem ir tik liela, ka audekls tiek tā nostiepts, ka ūdenī no-

laidušos lidmašīnu iespējams pa viņu uzvilkt uz kuģa. Pa au-

deklu var staigāt 5—7 cilvēki, kas palīdz nogādāt lidmašīnu

uz klāja.

Lai samazinātu lidmašīnai pacelšanai un nolaišanai nepie-
ciešamo laukumu, tiek projektēti, izmēģināti un pielietāti da-

žādi pajēmieni.

Pirmais: lieli ventilatori uz kuģa klaja rada spēcīgu pret-

vēju, kas samazina skrējiena garumu.

Otrs: mākslīgi ierīkotu aerodroma laukumu pārklāj ar

smiltīm; nolaišanās vietā tās ir cietas, bet pakāpeniski paliek
arvien irdenākas, lai nobremzētu lidmašīnas riteņus.

Trešais: nolaišanas laukums sliīps, lai lidmašīnai nolaižo-

ties skrējiens iznāktu pret pacēlumu,

Ceturtais: aerodroma virsma slīd pretēji lidimiašīnas nolai-

šanās virzienam; to panāk ar virpulgrīdu, kā tas redzams slī-

došu trotuāru un trepju būvēs.

Piektais: nolaišanās laukumā novieto spēcīgus elektro-

magnētus, kas pievelk un tā nobremzē nolaidušos lidmašīnu,

kurai pie astes un riteņiem piestiprinātas speciālas dzelzs

plāksnes.

Pacelšanās un nolaišanās no šādiem mākslīgiem aerodro-

miem ir grūtāka un; prasa no lidotāja daudz lielāku veiksmi,
nekā nolaišanās pietiekoši lielā aerodromā.

Dažreiz hidroplānam vai liidlaivai jānolaižas stipri viļņo-
joša ūdenī. Jau vairāk kā kopš 100 gadiem ir zināms, ka ūdenī

ielieta eUa mazina uz zināmu laiku viļņus. Šo pajērnienu iz-

lietā kara kuģi, kuriem vētrainā laikā grūti tēmēt. Tāpat arī

zemūdenes, kas pēc zināma laika paceļas virs ūdens, lai tās

nepārsteigtu spēcīgi vilni, drošības pēc pacelšanās vietā ie-

priekš izlaiž eļļu. To pēdējā laikā praktizē arī hidroplāni, ja
tiem jānolaižas stipri viļņojošā ūdenī. No hidroplāna izlaiž

speciālu zarnu, caur kuru paredzētā nolaišanās vietā izlaiž

ūdenī eļļu. Ella ātri izplūst pār ūdens virsmu ievērojamā ra-

jona, ar ko pietiek, lai hidroplāns droši varētu nolaisties, ne-

baidoties no viļņiem.
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Pēc vairākiem sekmīgiem okeāna pārlidojuimieui, tiek iz-

strādāti un izmēģināti projekti mākslīgu gaisa ostu ierīkoša-

nai atklātā okeānā, peldošu salu veidā. Tās būtu ar pietiekoši
lielu klāju priekš sauszemes lidmašīnu nolaišanās, jeb riņķvei-
dīgi ieslēgtu, no viļņiem nosargātu laukumu jūras lidmašīnām.

Okeāna pārlidojumi vienā pajēmienā, kādus pazīstam' līdz

šim, transokeana satiksmi nevar atrisināt. Bez dzīvības brie-

smām jārēķinās arī ar citiem faktoriem: brauciena ātrumu,

ceļa garumu un līdzjēmiamās degvielas kravas svaru. Pašrei-

zējos apstākļos okeāna pārlidojumiem ir tikai sporta nozīme,

jo pasažieru un bagāžas vietas jāpieblīvē ar braucienam nepie-

ciešamām degvielām un eļļām. «

Tāpat kā citiem satiksmes līdzekļiem, arī 'lidmašīnām ir

savas ātruma un nepārtraukta ceļa garumanormas, kuras diktē

brauciena oikoncmiskie aprēķini. Mēs zinām, ka auto ātruma

rekords ir apm. 400 klm st. Tomēr parasti automobiļi brauc

ar 40—60 km ātrumu, vilcienu lokomotīves rekords ir 210 km

st., tomēr ātrākie vilcieni iet tikai 100 km stundā. Šo ātrumu

vilciena lokomotīve varēja attīstīt jau Stefensona laikā.

Arī tāļliido jumiem oikonomiskie aprēķini nosaka zināmas

robežas ātrumam un ceļa garumam. Kā izdevīgākais ātrums

lidmašīnām piejemts 160—i75 km st, bez pārtraukuma nolido-

jot apm. 700 km lielu atstatumu. Pēc tam vajad!zīga nolaišanās

degvielu un eļļas krājumu papildināšanai.

Daudzi okeāna pārlidotāji ceļā paredzējuši nolaišanos

Azoru salās. Ja okeānā būtu vairākas tādas salas, tad okeāna

pārlidojums būtu lētāks un iespējamāks. Projektēts okeānā

ierīkot šim nolūkam mākslīgas salas.

Amerikāņu inženieris Armstrongs izstrādājis Eiropas-
Amerikas transokeana gaisa satiksmes līnijas projektu līdz pē-

dējam sīkumam. Viņš paredz visu ceļu sadalīt 8 daļās, ap

700 km katrā. Starp daļām paredizētas mākslīgi noenkurotas

salas — lidmašīnu ostas. īsākais ceļš no Eiropas uz Ameriku

iznāk no Īrijas uz Jaunzēlandi. Bet šajā ceļā lidotājiem nāktos

sastapties ar ļoti nelabvēlīgiem atrnosfairas apstākļiem. Tā-

dēļ Armstrongs satiksmes līniju novirzījis vairāk uz dienvi-

diem: ceļa pagarinājumu atsver lielāka drošība.

Pirmās mākslīgās salas okeāna Armstrongs paredz tādās

vietās, kuras atrodas apm. vienādā atstatumā no Eiropas un

Amerikas centriem. Pārējās atrastos, kā jau teikts, apm.

700 km atstatumā viena no otras. Starp ostām paredzēts no-

vietot arī peldošas bākas — ceļa norādīšanai un meteorologi-
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sko ziņu sniegšanai. Starp stacijām sakarus uzturētu motor-

laivu patruļas.

Armstrongs paredz savām sālām 60X360 mtr lielu lau-

kumu. Šāds laukums pilnīgi pietiekošs pat vismoderuūkām

smagām lidmašīnām. Bet ir paredzētas arī speciālas ierīces

gadījumiem, ja kādai jauna tipa lidmašīnai būtu nepieciešams
lielāks laukums.

37. zīm.

Okeana gaisa ostas projekts.

Peldošās salas — ostas laukums turas uz 32 kolonnām,
25 metrus virs ūdens. Katras kolonnas vidū ir rezervuārs

balastam un degvielu krājumu novietošanai. Zem kolonnām

ir regulējami smaguma ķermeņi, tā kā visas konstrukcijas sma-

guma centrs atrastos dziļi zem ūdens.

No visām pusēm viļņus un vēju cauirlaidošā konstrukcija

izsargā salu pret vētras un viļņu brāzieniem. Pat iīdz 15 me-

tru augsti viļņi un 330 km st. ātrs vējš šai peldošai salai nesa-

gādātu ne mazākos traucējumus.

Lielu galvas lauzīšanu Armstrongam sagādājis salu noen-

kurošanas jautājums, jo vietām okeānā jāsaduras pat ar 5000

metru lielu dziļumu. Tomēr arī šī jautājuma atrisināšanai ir

atrasti zināmi norādījumi. Armstrongs noenkurošanu paredzē-

jis panākt ar lielas peldošas bojas palīdzību. Boja būtu noen-
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kurota 3 enkuriem, um pati sala — piesieta pie bojas. Šads

veids atļautu salai vienmēr iegrozīties gareniski pret vēju.

Sulas vidus daļā, malās, paredzētas dažādas būves apkal-

potājiem, viesnīcām, darbnīcām*, angāriiem v. t. t. Salas Arm-

strongs nosaucis ievērojamu aviācijas konstruktoru vārdos.

Šis projekts izliekas loti fantastisks. Tomēr viņš ir tik

sīki aprēķināts un pārbaudīts, ka jau tagad Amerikā, VVilming-
tonā. būvē vienu šādu salu, izmēģināšanai starp Bermudu sa-

lām un Ņujorku. Vienas sāļas būve izmaksāšot 1,5 milj.
dollaru.

Ja saila izrādīsies par derīgu, tūlīt paredzēts būvēt nā-

košās.

Tapec nebūs nekāds brīnums, ja piedsīvosim regulāras

Eiropas-Amerikas gaisa satiksmes līnijas atklāšanu.

VII. Lidmašīnu katastrofas un lido-

tāju apmācība.

Lidmašīna ir viena no tām mašīnām, kas dzimušas darbā,
ne kabinetā. Un pie tam vēl bīstamā darbā —■ cīņā ar dabas

stiehiju. Šādos gadījumos vienmēr jārēķinās ar nelaimes ga-

dījumu iespējamībānm tiklab uz jūras, kā sauszemes.

Atstājot vēsturei aviācijas pirmo dienu upurus un kara

laikā notriektās lidmašīnas, mēģināsim īsumā raksturot tos cē-

loņus, kuru dēļ notiek lidmašīnu katastrofas •mūsu dienās. Gaisa

satiksmes lidmašīnu grupā avārijas ir diezgan reta parādība,

sevišķi zemēs, kur gaisa satiksme plašāk nostādīta un strādā

visas sabiedrības acu priekšā. Lielākais nelaimes gadījumu

procents krīt uz sporta un kara Lidotājs spor-

tists nav tik labi darbā iedziļinājies, kā lidotājs — gaisa satik-

smes uzturētājs, kurš diendienā lidojot, pazīst savu mašīnu un

lidojuma maršrutu visos sīkumos. Sporta un kara aviācijā ka-

tastrofas cēlonis bieži ir lidotāja pārgalvība un vēlēšanās spī-

dēt ar savu veiksmi un drošsirdību. Līdz ar spējīgu un apzi-

nīgu lidotāju kadra pieaugumu, nelaimes gadījumu % strauji

krīt.

