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7Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

1. 3 lutego br. odbylo sie Zebranie Spra-
wozdawczo-Wyborcze Oddziatu Sekcji
Lotniczej SIMP w Bydgoszczy. Zebraniu
przewodniczyt wiceprzewodniczgcy Od-
dzialu Sekcji kol. St. Szkoda. W charak-
terze gosci przybyli: wiceprzewodniczgcy
Oddzialu SIMP w Bydgoszczy kol. Za-
jaczkowski, sekretarz — kol. Chodorow-
ski, prezes Aeroklubu kol. Mindak oraz
przedstawiciel Klubu Senioréw Lotnic-
twa kol. Kuich; gosciem na Zebraniu
byl dyrektor LZR.2 pik Adamski.
Sprawozdanie z d:iatalnosci Oddziatu Se-
kcji oraz referat programowy przedsta-
wil zebranym kol Z¥obocki. Wypowiedz
przewodniczgcego (dddzialu zostata przez
obecnych nagrodzoia oklaskami.

W skilad nowego Z:rzgdu weszli m.in. ko-
ledzy: J. L.obodzki jako przewodniczacy,
St. Szkoda jako zastepca oraz K. Wozi-
wodzki jako sekretarz. Na walne Zgro-
madzenie Delegatow Sekcji w Warszawie
wybrano 7 kolegow.

W imieniu Zarzgdu Oddziatu SIMP kol.
Zajaczkowski wreczyl dyplomy uznania
i wyroéznienia trzynastu aktywistom Sek-
cji Lotniczej.

Program cennej, spoltecznej dziatalnosci
Zarzgdu Oddziatu Sekcji Lotniczej SIMP
w Bydgoszczy — w nowej kadencji —
obejmuje miedzy innymi:

— zorganizowanie konferencji n.t. aktu-
alnego stanu i perspektyw rozwoju kon-

strukcji, technologii, produkcji i oprzy-
rzgdowania silnikow lotniczych,
— zorganizowanie sympozjum na temat

wkiladu ziemi bydgoskiej w rozwoj lot-
nictwa polskiego,

— opracowanie i wydanie ,,Wspomnien
seniorow lotnictwa ziemi bydgoskiej”,
— utworzenie modelarni lotniczej i obje-
cie jej patronatem Sekcji Lotniczej,

— rozszerzenie dziatalnosci Sekcji w kie-
runku zespolenia pilotow wojskowych
i cywilnych,

— zorganizowanie serii odczytow dla se-
niorow lotnictwa,
— zorganizowanie
ludzmi lotnictwa,
— zorganizowanie pokazow sprzetu lata-
jacego,

— wyznaczenie statego korespondenta
,,Techniki Lotniczej i Astronautycznej’.
2. 4 lutego br. pod przewodnictwem kol.
M. Maciejowskiego odbylo sie zebranie
sprawozdawcze Oddziatu Sekcji Lotni-
czej w Poznaniu. W zebraniu uczestni-
czylo 20 simpowcow wsroéd nich wice-
przewodniczgcy Oddzialu kol. Swigtek
1 sekretarz — kol. J. Szymankiewicz. Za-
rzad Sekcji reprezentowat kol. S. Suli-
kowski, za§ Zarzgd OW — kol. Z. Stasz-
kiewicz.

Sprawozdanie z dziatalnosci Oddziatu Se-
kcji ztozyt kol. Szymankiewicz; referat
programowy wygtosil kol. Maciejowski.
W dyskusji nad sprawozdaniem i refe-
ratem wzieto udziat 11 oséb. Obecni na
zebraniu jednoglo$snie uchwalili wniosek
o potrzebie powotania do zycia Stowa-
rzyszenia Inzyniero6w i Technikow Lot-
diczych:

K RENIKA

e Az do odwotania zamkniete zostalolo-
tnisko w Katowicach, gdzie bedg pro-
wadzone prace remontowe. W tym cza-
sie pasazerowie do i z Katowic bedg
przewozeni autobusami do samolotow
startujgcych i lgdujgcych na lotnisku
krakowskim. Przykedzie nowe krajowe
polgczenie Warszawa — Bydgoszcz. Pod-
jecie komunikacji przewidziane jest 22
lipca.

szeregu spotkan z

e W Belsku koto Gréjca, 50 km od War-
szawy w 500 rocznice urodzin Kopernika
(19 lutego 1973 r.) — otwarte zostanie
Centralne Obsewatorium Astronomiczne.
Na lokalizacje taka zdecydowano sie z
dwoch wzgledow:

— Warszawa jest najwiekszym w kraju
skupiskiem astronomow
— w wybranym rejonie nie bedg wyste-
powaé zaklocenia atmosferyczne powo-
dowane przez przemyst.
Obserwatorium zostanie wyposazone w

Przybyli goscie w wypowiedziach swych
dali wyraz uznaniu dla owocne) dziaial-
nos$ci Poznanskiego Oddziatu naszej Sek-
cji. Oddziat liczy 64 czionkow; na Wal-
ne Zgromadzenie Delegatéw Sekcji w
Warszawie wybrano 5 osob.

Ramowy plan dziatalnosci Oddziatu Sek-
cji Lotniczej w Poznaniu na 1969 r. za-
wiera m.in. pozycje nastepujgce:

— sympozjum historyczne posSwiecone
25-leciu Ludowego Lotnictwa Wojskowe-
go

— 5 wystaw i pokazoéw sprzetu lotniczego
— 6 prelekcji oraz tylez pokazow filmo-
wych .

— 2 krajowe wycieczki techniczne

— 50 godzin treningéw na TL. 1

— 10 spotkan z mtodziezg.

3. 10 marca br. odbylo sie plenarne ze-
branie Zarzadu Gtownego SIMP poswie-
cone m.in. realizacji — przez Minister-

stwa: Przemystu Maszynowego i Clezkxe—
go — wnioskéw i postulatow z dyskusp
przedzjazdowej. Zebraniu przewodniczyl

wiceprzewodniczacy ZG kol. S. Zbierski.
W czasie obrad przewodniczacy Zarzgdu
Sekcji Lotniczej zadeklarowat resortom
fachowg wspoliprace i pomoc w rozw:g-

zywaniu branzowych problemow tech-
nicznych. Oferta ta zostata z podzu;ko—
waniem przyjeta przez wiceministra

przemystu maszynowego.

4. Komisja powotana przez Zarzgad Glo-
wny SIMP w celu opracowania propo-
zycji zmian Statutu naszego Stcwarzy-
szenia, w skitad ktoérej weszli przewodni-
czgcy pieciu sekcji SIMP (m.in. kol. T.
Kostia z Sekcji Lotniczej), opracowata
wnioski i postulaty. Wnioski dotycza
wlasciwego wspoétudzialu przewodniczg-
cych Zarzadu Sekcji w zyciu oddziatow
SIMP. Najwazniejsze postulaty wigzg sie
2 inicjatywg powotania do zycia Komisji
Porozumiewawczej Sekcji oraz z sugestig
wystgpienia do wltadz o wprowadzenie
uprawnien kwalifikacyjnych, ktére po-
winny byé przyznawane przez fachowe
komisje dziatajgce w ramach SIMP.

5. Kolejne spotkanie zarzgdoéw naszej
Sekcji- i Sekcji Gilownej Komunikacji
Lotniczej SITK odbylo sie w Warszawie
20 marca br. Zebranie w glownej mie-
rze bylo poswiecone zacieSnieniu wspol-
pracy miedzy obu sekcjami zaré6wno na

szczeblu centralnym, jak w terenie.
Robocza grupa miedzysekcyjna zgto-
sita propozycje w =zakresie akcji i kie-
runkow wspotipracy, ktore zatwier-

dzity =zarzgdy Sekcji. Postanowiono za-
wrzeé¢ specjalng umowe o wspotdziata-
niu. Obecni przyjeli wytyczng, ze w Sro-
dowiskach lotniczych o stabym udziale
czlonkow SITK nalezy w miejscowych
kotach lotniczych SIMP stworzy¢é wa-
runki dla zainteresowania kolegow z Ko-
munikacii. I dwrotnie.

Z uwagi na konieczno$¢ wtasciwego po-
stawienia zagadnien nauczania, szkole-
nia i polityki kadrowej w lotnictwie za-
rzady Sekcji uznaty za niezbedne zwo-
tanie w 1970 r. specjalnej konferencji po-
Swieconej tym sprawom.

2-metrowy teleskop Zeissa,
wiekszych w Europie.

jeden z naj-

e Amatorzy J. Janowski- i W. Kalita
konczag w Eodzi budowe jednomiejscowe-
go samolotu. Silnik dwucylindrowy o
mocy 25 KM wg projektu J. Janowskie-
go zbudowatl St. Polawski. Amatorzy wy-
konali $miglo drewniane. Budowg sa-
molotu zainteresowat sie Giowny Inspe-
ktorat Kontroli Cywilnych Statkéw Po-
wietrznych w Warszawie. KCSP wyraza
gotowosS¢ zapoznania sie z dokumenta-
cja techniczng samolotu i jego wykona-
niem, a nastepnie oficjalnego ustosunko-
wania sie co do mozliwosci uznania sa-
molotu za pelnoprawny statek powietrz-
ny. Czytelnicy 1o6dzkich gazet nazwali
samolot ,,Przgsniczkg’.

e 30-lecie dziatalno$ci WSK Mielec to za-
razem jubileusz miejscowego KS , ,Stal’.
Klub ten z baidzo zywotnymi na tere-
nie przedsiebiorstwa kotami PTTK, ogni-

skiem TKKF, LOK oraz Aeroklubem Mie-
leckim rozwija sport i wychowanie fi-
zyczne. Zaplecze i baza do uprawiania
sportu sg tu bezkonkurencyjne. Nowo-
czesna hala, z 4 tys. miejsc (w ktorej
niedawno rozegrane zostaly 40-te Mi-

strzostwa Polski w boksie), kryta pty-
walnia, stadion z trybunami na 7 tys.
widzow, boiska treningowe, boiska do

koszykowki i siatkowki, korty tenisowe.
Jeszcze w tym roku ma byé oddany do
uzytku zespol kgpielowy z basenami pty-
wackimi. Klub ma 9 sekcji, w ktorych
czynnie uprawia sport ponad 1000 zawod-
niczek i zawodnikéw, a kibicuje im po-
nad 11 tys. cztonkow wspierajgcych.
Prezesem jest dyr. adm. WSK M. Mga-
dracki, wiceprezesem E. Kazimierski.

W NUMERZE NASTEPNYM

opublikowana bedzie kolejna rozmowa
przeprowadzona z okazji jubileuszu Pol-
ski Ludowej — z Dowoddcq Wojsk Lotni-
czych, gen. dyw. pil. J. Raczkowskim.

Nastepnie w artykule ,,Przyszlos¢ szy-
bowcow zawodniczych’” omowiony be-
dzie postep w budowie szybowcow wy-
czynowych, ktoéry wyraza sie tendencja-
mi rozwojowymi klasy standard oraz
rozwojem kierunkow koncepcji, aerody-
namiki i konstrukcji szybowcow Kklasy
otwartej. Przedstawiony Ubedzie rowniez
problem wysoko wyczynowego szybowca
dwumiejscowego oraz zagadnienie Sstoso-
wania jako szybowcow zawodniczych
konstrukcji eksperymentalnych i seryj-
nych. Omowione bedq takZe tendencje
rozwojowe w zakresie wyposazenia Szy-
bowcow.

Zrédta
odrzutowych

powstawania hatasu w silnikach
oraz sposoby ich zwalcza-

nia bedq omowione w artykule ,,Lotni-
skowe ttumiki hatasu’’.
W eksploatowanych obecnie lotniczych

silnikach ttokowych stosuje sie wytqcznie
chtodzenie powietrzne ze wzgledu na
znacznq prostote i lekkos¢ konstrukcji.
a przede wszystkim ze wzgledu na duzq
prostote i tatwosé¢ eksploatacji. W arty-
kule na ten temat podane bedq podsta-
wy teoretyczne powietrznego chtodzenia,
uzasadniona bedzie koniecznosé stosowa-
nia w silnikach wysokosciowych i smi-
stowcowych wymaiuszonego przeptywu
przez silnik powietrza chtodzqcego i regu-
lacji jego wydatku w zaleznosci od wa-
runkow lotu i pracy silnika.

W nawiqzaniu do zapoczqtkowanej w

nrze 2 z 1969 TLiA dyskusji na temat
terminologii zamiescimy propozycje na-
zewnictwa obiektow wysytanych z Ziemi
w przestrzen kosmiczng i propozycje na
temat terminologii zwiqzanej z pojecia-
mi resursu i gwarancji. Autor drugiej
wypowiedzi probuje usystematyzowad
pojecia okreslajqce niezawodnos$¢ wyro-
bow, ktore dotad sq dowolnie interpre-
towane i powodujq nieporozumienia mie-
dzy wytworcq i uzytkownikiem i propo-
nuje zastgpienie terminéow obcych i nie-
precyzyjnych Scislejszymi okresleniami
polskimi.

Nastepna publikacja przedstawia szkic
monograficzny Szybowcowego Zaktadu
Doswiadczalneqo w Bielsku-Biatej oma-
wiajqcy historie polskiego powojennego
szyboewnictwa.

