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NEWS FROM POLAND

HOBOCTH M3 NOJIbLUN

@® 26-ro maprta B 20 yacoB 15 munyT camoner Au-24 TTonbckux Asuanuumum JIET
noTepnes katacTpody. Bo BpemMs 3axona Ha mocaaky B MecTHocTu Benérnosst (B61u3u
r. Cnymcx), 2 KM [0 a’poapoMa, 3allesl KpbliioM 3a nepeso. Ilpu ynape oTropBajiach
YacTh MPaBoro Kpbina. CaMONeT KOCHYJICA 3€MITH NMPaBOii HOTOH UIACCH M PE3KQ pas-
BepHyJica Ha 180°. TIpu 5TOM npouiouina nooMka dro3ensxa, a 3aTeM BO3HUK NOXKap.
Ha GopTy caMo/leTa HaxOAUI0Ch 51 uenoBeK, B TOM Yuciie 47 MACCAXUPOB U 4 YesioBeka
skrOaxa. B pe3dynabTaTe npouciiecrBua noru® omur maccaxup, 11 Ol paHeHsI

@® Jipoaykuus na sxenopt 3asona BCK-Ceuannk B 1980 r. ypeanuniach ¥ COCTaBHIIA
341,6 MIH [EeBU3HLIX 3JIOTHLIX, TOraa kak B 1979 r. ona cocraBsuna 306,5 MAH. A¢B. 30.
1294 13 9TOro ABIAACTCH DKCHOPTOM B KAMTAIMCTHYECKUE CTpaHbl. OUEHUBAETCH, 4TO
310 cocrasiaser 509, oGoportos Ilpemipuarus Brewneii Toproeau ITE3ETEJD,
a Takxke 33°4 BCEro JKCHOPTAa BOCBOJICTBA.

® B nnane npomisoacrsa BCK-Ceumnuk 1a 1981 r. xosulekTns 3aBona yTeepausl
TeMbl paboT MO Pa3BUTHM M BHEHPEHHUM HOBOHM TeXHHKW. I'JIABHHIMM TeMaMM CTanu
pabots! o BeproyneraM: Coxyn u Kann a Taxke yseqamndecHue pecypca Beproiera Mu-2,

@® BTOpOro ampcis CoCTOSIAChH OUCPE/HAs BCTPCYA «KPYIJIOTO CTONIa» OpraHu3o-
BaHAAS aBMAaLMOHHBIM oOTHenomM O6wectsa WmmeHepoB MexaHukoB IToJibCkux
(CAMII). IIpyn yyacTHH BCEX 3AHHTEPECOBAHHBIX OPraHU3auMi OOCYKAAIMChL BOMPOCHL
BO3MOXHBIX OpuMeHeHAH camoncera I13J1-M20 Mega.

@ B I'masnoit kosic Nranuponsanus 1 CTaTucTyKy B Bapluase cocTOsANACH 3aILUTa
muaccepTanny Mrp Kununutoda PyTkoBckoro O teme: « JKOHOMMYECKOe 00OCHOBaHue
MPUMEREHUS BO3/AYILHOIO TPAHCIOPTA NPH MEXIAYHAPOIHLIX NEPCBO3KAX TOBAPOB».
IIpomMoTtoponm sapnsicsa upod. ap Mruauu Tapcku.

® Tlosnckue Apuanuuud JIET B TckymeMm roay yBenuust cBoil dulor nByms ode-
PEeJHBIMH TPAHCKOHTHHEHTalbHbIMY camoneTamu Mm-62M.

@ Tlonbckue Apnanuuuu JIET HAUHMHAIOT B TEKYLICM TOAY YapTepHbIC MOJCTRI
no mapupyry Bapwasa-Jdnrpour-Bapmasa.

@® U3 pmurepsbio ¢ auMpekTopom Tlossckux Apwannuuu JIET, nesatasuierocs
B emeHengensuuke «Crmanara Tosscka», kacatomerocs goctwkennit JIETa B 1980 r.
v raHoB Ha 1981 r., phITekaeT YTO:

— B 1980 r. BLIMONHEHHE IJIAHOB MEPEBO3OK CHU3MIOCHL U cocTapuno 827 Twic.
11acCaXXupoB, BMECTO 2 MITH — MO IWIAHY. [TpHuMHO# BLI10 CHUKSHHUE YUCHA TYPHCTORB
npuesxaBiix B TlONbLUIY W ye3XKAaBLUMX W3 HEC,

— B 1980 r. G Opragu3oBansl 40 yapTepHbiX HoeTon B Yukaro u 15 B SuoHuro.
Oxosio aByx nenenb pabortanu camounete! JIETa na nunpsax B Kyee#t u Jamack. Oun
MEPEBO3UIN MONBCKUX I'pakaaH (0koso 3 Thicsu) »BakyHpoBaHHbIX U3 Mpaka,

— NPEAIONIAaraeTcsl CHIXKEHHE IEPeBO3OK IACCAXKUPOB B TEKYLIEM TOMy, H3-3a
CHUXEHHMA CIpOca Ha nepeBO3KH. YUHCIIO NMepeBe3eHHLIX INacCaKMpPOB CHU3MTCH Ha
okono 100 teic. YyenoBek. BuidBaHHLIE 3TUM GOUHAHCOBBIE TPYAHOCTH OyAyT 4acTUHHO
KOMIIEHCUPOBATLCA MOJEPHU3auMei asponpoma OkxeHue, XoTopasi 0O0€CNEe4YHBAET
BO3MOXHOCTh B3jieTa M-62 ¢ monuoil 3anpaBKoii, YTO MO3BOJUT U3DABUTCS OT PO~
MEXYTOYHBIX IOCAJIOK M 3aMpaBKW 3a IpaHUOCH.

@® '18—19 usons Aspoxnyd r. Jloase oprauuszyer Caer Ilonweknx JlwoGuredeit-
-Konetpyxropos Ha asponpome JlrobanHek. COCTOUTC JAEMOHCTPALHA BCEX TOCTPOCH~
MBIX B CTpAHE JHOOUTENBCKUX KOHCTPYKLAI.

® Yexocnosauxoe Mpennpusitne Cenbexoro Xossiicrsa Crioe-3p nokyrnnsio b ITosns-
e B ofueM 36 CenbCKOXO3AHCTBEHHBIX CAaMONIETOB AH-2.

© B 1980 r. noAbCKHE NIaHEPUCTHI 3aBOEBAIM HHXKEYKA3aHHBIE PEKOPABI CTPAHLI:
—— PAaccTOstHME mepenera no TpeyronpHuke — X. Mynwsbckd v C. Kok — 891,3 kM,
—— CKOPOCTHOI1 mepejieT mo TpeyrosyibHuke 500 kM — HO. 3é6po -— 116,7 xm/a,
—~ CKOPOCTHO# nepeneT no Tpeyroyshuke 750 kM ~— C. Kmok — 94,5 km/y,
— CKOPOCTHOH IepesieT A0 HAMEUCHHOH TOYKU B 0OpaTHO — 500 xM — C, Knrok —
- 98,7 km/u,
a Takxe pe3ysbTaT, HC ABJIAKOMIMHACH PEKOPIOM:
— OTKPBITHIM TIEPENET 10 JOMAaHON JTuHuK — X. Mylu#scku -— 1016 k.

® Penpescntantamu Toabwmu Bo spems [nauepuoro Yemnuonata Mupa, co-
crosBweroca B Tagepudopu, ®PT, Goinu B oTKpnITOM Kilacce Kmok u Myumsscku
na nnadepax furap 2B ¢ MoanduuupoBaHHBIMM (COCTOSIUMMHU M3 OTHOM 4&CTH)
OCTEKJIEHUsIMH KaOuHb!, a Takxke Kemrka u Butox Ha mmasepax furap Crampapx 2.

@® 15 ntas r.r, HITUJIC TT3J1-Bapuwiasa cOCTOSJICS MEPBBIA NajieT CCIbLCKOXO03ii-
c¢roedHdoro camonera I13J1-106b6 Kpyk. IMToner cosepwmmn nwnot B. JlykomMckw, mer-
upkuenoiratens. Camoner T13J1-1066 oTnnuaercs ot TI3JI-106A mpodmneMm kpnina,
33aKPBUTHOM M YKOPOYEHHBIMM KPbUILEBBIMM IOAKOCAMH.

® On 26 March this year, at 85 p.m., an An-24 liner of the
LOT Polish Airlines, flying from Warsaw to Siupsk, met with
a crash. When approaching to landing — it was in Wielogtowy
village 2 km from the airfield — the airplane grazed its wing
against a tree. During the collision a part of the right wing was
wrenched off. Then the airplane struck its undercarrige leg against
the earth and made rapid turn by 180°. As a result of this turn,
the fuselage broke and then the airplane caught fire. There were
51 persons in the airplane, i.e. 47 passengers and 4 persons of the
crew. One passenger died and 11 persons were injured.

@® In 1980 the export production of the Transport Equipment
Manufacturing Factory WSK-Swidnik inreased and amounted to
341.6 million foreign exchange zlotys, as against 306.5 million in
1979, 12% of that figure was constituted by exports to capitalist
countries. It is estimated that this makes about 50% of turnower
of the PEZETEL Foreign Trade Enterprise and approx. 33% of
total amount of exports of the Lublin province.

@ In the WSK-Swidnik factory the collective body of the plant
workers have approved the subject matter of development and
practical application works within the production plan for 1981.
The priority has been granted to works at helicopters Sokot and
Kania and at extending the overhaul life of the Mi-2,

@® A succecssive ’round-table’” mecting, organized by the Avia-
tion Section of SIMP (Association of Polish Mechanical Engineers),
was held on 2 April this year. The debate, with participation of
representatives of all the interested organizations, concerned
application of the PZL-M20 Mewa aircraft,

@ The dcfense of doctor's thesis by Krzyszof Rutkowski, M.A.,
entitled "Economic justification of application of air transport in
international carriages of goods', took place in the Main School
of Planning and Statistics in Warsaw. Thc professor conferring
a degree was Ignacy Tarski, Prof. Dr.

@ This ycar the LOT Polish Airlines will increase their basis
by two necxt transcontinental airplanes Ii-62M.

@® This year the LOT Polish Airlines start charter flights on
the route Warsaw—Detroit—Warsaw.

@® An interview with Wlodzimierz Wilanowski, M.Sc.Eng., the
manager of the LOT Polish Airlines, on summarizing achievenents
of LOT in 1980 and plans for this year, published in Skrzydlata
Polska” -- weekly on 15 Marchl 981, gives the following infor-
mation:

— In 1980 the actual number of pasengers transported. amounting
to 1827000 passengers, was lower than the planned figure which
was expected to total 2 million. This resulted from the decreasing
number of tourists visiting Poland and leaving our country.

— 40 charter flights to Chicago and 15 oncs to Japan were orga-
nized in 1980. Lot airplanes operated for a dozen or so days on
routes to Kuwait and Damascus. This was the transport of pas-
sengers (3000 Polish citizens) withdrawn from Iraq. .

— Decrease in passenger transport is anticipated for this year
due to reduced demand for these services, The number of pas-
sengers transported is estimated to lower by about 100 000. The
resulting financial problems are expected to be compcnsated to
some extend by modernization of the Okegcie aerodrome since
this will enable the I1-62 airplanes to start with full fuel tanks
which will allow to stop intermediate landing and fuelling in
foreign airports.

® On 18—19 July this year the LAdZ Aeroclub — the Air Tra-
ining Centre -—— will organize the All-Polish Meeting of Non-Pro-
fessional Aircraft Designers at the Lublinek aerodrome in E6dZ.
All the airplanes built non-professionally in our country are
planned to be demonstrated.

36 An-2 agplanes have been bought so far in Poland by the
Slow-air Czechoslovak Air Agricultural Enterprise.

@ In 1980 Polish glider pilots set up the following Polish re-
cords:

— distance of flight along a triangle routc — Henryk Muszczyn-
ski and Stanislaw Kluk 891.3 km;

— speed flight along a 500 km triangle route — Julian Ziobro
116,7 km/h;

— speed flight along a 750 km triangle route — Stanistaw Kluk
94,5 km/h;

— speed flight along a 500 km gool-and-return route — Stani-
staw Kluk 98,7 km/h;
and, moreover, the result being not a record:

— open flight along a broken-line route — Henryk Muszczynski
1016 km.
@® In the Glider World Champinoship in Padernborn, FRG,

Poland was represented in the open class by Kluk and Muszczyh-
ski on Jantar 2B gliders having modified single-piece cockpit cano-
pies and by Kepka and Witek on Jantar Standard 2 gliders.

On May 15, 1981, a new version of agricultural airplanc
PZL-106B Kruk has madc its maiden flight, piloted by test pilot
CNPSL PZL-Warszawa, W. Lukomski. The 106B plane differs from
the current version 106A, as it has the new wing section, wing
flaps and shortened wing struts.
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Waga zbierania doswiadczen

Mgr inz, ANDRZEJ GLASS

Naszemu przemystowi lotniczemu brak jest systemu zbie-
rania do$wiadczen. Dlaczego? Dobitnie wykazujg to klo-
poty z jakimi ten przemyst boryka sic w ostatnim dziesie-
cioleciu. Kazda nowa konstrukcja rodzi nadmiernie duzo
problemoéw technicznych do rozwigzania. Skad to sie bierze.
Z latwego optymizmu zaréwno zleceniodawcoéw jak i zle-
ceniobiorcédw przystepujgcych do opracowania nowej kon-
strukcji. Optymizm taki moze wyplywaé jedynie ze zbyt
slabej znajomo$ci specyfiki konstruowania statkéw lataja-
cych. W 1910 r., gdy ktos zbudowal samolot — wystarczylo,
ze wzni6st sie w powietrze. W 1980 r. wymaga sie, aby
ponadto: miat prawidlowe wiasciwoéci, nie wystepowaly na
nim drgania, byl prosty i tani w produkeji, wygodny, tani
1 niezawodny w eksploatacji, odpowiednio trwalty itp. i do
tego konkurencyiny, czyli lepszy od innych wyrobow tej
klasy na rynku. Samolot to nie wiadro i bez do$wiadcze-
nia nie da sie dzi§ stworzy¢ wartosciowego wyrobu.

Dlaczego w latach 1929--1939 i PZL, i RWD potrafily
odnie$é tyle sukceséw w dziedzinie przemystu lotniczego?
Bo przygotowano sie do pracy, opierajac sie na calym
swiatowym do$wiadczeniu w tej dziedzinie. Nie tylko po-
znano dorobek obliczeniowy (import wydawnictw i prak-
tyki zagraniczne) i rozwigzania konstrukcyjne (wyjazdy
duzych grup inzynier6w lotniczych na miedzynarodowe
wystawy lotnicze), lecz takze technologie, system organi-
zacyjny 1 metodyke prac projektowo-prototypowych (prak-
tyki, staze i wizyty za granica). U podstaw osiggnie¢ tego
okresu lezala solidna wiedza konstruktorska i solidna
wiedza organizatorska. Pierwszy dyrektor PZL inz. W. Rum-
bowicz mial do$wiadczenie konstruktorskie, technologiczne
i produkcyjne 1 wiedzial czego wymagaé od konstruktorow.
Jego nastepca, inz. K. Kazimierczak, mial powazng prak-
tyke w pracy organizatorskiej i produkcyjinej za granica,
a na szefa biura konstrukcyjnego dobral sobie inz. Sz
Grzeszezyka, konstruktora i pilota doswiadczalnego. Zbie-
ranie dalszych dos$wiadczen odbywalo sic zaréwno przez
utrzymywanie przez lata tych samych specjalistow w tych
samych dziedzinach, jak 1 przez gromadzenie i publiko-
wanie wnioskow z dzialalnosci lechnicznej: obliczen, préb.
prac technologicznych, organizacji produkcji itp. Sprawo-
zdania z prac Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa,
prace dotyczace przepiséw budowy sprze¢tu latajacego, nor-
malizacyjne, skrypty i podreczniki wydawane przez PZL —
byly podsumowaniem do$wiadczenn wlasnych i obcych. Po-
zwalaly korzystaé¢ z doswiadczen lat poprzednich.

A co zrobiono w Zwigzku Radzieckim po przykrych do-
$§wiadczeniach drugiej polowy lat trzydziestych (up. w
1936 r. spos$rdod 82 zbudowanych prototypéw az 16 nie do-
prowadzono do stanu zezwalajacego na wykonanie oblotu)?
Rozproszenie prac konstrukeyjnych wykazalo nadmierna
réznorodno$¢ w metodach obliczenn, badaniach aerodyna-
micznych itp. Dalsze marnotrawstwo sit i srodkéw, w
szczegblnosci w obliczu II wejny $wiatowej, bylo niedo-
puszczalne. Korzystajae z doswiadezen najlepszych o$rod-
koéw konstrukcyjnych i obliczeniowych, tj. biur Tupolewa,
Polikarpowa i CAGI, opracowano w 1940 r. obszerny ,Pod-
recznik dla konstruktoréw lotniczych” (wydany w 1941 r.),
bedacy swoistym kodeksem zasad projektowania, budowy
i badania samolotow. To wprowadzenie wyprdbowanych
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w przemysle lotniczym

metod konstruowania stalo si¢ podstawg osiggni¢é radziec-
kich konstruktoréw Ilotniczych. Zresztg do dzi§ wszystkie
powazne wytwornie lotnicze wydajg wtasne podreczniki
aerodynamiki, projektowania, technologii itp. My docze-
kalismy sie tylko podrgeznikéw projektowania i techno-
logii szybowcoéw — niestety bylo to 15 i 11 lat temu, przeto
nie uwzgledniaja one wspoétczesnej konstrukceji lamina-
towej.

Skoro do$wiadczenie jest jedyna drogg do tworzenia
nowych wyrobow lepszych od poprzednich — to rozwazmy
jakie mamy mozliwos$ci gromadzenia do$wiadczen.

Pierwszag drogg jest stabilizacja kadry konstruktorskiej,
technologicznej i produkcyjnej. Konstruktor po pigciu la-
tach zdobywa pierwsze doswiadczenia, a dalsze lata pozwa-
laja na wzrost do$wiadczenia. Technolog wtedy jest cenny,
gdy przepracowal 8 lat. Za$ wiadomo (chot¢by z tzw. krzy-
wej szkolenia) jak wzrasta wydajnos¢ pracy produkcyjnej,
¢dy ci sami ludzie buduja setny samolot, a nie pierwszy.
Czy u nas nie zaczyna sie zbyt czesto od zera, pozbywajgc
si¢ poprzednich doswiadczen? Co stalo sie z doswiadczenia-
mi biura $miglowcowego mgr. inz. B. Zurakowskiego, czy
biur samolotowych doc. T. Soltyka, prof. E. Misztala
i prof. L. Dulgby oraz mgr. inz. S. Lassoty? Czy metody
prac projcktowych, metody obliczen, do$wiadczenia organi-
zacyjne wykorzystalty Swidnik, Okecie czy Mielec? Czy
wytwérnie i Zjednoczenie dbajg o stworzenie dostatecznej
zachety, aby zatrzymaé tych specjalistow, ktorzy wyrazaja
zamiar odejscia z wytwoérni? Czy usuwa sie przyczyny
powodujace odchodzenie specjalistow? Czy przypadkiem
specjaliSci wysokiej klasy nie odchodza zbyt czesto? Moze
za marnotrawstwo potencjalu wysoko kwalifikowanych
pracownikéw powinno sie odpowiada¢ jak za szkodnictwo
gospodarcze?

Druga drogg zbierania dodwiadczen jest stworzenie w
przemysle lotniczym systemu zbierania dos$wiadczen. Nie
chodzi o informatyke. Chodzi o wydzielenie w kazdym
prototypowym biurze konstrukcyjnym, w jego sekcji obli-
czeniowej, pracownika, ktéry bedzie opracowywal schematy
typowych obliczen, przeprowadzal pordéwnania wynikéw
obliczen z wynikami badan wytrzymalosciowych i proéb
w locie, w celu okreslenia ich zgodnosci lub rozbieznosci
oraz niezbednych wspoélczynnikéw poprawkowych dila we-
ryfikacji metod obliczeniowych, a takZe zbieral dane sta-
tystyczne dotyczace wilasnych konstrukeji (dane ciezarowe,
pracochtonnosé, koszty itp.).