Katru lidmašīnas katastrofu parastā nozīmē saprot kā lid-

mašīnas nokrišanu. Meklējot pēc iemesliem, tie var būt loti

dažādi. Tiešs nokrišanas cēlonis būtu kādas lidmašīnas da[as

bojājums —
lūzums gaisā. Par šādiem gadījumiem jāsaka, ka

tādi pie tagadējās teohnikas attīstības tikpat kā nenotiek.
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Nākošais cēlonis ir līdzsvara zaudēšana gaisā vai nu lido-

tāja neuzmanības, vai arī aeronāvigācijas instrumentu trūkuma

dēl (pie lidojumiem miglā).
Moderno lidmašīnu līdzsvarošana notiek automātiski: pa-

laižot stūres, lidmašīna pate iejem vajadzīgo stāvokli, un mo-

toram apstājoties, pāriet pilanēšanā. Visās valstīs, kur lidma-

šīnu rūpniecība plašāk attīstīta, darbojas aerodinamiskie insti-

tūti, kas pārbauda katras lidmašīnas aerodinamiskās īpašības

visos sīkumos. Zinot dotās lidmašīnas īpatnības, lidotājam

vieglāk izsargāties no iespējamām katastrofāmi.

Lidmašīnu konstrukcijas trūkumi uu materiālu nepilnības
samazinātas līdz minimumam.

Visbiežākais katastrofu cēlonis ir lidmašīnas ātruma zau-

dēšana, kas pie līdzšinējās motoru technikas vēl bieži atgadās.
Ja lidmašīna zaudē ātrumu 1000'—1600 metru augstumā, viņa

planējot vēl var nolidot 15—30 km, izmeklējot nolaišanai izde-

vīgu vietu. Bet ja 'lidmašīna ātrumu zaudē atrodoties zemāk

par minēto augstumu un tuvumā nav piemērotas vietas, tad

katastrofa viegli iespējama. Šai ziņā stāvoklis drošāks, lido-

jot vairākmotoru lidmašīnā. Piemērāmi, ja trīsmotoru lidmašī-

nai sabojājas viens motors, lidojums turpinās normāli. Ja sa-

bojājas divi no motoriem, kas ir loti rets gādājums, lidmašīna

turpina lidot ar lēnu augstuma samazināšanos, un tādēļ para-

sti vēl ir laiks nolaišanai atrast kaut cik piemērotu vietu.

Ne mazāk bīstams cēlonis ir benzīna aizdegšanās gaisā,
kas prasījusi loti daudz upuru. Parasti tā sākas no iztvaikotāja,

kurā iekļuvušā liesma pāriet uz benzīna tvertni. Tamdēļ ben-

zīna tvertni no iztvaikotāja šķir ugunsdroša starpsiena. Kā

zināms, ūdens benzīna apslāpēšanai neder : benzīns ir vieglāks

par ūdeni, peld tam pa virsu uu deg tālāk. Nelīdz aviācijā ari

gāzveidīgie uguns slāpētāji — tos gaisa skrūves vējš aizpūš

prom. Drīzāk piemērojami pulvērveidīgie slāpētāji (piem. div-

oglskābais nātrijs), kas karstumā izdala slāpējošo gāzi —■ ogļ-
skābi. Zināmus panākumus uzrāda automātiski ugunsslāpētāji,
kas izkaisa slāpējošu masu virs iztvaikotāja, tiklīdz tur uzlie-

smo degmaisījums.
Pēc pēdējām ziņām Rolls Royce firmai izdevies pagatavot

divus 12 cilindru naftas motorus. Tie esot absolūti ugunsdroši
un piemērojami kā lidmašīnām, tā arī automobiļiem, un patē-

rējot ļoti maz degvielu.

Loti bieži katastrofas notiek, kad lidmašīna pieskaras ze-

mei. Tas gadās, kad lidotājs spiests nolaisties pret savu gribu
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šādam nolūkam nesagatavota vieta. Tāda nolaišanas var beig-

ties laiuiiīgā gadījumā ar viegliem' bojājumiem.

Vispusīgi augša minētos jautājumus iztirzā plkv. J. Baško

savā grāmatā „Cīņa ar lidmašīnu katastrofām".

Satiksmes lidmašīnām korpuss, kurā parasti atrodās pasa-

žieru kabīnes, ir loti stipri būvēts. Tas darīts ar nolūku pa-

sargāt šo lidmašīnas daļu no varbūtējas sadraigāšanas un mo-

tora ietriekšanās tanī. Lidmašīnas radio signāli, avarējot jūrā,

ir parastie SOS, bet uz sauszemes PAN.

Lidotāja un pasažieru nodrošināšanai) lidojumā bieži dod

līdzi krītširmjus. Krītširmis sevišķi nepieciešams sporta un

kara lidmašīnām. Krītširmis ir viens no visvecākiern lidošanas

piederumiem. Vēsturē minēts, ka jau 1(300. gadā Ķīnā izdarīti

lēcieni ar krit&irmi. Pirmais krītšilrmja zīmējums uzglabājies
no 1495. gada. To pagatavojis jau minētais slavenais glezno-

tājs un techniķis Lecnardo da Vinči. Pirmais noteikti zinā-

mais lēciens ar krītširmi izdarīts 1617. gadā Venēcijā. Lai pa-

nāktu krītširmja kritienu bez sānsvārstībām, Gameriuss 1797.

gadā ietaisīja sava krītširmja centrā caurumiņu — gaisa izplū-

šanai.

Krītširmja attīstības vēsturē pirmie lēcieni izdarīti no pa-

augstinātām vietām, tad no baloniem un visbeidzot no lidma-

šīnām. Lēciens no lidmašīnas, tās ātrās kustības dēl, ir grūtā-
kais. Šim nolūkam paredzētie krītšinnji konstruēti tā, lai tie

atvērtos tikai tad, kad lēcējs jau izkļuvis no lidmašīnas apdrau-
dētās joslas.

Krītširmja uzdevums nav lēcienu demonstrēšana, bet kā

jau minēts, tas ir glābšanas līdzeklis. Ar to amerikāņu gaisa
flotē līdz 1929. gadam izglābušies 115 lidotāji. Amerikāņu lido-

tāji žēlojas, ka avārijas gadījumos esot grūti pasažierus pie-
spiest Metat krītširmi. Tamdēļ tur izbūvētas, dažas lidmašīnas,

kurami lidotājs ar sviras paliMizībīu var atvērt pasažieru kabī-

nes grīdu un
„
izbērt" krītsirmjiem apgādātos pasažierus no

lidmašīnas laukā. Parasti krītširmis uzsiets lidotājam uz mu-

guras. Vajadzīgā brīdī tas izrāpjas no savas ligzdas uz lidma-

šīnas spārna un tad ļaujas krist. Pēc brīža atveras krītširmis,
un lidotājs lēni slīd lejup. •

Širmja atvēršamos lēcējs var novilcināt. Parasti tas atve-

ras pēc apm. 50 metru brīva kritiena. Brīvo kritienu lēcējs
var pagarināt. Pagarinājuma rekords līdz šim ir 1200 metri.

Šī rekorda uzstādītājs stāsta, ka kritiena laikā viņam zeme un
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gaiss sajukuši kopa vienā migla: liela ātruma diel acs nepaspē-

jusi izšķirt ne krāsas, ne kontūras.

Modernās satiksmes lidmašīnas uzskata par tik drošām, ka

nemaz neparedz praktisku krītširmja nepieciešamību. Tādēļ

arī krītširmijuis līdz nejem, lai nebiedētu pasažierus. Tas ir ne-

pareizs uzskats, jo tādā gadījumā arī tvaikoņiem nevajadzētu

jemt līdzi glābšanas jostas un laivas.

Jau pirmos kara gados noskaidrojās, ka no 100 aviācijas

katastrofām, 90 gadījumos cēlonis meklējams ātrumā sagata-
votu lidotāju nepiemērotībā šim darbam. levedot vienkāršu

pārbaudi, izdevās šo procentu samazināt uz 20. Var būt vese-

līgākais cilvēks uu tomēr nederēt lidotāja amatam. Jau ķer-

meņa svars var būt par šķērsli, jo katrs lieks kilogramims iero-

bežo lidmašīnas derīgās kravas lielumu. Pārciests reumatisims

var izrādīties par bīstamu cēloni saslimšanai gaisā, jo reuma-

tisms parasti novājina sirdsdarbību». Augstākos gaisa slāņos
atrnosfairas spiediena un skābekļa procenta pamazināšanās dēļ
visvairāk jācieš asinsriņķošanas orgāniem; un ja tie nav kār-

tība, tad ir bēdīgi. Arī pārciesta malārija var būt tiešs iemesls

traucējumiem asinsriņķošanas sistēmā, un var izsaukt ģīboni
augstākos gaisa slāņos. Āsfcmatiķi nemaz neder lidotāja
amatam.

Liela vērība piegriežama redzes asumam un spējai noteikt

atstatumus. Lidotājs nedrīkst but tuvredzīgs, tāpat ari ne

krāsu akls, t. i. tāds, kas neatšķir krāsas. Lidotājam nepie-
ciešama laba dzirde. Kas vēlas kļūt lidotājs, tam pakāpeniski

jāstrādā pie sava rakstura izkopšanas. Nepieciešams stingrs
raksturs un drošsirdība. Daudz jāviugrinājas ātri orientēties,
ātri taisīt nemaldīgus slēdzienus, un jāpanāk veiksme aukst-

asinīgi rīkoties loti sarežģītos apstākļos. Nenoteikts raksturs

var bieži būt par avārijas cēloni. Lidotāja amatam neder cil-

vēki, kam bieži reibst galva, kas ātri nogurst un necieš auk-

stumu. Dažs labs fiziski pilnīgi vesels cilvēks jau 3000 metru

augstumā saslimst ar augstuma slimību. Piemērotākais vecums

Lidošanas mācībai ir starp 20—28 gadiem.