W artykule ,,Lot statku , ,Apollo’ 10
omowione bedq szczegoty lotu zatogowe-
go na orbite Ksiezyca, lotu statku ,,Apol-
lo’”’ z cztonem ksiezycowym LM i mane-
wry wykonane przez czton LM z dwoma
astronautami na poktedzie na matej wy-
cokosci nad powierzchniqa KsieZyca. Po-
dane tez bedq wuniki naukowe lotu do-
tuczace powierzchni Ksiezyca, na Ktorej
odkruto czynne wulkanu, stwierdzono
tez, 2e roine reiony Ksiezyca maiq roz-
niqce sie od siebie barwu, co wskazuje

na roznorodnqg strukture mineralogiczna.
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PUZYNA C. 534.83:629.138.5

PesyanraTsl uadmepennii imymMa n pudpanuii na oreuecr-
BCHHBIX 1IACCAKHPCKHX CaMOJCTaX

IIpuBoasiTeA pesysbTaTul AMEPEHH iyna 11 puOpauHii nponsse-
JCHHbIX J{CHTPAJBHBIM JIHCTITYTOM OXPaHBl TphY;Il Ha HCCHOIABKHX
camosicrax AH-24. YponcHp myma H3Mepsiics B KafHHE naccakii-
pon, B KaOMHe JICTINKOB M APYIHX TOMCUIEHIISIX camoJera, B pas-
JuMNLIX Gasax rmodrera M Ha B3ICTHOI 0songaike. Bubpaudir m3me-
pSULICH 1A ITypBale, NelulaX I CHIACHHMI 1iiiorta. YCraHORICHO,
9TO YPOBCHD LIIYyMa MPCBHIIIAaeT HOPMbI — 0CoHCHII0 B KabBuHE J1CT-
YUKOB. VpOBEHH BHOP:utl HCBBICOKMNIT.

(6pafiCHO BHHMAHMC Ha CpeacTBa, KOTOpbie HeoOXOANMO mOplne-
HATH BO H3OCHKATHIC ITCPCYTOMIEH A DIIITAKA 110, BINAHMEM IIyMa,

GLASS AL 629.13(061)

Beproaerpl na asnaunonnoii spicrasie Farnborough 1968
B Crarhe paceMarpuBacresl KOUCTPYRUWI GODTOAETOR TIPEICTa Baet-
NbIX A ARWAIKHOHIION BhIcTaRKE Farnborough 1968: \Westland |, Scout”,
LWasp™, ,.Wessex” 1 SH-3D) , .Sea King”, Westland-Sud \viation S.\-330,
SA-341 u WG-13, Agusta Bell 204 B 1 ipociem caMoneTroB  Beprit-
raanioro crapra 1onocayrn WE-0t i HS/NG'UE.

KRASOWSKI H. 551.33

Bneofaaupasn typoyaeunus CAT

LI3noMenpl TPMUMMHbL  BOSHIKHOBCHHMA BHCOOJAUHOR TYNO YICHI{H I
il yKRasaHbl HOTepH, KOTOPLIC OHA LLI3LIBACT B aBlaulil.

Paccmorpess!  TPYAHOCTM VIDPABIACHMA -CaAMOJeTOM B TYPRO viicii
11 onucall npubop — IPUMEHACMbI Ha caMoyerax JmHil PAA —
npejocreperaiouliéi nepei BHeobnauHow Typbynenune#. Jaworca yka-
3auuA obneryalouiuc pacliodHaBaHue 11 M3berkaHue BHELOJIAYHON
TYPOYNEHUNH, a TaKMC MOJYEPKHYTO 31HAUCHIC COXPAHEHIA B YCJo-
BHAX TYPOYACHUMM MPaBIJIbHOIO 1T0JIO/KEHIIA CaMONCTA.

PUZYNA C. 534.83:629.138.5

The results of the noise and vibration measurements
on some passenger aircraft exploited on polish dome-
stic routes

The results of the noise and vibration measurements carried
out by Centralny Instytut Ochrony Pracy on some An-24
aicraft are given. The noise level was measured in passen-
ger cabin, in crew cabin and in other aircraft compartments
for various flight phases and on the runway. The vibra-
tions was measured on the steering wheel, on the pedals and
on pilot seats. It was found, that the noise level, especially in
crew compartment eXceeds the accepted standards. The vi-
bration level is not high. The means, that should be applied
in order to prevent the crew fatigue beacause the noise are
mentioned.

GLASS A. 629.13(061)

Farnborough 1968 .
Helicopters at Farnborough Display

The article covers the problems of construction of helicop-
ters being shown at the 1968 Farnborough Display: Westland
,,Scout”, ,,Wasp’’, ,,Wessex’’ and SH-3D ,,Sea King’’, West-
land/Sud-Aviation SA-330, SA-341 and WG-13, Agusta Bell 204B
and the designs of VTOL aircraft WE-01 and HS/NGTE.

KRASOWSKI H. 551.55
About clear air turbulence

The sources of clear air turbulence are eXplained and the
losses caused by this turbulence in the aviation are mentio-
ned. The aircraft control troubles during flight in turbulent
air are discussed and the instrument used on Pan American
Airlines aircraft for warning before clear air turbulence is
described. Some methods facilitating the recognition and
omitting the clear air turbulence are given and the impor-
tance of retaining the proper aircraft attitude during flight
in turbulence is emphasized.
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Z okazji jubileuszu Polski Ludowej przeprowadziliémy rozmowy na te-
mat dorobku, osiqgnieé¢ i probleméw mnaszego lotnictwa w minionym
éwieréwieczu, ktére publikujemy ponizej.

Wydaje nam sie, ze przedstawienie w takiej formie problemdéw polskiego
lotnictwa, bliskich chyba kazdemu mnaszemu Czytelnikowi, jest celowe.
Tych, ktérzy czujg niedosyt poruszonych zagadnien, informujemy, ze opu-
blikowane w tym nmumerze rozmowy sq poczqtkiem cyklu, ktéry zamie-

rzamy kontynuowacd.

Teraz oddajemy gtos naszym rozmoéwcom.

Rozmowa z pik. Stanislawem Skalskim
sekiretarzem generalnym Aeroklubu
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej

— Panie Putkowniku, chcielibys-
my dowiedzieé¢ sie, w jaki sposéb
Aeroklub wypelnia odpowiedzial-
ne i wazne dla gospodarkii obron-
noSci kraju zadania?

— Naszym zadaniem jest koordy-
nacja pracy 37 aeroklubow regio-
nalnych, ktérych dziatalno$¢ ma
na celu propagowanie lotnictwa —
przez rozbudzanie i rozwijanie za-
milowan lotniczych przede wszyst-
kim wsréd mtodziezy. Pod patrona-
tem Aeroklubu PRL dzialajg szkol-
ne kota lotnicze i lotnicze druzyny
harcerskie skupiajgce 1gcznie ok.

50 000 mlodziezy, ktéorymi opiekujg
sie wtlasnie aerokluby regionalne.
Chciatbym tu dodaé, ze z cenng po-
mocg przychodzi Klub Senioréw Lot~
nictwa przy Aeroklubie' PRL. Zrze-
szeni w nim zastuzeni lotnicy, ludzie
od lat zwigzani z lotnictwem, maja-
cy bogate doswiadczenia i ciekawe
przezycia zaznajamiajg milodziez z
historig i tradycjami polskiego lot-
nictwa.

Trzeba tez podkre$lié znaczenie, ja-
kie w pracy z mlodzieza ma wspoi-
dzialanie z organizacjami mtodzie-
zowymi, a wiec z ZMS, ZMW i ZHP
oraz z ZSS ,,Spotem”.

_ technika lotnicza
| astronautycznao

MIESIECZNIK SEKCJI LOTNICZEJ STOWARZYSZENIA INZYNIEROW | TECHNIKOW MECHANIKOW POLSKICH

Dodaé jeszcze chcialbym, ze nawig-
zaliSmy wspolprace z Centralnym
Zwigzkiem Spoidzielni Budownictwa
Mieszkaniowego, w ramach ktorej
opiekujemy sie mtlodziezg skupiong
w $wietlicach i klubach znajduja-
cych sie na terenie osiedli spotdziel-
czych.

— Jakie s3 formy pracy aeroklu-
bow?
— Aerokluby regionalne organizujg
kursy LPW I i II stopnia, na ktérych
szkoli sie setki mlodziezy rocznie, a
najlepsi idg do WOSL w Deblinie.
Zdaniem Komisji WOSL poziom



przygotowania pilotéw na tych kur-
sach jest coraz wyzszy. Prowadzimy
rowniez wstepng selekcje kandyda-
tow do ,,czerwonych beretéw”. Pla-
ny szkoleniowe na rzecz obronnosci
kraju dla MON wypelniamy termi-
nowo i nawet z nadwyzkg.

Ponadto na specjalnych kursach
przygotowujemy kadry dla lotnic-
twa komunikacyjnego. Do konca
ub.r. ponad 50 naszych wychowan-
kéw pracowalo w PRL LOT, a
wielu z nich pelni funkcje pierw-
szych pilotow.

— Jedna z form dzialalnoSci sa
ustugi gospodarcze...
— Wtiasnie chcialem o tym powie-
dzie¢. Od roku 1960 przy Aeroklu-
bie PRL dziatla Przedsiebiorstwo
Ustug Lotniczych (dawniej Lotni-
czy Zespo6l Ustug Gospodarczych —
LZUGQG). Przedsiebiorstwo to prowa-
dzi ozywiong dziatalno$é w roznych
kierunkach, m.in. do jego zadan na-
lezy: zwalczanie szkodnikéw lasow
i pdl, tzw. miedziowanie zbiornikéw
wodnych, zwalczanie chwastow,
ochrona przeciwpozarowa laséw, ra-
townictwo morskie, zwiad lotniczy
ruchu lodéw. W akcji zwalczania
szkodnikéw lasow i pol bierze udziatl
ponad 40 samolotow, ktére w ub.r.
wylataty ponad 5,5 tys. godzin. Pra-
cownicy lotnictwa sanitarnego i go-
spodarczego rekrutujg sie z naszych
pracownikéw. Ustugi agrolotnicze
pelnimy rowniez dla zleceniodaw-
céw zagranicznych, m.in. w Austrii,
Tunezji, Libii i ZRA. Lotnictwo go-
spodarcze jest b. rozleglg dziedzing
obejmujgcg wiele problemow i tru-
dno w naszej rozmowie omowié
wszystkie, a nawet
chociazby pokrotce. Wydaje mi sie,
ze byloby wskazane na lamach Wa-
szego pisma poswieci¢ temu zagad-
nieniu oddzielny artykut bgdz nawet
cykl artykulow.
— Propozycja Pana Pulkownika
jest jak najbardziej stuszna i po-
krywa sie z naszymi zamierze-
niami. Mamy w planie publika-
cje na ten temat. Liczymy tutaj
na wspolprace z Aeroklubem w
zakresie doboru autorow. Ale
wracajac do naszej rozmowy,
chcielibySmy dowiedzieé sie jesz-
cze, czy wyposazenie Aeroklubu
w samoloty jest wystarczajace i
czy sa one odpowiednie do Wa-
szych zadan? I nastepne pytanie,
jakie samoloty sa potrzebne?
-— Roéznorodna dziatalno$é Aeroklu-
bu wymaga na wstepie wyjasnienia,
ze odpowiedz na te pytania dotyczy
kilku podstawowych typow samolo-
téw o roznym przeznaczeniu, a wiec
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przedstawié

i o odpowiednich cechach uzytko-
wych.

Na pierwszy ogien dajmy samoloty
ustugowe, a wiec wykonujgce zada-
nia w takich dyscyplinach lotni-
czych, jak szybownictwo i spado-
chroniarstwo. W tej dziedzinie mo-
dernizujemy sie, przechodzimy na
samoloty PZL 101 ,,Gawron”, PZL
104 ,,Wilga” i An-2. Zastepujg one
systematycznie mocno wystuzone, a
zarazem tak bardzo zastuzone w mi-
nionym okresie CSS-13 (Po-2) i nie-
co mlodsze, ale rowniez zuzyte ,,Ju-
naki” 2.

Szczegolnie interesujg nas samolo-
ty PZL 104 ,,Wilga”, ktére, po wpro-

wadzeniu postulowanych przez
Aeroklub poprawek 1 zmian kon-
strukcyjnych, =zasilg nasze jedno-

stki jeszcze w biezgcym roku. Jest
to naprawde dobry samolot, z wypo-
sazeniem radiowym, z mozliwoscig
wbudowania urzgdzen radionawi-
gacyjnych. Dobre parametry lotno-
techniczne oraz to, Zze samolot jest
4-osobowy umozliwi nam zwieksze-
nie efektywnosci pracy lotnej, nie
tylko w szybownictwie (mozliwos¢ 2,
a nawet 3 holu), ale takze i w spa-
dochroniarstwie, ktéremu w sukurs,
zwlaszcza dla zawodnikéw zaawan-
sowanych, przyszlty juz An-2. Je$li
w terminie otrzymamy ,,Wilgi” od
przemystu, to sytuacja w tych dzie-
dzinach naszej dziatalno$ci poprawi
sie. Tu doda¢ trzeba, ze mozliwe jest
dalsze unowocze$nienie , Wilgi” 10
i chyba mie mylimy sie, oceniajgc
ten samolot jako najbardziej nam
przydatny w przyszlo$ci. Tak jest z
csamolotami ustugowymi.