Trzecia droga jest doplyw informacji techniczno-ekono-
micznych i organizacyjnych z zagranicy. Potrzebny jest
wiekszy doplyw czasopism oraz ksiazek i materialdow kon-
ferencyjnych — przynajmniej do branzowego o$rodka in-
formacji przemystu lotniczego, z mozliwoscig szybkiego
wykonywania i rozsylania kserokopii oraz wydawania ser-
wisu informacyjnego zblizonego do ukazujgcych sie do
1975 r. ,,Aktualno$ci lotniczych”. Potrzebny jest tez szerszy
udzial w konferencjach naukowych i wystawach miedzy-
narodowych. Niezbedne sa praktyki w zagranicznych wy-
twoérniach lotniczych dla uzyskania doswiadczenia, w szcze-
gbélnosci organizacyjnego.

Czwarta drogg jest zaméwienie w placowkach nauko-
wych (instytuty naukowe, wydzialy lotnicze poligechnikz)

ca. na 8.












Transpbrt lotniczy PRL

na tle swiata wspdétczesnego (l)

Dr JAN LASON

Transport lotniczy dawno juz przestal byé luksusem,
a samolot stal sie w krajach cywilizowanych normalnym,
codziennym $rodkiem przewozowym ludzi i towaréw. Mie-
dzy innymi i z tego powodu transport lotniczy PRL, mimo
ze jest niedoceniany, powinien sta¢ sie rzeczywisécie inte-
gralnym i istotnym elementem nowoczesno$ci naszego kra-
ju, na miare aspiracji rozwijajycego sie suwerennego pan-
stwa socjalistycznego. Stanowi on bowiem o postepie spo-
leczno-gospodarczym i racjonalnej ekonomicznoéci dziata-
nia, a takze jest sily napedowsg dla dalszych wielu sukce-
sOw oraz jest jednym z tanszych Zrédet zdobywania dewiz.

Mimo dotychczasowej bezskutecznej batalii, jaka od wielu
juz lat toczy sie na lamach réznych czasopism krajowych,
dorzucamy i ten artykul w nadziei, iz w latach osiemdzie-
sigtych i nastepnych, w ramach odnowy spoleczno-gospo-
darczej, transport lotniczy PRL znajdzle swoje wladciwe
miejsce w konstruktywnym rozwoju naszego kraju, sto-
sownie do jego realnych aspiracji, potozenia geograficznego
Polski i jej osiagnie¢ cywilizacyjnych. Przemawia za tym
i sklania do refleksji odnowa polityczno-spoleczna kraju
oraz zarysowujgca sie kompleksowa reforma struktural-
no-gospodarcza eliminujgca straty spoleczno-ekonomiczne,
wynikajgce rowniez z niedoinwestowania transportu lotni-
czego PRL.

Miejsce i uszial Polski w $wiecie

Na podstawie danych Rocznika Statystycznego GUS —
1980, s. 494, w 1979 r. Polska zajmowala w skali swiato-
wej nizej wymienione miejsca w odniesieniu do: ludno-
sci — 24, powierzchni kraju — €2, produkcji siarki rodzi-
mej — 2, wegla kamiennego — 4, wegla brunatnego, stat-
kow wodowanych i nawozdéw fosforowych -— 6, surowcow

energetycznych, stali surowej, miedzi rafinowanej i nawo-

zOw azotowych -—— 9, energii elektrycznej, samochodéw oso-
bowych i cigzarowych, widkien chemicznych (celulozowych)
i cementu — 10, eksportu (ogélem) — 16, w morskiej flocie
handlowej — 21, natomiast w przewozach lotniczych az
42 miejsce, ustepujgc wielu innym krajom o znacznie niz-
szych i mniejszych wskaznikach ludnosciowych, terytorial-
nych i rozwojowych (spolecznie i ekonomicznie).

Przecietnemu Polakowi trudno wigc zrozumieé, dlaczego
w minionym okresie na sile forsowano np. budowe huty
Katowice, ktorej koszt nie zakohczonej budowy wynosi
120 mld zi, gdy w produkcji stali surowej zajmujemy juz
9 miejsce w $wiecie i 6 w Europie, mimo ze prawie w
calosci za dewizy importujemy rudy zelaza i gdy na naj-
nowoczesniejszy rodzaj transportu, jakim jest lotnictwo,
zawsze brakowalo funduszéow. Jest to tym bardziej para-
doksalne, ze udzial nakladéw na hutnictwo zelaza w 0go6l-
nych nakladach na przemyst! w latach 1976--1979 ksztal-
towal sie w: Polsce — 11,7, Bulgarii — 4,3, a na Wegrzech
i w ZSRR — po 6,5% [1]. Nieprzemyslana polityka, ktora
doprowadzila nie tylko do glebokiego kryzysu spoleczno-
-moralnego, ale i gospodarczego, spowodowala takze nie-
powetowane zaniedbania transportu lotniczego PRL, co wy-
raza sie gléwnie w istniejagcym obecnie przestarzalym
i nieekonomicznym taborze lotniczym PLL LOT, wstrzy-
manie w 1974 r. drugiego i nastepnych etapéow budowy
nowego lotniska Gdansk-Rebiechowo, a takze w pekaja-
cym juz w szwach lotnisku Warszawa-~Okecie,

Wsréd europejskich krajow RWPG w 1960 r. Polska zaj-
mowata pod wzgledem wielkos$ci pracy przewozowej wyko-
nywanej samolotami czwarte miejsce po ZSRR, CSRS
i NRD. W latach szes$¢dziesigtych wyprzedzito Polske dyna-
micznie rozwijajgce sie lotnictwo Bulgarii i Rumunii i w
1970 r. Polska znalazla sie na przedostatnim miejscu, wy-
przedzajgc jedynie Wegry [2]. Pomy$lne wskaZzniki mie-
lismy natomiast w latach 1971-+-1975. W tym okresie wzrost
przewozdéw lotriczych wynosil: w skali $wiatowej o 49%
(prawie 10% rocznie), we wspoOlnocie socjalistycznej -—
0 116% (23% rocznie), a my osiggneliSmy wzrost az o 185%e
(37% rocznie). W 1979 r. pod wzgledem ogdlnej pracy prze-
wozowej pasazerow transport lotniczy PRL zajal {rzecie
miejsce po ZSRR i Rumunii, natomiast w przewozach to-
warowych nadal jest na jednym z ostatnich miejsc wéréd
krajow RWPG. Udziat PLL LOT w miedzynarodowych
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przewozach lotniczych krajow RWPG wzrost w ostatnim
dziesiecioleciu z 5,2%0 do 9,4%, a ZSRR z 38,8% do 45,80
i Rumunii z 11,0% do 13,7%, natomiast udzialy pozostalych
krajoéw socjalistycznych (europejskich) w przewozach mie-
dzynarodowych zmalaly w tym okresie [3]. W$ré6d krajow
europejskich nasz transport lotniczy plasuje sie nadal na
szarym koncu zaréwno pod wzgledem przewozow pasaze-
réw, jak i towardw.

Mamy wigc wiele do odrobienia. Moéwig o tym takze
inne dane statystyczne: w polowie lat siedemdziesigtych
samolotem podrézowal co drugi statystyczny Amerykanin,
co trzeci obywatel ZSRR, co 6smy mieszkaniec kuli ziem-
skiej i co trzydziesty Polak. W naszym kraju ciggle jeszcze
podrézujemy z predkosSciami uznawanymi wspoéiczesnie za
bardzo matle i male — do 150 km/h, co wynika z korzy-
stania w ponad 90% z pociggéw, statkéw wodnych i sa-
mochodéw o predkosciach rzedu 30--80 km/h, podczas gdy
za S$rednie predkosci na $wiecie uwaza sig 150--300 km/h,
300-+1200 kim/h — za duze i ponad 1200 km/h — za bardzo
duze. Nie sg tez dobre wskazniki odleglosci podrézy Pola-
ka, czego przykladem mogg by¢ $rednie odleglosci jedno-
rocznych podrézy statystycznego obywatela przypadajgce
na 1000 kme2 powierzchni kraju (o podobnym obszarze) wy-~
noszace w: Holandii — 50,9, na Wegrzech — 33,3, Czecho-
stowacji — 25,00, NRD — 24,0, Jugostawii — 113, a w
Polsce — 8,3 km [4].

Problem jest tym ostrzejszy, ze w Polsce w porownaniu
z innymi krajami europejskimi od wielu juz lat przezna-
cza sie zbyt malo $rodké6w na transport w ogdle, a na
transport lotniczy w szczegdlnoSci, sggd tez stal sie on
jednym ze stabych ogniw naszej gospbdarki. Na przyklad
struktura nakladéw inwestycyjnych wg dzialdéw gospodarki
narodowej na transport i laczno$¢ (w odsetkach) jest w
Polsce znacznie nizsza niz w innych krajach i wynosila
w latach 1976-+1978 dla: Polski — 9,4, Bulgarii — 14,4,
Czechostowacji — 13,7, Danii — 17,1, Grecji -— 19,8, Ru--
munii — 11,8, Szwecji — 13,8, Wioch — 14,4, ZSRR —
11,7%. R6éwniez kraje Trzeciego Swiata w ostatnim okresie
duzy odsetek nakladéw inwestycyjnych przeznaczajg na
transport, w tym gléwnie na transport lotniczy, a mia-
nowicie: Boliwia — 20,9%, Brazylia — 6,0%, Chile — 7,7%,
Kolumbia — 6,1%, Wenezuela — 5,0% w stosunku do ogél-
nych nakladéw na wszystkie rodzaje transportu. Natomiast
w Polsce na transport lotniczy przeznaczamy tylko 0,1%o,
co dobitnie pokazuje tabl. 1 [5], dotyczaca struktury nakta-
dow inwestycyjnych na transport.

Zapotrzebowanie na transport lotniczy

Mozna zaobserwowacé, ze rozwo0j transportu, w tym giow-
nie lotniczego, nie nadgza za ‘rosngcymi potrzebami cywi-
lizacyjnymi. Ze wzrostem nauki i techniki oraz stopy zy-
ciowej ludno$ci zmieniajg sie takZe wymagania poszczeg6l-
nych o0s6b i ich struktura konsumpcji, w ktérej udzial
turystyki oraz bardziej komfortowego i szybszego przewo-
zu predko sie zwieksza. Powstaje zainteresowanie coraz
dalszymi wyjazdami, do rejonéw o odmiennym klimacie
i krajobrazie, o innej kulturze itp., a jednoczesnie zwiek-
szajg sie takze wymagania obywateli dotyczace coraz szyb-
szej 1 wygodniejszej podrdézy. Istotng role moze tutaj
odegraé¢ transport lotniczy, w tym takze w ruchu krajo-

TABLICA 1. Naklady inwestyeyjne na p gblne rodzaje transporiu w Polsce

Lata
Wyszezegblnienie

1970 ! 1975 1977 1978
Ogblem, 9, 100,0 100,0 100,0 100,0
Transport kolejowy 37,2 34,2 44,9 42,6
Transport samochodowy 25,6 21,9 28,7 33,3
Transport lotniczy 0,3 0,2 0,6 0,1
Zegluga érédladowa 1,6 0,7 1,9 0,1
Zegluga morska ) 12,0 22,4 9,2 9,5
Morskie porty handlowe 2,4 3,8 4,8 2,9
Drogi publiczne 14,4 10,6 7,8 6,6
Pozostale 6,5 6,2 2,1 4,9




TABLICA 2. Spoleczna wartoié czasu w zl/h

Zalozenie Lata

— wariant | 5440 ‘ 1975 | 1980 | 1985 .| 1990 1995 ‘ 2000
Maksymalne ’ 59,6 92,5 140,4 213,7 319,8
Minimalne | 262 41,8 56,5 80,2 118,8 173,4 254,8

wym ze wzgledu na wprowadzenie w naszym kraju 5-dnio-
wego tygodnia pracy i bardziej efektywne wykorzystanie
nominalnego czasu pracy, ktérego warto$é spolteczna ulega
gwaltownej, tj. prawie 10-krotnej, zwyice w latach dzie-
wieédziesigtych w stosunku do 1970 r. (tabl. 2) {6]. Trzeba
jednak pamietaé¢ o tym, ze im wieksza cze$¢ nominalnego
czasu pracy jest efektywnie wykorzystana produkcyjnie,
tym produkt globalny i doch6d narodowy jest wiekszy,
a tym samym niezbedny nominalny czas pracy moze ulec
w spoleczenstwie obniZeniu.

Zapotrzebowanie na przewozy lotnicze ksztaltowane jest

gléwnie przez polityczny, spoteczny, ekonomiczny i kultu-
ralny rozwoj danego panstwa i jego powigzania z innymi
krajami. Natomiast gléwne przyczyny potrzeb przewozo-
wych sprowadzi¢é mozna do przestrzennego rozmieszczenia
ludnoéci, bogactw naturalnych i produkcji materialnej oraz
do dzialalno$ci naukowej, kulturalnej, rekreacyjnej itp.
Uwzgledniajac, iz te wszystkie dziedziny ulegajg gwaltow-
nemu rozwojowi, stad tez i transport lotniczy wykazuje
dynamizm. Przewiduje sie, ze w latach osiemdziesigtych
samolotami transportowymi bhedzie si¢ przewozi¢ w skali
§wiatowej wiecej pasazeréow niz kolejami dalekobieiny-
mi [7].

W naszym kraju jest duze zapotrzebowanie na komu-
nikacje lotnicza, poniewaz z samolotu zaczynajg coraz cze-
éciej korzystaé kierownicy przedsiebiorstw i instytucji, ro-
botnicy, studenci i uczniowie, a nawet emeryci i chlopi.
Ponadto duze zainteresowanie polskg komunikacjg lotniczg
wykazujg zagraniczni kontrahenci, np. Pan American juz
od dluiszego czasu proponuje wykorzystywaé Okecie dla
powszechnie stosowanego na $wiecie Boeinga 747, aby w
ten sposéb unikngé¢ przewozéw tranzytowych we Frankfur-
cie n. Menem.

W przewozach lotniczych samoloty PLL LOT uczestni-

cza w ok. 60% do i z Polski. Jest to niewiele, tym bar-
dziej ze sposrod ladunkéw nadajacych sie do przewozu
transportem lotniczym tylko cze$¢ przemieszczana jest tym
sposobem. Np. w latach siedemdziesiatych polskg odziez
przeznaczong do USA wozilo sie do RFN samochodami
(,PeKaS”), a stamtad samolotami Lufthansy za Atlantyk.
Wzrost obrotéw naszego handlu zagranicznego i wymaga-
nia kontrahentow stwarza¢ bedg coraz to nowe potrzeby
przewozu towaréw samolotami, a do takich przewozow
potrzebne sa duze samocloty towarowe, przystosowane do
przewozu konteneréw. Opracowane przez IATA mate kon-
tenery pozwalaja na uzyskanie korzystniejszych wskazni-
k6w techniczno-ekonomicznych w towarowych przewozach
lotniczych. Niemniej zachodzi tutaj potrzeba wszechstron-
nych i $§cistych badan i analiz potrzeb taboru i infrastruk-
tury lotniczej oraz struktury przewozdéw lotniczych, a takze
perspektywicznego ksztaltowania sig¢ przebiegu i natezen
podstawowych potokéw pasazeréw i towaréow zaré6wno kra-
jowych, jak i tranzytowych. Wszelkie prognozy w tym za-
kresie powinny uwzglednia¢ rozszerzanie sie miedzynarodo-
wej sieci polgczen lotniczych i wypadkowe oddziatlywanie
licznych czynnikéw dajacych i nie dajacych sie przewi-
dzieé. Zalozeniem wyjsciowym powinny byé przede
wszystkim rzeczywiste potrzeby przewozéw lotniczych
i dazno$¢ do ich maksymalnego zaspokojenia, wbrew opo-
nentom usilujgcym jeszcze przez réinego rodzaju machi-
nacje stwarza¢ duze trudnosci na tym odcinku dzialania.
Wskazane jest zwalczanie wszelkich obiektywnych i su-
biektywnych trudnosci i koncentrowanie sie zwlaszcza na
zwiekszaniu zainteresowania transportem lotniczym PRL,
w tym réwniez przewozami krajowymi. Zainteresowanie to
mozna by wywolaé m.in. przez: zoptymalizowanie cen bile-
téow za przewdz samolotami w stosunku do innych rodza-
jow transportu, lepszg organizacje i skuteczniejszg akwi-
zycje oraz popularyzacje przewozéw lotniczych (w kraju
i za granicg), polepszenie dogodno$ci polgczen lotniczych
oraz zastosowanie wiekszego rteZimu regularnoéci lotow
i zoptymalizowanie ich rozkladéw umozliwiajacych odbycie
jednodniowej podrézy (np. rano odlot, wieczorem przylot),
zwigkszenie czgstotliwosci polgczen stosownie do aktual-
nych nasitlen ruchu i potrzeb przewozu samolotami, rozsze-
rzenie oferty przewozowej dla grup i oséb, ktore moglyby
korzystaé z samolotu, podniesienie na wyzszy poziom jako-
$ci i sprawnosci ustug lotniczych, przyspieszenie i syn-

chronizacje komunikacji miedzy centrum a lotniskami itp.
Na ten temat pisaliSmy juz niejednokrotnie przy innych
okazjach [8]. Niemniej najwiekszg przeszkodg na drodze do
zaspokajania potrzeb w tym zakresie i rozszerzania w na-
szym kraju samolotowej oferty przewozowej sg ogranicze-
nia wynikajgce z braku odpowiedniego taboru lotniczego,
dworcoéw i zaplecza lotniskowego, wykwalifikowanego per-
sonelu obstugi samolotow szerokokadlubowych, nowoczes-
nego wyposazenia technicznego kierowania ruchem itp.

Aktualny stan przedsiebiorstwa PLL LOT

Obecnie PLL LOT utrzymuje polgczenia z ok. 50 zagra-
nicznymi portami lotniczymi (panstwa RWPG ok. 100 por-
tow) i przyjmuje na swoich lotniskach ponad 20 zagranicz-
nych przewoinikéw, nie liczac polaczen czarterowych i in-
nych (pozarozkladowych). Linie lotnicze PLL LOT majg
juz ponad 90 tys. km. Srednia odlegloéé przewozu naszymi
samolotami w 1979 r. wynosita dla 1 t ladunku — 1706 km
(w RWPG — 3401 km), a dla 1 pasazera — 1401 km (w
RWPG — 2407 km). Warto$¢ przewozéw i innych ustug
dziatalnosci podstawowej transportu lotniczego w 1979 r.
osiagneta 6,9 mld zi

PLL LOT aktualnie, najogélniej rzecz biorge, dysponuje
czterema typami samolotéw, a mianowicie: dwoma odrzu-
towymi — przeznaczonymi do komunikacji $redniego i da-
lekiego zasiegu oraz dwoma turbosmiglowymi — uzywa-
nymi gléwnie do komunikacji krajowej. W 1980 r. mie-
liSmy 45 cywilnych samolotéw transportowych: 8 — I11-62
(w tym 2 It-62M), 11 — Tu-134 (w tym 6 Tu-134A), 17 —
An-24 i 9 — I1-18, mogacych jednorazowo pomiesci¢ nieco
ponad 3800 pasazerow. Sredni wiek samolotéow PLL LOT
jest znaczny, poniewaZz ok. 60% ma ponad 10 lat, a wiec
ze wzgledu na ich stan techniczny {rzeba bedzie wycofaé
z eksploatacji w najblizszym czasie samoloty starszego
typu i juz wysluzone, takie jak An-24 i Ii-18, ktérych
jest najwiecej. Za wycofaniem z eksploatacji starszych
i nieekonomicznych typéw samolotéw transportowych prze-
mawia tez ich mala produktywno$¢, niski komfort obstugi
pasazera oraz zwiekszone koszty przypadajgce na pasaze-
ra lub przewozony towar. Do nowszych typéw samolotow
PLL LOT nalezg odrzutowce Tu-134A i 11-62M. Ten ostatni
ma podwyzszony komfort kabiny pasazerskiej oraz zuzywa
mniej paliwa na 1 h lotu w stosunku do I1i-62, glownie
ze wzgledu na zastosowanie ekonomiczniejszych silnikow.
W komunikacji krajowej samoloty An-24 i I1i-18 nie za-
pewniajg wlasciwego komfortu obslugi pasazeréw, a na
liniach dalekiego zasiegu samoloty I1i-62 i I1-62M nie wy-
trzymujg juz konkurencji z przewozinikami zachodnimi eks-
ploatujgcymi nowoczesne samoloty szerokokadlubowe, po-
jemniejsze, ekonomiczniejsze i o wyzszym standardzie.