Lai noskaidrotu, cik lielā mērā kāda persona apmierina
augša minētās prasības, nepieciešama sevišķa lidotāja piemē-
rotības pārbaude. Šādas pārbaudes izved sevišķas psīchotech-
niskas labo rātori jas. Latvijā pirmo reizi lidotāju piemērotības
parbaudi izveda 19129. gada, Rīgas pilsētas psīohotechniskā la-
boratorija šīs grāmatas autora vadībā. Latvijā lidotāju pār-
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baude ietver ap 30 atsevišķus psīchotechniskos testus un vis-

pusīgu medicīnisku izmeklēšanu.

Piemērotības pārbaudes vienmēr tiek pārveidotas un pa-

pildinātas. Sevišķi atbildīgs uzdevums ir nākošo satiksmes lid-

mašīnu vadītāju izlase, jo no viņu psīchoftiziskiem trūkumiem

atkarājas ne tikai viņu pašu, bet airi tiem uzticēto pasažieru
dzīvības

38. zīm.

„Lidojošā vanna".

Rūpīgai piemērotības pārbaudei seko vispusīga teorētiskā

un praktiskā apmācība.

Ārzemēs speciālās lidotāju skolās apmācībai lieta dažādas

palīgierīces, kas pieradina nākošo lidotāju saskaņot savas kn-



stibas un pareizi vadīt stures. Pie tādām ierīcēm pieder Ku-

geļa sistēmas aparāts. Tas sastāv no sēdekļa, kas kustoši

•iekārts rāmī. Apmācības vadītājs maina sēdekļa stāvokli. Ap-
mācāmā lidotāja uzdevums — ar dažādu sviru palīdzību dabūt

to atkal normālā stāvoklī. Daudzās ārzemju lidotāju skolās

pārbaudei un apmācībai lietā Hcigenberga aparātu, t. s. «lido-

jošo vannu". Apm. 6 metru augstumā Kardāna iekariuājumā ie-

kārtas vannas priekšgalā iebūvēts mazs elektro motors, kas

griež gaisa skrūvi. Vannas otrā galā ierīkotas īstai lidmašīnai

līdzīgi iedarbināmas augstuma un virziena stūres. Vannas sā-

nos — grozāmie spārnioi — eleroni. Gaisa skrūves saceltā gaisa
strāva darbojas uz stūrēm, un apmācāmais var sagriezt vannu

dažādos stāvokļos. Stūru sviras un paminas iedarbināmas lī-

dzīgi tam, kā 'lidmašīnās. Gaisa skrūves troksnis, vannas šū-

pošanās un pagriezieni dod skolēnam iespēju iepazīties ar lido-

juma apstākļiem. Skolnieka priekšā novietoti dažādi lidmašī-

las vadīšanas aparāti, kompass, ātruma rādītājs, līmeņrādītājs.
v. t. t., kas pieradina apmācāmo reizē sekot šiem aparātiem

un vadīt stūres. Pēc zināmas vingrināšanās šādā aparātā skol-

nieks daudz ātrāk iemācās vadīt īstu lidmašīnu.

Vācijā lieto satiksmes lidmašīnu vadītājus apmāca četros

gados. Teorētiskais kurss un praktiskie mēģinājumi sadalīti

tā, lai pirmā gada beiigās kursants jau var lidot sporta lidma-

šīnā. Otrā gada beigās viņš iegūst tiesību vadīt mazās satik-

smes lidmašīnas. Trešais un ceturtais apmācības gadi dod tie-

sības vadīt lielās satiksmes lidmašīnas.

Montieru un radiotechniķu sagatavošana ilgst trīs gadus.
Visu mācības laiku sevišķu vērību piegriež skolēnu fiziskai

attīstībai sportam.

VIII. Kara lidmašīnas.

Lidmašīnu darbībai kara laikā ļoti liela loma. Stratēģiski

svarīgu punktu apdraudēšana, panikas radīšana dziļā aizmu-

gurē, karaspēka pārvietošanās un apmešanās vietu uzlūkošana

jau pagājušā pasaules karā spieda pilnīgi pārveidot visus fron-

tes"apgādes un papildināšanas organizāciju. Kara spēka nār-

grupējumi varēja notikt galvenā kārtā nakti; visi stratēģiski

svarīgākie punkti bija jāmasko pret lidmašīnu novērojumiem,

v. t. t. Pēc kara novērojama ļoti strauja gaisa flotes pastipr-
nāšana uz pārējo brunošanos veidu rēķina.

70
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No lidmašīnās uzdevumiem kara laikā pirmā vietā novē-

rošana un bumbu mešana. Šai virzienā pēdējie sasniegumi pār-
sniedz visus pareģojumus. Bumbu svars pārsniedz vairākas

tonnas un to postošā darbība spēj sagraut veselas pilsētas.

Cīņai pret ienaidnieka lidmašīnām paredzētas iznīcinātāju lid-

mašīnas, kuru lielais ātrums un manevrēšana atvieglo novērst

pretnieka gaisa flotes uzbrukumus.

Ja pasaules karā cīnījās lidmašīna

pret lidmašīnu, tad nākotnē pare-

dzamas cīņas starp veselām lidma-

šīnu flotilēm. Tādēļ arī tagad jau

izdara lielāku lidmašīnu grupu ie-

rindu apmācības lidojumus. Pret

uzbrūkošām ienaidnieka lidmašī-

nām galvenā kārtā vērš dažāda

veida zenītlielgabalu uguni, nomas-

kē dūmos pilsētas un citas svarī-

gākas vietas. Pasaules karā tika

izmēģinātas t. s. gaisa aizsargse-

gas.

Vairāki aerostāti tur gaisā tē-

rauda trošu, no kura brīvi karājas

uz zemi daudzas tērauda stiepu-
les. Lidmašīnas gaisa skrūvei pie-

skaroties šīm stiepuilēm, turpmā-

kais lidojums kļūst neiespējams. Ja

ari bumbu metējai lidmašīnai izdo-

tos pārlidot šo aizsargsegu lielākā

augstumā, tad jūtam» mazinās iz-

nīcināmā mērķa sasniegšana.

Izlūkošanas lidojumi pretinieka

aizmugurē noskaidro pretinieka

spēku un nocietināšauos. Tālāk,

kara lidmašīnu uzdevumos ietelp

savas artilērijas uguns koriģē-

šana, maskošanas pārbaude sakarļ
dienests, pārtikas piegāde izolētām vietām, ievainoto transports
v. t. t. Arvien lielāku nozīmi šo uzdevumu izpildīšanā iejem
naktsliidojumi. Kara lidmašīnas atšķiras no citām minētājām
ar konstrukcijas apmēriem: ir spēcīgāki motori un labākas
manevrēšanas spējas. Satiksmes lidmašīnām manevrēšanas
spējas parasti mazākas, un motors vairāk piemērots liorizontā-
:lam lidojumam.

39. zīm.

Gaisa aizsargsega pie Londonas
(1917.-18.).
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Pasauks karalaikā izvirzītie četri galvenie kara lidmašīnu

tipi ir noteicošie arī tagadējā kara aviācijā. Tie ir: izlūklid-

mašīnas, iznīcinātājas, bumbmetējas un kājnieku lidmašīnas.

Lai raksturotu izluklidmašīnas, pievedīsim sekošu

tabulu:

No tās redzam izlūklidmašīnas caurmēra tipu. Visbiežāk

tās ir divvietīgas, apbruņotas 2,3 vai 4 ložmetējiem. 1 vai 2

no tiem novietoti lidmašīnas priekšā un šauj caur gaisa skrūvi.

Tēmēšana ar šiem ložmetējiem notiek, igrozot visu lidmašīnu.

Pati šaušana saistīta ar motora leņķa vārpstu, lai šāvieni ne-

ķertu 'gaisa skrūvi. Viens šāviens notiek gaisa skrūvei apgrie-
žoties vienu vai divas reizes. Pārējie ložmetēji piestiprināti
pie grozāma loka novērotāja vietā, [zlūklidmašīnas galvenais

uzdevums — vest izlūkošanu; tādēļ lidmašīnas konstrukcijai

jādod iespēja labi pārredzēt apkārtni. Ložmetēji tai nepiecie-
šami, lai apsargātos no pretinieku uzbrukumiem.

Pēdējā laikā diezgan bieži iziūkliidmašīnas ir trīsvietīgas.
Tādā gadījumā divi ir novērotāji un viens lidotājs. Novēro-

tāju rīcībā ir binoklis, fotogrāfiskais aparāts un radio. No bi-

nokļa gan labuma maz, jo lidmašīnas vibrācija neatļauj kārtīgi
skatīties. Toties fotogrāfiskais aparāts ir neatsverams palīgs.

Novērotājs fotografē visu, kas vien liekas aizdomīgs. Izdarī-

tos uzjēmumus nogādā štābiem vai nu nolaižoties, vai arī no-

met mazām izplētnēm piesietās kasetes virs speciālām uztver-

šanas vietām. Uzjēmumi nokļūst speciālā automobilī — foto-
laborātorijā, kur tos attīsta jau pa ceļam uz štābu. Te tos sa-

kārto un apstrādā.
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Nakts laikā uzjēmumus nomet maza krītširmī, kura kurvītī

novietots kāds gaismas avots. Tādā pat veidā, kā uzjēmumus,

no izlūklidmašīnas nosūta zemē arī zinas par izdarītieni novē-

rojumienii. Dažreiz sakaru uzturēšanai starp lidmašīnu un zemi

lietā baložus.