Niestety inna jest sytuacja na od-
cinku samolotéw szkolno-treningo-
wych. Bez dramatyzowania mozna
jg okresli¢ jako sytuacje krytyczna,
a przeciez jest to podstawowy samo-
lot, decydujgcy o iloSciowo-jakos$-
ciowych wynikach lotnictwa sporto-
wego. Mam tu na mys$li 2 glowne
sprawy: odpowiednig liczbe szkolo-
nej mtlodziezy, stanowigcej baze
wyjsciowg mlodych kadr dla lotni-
ctwa zawodowego zarowno wojsko-
wego, jak i cywilnego, oraz zaplecza
dla treningu sportu lotniczego, kto-
ry mial tak piekne tradycje w prze-
szlosci. Bez odpowiedniej liczby pi-
lotéw treningowcoéw nie mozna prze-
ciez nawet mys$le¢ o doborze odpo-
wiedniej kadry, a tym samym o suk-
cesach miedzynarodowych. Tutaj na-
sze usilowania jak dotychczas sg
bezowocne. Konczg swdj resurs wy-
stuzone samoloty ,,Junak”3i,,Jak”18,
stanowigce w obecnej chwili ,,byé

albo nie byé” treningu i sportu sa-
molotowego. DorazZna pomoc lotni-
ctwa wojskowego, ktdore przekazalto
pewng liczbe samolotéw TS-8 ,,Bies”
odsunela tylko na kroétki okres cza-
su powazne trudnosci w zakresie
szkolenia lotniczego, a wiec glownie
kandydatow do lotnictwa wojsko-
wego.

Natomiast otwarta jest nadal i z
kazdym rokiem komplikuje sie co-
raz bardziej sprawa treningu lotni-
czego. Na miejsce naprawde przy-
datnych do tego celu samolotow
,,Jak”18 nic nowego nie widaé. Tu-
taj zmiane sytuacji moze przyniesé
tylko import z ZSRR (,,Jak”-18 PM)

lub CSRS (,,Zlin” 526). Czas nie-
zmiernie nagli, gdyz mozliwoS$ci
resursowe dla samolotow  typu

,,Jak” 18 wystarczg zaledwie na 2
lata. Jak widaé¢ sytuacja jest zupel-
nie podbramkowa, uzywajgc do jej
okreslenia jezyka sportowego. Nasze
potrzeby na lata kolejnej pieciolat-
ki zamykajg sie liczbg 150 sztuk.
Gdyby nasz przemyst krajowy mog?
rozpoczgé produkcje tej klasy samo-
lotow w latach 1972—1975, mozna
byloby wyjs¢ z impasu, bo tak chy-
ba to nalezy okresli¢é (oczywiScie
produkcje z licencji radzieckie]j, real-
ne ze wzgledu na terminy).

. Wreszcie sprawa odpowiedniego sa-

molotu do akrobacji lotniczej to pro-
blem nr 3. Ta piekna dziedzina
sportu lotniczego, majgca wielkie
walory w ksztaltowaniu psychofi-
zycznej sylwetki wspotczesnego pi-
lota, nie moze nam byé obojg¢tna.
Mamy naprawde utalentowanych
pilotow, a jednak od wielu lat na
arenie miedzynarodowej nie liczymy
sie. Kolejne modernizacje samolo-
téw czeskich ,,Zlin” 26, a potem 326,
przeksztatcenie ich w narzedzie
walki psychologicznej z zagranicz-
nymi sportowcami (,,Super-Kasper-
Akrobat”, ,,Beskid” 1 i ,,Beskid” II)
daly czeSciowe rezultaty, jednak ze
wzgledu na zmeczenie konstrukecji
zostaly zawieszone w dalszej akro-
bacji. Dzi$§, aby sie liczyé w tej dy-
scyplinie sportu, nalezy mieé¢ samo-
lot o duzych rozpietosciach predko-
$§ci i mocy silnika, pionowej mane-
wrowo$ci (predko$é wznoszenia co
najmniej 10 m/s) i duzych wspo6l-
czynnikach na przecigzenie dodatnie
i ujemne. Slowem, ma to by¢ samo-
lot zdolny do pelnego programu na-
jezonego pionowymi figurami akro-
bacji, ktérg powinien zakonczyé na
tym samym pulapie, na jakim jg
rozpoczynatl z lotu poziomego —
czyli co najmniej odpowiednik ra-
dzieckiego ,,Jaka” 18P.



Mysle, ze dalem w sposéb posredni
odpowiedz na ostatnig czesc¢ -tego
wielokierunkowego pytania, jakie
samoloty sg nam potrzebne.

Tylko w grupie samolotow ustugo-
wych mozemy moéwié nie tylko o
sprecyzowanych potrzebach, ale tak-
ze o0 ich realnych szansach speilnie-
nia. Samolot PZL 104 ,Wilga” i w
pojedynczych egzemplarzach An-2 —
to pomysSlne rozwigzanie potrzeb
szybownictwa i spadochroniarstwa
w Aeroklubie PRL.

Natomiast gidéwny reprezentant gru-
py szkolno-treningowej, to samolot
w klasie ,,Jak” 18 czy ,,Zlin” 526.
Potrzebny jest nam tu samolot eko-
nomiczny w eksploatacji z wyposa-
zeniem pilotazowo-nawigacyjnym,
przystosowanym do lotow w trud-
nych warunkach, z zastosowaniem
radiolgczno$ci, na ktéorym mozna
bedzie prowadzi¢ szkolenie i trening
w lotach nawigacyjnych i akrobacji.
Powinniémy doréwnaé w krotkim
czasie przodujgcym krajom Europy
w sporcie tego typu.

Na trzecim miejscu stawiam sprawe
samolotu akrobacyjnego nie z checi
pomniejszenia wagi problemu, atyl-
ko ze wzgledu na fakt, ze chodzi tu
o sprzet w Kkilkunastu egzempla-
rzach, dla kilku o$rodkéw w Kkraju,
specjalizujgcych sie w tej niezwykle
atrakcyjnej i dla widza dyscyplinie
lotniczej. Oczywiscie mam’ takze na
mys$li potrzeby kadry narodowej dla
stworzenia mozliwosci jej startu w
imprezach miedzynarodowych, z
szansami na nawigzanie walki z naj-
lepszymi. Ale te potrzeby zamykaja
sie naprawde w liczbie nie wiecej
niz do 29 sztuk lgcznie.

Jak z przytoczonych faktéow widag,
Aeroklub PRL spotyka swoje 50-le-
cie w b. trudnej sytuacji sprzetowej,
jesli chodzi o samoloty. DawaliSmy
wyraz tej ocenie nie tylko naszym
wladzom zwierzchnim. ROwniez i na
tamach ,,Skrzydlatej Polski” (nr 910
i 916) b. szczegélowo omowil te pro-
blemy pion techniczny Aeroklubu
PRL. W =zakonczeniu tej sprawy
pragne podkresli¢, ze liczni dziala-
cze terenowi, zwlaszcza w ostatniej
kampanii przed kolejnym IX Kra-
jowym Zjazdem Aeroklubu PRL
dawali wyraz swemu zaniepokoje-
niu. Niewagtpliwie sprawy te znajdg
swoje odbicie na forum Krajowego
Zjazdu. Obecna sytuacja wyrasta do
rangi problemu nr 1 naszego Stowa-
rzyszenia — natomiast rozwigzanie
jego lezy poza plaszczyzng naszych
mozliwo$ci, co nie znaczy, ze przy-
gladamy sie rozwojowi sytuacji
biernie.

Ale tu naprawde potrzebna jest nam
pomoc.

— Ktore z osiagnie¢ badz jaka
forme dzialalnoSci Aeroklubu w
25-leciu uwaza Pan Pulkownik
za najwazniejsza?

— 25-letni bilans lotnictwa sporto-
wego jest w wielu dziedzinach ko-
rzystny, ale pierwszenstwo dalbym
naszemu szybownictwu.

Imponujgce sukcesy tej formy na-
szej dzialalnosci sg wynikiem do-
skonale ukladajgcej sie wspotpracy
miedzy producentem i uzytkowni-
kiem doskonalego sprzetu rodzimej
konstrukcji i produkcji. Zaistniaty
tu najwlasciwsze wzajemne uwa-
runkowania. Juz w 1947 r. 6wczesny
Instytut Szybownictwa w Bielsku —
obecnie znany w kraju i na $wiecie
SZD — dat doskonatlg, pierwszg po-
wojenng konstrukcje, szybowiec IS-1
,,Sep”. Na szybowcu tym pilot Adam
Zientek zrewanzowal sie doskona-
lym wynikiem na miedzynarodo-
wych zawodach w Samedan w
Szwajcarii, wygrywajac jedng z kon-
kurencji, uzyskujgc ostatecznie b. do-
bre 8 miejsce. Potem nastgpito jak-

by zjawisko lawinowe. Doskonate
szybowce, cata rodzina ,,Much”,
,pJaskolek” i |, Bociandéw” narobily

niezwyklego zamieszania w tabeli
Swiatowych rekordéw szybowco-
wych. Wystarczy, je$li podam, ze
,Bocian” az 28 razy wpisywat w ta-
beli najlepszych osiggnie¢ nazwiska
naszych znakomitych szybownikow

z absolutng rekordzistkg, Pelagig
Majewska, 16-krotng autorkg naj-
wyzszych  $Swiatowych  osiggniec.

A przeciez trzeba pamietaé¢, ze ma-
my liczng, naprawde $wiatowa czo-
lowke pilotow szybowcowych, wirod
ktorych rej wodzg takie znakomito-
$ci, jak: Edward Makula, Wanda
Szemplinska, Jan Wrdblewski, Lu-
cyna Bajewska-Krzywonos, Jerzy
Wojnar, Adela Dankowska i liczna
plejada posiadaczy odznak szybow-
cowych z 3 diamentami, ktérych
szybownicy nasi majg najwiecej na
Swiecie, bo az 202 wedlug stanu na
1.1.1969.

Majgc tak doborowg kadre =zawo-
dniczg, trudno sie dziwi¢, ze 62 razy
w oOKresie powojennym szybownicy
nasi ustanawiali miedzynarodowe
rekordy, a trzech z nich jest posia-
daczami najwyzszego odznaczenia
FAI, medalu Lilienthala, ktory
przyznaje sie najwyzej raz w roku
i tylko jednemu pilotowi szybow-
cowemu na $wiecie za najwybitniej-
sze osiggniecia.

Wielka trdéjka naszych asoéw, posia-
daczy tego medalu, Tadeusz Gora,
Edward Makula i Pelagia Majewska
oto widoczny symptom Swiatowej
pozycji naszego szybownictwa.
Oczywi$cie pozycje te ugruntowaty
nam liczne sukcesy miedzynarodowe
oraz szereg cennych zwyciestw na
szybowcowych mistrzostwach swia-
ta w 1956, 1958, 1960, 1963 i 1965 r.
Byla to rzeczywiscie znakomita pas-
sa — w tym dziesiecioleciu zdoby-
liSmy 3 razy mistrzostwa 3$wiata
(A. Witek, E. Makula, J. Wroble-
wski), a 6 razy nasi zawodnicy sta-
wali na podium zwyciezcow w cha-
rakterze I badz II wicemistrzow
Swiata.

Zbedne chyba jest podkreslanie po-
lityczno-propagandowej rangi tych
sukcesow, jesli zwazyé¢, ze odnoszo-
no je w walce z czolowkg $swiatowa,
nie tylko zawodnicza, ale i technicz-
na.

Drugim waznym czynnikiem tych
sukcesow jest to, ze odnoszono je na
obcym terenie, m.in. nawet na da-
lekim kontynencie Poludniowej
Ameryki.

Oczywiscie sukcesom tym szty w
sukurs coraz ulepszane konstrukcje
,Foki” i ,Zefira”, dzielo znakomi-
tego zespolu naszych konstruktoréow
z SZD.

Wydaje sie, ze przytoczylem dosta-
teczng ilo$¢ argumentoéw, uzasadnia-
jacych wuznanie za najwazniejsze
osiggniecie w 25-leciu — sukcesy
naszego szybownictwa.

Ale niezbedne wydaje sie mate wy-
jasnienie.

Jesli chodzi o konstrukcjez drewna
osiggneliSmy chyba wszystko co
mozna. Natomiast w konfrontacji z
najnowszymi osiggnieciami techniki
szybowcowej, wprowadzajgcej coraz
szerzej konstrukcje z tworzyw sztu-
cznych, co mieliSmy okazje obser-
wowaé na XI Szybowcowych Mi-
strzostwach Swiata w Lesznie 1968,
nasze tradycyjne konstrukcje z dre-
wna badZz metalu wypadly bardzo
niekorzystnie. Nie jest to proba ttu-
maczenia naszych ostatnich niepo-
wodzen, bo nie zawsze zwyciezajg
faworyci, ale sygnat dla konstrukto-
row i technologéw, ze konieczne sg
nowoczesne rozwigzania konstruk-
cyjne i technologiczne — stosowanie
sztucznych tworzyw, coraz bardziej
powszechnych rownez w lotnictwie.

Rozmawiali:
Stefan Sulikowski
i M. Klara Szurmak



Mgr inz. Wicdysliew NowaKkowski, dyrek-
tor ZSLS

— Panie Dyrektorze, chcielibys-
my prosi¢ o pare informacji o Za-
kladach, ktorymi Pan kieruje od
ich powstania.

Kiedy powstal Szybowcowy Za-
klad Doswiadczalny?