Z powyiszego wynika, Ze pilna jest potrzeba rotacji ta-
boru PLL LOT na nowe; ekonomiczne samoloty transpor-
towe. Dla komunikacji miedzykontynentalnej potrzebne bg-
da samoloty znacznie liepsze od dotychczas eksploatowa-
nych I1-62M, np. klasy DC-10 lub B-747D. Na liniach $red-
niego zasiegu najkorzystniejsze wydajg sie byé tzw. aero-
busy, np. A-310 lub Ii-86. Brak nam tez samolotéw do
przewozu ladunkéw, np. typu I1-76, ktéry moze jednora-
zowo transportowaé¢ duze ladunki (do ok. 40 t), w tym
latwo psujgce sie artykuly Zywnosciowe, ze wzgledu na
specjalne urzadzenia chtodnicze. Nie mamy tez mozliwosci
elastycznego manewru zestawami samolotéw w celu dosto-
sowania sie do zmian sytuacji w przewozach lotniczych
zaréwno krajowych, jak 1 zagranicznych. Z wypowiedzi
M. Sierakowskiego [9] wynika, Ze w latach 1981--1985 PLL
LOT otrzyma cztery samoloty 11-86, z ktérych dwa nabe-
dziemy jeszcze w 1981 r. z tym jednak, Ze wprowadzenie
ich do eksploatacji nastgpi w latach 1982--1983. Przewi-

TABLICA 3. Rozwéj przewozéw lotniczych na §wiecie i w Polsce

fdzial

Wyszezegélnienie Ogolem {wiat Polska Pl.Uch;i:wy
Liczba samolotéw
w 1978 r. 30 151,00 45,00 0,12
Przewozy ladunkéw
w mln tkm
1960 r. 3 343,00 1,80 0.03
1970 r. 15 227,00 10,50 0,07
1978 r. 29 199,00 31,50 0,11
Przewozy pasazeriw I
w mln pkm . -
1960 r. 121 111,00 109,00 0,09
1970 r. 460 226,00 610,00 0,14
1978 r. 936 064,00 2 459,00 0,26
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TABLICA 4. Rozwéj przewozow lotniezych w nmicjszych krajach europejskich

. Przewozy laduakiw Przewory pusaierdw
Kraj w mlo thm w wln pkm
1950 1960 ’ 1970 {l 1978 1950 J 1960 J 1970 ’ 1978
[ U
Polska ;06 ’ 1.8 l 10,5 31,5 “ 30,5 109,0 ’ 610 2459 ¢
Belgia ! 8,51 39,6 | 192,0 386,0 235,0 1264,0 2447 4 500
Bulgaria 02 03 | 140 | 310 6,0 88,6 11201 | 2106
Grecja 1,1 5,4 [ 34,5 60,1 67,2 289,0 (2126 4 632
Holandia {3L0 ) 17,0 393,0 823.0 | 772,0 |2672,0 {5769 | 12384
Jugostawia 0,1 1,2 l 6.5 28.8 31,4 103,0 771 2724
NRD . 4,7 | 266 62,3 . 165,0 | 947 ! 1802
Portugalia 0.2 4,2 [ 46,8 tz,0 14,2 243,0 [ 2453 3 384
Rumunia 1,1 . .20 31,6 18,0 | 11t 85.7 994 2082
| Szwajearia | 3,9 © 35,6 188,0 431,0 147,0 1138,0 | $£420 | 10152
Sewecja i6,7 ‘ 26,9 111,0 203,0 223,0 | 1012,0 | 2449 4068
duje sie tez wprowadzenie samolotow Jak-42, a takie

innych w powigzaniu z zagranicznymi firmami, W ostrej
konkurencji na rynkach zagranicznych miedzy towarzystwa-
mi lotniczymi przed PLIL. LOT stajg wiec obecnie coraz
trudniejsze zadania, gléwnie w odniesieniu do uzasadnio-
nego ekonomicznie wykorzystania wprowadzanych do eks-
ploatacji pojemniejszych 1 kosztowniejszych samolotéw
transportowych. Sg to zadania bardzo trudne, ale niezbed-
ne dla rozwoju naszego kraju, ktéry wsrod ok. 180 panstw
swiata nie jest odosobniony wyspa 1 razem z nimi rywa-
lizuje w osiggnieciach cywilizacyjnych, do ktérych m.in.
zalicza sie tez transport lotniczy.

Transport lotniczy Polski na tle $wiata

W 1979 r. towarzystwa lotnicze nalezgce do ICAO (bez
ZSRR i ChRL) eksploatowaly ponad 30 tys. samolotéw
transportowych i stad tez na jeden statystyczny kraj $wia-
ta przypada ponad 160 tych samolotéw, a w Polsce mamy
ich zaledwie 45. Ogoélna praca przewozowa transporiu lot-
niczego $wiata w 1978 r. wyniosta ponad 936 mld pasaze-
rokilomelrow (w Polsce — 24 mld pkm) i ponad 29 mld
tonokilometréw (w Polsce — 0,03 mld tkm). Stan ten
i jego dynamike rozwoju przedstawia tabl. 3. Przykiadem
dynamicznego rozwoju transportu lotniczego mogg byé ta-
kie panstwa jak: USA, ZSRR, Kanada, Australia, RFN,
Japonia, Meksyk, Francja, WIk. Brytania itp. Np. Luft-
hansa (RFN), kiérej sieé¢ liczyla w 1955 r. tylko 8000 km
(LOT-u — 10280 ki), a jej samoloty lataly tylko do
12 miast (LOT-u do 23 miast), to w 1980 r. laczna dlugosé
linii lotniczych obejmuje 430 tys. km (LOT-u 90 tys. km)
i 120 portéw docelowych na wszystkich kontynentach $wia-
ta (LOT-u — 50 portow) [10].

Analizujgc dynamike wzrostu przewozéw pasazerdow i lo-
wardéw drogg powietrzng (tabl. 4) dochodzimy do wniosku,
iz mimo pewnego wzrostu pracy przewozowej PLL LOT
nasz kraj zajmuje jedno z ostatnich miejsc i wyprzedzajg
nas nawet najmniejsze kraje europejskie [11]. Udziat Polski
w przewozach lotniczych jest ok. 6 razy mniejszy od tego,
jaki powinien byé¢, biorge pod uwage liczbe ludnosci, do-
ch6d narodowy i warto§¢ eksportu. Pod wzgledem wiel-
kosci przewozdw przypadajacych na 1 mieszkanca zajmu-
jemy ostatnie miejsce wsrdéd europejskich krajow RWPG
ze wskazZnikiem 3-krotnie nizszym od przecietnej euro-
pejskiej [12]. Z tabl. 4 wynika, ze w Polsce nastapil 3-krot-
ny wzrost przewozow towaréow (w tkm) i 4-krotny przewo-
z0w pasazeréow (w pkm) w 1978 r. w odniesieniu do 1970 r.
Niemniej po 1975 r. obserwujemy stopniowe zmniejszanie
sie dynamiki rozwoju transportu lotniczego PRL, np. gdy
w latach 19701975 przewozy towaréw wzrosly z 13 Lys.
do 20 tys. t, to w naslepnych latach ulegaly one zmniej-
szeniu az do 17 tys. t w 1379 r. W przewozach pasazerow
uwidacznia sie¢ rowniez zmniejszenie dynamiki wzrostu
i tak, gdy w latach 19701975 przybywalo §rednio rocznie
ok. 127 tys. pasazeréw, to w latach 1975-+1979 tylko ok.

99 tys. z tym jednak, ze wydhuzaly sie przewozy i stad tez.

wspolezynnik dotyczgey pasazerokilometréw nadal wyka-
zywal wzgledne tempo rozwoju.

Najbardziej przekonywajacym argumentem niedorozwo-
ju naszego transportu lotniczego wydaje sie byc tabl. 5.
Pokazuje ona ostainie miejsce Polski wsrod wyszczegoélnio-
nych -krajéw europejskich o zblizonej liczbie ludnosci
i wielkosci powierzchni kraju, Dla przykladu: w przeli-
czeniu na 1 statystycznego mieszkanca liczba tkm w sto-
sunku do Polski jest kilkadziesiat razy wyzsza w Belgii,
Holandii, Portugalii, Szwajcarii, Szwecji itp. Dotyczy to
rowniez pkm, a takze wskaZnikoOw w odniesieniu do po-
wierzchni kraju, np. na 1 tys. km? przypada w Polsce
7,9 pkm, a w Holandii --301,9 pkm, Szwajcarii — 280,0 pkm,
Belgii — 150,0 pkm, Portugalii — 36,9 pkm, Grecji —
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35,1 pkm, NRD — 16,6 pkm. Komentarz jest zbyteczny.
Niemniej jeszcze gorsza sytuacja jest na naszych cywilnych
lotniskach.

Lotniska - »Waskie gardlo” przewozéw lotniczych

Nowe samoloty to nie wszystko, poniewaz ich eksploata-
cJa nierozerwalnie jest zwigzana z lotniskami i calym
zapleczem nowoczesnego portu lotniczego. Odprawa duzych
samolotéw szerokokadlubowych stwarza wiele nowych, zlo-
zonych probleméw, gdyz obstuzenie w krotkim czasie 400
I wigcej pasazerOw lub przeladowanie i rozwiezienie ok.
100 t towardéw jest powaznym zadaniem orgailizacyjnym.
Samolot jest zbyt drogi, aby czekal! na pasazera lub towar.
Obecnie na dworcu Okecie dysponujemy powierzchnig
18 m? na jednego pasazera (érednia $wiatowa jest powy-

TABLICA 5. Przewozy lotnicze na 1 karica i na 1 tys. km?
caropajibich zy y: w mniejsrych pafistwach
Wskazaiki udzialu transportu
lotniczego (dane z 1978 r.)
w przeliczeniu na:
Kraj Ludnodé,|  Powierzchnia, . .
min tys. km? 1 mieszkarica 1 tys. km?
tkm pkm thkm pkm
Polska 35,2 312,7 0,9 70,0 0,1 7,9
Belgia 9,9 30,5 38,9 455,5 12,9 150,0
Bulgaria 8,8 110,9 3,9 | 2393 0,3 19,0
Grecja 9,4 131,9 6,4 503,5 0,5 35,1
Holandia 14,0 41,2 58,6 884,3 20,1 301,9
Jugostawia 22,1 255,8 1,3 123,2 0,3 10,7
NRD 16,7 108,2 3,8 108,0 0,6 16,6
Portugalia 9,9 92,1 11,3 342,5 13 36,9
Rumunia 22,0 237,5 6,7 95,6 0,6 8,8
Szwajcaria 6,3 41,3 68,4 |1611,0 10,5 280,0
Szwecja 8,3 450,0 24,5 490,1 0,5 9,0

zej 30 m®), co jest komy.omitujace, a port ten nie wysta-
wia najlepszej wizytéwki naszemu krajowi i niejednokrot-
nie odstrasza pasazeréw z krajéw o wyzszym standardzie
podr6zowania. Zapowiadana budowa nowoczesnego portu
lotniczego Gdansk-Rebiechowo juz po 1. etapie zostala
wstrzymana i obecnie sg tam tylko prowizorki [13]. Inne
porty lotnicze réwniez wymagaja unowoczeénienia, ponie-
waz nie beda mogly obsluzy¢ w terminie i na wzglednym
poziomie ruchu lotniczego. Problem ten budzi powazne za-
strzezenia, poniewaz budowa portéw Iotniczych wymaga
nie tylko wysokich nakladéw inwestycyjnych, ale i odpo-
wiedniego horyzontu czasowego, od kilku do kilkunastu,
a nawet kilkudziesieciu lat.

Niestety wraz z rozwojem lotnictwa transportowego (prze-
wozOw) nie nastepuje w naszym kraju réwnolegle rozwoéj
lotnisk. Nie mamy dotychczas lotniska, na ktérym moglyby
startowa¢ i lagdowaé samoloty szerokokadlubowe typu
Boeing 747 lub naddiwiekowce. Juz wiele miedzynarodo-
wych towarzysiw lotniczych protestuje przeciwko obecne-
mu standardowi obslugi, jaki oferuje im sie na Okeciu.
A o bedzie w latach osiemdziesigtych (np. w 1985 r.), w
ktéorych Okecie powinno obstugiwaé rocznie ok. 4 mln pa-
sazer6w? Wprowadzanie do eksploatacji duzych samolotéow
iransportowych spowoduje, ze Okecie, nawet przy niskim
standardzie obstugi pasazeréw (jak to ma miejsce obecnie),
nie bedzie moglo obstuzyé w terminie i na znosnym po-
ziomie ruchu lotniczego. Ponadto bedziemy tracié korzyst-
ny dla nas ruch tranzytowy, przynoszacy dewizy z tytutu
obstugi samolotéw, pasazeréw, towardéw itp. Niezaleznie
od tego nadal bedziemy zmuszani do dowozenia naszych
towaréw do tranzytowych portéw lotniczych na Zachodzie.
Dla przykladu mozna podaé, ze wskutek nieodpowiednich
warunkéw istniejgcych przy przeladowywaniu towaré6w na
naszych lotniskach, czas zaladowania takiego samego sa-
molotu na Okeciu trwa az 12 godz., za§ na Zachodzie
2 godz.

Specjalidci juz od wielu lat stale sygnalizujg nieodzow-
nos$¢ nalezytej modernizacji uzytkowanych obecnie lotnisk
cywilnych stosownie do zageszczania sie ruchu lotniczego
oraz budowe nowych tam, gdzie tego wymaga potrzeba
spoleczna w aspekcie futurologicznym. W modernizacji
infrastruktury lotniczej postuluje sie zwrécié uwage na
nowoczesne wyposazenie lotnisk i wszelkiego rodzaju drég,
a takze na niezbedne urzadzenia kierowania i zabezpie-
czenia ruchu lotniczego. Jednak nie zawsze nawet bez.
sporne postulaty sg realizowane dostatecznie wczeénie (np.
budowa nowego lotniska miedzynarodowego dla aglome-
racji Warszawy) i wtedy port lotniczy zostaje doslownie
»zatkany” ograniczajac ruch lotniczy mimo jego oczywi-

. stych potrzeb.



Agrolotnictwo na $wiecie

Zastosowania lotnictwa

Uzycie lotnictwa w rolnictwie, le$nictwie i gospodarce
rybnej, majgcych najistotniejsze znaczenie dla produkcji
zywnosci na $wiecie, jest jeszcze stosunkowo ograniczone.
Ocenia sie, ze areal ziemi poddanej zabiegom z powietrza
wynosi ok. 250 mln ha i w wiekszosci znajduje si¢ ona
w krajach s$rednio lub wysoko uprzemystowionych. Te
250 miln ha stanowig znikcmg cz€$¢ (nie wiecej niz 2%0)
w stosunku do upraw rolnych i leSnych na naszym globie.
Jest rzeczg jasna, ze Jotnictwo rolnicze nie wszedzie moze
byé stosowane m.in. ze wzgledu na strukiure gospodarki
rolnej w wielu krajach. Jednakze w tej dziedzinie jest
jeszcze bardzo duzo do zrobienia. Lotnictwo rolnicze moze

przyczyni¢ sie do zlagodzenia trudnosci zwigzanych z nie--

doborami zywnosci na $wiecie, szczeg6lnie w krajach roz-
wijajacych sie w Afryce, Azji i Ameryce Poludniowej.
Lotnictwo niezastapione "“jest réwniez przy zwalczaniu
noénikéw niektérych choréb na danych obszarach. Np.
Swiatowa Organizacja Zdrowia (The World Health Orga-
nization) jako agencja wykonawcza ONZ wspdldziatajgca
z rzgdami sze$ciu zachodnioafrykanskich krajow, a mia-
nowicie: Benin, Wybrzeze Kosci Stoniowej, Mali, Niger,
Togo i Goérna Wolta rozpoczela w 1974 r. program zwal-
czania na wielka skalg¢ choroby o nazwie onchocerciasis na
terenach dorzecza rzeki Wolty. Obszar terenéw objetych
programem zwalczania tej choroby liczy ok. 700000 km?2.
Ocenia sie, ze w panstwach uczestniczacych w tej akecji
ponad milion 0356h cierpi na onchocerciasis. Ponadto ponad
1 mln ha potencjalnie produkcyjnych terenéw rolniczych
jest opuszezone przez ludzi z powodu zagrozenia tg cho-
roba. Pasozytem, ktéry wywotuje chorobe, jest onchocerca
volvulus przenoszony przez czarng muszke¢, Dostaje sie on
do organizmu czlowieka przy ukgszeniu muchy i moze
byé nawet do 15 lat w ciele czlowieka bedacego jego zy-
wicielem. Kampania zwalczania tej choroby powinna trwacé
co najmniej 20 lat, aby mie¢ pewno$é¢. ze z chwilg znik-
niecia czarnej muszki ludzkie rezerwy tej choroby juz
nie beda istnieé¢. Obecnie jedyna nadajacg sie do prak-
tycznego stosowania metodg zapobiegania dalszemu roz-
noszeniu si¢ onchocerciasis jest atakowanie muszki jako
nosiciela pasozyta w jej fazie larwalnej. Ze wzgledu nha
duze odleglosci i ogdlng niedostepno$é od strony lgdu
siedlisk wychowu ezarnej muszki do niszczenia jej larw
wykorzystuje si¢ lotnictwo, gléwnie samoloty i $migtowce
rolnicze wyposazone w aparatur¢ do wprowadzania $rod-

kow owadobdjczych, czyli insektycydbdw, do rzek w stre-

fach wychowu muszki.

Jednym ze sposobbw umozliwiajagcych wzrost plonow
jest stosowanie nowych technologii agrotechnicznych, do
ktoérych nalezy m in. uzycie samolotéw i $miglowcdédw do
nawozenia pél, lak i lasow. Wysoka efektywnosé tych
maszyn usprawnia i przyspiesza wykonanie wielu czyn-
nos$ci i zabiegbw. Stad tez w ostatnich latach w rolnictwie
Swiatowym obserwuje sie- znaczny wzrost zapotrzebowania
na samoloty i $miglowce rolnicze. Jest to spowodowane
z jednej strony systematycznym spadkiem liczby oséb za-
trudnionych w rolnictwie, zas z drugiej — wysokg zdol-
nosciag samolotéw i §miglowcow do szybkiego i sprawiiego
przeprowadzenia zabiegbw agrotechnicznych, ktérych czgsto
nie mozna wykonaé maszynami naziemnymi ze wzgledu
na stan gleby lub krotki czas. Technologia agrolotnicza
ze wzgledu na duzg niezalezno$¢ od warunkdéw glebowych,
w niektéorych przypadkach jako jedyna, gwarantuje ter-
minowe wykonanie wielu prac w rolnictwie i leSnictWwie.
Ma to szczeg6lne znaczenie w przypadku np. nawozenia
wczesng wiosng lub w pelni wegetacji, gdy wilgotna gleba
albo wysoka roflina uniemozliwiajg uzycie naziemnych
maszyn rolniczych. '

Rozmieszczenie rolnictwa rolniczego

Mapka przedstawiona na rys. 1 (wg ECON-USA) po-
gladowo przedstawia stan agrolotnictwa na swiecie. Ogé-
lem liczba eksploatowanych w $wiecie samolotéw i $mi-
glowcédw w rolnictwie i lesnictwie w 1980 r. wynosila
prawie 26 000 szt. Jest to duza liczba sprzetu rozmieszczo-

Mgr inz. JERZY GRZEGORZEWSKI

nego jednak nieréwnomiernie w réznych regionach §wiata
i eksploatowanego z réina intensywnosciag. Pewnym wskaz~
nikiem obrazujacym intensywnos¢ eksploatacji sprzetu
agrolotniczego jest liczba hektaréw obrobionej powierzchni
przyvpadajacej na jeden samolot. Np. dla Australii wynosi
on ok. 13400 ha/samolot, Bulgarii — 17700, Hiszpanii —
11 200, Kanady — 5300, Kuby — 34800, Nowej Zelandii —
13 000, NRD — 20900, Wegier — 30700, Wlk. Brytanii —
2100. Dla Polski wskaznik ten za 1980 r. wynosi 16 500 (bez
usiug za granicg). Wskaznik ten jest tylko orientacyjna
wielkoscia. Zalezy on od wielu czynnikéw, m.in. od wa-
runkéw klimatycznych w danym regionie. Moze on byé
uzyty jako warto$¢ poréwnawcza dla krajow o zblizonych
warunkach Kklimatycznych, podobnym poziomie cywiliza-
cyjnym, zblizonej struktiurze rolnej, podobnej liczbie samo-
lotow itp.