Tomēr vislabākā sazināšanās iir radio stacija lidmašīnā.

lespējams arī, ka no zemes lidmašīnai ziņo ar sevišķiem pie-

jemtiem signāliem. Sevišķi no zemes jāziņo par pretinieka lid-

mašīnas parādīšanos gaisā, jo no lidmašīnas to grūtāk ierau-

dzīt, kā no zemes.

Atkarībā no uzdevumiem, izlūklidmašīnas sadala vairākās

grupās.

Tuvizlūkošanas lidmašīnām jāved izlūkošana līdz 15 km

pretinieka aizmugurē, vidējās izlūkošanas —
līdz 200 km lielā

rajonā.

Iznīcinātāji. Līdzšinējās iznīcinātāju lidmašīnas parasti ir

vienvietīgas, tikai pēdējā laikā parādījušās divvietīgas, lat ma-

šīna iegūtu lielāku apšaudes laukumu. Vienvietīgām iznicinā-

tāju lidmašīnām ložmetējs šauj tikai caur gaisa skrūvi, tādēļ
tai nepieciešamas ļoti labas manevrēšanas spējas un samērā

ar citām lielāks ātrums. Gaisa kaujā no iznīcinātāja —
lidma-

šīnas un vadītāja veiklības atkarājas cīņas iznākums. Lido-

tājam jāprot visi augstākās pilotāžas pajēmieni. Gaisa kaujas
laikā iznīcinātāja aste paliek neapsargāta, tādēļ kaujā parasti
dodas vairāki iznīcinātāji 'grupā, vismaz no trim lidmašīnām.

Iznīcinātāju caurmēra tipu raksturo sekoša tabula:

Bumbmeteji. Vieglie buimbmeteji pec savām īpašībām

maz atšķiras no izlūku lidmašīnām, arī apforunojumā ar ložme-
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tejiem. Tikai bez tiem bumbmeteja apbruņojuma vēl ietelp

bumbas, bumbu turētāji un attiecīgi mērķekļi.

Smagie bumbu metēji ir sekošie:

Bumbas pa Helakai daļai novieto sevišķos turētājos zem

spārnjem, neskatoties viz to, ka šāds pajērmeris izsauc lielāku

gaisa pretestību. Priekšrocība šādam novieto jumam: tā, ka

iespējams jemt līdzi lielākas bumbas un bumbu izmešana vie-

glāk izdarāma. Lidilaivām — bumbu metējām bumbu turētāji

piestiprināti korpusam. No lidmašīnas izmesta bumba pēc iner-

ces likuma skrien vēl uz priekšu, tādēļ bumbu izmet pirms
lidmašīna atrodas taisni virs mērķa. Bumbu izmetēji iir dažādi,

gan mēchaniski, gan automātiski. Bumbu mešanas tēmēšanai

lietā speciālus mērķekļus.

Kājnieku cīņas atbalstam lietā vieglus bumbu metējus, ti-

kai citādā Viņu uzdevums šādā gadījumā uz-

brukt zemes mērķiem». īpatnējs šo lidmašīnu apbruņojumā tas,

ka divi ložmetēji piestiprināti slīpi zem spārniem, lai apšaudi
būtu iespējams izdarīt zem zināma leņķa. Bez tam šīs lidma-

šīnas met vieglas šķembeļu un gāzu bumbas.

Kājnieku lidmašīnu lidotājiem jābūt speaiāli apmācītiem li-

dot augstumā no 5—35 mtr, jo šādā augstumā tām iespējams
slēpties ielejās, aiz mežiem, v. t. t., un izdarīt pēkšņu uz-

brukumu.

Katra valsts savu kara lidmašīnu atšķiršanai lieta īpašas

pazīšanas zīmes. Dažas no šām zīmēm parādītas 40. zīmējumā.

IX. Satiksmes lidmašīnas.

Pirmie konstruktori paredzēja, ka galvenais lidmašīnas

nākotnes uzdevums būs satiksme. Francijā jau 1913. gadā at-

Lidmašīna Motori

00

E
3

cT
ja.—

.sf

0 S2

C "3 E
S 3 2
"np

o

V. 3 —

1-J .0 5

iS
"3

E
>n:
o

—!

E

o|
■o.2
j2

—

M

Ū
E

N

3-

ro
06

1
S
.

3 ii
CU

< E

E

V.

5

Heindi Peidž

Kaproni CA 79

Kertiss Kondor

Liore-Olivjē
Farman 140

2 Jupiter a 485 HP

4 ACCO ā 500
„

2 Kertiss ā 600
,

2 Jupiter ā 420
,

4 Farman ā 500 ,

4

5

5

3

4

1000

2000

1150

1600

2000

3

6

5

4

1600

7000

1500

600

1000

193

207

206

19S

176

165 3710

5800

4600

5000

5200

189

167



75

klaja pirmo gaisa satiksmes līniju. Dažus mēnešus vēlāk Fran-

cijai sekoja Amerika. Pasaules karš ierāva lidmašīnu karā kā

nepieciešamu ieroci. Vēl tagad daudzām valstīm nav nevienas

satiksmes lidmašīnas, bet ir prāva kara aviācija.

Pēc pasaules kara, 1918. gadā, vācieši atklāja caisa satik-

smes līniju starp Vāciju un Kijevu, pārbūvējot satiksmes vaja-
dzībām bijušās kara lidmašīnas. 1919. gadā atklāja pirmo pla-
šāko gaisa satiksmes līniju starp Parīzi un Londonu (375 km).

1922. gada beigās darbojas jau 57 gaisa satiksmes akciju sabie-

40. zīm.

Kara lidmašīnu pazīšanas zīmes.

1) Latvija: sarkans ugunskrusts baltā riņķī; 2) Lietuva: balti krusti

ar melnu apmalu. 3) Igaunija: zili, melni, balts trīsstūris; 4) Polija: balti

un sarkani kvadrāti.
5) Trīs koncentriski krāsu riņķi:

Anglija: zils, balts, sarkans.

Francija: sarkans, balts, zils.

Italija: sarkans, balts, zaļš.

Rumānija: sarkans, dzeltens, zils.

Grieķija: zils, balts. zils.

Japana: sarkans, balts, sarkans.

6) Čekoslovaķija: sarkana un balta trapeces, starp kurām zils trīs-

stūris;
7) Somija: zils ugunskrusts uz balta pamata.
8) Zviedrija: trīs melni kroņi uz balta pamata vai otrādi;

9) Z. A. S. V.: zilā riņķī balta zvaigzne ar sarkanu vidu.

10) S. P. R. S.: sarkana piecstūraina zvaigzne.

drības. 1931. gada visi pasaules kulturālie centri ieslēgti starp-

tautiskā gaisa satiksmes tīklā.

1492. gadā Kolumbs no Spānijas uz Ameriku brauca 2,5 mē-

nešus. Tagad moderns okeāna tvaikonis šd atstatumu veic

6 7 dienās. Gaiskugis Ceppelins no Vācijas līdz Amerikai li-

doja 81 stundu (3,4 dienas), bet okeāna pārlidotājs Lindbergs no
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«ašam-

Parīzes līdz Ņujorkai vienmotorīga satiksmes lidmašīnā —

33,5 stundas (1,4 dienu)._
Parastais lidojuma ātrums ir 2—3 reizes lielāks par ātrvil-

ciena un 5 reizes lielāks par tvaikoņa ātrumu. Šai svarīgākai

gaisa satiksmes priekšrocībai vēl pievienojas brīvais ceļš visos

virzienos. Putekļaino un nogurdinošo vilciena vagonu vieta

skaistas ainavas un lidojuma prieks. Ik gadus pasažieru ērtī-

41. zīm.

Pasažieru telpas Forda trīsmotoru satiksmes lidmašīnā.

bas satiksmes lidmašīna uzlabojas: mīkstie sēdekli, guļvietas,

virtuve, kino, radio ir parasta lieta lielākās satiksmes lidma-

šīnās.

Nopietns traucējums gaisa satiksmē ir arī tas, ka daudzas

gaisa satiksmes līnijas līdz šim nav pilnīgi atrisinājušas regulā-

ras satiksmes iespējamības. Bieži vien lidojumi tiek pārtraukti

vai atlikti dažādu nelabvēlīgu laika apstākļu dēl. Šī nenoteik-
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tība un plašākas publikas neuzticība lidmašīnai ierobežo vēl ar-

vienu iespējamo pasažieru skaitu. Ņemot to vērā, redzam, ka

neskatoties uz gaisa satiksmes ievērojamām priekšrocībām,

gandrīz visas gaisa satiksmes līnijas prasa piemaksas no

valsts.

Amerikā un Vācijā izdarīti mēģinājumi aiz lielas satiksmes

lidmašīnas vlkt trosā piesietu bezmotora lidmašīnu ar pasa-

žieriem. Apmierinošie panākumi liek domāt, ka jau tuvākā

nākotnē gaisa satiksmē redzamu lomu spēlēs lidmašīnas, kas,

līdzīgi lokomotīvei, vilks piesietos „pasažieru vāģus". Šādam

pajēmienam būtu liela nozīme gaisa satiksmes palētināšanā,

Braucēju «skaita pieaugums dotu iespēju laist apgrozībā daudz-

vietīgas lidmašīnas, kurām vieglāk apmierināt pasažieru pra-

sības iar lidojuma drošību un ērtībām. Lidojuma drošību ievē-

rojami pavairo, apgādājot satiksmes lidmašīnas vairākiem mo-

toriem. Viena motora bojāšanās gadījumā lidojums turpinās
bez jūtamiem traucējumiem.