— Bezposrednio po wyzwoleniu Biel-
ska i Bialej, a wiec na wiosne 1945
roku milodziez Bielska i Bialej za-
czela samorzutnie organizowaé dru-
zyny szybowcowe, z ktérych powstat
w 1945 r. Centralny Harcerski Osro-
dek Szybowcowy z siedzibg w Biel-
sku. Jesienig 1945 roku wspomniany
Osrodek — ktory swojg dzialalnos-
cig obejmowal jedynie teren Slas-
ka — przeksztalcony zostal w Osro-
dek Organizacji Szybownictwa obej-
mujacy swojg dziatalno$cig obszar
catej Polski.

Na tej bazie w styczniu 1946 r. utwo-
rzony zostal zarzgdzeniem ministra
komunikacji Instytut Szybownic-
twa w Bielsku, ktory w roku 1948
przemianowany zostal na Szybow-
cowy Zaktad Doswiadczalny.

Za oficjalng date utworzenia Szy-
bowcowego Zakladu Doswiadczalne-
go przyjmujemy date =zarzgdzenia
ministra komunikacji powotujgcego
do zycia Instytut Szybownictwa, a
wiec styczeri 1946 roku.

W zwigzku z tym w 1966 roku ob-
chodziliSmy XX-lecie istnienia SZD.

— Ile konstrukeji opracowal Szy-
bowcowy Zaklad Doswiadczalny?

— Szybowce opracowywane przez
nasz zaklad oprécz swojej nazwy
oznaczane sg symbolem zaktadu oraz
numerem kolejnym. Do roku 1948
symbolem zakladu byl IS — skrot
Instytutu Szybownictwa, a od roku
1948 symbolem zakiadu jest SZD —
skrot Szybowcowego Zakiladu Do-
Swiadczalnego.

q

Rozmowa z mgrem inz. Wladyslawem Nowakowskim
dyrektorem Zakladow Sprzetu Lotnictwa Sportowegqo

w Bielsku-DBialej

Aktualnie na deskach naszych kon-
struktorow opracowywany jest szy-
bowiec SZD-39 ,,Cobra” 17, ktory
jest 39 oryginalna konstrukcja za-
kladu.

Poniewaz w pierwszych latach swe-
go istnienia zaklad zrekonstruowat
dwa polskie szybowce przedwojen-
ne, a mianowicie: ,Salamandreg”
i ,,Komara” oraz jeden szybowiec
niemiecki ,,Zuraw”, a niezaleznie od
konstrukeji szybowcowych zaktad
opracowywal rowniez sprzet na-
ziemny jak wozy transportowe, wy-
ciggarki i Sciggarki, liczba konstruk-
cji opracowanych przez zaklad prze-
kracza 45, przy czym nalezy pod-
kre$lié, ze nie wliczam do tego mo-
dyfikacji sprzetu.

— Ktore — Pana zdaniem — opra-
cowania Szybowcowego Zakladu
Doswiadczalnego odegraly naj-
wazniejsza role w rozwoju pol-
skiego szybownictwa?

— Na pytanie to dosyé¢ trudno jest
udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi.
Z propagandowego bowiem punktu
widzenia pozytywng role odegral w
pierwszych latach szybowiec IS-1
,»Sep”, ktory, bedac pierwszg po Il
wojnie Swiatowej calkowicie opra-
cowang konstrukcjg szybowca nie
tylko w Polsce, ale bodajze w Euro-
pie. W 1957 r. w czasie pierwszej po
wojnie miedzynarodowej imprezy
szybowcowej w Samedan w Szwaj-
carii zadokumentowat, ze wskrzeszo-
ne zostaly nasze chlubne tradycje
szybowcowe i ze polscy piloci szy-
bowcowi liczg sie juz na arenie mie-
dzynarodowej.

Z punktu widzenia techniki szybow-
cowej powazng role odegraty opra-
cowane w swoim czasie przez Szy-
bowcowy Zaklad Doswiadczalny szy-
bowce o niekonwencjonalnym ukia-

1S-5x ,,Kaczka”, IS-6x
,, Nietoperz” oraz SZD-20x ,Wam-
pir” 2. Opracowywanie tych szy-
bowcéw bylo doskonalg szkolg dla
naszych konstruktoréow, a ich po-
miary w locie staly sie bogatym zro-
diem informacji dla naszych oblicze-
niowcow i pilotow doswiadczalnych.
Jezeli natomiast idzie o sport szy-
bowcowy, to bylbym skilonny przy-
pisa¢ najwiekszg role w jego rozwo-
ju nie poszczegdélnym typom szy-
bowcdéw, ale calym ich rodzinom, a
mianowicie: calej rodzinie szybow-
cow ,,Mucha”, poczynajgc od IS-2
,,Mucha” przez SZD-12 ,,Mucha” 100,
a konczac na SZD-22 ,,Mucha” Stan-
dard, rodzinie szybowcéw ,Jaskoi-
ka”, poczynajgc od SZD-8 ,,Jasko6i-
ka” przez SZD-14 ,Jaskéika” M, a
konczac na SZD-17 ,, Jasko6ika” L, ro-
dzinie szybowcéw ,,Bocian” od SZD-
-9 ,,Bocian”, a konczagc na SZD-9

dzie, jak:

»Bocian”1E, rodzinie szybowcow
,Foka” oraz rodzinie szybowcow
nZefir”.

Mam nadzieje, ze budowana obecnie
przez nas wersja szybowcow SZD-30
,Pirat” da réwniez poczatek rodzi-
nie, ktora nie tylko odegra powazng
role w rozwoju naszego szybownic-
twa, ale i w eksporcie polskiego
sprzetu lotniczego.

Z szybowcow, ktére wymagaly po-
waznego doszkolenia naszej zalogi i
ktoére staty sie zrodiem wielu do-
doswiadczen konstrukcyjnych i tech-
nologicznych, wyliczylbym wszyst-
kie wersje szybowcow SZD-21 ,,Ko-
buz” oraz SZD-27 ,,Kormoran”,

— Jaka role w wyczynie szybow-
cowym w czasie zawodow odgry-
wa sam sprzet?

— Nie ulega watpliwosci, Ze osiggi
sprzetu odgrywajg powazng role w
wyczynie. Powazng, ale nie jedyns.



Na wyczyn szybowcowy w czasie
zawodow majg bowiem wplyw row-
niez inne czynniki, z ktérych pozwo-
le sobie wymieni¢ najwazniejsze, a
mianowicie: umiejetnosci samego pi-
lota, jako$¢ przyrzgdéw i aparatow,
w ktére wyposazony jest szybowiec
zawodniczy, warunki meteorologicz-
ne oraz trafne dobranie do panujg-
cych warunkow metereologicznych
w danym dniu odpowiedniej konku-
rencji zawodow, dobra wspdipraca
miedzy zawodnikami ekipy repre-
zentujgcej dany kraj, dobra wspodi-
praca obstugi naziemnej ekipy z za-
wodnikami, odporno$§¢ psychiczna
pilotéw, no i oczywiscie odpowied-
nia atmosfera w ekipie.

— Ktore, Pana zdaniem, z tych
czynnikow wplynely negatywnie
na wyniki naszych pilotow w
Lesznie w ubieglym roku?

— Na pewno mamy dobrych pilo-
tow, a wyposazenie szybowcow w
przyrzady oraz aparature na pozio-
mie $wiatowym. Poza tymi dwoma
czynnikami na niekorzystny dla nas
wynik mistrzostw wptynely chyba
wszystkie pozostate, z tym ze nie
negujemy, ze nasze szybowce uste-
powaly osiggami postepowym roz-
wigzaniom zagranicznym, a stabe
warunki meteorologiczne w czasie
mistrzostw byly wyjgtkowo nieko-
rzystne dla przyjetych parametrow
konstrukcyjnych naszych szybow-
cow.

— Czy konstruktorzy Szybowco-
wego Zakladu Doswiadczalnego
wyciagneli wnioski z niepowo-
dzen w Lesznie?

— Wyniki mistrzostw w Lesznie nie
byly dla nas calkowitym zaskocze-
niem. Obserwujgc rozwdj techniki
szybowcowej na $wiecie zdawaliSmy
sobie sprawe, ze nasz sprzet zawod-
niczy zaczyna nieco ,,odstawacé” od
postepowych rozwigzan zachodnich,
miedzy innymi ze wzgledu na stoso-
wanie na zachodzie tworzyw sztucz-
nych, konkretnie laminatow szklano-
-epoksydowych, na elementy kon-
strukcyjne szybowcow oraz na
olbrzymi postep dokonany tam w
zakresie aerodynamiki laminarnych
profili szybowcowych.

Oczywiscie zaréwno pracownicy
SZD, jak i pracownicy wspoipracu-
jacych z nami instytucji, jak Insty-
tut Lotnictwa i Politechnika War-
szawska nie przyglgdali sie bezrad-
nie i obojetnie rozwojowi sytuacji w
technice szybowcowej. Niemniej
majgc mniejsze niz nasi ,konkuren-

ci” mozliwosci — chociazby ze wzgle-
du na brak odpowiedniej jakosci
krajowych surowcow oraz brak bazy
eksperymentalnej, ktéra pozwolita-
by na laboratoryjne przebadanie w
tunelu o matej turbulencji nowo
opracowywanych przez naszych nau-
kowcow profili lotniczych — nie
opracowaliSmy dla naszych zawod-
nikéw nowych szybowcow zawodni-
czych o szczytowych osiggach w
technice szybowcowej.

— Czy nasi zawodnicy otrzymaja
na najblizsze mistrzostwa nowe
szybowce zawodnicze z tworzyw
sztucznych?

— Niestety, na najblizsze mistrzos-
twa jeszcze nie. Wprawdzie przygo-
towujemy dla naszych zawodnikow

Inz. Jozef Niespat, wspoOl-
konstruktor pierwszego po
wojnie polskiego szybowca
1S-1 ,,S¢p”’

Szybowiec ,,Bocian’ 1E

Szybowiec ,,Foka”5

szybowce lepsze od tych, na ktorych
startowali w ubieglym roku w Lesz-
nie, a mianowicie szybowce ,,Cobra”
15 oraz szybowce ,,Cobra”l7, ale nie
beda to jeszcze takie szybowce, ja-
kie chcielibysmy im dac.

Problem szybowca zawodniczego z
tworzyw sztucznych jest bowiem nie
tylko problemem zlozonym ze wzgle-
dow konstrukcyjnych i technologicz-
nych, ale rozwigzanie tego problemu
wymaga stosunkowo duzo czasu.
Konstrukcje z tworzyw sztucznych
zachowujg sie bowiem z punktu wi-
dzenia wytrzymato$ci i sztywnosci
inaczej niz konstrukcje z tworzyw
konwencjon&lnych, a w zwigzku z
tym wymagajg nie tylko wielu pra-
co- i czasochlonnych prob, ale row-
niez i dokonania nowelizacji tzw.

przepisow budowy sprzetu lotnicze-
go, poniewaz nie tylko nie ma mo-

5



zliwosci, ale najprawdopodobniej nie
ma rowniez potrzeby, by szybowece z

tworzyw sztucznych spelniaty
wszystkie wymagania obowigzuja-
cych aktualnie przepisow, konkre-

tyzujacych wymagania stawiane
sprzetowi budowanemu z tworzyw
konwencjonalnych.

— Czy produkcja sprzetu szybow-
cowego przez Zaklady Sprzetu
Lotnictwa Sportowego zaspokaja
potrzeby krajowe oraz odbiorcow
zagranicznych? '

— Niestety, jeszcze nie. Pomimo ze
90% naszej produkcji przeznaczamy
na eksport, nie zaspokajamy w peini
potrzeb CHZ ,,Motoimport”, a jest
sprawg oczywista, ze pozostale
10%/s produkcji nie jest w stanie za-
spokoi¢ potrzeb Aeroklubu Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej. Napawa
nas to szczegoélnym niepokojem, po-
niewaz zdajemy sobie sprawe z fak-
tu, ze najlepsza reklamag naszych

Szybowiec ,,Zefir’’3

Szybowiec ,,Pirat”’

Szybowiec ,,Kobuz’’

szybowcow sg wyniki i osiggi na-
szych szybownikow, a jezeli nie be-
dziemy im dostarczali odpowiedniej
ilosci i jakosci sprzetu szybowcowe-
go, szybownictwo polskie przestanie
w koncu odgrywaé¢ taka role, jaka
odgrywa jeszcze w szybownictwie
Swiatowym.

Wprawdzie realizowana obecnie roz-
budowa bazy produkcyjnej zakla-
dow w Bielsku-Biatej napawa nas
optymizmem, jednakze tempo tej
rozbudowy nie tylko nie zaspokaja
naszych aktualnych potrzeb w tym
zakresie, ale niestety nie daje row-
niez gwarancji, ze bedziemy w sta-
nie wywigza¢ sie z przyjetych juz
przez nas wieloletnich zobowigzan w
stosunku do naszych odbiorcow za-
granicznych, bez dalszego traktowa-
nia przez nas ,,p0 macoszemu” po-
trzeb Aeroklubu Polskiej Rzeczypo-
spolitej Ludowej.

Przy okazji chcialbym zaznaczyé¢, ze
przez Pracownie Projektowg Zjed-
noczenia Przemystu Lotniczego zo-

stal opracowany -— Przy naszej
wspolpracy — program rozwoju na-
szego przedsigbiorstwa, ktory w
przypadku pelnego jego zrealizowa-
nia pozwoli na utrzymanie naszej po-
zycji nie tylko w sporcie szybowco-
wym, gle rowniez i w technice szy-
bowcowej.