Z analizy rozmieszczenia lotnictwa rolniczego- na $wie-
cie wida¢ dysproporcje miedzy wyposazeniem w sprzet
latajacy krajow o wysokim poziomie uprzemystowienia
a niedoberem tego sprzetu w panstwach, ktére najwiecej
go potrzebuja. Np. Stany Zjednoczone majg w uzytkowa-
niu ok. jednej trzeciej catej floty samolotéow rolniczych w
Swiecie. Potentatami sa tez i inne panstwa uprzemystowio-
ne, jak: ZSRR, Kanada, Argentyna, Japonia. .

Przykladem szczegélnie intensywnego rozwoju lotnictwa
rolniczego jest Zwiazek Radziecki, w ktérym obecnie obra-
bia si¢ za pomoca samolotow i S$miglowcoéw prawie
100 mIn ha powierzchui rocznie.

W krajach uprzemystowionych zaznacza si¢ bardzo wy-
soki stopienn wykorzystania sprzetu lotniczego. Mozna z tego
wyciggna¢ wnicsek, ze wszystkie bez wyjatku kraje roz-
wijajace sig stanowig chlonny i nie zaspokojony dla zbytu
sprzetu agrolotniczego.

rynek Kraje te sa jednak zbyt

N Swiat ogdlent
26t Sy 25785 somolotdw

[ Polkulo ogdlem
J | 13980 samololdw

#iczba samolotow i smiglowcdw rolniczych - palkula zachodnia

‘ 400

Swiat ogdlem
25785 samololdw

Palkuld ogolem
11805 samelstow

Rys. 1. Stan agrolotnictwa na Swiecle. Cyfry obrazuja liczbe samo-
lotéw i Smiglowedw rolniczych w poszczegdlnych krajach
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'd
biedne, aby bez pomocy z zewnatrz mogly zakupié ten
sprzet lub go dzierzawic.

Trudno jest obecnie przewidywaé jak si¢ rozwinie za-
spokajanie popytu na samcloty rolnicze w krajach Trze-
ciego Swiata. W sytuacji eksplozji demograficznej w tych
krajach i niedoboru produkcji artykuiéw zywnosciowych
uzytkowanie sprzg¢tu lotniczego dla celéw rolniczych moze
sta¢ sig jednym ze stymulatorow dalszego rozwoju tych
regionéw s$wiata. Roéinice w posiadanym sprzecie lotni-
czym zwigkszajg dodatkowo dysproporcje miedzy krajami
uprzemystowionymi i rozwijajgcymi sie. W krajach uprze-
mystowionych zasoby rolne sg najcze$ciej zgrupowane na
duzych powierzchniach, co umozliwia wykorzystanie samo-
lotow o duzym udiwigu chemikalidéw, podczas gdy w kra-
jach ubogich flota agrolotnicza sklada sie przewainie
7z samolotdw malych i tanich, ale mniej wydajnych.

Rozwoj samolotlu rolniczego

Szybki rozwéj lotnictwa rolniczego po drugiej wojnie
Swiatowe] =zostal spowodowany udostepnieniem znacznej
liczby tanich samolotéw z lotnictwa wojskowego (z demo-
bilu) oraz duza liczbg osbb, ktére zostaly w czasie wojny
przeszkolone w pilotazu 1 obstudze sprzetu lotniczego.
W tej sytuacji latwo i w znacznych ilo$ciach uzyskiwano
samololy rolnicze przerabiane z malych samolotéw wielo-
zadaniowych 1lub szkolnych. Samoloty te wyposazano w
prymitywng aparaturg¢ rolniczg, przy czym stosowano ja
przede wszystkim do - zwalczania szkodnikéw i choréb
roslin, a dopiero pdiniej do rozrzucania nawozéw sztucz-
nych.

Typowymi przedstawicielami tych samolotow byly: w
USA Boeing-Stearman PT-17 Kaydet, Piper-Cub, w An-
glii — Auster oraz w ZSRR Po-2. W mniejszym zakresie
stosowano réwniez wicksze samoloty transportowe odpo-
wiednio przystosowane do potrzeb rolnictwa wzglednie le$-
nictwa, jak np. DC-3 i produkowany w ZSRR licencyjny
Li-2, ktére stosowano na duzych obszarach szczeg6lnie do
ochrony lasow.

W koncu lat picgédziesigtych zorientowano sig, ze samo-
loty male stanowily rozwigzanie tymczasowe, poniewaz
przy ich eksploatowaniu powstawaty
wymagania dotyczgce przyszlego sprzetu lotniczego dla
rolnictwa. W pracach rolnych i leSnych obok samolotow
zaczeto stosowaé roéwniez Smiglowce, W wielu krajach
utrzymywalo si¢ zapotrzebowanie glownie na mniejsze
samoloty, za$§ w krajach o centralnyni kierowaniu gospo-
darczym, a zwlaszcza w ZSRR, zacz¢to stosowaé roéowniez
samoloty duze. Przedstawicielem duZego samolotu stal sie
samolot An-2, ktéry obok zadan rolniczych, spelniat réw-
niez inne funkcje.

W latach sze$édziesigtych i siedemdziesigtych samoloty
przystosowane do pracy w rolnictwie i lesnictwie zostaly
stopniowo zastapione nowym sprzetem, specjalnie zapro-
jektowanym do celéow agrolotniczych., W miare bowiem
uplywu czasu coraz wyrazniej wylaniala sie potrzeba
opracowania samolotow o wyzszej wydajnosci niz w przy-
. padku samolotéw wielozadaniowych, przerobionych na rol-
nicze. Wspblczesnie uzytkowane samoloty stanowia juz
w znacznej wigkszosci wyspecjalizowane latajgce maszyny
rolnicze.

Poczatkowo konstruktorzy opracowujacy wersje rolnicze
samolotow wielozadaniowych niezbyt zdawali sobie spra-
we ze stopnia trudnosci, jakie stangly przed nimi.
tego tez koncentrowali uwage gtownie na zagadnieniach
prowadzgcych do zapewnienia samolotom dobrych i bez-
piecznych wilasciwosci lotnych oraz odpowiedniej wytrzy-
matosci. W pracach nad samolotami rolniczymi pierwszej
generacji nie doceniono bowiem znaczenia problematyki
zwigzanej z uzyskaniem nalezytej charakterystyki agro-
technicznej, uzaleznionej od odpowiednio skonstruowanej
aparatury rolniczej. Malo tez uwagi poswigcono badaniu
wplywu aerodynamiki ukladu ,samolot—aparatura rolni-
cza” na efektywnog¢¢ pracy agrotechnicznej.

W  specjalistycznych samolotach rolniczych, ktore sta-
nowity druga generacjg¢ samolotéw dla rolnictwa i lesnic-
twa, zmicrzano do uzyskania wyzszej ekonomiki eksploata-
¢ji, konstruowania wysokosprawnej aparatury agrotech-
nicznej, znacznego zwickszenia bezpieczenstwa lotu oraz
odpowiedniego -komlortu pilota w kabinie samolotu.
Wspolczesne samoloty rolnicze

Najwigkszymi producentami sprzetu lotniczego: dla rol-
nictwa sg USA i Polska.

W USA cztery wytwoérnie produlkkujg samoloty rolnicze
w dluzszych seriach. Firmy Piper i Cessna s producen-
tami samolotow lekkich, zas Gulfstream i Ayres — pro-
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nowe poglady na

Dla-’

Rys. 2. Amerykanska Cessna z aparaturg opryskujgcg
ducentami samolotéw Srednich i duzych. Samoloty iekkie
maja naped tlokowy o mocy do 351 kW (450 KM), sred-
nie od 332 do 588 kW (451800 KM), a duze — powyzej
596 kW. Udzial samolotéw rvolniczych w globalnej pro-
dukcji powyzszych czierech firm jest stosunkowo nieduzy
i wynosi ok. 5%.

Firma Piper dostarczyla dotychczas ok. 5000 najlzejszych
samolotow PA-25 Pawnee oraz ok. 600 szt. PA-36 Pawnee
Bravo. Pierwsze z nich wyposazono w silniki o mocy od
175 do 235 KW -— drugie zas od 210 do 284 kW.

Cessna jest najwickszym na $wiecie producentem samo-
lotow lekkich. Ma szeroko rozgalgziony system skladow
konsygnacyjnych oraz wlasne warsztaty i stacje serwi-
sowe, obejmujgce swym zasiegiem prawie caly $wiat. Firma
ta stale ulepsza swoje samoloty, a wsérdéd produkowanych
kilku typoéw samolotow rolniczych, ktérych zbudowala
3650 szt., koncentruje sie na typie Ag-Truck (1780 szt.).

Firma Gulfstream American przejeta od firmy Grum-
man rodzing samolotéw Grumman Ag-Cat wyposazong w
zbiornik na chemikalia o duzej pojemno$ci (1890 1). Naped
stanowi silnik 441 kKW lub turbosmiglowy PT-6. Samoloty
tej firmy nalezg do maszyn $redniej wielkosci. Zbudowano
ich 2300 szt.

Innym duzym samolotem budowanym w USA jest
Emair MA-1, bedacym odmiang dwuplatowego samolotu
Boeing-Stearman o pojemnoé$ci zbiornika chemikaliéw

1700 1, wyposazony w silnik o mocy 662 kW (900 KM).
Zbudowano jednak dopiero 48 szt. MA-1.

Czwartg firmmg przodujaca w produkcji samolotéw rolni-
czych jest Ayres, ktora przejcla od firmy Rockwell pro-
dukcje samolotéw Trush Commander z silnikami o mocy
441 kKW (600 KM) oraz 588 kW (800 KM). Firma ta odczu-
wata brak odpowiednich silnikéw, ktére pochodzily z okre-
su II wojny S$wiatowej. Cze$é samolotéw tej firmy jest
wyposazona w polskie silniki PZL-3S o mocy 447 kW, cze$é
za$ otrzymuje silniki o wiekszej mocy. Ostatnio opraco-
wano wersje Super-Thrush o mocy 880 kW (1200 KM)
oraz z silnikiem turbos$miglowym PT-6.

Polski przemyst lotniczy zajmuje drugie miejsce w Swie-
cie pod wzgledem liczby zbudowanych samolotédw rolni-
czych. Do koneca 1980 r. wyprodukowal on ponad 4000 sa-
molotéw An-2R, 130 samolotéw PZL-101 Gawron i prawie
120 PZL-106 Kiuk. Przemysl ten produkuje obecnie naj-
szerszg game samolotow rolniczych. Najlzejszy jest PZL-104
Wilga-35R (300 kg ladunku chemikali6w) bedacy w pré-
bach, nastepny co do wielkosci to PZL-106 Kruk (1000 kg),
a dalej An-2R (1358 kg), PZL-M15 Belphegor (2200 kg),
rolniczy samolot odrzutowy i PZL-M18 Dromader (1500 kg).

7 mniejszych wytwérni produkujacych samoloty rolnicze
mozna wymieni¢ nowozelandzky firme Aerospace, brazy-
lijskg Embracr, amerykanskic firmy Air Tractor i Weath-
erly oraz francusks Socata.

W nieduzych ilosciach sg budowane male samoloty rol-
nicze TAR-822 w Rumunii i UTVA-65 Privrednik w Jugo- .

Rys. 3. Nowozelandzki Fletcher Fu24 o udéwigu 1050 kg chemika-
libw, wyposazony w atomizery Micronair. Fot. J. Grzegorzewskt
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praktycznie we wszystkich krajach stosujacych do tego
celu samoloty i1 dmiglowce. Stan faki potwicrdza zamiecsz-
ezona tablica. !

TABLICA. Lotnictwo rolnicze w wybranych krajach Europy

Udzial powierzchni obrobionej przez sgrolotnictwo
Kraj w stosunku do ziemi uprawnej, U,
1975 ’ 1976 ‘ 1977 | 1978 ‘ 1979 ’ 1980 |1935 (#1an)
E [ S U
Polska 7,72 1. 12,10 17,30 l 19,55 ! 19,12 ! 15 0 26,50
Czechoslowacja 17,00 20,80 26,30 28,20 1 30.60 | .. ‘ AN
Wegry 21,70 | 2320 | 31,30 | 33,70 | 29,10 | 28,00 3210
RFN 0,25 0,23 0,32 0,33 ' 0,29 | 0,30 0.35
Finlandia 22,40 12,10 31,40 18,40 18,10 44,60 42,00
Francja 0,80 0,80 0,80 0,90 0,% 1,00 11,50
Norwegia 11,00 12,00 9,00 29,00 | 23,00 32,00 .00
Irlandia cee e | 3,75 2,50 1 3,75 ‘ 3,75

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego

PZL-Mielec zglosila do Urzedu Patento-
wego PRL do opatentowania nastepujgce
wynalazki:

@® Opylacz tunelowy do  -rozsiewu S§rod-
kéw granulowanych i/lub proszkowych,
zwlaszcza do duzych dawek rozsiewanych
z powiclrza (autorzy: M. J. Borowkow,
J. M. Gorbienko, W. Szczepanski, Z. Szcze-
cinski i J. Kuron), rozwigzujgcy zagadnie-
nia wyeliminowania powstawania zawalow
w komorze oraz zwiekszenia ilo$ci rozsie-
wu Srodka.

Struktura zabiegbdw przedstawia sie doéé niejednolicie.
Np. na Wggrzech udzial samolotow 1 $miglowcow w zwal-
czaniu szkodnikéw i choréb roslin wynosit w 1979 r. 19
w defoliacji (odlicianiu) i desykacji roslin — 86%, nawo-
7zenia — 50%. W Norwegii udzial lotnictwa w walce
7 chwastami stanowi 60% i w nawozeniu rowniez 60%.
Natomiast w Finlandii udzial tych zabiegéw wynosi odpo-
wiednio 9,4% oraz 44,8% (w odniesieniu do 1979 r.). W
Polsce samoloty i $miglcwce stosuje sie gléwnie do nawo-
zenia, podobnie w ZSRR i Nowej Zelandii.

P.S. Danc zawarte w opracowaniu pochodzg z maleria-
16w nadestanych przez kraje europejskie dla potrzeb stu-
dium na lemat udzialu Jotnictwa w intensyfikacji pro-
dukeji zywnos$ci na $wiecie opracowanego przez Instytut
Lotnictwa przy udziale innych instytutow i wyzszych
uczelni rolniczych w kraju dla Europejskiej Komisji Gospo-
darczej ONZ. O ww. studium juZz wspomniano w TLiA 4/81.

strzenig poduszkow:, charakteryzuje sie
tym, ze w' kudlubie 1 wykonane sg otwo-~
ry 5, z Kktorych przynajmniej jeden pola- .
czony jest ze Zrédlem zasilania za pomoca
lqcznika 6 w formie kolanka lub Kkrééca,
w zaleZnoéci od rodzaju tego Zrodia. Prze-
grode 7 oddzielajgca komore wyrownaw-
czg 2 od wnetrza clastycznej ostony 4 prze-
strzeni poduszkowej 3 nachylona jest w
stosunku do dna kadiuba 1 pod kagtem «
wickszym od —60° i mniejszym od +60°
i kierujgeca strumien powietrza przez otwo-
ry 8 znajdujgce sie w tej przegrodzie na

, o Sposob rozpylania wyréznia sie tym, ze  €laslyczna oslone 4 pod tym samym Kkg-

e\, J ciecz doprowadza sie do urzadzenia roz- tem. .

_2.\.\_\ pylajqcego pod niskim ci$nieniém, do szeze- Wynalazek, op}xblxk(?wany w BUP nr 2?’

-_3\ E liny kolowej 1, rozbija jg na krople przez 11979 _r" w‘ klas%e B6oV, pod F“ ‘P‘ 205985,
doprowadzenie strumieni powietrza z dwéch chroniony jest jednym zastrzezeniem.

L d1 .-

Urzgdzenie charakteryzuje sig tym, Zze ma
komore mieszalnikowyg 3 zabudowang  pod
dowolnym dozownikiem 2 zbiornika zasy-

stron  szczeliny 1, do siebie krzyzowo
szczelinami 2 1 3, tworzge z cieczy roz-
drobniong mgle w formie stozka pustego
wewnatrz. ’

Urzgdzenie rozpylajgce substancje ciektle,
zwlaszcza w pracach agrolotniczych, zabu-
dowane w uktad pncumatyczny, charakte-
ryzuje sie tym, Ze ma komory powietrz-
ne 4 i 5, wewnatrz_ Kktérych znajduje sie
ustawiona centrycznie komora cieczowa 6
z k'or'xcéwkq 7 doprowadzajgca ciecz, utwo-
rzona z tulei wewncgtrznej 8 i ptaszeza ko-
mory cieczowej 6, a na wyjsciu trzech
komor 6, 4 i 5 tworzgcych odpowiednio
szczeliny 2, 3 1 1 umieszczona jest regulo-
wana nasadka zewnetrzna 9 oraz talerzyk
10 zblokowane 2z zaworem odcinajgcym
stozkowym 11 komory cieczowej 6.

Wynalazek, opisany w BUP nr 24/1979 r.,
w Kklasie B64D, pod nr P. 212482 T, chronio-
ny Ziest szeScioma zastrzezeniami.

& Politechnika Gdanska zglosila do opa-
tentowania platfornie na poduszce powietrz.
nej (autorzy: K. Paul, R. KuSmierek i
A. Rogalski). Przedmiotem wynalazku jest
plattorma do transportu cigzaru na matiz

powego 1, kanaly 4, 5, 6 rozchodzgce sig odlegloscei, zasilana powietrzem z dowolnego
wachlarzowo wzdluz dolnej powierzchni zZrodta., Wynalazek rozwigzuje zagadnienie
skrzydel, w pewnej odleglo$ei ponizej tej opracowania uniwersainego sposobu dopro-
powierzehni, przy czym dno komory mie- wadzania sprezonego medium do prze-
szalnikowej 3 jest obnizone pod Kkgtem strzeni poduszkowej platformy, umozliwia-
< ="7+8° w strone przesuwu sSrodkow che- jacego podlgezenie do wszystkich Zrédet
micznycn. zasilania oraz zapewniajacego korzystny
Wynalazek, opublikowany w Biuletynie Kierunek wyplywu powictrza.

Urzedu Patentowego (BUP) nr 24/1979 r..
w klasie B64D, pod nr P. 212365 T, chronio-

1 2 /
ny jest czterema zastrzezeniami. T
@ Spuséb rozpyvilania substancji cieklych ot -
oraz urzadzenie rozpylajace, zwlaszcza do N
prac agrolotniczych (autorzy: W. Kornas, T
M. J. Borowkcw, R. Krupa, W. J. Iwasu- _{,/7 8

czenko 1 Z. Szezecinski), rozwigzujacy pro-
blem zwiekszenia szeroko$ei rozpylania sub-
stancji bez stosowania urzadzen tloczgeych
nodajgeyeh ciecz pod duzym cisnicniem.