Rēgulāru satiksmi atvieglo pilnīgāk iekārtota zemes ap-

kalpe —
aerodroma un lidmašīnas ceļa apgaismojums nakts un

miglas laika lidojumiem.

Pēc uzbūves gaisa satiksmes lidmašīnas var būt loti da-

žādas, tiklab materiāla, kā konstrukcijas ziņā;. Satiksmes lid-

mašīnas konstrukcijai jābūt vienkāršai, izturīgai, drošai darbā.

Viņas vadībai jābūt vieglai, jābūt labām planēšanas spējām, ne-

pieciešams liels lidojuma un samērā mazs nolaišanās ātrums. No

satiksmes lidmašīnas konstrukcijas vienkāršības un lētuma at-

karājas gaisa satiksmes komerciālā puse. Satiksmes lidmašīnu

ražošanai jābūt standartizētai, lai dajas būtu viegli apmaināmas

bojāšanās gadījumā. Citādi var gadīties, ka pie katras nelab-

prātīgas nolaišanās, jāpārtrauc lidojums uz ilgāku laiku.

Metāla satiksmes lidmašīnām vairāk priekšrocību. Ar kā-

dām lakām koku un audeklu nenoilakotu, tas tomēr lidmašīnu

neizsargā pret mitrumu un ātrāku nolietāšanos.

Izturību un drošību darbā līdz šim garantē tikai pati lid-

mašīna. Par viņas galveno sastāvdaļu — motoru to nevar

teikt. Tādas_ ierīces, kā magnēto, aizdedzināšana, karburācija,
vārstuli — vēl vienmēr var sagādāt pārsteigumus. Sevišķi tad.

ja satiksmes lidmašīnas motoram nebūs jaudas pārpalikums.
Līdzšinējās satiksmes lidmašīnas šo jaudas pārpalikumu noteic

uz 30%, t. i
L

lidmašīnai jāspēj lidot normālos apstākļos ar
2A no

motora pilnās_jaudas._ Visas satiksmes lidmašīnas pavirši ieda-

lāmas 3 grupās: mazās, vidējās un lielās.
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Pie 111 az a 111 pieskaita lidmašīnas ar motora jaudu līdz

150 HP un vietu skaitu 'līdz 4. Šis tips īpatnējo politisko ap-

stākļu dēļ plaši izplatīts Vācijā. Šai laukā vācu konstruktoriem

arī vislielākie panākumi, jo valsts saimnieciskie apstākļi spiež

konstruktorus lidmašīnas izmantošanu piemērot iespējamām
robežām. Rezultātā — vācu Junkers, JuW, tipiskā un priekš-

zīmīgā mazā satiksmes lidmašīna, apmierina nepieciešamās
prasības ar 30 HP uz pasažieri, franču Cordon C 81 ar 90 HP

uz pasažieri.

Tādēļ arī vācu mašīnas jāijem par priekšzīmi gaisa satik-

smes vajadzībām. Franču un angļu konstruktori nav devuši

tik pilnīgi aprēķinātu satiksmes lidmašīnas paraugu vienkārši

tādēļ, ka viņi savā darbā nav spiesti rēķināties ar pašu gal-

veno — gaisa satiksmes lietderīgumu. Ziemeļamerikas Savie-

notās valstīs gaisa satiksmes jautājumam nepiegriež sevišķi
lielu vērību; tādēļ arī te neredzam tik labus paraugus kā Eiro-

pas valstīs.

No mazām satiksmes lidmašīnām varētu vēl minēt vācu

„Udet 8", angļu „Briistoltaksiplan" uu krievu „ANT 2". Šo lid-

mašīnu vidējais ātrums ap 150 km stundā un lietderīgā krava

ap 350 kg.

Vidējo satiksmes lidmašīnu grupā ietelp no s—lo-vie-

tīgās mašīnas ar motora jaudu līdz 400 HP. Šādu satiksmes

lidmašīnu pārstāvjus atradīsim vai visās vaibstīs. Vispirms jā-

min vācu „Junkers 13", „Dornjē-Val v
un „Dornjē Komēta",

tad franču „Blerio-Spad" un angļu „I). H. 50" (Dc Chevelend).
Vidējais ātrums 160—:180 km stunda, lietderīga krava ap

750 kg.

Lielo satiksmes lidmašīnu grupā ietelp desmit- un vairāk

vietīgās mašīnas ar motora jaudu pāri 400 HP. Vidējais lidoša-

nas ātrums šīm mašīnām ap 160—170 km. stundā, lietderīgā

krava ap 1300 kg.

Pēdējā laikā lielu nozīmi sāk piešķirt milzu lidmašīnām

un lidlaivām. Pasažieru skaits te sniedzas no 25—100 nerso-

nām. Vidējais lidošanas ātrums 150—180 km st., lietderīga

krava sasniedz pat 12 tonnas.

Pazīstamākie milzu lidmašīnu pārstāvji „Farmans-Uo-
liath", krievu „ANT", amerikāņu „Remington-Burnelli" un

vācu „Junkers 38". Kā interesantākais mināms „Junkers 38",
kura trīsstūrveidīgo spārnu metiens ir 45 mtr.; korpusa garums

23 mtr. Tie ir samēri, kādus neatrodam pie līdzšinējām saus-

zemes mašīnām. Apakšbūve 5 riteņi, kurus iespējams bremzēt
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SaliKsmes lidmašīnu pazīšanas zīmes.

Piemērs: „G — EBZB" — Anglijas lidmašīna.

„D 378" — Vācijas lidmašīna

ar pneumātiskām bremzēm. Lidmašīna visa no metāla. Motori

iebūvēti lidmašīnas spārnos, pa diviem pie katra spārna. Ārējie
motori attīsta katrs 400 HP, iekšējie - katrs 800 HP,
24C0 HP. Bez kravas lidmašīna sver 13 tonnas. Kravai pa-

redzēts 7—ll tonnas. Gaisā šī milzu lidmašīna izskatās ka li-

dojošs trīstūris, jo samērā ar spārniem, korpuss un aste ir mazi.
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Lidmašīnas konstruktors paredzējis līdz šim iebūvētos 12-cMiin-

drīgos Junkersa benzīna motorus nākotnē apmainīt ar naftas

motoriem.

42. zīm.

Junkersa trīsmotoru lidmašīna.

X. Lidmašina zinātnē un

tautsaimniecībā.

Aviācija ir liels atbalists vai visām zinātnes nozarēm. Va-

rētu uzskaitīt veselu rindu jaunu atklājumu, kas saistās ar

aviāciju.

Meteoroloģijai: iespēja pacelties augstākos gaisa slāņos

dod 'neizsmeļamas iespējas jauniem atklājumiem. Kaut gan pa-

celšanās augstākos gaisa slāņos iespējama arī aerostatos, tomēr

lidmašīnai ir daudz priekšrocību, sevišķi mākoņu, elektromag-
nētisko un gaismas parādību pētīšanā. Francijā izvesti intere-

santi gaisa strāvu pētījumi, izlietājot lidmašīnas, kuras izlaiž

gaisā dūmu mākoņus. Novērojot un fotografējot, kā šie mākoņi

gaisā izplūst, gūst jēdzienu par gaisa strāvām.

Bioloģijā pelnī ievērību ZASV izvestie mēģinājumi, lai no-

vērotu augstāko gaisa slāņu mikroorganismu! pasauli. Sevišķā
kastē novietoja ar vazelīnu pārsegtas stikla platītes. Vienā vai

otrā augstumā kastītes vāciņus atvēra, lai uz vazelīna nosēstos

gaisā lidojošie mikroorganismi. Tālāka pētīšana notiek laborā-

torijas apstākļos. Lidmašīnā izvestas studijas par augstāko

gaisa slāņu iespaidu uz dzīvniekiem un cilvēku, kam loti liela

nozīme lidotāju darba apstākļu noskaidrošanai.

Astronomijā — lidmašīna dod iespēju debess ķermeņu no-

vērošanai pacelties virs mākoņiem, kas dažreiz ir ļoti nepiecie-
šami.

Loti vērtīgi lidmašīnas pakalpojumi archail o ģ i j ā,

ģeoloģijā un ģeogrāfijā. Sevišķi tas (sakāms par

grūti pieejamu apgabalu pētīšanu, kur lidmašīna bieži vien ir

vienīgais satiksmes līdzeklis.
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zīm.

Krievu

satiksmes

lidmašīna
„A.

N.

T.".

1,

2,

3)

—
lidmašīnas

motori
ar

gaisa

skrūvēm,
4)

vadītāja

kabīne,
5)

vadīšanas

ierīces,

6)

pasažieru

telpas,

7)

guļamtelpa.
8)

degvielas

krātuves,
9)

radioiekārta,
10)

akumulātori,
11)

dinamo,
12)

motoru
eļļas

dzisinātājs,

13)

vertikālais

stabilizātors
(ķīlis),

14)

virziena

stūre,
15)

horizontālais

stabilizātors,
16)

augstuma
stūre,

17)

lidmašīnas
aste,

18)

vidējā

motora

aizsargvairogs,
19)

spārns,
20)

spārna

priekšējā

šķērsferma,
21)

caurule,

22)

otrā

šķērsferma.
23)

spārniņi

(eleroni),
24)

spārna

ribas,
25)

skrietules,
26)

triecienu
slāpētāji

(amortizātori),

27)

riteņu

rumbas,
28)

motoru

eļļas

tvertnes,
29)

piesis,
30)

spārna

degvielas

tvertnes
ribas,

31)

un

32)

spārnu

signālspuldzes,
33)

astes

signālspuldze,
34)

gaisa

sasildītāja
caurules
gals,

42)

vēja

aizsargs,
43)

skrietuļu

spārni,

44)

sadegušo
gāzu

izvadcaurules,
45)

gaisa

apsildīšanas
ierīce,

46)

vadīšanas
ierīces

stiepules,
47)

spārna

balsti,
48)

pasažieru
telpas

ventilātors.