— Do ilu panstw eksportowalis-
my w ostatnich latach polskie
szybowce?

— Poniewaz trzeba by zbyt duzo wy-
licza¢, moze ogranicze moja odpo-
wiedz do wymienienia panstw, do
ktorych wysylaliSmy szybowce w
ubieglym roku. Byly nimi: Anglia,
Argentyna, Australia, Bulgaria, Da-
nia, Hiszpania, Holandia, Kanada,
Niemiecka Republika Demokratycz-
na, Rumunia, Szwajcaria, Szwecja,
Wenezuela, Wegry i Zwigzek Ra-
dziecki.

— Jak Pan ocenia,,Technike Lot-
nicza i Astronautyczna”?

— Jestem wiernym czytelnikiem
,Techniki Lotniczej i Astronautycz-
nej” od pierwszego jej numeru. O ile
sobie przypominam, w pierwszym
numerze po wojnie zamieszczony byt
nawet méj artykul, a przez diluzszy
czas, jak dlugoosobiscie moglem zaj-
mowac sie problemami konstrukecyj-
no-obliczeniowymi, publikowatem
na lamach Waszego czasopisma roz-
ne ,,przyczynki”.

Rozszerzenie ostatnio przez Redak-
cje problematyki poruszanej przez
Was z techniki lotniczej rowniez i na
technike astronautyczng wpiyneto —
moim zdaniem — pozytywnie nie
tylko na zwiekszenic kregu Waszych
czytelnikéw, ale pozwala rowniez
,lotniczym” czytelnikom $ledzi¢ po-
step w technice astronautycznej, to-
rujgcej przeciez w duzym stopniu
drogi technice lotniczej.

Z racji mojej pracy odczuwam —
oczywiscie — zawsze pewien niedo-
syt problematyki szybowcowej w
Waszym czasopi$mie, ale nie jest to
chyba Wasza wina, bo bedgc -— w
pewnym sensie — monopolistg w
Polsce w zakresie techniki szybow-
cowej, wtasnie od nas powinno wpty-
wacé¢ do Was wiecej, niz to ma miej-
sce obecnie, artykutow i ciekaw-
szych publikacji.

— Dziekujemy w imieniu naszych
Czytelnikow i wlasnym za udzie-
lone informacje.

Rozmawiali:
Bronistaw Dostatni
i M. Klara Szurmak
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Wyniki badan hatasu i drgan
NA" KRAJOWYCH SAMOLOTACH PASAZERSKIGH

W ramach realizacji prac nad nowymi tematami,
a z inicjatywy Zwigzku Zawodowego Transportowcow
oraz Polskich Linii Lotniczych LOT, pracownicy Za-
ktadu Akustyki Technicznej CIOP przeprowadzili w
I kwartale br. wstepne badania warunkow akustycz-
nych kilku samolotow typu An-24 stosowanych obec-
nie powszechnie w lotniczych poilgczeniach krajowych.
Celem tych badan bytlo: :

@® okreslenie poziomu i widma halasu w kabinie pilo-
tow oraz w kabinie pasazerskiej w roznych fazach lo-
tu, a nastepnie poréwnanie rozrzutu wynikéw uzyska-
nych w podobnych warunkach dla kilku samolotow
tego samego typu, ale z silnikami o roéznych ilosciach
przepracowanych godzin,

® okreslenie poziomu i widma drgan wystepujgcych
na podstawowych elementach, przede wszystkim ste-
rowniczych, z ktérymi pilot styka sie bezposrednio
podczas lotu,

@® dokonanie konfrontacji
z istniejgcymi normami,

uzyskanych wynikow
@® wstepne wyjasnienie mechanizmu wystepujgcych
zjawisk i okreslenie kierunkéw postepowania zmierza-
jgcych do uzyskania poprawy warunkow akustycz-
nych w kabinie pilotow.

Pomiary hatasu i drgan wykonywano przy zastosowa-
niu standardowej aparatury firmy Briiel, przy czym
podczas lotow do pomiarow stosowano precyzyjny ba-
teryjny miernik poziomu dzwieku z filtrami, nato-
miast podczas pomiarow wykonywanych przy podob-
nych warunkach pracy silnikéw, lecz na plycie star-
towej] — zestaw aparatury zlozony z analizatorow cze-
stotliwosci i analizatora tercjowo-oktawowego oraz pi-
saka rejestrujgcego.

Hatas wystepujacy wewnatrz samolotu mozna z punk-
tu widzenia zrdodel jego powstawania podzieli¢ na trzy
grupy, a mianowicie:

® halas mechaniczny silnikdw, a takze drgania posz-
czegolnych elementoéw samolotu,

@® halas aerodynamiczny wylotu gazow i halas aerody-
namiczny $migiel,

@ hatas tarcia powietrza optywajacego samolot podczas
lotu.

Widmo hatasu zwigzane z pierwszg grupg zrodel ma
w samolotach $miglowych przewaznie charakter prgz-
kowy zwigzany przede wszystkim z pracg $migla, w
widmie drugiej grupy wystepuja skiadowe prazkowe
obok widma cigglego, widmo grupy trzeciej ma cha-
rakter ciggly i podczas pomiaréw wykonywanych na
ziemi nie wystepuje.

Oczywiscie, roznice poziomu oraz charakteru widma ha-
lasu wewnatrz samolotu zalezg od nastepujgcych czyn-
nikow:

® typu silnikéw i ich mocy,

Przytoczono wyniki pomiaréw hatasu
i drgan przeprowadzonych przez Cen-
tralny Instytut Ochrony Pracy na kilku
samolotach pasazerskich typu An-24. Po-
ziom hatasu byt mierzony w kabinie pa-
sazerskiej, w kabinie zatogi i w pozosta-
tych pomieszczeniach w roznych fazach
lotu oraz na pasie startowym. Drgania
mierzono na wolancie, pedatach i fote-
lach pilotow. Stwierdzono, ze poziom ha-
tasu przekracza, w szczegdlnosci w kabi-
nie zatogi, przyjete normy. Poziom drgan
nie jest wysoki. Zwrdécono uwage na
srodki, jakie nalezy stosowaé, aby za-
pobiec przemeczeniu zatogi wskutek ha-
tasu.

@® usytuowania silnikéw oraz ich odleglosci od posz-
czegodlnych pomieszczen,

@® wilasnosci akustycznych $cian samolotu.

Samoloty typu An-24 majg dwa turbinowe silniki $mi-
glowe o mocy nom. 2100 KM kazdy. Silniki sg podwie-
szone pod skrzydlami w odleglosci ok. 2,5 m od Scian
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1. Rzuty samolotu An-24 2z rozplanowaniem poszczegdélnych
pomieszczen

kabiny pasazerskiej. W plaszczyznie obrotu czteropila-
towych $migiel znajduje sie przedzial bagazowy, dzie-
lacy kabine pilotow od kabiny pasazerdw. Podczas lotu
predkos¢ smigla jest stala i wynosi ok. 1225 obr/min.

Wyniki pomiarow haltasu

Pomiary hatasu wykonywano przy ustawieniu mikro-
fonu miernika w odleglosci ok. 25 cm od ucha siedzg-
cego pasazera lub pilota. Na rysunku 2 przedstawiono
wyniki pomiarow poziomu hatasu w decybelach Lin
i decybelach A podczas poszczegdlnych faz lotu trzech
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2. Wyniki pomiaréw poziomu halasu w Srodkowej czeSci ka-
biny pasazerskiej trzech samolotow An-24 podczas réznych
faz lotu



samolotéw omawianego typu (SP-LTM, SP-LTB
i SP-LTK) przy ustawieniu mikrofonu w $§rodkowej
czeSci kabiny pasazerskiej. Jak widaé¢ z rysunku, ha-
tas o stosunkowo najwiekszym poziomie (dochodzg-
cym do ok. 92 dBA) wystepuje podczas rozbiegu
i wznoszenia samolotu. Je$li przyjaé, ze do osiggnie-
cia wysokos$ci ok. 4000 m samolot potrzebuje ok. 15
minut, to dla przelotow krajowych okres ten stanowi
ok. 17—30°%/0 czasu catego przelotu.

W pozostalych fazach lotu hatas utrzymuje sie w przy-
blizeniu na nieco nizszym, stalym poziomie (ok. 87
dB A). Na kréotko poziom ten znacznie wzrasta w osta-
tniej fazie lotu, a mianowicie podczas ladowania, kie-
dy samolot hamuje silnikami *).

Roznice poziomow halasu miedzy poszczegolnymi sa-
molotami nie przekraczajag 6 dB, co wigze sie nie
z iloscig przepracowanych przez ich silniki godzin,
lecz raczej z roznicami w warunkach atmosferycznych.
Na rysunku 3 pokazano rozklad poziomu hatasu w dB
A wzdluz kolejnych pomieszczenn samolotu podczas
wznoszenia, lotu poziomego i opadania. Jak widaé
z rysunku, poziom hatasu wewngtrz samolotu jest bar-
dzo zrdznicowany i np. w kabinie pasazerskiej waha
sie w granicach od ok. 80 do ok. 89, a nawet 94 dB A.
Najwyzszy poziom halas osigga w plaszczyznie obrotu
$migiel, to znaczy w przedziale bagazowym. Aczkol-
wiek po obu stronach tego przedzialu halas ulega
zmniejszeniu, to jednak w kabinie pilotéw wynosi on
jeszcze ok. 93 dB A. Nalezy dodaé¢, ze hatas wystepu-
jacy w kabinie pilotow byl mierzony w zasadzie zawsze
przy lewym uchu prawego pilota lub prawym lewego.
Umieszczenie mikrofonu od strony okien, a wiec po
przeciwnej stronie wykazalo poziom hatasu wiekszy
przecigtnie o ok. 2—5 dB, otwarcie drzwi do przedzia-
lu bagazowego powodowalo wzrost haltasu przecietnie
o ok. 1—4 dB, wlaczenie radia — o ok. 1 dB. Podczas
dobiegu, zwlaszcza po uchyleniu okien bocznych w
celu wyréwnania cisnienia, wtedy gdy samolot hamuje
silnikami, poziom halasu w kabinie pilotéw zwieksza
sie o ok. 10 dB A.

Na rysunku 4 przedstawiono wyniki analiz widmo-
wych w pasmach jednooktawowych w kabinie pilotow
podczas wznoszenia, lotu poziomego i opadania. Jak
widaé¢ z rysunku, szczytowa warto$é ci$nienia aku-
stycznego wystepuje dla pasma o czestotliwo$ci Srod-
kowej 62,5 Hz; dla wszystkich pozostalych pasm war-
tos¢ ta jest mniejsza. Poza tym podczas wznoszenia ta
wtlasnie szczytowa wartos$é zwieksza sie najbardziej,
a charakter widma staje sie bardziej stromy, nato-
miast dla lotu poziomego, a zwlaszcza opadania, cha-
rakter widma jest bardziej splaszczony i wzbogacony
o skladowe o $redniej i wielkiej czestotliwos$ci.

Wyniki dokladniejszych pomiaréw, a wiec w pasmach
tercjowych, wykonane tak jak poprzednie w kabinie
pilotéw, lecz na pasie startowym ilustruje rysunek 5.
Jak widaé z tego rysunku, szczytowe (prgzkowe) war-
tosci widm hatasu odpowiadajgce warunkom lotu po-
ziomego, opadania i kolowania wystepuja w pasmie
tercjowym o czestotliwosci srodkowe]j f; & 20 Hz (do-
kladniej, na podstawie wynikéw analizy cigglej f; =
= 20,4 Hz), co odpowiada predko$ci obrotowej $migta,
oraz w pasmie tercjowym o czestotliwosci Srodkowej

* Smigla s3 woOwczas ustawione na odwrotny cigg (przyp.
redekcjt).
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3. Wyniki pomiaréw poziomu halasu w poszczegolnych po-
mieszczeniach samolotu An-24 na tle dopuszczalnych granicz-
nych wartos$ci hatasu
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4. Wyniki analiz widmowych hatasu w pasmach jednookta-
wowych w kabinie pilotéw podczas lotu

)‘; = 80 Hz (dokladniej, na podstawie wynikow anali-
zy ciagtlej f; = 81,6 Hz), co odpowiada predko$ci obro-
towej Smigla pomnozonej przez liczbe topat Smigta.
Oprocz czestotliwosci podstawowych w widmach wy-
stepujg wyraznie zaznaczone czestotliwosci harmonicz-
ne (prazkowe) f, = 162 Hz, f, = 244 Hz, a nawet f; =
= 326 Hz, ktore jednak sg znacznie mniejsze.