TLiA 1981 nr 6

Plotforma, wg wynalazku, majgca postac
kadiuba z usytuowang na obwodzie wstep-
ng komorg wyréwnaweczg polgczong z prze-

@® Zbiornik na materialy sypkie, zwlasz-
cza o duzej wilgotnosci i duzym wspéi-
czynniku tarcia wewnetrznego (autorzy:
Z. Szczecinski, K. Filas, J. Kaczor i J. M.
Gorbienko). ‘Wynalazek rozwigzuje zagad-
nienie zapobiegania tworzeniu sie skleplen
na $cianach oraz poprawy efektywnosel
wysypu materiatow sypkich podeczas prac
agrolotniczych.

Zbiornik

charakteryzuje sie tym,
wnetrzu zbiornika giléwnego 1 znajduje slg
zbiornik dodatkowy 2 wykonany z migk-

ze we

kich tworzyw sztucznych podatnych na
nieduze odksztalcenia wywolane wytworzo-
nuym ci$nieniem przedmuchu powietrza 3
miedzy plaszeze zbiornikow.

Wynalazek, opublikowany w BUP nr 24/
/1979 r., w klasie B63D, pod nr P.212366T,
chroniony jest jednym zastrzezeniem.

11



Lampy btyskowe

w zewnetrznej sygnalizacji $wietlnej samolotu

Zastosowanie lamp blyskowych w
zewnetrznej sygnalizacji $wietlnej sa-
molotu ma na celu zapobieganie ko-
lizjom w czasie lotu i ulatwia wizual-
1ia obserwacje obiektébw nocg i w
dzien w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych. Lampy {e zwiekszajg bez-
pieczenstwo lotow, szczegblnie w po-
blizu duzych lotnisk i na wuczgszcza-
nych szlakach powietrznych.

Do zakonczenia II wojny $wiatowej
samocloty wyposazone byly jedynie w
ciggle $wiecace $wiatla zwane pozy-
cyjinymi lub nawigacyjnymi, rozmiesz-
czone w zachowany do dzi§ sposo6b:
czerwone na koncu lewego skrzydia,
zielone na koncu prawego i biale na
ogonie, przy czym strumien s$wietlny
$wiatet skrzydiowych skierowany byl
do przodu, zas $wiatla ogonowego do
tylu, Swiattos¢ tych lamp wynosilta
zaledwie kilka kandeli, jedynie dla
$wiatel ogonowych montowanych na
samolotach towarowych zwiekszono
pbézniej minimalng warto§é $wiatlosci
do 40 cd [2]. Jednakze, ze wzgledu na

=

zaistniale wypadki mylenia tak okre-.

$lonych s$wiatel nawigacyjnych samo-
lotow z Innymi $wiattami na lotnisku
lub gwiazdami, zainicjowano w pbz-
niejszyra okresie stosowanie na samo-
lotach towarowych migajgcych s$wia-
tel pozycyjnych. Okazalo sie jednak,
ze w miare wzrostu predkosci samo-
lotéw, s$wiatlos¢ tych lamp roéwniez
nie byla wyslarczajaca do osiggniecia
odpowiedniej widocznosci obiektu,

Kolejnym krokiem bylo instalowa-
nie na gérnej i dolnej powierzchni
‘kadluba samolotu migajacych biatych
$wiatel o znacznie wiekszej jasnosci
Swiecenia 1 pélkulistym rozsyle $wia-
ttosci, ktérych blyski byly zsynchro-
nizowane z miganiem lamp pozycyj-
nych. Poczgikowo czestotliwo$é blys-
kéw wynosita 40/min, pbiniej zwick-
szono jg do 65-+85 blyskéw/min, uzy-
skujgc czas trwania poszezegbdlnych
btyskéw 0,5-+-0,67 s. Wartos¢ $wiatto-
§ci lamp nawigacyjnych nie ulegla
zmianie, nic bylo réwniez w zasadzie
zalecen dotyczacych $wiatlosci nowo
instalowanych lamp [2]. Zostaly one
zreszta szybko wyparte przez $wiatla
btyskowe o barwie czerwonej, ktére
stosowane sa do dzi$§ pod nazwag lamp
antykolizyjnych. Wraz z wejsciem w
powszechne uzycie tego rodzaju lamp
powrbécono do stosowania $wiatel po-
zycyjnych $wiecacych w sposéb ciaggly.

Zgodnie z obecnymi wymaganiami
ICAO lampy antykolizyjne powinny
zapewni¢ wysylanie sygnaldow $wietl-
nych w .zakresie katéw: 360° w plasz-
czyznie poziomej oraz 130° w plasz-
czyznie pionowej (rys. 1), przy czym
swiatlo§¢ w tej plaszczyzinie jest zréz-
nicowana w zalezno$ci od kata, pod
ttérym emitowane jest $wiatlo (tabl.).
Barwa $wiatla — czerwona, czestotli-
woéé blyskow 40-+100/min (w obsza-
rach pokrywania sie sygnaléw wysyla-
nych przez lampy 180 blysk6w/min),
$wiatlosé I, = 100 cd.
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TABLICA

Kagt ponad lub pod

n H $¢ o v
plaszezyzug poziomy, stopnie Swintloéé skuteczna

0=5 1,

510 0,61,
10 : 20 0,21,
2030 0,11,
Swiatlosé skuteczna wyrazona jest
wzorem:
t2
f 1de
ty
P L S—
0,2+ (3 —ty)
gdzie: .
I — $Swiattosé chwilowa w funkcji

czasu,
ty-—t, — odstep czasu migdzy blys-
kami.
Przepisy poszczegdlnych krajow do-
tyczgce wymaganej wartosci $Swiatto-
sci skutecznej 1 czestotliwosci blyskéw

r6znig sie miedzy soba. Np. przepisy.

amerykanskie 1 radzieckie wymagaja
zapewnienia I, =400 cd (a przepisy
radzieckie dodatkowo 1500 cd dla $wia-
tla o barwie biatej), natomiast prze-
pisy angielskie sg zgodne z wyma-
ganiami ICAO, Wymagana czestotli-
wosé Dblyskébw w przepisach angiel-
skich 1 amerykanskich jest zgodna z
ICAO, za$ przepisy radzieckie moOwia
o czestotliwosci 6016 blyskd6w/min.

Dyskusyjny jest réwniez wybér bar-
wy lamp antykolizyjnych. Nie ulega
watpliwosci, Ze przy stale wzrastaja-
cych predkosciach samolotéw wzrasta
rébwniez wymagana $wiatlosé tych
lamp, umozliwiajgca dostrzeZenie o0-
biektu z wystarczajaco duzej odlegto-
§ci, ktbébra zapewni czas potrzebny na
podjecie decyzji i wykonanie niezbed-
nego manewru. Tymczasem za$ stoso-
wanie filtréw w celu uzyskania $swia-
tla o barwie czerwonej powoduje po-

chloniecie znacznej cze$ci strumienia
$wietlnege lamp i w konsekwencji
obgiza ich $wiatlo$é. Ponadto oko

ludzkie charakteryzuje sig wiekszym
zakresem widzenia obwodowego dla
$wiatla bialego, inaczej ndwige la-
twiej jest dostrzec ,katem oka” sy-
gnal o barwie bialej niz o barwie
czerwonej., Z drugiej jednak strony
éwiatlo biale o duzej jaskrawosci roz-
prasza sie silnie we mgle lub oblo-
kach otaczajgcych samolot, dezorien-
tujac pilota 1 w pewnym stopniu
utrudniajgc obserwacje zewnetrznej
przestrzenl. Zastosowanie lamp anty-
kolizyjnych o barwie czerwonej uta-
twia ich rozpoznawanie na tle Swia-
tel miejskich, a poza tym ta barwa
swiatla nie narusza adaptacji oczu
pilota do ciemno$ci. Obecnie w wigk-
szosci przypadkéw stosowane sg Swia-
tta antykolizyjne o barwie czerwonej.

Rozna tez moze byé liczba i roz-
mieszczenie lamp antykolizyjnych na

Mgr inz. GRAZYNA NIELIPINSKA

Instytut Lotnictwa

samolocie (rys. 1). Jedna lampa anty-
kolizyjna o odpowiednim rozsyle, za-
budowana we wlasciwy spos6éb na sta-
teczniku pionowym zapewnia spelnie-
nie minimum wymagan dla wiekszosci
typow samolotéw. Zalecane jest w
tym przypadku, aby pokrywa oprawy
byla w polowie czerwona i w potlo-
wie biala. Takie umieszczenie lampy
ma dodatkowo te zalete, ze Zrédlo
swiatla znajduje sie w mozliwie duzej
odleglosci od kabiny pilota, minima-
lizuje sie wiec w ten sposdb prze-
szkadzajace oddzialywanie rozprosze-
nia $wiatla lampy w otaczajacym Sro-
dowisku. Dwie lampy antykolizyjne
montowane jako wystajgce poza konce
skrzydet w $wietle obowigzujacych
wymagan uwaza sie za wystarczajgce,
natomiast lampy wpuszczone w kra-
wedzie natarcia skrzydel wymagaja
dodatkowego, trzecicgo $wiatta umiesz-
czonego w jednej z dwu proponowa-
nych na rys. 1 pozycji. Najczescie]
spotykanym rozwigzaniem jest jednak
stosowanie dwu lamp antykolizyjnych
mocowanych na gérnej i dolnej po-
wierzchni kadiuba samelotu [5].

W zaleznosci od zastosowanego zré-
dla $wiatla i konstrukcji rozrbéznia sig
kilka rodzajow lamp antykolizyjnych.
Najstarszym typem lampy antykoli-
zyvjnej jest lampa wytwarzajgca obra-
cajacy sie wigzke $wietlng., Jej glow-
nymi cze$ciami s3: lampa Zarowa i
silnik, ktéry w pewnych rozwigza-
niach obraca zrédio $wiatlta, w innych
za$ odbly$nik, a zar6wka pozostaje
nieruchoma. Naped z silnika jest prze-

/// \\\
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\ : / - \
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Rys. 1. Wymagany rozsy! SwiattosSci i roz-
mieszczenie lamp antykolizyjnych na samo-
locie
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noszony przez przcekladniq, Wszystikie
.elementy skladowe osadzone sg w o-
prawie zamknietej pokrywa z pryz-
matycznego szkla lub tworzywa sziucz-
nego o zadanej barwie, ktdéra spelnia
role fiitru 1 kszlaltuje wymagang
krzywa $wiatlo$ci. Przykladowe kon-
strukeje obu rodzajow lamp przedsia-
wiono na rys. 2. Pclowa wewngtrzne]j
powicrzchni obracajgcej sie zarowki
(rys. 2a) pokryta jest warstwa lusirza-
ng, ktéra nie przepuszcza promieni
swietlnych 1 jednoczesnie dziala jak
odblyinik wzmacniajac strumien
swietlny wysylany przez drugg jej
cze$¢. Dlatego wigzka $wietlna poja-
wiajaca sie w polu widzenia obser-
walora podczas obrotu lampy jest od-
bierana jako blysk. IL.ampa obracana
jest za pomocy silnika przez prze-
kladnie stozkowsq. Napiecie do lampy
dostarczane jest specjalnym wgzlem
szczotkowym i pierscieniem kontakto-
wym [4]. .

Lampy antykolizyjne wigkszej mo-
¢y maja dwie zaréwki o czgsciowo
zwierciadlonych bankach, osadzone na

wspolnej  osi zwierciadlonymi po-
wierzchniami do wewnatrz (rys. 3a).
Innym rozwigzaniem jest osadzenie

tych samych zaréwek na dwu oddziel-,

nych osiach jedna za druga (rys. 3b),
a nie jak poprzednio obok siebie. Oba
irédla $wiatla sa napedzane silnikiem
w ten sposOb, ze kazde z nich oscy-
luje w obrebie kata 180° i tylez wy-
nosi w kazde] chwili odleglo$é¢ kato-
wa miedzy promieniami $wietlnymi
obu lamp. Konstrukcja ma te zalete,
7ze umozliwia nadanie oprawie aero-
dynamicznego ksztaltu [3].

Lampy z obracajgcym sie odbly$ni-
kiem charakteryzuja siec ogdlnie prost-
sza konsirukcja, glédwnie ze wzgledu
na to, ze nic wymagajg stosowania
klopotliwych wezléw  szczotkowych.
Wymagany rozsyl $wiatloSci mozna

a)’ 2

Vi
%//l
g I \VA
7
1
b i 10
[
g
r ~
e
A
L~ .\
1
) ny
& — 1
=]
Rys. 2. Lampy antykolizyjne wytwarzajace
obracujacy sie wigzke Swietlng: 1 — £Zrodlo
swiatia, 2 — pokrywa ({filtr s$wietlny), 3 —
oprawka, 4 - DpierScien kontaktowy, 5§ —
silnik, § — korpus, 7 — przekladnia stoz-
kowa, 8 — wezel szczotkowy, 9 — wigzka
skoncentrowana, 19 — wigzka rozproszona,

11 — obracajagcy sie reflektor
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uzyskac¢ przez zaslosowanie odpowied-
nio uksztaltowanego odblysnika (rys.
20). Odblysnik w ksztalcie litery V
obraca sie nad nieruchoma lampg za-
rowyg, kioéra oswictla obie jego po-
wierzchnie. Jedna z nich jest plaska
i dzieki temu odbija stosunkowo sku-
piong wiagzke s$wietlng o duzej swia-
tiosci. Druga powierzchnia jest lekko
wygieta, co powoduje rozproszenie
swiatla w obrebie #30° w plaszczyZnie
pionowej, zmniejszajgc jednak réwno-
czesnie  jaskrawo$¢ $wiecenia lam-
py [i]. Zrodio swiatla moze byé takze

Lampy antykolizyjne o dwu Z%ré-
dlach $§wiatla: 1 — lampa zwierciedlona,
2 — wiazka §wietlna, 3 -~ szczotka, 4 —
pierscien §lizgowy, § — Zr6dio $wiatla, 6 —
plaszczyzna montowania

Rys. 3.

osadzone w §$rcdku obrotu odblys$ni-
ka (rys. 4a), ktéry bywa czasem za-
stepowany przez uktad
odpowiédniej zdolnosci rozpraszajacej
{rys. 4D). |

Omawiane typy lamp antykolizyj-
nych zasilane sa zwykle napieciem
28 V pradu statego lub sg przysto-
sowane do zasilania pradem przemien-
nym: 115 V silnik i 28 V Zrodlo $wia-
tta przez transforimator obnizajacy na-
pigecie. Predkos¢ obrotowa silnika i
przekladnia sg tak dobrane, aby czg-
stotliwosé blyskOw spowodowana obro-
tem lampy zarowej lub odblyénika
hyla stala. Wynosi ona zwykle 80-+-90
blyskéw/min [3]. Na samolotach woj-.
skowych, ze wzgledu na mozliwosé
wysigpienia duzych wartosci wibracji,
stosuje sige zarowki na obnizone na-
piecie 6 V. Wymagajg one co prawda
dodatkowego transformatora, ale zwy-
kle stanowi on integralng czg$§é opra-
wy, natomiast zaréwki o nizszym na-
pieciu zasilania sa znacznie wytrzy-
malsze mechanicznie ze wzgledu na
krotszy zarnik.

Pojawienie sie zarowek halogeno-
wych umozliwilo zmniejszenie wymia-
réow lamp przy réwnoczesnym WzIo-
scie ich mecy. Fakt ten, wraz z po-
stepujacym rozwojem w dziedzinie
pélprzewodnikowych elementéw ste-
rowania sprawil, 7e zaczeto konstruo-
waé lampy antykolizyjne, ktére gene-
rowaly blyski w wyniku rytmicznego

soczewek 0

przerywania obwodu elektrycznego za-
silania zaréwck halogenowych. Za-
pewnienie ckresSlonej w przepisach
wartosci $wiatloéci lamp antykolizyj-
nych wymaga stosowania zaréwek o
mocy rzedu 100 W. Przy tej mocy
zrodel $wiatla czeste przerywanie ob-
wodu elektrycznego daje juz odczu-
walne obcigZenie calego systemu. Dru-
gq istotng wada stosowania tej meto-
dy wytwarzania blyskéw jest duza
bezwiadnos§é cieplna wildkna zaréwki.
Przewodzac prady rzedu kilku A za-
rowe <¢rédio $wiatta potrzebuje sto-
sunkowo dilugiego czasu do osiggniecia
pelnej $wiaticséci 1 calkowitego zgas-
niecia w poréwnaniu z czasem trwa-
nia samego blysku. Powstaje plaski
przebieg falowy (rys. 5) rbéznigcy sie
znacznie od charakterystyki lamp wy-
twarzajacych obracajaca sie wigzke
Swietlng, gdzie blyski byly gwaltow-
nie ucinane przez obrot lampy lub
odbly$nika. Roéznica miedzy najwyz-
szg 1 najniZzszg Swiatloscig jednego
blysku nie moze spasé ponizej pewnej
warto§ci granicznej, ktéra zapewnia
jeszcze  wlasciwg percepcje blysku.
Jesli powstaje sytuacja, w ktérej ko-
iejny blysk rozpoczyna sie przed cal-
kowitym wygasnieciem poprzedniego

- powodujgc przekroczenie tej wartosci,

nalezy zmniejszy¢é czestotliwosé blys-
kéw, co w sposébb oczywisty zmniej-
sza rdwniez wartos¢ Swiatlosci lampy .
w momencie zapoczatkowania nastep-
nego blysku. Zmniejszenie czestotliwo-
$ci blyské6w powoduje réwniez spadek
skutecznej $wiattosci lampy. Utrzyma-
nie jej warto$ci wymaga zwiekszenia
swiatloéci maksymalnej blysku tyle
razy, ile razy zmniejszyla sie czesto-
tliwosé, co wiaze sie mnaturalnie ze
zwiekszeniem mocy lamp [1l.

Mimo tych niedogodnosci lampy an-
tykolizyjne z zastosowaniem zaréwek
halogenowych 1 generowaniem blys-
kéw metodg przerywania obwodu za-
silania maja wiele niebagatelnych
zalet. Wymiary ich sa niewielkie, u-
mozliwiajg zatem latwe zamocowanie
aerodynamicznie uksztaltowanych o-

)

1
2
3
4

b

Rys. 4. Przykladowe konstrukeje lamp z
nieruchomym Zzrédlem $wiatla: 1 — Zrédlo
Swiatla, 2 — obracajlacy sie odblySnik, 3 —

pokrywa, 4 - Kkolnierz, 5 — nieruchome
srodlo $wiatla, 6 — obracajgcy sie uktad
soczewek -
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praw na cienkich koncach skrzydel i
statecznika. Wymiary te mouna jesz-

cze dodatkowo zmnicjszy¢ przez obni-
zenie napiegcia na lampie z wykorzy-
staniem transformatora whudowanego
w o ooprawg, co minimalizuje  dlugoesc
przewodow migdzy  zaplonnikiem a
zrodlemt Swiatla, Lampy o tak zwiek-
szonej wytrzymalosci mechaniczne)
mogg zhalczé zastosowanie na ponad-
dzwickowych samolotach wojskowych,

Trzecim 1 najunowszym  rodzajem
7rodel Swiatla stosowanym w lampach
biyskowych sg  lampy wyladoweze.
(riowng  czeseig tego rodzaju  lampy
jest rurka kwarcowa lub szkluna, pro-
sta, w ksztalcie spirali lub litery U,
wypelniona ksenonem, w ktorym na-
stepuje  wyladowanie lukowe migdzy
dwiema clektrodami. Nickicedy wysto-
puje jeszeze dodatkowa elektroda za-
plonowa w  postaci napylonej z zc-
wiglrz warstwy niklu [4]0 Skutecznosc
swietina lampy ksenonowej wynosi ok,
35 Im W (dla zarowki  halogenowe)
15 Im/W). ’]ypnw' czestotliwose blys-
kOow  wynosi 60-+70/min; lampa  c¢ha-
rakteryzuje si¢ gwallownie nacastaja-
ca 1 stromo opadajacg krzywa swia-
tlosci 1 bardzo krotkim czasem trwa-
nia biysku (rys. 6). Zapocezatkowanie
i podtrzymanic wyladowania w lam-
pic ksenonowej wymaga przylozenia
wysckiej warto$cl napigeia  zasilania.
W istniejacych rozwigzaniach napie-

cie na lampie zawiera sie w grani-
cach 320--1000 V, przy czym najczg-
sciej wynosi ono 450 V., Konicezne

jest wige zastosowanie specjalnyeh za-
~ilaczy przelwarzajgeych napigeie sta-
le i1 V lub 28 V bhads ter napigele
przemicnne 115 V, 400 Hz na wysokic

wartosci napiceia  stalego.,  Zasadni-
czym elementem zasilacza jest kon-
densator, kioéory Iladuje si¢ okresowo
do tego napig¢cia 1 rvozladowuje mig-
dzy elekirodami lampy. Stosowance
obecnie zasilacze maja sprawnos¢ wa-
hajaca sic w granicach 253-+73%. Moc
wydzielona w rurze wyladowcezej jost

funkcjy pojemnosci kondensatora oraz
przylozenego napigeia. Przy typowych
wartosciach C = 160 X 105 I* oraz U =
450 V energia blysku wynosi 16 J.
Taka energia wydzielona w  jarzniku
spirainym  wytwarza  swiallos¢  sku-
teczng 250 c¢d. Ta sama cnergia w
jarzniku prostym, a wige znacznic
dluzszym (co wigze si¢ z wymiarami
calej lampy blyskowej), moze wyiwo-
rzy¢ Swiatlos¢ 1200 c¢d [l]. Dgrzenic do

rminimalizowania masy 1 wymiardow
do lamp blyskowych dyktujag stoso-
wanie  kondensatorow  elekirolityez-
nych, ktore z kolei wymagajg czesto
scisle  clireslonyeh  warunkdow  tempe-
ratury i cisnienia, Stwarza to koniccez-
160 ———“‘y* S T T T
{ i
i
cd . ‘ ' '
120

80 7

b
40 b

g 02 04 06 U8 s 10

Rys. 5. Przebieg zapalania i gaSniecia lam-
py gcnerujgcej blyski na drodze przerywa-

nia obwodu elektrycznego: 1 — zrodto
Swiatta 15 V, 150 W, Swiatlos¢ skuteczna
15 ed
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no$¢ umieszezenia ich her-
metycznej samolotu.