81R. Drillis, Lidmašīna. - 6.
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No lidmašīnas viegli atrast interesējošas vietas tuksnešu

un kalnu grēdu apvidos un uziet neizpētītus apgabalus.

Arī medicīnā lidmašīna ienesusi jaunas atziņas — par

augstāko gaisa slānu labvēlīgo iespaidu dažās slimībās. Lidma-

šīnas izlietā malārijas un dzeltenā drudža apkarošanai, pulvēri-

zējot šo slimību pārnesēju — kāpuru un odu apdzīvotos ūdeņus

un purvus ar petroleju vai citu šķidrumu. Kāds amerikāņu re-

kordists saskaitījis, ka lidmašīna var izpildīt 156 dažādus uzde-

vumus. 32 no tiem veicami kara lidmašīnām, pārējie — citām.

Bez šaubām, liela dala no šī amerikāņa uzskaitītiem lidmašīnas

uzdevumiem ir raksturīga tikai Amerikai, kur lidmašīnas izlietā

laupītāju-bandītu gūstīšanai, spirta kontrabandai un vilku me-

dībām.

Loti plaši lidmašīnu izlietā pasta un laikrakstu pārvadāša-
nai. Pēcpusdienā iznākušie laikraksti Dēc pāris stundām tiek

nogādāti vairāk simtu kilometru atstatumā, un vakarā lielpilsē-
tas laikraksti dabūjami tālā provincē. No lidmašīnas piegādā

jūrā ledū iesalušo kuģu komandām pārtiku un glābj avarējušo

kuģu ļaudis. Lidmašīna izrādījusies par vispiemērotāko lī-

dzekli mežu apsargāšanai no ugunsgrēkiem un postījumiem.

Pirmo reiz šai lomā lidmašīnu izmantoja Amerikā. Izrādās, ka

tur, kur nelīdz daudzie sargi, pat jātnieku patruļas — lidmašīna

ar radiostaciju ir vienīgais līdzeklis. Bez ugunsgrēka vietas

uzrādīšanas, lidmašīna var apslāpēt mazākus degumus, nome-

tot sevišķas gāzu bumbas.

No lidmašīnas iespējams noteikt rajonus, kurus apsēduši
mežu postītāji — kaitēkli.

Racionāla lauksaimniecība atkarīga no meteorolo-

ģisko ziņu sajemšanas ātruma. ZASV lielākās lauksaimnieku

fermas tēlefoniski saistītas ar tā saucamiem laika birojiem. Šos

laika birojus apkalpo lidmašīnas, kas pēta gaisa slāņu
t" un mākoņu kustības plašākos apgabalos. Tas dod iespēju
samērā pareizi noteikt gaidāmo laiku atsevišķiem apvidiem.

Ar lidmašīnas palīdzību iespējams sacelt mākslīgu lietu, iz-

klīdināt mākoņus, vest cīņu ar krusu v. t. t. Praktiskie mēģi-

nājumi attaisnojuši teorētiskos aprēķinus. Piem., lidmašīna iz-

klīdina mākoņus, apkaisot tos no virspuses ar smalkiem elektri-

zētiem smilšu graudiņiem. No sevišķām kastēm šie graudiņi

nokļūst gaisa skrūves tuvumā, kas tos izpūš tālu uz visām pu-

sēm. Nokļūstot ūdens tvaikos, elektrizētie smilšu graudiņi iz-

sauc tvaiku savienošanos lielākos pilienos un nolīst kā lietus.

Liropas un Amerikas dienvidu apgabalos bieži plašus 'sē-

jumus pilnīgi noposta bariem uzklīdušie siseņi. No ziedošas
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druvas atliek nožēlojama postaža. Visas līdzšinējās cīņas me-

todes ar šiem kaitēkļiem nav devušas pilnīgus panākumus. Arī

šai laukā lidmašīna cilvēkam ir neatsverams palīgs. Siseņu ap-

sēstos apgabalos no lidmašīnas izkaisa indīgas vielas (kalcija

arzenatu), vai nomet degošas bumbas, kas iznīcina šos siseņu
mākoņus pāris minūtēs. Izkaisot gaisā pulvērveidīgus surogā-
tus —■ klijas v. t. t., lidmašīna siseņus vispirms izvilina no sē-

jumiem.

Pulvērveidīgo vielu izkaisīšana tiek lietata vēl daudz un

dažādiem mērķiem. Ir izdarīti mēģinājumi šādā veidā appu-

tekšņot plašus augļu dārzus un izsēt koku sēkliņas tuksnešainos

apgabalos.

No lidmašīnas dažreiz saredzams ezeru vai upju dibens.

Saredzami arī upē, ezerā vai jūrā peldošie roņu un zivju bari.

Zvejniecības rajonos, kur zvejniecība ir iedzīvotāju galvenā no-

darbošanās, lidmašīna ir neatsverams palīgs zivju baru uzrā-

dīšanā. Lidmašīna pa radio paziņo novēroto zivju baru atraša-

nās vietu zvejnieku flotilei.

Jāmin arī lidmašīnas loma aģitācijas un reklāmas darbā.

To izdara vai nu izmētājot skrejlapiņas, demonstrējot uz lid-

mašīnas uzrakstītos uzrakstus vai rakstot uzrakstus debesīs.

Uz lidmašīnas uzrakstus uzkrāso vai izveido no elektri-

skām lampiņām. Loti iespaidīgs ir pajēmiens izveidot burtus

debesīs. Amerikāņi šo pajēmienu izlietā arī koloniju nemier-

nieku iebiedēšanai.

Pasaules kara laikā bieži Mētātais pajēmiens — zemes fo-

tografēšana — izrādījies par noderīgu daudzās tautsaim-

niecības nozarēs.

Piemēram:

1) zemes mērīšanā, 2) lauk- un mājsaimniecība. 3) meliorā-

cijā, 4) plānošanā, 5) pilsētu būvniecībā, 6) dzelzceļu un zemes-

ceļu būvdarbos, 7) ūdensceļu rēgulēšanā.

Aerofotografija sniedz vislielāko pakalpojumu karto-

grāfijai. Rezultāti tik ievērojami, ka uz aerofotografiju pa-

mata pārlabotas gandrīz vai visas līdzšinējās topogrāfiskās
kartes.

Aerofotouzjēmumiem liela nozīme sējumu platības
un rakstura noteikšanā, kalnrūpniecībā un jaunu

ceļu nospraušanā. Lielā mērā ar to arī atvieglota pilsētu
b ū v p 1 ā nu izstrādāšana.

Speciālie aerofotoaparati atšķiras no parastajiem ar garu

fokusa attālumu — līdz 120 cm. Fotoaparātus piestiprina vai
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nu pie lidmašīnas korpusa sāniem vai arī korpusā, novērotajā

kabīnē, pieskaņojot tos speciālai atvārsmei korpusa apakšā. Ap

aparātu novietoti speciālie palīginstrūmenti — iedalu meklētāji,

augstuma rādītājs, kompass, v. t. t.

44. zīm.

Aerofotogrammetrija no lidmašīnas.

Kara laikā, kad aerofotouzjēmumiem bija vairāk izlūkoša-

nas raksturs, uzjemšanu izdarīja no jebkuras lidmašīnas. Tagad
šim nolūkam būvē sevišķas lidmašīnas. Izdevīgākie ir vien-

plākšņi, kuriem spārni ir virs korpusa. Korpusa grīdā ierīkots

caurspīdīgs laukums labākai apkārtnes pārredzēšanai, jo liek-

ties pār malu ir apgrūtinoši.
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XI. Nākotnes lidmašīna.

Runājot par nākotni, mums jājem vērā tas apstāklis, ka

cilvēks vēl neredzētas lietas spēj iedomāties tikai atkarībā no

viņam jau pazīstamām. Lai mūsu fantāzija būtu cik bagāta bū-

dama, tā tomēr nespēj iztēlot reāli tādas vēli neesošas lietas,

kas, kaut pa daļai, neatgādinātu jau redzētas. Illūstrācijai mi-

nēšu viena vācu rakstnieka fantāziju -— transokeana lidojuma

tēlojumu 1940. gadam.
..

. „Lielā Berlīnes gaisa ostā novieto-

jušies gaisa milzeņi. Salīdzinot tos ar tagadējām lidmašīnām,

attiecība būs tāda, kā mūsdienu lidmašīnai pret Raita pirmo

biplānu 1909. gadā. Grandiozie korpusi un spārni, — viss no

spīdoša metāla. Lieliem vienplākšņiem ir 2, 3un pat četri kor-

45. zīm.

Nākotnes lidmašīna pēc prof. Junkersa projekta.

pusi. Aiz spārniem novietotas daudzās gaisa skrūves. Korpusu
priekšgalos un spārnos pasažieru kabīnes. Pulkstens desmit no

rīta. Ap vienu no šiem gaisa milžiem pulcējas pasažieri. Ce-

turksni pēc desmitiem lidmašīnā atskan elektriskie zvani: to

gatavo startam. Pusvienpadsmitos pasažieri jau novietojušies

kabīnēs, pavadītāji pamazām izklīst.

Pēkšņi sāk strādāt elektriski iedarbinātie motori. Gaisa

milzis notrīc un sakustas. Pēc 50 metru ieskriešanās, tas viegli

atdalās no zemes un aizlido.

Korpusa priekšgalā atrodas vadītāju kabīnes. Pa bieziem

celluloida logiem redzams, cik milzīgā ātrumā bēg zeme. Tā-

lumā paspīd sudrabota jūra. Pēc piecām minūtēm gaisa milzis

jau ir_3ooo metru virs zemes. Vēl pēc brīža jau 7000 metru aug-

stumā, bet pasažieri nekā nemana, lai gan zin, ka jau 5000 me-

tru augstumā elpošanai nepieciešamā skābekļa daudzums sama-

zinās loti jūtami.
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Lidmašīnas kabīnes un motorus īpaši Sūkņi ao<>ādā ar gaisu,

kas sablīvēts līdz nepieciešamam spiedienam. Kamēr tārpus

lidmašīnas atrnosfairas spiediens ir 200 mm, lidmašīnā baro-

metrs rāda 760 mm.