Na zewnatrz samolotu sytuacja wyglada nieco inaczej
(na omawianym rysunku ilustruje jg cienka linia cig-
gla z kétkami). Aczkolwiek szczytowa pragzkowa inten-
sywnos¢ widma wystepuje, podobnie jak w kabinie,
dla czestotliwos$ci f;; = 81,6 Hz (f; — nie odgrywa w
tym przypadku zadnej roli), to szczytowe czesci tego
widma wystepujg dla $rednich i przede wszystkim
wielkich czestotliwosci. Halas o takich wtasnie cze-
stotliwo$ciach przedostaje sie¢ do wewnatrz kabiny po
otwarciu okien podczas kolowania i oddzialuje prze-
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Czestotlimose hotasu

5. Wyniki analiz widmowych hatasu w pasmach tercjowych
w kabinie pilotéw, na pasie startowym

de wszystkim na lewe ucho lewego pilota i prawe pra-
wego. Podobny typ dzialania hatasu o takim wtasnie
charakterze obserwuje sie podczas pracy urzadzen
wentylacyjnych nawiewnych zaré6wno w kabinie pilo-
tow, jak i kabinie pasazerskiej. R6znice pomiedzy wy-
nikami podanymi na rysunku 4 (podczas lotu) oraz na
rysunku 5 (na pasie startowym) zostaly spowodowane
tym, ze na pasie startowym brak jednego ze Zroédet
halasu, a mianowicie tarcia powietrza oplywajgcego
samolot, natomiast dodatkowo wystepuje odbicie fal
dzwiekowych od plyty, Scian pobliskich hangaréw itp.
Poza tym na pasie trudno bylo uzyskaé podobne wa-
runki obcigzenia silnikéw co podczas lotu.

Wyniki pomiarow drgan

Pomiary drgan byly wykonane przy =zastosowaniu
czujnikow piezoelektrycznych, ktére byly sztywno za-

predko$ci oraz amplitud drgan zmierzone na peda-
tach, wolancie.-i fotelu podczas wznoszenia i lotu po-
ziomego samolotu.

Jak widaé¢ z podanej tablicy, stosunkowo najwieksze
intensywnosci drgan wystepujg na wolancie i peda-
tach.

Z porownania wynikéw pomiaréw drgan wystepuja-
cych na pedatach, wolancie i fotelu lewego i prawego
stanowiska pilota wynika, ze drgania pedaiéw i wo-
lantu na stanowisku lewym sg na ogél nieco mniejsze,
natomiast na fotelach w przyblizeniu ré6wne. Trzymanie
reka za wolant tlumi jego drgania, natomiast uniesie-
nie sie z fotela powoduje zwiekszenie jego drgan. Sto-
sunkowo najwieksze predkosci drgan wystepujg pod-
czas wznoszenia i lotu poziomego. Warto$ci wynikow
pomiaréw drgan wykonywane w podobnych warun-
kach na trzech samolotach An-24 sg podobne.

Na rysunku 6 przedstawiono usrednione wyniki war-
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Czestotliwosc drgan

6. Wyniki analiz widmowych drgan wolantu, pedaléw oraz
fotela pilota na tle dopuszczalnych granicznych wartosci

drgan na stanowiskach stacyjnych — krzywa I, i oddziatywa-
jgcej na rece — krzywa 2

to$ci widm predkosci drgan zarejestrowane na fotelu,
wolancie i pedatach podczas lotu poziomego samolo-
tu. Jak wida¢ z rysunku, zmierzone widma majg po-

Tablica
X ‘_ Wznoszenie Lot poziomy
Micjsce
zamocowania przyspicszenic predkosé amplituda przyspieszenie predkosc amplituda
czujnika [cm/sek?] [cm/sek] [ecm] [em/sek?] [em/sek] [em]
Pedaty 2,4+ 102 5,4-107 2,2-107° 5,5-10% 9,5-10! 2,510
Wolant 5,50-10? 1,2 8 -107® 6 -10® 1,4 5 «10-3
Fotel 5 .10 [ 1,6 - 10~ 6,6 - 10—+ 5710 2 107! 7,5-10—%

mocowane za pomocg specjalnych uchwytéw do ele-
mentéw samolotu znajdujgcych sie w otoczeniu stano-
wiska pilota, a wiec do pedaléw, wienca wolantu oraz
ramy fotela.

W tablicy zestawiono wartosci pozioméw przyspieszen,

dobny przebieg jak w przypadku halasu, a wiec szczy-
towe wartosci tych widm wystepuja w pasmie o cze-
stotliwosci §rodkowej 63 Hz; stosunkowo najwieksze
intensywnosci drgan wystepujg na wolancie i pedalach,
duzo mniejsze na fotelach.



Kryteria oceny szkodliwo$ci hatasu i drgan

Pilot powinien znajdowaé sie w takich warunkach
akustycznych, aby mégt w skupieniu prowadzi¢ samo-
lot, kontrolowaé¢ dziatanie przyrzgdéw poktadowych,
porozumiewaé sie drogg radiowg z ziemig i pozosta-
lymi czlonkami zalogi.

Na rysunku 4 pasem zakreskowanym oznaczono gra-
niczne dopuszczalne wartosci intensywnosci haltasu wg
normy ZSRR MAP nr 6123-50 (krzywa ograniczajgca
obszar zakreskowany od goéry) i normy stosowanej
przez angielskie linie lotnicze BEA (krzywa ograni-
czajgca obszar zakreskowany od dolu). Poniewaz zgo-
dnie z zaleceniami ISO oraz RWPG w Polsce stosowa-
ne sg krzywe oceny hatasu N mozna przyjaé, ze krzy-
wej wg normy ZSRR odpowiada krzywa N 83 (lub 88
dB A), a krzywej wg zalecen angielskich linii lotni-
czych krzywa N 74 (lub 79 dB A). Oczywiscie, ze poda-
ne powyzej dopuszczalne warto$ci z uwagi na charak-
ter pracy pilotow sg jeszcze zbyt wysokie, jednakze
nalezy pamietaé, ze obie te normy stanowig kompro-
mis miedzy wymaganiami stawianymi z punktu wi-
dzenia oddzialywania na czlowieka i mozliwosciami
techniczno-konstrukeyjnymi zwigzanymi z budowg sa-
molotu.

W celu konfrontacji uzyskanych wynikéw, na rysun-
ku 3 wyniki te podano na tle dwéch przyjetych gra-
nicznych wartosci 88 i 79 dB A. Jak widaé¢ z rysunku,
poziom hatasu, ktéry wystepuje od polowy kabiny pa-
sazerskiej w kierunku ku przodowi samolotu jest wie-
kszy od dopuszczalnego w kabinie pasazerskiej o ok.
3 dB, a w kabinie pilotébw o 2 do 5 dB. Nalezy pod-
kresli¢, ze w kabinie pilotéw poziom ten jest réwniez
wiekszy od obowigzujgcej w Polsce dopuszczalnej
granicy szkodliwosci hatasu * przyjetej dla stanowisk
pracy w przemyS$le (wynosi ona 90 dB A).

Z rysunku 4 wida¢, ze przekroczenie to dotyczy w za-
sadzie wszystkich czestotliwos$ci hatasu wystepujgce-
go w kabinie pilotow — jedynym wyjgtkiem jest, pod-
czas opadania, zakres matych czestotliwosci.

Wedlug normy Min. Zdrowia ZSRR (nr 627-66) dla
oceny drgan wystepujgcych na stanowiskach robo-
czych stacyjnych, ocene szkodliwo$ci danego drgania
przeprowadza sie w pieciu pasmach oktawowych w
zakresie od 16 do 250 Hz. Dla kazdego z wymienio-
nych pasm norma okre§la dopuszczalne wartosci
predkosci drgan w cm/s wg krzywej 1 podanej na ry-
sunku 6.

Wedlug normy Min. Zdrowia ZSRR (nr 626-66) dla
oceny drgan wystepujgcych podczas obstugiwania na-

* Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 21 sierpnia 1959 r.
(2D32. U.nr 53) oraz zalecenie RWPG 2z sierpnia 1967 r. nr RS
63-67.

rzedzi lub urzadzen udarowych trzymanych w rekach
ocene szkodliwosci danego drgania przeprowadza sie
w o$émiu pasmach oktawowych w zakresie od 16 do
2000 Hz. Na rysunku 6 krzywa 2 okres$la dopuszczalne
wartosci predko$ci drgan w cm/s dla czasu roboczego
odpowiadajgcego jednej zmianie, przy zalozeniu, ze su-
maryczny czas bezposredniego kontaktu reki z drgaja-
cym elementem nie przekracza 2/3 tego czasu.

Jak wida¢ z rysunku 6 usrednione warto$ci predkoéci
drgan ramy fotela (a wiec tym bardziej poduszki fote-
la) nie przekraczajg krzywej 1, a wartosci predkosci
drgan pedaléw i wolanta nie przekraczajg krzywej 2.

Whnioski

Podane powyzej wyniki sg wynikami $rednimi, ponie-
waz podczas pomiaréw poziomu hatasu zwlaszcza w
pasmie 62,5 Hz wystepowaly znaczne wahania (rzedu
+5 dB) rejestrowanych warto$ci powodowane zjawi-
skiem dudnienia (samolot ma dwa silniki, ktérych
praca nie jest zsynchronizowana).

Wyniki te wskazujg, ze hatas wystepujgcy zaré6wno w
kabinie pasazerskiej, jak i w kabinie pilotow, jest
wiekszy od dopuszczalnego. OczywiScie, ze sprawa
przekroczenia normy ma charakter czysto formalny,
natomiast chyba bardziej zasadniczg sprawg jest fakt,
ze zalogi samolotéw An-24 pracujg w warunkach, w
ktérych wskutek przemeczenia powodowanego prze-
bywaniem w zbyt intensywnym hatasie lub utrudnie-
nia informacji zwieksza sie niebezpieczenstwo popel-
nienia nieumys$lnych bitedow.

W samolotach, w ktérych w chwili obecnej zadnych
zmian konstrukcyjnych majgcych na celu poprawe
istniejgcej sytuacji przeprowadzi¢ sie nie da, zmniej-
szenie wystepujgcej szkodliwo$ci mozna uzyskaé przez:

@ skrécenie dziennego czasu przebywania w powietrzu
zalég samoloté6w omawianego typu,

® rotacje zaldg pomiedzy samolotami réznych typow,

® stosowanie ochron stuchu o odpowiedniej skutecz-
nosci tlumienia hatasu,

® ograniczenie do minimum otwierania okien kabiny
pilotow w czasie kiedy silniki jeszcze pracujg

® zamykanie na caly czas lotu drzwi miedzy przedzia-
lem bagazowym a kabing pilotéw; w miare moznosci
zwiekszenia izolacyjnosci Scianki oraz drzwi dzielg-
cych kabine pilotow od przedzialu bagazowego.

Poniewaz jak wykazaly pomiary, glownym zrédiem
decydujgcym o poziomie hatasu wewngtrz samolotu sg
$migtla, nalezaloby podjg¢ prace badawcze nad mozli-
woscig zmniejszenia wytwarzanego przez nie hatasu.

Ksigzki i czasopisma

niezbedne do twérczej pracy

w bibliotekach NOT

naukowo-badawczej
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Artykut omawia konstrukcje zaprezentowanych
na wystawie lotniczej Farnborough — 1968 $mi-
gtowcbw Westland ,,Scout”, ,,Wasp’’, ,,Wessex’’
i SH-3D ,,Sea King’’, Westland — Sud Aviation
SA-330, SA-341 i WG-13, Agusta Bell 204B oraz
projektéw samolotéw WE-01 ¢ HS/INGTE.

1. Smigtlowiec Westland ,,Scout”

FARNBOROUGH 1968

Smiglowee 1 samoloty VTOL

Przemyst §miglowcowy Europy Zachodniej — to w za-
sadzie trzy wytwornie $miglowcow: angielska West-
land (1900 $miglowcow zbudowala od 1947 r.), francus-
ka Sud-Aviation (2000 $miglowcéw wyprodukowala od
1957 r.) i wloska Agusta (od 1954 r. zbudowala 1200
Smiglowcow). Wszystkie trzy byly reprezentowane na
Wystawie Lotniczej w Farnborough w roku 1968:
Westland jako wytwoérnia brytyjska, Sud-Aviation z
tytutu $cistej wspoélpracy z wytwoérnia Westland oraz
wspolnego programu prototypowego i produkcyjnego
tych wytworni, za§ Agusta — ze wzgledu na angielskie
silniki stosowane do produkowanych $miglowcow
Agusta-Bell.

W pokazach w locie wziety udzial $miglowce: SA-340,
,Wasp”, SA-330, ,,Wessex”, ,,Sea King” i AB-204B.
Na stoiskach znajdowaly sie ponadto trzy wersje $mi-
glowca ,,Scout”, a na stoisku wytwoérni Westland urza-
dzonym wraz z Sud-Aviation pokazano modele w skali
1:10 $miglowcow angielskich: ,,Wasp”, ,,Wessex”60
i,,Sea King”, Smiglowcow: SA-341, SA-330, i projektu
WG-13 w réznych wersjach — ze wspdlnego anglo-
-francuskiego programu produkcyjnego — oraz pro-
jekty angielskich samolotéw z przestawialnym skrzy-
diem WE-01 i WE-02.

Wytwérnia Westland, zatrudniajgca 7000 pracownikéw,
konczy produkcje $miglowcéw Agusta-Bell 47 G3D
,»Sioux” AH-2 (w latach 1965—1968 zbudowano 150 szt.),
$miglowcow ,,Wasp” i ,,Scout” oraz kontynuuje pro-
dukcje $miglowcodw ,,Wessex”. RoOwnocze$nie rozpo-
czyna produkcje Smiglowcéw ,,Sea King”, SA-330 i SA-
-341, tych dwoch ostatnich w kooperacji z Sud-Avia-
tion.