Swiatlo emitowane przez wyladowa-
nie w ksenonic ma charaklerystiyczng
nichieskobiata bharweg, Konicczne jest
wige zastosowanie czerwonyeh {iltrow,
ktore mimo  niskiego  wspdlezynnika
przepuszezenin  (pochlaniaja one  w
przablizeniu nawet  do 83%  energii

w o czesci

Swietlne]) stanowia welgz jeszeze naj-
lepszy  sposOb wytworzenia swiatla o
barwic czerwonej, mimo  czynionych
prob wypelnicnia jarznika innym ga-
7om.,

Lampy antyvkolizyine wykorzystuja-
ce Gako zrodlo s\\mtl.x lampy wyla-
doweze  majag wysokyg  skuleeznose

swictlna,  Stwierdzono  ponadio,  z¢

det Swiatla w  lampach wytwarzajy-
cych obracajacyg sic wigzke swieting
powoduje powstanie wysokich tempe-
ratur, ktore utrudniajg  tub nawet
uniemozliwinjag niezawodny prace sil-
nika, lozysk 1 przekladni. Dlatego w
przyvpadkach, gdy  wymagana  jest
Sswintlose skutevzna lamp rzedu 2003
-3 od i wigee;, blvskowe lampy
wyladoweze  si w o zasadzle niczasty-
pionc.
Ostatnia vicuiska Whelen
lampy  blysko-
swiccenia  dwu-

firma amer
opracowata nowy Aiyp
wel pobudzanej do

krotnie w tak malym codsi¢pie czasu,
z¢ wyladowanic nic ulega calkowite-
mu wygaszenin zanim lampa zostanie
pobudzona  po raz drugl, przy oczyvimn

dzicki bardzo krotkiemu czasowi trwa-  oba Impulsy sxladajg si¢ na  jeden
nia blyvsku wytwarzaja one znacznie blysk (vys. 7). W pordwnaniu z lam-
Micsze rozproszenie swiatta wooprze- P 0 pojedyncezym  impulsie  swictl-
<trzeni otaczajacej samolot niz lampy  bym, nowe  rozwiazanie  zapewnia
wytwarzajgce obracajacy  sic wiazke  wigkszu ofektywng  jasnos$é  swiccenia
swictlug, Jednakze, jak kazde wyla-  lampy 1 umozliwia  latwicjszg  loka-
dowanic lukowe, sg zrodlem znacznych lizacje  poruszaiqeego si¢ obicktu.
zaklocen o cuestotliwosciach  radio-  Pierwszy impuls zwraca uwage pilo-
wych, Musi byeée wige zachowana duzo ta, drugi pozwala na  dokladniejsze
umiejscowienie go w przestrzeni przed
100% 5% 0%cd ; £ 15 ] nastepnym blyskiem .lnmp.y.
100 —_— : Obecenie zastorowanice swiatel blyvsko-
wyceh nie  ogranicza sie jedynie do
80 funkcjl  lamp  antykolizyinyvch, Coraz
) czescie] spotyka sie blate Swiatlta biys-
3 67 kowe o bardzo duzej swiatlosci, ktore
‘.g montowane =g na  koticach skrzyvdel
= 4 I na ogonie jako dodatkowe Swiatla
; ostrzegaweze, Niekiedy rowniez trzy
o ssynchronizewane  bpiale Swiatla blys-
kowe —- dwa na skrzydlach 1 jedno
g et (S— - . 3 na o ogonie -- fworza odrebny  kom-
50 00 150 200 250 300 350 40U pletny syvstem odwietleniowy  zastepu-
Czas w pis jgey konwencjonalne lampy antykoli-
Rys. 6. Kirvwa Swinllogei pojedynezego im-  Z¥ine.  Wobee  zbieznodel  lokalizacii
pulsu swictinego lampy blyskowcj tyeh swiatel ze Swiatlami pozyeyjny-
a> Swiatlosc
“Skuteczng
[fek ywny ©zas Przerw
b[gs //0005 .
b) Swiatlosc
Skutecz-
- na

Lfektywny czas
blysku 2/10s

Rys. 7. Porownanie charakterystyk

lys, 7. lamp
1o Swictinym:

a — lampa o pujedyncezym

ostreznose woich projektowania 1 in-
stalowaniu, aby uniknagé zaktéocen w
pracy urzgdzen kjeznosciowyeh 1 na-
wigneyjnyeh, Czesto zachodzi potrze-
ba ekrarnowania  tego typu lamp an-
tykotizyvinych

w 1)11‘)1)(1dku lamp zarowych, kiore
generujag blyski w o wyniku przerywa-
nia pradu s oobwodzie  zasilajacym,
moc potrzebna do wylworzenia wyz-
szyeh wartosel Swiatlnsel staje sie tuk
duza, ze bezwladnos¢ cieplna wilokna
ogranicza znacznie czestotliwose blys-
kow, a duve prgdy sprawiaja, zc cle-
menly przerywajgce obwod staja sig
nieprakiyczne, Zwigkszona moece  72ro-

blyskowyceh
biysku,

zas m»yrwm

o pojedynezym i podwojnym impul-
b — lampa o podwoédjnym blysku

mi zarysowaln si¢ mozliwosé polgere-
nia ich w jedna calosc,

Najnowsze rozwigzanie {echniczne w
dzicdzinic  zewnelrzne] syvgnalizaciji
Swictinej samolotu stanowiyg produko-
wane obeenie prrzez firmy  zachodnie
(Whelen, Grimes) oprawy, -integrujgee
woswym o wnetlrzu rozne rodzaje sSwia-
tel zewnetrznych — najezesciej jedno
astrzegaweze blyskowe o barwic bia-
fej 1 jedno lub dwa pozyeyvine. Sa to
podiuzne oprawy, w centralnej czesci
ktoryeh mocuje sic Swiatlo blyskowe,
a na koncach swiatla pozyveyjne: 0go-
nowe 1 jedno ze skrzyvdlowyceh (rys. 8a)

cd, na s. 21
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Poznajemy przepisy FAR

Zapewnienie bezpicczenstwa  uzyikowania statkéw  po-
wietrznych jest zagadnieniem zlozonym i wymaga zacho-
wania okre$lonych zasad nie tylko budowy i uzytkowania
w locie, ale takze napraw i obstugi sprzetu.

Aby zapewni¢ jednoznaczne rozumienie terminéw ,,po-
- wazna naprawa”, ,powaina zmiana” czy tez ,czynnosci
obstugowe” — przepisy FAR 43 wprowadzajy (Appendix A)
dokiadny klasyfikacje prac wykonywanych podczas re-
montu i.obstugi statkow powictrznych. Znajomosé tej kla-
syfikacji moZze by¢ pomocna w sytuacjach, gdy konieczne
jest wykonywanie prac przy samolotach certyfikowanych
za granicg. Zaliczenie pracy do odpowiednicj kategorii de-
cyduje bowiem zaréwno o uprawnicniach do jej wykona-
nia, jak i o obowiazku wpisywanai jej do dokumentacji
samolotu.

Ponizej podajemy klasyfikacje przyjeta w Appendix A
przepisow IFAIR 43.

A, POWAZNE ZMIANY (MAJOR ALTERATIONS)
1. Powazne zmiany platowca

Zmiany (wymiana) nastgpujacych czgSci, albo zmiany
podanego rodzaju, gdy nic sa wykazane w specyfikacjach
wydanych dla samolotu przez FAA, sa powaznymi zmia-
nami platoweca:

— skrzydia,

-— usterzenia,

—- kadhub,

-~ zawieszenia silnika,

— uklad sterowania,

— podwozie,

— plywaki lub kadlub lodzi latajgcej,

— elementy struktury, wigcznie z diwigarami, zebrami,
okuciami, amortyzatorami, podporkami wykrzyzowujaty-
mi, maskami, owiewkami i masami wywazajacymi,

-— hydrauliczne i elekiryczne napedy czesci skladowych,

— lopatki wirnika,

— zmiany masy stalku pustego albo jego wywaZenia,
ktore wywoluja wzrost maksymalnej certyfikowanej masy
albo zakresu polozen $rodka cigzkosci samolotu,

— zmiany podstawowych rozwigzan instalacji paliwowej,
olejowej, chlodvenia; ogrzewania, hermetyzacji i nadcis-
nienia w Kkabinie, elektrycznej, hydraulicznej, odladzania
i ukladu wydechowego,

— zmiany skrzydla lub powicrzchni
nieruchomych usterzen, ktére majq wplyw na
rystyki flatteru 1 drgan.

ruchomych albo
charakte-

2. Powaine zmiany grupy napedowej

Pounizsze zmiany grupy napcdowej, jezeli nie sg wyka-
zane w specyfikacjach silnikowych wydanych przez FAA,
stanowiy powazne zmiany grupy napedowej:

— zmiana modelu silnika — zastapienie jednego mode-
lu innym, zmiana stopnia spr¢zania, przelozenia napedow
silnikowyceh, albo zastapienie innymi podstawowych czgsci
silnika, . jezeli ta praca wymaga znacznej. przebudowy
i prob silnika,

—— zmiana siluika, polegajgcea na zastgpieniu jego elemeir-
tow  strukturalnych ez¢dciami nie pochodzgeymi od pro-
ducenta silnika albo nic zatwierdzonymi przez nadzor,

— zabudowa agregatu, ktory nie jest zatwierdzony do
danego silnika,

—- usunigcie agregatéow, ktore sy wykazane jako wyma-
gdane wyposazenie w  specyfikacji samolotu albo silnika,

— zabudowa elementow strukturalnych innego typu niz
czgSci zatwierdzone,

— jakakolwiek zmiana
innego rodzaju lub o
w specyfikacji silnika.

celu uzycie paliwa
niz podana

majaca na
innej charakterystyce
3. Powazne zmiany $Smigla

Nast¢pujgce zmiany $migla, jezeli nie sg wykazane w

specyfikacjach dmigla wydanych przez FAA, stanowig po-
wazne zmiany émigla:

TLiA 1981 nr 6
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-- ziniany konstrukcyjne lopat,

-— zmiany konstrukceyjne piasty,

— zmiany konstrukcyjne regulatora $migta albo slero-
wania, ) ‘

— zabudowa regulatora émigla albo systemu uslawiania
smigla w chorgsiewke,

— zabudowa instalacji przeciwoblodzeniowej,

— zabudowa c¢z¢Sci nie  zatwierdzonych  dla
simigla.

danego

1. Powaine zmiany osprzgtu

Zmiany podstawowych rezwigzan konstrukeyjnych, jezeli
nie sa wykonane na podslawie zalecen producenta alho

Biuletynu FAA (FAA Airworthiness Directive), stanowia
powazne znliany osprzgtu.

Ponadto, podstawowe zmiany konstrukeji wyposazenia
radiokomunikacyjnego lub nawigacyjnego, Zatwierdzone:.:q
wg Technical Standard Order albo podczas certyfikacji

{ypu, ktore moga mie¢ wplyw na stabilnosé czestotliwosci,
poziom szumoéw, czulos¢, selektywnos¢, znieksztatcenia,
emisjc zaklocen, charakterystyki wyjsciowe albo zmienic
wlasciwodcei kontrolowane podczas prob na wplyw oto-
czenia, a takze wszelkie inne zmiany, ktoére maja wplyw
na wilasciwosei urzadzen, sy rowniez klasyfikowane jako
powazne zmiany.

B. POWAZNE NAPRAWY (MAJOR REPAIRS)

1. Powazne naprawy platowca

Naprawy nizej wymienionych c¢zgéci oraz naprawy ua-
sigpujacych rodzajow, obejmujjce wzmacnianie, dodawanie
clementow silowych, lgczenie ich na zakladke, wytwarza-
nie podstawowych elementéw strukturalnych lub ich wy-
miang, jezeli wymiana wymaga takich prac jak nitowanie
lub spawanie, g powaznymi naprawami platowca:

— dzwigary skrzynkowe,

— skorupowe lub pélskorupowe skrzydia albo powierzch-
nie sterowe (usterzenia),

— podtuznice skrzydla 1lub
wzdluz ci¢ciwy (chord members),

— dzwigary,

— okucia (polaczenia) dzwigarow,

— elementy belek kratownicowych,

— cienkic $cianki belek,

— podtuznice (belki) kilowe i grzbielowe plywakow i ka-
dlubéw todzi latajacych,

— $ciskance elementy z blachy falistej, ktéore stuzg jako
pokrycie skrzydla lub usterzen,

— glowne zebra skrzydla i clementy Sciskane skrzydia,

-— podpierajace prety skrzydel lub usterzen (zastrzaly),

-— zawlieszenie silnika,

— dzwigary kadluba,

— elemenly kratownicy bocznej,
lub wreg,

— podpdrki gldwne siedzenia i ich okucia,

— podpicrajace prety podwozia,

— osie,

— kola,

— narty i ich zawieszenie,

— elementy ukladu sterowania takie jak sterowmice, pe-
daly, walki, konsole lub dziwignie, .

— naprawy obejmujace uZycie materialu zastepezego,

— naprawa zniszczonych czgéci pokrycia pracujgcego
metalowego lub sklejkowego, przekraczajaca szesé cali
(15,2 em) w jakimkolwiek kierunku,

- naprawa elementéw pokrycia, zwigzana z wykonywa-
niem dodatkowych szwéw laczacych,

— 1lgczenie no zakladke pokrycia,

— naprawa trzech lub wigcej lezacych obok siebie zebe-
rek skrzydla lub usterzenia (ew. powierzchni sterowej) lub
tez krawedzi natarcia na takim odcinku skrzydia 1lub
usterzenia,

— naprawa pokrycia plociennego obejmujgca obszar
wigkszy niz potrzebny do naprawy dwoch polozonych obok
siebie zeberek,

wzmocnienia ustawione

kratownicy poziomej
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-— wymiana pokrycia pléciennego na krytych piotnem
skrzydlach, kadtubach, statecznikach i powierzchniach ste-
rowych,

— naprawa, wlgcznie z wymiing dna, zbiornikow pali-
wowyceh 1 olejowych, zaréwno wyjmowalnych jak 1 inte-
gralnych.

2. Pewazne naprawy zespolu napedowego

Naprawy nizej wymicnionych czgscl silnika oraz napra-
wy nizej wyinicnionych rodzajow sy powaznymi naprawa-
mi zespolu napedowepo:

—- oddziclenic lub rozbidrka skrzyni korbowej lub walu
korbowego silnika spailniowego wyposazonego w o woewngtrz-
1y sprezarkg,

— oddziclenie lub rozbiorka skrzvni korbowej lub walu
korbowego silnika xpalinowego wyposazonego w reduktor
inny niz z kolami czolowymi z uzg¢bieniem prostym,

~-- specjalne naprawy  strukturalnyeh czgéei silnika wy-
konyvwane spawaniem, pokryeiem metalem lub innymi me-
todami.

3. Powazne naprawy Smigia

Naprawy wyinienlonych rodzajow  sg
naprawami smigla: )

— jakakolwiek nuaprawa lub prostowanic lopat stalo-
wych,

— naprawa iub obrobka

— skracanie lopet,

—— dodawanie nowych koncowek lopat drewnianych,

— wymiana pokrye zewnetrznyeh na $migltach drewnia-
nych ze statym skokiem,

— naprawa wydluzonych otworéw pod sruby w piladcie
snnela drewnianego ze stalym skokiemn,

— wstawisnie  wkladek (,inkrustacja’)
nych,

— naprawa topat wykonanych z kompozytow (laminato-
wych),

— wymiana tkaniny na koncoéwkach,

- wymiant pokrycia plastykowego,

naprawa regulatorn &migla,

— przeglad (overhaul) édmigla o sterowanym skokuy,

— naprawa glebokich wklesnigé, zacige, rys, peknigd itp.
oraz. prostowanic lopat aluminiowych,

— naprawa lub wymiana wewngtrznyeh celementow lopat.

nizej powaznymi

niechaniczna  stalowej piasty,

lopat drewnia-

1. Powazina naprawa clementow wyposazenia

Naprawy typu padancgo nizej stanowia pewazne napra-
wy elenianldw wyposazenia:

— skalowanic: 1 naprawa przyrzgdow,

— skalowanie (cechowanic) wyposazenia radiowego,

— przezwajanie cewki pela elementu wyposazenia elek-
trycznego,

— kompletna rozbiorka skomplikowanych zaworow hy-
drauliki sitowej,
- - przeglad  (overhaul) gaznikow  typu  cidnieniowego,

a takze pomp cisnicniowych paliwowych, olejowyceh i hy-
draulicznych.