Lidmašīna ceļas vēl augstāk, jo samaznioties gaisa pre-

tešķībai, iespējami lielāki ātrumi. Vadītājs pārbīda gaisa

skrūvju plāksnes. Augstuma rādītājs rāda 22 000 metrus. Lid-

mašīna lido ar 600 klm. lielu ātrumu stundā. Augstāk par

25 klm. (lidmašīna neceļas, jo augstāk to var apdraudēt nomal-

dījušies meteori. Bez tam vēl augstāku lidojumu neatļauj ari

spārnu konstrukcija.
No Berlīnes līdz Ņujorkai ir 6000 klm. Tā tad lidojumam

būtu nepieciešamas 10 stundas. Vienu stundu, sakara ar astro-

nomisko laika starpību, iegūs, pārvietojoties no rītiem uz va-

kariem.

Pulkstens 21. gaisa milzis nolaižas Ņujorkas aerodromā, un

pasažieri izklīst pa teātriem, operām. Vakariņas tie ir paēduši

lidmašīnas restorānā.
.

."

Un ko mēs redzam 1930. gadā? Viena no šādām „nākotnes

lidmašīnām" jau paspējusi apdedzināt spārnus. Lai gan tai nav

fantāzijā paredzēto gaisa sūkņu, kas dotu iespēju lidot līdz

22 kilm. augstumam, tomēr celtspēja tai ir lielāka, kā pievestās

fantāzijas autors paredzējis — šī lidmašīna iekārtota 100 pasa-

žieriem un 19 cilvēku lielai komandai.

Runa iet par 1929. gadā nobeigto vācu inženiera Dornjē

(Dornier) lidlaivu DO X. Vācija dod pilnīgākos satiksmes lid-

mašīnu paraugus; to pilnīgi var teikt par šo gaisa milzi, kas lī-

46. zīm.

Dornjē lidlaiva DO X.
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dzīgi citām Dornjē konstrukcijām, būvēta Jidlaivas veida. Šo

duraluminija lidlaivu — vienplākšņi dzen 12 motori. Korpusa
līdzsvaram ūdenī DO X apakšdaļā iebūvēti pusspārni. Korpusa

garums vairāk par 40 metriem, un tā iekšiene sadalīta trīs stā-

vos. Ja lidmašīnā ir 100 pasažieri un komanda, tās celtspēja

atļauj jemt līdzi benzīnu 6—B stundu lidojumam, ar 240 klm.

ātrumu stundā. Benzīna tvertnes novietotas korpusa apakš
stāvā, jo šāds novietojums drošāks pret aizdegšanos. Otra

stāvā ierīkotas pasažieru dienas un nakts telpas. Virtuves un

apkalpotāju kabīnes atrodas korpusa astes galā. Virs korpusa,
lidmašīnas trešā stāvā atrodas vadītāja gondola. Vadītāji ir

lidlaivas komandieris, lidotājs, komandiera palīgs. Viya vieta

gondolas priekšā. Te norisinās nepieciešamie aeronāvigācijas

mērījumi, pēc kuriem komandieris dod rīkojumus lidotājam un

mašīnu vadītājiem. Vecākā mēchaniķa priekšā novietoti visu

12 motoru kontroles instrumenti. Pa sevišķām ejām mēchani-

ķiem iespējams nokļūt pie katra motora. Radio stacijai un pa-

pildierīces dzenošam motoram ir sevišķas telpas.
DO X brīvi nesošo spārnu metiens ir 48 metri; spārnu lau-

kums
— 490 kv. m. Virs spārniem uz sevišķiem balstiem no-

vietotas sešas motoru gondolas. Katrā no tām atrodas divi Si-

mensa motori, 550 HP katrs. Viena motora dzītā konusveidīga
gaisa skrūve dzenoša, otra — velkoša. Kopējā motoru jauda
6 600 HP. Šī jauda aprēķināta tā, ka normālam lidojumam pie-

tiktu tikai 60% no kopjaudas. Lielā rezerves jauda atļauj tur-

pināt lidojumu pat tad, ja nedarbojas 3—4 motori. Vienam mo-

toram bojājoties, kopējā jauda pamazināsies tikai par 8,5%.
Tas lielā mērā pavairo (lidošanas drošību. Arī tas, ka lidmašī-

nas vadība nav viena cilvēka rokās, palielina lidojuma drošību.

Viena lidotāja noguršailas gadījumā to apmaina nākošais. DO X

sver 25 000 kg. Derīga krava —20000 kg. DO X ar nolūku

buvets lidlaivas veida. Šādiem gaisa milžiem grūti piemērot
riteņu apakšbūvi — skrietules, lai tās bez bojājumiem izturētu

lielo satricinājumu lidmašīnai pieskaroties zemei. Bez tam, uz

sauszemes grūtāk atrodams manēvrēšanai piemērots laukums, kā
ūdens klajumā. Tālāk aplūkosim dažus no jaunākiem „nākotnes

lidmašīnas" meklējumiem.
Bezastes lidmašīna. Lidmašīnai celtspēju sagādā spārni.

Pārejas daļas —- korpuss, aste, apakšbūve ir gan nepiecieša-
mas, bet tomēr tas ir balasts, kas no aerodināmiskā viedokļa
sagādā lieku gaisa pretestību un pamazina apmēram uz pusi
spārnu celtspēju. Tādēļ nav brīnums, ka konstruktori meklē
ceļus, ka no šī liekā balasta atsvabināties. īr lidmašīnas, kurām
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pēc pacelšanās skrietules (riteņi) tiek ievilktas korpusā. Jun-

kers, lai samazinātu korpusa apmērus, pasažieru telpas novieto

sīpārnos. Tomēr, korpusa astē tiek novietoti līdzšinējās lid-

mašīnu konstrukcijās nepieciešamie stabilizātori un stūres —

daļas, kas lidošanai tikpat nepieciešamas, kā motors. Bezastes

lidmašīna savu pirmveidu jau reālizējusi dažu vācu un krievu

konstruktoru planieru veidā. 1929. gada rudenī Vācijā motoru

mēģināts iebūvēt buru lidmašīnu veidā konstruētām bezastes

lidmašīnām. levērojamākos panākumus guvuši konstruktori

Lippichs un brāli Espenlaubi. Bezastes planieriem iebūvēja ma-

zus, apm. eS HP spēcīgus motorus ar dzenošu gaisa skrūvi. Sta-

47. zīm.

Espenlaubu lidmašīna.

bilizācijas ierīces virs spārniem.

No korpusa atstāta tikai gondola.

Riteņu vietā zem gondolas slieces.

Mēģinājumu lidojumi izdevušies

teicami. Izrādās, ka šādai bezastes

lidmašīnai bijusi vadīšanas iespēja
pie daudz mazāka ātruma nekā

parasta veida lidmašīnām. Sama-

zinātais lidmašīnas svars atļauj
samazināt motora jaudu.

Lielākām bezastes lidmašīnām

būtu iespējams korpusu vēl vairāk

samazināt, ievietojot nepieciešamās

kabīnes v. t. t. spārnos. Šāds pajē-

miens jūtami palētinātu lidmašīnu

būvi un gaisa satiksmi vispār.
Autožīrs. Neskatoties uz straujo aviācijas attīstību, līdz-

šinējām lidmašīnām ir divi trūkumi, kurus nav izdevies pilnībā

novērst. 1) Nepieciešams liels ieskriešanās un nolaišanās lau-

kums. 2) Ātruma zaudēšana gaisā bieži noved pie katastrofas.

Tādēļ nepārtraukti turpinājās konstruktoru meklējumi pēc tā-

das lidmašīnas, kas, piepaturot parastās lidmašīnu labās īpa-

šības, būtu brīva no negatīvajām. Tiek atjaunoti mēģinājumi
konstruēt hēlikoptera tipa lidmašīnām. levērojamākos sasnie-

gumus šai virzienā ieguvis spāņu konstruktors La Sierva savā

autožīrā. Parasto spārnu vietā virs korpusa ap sevišķu asi no-

vietoti trīs vai četri grozāmi spārni, līdzīgi vējdzirnavām, ar

līdzīgu izliekumu uz priekšu. Korpusa priekšā atstāta parasta,

benzīna motora dzenama gaisa skrūve. Kad autožīrs, šīs gaisa

skrūves vilkts, trauc pa zemi uz priekšu, lielie spārni sāk griez-

ties. No tā rodas celtspēja, kuras pietiek, lai paceltu un notu-

rētu autožīru gaisā.
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Stūres, līdzīgas parasto lidmašīnu stūrēm, atrodas autožīra

korpusa astē. Eleroni novietoti zem korpusa, mazu grozāmu

spārniņu veidā. Pacelšanās notiek no apm. 50 m. liela laukuma.

Lai varētu pacelties, lielie spārni ieskrienoties jāiegriež līdz

apm. 100 apgriezieniem minūtē. To autožīrs var izdarīt riņķo-
jot pa laukumu. Parastās lidmašīnas, kā zināms, var ieskrie-

ties tikai taisnā virzienā. Kad motors sāk strādāt ar pilnu gāzi,
autožīrs viegli paceļas.