Westland ,,Scout” jest 5—6-miejscowym Smiglowcem
wielozadaniowym, produkowanym od 1960 r. dla armii
brytyjskiej (ok. 100 szt.) oraz na eksport (36 szt) do
Australii, Jordanii, Ugandy i Bahreinu. Stuzy on jako
$miglowiec lgcznikowy, matego transportu, o_bsgr\.iva-
cyjny, ratowniczy i sanitarny. Napedzany 511'm-k1en;1’
turbinowym Rolls-Royce/Bristol Siddeley ,»Nimbus
102 o mocy 685 KM ma ciezar calkowity 2495 kG,
predkoéé przelotowa 193 km/h i maksymalng 2.13 km/h.
W Farnborough pokazano jego wersje seryjng oraz
egzemplarze do préb z nowym wyposaz'eniem.’ Sx‘mglo-
wiec ,,Scout” nalezy do pokolenia powolnych $miglow-
céw, dla ktérych aerodynamika kadiuba nie odgrywa
wiekszej roli. Dlatego silnik, uklad transmisyiny 1 pdra-
cujace elementy konstrukcyjne ma na wierzchu. Jeden

Scout” byl wyposazony W radarowy odleglosciomierz

Doppler typu stosowanego na czotgach, a drugi ,,Scout”
w Decca Navigator Mk 15. W prébach znajduje sie
egzemplarz ,,Scouta” z zamontowanymi wyrzutniami
pociskéw przeciwpancernych ,,Swingfire”.

,»Wasp” jest wersjg morskg ,,Scouta”. W zwigzku z tym
ma podwozie kolowe zamiast ptozowego oraz skitadany
tyt kadiuba.,,Wasp” jest napedzany silnikiem ,,Nimbus”
503 o0 mocy 710 KM. Przy ciezarze caltkowitym 2495 kG
rozwija on predko$é przelotowsg 178 km/h i maksymal-
na 194 km/h. Smiglowiec ten od 1963 r. produkowany
jest dla Royal Navy (ok. 60 szt.) oraz na eksport (27
szt.) do Brazylii, Holandii, Nowej Zelandii i Potudnio-
wej Afryki. W przygotowaniu jest wersja ,,Wasp” do
zwalczania okretéw, wyposazona w rakiety Nord AS-
-12, podobnie jak $migtowce ,,Alouette” 2 i 3.

2. Glowica §migta ogonowego $migtowca ,,Scout’ Fot. A. Glass

3. Laminatowa belka ogonowa $miglowca ,,Wasp”

1



Na stoisku Ministry of Technology, kierujgcego praca-
mi badawczymi i rozwojowymi instytutéw i wytwor-
ni, byla wystawiona prototypowa laminatowa belka
ogonowa $miglowca ,,Wasp”. Konstrukcja jej byla
analogiczna do belki metalowej z laminatowymi ceo-
wymi wregami, lecz juz bez zlobkéw zastepujgcych
podiluznice. Tkanina szklana byla polozona pod kgtem
45°, a laminat formowany pod ci$nieniem. Jeszcze w
1968 r. belka ta miala by¢ zamontowana na smiglowcu
do prob w locie, a nastepnie wej$§¢ do produkcji.

4. Smiglowiec transportowy ,,Wessex’'

5. Smigtowiec przeciw okretom podwodnym SH-3D ,,Sea King”’
Fot. A. Glass

Fot. A. Glass

6. Smiglowiec transportowy SA-330

e it i
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Westland ,,Wessex” jest angielskg odmiang $miglowea
Sikorsky S-58, budowang na licencji amerykanskiej.
Jest to $redni $miglowiec transportowy. Od 1958 r.
wyprodukowano ponad 400 S$miglowcow ,,Wessex”
wszystkich wersji. W 1961 r. wszed! do uzytku w Royal
Navy S$miglowiec ,,Wessex” 1 do zwalczania okretow
podwodnych. Napedzany przez silnik Rolls-Royce/Bri-
stol Siddeley ,,Gazelle” NGal3 o mocy 1450 KM :za-
biera on précz 4 oséb zalogi 2 torpedy, 4 rakiety lub
16 komandosow. Obecnie $miglowce ,,Wessex” 1 sj
przerabiane na wersje ,,Wessex” 3. Wprowadzony do
uzytku w 1967 r. $miglowiec ,,Wessex”3 napedzany
jest silnikiem ,,Gazelle” NGa 22 o mocy 1600 KM. Przy
ciezarze catkowitym 6350 kG rozwija on predkosé
przelotowg 206 km/h, a maksymalng 215 km/h. Smi-
glowiec ten przeszedl 2500-godzinne préby. W pro-
dukcji znajdujg sie rowniez dwusilnikowe wersje $mi-
glowca ,,Wessex”. ,,Wessex” HC 2, napedzany przez
dwa silniki sprzezone Rolls-Royce/Bristol Siddeley
,,Gnome” H-1200 po 1350 KM uzywany jest przez RAF.
Dwusilnikowa odmiana dla Royal Navy nosi oznacze-
nie ,,Wessex” 5. Ostatnia wersja, ,,Wessex” 60, jest wer-
sjg cywilng ,,Wessexa” HC 2 zabierajgcg normalnie 10
pasazeréw, a maksymalnie 16. W 1968 r. zbudowano
pierwsze 7 sztuk tej wersji. Ma ona dwa silniki ,,Gno-
me” H-1200 po 1354 KM, predkos$¢ przelotowg 194 km/h
i zasieg 540 km przy 1220 kG ladunku handlowego
i 920 kG paliwa.

SH-3D ,,Sea King” jest ciezkim $miglowcem — amfi-
big do zwalczania okretow podwodnych, na ktory fir-
ma Westland uzyskala licencje od amerykanskiej wy-
tworni Sikorsky produkujgcej te wersje od 1966 r.
Z USA w 1967 r. importowano cztery egzemplarze do
prob silnikéw i wyposazenia. Na trzech egzemplarzach
wbudowano angielski zespol napedowy, na ktéry skla-
dajg sie dwa sprzezone silniki turbinowe ,,Gnome”
H-1400 po 1500 KM kazdy. Produkcja $miglowca po-
czgtkowo bedzie sie opiera¢ na elementach dostarcza-
nych z USA. Pierwszy egzemplarz zbudowany w Anglii
mial by¢ gotow w grudniu 1968 r. Dla Royal Navy za-
mowiono w wytworni Westland 60 $miglowcow ,,Sea
King” (za 25 mln £), dla Bundesmarine (NRF) prawdo-
podobnie zostanie zamowione 25 szt. Produkcja ma
wynosi¢ 2 $miglowce miesiecznie i byé zakonczona w
koncu 1972 r. ,,Sea King” przy ciezarze wtasnym
5520 KG i ciezarze catkowitym 9300 kG rozwija pred-
ko$¢ przelotowg 211 km/h i maksymalng 230 km/h. Je-
go zasieg zmienia sie od 90 do 1120 km w zaleznoSci
od proporcji zabranego paliwa i ladunku. 5-lopatowy
wirnik o $rednicy 19,8 m jest skladany automatycznie
do hangarowania. L.opaty wirnika sg wykonane z me-
talowego wyciskanego i frezowanego dzwigara i dzie-
lonego metalowego splywu. Efopaty nie majg ograni-
czonej trwalosci ze wzgledu na stosowanie kontroli 1o-
pat, ktore sg wewngtrz uszczelnione i napeilnione spre-
zonym powietrzem, Spadek ci$nienia sygnalizuje po-
jawienie sie peknie¢ zmeczeniowych. Dla ulatwienia
hangarowania na okretach $miglowiec ma roéwniez
skladang belke ogonowg. Kola podwozia giéwnego sg
chowane w locie do plywakow bocznych.

,»Sea King” produkeceji firmy Westland otrzymat angiel-
skie wyposazenie nawigacyjne i wojskowe. Automa-
tyczny system sterowania i stabilizacji Newmark
z przelicznikiem pozwala na automatyczne przejscie do
zawisu. W locie postepowym uzywany jest pilot auto-
matyczny Sperry. Do wykrywania okretow podwod-



7. Drugi prototyp francusko-angielskie-
g0 Smiglowca SA-341

nych stuzy sonda zanurzeniowa sonar firmy Plessey.
Smiglowiec jest wyposazony w radar ostrzegawczy
Ekco i radar nawigacyjny Marconi Doppler. Uzbroje-
nie Smiglowca stanowig torpedy i bomby. Zatoga skla-
da sie z 2 pilotéw, obserwatora i operatora sonaru.
Typowe loty majg trwaé 2,5 do 4 godzin. W opraco-
waniu znajduje sie wersja tego Smiglowca przezna-
czona do wykrywania min morskich.

Sud-Aviation SA-330 jest francuskim $miglowcem do
transportu wojskowego w poblizu linii frontu. Zabie-
ra on 16 zolnierzy (1600 kG) na odleglos¢é 440 km lub
6 rannych na noszach i 4 siedzgcych na odleglosé
400 km, przenosi tadunek 2500 kG na odleglo$é 80 km
lub dokonuje akcji ratowniczej w gorach na wysokos$ci
3600 m zabierajgc 6 rannych i 300 kG tadunku na odle-
glosé 200 km. Smiglowiec jest produkowany w koope-
racji anglo-francuskiej. Westland produkuje elemen-
ty, montaz odbywa sie w Sud-Aviaton. W koncu 1968 r.
pierwsze seryjne Smiglowce SA-330 zostaly oblatane.
RAF zamowit 50 smiglowcow tego typu; majg byé one
nastepcg Smiglowcoéw ,,Wessex” 2. Armia francuska
zamowila rowniez 50. Zamowienia wraz z eksportem
opiewajg na 130 szt. Smiglowiec ma byé w produkcji

8. Tunelowe $mi-
glo ogonowe $mi-
glowca SA-341

Fot. A. Glass

Fot. A. Glass

9. Glowica szty-
wnego laminato-
wego wirnika
sSmigtowca SA-340

do 1972—173 r. Naped sSmiglowca stanowig dwa silniki
turbinowe Turbomeca ,,Turmo” 3 C4 po 1300 KM. Smi-
glowiec ma wirnik o s$rednicy 15 m, ciezar wiasny
3300 kG, ciezar catkowity 6400 kG, predko$é maksy-
malng 280 km/h, predkoéci przelotowe 250—270 km/h.
Planowane jest opracowanie nowych tlopat wirnika
o dzwigarze ze stali nierdzewnej i pokryciu laminato-
wym. Na rok 1975 przewidywane sg proby wersji
,,compound” tego $miglowca, ze skrzydlem i $Smigiem
pchajgcym oraz ze $Smiglem ogonowym typu ,,fene-
stron”, czyli umieszczonym w okienku stateczni-
ka pionowego. Jej predko$é przelotowa ma mieé ok.
350 km/h.

SA-241 jest to francuski 5-miejscowy $miglowiec wie-
lozadaniowy (obserwacyjno-tgcznikowy), czyli tzw. kla-
sy LOH (light observation helicopter). Produkcje $mi-~
glowcow SA-341 podejmujg wspolnie Sud-Aviation
i Westland. Francja zamodwila 200 $miglowcow, nato-
miast Anglia 800. SA-341 ma w RAF i armii angielskiej
zastgpi¢ Smiglowce ,,Scout”. Na przelomie lat 1970/1971
Smiglowce majg wejs¢ do stuzby. Za naped SA-341
stuzy silnik turbinowy Turbomeca ,,Astazou” 2N2 o mo-~
cy 600 KM. Ciezar wilasny $miglowca wynosi 800 kG,
ciezar uzyteczny rowniez 800 kG, czyli stosunek tych
ciezarow wynosi 1:1, co w Smiglowcach jest rzadko
osiggane. Srednica trojlopatowego wirnika 10,5 m.
Predko$¢ maksymalna 273 km/h, najwieksza predkosé
przelotowa 245 km/h, zasieg 690 km, putap 5600 m.
Przy budowie $miglowca zastosowano gloéwne ele-
menty opracowane w oparciu o doswiadczenia zebrane
na $miglowcu ,,Alouette” 2. Dotyczy to gtdwnie uktadu
transmisji (1,8 miln godzin lotu), silnika i wirnika.
Smiglowiec ma sztywny wirnik z laminatowymi to-
patami opracowany przez zachodnioniemieckg wy-
twoérnie Bolkow. Wirnik ma dzwigar z laminatu i sptyw
kryty laminatem, a rdzen z tworzywa spienionego. Dla
uzyskania odpowiedniej sztywnosci skretnej pokrycie
wirnika ze szklanej tkaniny polozone jest pod katem
45°. Wirnik ten przeszedl 1000-godzinne préby na
»Alouette” 2, jak rowniez proby zmeczeniowe i bada-
nia odporno$ci na rozwoj ple$ni i bakterii. Uszkodze-
nia tworzywa, z ktorego wykonany jest wirnik, sg la-
twe do wykrycia, gdyz woéwczas tworzywo zmienia
swe zabarwienie. Ciezar lopaty SA-341 jest o 3 kG
mniejszy niz lopaty ,,Alouette” 2. Poniewaz sztywny

_ wirnik jest bardziej wrazliwy na turbulencje, dla zwig-

kszenia statecznosci Srodek ciezkosci $miglowca jest
przesuniety do przodu, a ksztalt kadluba jest tak do-
brany, aby byl korzystny pod wzgledem statecznoS$ci.
SA-341 jest pierwszym Smiglowcem, na ktoérym zasto-
sowano tunelowe $miglo ogonowe (fenestron). Ma ono
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S§rednice 0,68 m i sklada sie z 13 topatek o skoku
zmienianym od -+7° do —13°30" oraz predkosci obwodo-
wej rzedu 200 m/s. Smiglo typu fenestron w zawisie
zuzywa 10—12% mocy silnika, a przy predkosci prze-
lotowej 8%o.