Y. OBSLUGA OKRESOWA (PREVENTIVE
MAINTENANCE)

Prace nizej wymicnione stanowia obstuge okresowa:

— zdejmowanie, zakiladanic i naprawa opon podwozia,

— wymmniana =znuréw clastycznych amortyzacji podwozia,

~~~~~ obstuga amortyzatoréw obejmujaca uzupeinianie po-
wielrza, oleju lub obu tych czynnikow,

— obsluga lozysk kol — mycie 1 smarowanice,

-— wymiana uszkodzonych zabezpicczen (drutow) sworzni,

— smarowanie bez rozbiorki wickszej niz usuniecie po-
zastrukturalnych elementéw typu pokrywa, owiewka itp.,

— wykonywanie prostych tat plotna nie wymagajacych
przyszywania do zeberek lub usuwania clementéw struk-
tury powierzehni sterowyceh,

- uzupclniianie pltynu w zbiorniku instalacji hydraulicz-

1ej,

- uzupelnienie  pokryé dekoracyinych, kadtuba, skrzy-
det usterzen  (z wayjatkiemy  wywazanych  masowo  po-
wicrzehni sterowyeh), owiewek, pokryw, pndwozia, wne-

trzae kabiny pilotow lub pasazerskiej, jezeli nsuwanie Iub
demontaz czgsei struktury ant ukiadow stuzacyceh do uzyt-
Lowania statku (poajecie to obejmuje nie tyvlke uklady ste-
rowania, ale takze napcedy sterowania  silnikiem, zaston-
Kami ip. -~ przyp. tlhumy nie jest konicczne,

—- wartosowanie materiata ochironnego lub  zabezpiecza-
jacego  w odniesioniu do  czesci skladowyeh  statku  po-
wietrznego {(components), jezelr nie jest potrzebny demon-
taz. podstawownj strukiury statku lub ukladow stuzacych
do uzytkowania statkua oraz gdy takie pokryeie nie jest
zobronione 1 uile stoi w sprzecznasci 2 dobry prakiyka,

— naprawa tapicerhki i wyposazenla dekoracyjnego kabi-
ny pilotoéw lub pasazerskiej, jezeli taka naprawa niec wy-
maga demontazu zadnej czgsel st:uktury lub uktadow slu-
zgceych do uzytkowania statku oraz gdy nie zakloci ona
dzialania zadnego ukladu i nie wplynic na strukture,

—-— wykonywanie drobnych i prostych napraw owicwek,
pokryw nic stanowigceych struktury, oston oraz malych
tatek 1 wzmocenien nie zmieninjgeych obrysu w  stopniu
zakiocajaeym przeplyw,

— wymiana bocznych szyh, jezeli ta praca nie wplywa
na strukture ani na uklady takie jak sterowanice, mnsta-
lacja elektryczna itp.,

— wynilana pasow hezpieczenstwa,

— wymiana foteli Iub ich czeScel na czesei zatwierdzone
dla danego statku powietrznego, jezeli to nie wymaga
demontazu struktury lub ukladow,

— wyszukiwanie I naprawa uszkodzenia obwodu swiatet
do lgdowania,

— wymiana zarowcek, reflektorow 1 szkiel swiatet pozy-
cyjnych i sSwiatel do lgdowania,

— wymiana kot i nart, gdy nie jest potrzebne przelicza-
nie wywazenia samolotu,

— wymiana dowolnych pokryw, jezeli nie jest potrzeb-
ne zdejmowanie Smigla lTub  rozlyezanie ukladow  stero-
wania,

— wymiana lub czyszezenie swice i
na $wiccach,

— wymiana dowolnego polgcrzenia
2z wyjatkienm polyezen hydraulicznych,

— wymiana prefabrykowanych przewoddéw  paliwowych,

— czyszezenie filtrow paliwowych 1 olejowyceh,

— wymiana akumulatorow 1 sprawdzanie poziomu i gg-
stosci elektrolity,

— zdejmowanie 1 zakludanice skrzydet 1 usterzen szy-
bowea, ktory zostal specjalnic zaprojektowany w  sposob
umozliwiajacy latwe 1 szybkie wykonanie tej czynnoscl
i gdy moze to by¢é wykonane przez pilota.

ustawianie szezelin

(przewodw) giglkicgo

*

Wg Appendix B, po wykonaniu prac wchodzacych w za-
kres powaznych napraw lub powazZnych zmian, wyra-
gane jest wypelnicnie formularza FAA Form 337 1 wysla-
nic jednej kopii do rejonowego biura FAA w ciagu 48 go-
dzin. Nie dotyczy 1o napraw wykonywanych zgodnie z za-
twierdzonymi instrukcjami. Wowcezas upowazniony zaktad
naprawy musi jednak przechowywad dokumentacje napra-
wy co najmniej przez dwa lata, zas$ dla uzytkownika czy
wladcicicla samolotu  wystawi¢é — ustalone co do for-
my — stwicrdzenie o zdatnosci do lotu.

Oprac. A.K. EO/28/K/81

PRENUMERATA ROCZNA
NAJPEWNIEJSZA FORMA NABYCIA
NASZEGO CZASOPISMA
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LOTNISKA;
RUCH LOTNICZY (!)

1 — lotnisko

2
3

26

27
o
2

29
30
31
32
33

41

i

ladowisko

lotnisko trawiaste, 1.
gruntowe

1. dla Smiglowcow
1. z droga startowg

1. cywilne

1. zapasowe

1. wojskowe

1. bazowe

1. state

1. polowe

1. operacyjne

1. wysuniete

1. pozorowane
urzadzenia lotniskowe
granica lotniska
wysokos$é 1.

minimum pogody

port lotniczy, lotnisko

p. lotniczy miedzynaro-
dowy

dworzec lotniczy, budy-
nek dworcowy
wicza (kontroli ruchu

lotniczego)
plyla dworcowa

lotniskowa stacja meteo-
(rologiczna)

stacja (tankowania) pa-
liw -
(podziemny) zbiornik pa-
liwowy

lotniskowa straz pozarna
sluzba ratownicza

pole wzlotow

pas startowy

droga startowa

giowna d. s.

droga (startowa) instru-
mentalna, d. przyrzgdo-
wa

d. s. przyrzadowa z po-
dejsciem precyzyjnym
prog drogi startowej

o5 d. s., o§ pasa starto-
wego

punkt przyziemienia
pochylenie niwelety

- spadek poprzeczny, Dpo-
chylenie poprzeczne
zabezpieczenie przerwa-

nego startu (ZPS), obszar
zatrzymania
zabezpieczenie wydtuz.o-
nego startu (ZWS), ob-
szar uprzginiety

droga kolowania
nawierzchnia lotniskowa

(sziuczna) nawierzchnia
drogi startowej

n. betonowa
n. asfallowo-betonowa

n. metalowa, n. z plyt
melalowych

n. darniowa, n. trawia-
sta
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52

58

59
60
61
62

66
67

68

70
71
72
72
74
8
7%

7
8
79
80
81
82

83

86
87
a8
89
90
91
92
93

94

il

—- wizualne pomoce do la-
dowania

wskaznik wiatru,

tarcza sygnatowa,
sygnalowe

wskaznik kierunku lado-
wania, znak T

znaki osi drogi startowe]
z. progu d. s.

— z. obszaru przyziemienia
z. drogi kolowania

z. graniczne (pola wzlo-
toé6w) .

znak rozpoznawcezy lotni-
ska

rekaw
piétno

— o$wietlenie 1.

-— $wiatla przeszkodowe

— §. zblizania, §. podejscia

— uklad ($wiatlel podejscia
wg) Calverta

-— §wialla drogi startowej,
ognie d. s.

— §. progu (d. s.), ognic
progu

— §. obszaru przyziemienia,
ognie o. p.
— §. drog kolowania

— o$wietlenie przedpola
dworca, o. plyty dwor-
cowej

— Swiatla graniczne, ognie
g.

— latarnia przeszkodowa

-— o$wietlenie awaryjne

przestrzen powietrzna
— p. p. kontrolowana

— plaszezyzna podchiodzenia

— strefa oczekiwania

— strefa’ startu

- obszar powietrzny Kkon-
trolowany

strefa ograniczona

s. niebezpieczna

s. zakazana

recjon lotniska

sirefa kontrolowana

strefa lotniska, s. loiow

r.ad lotniskiem

obszar informacji

czej (FIR)

strefa podejs$cia, s.

towa

-~ 08 podejécia,

startowego

droga lotnicza

korytarz lotniczy

trasa lotnicza

—— zatamanie trasy

— sluzba ruchu lotniczego

kontrola r. 1

sluzba ruchu 1.

— 8. koniroli rejonu
ska

— s. k. lotniska

zblizania

lotni--
dolo-

o$ pasa

obszaru
lotni-

- S,

TECHNICINY SLOWNIK LOTNICZY

’AERODROMES;
LA CIRCULATION AERIENNE (i)

10
11 —
12

14
15
16
17
18

19
20
21 —

23
24

25

26

28
29
30

31
32
33 —

43
44
45 —
46 —
4 —

48 —

aérodrome (m)

aire (f) d’atterrisage,
drome (m) de fortune,
rain (m)

terrain (m) en herbe
héliport (m)
aérodrome (M) a piste
a. (m) civil

a. de dégagement, a.
mentaire

a. militaire

a. d’attache

a. de stationnement
a. de campagne

a. d’opération

a. avancé

a. ficlif

installations (fpl) aériennes
délimitation (f) d’aérodrome
hauteur (f) d’a.

minima (mpl) météorologi-
ques d’a.

aéroport (m)

a. (m) international
aérogare (i)

itour (f) de conirdle d’aéro-
drome

aire (f) de slationnement,
a. (f) de trafic .

station (f) météorologique
d’aérodrome

poste (m) d'essence, p.
de remplissage

réservoir (m) d’essence sou-
terrain

équipe (f) d’incendie d’aéro-
drome

service (f) de sauvelage
champ (m) d’atterrissage
piste (f) (de décollage) (et)
(d’atterrissage), p. de départ,
p. d’envol

piste (f) en dur

p. principale

p. d’atterrissage sans visibi-
lité, p. aux instruments

p. d’approche précise

seuil (m) de piste

axe (m) de p.

point (m) d’atterrissage,
point d’impact
déclivité (f), rampe
pente (f)

d. transversale, r. t., p. L.
prologement (m) d’arrét
prologement (m) dégagé
piste (f) de roulement, p.
de circulation, voie (f)dec.
revétement (m) d’aérodrome
r. de piste

r. de béton, r. (en) dur

r. en asphalte-béton

r. en grilles, piste mélallique
en g.

piste en herbe

aéro-
ier-

(m)

&,

supplé-

T 82

49

50

53
54
55
56
57
58
59
60
61

62

63
64
65

66
67

68
69
70

71
72
73
74 —
75
76
7
78
79
80

81

83

84
85
86
87

88
89
90
91 —
92

93

94 —
95 " —

aides (fpl) visuelles d’atter-
rissage
indicateur (m) (de direction)

du vent, manche (f) a air,
m. a vent

panneau (m) de signalisa-
tion, p. (m) au sol

indicateur (m) de sens
d’atterrissage, i. (m) de T
marques (fpl) d’axe de piste
m. (fpl) de seuil de p.

m. de la zone d’'impact

m. de piste de roulement
balises (fpl) de délimitation
identification (f) d’aérodrome
éclairage (m) d’aérodrome
feux (mpl) d’obstacles

f. (mpl) d’approche (au seuil
de piste)

systeme (m) Calvert dc¢ feux
d’approche

{. (mpl) de piste
. de seuil (de piste)

f
f. d’aire de prise de contact,
f. de zone d’impact

f. de voie de circulation

éclairage (m) d’aire de sta-
tionnement, é. d’a. de trafic
é. (m) de délimitation, feux
de d.

fieu (m) d’obstacle, phare (f)
’o.

éctairage d’alerte, é. en cas
de panne

espace (m) aérien .
e. (m) a. controlé

aire (f) d’approche

a. (fy d’attente

zone (f) d’envol

région (f) aérienne contrdlée
zone (f) réglementée

z. dangereuse
z. interdite

z. d’aérodrome,
d’a.

z. de contrdle

région (f)

z, de la circulation d’aéro-
drome

région (f) d’information de
vol

z. d’approche

axe (m) d’a., axe de piste
voie (f) aérienne, route (f) a.
couloir (m) aérien, c. (M)
de vol

route (f) aérienne

point (m) tournant

service (m) de la circulation
aérienne ’

conirdle (m) de la c. a.
controle régional, service (m)
r. de la c. a.

s. de contrdle de région
d’aérodrome

s. de c. d’aérodrome
controle d’approche
K.D.
EO/28/K/81
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Analiza wynikdow préob petzania
- wysokotemperaturowego stopu LlIl4

Zarowytrzymale stopy  na osnowie
niklu mozna podzieli¢ na odlewnicze i
do przerdbki plastycznej. Odlewnicze,
zarowytrzymate stopy na osnowie nik-
lu maja temperatury pracy o ok. 100+
~+150°C wyzisze niz podobne stopy prze-
rabiane plastycznie. Stopy te znalazly
szerokie zastosowanie w technice lot-
niczej, gtownie w produkcji elementow
silnikéw lotniczych: lopatek, wiencow,
dysz, odlanych w calosci wirnikéw oraz
réznych typow roboczych topatek tur-
bin gazowych. Zawdzieczaja to wyso-
kim wlasciwosciom wytrzymatoscio-
wym oraz odpornosci na korozje w
temperaturach rzedu 850--1050°C.

Stop 1114 nalezy do grupy odlewni-
czych zarowytrzymatych stopow na
osnowie niklu utwardzanych wydziele-
niowo. Pelzanie wysokotemperaturowe
[1, 2] jest glowng wlasciwoscia mecha-
niczng badang dla tego stopu. Odlew-
niczy zarowytrzymaly stop na osnowie
niklu 114 ma zmienng wytrzymatosc
czasowg podczas préb pelzania wyso-
kotemperaturowego.

W badaniach podjeto prohge wyja-
$nienia przyczyn duzego rozrzutu wy-
nikéw tych prob.

Analiza literaturowa zagadnienia

W zarowytrzymatych
osnowie niklu wystepuja gléwne fazy
jak: roztwor staly (faza y), faza »', we-
gliki i borki. Roztwor staly sklada sig
z niklu (gldéwnego pierwiastka), kobal-
tu, chromu i trudno topliwych pierwia-
stkéw takich jak molibden i wolfram.
Z fazowej analizy zlozonych zarowy-
trzymatych stopéw wynika, ze pierwia-
stkami powodujacymi umocnienie w
stanie stalym sa: Co, Fe, Cr, Mo, W, V,
Tii Al [3].

Umocnienie moze byé¢ zwigzane ze
zwiekszeniem paramelréow sieci, spo-
wodowane' zawartoscia pierwiastkdéw o
wigkszych érednicach atomowych niz
Srednica atomu niklu. Alumindium i ty-
tan wprowadzone w odpowiedniej ilo-
Sci zapewniaja wydzielanie fazy 9 Ni,
(Al, Ti) koherentnej z osnowsa (roztwo-
rem statym y). Niewielka (rzedu 0,5--
—+3%) niezgodno$¢ parametrow sieci
faz y i 9" umoziliwia homogeniczne za-
rodkowanie wydzielen y” o niskiej ener-
gii powierzchniowej, bardzo stabilnych
w wysokich temperaturach [4].

Zarowytrzymate odlewnicze stopy na
osnowie niklu zawieraja zwykle dodat-
ki niobu, tantalu, wanadu i hafnu. Pier-
wiastki te wywieraja duzy wplyw na
wgliki, natomiast ich wplyw na faze
y" jest niewielki [5].

Dia stopow odlewniczych bardzo du-
Ze znaczenle ma struktura uzyskana
bezpos$rednio po odlaniu. Réznice struk-
tur stop6éw odlewniczych i do przerob-
ki plastycznej, mimo zblizonego skia-
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stopach na .

du chemicznego, wynikajg z istoty bu-
dowy stopu lanego. Odlewany stop ma
gruboziarnista budowe z dobrze wi-
docznymi dendrytami. Na granicach
ziarn i w przestrzeniach miedzyden-
drytycznych znajduja -sig¢ pierwotne
wegliki tytanu, ktoére moga zawieraé
rowniez molibden. Wegliki wraz z roz-
tworem stalym i umiacniajaca fazg y’
tworzg pseudoeutektyke [6]. Micdzy-
dendrytyczne przestrzenie sg ponadto
wzbogacone domieszkami latwo topli-
wych pierwiastkow, tienkami, siarczka-
mi i innymi fazami [7]. Strukturge den-
drytfyczng wystepujgca czesto po odla-
niu charakteryzuje nicréwnomierny
rozklad pierwiastkéw. Stopien niejed-
norodno$ci roztozenia skladnikéw sto-
powych w calej masie odlewu zalezy
w znacznym stopniu od sklonnosci po-
szczegOlnych pierwiastkéw do segrega-
cji.

Pierwiastki tworzace osnowe stopu
nikiel-chrom rozkladajg sie roéwno-
miernie w calej objgtosci stopu. Ty-
tan i molibden wzbogacaja, a alumi-
nium i zelaze zubozajg przestrzenie
mic¢dzydendrytyczne. Wskutek takiej
segregacji  obserwuje si¢ wzbogacenie
osi dendrytéw trudno topliwymi pier-
wiastkami i fazami tworzacymi sie w
czasie krzepnigcia [6].

W zZarowytrzymatych stopach odlew-
niczych na osnowie niklu wystepuja
zanieczyszcezenia jak: Pb, Sn, P, Si i S,
majace wybitnie szkodliwy wplyw na
wlasciwosci  zarowytrzymalos$ciowe i
dlatego ilo$é¢ ich powinna byé¢ ograni-
czona do niezbg¢dnego minimum. Secre-
guja one zazwyczaj w przestrzeniach
micdzydendrytycznych i obnizaja zaro-
wytrzymaltos¢ i tak np. dla odlewnicze-
go zarowytrzymatego stopu na osnowic
niklu ZS6K (zblizonego do stopu £114)
w temp 975°C i naprgzeniu o = 147,15
MPa wzrost zawarto$ci Pb z 0,0008%
do 0,013% powoduje obnizenie czasu
do zerwania probki z ok. 210 do ok.
30 h [8]. W celu zmniejszenia szkodli-
wego wplywu tych pierwiastkow, do-
daje sig setne czesci procenta ceru, bo-
ru i cyrkonu, ktore to pierwiastki wia-
78 szkodliwe domieszki w fazy o wyso-
kiej temperaturze topnienia [7].

Istotne znaczenie i wplyw na jakosé
i wlasSciwoscei odiewniczego zarowytrzy-
malego stopu na osnowie niklu ma
szybkodé chlodzenia w czasie krzepnig-
cia.

Badano wplyw warunkow chtodzenia
dragzonych topatek z zarowytrzymalego
stopu odlewniczego na osnowie niklu
typu Ni-Co-Cr-Mo-W-V-Ti-Al-Ce-Zr-
-B-C mna tworzenie sie porowatosci
skurczowej i peknig¢ [9]. Wg [9] tem-
peratura przegrzania, jak rdéwniez nie-
réwnomierna szybko$¢ chlodzenia sto-
pu decyduja o jakosci odlewanych to-
patek.

Doc. dr hab. inz. ANDRZEJ BYLICA
Mgr inz, ZENON OPIEKUN
Mgr inz, ZBIGNIEW RYDZ

Zaklad Materialoznawstwa
Politechnika Rzeszowska

Opisane zjawiska mogg byé przyczy-
ny zmniejszenia oraz duzego rozrzufu
wynikéw prob, wytrzymalosci czasowej
w podwyzszonych temperaturach stopu
f.114.

Cel i zakres badan

Celem badan byla analiza oraz pro-
ba wyjasnienia przyczyn duzego roz-
rzutu wynikéw prob petzania wysoko-
temperaturowego. Zakres badan stopu
L.114 obejmowat:

— wykonanie odlewdéw probek,
obrobki cieplnej i préob pelzania wyso-
kotemperaturowego,

— badania mikrostruktlury,

— badania segregacji wybranych
pierwiastkéw stopowych,

— badania fraktograficzne przelo-
mow.

Probki do badafi pobierano z odle-
wanych zestawoéw przedstawionych na
rys. L.

Formy do odlewania wykonano me-
toda wytapianych modeli [10]. Proces
topienia i odlewania przeprowadzono w
dwukomorowym piecu prézniowym fir-
my Balzers. Temperatura zalewania