Interesanti atzīmēt, ka grozāmie spārni nav sastiprināti

cieši, bet kustināmi ap asītēm uz augšu un leju.
Lai tie nekristu uz leju, no centrālās ass uz spārniem iet

sevišķi trosi. Liekās, ka lidmašīnai paceļoties gaisā, spārniem
pie zināma ātruma vajadzētu liekties uz augšu. Bet tas neno-

tiek, jo viņu griešanās centrbēdzes spēks ir lielāks par spēku,

kas vilktu viņus uz augšu. Autožīra konstrukcijā šim centrbē-

dzes spēkam ir liela nozīme. Lidojumā autožīrs ir ļoti stabils

un nejūtīgs pret vertikālo gaisa strāvu — remū — šūpošanu.
Pirmo garāko lidojumu sava autožīra Sierva izdarīja par

lidojot Lamanšas kanāli — no Parīzes uz Londonu.

48. zīm.

2 autožīri virs Ņujorkas.
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Autožīra galvenā priekšrocība: tam nav jābaidās no ātruma

zaudēšanas. Griezošos spārnu celtspēja atkarīga ne tikai no

horizontālā ātruma: viņu iespaido arī vertikālais krišanas

ātrums. Ar nestrādājošu motoru autožīrs sāks krist vertikāli

uz leju. Lielie spārni savu griešanos neizbeidz, bet tikai sama-

zina ātrumu. Līdz ar to viņu celtspējas pietiek, kas neļauj auto-

žīram krist ātrāk par apm. 5 m sekundē
1

Pie šāda kritiena

avārijas nebūs — būs tikai lielāks vai mazāks trieciens. Auto-

žīram nav jākrīt arī vertikāli, tas ir vadāms planējot. Šī īpašība

no ļoti liela svara pie nolaišanās. Parasti lidmašīnai pie nolai-

šanās no apm. 20 m augstuma planējot jānoskrien no 80—100

metriem un pēc pieskāršanās pie zemes vēl jāripo ap 200 m.

Autožīrs, nolaižoties no tā paša augstuma planē tikai 35—40 m,

un pēc pieskāršanās zemei ripo tika ino 2—B m. Tādā veidā

autožīrs nolaižās līdzīgi putniem — gandrīz uz vietas. Nolai-

šanās iespējama uz maza laukuma.

Helikožīrs. Helikožīrs maz atšķiras no autožīra. Starpība

tā, ka lielos grozāmos spārnus iegriež viņu galos iebūvēto mo-

49.zīm. Helikožīrs.

toru gaisa skrūves. Tamdēļ tam iespējama gluži vertikāla pa-

celšanās gaisā. Tāpat kā autožīram, helikožīra korpusa priekša

atstāts motors ar gaisa skrūvi horizontālā ātruma iegūšanai.
Lleronu lomu izpilda grozāmi spārniņi lielo spārnu malās.

Helikožīra konstruktoru galvenais mērķis bijis līdz pēdēiai

iespējai pavairot lidojuma drošību. Tas panākts šādi: apstā-

joties maziem motorīšiem spārnu galos, hēlikožīrs turpinātu li-

dojumu kā autožīrs; apstājoties īlielam motoram, grozošies
spārni dos iespēju lēni nolaisties. Apstājoties reizē visiem mo-
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toriem, krišanas ātrumu samazinās tie spārni, kas griežas no

vertikālā ātruma, tāpat, kā tas notiek autožīram krītot.

Turpmākie mēģinājumi, 'bez šaubām, galīgi noskaidros

autožīra un helikožīra lomas aviācijā. Līdzšinējie mēģinājumi

pierāda, ka teorētiskie aprēķini ir bijuši pareizi. Bet ņemot

vērā šī parauga lidmašīnu priekšrocības vien, grūti noteikt,

kāda izskatīsies tuvākās nākotnes lidmašīna, un vai tā būs lī-

dzīga tiem projektiem, kādus savā fantāzijā tēlo daži speciālisti.

Var būt, ka līdzšinējo lidmašīnu tips radikāli mainas, jeb arī —

gaisu šķels ne tikai mums parastā lidmašīna, bet dažādas lid-

mašīnas, kas krasi atšķirsies viena no otras.

50. zīm.

Rotora darbības princips.

Rotorplans. 18.53. gadā vācu prot. Magnuss, pētīdams sān-

vēju iespaidu uz lidojošu lodi, taisīja vairākus loti svarīgus no-

vērojumus. Starp citu, viņa mēģinājumi rādīja, ka ja cilindrirn,

kas griežas pulksteņa rādītāja virzienā, plūst virsū gaisa strāva

L (50. zīm.), tad cilindra tuvumā novietotie karodziņi — vēja
radītāji nenostājas gaisa strāvas virzienā, bet a) tiecas uz, un

b) tiecas no cilindra rotējošās virsmas. Tas var

notikt tikai tādā gadījumā, ja pie a) ir pamazināts un pie b) pa-

lielināts gaisa spiediens,

Cilindrirn griežoties, tā virsmai tuvākā gaisa strāva grie-
žas tam līdzi, jo berze starp cilindri un gaisa strāvu ir lielāka,
neka starp gaisa strāvām. Pirmais slānis rauj sev līdzi otru,

otrs — trešo v. t. t., ar pakāpeniski samazinātu ātrumu.

Ja nu pret šādu griezošos cilindri virzas gaisa strāva un

cilindra virsmas ātrums ir lielāks par gaisa strāvas ātrumu,

notiek sekojoša parādība: vienā cilindra pusē gaiss tiek sa-

spiests, otrā retināts. Šī gaisa blīvuma maiņa ir Magnusa
efekta cēlonis: spiedienu starpība abās cilindra pusēs centīsies

izlīdzināties: saspiestais gaiss dzīs cilindri mazākā spiediena
virzienā.
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Rezultejoša speķa īlielums mainas līdz ar cilindra apgrie-

zienu skaitu un ir viegli regulējams.

Magnusa efektu pirmais praksē izmantoja FJetners kuģa

dzīšanai, jo izrādās, ka rotējošu cilindru izsauktā jauda ir 4—5

reizes lielāka nekā vēja spiediens pret burām. Ja cilindru galus

nobeidz ar diskiem, šī jauda dubultojas. Cilindru virsmas ātru

mam jābūt 3—4,5 reizes lielākam par vēja ātrumu, kas ir sa-

sniedzams ar samērā maziem motoriem. Fletnera rotorkuģis

„Baden-Baden" 1924. gadā pārbrauca Atlantijas okeānu.

Pēdējā laikā ZASV mēģināts rotora principu izmantot arī

lidmašīnu būvei. Kādus rezultātus mēģinājumi devuši, nav zi-

nāms, jo tos pagaidām neizpauž; zināms tikai tas, ka rotorplans

lidojis.

51. zīm. Rotorplans

Mamdroneka konstruētā rotorplana uzbūve šāda: lidma-

šīnas priekšā motors dzen trīsplākšņu gaisa skrūvi, kas darbo-

jas līdzīgi parasto lidmašīnu gaisa skrūvēm — velk mašīnu uz

priekšu. Spārnu vietā novietoti divi rotori; tos dzen sevišķs

gaisa dzesināts motors. Tieši aiz gaisa skrūves novietots mazs

rotors, kas pacel lidmašīnu gaisā startējot. Starp abiem lieliem

rotoriem iebūvēta papildus virziena istūre, lai pastiprinātu astē

atrodošās virziena stūres darbību. Rotorplana aste līdzīga pa-

rasto lidmašīnu astei, ar stabilliizātoriem un stūrēm. Divvietīgā
gondola iebūvēta vaļēji starp korpusa lonžeroniem.

Startam apakšbūvē piebūvētas laiviņas, pēc hidroplānu pa-

rauga. Abu lielo rotoru kopējais garums īsāks kā attiecīgu

spārnu garums, tā kā rotorplanu novietošanai vajadzīgs mazāka

apmēra angārs. Eleronu šai lidmašīnai nav; līdzsvaru, acīm-

redzot, domāts rēgulēt, mainot rotoru apgriezienu skaitu.

Rotorplana celtspēja esot desmit reizes lielāka kā attiecīga

samēra un motora jaudas parastai lidmašīnai. Mazāka gaisa
pretestība ļaujot attīstīt lielākus ātrumus. Paredz arī, ka ro-

torplans varēs celties stāvāk gaisā par parasto lidmašīnu. Ie-



spējams arī iegūt mazāku nolaišanas ātrumu, jo celtspējas maina
te atkarīga no rotoru griešanās, kas regulējama pēc vajadzības.

Rotorplāna lidojuma drošība ir mazāka, jo motoriem apstā-

joties nav izredzes kaut kā noplanēt — nav spārnu. Tā tad

šādai lidmašīnai nepieciešami absolūti droši motori — no tiem

atkarājas viņa turpmākā attīstība.

Raķešu lidmašīnas.

Konstruktori nav apmierināti ar līdz šim sasniegto lidma-

šīnu ātrumu. Tiek meklēts pēc dzinēja, kas dotu iespēju iegūt

tādus ātrumus, kas tāli pārsniegtu Šneidera pokāla sacīkstēs

uzstādītos rekordus. Meklējumi apstājušies pie raķešu atsi-

tienu spēka. Praktiskus mēģinājumus izvedis vācu imženiers

F. Opels, vispirms automobiļa un tad lidmašīnas dzīšanai.

52. zīm.

Pirmais sekmīgais lidojums ar raķetes lidmašīnu (F. Opels).

Pirmais mēģinājums izdevies: raķešu lidmašīnā nolidots

45 sekundes, veicot trīs kilometru atstatumu. Uzjēmumā re-

dzams raķešu novietojums gondolā aiz spārniem. Turpmākos
projektos Opels paredz raķetes novietot otrādi — lidmašīnas

priekšā. Tādā gadījumā lidmašīna lidotu ar asti uz priekšu —

caur to tiktu lidmašīnas aste pasargāta no bajāšanās.

Raķešu atsitiena spēku izgudrotā i paredz kā vienīgo, kas

būtu piemērojams fantastiskiem lidojumiem uz mēnesi vai vis-

pār starpplanēšu telpā.
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