formy wynosita ok. 1620°C, chlodzenie
po odlaniu przeprowadzono w spokoj-
nym powietrzu. Wykonano ogoélem 12
wytopow stopu L.i14, ktorych sktad
chemiczny zestawiono w tabl. 1.

Obrobke cieplng odlewéw wykonano
w atmosferze argonu przy uzyciu pieca
PE-16. Temperatura zaladowania pieca
800 £10°C, czas podgrzewania do temp.
1200°C 3+4 h, wygrzewanie w 1200
+10°C przez 4 h oraz chlodzenie w
atmosferze argonu do temp. 850°C, po-
tem w powietrzu. Nastcpnie z kazdego
wytopu wykonano probki do badaf mi-
krostruktury i do badan pelzania wy-
sokotemperaturowego. Proby wykonaino
na petzarce typu Schopper, a warunki
i wyniki préb pelzania wysokotempe-
raturowego zestawiono w tabl. 2.

Stop k114 w zalozonych warunkach
(975°C, o = 169,2 MPa) powinien wy-
trzymaé czas do zerwania min. 40 h.

Rys. 1. Szkic formy: 1 — zbiornik wlewowy;
2 — préba do badan pelzania wysokotempe-
raturowego wg PN-60/H-04330, 3 — proébka do
badan struktury, 4 — blok lopatek
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wersji C2 — uzbiorniki paliwa o zwiekszonej pojemnosci
i uzbrojenie konstrukeji [rancuskiej. Samolot jakkolwiek
wzbudzal duze zainteresowanie nadal nie znajdowal wielu
nabywcow zaréwno we Francji, jak i za granicg. M-101
pozostawal w cieniu wielkich konkurentéw takich jak
Breguet, Potez czy Bleriot-Spad. Dla lotnictwa francu-
skiego wykonano jedynie niewielkg partie skladajgcg sie
z kilku maszyn *). s3posrod innych krajéw samolotem blizej
zainteresowala sie m.in. Hiszpania, Szwajcaria, Szwecja,
)’olska i Rumunia. )

Korzystajac z kredytowych warunkéw dostawy lotnic-
iwo polskie zakupilo (prawdopodobnie na przelomie 1927+
-+=1922 r.) jeden cgzemplarz M-101C2, ktéry dostarczono
lotem na lotnisko mokotowskie (rys. 1). Samolot byl pozba-
wiony uzbrojenia i mial rejestracje cywilng F-AHAE.
Wkroétce jednak przemaiowano go umieszczajac na skrzyd-
tach 1 usterzeniu polskie znaki wojskowe L. de Mouge
juz z szachownicami byl badany w locie zar6wno w IBTL,
jak 1 w 1 PL. Wykonywali na nim loty m.in. ptk pil
Jerzy Kossowski, kpt. pil. Bolestaw Orlinski i sierz. pil.
Stanistaw Dzialowski. M-101C2 byl proponowany jako pod-
stawowe wyposazenie organizowanej w 1 PL  eskadry
mys$liwskiej nocnej. Samolot jednak nie znalazl uznania
w oczach naszych lotnikéw 1 z nastepnych dostaw zre-
zygnowano. Poczatkowo uzywano go razem z Bre-XIX
w nowo sformowanej 113 eskadrze myS$liwskiej nocnej.
Latem 1929 r. pokazano polskiego de Monge obok bom-
bowca Goliath na przegladzie sprzetu
nizowanym na lotnisku mokotowskim w c¢ze¢éci zajmowa-
nej przez 1 PL (rys. 2). Pdiniej maszyne przekazano do
eskadry treningowej przy 1 PL. Rzadki ten samolot de-
monstrowano od czasu do czasu w locie przed szersza
publicznoscig na pokazach zorganizowanych z okazji $wiat
oraz na imprezach urzadzanych przez LOPP.

KONSTRUKCJA

Byl to dwumiejscowy samolot mysliwski o konstrukcji
mieszanej (rys. 3 i 4), jednosilnikowy goérnoplat zastrza-
towy. Plat nos$ny tréjdzielny, dwudzwigarowy o konstruk-
cji drewnianej. Srodkowa cze$é plata, tzw. baldachim, za-
mocowany byl do piramidki nad kadluben. Cze$ci ze-
wnetrzne plata podparte byly zastrzalami w ukladzie od-
wréconego N. Nosek pokryty byl sklejka, reszta plétnem.

TABLICA 2. Rekordy predkoéci lolu zdobyte na samolocie
de Monge M-101C2

Dystans
Data
100 km l 200 km | 500 km
9.1.1925 r. | 206,4 km/h | 205.8 km/h —
25.1.1925 r. | 220.8 kb | 216,8 km/b | 213,1 km/h

Loty odbywaly sie na trasie Villesanvage — La Mar-
mougne

Klapolotki znajdowaly sie na calej rozpietosci czesci ze-
wnetrznych plata.” W skrzydle $Srodkowym byl otwér nad
pierwszg kabina, w celu poprawienia widocznosci z kabi-
ny pilota.

R,=. 3. Widok perspektywiczny M-101C2 z instrukcji ,,Opis i in-
struscja uzytkowania samolotu de Monge typ 1017

-*) Na zdjeciu fabrycznym z odbioru samolotéw widoczny Jjest
szereg 8 sztuk M-101C2.
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Kadlub o konstrukcji metalowej, wykonany byl jak kra-
townica przestrzenna, spawana z rur stalowych. Szkielet:
oprofilowania wykonany byl z drewna. Pokrycie — do
polowy blacha duraluminiowa, a w cze$ci tylnej — piot-

Rys. 4. Trzy rzuty samolotu M-101C2

nem. Statecznik stanowit cato$é¢ z konstrukecjag kadiuba.
Wejécie do kabin zalogi bylo rozwigzane w sposob nie-
konwencjonalny dla samolotoéw tej klasy — przez drzwicz-
ki znajdujace sic z lewej strony kadluba. Piramidka byla
ostonieta 1 uformowana w wiatrochron przed kabing pilo-
ta. W drugiej kabinie znajdowala sie obrotnica dla ru-
chomego k.m.

Usterzenie — klasyczne, konstrukcja metalowa, pokrycie
plétnem, odcigzenie aerodynamiczne, rogowe. Statecznik
pionowy podparty byl zastrzalem.

Podwezie glowne trojgoleniowe,
ké6l. Ogumieniz wysokocisnieniowe.
wo-powietrzne. Ploza ogonowa ze
sprezyng spiralng.

Zespol napedowy: silnik 9-cylindrowy, gwiazdowy, chto-
dzony powietrzem, Gnome Rhdne Jupiter 9 AB o mocy
310 kW (420 KM). Smiglo dwulopatowe drewniane o skoku
stalym. Dwa uzbiorniki paliwa mieScily sig w czeSciach
zewnetrznych plata. Zbiornik oleju, ktoérego dno uformo-
wane bylo w chlodniceg, znajdowal sie w przodzie kadluba.

Uzbrojenie wersji myS$liwskiej: 2 k.m. stale zsynchroni-
zowane zabudowane w przodzie kadiuba; 2 k.m. sprzezone,
ruchome, na obrotnicy w kabinie strzelca pokladowego.

mialo szeroki rozstaw
Amaortyzatory olejo-
stali, amortyzowana

DANE TECHNICZNE WERSJI M-101C2

Rozpietosé 11,2 m
Dtugosé ) 7,8 m
Wysokoéé 3,2 m
Powierzchnia nosna 23,0 m?2
Masa wilasna 1050 kg
Masa uzyteczna 665 kg
Masa catkowita 1715 kg
Predkos¢ maksymalna 225 km/h

2 min/1000 m

9 min 50 s/3000 m
25 min/5000 m
6000 m
2 h 30 min.

Czasy wznoszenia

Putap
Dlugotrwalosé¢ lotu
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STRESZCZENIA

LASON J.: Transport lotniczy PRL na tle
Swiata wspéiczesnego (). TLiA, t. XXXVI,
19981, nr 6, 5. 5

W artykule przedstawiono miejsce i u-
dziat Polski w $wiatowym traunsporcie lot-
niczym, zapotrzebowanie na transport lot-
niczy w Polsce, mozliwosei polskiego trans-
portu lotniczego oraz potrzeby w zakresie
rozwoju - lotnisk.

GRZEGORZEWSKI J.: Agrolotnictwo na
swiecie, TLIA, t. XXXVI, 1981, nr 6, s. 8

Przedstawiono zastosowania lotnictwa w
rolnictwie, lesnictwie i zwalczaniu owadoéw
roznoszgcych choroby, podano rozmieszcze-
nie lotnictwa rolniczego na $wiecie, przed-
stawiono rozwéj samolotu rolniczego oraz
przeglad wspdlezesnych samolotéw i $mi-
glowcow rolniczych oraz rodzaje aparatury
agrolotniczej.

NIELIPINSKA G.: Lampy blyskowe w ze-
wnetrznej sygnalizacji Swietlnej samolotu.
TLIA, t. XXXVI, 1981, nr 6, s. 12

Przedstawiono aktualny stan rozwoju
konstrukeji sygnalizacyjnych lamp btysko-
wych w Swietle obowigzujgcych przepisow
dotyczacych zewnetrznego oswietlenia stat-
kow latajgcych.

BYLICA A., OPIEKUN Z., RYDZ Z.: Anali-
za wynikéw prob pelzania wysokotempera-~
turowego stopu E114. TLiA, t. XXXVI, 1981,
nr 6, s. 24

Podano wyniki badan préb pelzania od-
lewniczego stopu zarowytrzymatego %114 na
osnowie niklu utwardzonego wydzieleniowo
stosowanego na elementy lotniczych silni-
koéw turbinowych: topatek, wiencow i dysz.

MORGALA A.: Samolot mySliwski L., de
Monge M-101C2 w lotnictwie polskim. TLiA,
t. XXXVI, 1981, nr 6, s. 29

Opisano dzieje rozwoju samolotu my-
Sliwskiego de Monge M-101 oraz uzycia
jednego egzemplarza tego samolotu zaku-
pionego przez polskie lotnictwo wojskowe,
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Z DZIALALNOSCI SEKCH-LOT NICZYCH SIMP i SITK

Wspolpraca sckceji lotniczych

W lutym bri odbylo sie wspoélne zchbranic
presydiow  Sckeji Lotniczej Stowarzyszenia
Inzynicréw i Technikéw Mcchanikow Pol-
skich i Sckeji Gléwnej Lotniczej Stowarzy-
szenia InZynierow i Technikow Komunika-
cji. Zebranic to, ktércmu przewodniczyli
kolejno koledzy przewodniczacy obu sckeji:
kol. Aureliusz Misiorck (SIMP) i kol. Zdzi-
staw Hyla (SITK) miato na celu wzajeinne
zapoznanie si¢ ze struktiurg organizacyjng
cbu  zrzeszen, ich dotychczasowa drialal-
noSciq"‘oraz planami pracy 1 zamicrzeniami
na prg‘yszloSé.

Zebrani dziatacze ropreszentowali  os’em
oddzialéw i trzy niezalcine kola S1, SIMD
oraz trzy oddziaty i jedno kolo SGL SITK.

W wyniku dyskusji okres$lono drziatalnosé
i ustalono zamicrzenia, w ktérych jest ce-
lowa i potrzebna wspoélpraca sckeji lotni-
czych. Dotyczy to drzialalnoSci w celu za-
pewnienia wilasSciwego szkolnictwa lotnicze-
go oraz zwigzanej z rcorganizacjg muzcal-
nictwa lotniczego w Polsce.

Wymicniono réwniez imprezy, prezy orga-
nizacji ktérych obie seckeje bedg wspolnie
pracowac:

— IV  Smiglowcowe Mistrzostwa
(Piotrkow Trybunalski, lato 1981 r.),
— IV Konferencja pn. ..AKtualne proble-
my polskiego lotnictwa'™ (1982 r1.),

— IX Kongres Technikow Polskich
8.XI1. br. w Lodzi).

Zcbrani podjeli decyzje, 7e wspolne po-
siedzcnia prezydiow obu sckeji bedg orga-
nizowane co kwartal.

Swiata

6+

The History of ICAS

Ukazal sig ,.Skrot historii ICAS” (The
International Council of the Aeronautical
Scicnces) piéra dra Johna J. Greena z Ka-
nady, bylego prezydenta tej organizacjl.
ICAS a Bricf History” wydano w 1980 r.
w formie broszury liczacej 55 str. Drzielko
to sekretariat ICAS nadestat pod adrescm
Sekcji Lotniczej SIMP, gdyZz nasze Stowa-
rzyszenie, jako Association of Polish Me-
chanical (Aeronautical) Engincers, figuruje
na liseie 26 narodowych stowarzysz.en
czlonkowskich ICAS. Crionkiem ICAS z
Polski jest prof. dr Franciszck Misztal.
Oprécz PRL, 2z krajow socjalistycznych,
varejestrowane sg w ICAS nastepujace
zrzeszenia (podajemy nazwy w  brzmicniu
angielskim, w nawiasie — czlonkowie Ra-
dy):

— Czechoslowacja: Czechoslovak
for Mcuchanics at The Czechoslovak
demy of Sciences (prof. R. Pesek),
— Rumunia: Commission d'Astronautique
de I’Académie de la Republiquc Socialiste
de Roumanie (prof. dr E. Carafoli),

— Wegry: Scientific Socicty of Mcchani-
cal Engineers (prof. dr Elecmer Racz),

— Zwigzek Radziecki: The Academy of

Society
Aca-

Nowy dwutygodnik wydawnictwa NOT

wykwalifikowanych fachowcow itp.

Kazdego 1 i 15 dnia miesigca kilkaset ofert sprzedazy, zakupu i wymiany. Pomoc dla stuzb zaopatrzenia i zbytu w Kaz-
dym zakladzie oraz dla producentow indywidualnych.

Regularne otrzymywanic GIELDY REZERW zapewnia prenumerata.

W miastach — zaktady pracy zamawiajg i wpltacaja na konto miejscowych oddzialow RSW ,Prasa--KsigZzka—Ruch’’; odbiorecy
indywidualni — na konto: NBP III O/W-wa 1036-7490-139-11 Wydawnictwo NOT SIGMA.
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} Cena prenumeraly: Kkwartalna —

120 zi,

Sciences of the USSR (akad, A. A. Dorod-
hicyn),

— Jugoslawia: Yugoslav Aerospace Socic-
Ly (prof. dr M. Necnadovic).

Z krajow Lkapitalistycznych do ICAS na-

leza muin, stowarzyszenia:

— Francja: Association Ac¢ronautigue ct
Astronautique de Francce (AAAVL),

— Japcnia: Japan Society for Acronauti-
cal and Space Scicnces,

- - Kanada: Canadian Acronautics and
Space Institute,

— RI'N: Deutsche Gesellschaft fir Luft-

und Raumfahrt c.V.,

— Wiclka Brytania:
tical Socicty,

— Wilochy: Associazionce Italiana di Acro-
nautica ¢ di Astronatica (AIDAA),

— USA: The American Institute of Acro-
nautics and Astronautics.

Sicdem stowarzyszed narodowych (7 Fran-
cji, Hisspanii, Holandii, Kanady, RFN, USA
1 ZSRR) dodatkowo deleguje do ICAS
swych obserwatoréow. Ze Zwigeku Radzice-
kicgo w tym charakterze uczestniczy aka-
demilk L. J. Scdow,

Komitetem programowym
prof. Joscf Singer z Izraela.

Orpanizacja ICAS powstata w  styczniu
1957 r. i jest otwarta dla narodowych sto-
warrzyszen, ktore sg zainteresowane rozpa-
trywaniem 1 dyskutowaniem lotniczych za-
padnicn naukowych i technicznych,

0 wstepnym omoéwicniu historii powsta-
nia ICAS i wspoldziatania zatozycicli, dr
J. J. Green opisuje wszystkic odbyte kon-
gresy, tematyke ich obrad i dyskusje, od
picrwszegpo kongresu w1958 r, w Madry-
cic do jedenastego w 1978 r. w Lizbonic.
RBroszura zawicra liczne zdjecia zwigzane z
kongresami ICAS.

Jak juz podawalismy, XII Kongres Mie-~
dzynarodowej Rady Nauk Lotniczych od-
byl sie w dniach 12--17 pazdziernika 1980 r.
w Monachium 2 udzialem przedstawicieli

The Royal Acronau-

ICAS kicruje

naszej Sckeji: kol. kol. J. Horbaczewskic-
go 1 T. Krolikiewicza.
Rozszcrzanie si¢ nowoczesnej problema-

tyki lotniczej obrazuje wzrost liczby refe-
ratow naukowych wygtaszanych na kon-
presach ICAS: z 44 na 1 Kongresic do 100
na XII. Sprawopzdania z ostatnicgo Kon-
gresu Sekeja Lotnicza SIMP jJjeszcze nie
otrzymala.

W omawianej broszurce dr Green podaje
skiad personalny wtadz ICAS z 1979 r. Pre-
zydentem organizacji byl wdwezas dr Ray-
mond L. Bisplinghoff ze Stanéw Zjedno-
czonyech, za§ honorowym prezydentem -—
prof. Maurice Roy z Francji. Jako prze-
wodniczgacego Komitetu Programowego
ICAS wymieniono prof. Josefa Singera z
Izracla.

W ,JICAS a Brief History” Kkilkakrotnic
wymicnionce s nazwiska polskie zwigzane
vz pracami badawczymi:

— Antoni Tarnogrodzki =z
Warszawskiej wygltosit na VI

Politechniki
Kongresic

w Monachium referat nt. roz-
sie fali uderzeniowej (sonic

(1968 T.)
przestrzeniania
booni),

— Wiestaw Stepnicwski » firmy Boceing/
/Vertol ra VIII Kongresie ICAS (1972 r) w
Amsterdamic wyglosil referat nt. aspektow

halasu samolotow typu V/STOL,
— J. J. Kacprzynski z zakiladu NRC w
Kanadzic na IX Kongresie ICAS w Haifie

(1974 r.) wygtlosit prelekeje nt. efcktu lep-
kosei przy transenicznym przeplywie,

— II. Sobicski i . Staniewski na nastep-
nym kongresic refcrowall mcetode transfor-
macji hodograficzncj,

— Kauzimjerz Szumanski
nictwa w  Walszawic na X Kongresie w
Ottawie (1976 r.) wystgpil 2z referatem nt.
optymaliracji systemu wirujgcego skrzydia
2 punktit widrzenia osiggéw helikoptera,

z Instytutu Lot-

Lotnicze ulice na Goclawiu

Przed trzema laty Zarzgd Sckej]i Lotni-
czej ZG SIMP zwroéceil sie do wladz m.st.
Warszawy z prosba o uczczenie pamigei
zasiuzonych ludzi lotnictwa polskiego przez
nazwanie ich nazwiskami wulic na bylym
lotnisku na Goclawiu, Obecnie 10 ulic W
tej dziclnicy ma nacwy postulowane przez
naszg Sekecje. Wymienimy je w porzadku
alfabetycznym:

— ul. Sylwestra Bartosika (1893+1942), ka-
pitana-pilota, komunisty straconego przez
Nicmcow w grupie 50 powieszonych,

— ul. Eugcniusza Horbaczewskiego (1916
-~1944), majora-pilota mys$liwskiego, czwar-
tego na lisScie asoéw lotnictwa polskiego

(16,5 zestrzelen),

— ul. Jana Nagorsklego (ur. 1882 r.), inzy-
niera-konstruktora lotniczego, zwycigzcy W
Zawodach Balonowych im. Gordona-Benctta
w 1938 r.,

— ul, Stanistawa Makaruka
inzyniera-pilota do$wiadczalncgo
tucic Lotnictwa w Warszawie,
twa sportowcgo,

— ul. Jana gorskiego (ur. 1882 r.), inzy-
niera, pionicra lotbébw polarnycl, pisarza lot-
niczego,

— ul. Stanistawa Plonczynskicgo (1900+
--1974), kapitana-pilota komunikacyjnego,
zdobywcey drugiego miejsca w Migdzynaro-
dowych Zawodach Challenge w 1934 T.,

— ul. Mariana Pisarka (1913--1942), majo-
ra-pilota mysliwskiego, dowoddecy I Skrzy-
dita Mysliwskicgo w  okresic bitwy o An-
glig,

- ul. Stanistawa Rogalskicgo (1901--1976),
inzynicra-konstruktora lotniczego, wsp6l-
tworcy samolotow RWD,

— ul. Wiadysitawa Uminskiego (1865--1960),
pioniera lotniczej dzialalno$ei spolccznej,
pisarza lotniczego,

— ul. Czcstawa Witoszynskiego (1875-+-1948),
profesora aerodynamlki Politechniki War-
szawskicj, inicjatora i twércy budowy In-
styiutu Aerodynamicznego przy Politech-
nice.

(1932--1962),
w Insty-
asa lotnic-

GIEEDA REZLERW

SIGMA wydawany przy wspéipracy Studia 2 TVP oraz Przedsigbiorstwa ETOB Warszawa.
W GIELDZIE REZERW drukowane sg bezplatnic informacje dotyczace poszukiwanych 1 oferowanych materislow, potwyrobdéw,
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