G1éwng cechg smiglowca SA-341 jest jego latwa obstu-
ga w terenie. Na jedng godzine lotu ma przypadac
mniej niz jedna godzina obslugi naziemnej (podczas
gdy dla wielu $miglowcéw wspdiczesnych przypada
5—10 godz.). Uzyskano to m.in. dzieki bezprzegubowej
glowicy wirnika o jednym sworzniu pionowym, co
zredukowato ilo$é cze$ci ruchomych.

Westland WG-13 jest projektem brytyjskim powaznie
juz zaawansowanym. Prace nad nim rozpoczeto w po-
czatkach 1967 r., a od kwietnia 1968 r. sg one prowa-
dzone wspoOlnie z Sud-Aviation. WG-13 jest angielsko-
-francuskim wielozadaniowym §miglowcem S$redniej
wielkosci (14-miejscowym). Pierwszy lot ma on wyko-
na¢ w 1970/71 r., za$ do stuzby ma wejs¢ w latach
1972—1974. Smiglowiec jest opracowany w pieciu wer-
sjach: trzech angielskich i dwoéch francuskich. Wersje
angielskie pod wzgledem konstrukcji roznig sie mie-
dzy sobg nieznacznie.

Angielska wersja wojskowa zabiera 3 osoby zalogi i 11
zolnierzy. Armia angielska zamodwilta 150 szt. tej wersji,
RAF — 30 szt.

Angielska wersja morska ma by¢é budowana w ilosci
100 szt.
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Angielska wersja cywilna ma zabieraé 12 pasazerow,
Juz zostaly zlozone zamowienia na pierwsze $miglow-
ce tej wersji.

Francuska wersja morska jest zamodwiona w ilogei
80 szt.

(Morskie wersje WG-13 majg rozni¢ sie¢ od wojskowej
angielskiej wersji podwoziem na kotach, zamiast na
plozach, m.in. jako $miglowiec poktadowy WG-13 ma
stuzy¢é do zwalczania okretow podwodnych. Do han-
garowania belka ogonowa jest skladana.

Francuska wersja rozpoznawczo-szturmowa jest trzy-
miejscowa. Ma ona zupeilnie inny kadlub, a jedynie
silniki, wirnik i uklad transmisyjny wspolnie z pozo-
stalymi wersjami. Podwozie jest chowane. Predko$é
maksymalna ma wynosi¢ 310 km/h, za$§ predko$¢ ma-
ksymalna bojowa 330 km/h. Wersja ta ma takze stu-
zy¢ do walki ze Smiglowcami.

WG-13 jest jednowirnikowym Smiglowcem o ukiadzie
klasycznym. Naped stanowig dwa trdéjwatowe silniki
turbinowe Rolls-Royce/Bristol Siddeley RS-360-07 po
900 KM. Srednica wirnika nos$nego wynosi 12,8 m,
ciezar wtasny $miglowca 1970 kG, ciezar catkowity
3630 kG, predko$¢ maksymalna 296 km/h, wznoszenie
13,5 m/s, zasieg normalny 870 km, zasieg przy przeba-
zowaniu ze zbiornikami dodatkowymi 1800 km. Prze-
widuje sie wyprodukowanie ponad 550 $miglowcow
WG-13.

10. Wersja morska Smigtowca WG-13

11. Francuska wersja szturmowa Smi-
glowca WG-13



12. Samolot o przestawlalnym skrzydle Westland WE-01

W zwigzku z planem brytyjskiego przemystu lotnicze-
go na lata 1970—1980 powstaly trzy konkurencyjne
projekty samolotéw pionowego startu przeznaczonych
do komunikacji miedzy Srédmiesciami miast:

® HS-133 z wentylatorami no$nymi, opracowany przez
Hawker-Siddeley w Hatfield (dawny de Havilland)

® projekt samolotu z zatrzymywanymi wirnikami
z klapg strumieniowa typu NGTE, opracowany przez
Hawker-Siddeley w Manchester (dawne Avro)

skrzydiem Westland

® samolot z przestawialnym

WE-02.

W roku 1969 jeden z tych projektow zostanie wybrany
do realizacji. W angielskim przemysle panuje przeko-
nanie, iz tego rodzaju samolot po 1980 r. odegra po-
wazng role w komunikacji lotniczej.

Na wystawie w Farnborough zostaly pokazane modele
samolotu doswiadczalnego Westland WE-01 i jego dal-
szego rozwiniecia, wersji pasazerskiej WE-02.

Westland WE-01 jest samolotem 6-miejscowym. Na
koncach nieduzych skrzydel ma zamocowane 4 sprze-
zone parami silniki turbinowe Allison 250 po 370 KM
ze $Smiglami o $rednicy 5,94 m. Zespoly napedowe sg
przekrecane w pozycje pionowg do startu i ladowania,
a w poziomg do lotu poziomego. Rozpieto$é samolotu
wynosi 12,5 m, ciezar wilasny 2450 kG, ciezar catko-

wity 3400 kG, zasieg 400 km, predko$¢ maksymalna
435 km/h. Przebadano model WE-01 w tunelu aero-
dynamicznym o S$rednicy 3,6 m — dalsze proby maja
byé prowadzone w tunelu o $rednicy 7,2 m. Uklad
przekrecania wirnikéw wraz z silnikami bedzie pré-
bowany na otwartym powietrzu. Prototyp ma by¢ zbu-
dowany w wersji oznaczonej WE-01 C. Westland
WE-02 ma by¢ samolotem 100-miejscowym rozwijajg-
cym predkosé maksymalng 900 km/h.

Interesujgcy jest projekt samolotu Hawker Siddeley
z wirnikami pomystu NGTE (National Gas Turbines
Establishment). Jest to samolot pasazerski z dwoma
silnikami umieszczonymi pod skrzydiami. Nad kazdym
silnikiem zamocowany jest wirnik NGTE z dwoma
walcowymi lopatami o sterowanej cyrkulacji. Wir-
nik ten przy locie poziomym jest zatrzymywany i usta-
wiany wzdtuz kierunku lotu *.

Powyzszy przeglad wykazuje, iz angielski przemyst
Smiglowcowy w najblizszych latach przede wszystkim
zajety bedzie realizacjg wspdlnego anglo-francuskie-
go programu budowy ponad 1600 $miglowcow, z cze-
go 1100 na potrzeby Anglii. Natomiast w pracach per-
spektywicznych dominuje problematyka cywilnych sa-
molotéw pionowego startu.

Wtoski przemyst Smiglowcowy zaprezentowany byl w
Farnborough najskromniej. Pokazano w locie odmiane
Smiglowca Agusta-Bell 204 B wyposazong w angielski
silnik ,,Gnome” H-1200 o mocy 1350 KM w miejsce sil-
nika amerykanskiego General Electric T-58 GE-3 o tej
samej mocy. Odmiana ta zostala opracowana dla lot-
nictwa wtloskiej marynarki i wyposazona w dodatko-
we zbiorniki paliwa, pozwalajgce na 4-godzinne loty
patrolowe, oraz w sonde zanurzeniowg sonar i dwie
torpedy. Ma ona stuzyé¢ do zwalczania okretéw pod-
wodnych. W wersji cywilnej $miglowiec ten zabiera
10—11 pasazerow. Okres miedzyremontowy $miglow-
ca wynosi 1000 h.

Wytwornia Agusta opracowala dwusilnikowg odmiane
Smiglowca AB-204 B oznaczong Agusta-Bell Twin 205,
wyposazong w dwa angielskie silniki ,,Gnome”. Znaj-
duje sie ona w trakcie préb.

* Projekt ten zostatopisany w ,,Nowosciach Technicznych’’
w nrze 3 z 199 r. TL i A (przyp. redakcji).

————NA POLKACH KSIEGARSKICH——

30 lat Wytwérni Sprzetu Komunikacyjnego w Mielcu

Historia — Dorobek — Perspektywy. Wy-
dawnictwo WSK w Mielcu, 1968. Str. 266,
liczne fotografie.

Z okazji jubileuszu popularnej WSK w
Mielcu wydano piekng monografie mio-
dego miasta fabrycznego na tle dziejow
przedsiebiorstwa, dzieki ktoéremu i dla
ktoérego miasto to powstato i tetni wia-
snym 2zyciem.

Czytajgc te ksigzke wyczuwa sie przy-
wigzanie jej autoréow odtworcéw zdarzen
historycznych i zbieraczy materiatow re-
dakcyjnych do Zakladow, w ktorych nie-
ktorzy z nich — od trzydziestu juz lat —
stanowig niezastgpione tryby funkcjonu-
jacego organizmu. Wyczuwa sie senty-
ment do Nowego Miasta, osady przemy-
stowej, ktéra wyrosta na podmokilych
terenach Cyranki. Z ksigzki tej poznaje
sie losy Wytworni, ktoéora zbudowana
przed wojng dla produkcji S§wiatowe] sta-
wy samolotow PZL, w latach 1940/1944 —
wspomaga¢ musiala potencjat wroga, zas

po wojnie, po okresie upadku i degra-
dacji — i dzi§ niestety — nie catkowicie
stuzy celom, jakie przy$Swiecaly jej bu-
downiczym.

Lecz w omawianej monografii dziwi ja-
ki$ razgcy niedostatek informacji o przed-
wojennym PZL, WP2. Pomimo ze wspo6i-
pracownikiem wydawnictwa byt — daw-
niej i dzi§ — ceniony Tadeusz Wondoto-
wski, chociaz nawigzano kontakt z we-
teranami W. Majewskim i H. Nowory-
tg — mozna bylo zapewne uzyskaé szer-
sze i poglebione wiadomos$ci od innych
jubilatow mieleckich.

A oprocz nich zyje przeciez szereg b.
pracownikéw Wytwoéorni Ptatowcow nr
2 — poza Mielcem, ktérzy mogli by po-
wiedzie¢ o organizacji, dziatalnosci i pla-
nach rozwoju Zaktadow, ktorzy poinfor-
mowali by redaktoréw monografii, ze dy-
rektor naczelny PZL WP2 mial na imie
Stanistaw (Krzyczkowski), za§ — tech-
niczny Michat (Skarbinski), ze bylo jesz-

cze kilku dobrych inzynierow i zastuzo-
nych kierownikéw wydziatow, m.in. inz.
Tadeusz Gumowski, inz. Marian Barto-
lewski, inz. Rudolf Ploszek.
Wybaczcie panowie redaktorzy — lecz
trzy strony tekstu i fotografie: transpor-
tu za pomocg wotéw, domkow (ktore
i dzi§ jeszcze istniejg) oraz znaczkoéw
pracowniczych (ktére byly symbolem po-
rzagdku i godnej zazdro$ci wydajnosSci) na
pewno nie wyczerpujg historii fabryki
lotniczej w Mielcu w latach 1938—1939.
A relacja o pracy konspiracyjnej wy-
maga roéwniez wymienienia nazwisk
i dziatalnosci Michalskiego i Gladyszew-
skiego, zameczonych przez Niemcow, wy-
maga wspomnienia o kontaktach z ,,J€-
drusiami”, o odbiciu wiezniow 2z mie-
leckiego wiezienia.
Opracowujgc monografie 30-lecia WSK
nalezato poszerzy¢é mieleckie wydawnic-
two jubileuszowe z 1963 r. o cenne przy-
czynki i fakty historyczne.

mgr inz, W. Zaremba
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Megr inz. JULIAN FALECKI

621.437

LOTNICZE SILNIKI WANKIA

(dokonczenie)

Motoszybowcowe silniki Wankla

Wymagania stawiane silnikom do napedu motoszy-
bowcow nie pokrywajg sie w pelni z wymaganiami dla
silnikéw lotniczych wiekszych mocy. Wynika to za-
rowno z odmiennej roli silnika, jak i konstrukcji oraz
sposobu uzytkowania motoszybowca. Z cech wymie-
nionych w tablicy (patrz nr 6/69) najwazniejsze zna-
czenie dla silnika motoszybowcowego majg: ciezar jed-
nostkowy, jednostkowy przekroj czolowy, jednostko-
wa cena, koszt obstugi, trwalo$é¢ oraz rownomiernosé
pracy. Dodatkowo dochodzi latwo$é rozruchu.
Silniki motoszybowcowe rozwijajg moc 10+40 KDM.
Poniewaz dla silnikéw o tak malych mocach stosunek
lgcznego ciezaru loza, oston i $migla do ciezaru su-
chego silnika jest znacznie wiekszy niz dla wiekszych
silnikéw lotniczych, istotny jest tutaj ciezar jednostko-
wy zespolu napedowego, a nie samego tylko silnika.
Maly jednostkowy przekrodj czolowy jest oczywiScie
najwazniejszy w czesto spotykanym przypadku umiesz-
czenia silnika na statej wiezyczce nad kadilubem, ale
ma takze istotne znaczenie dla silnika chowanego w
kadlub lub umieszczonego w nim na state. Wymaga-
nia matlej ceny jednostkowej, malego kosztu obstugi
oraz duzej trwalosci wynikajg z samej idei motoszy-
bownictwa majgcego stanowié¢ Srodek taniego latania.
Warto przy tym zauwazy¢, ze jednostkowe zuzycie
paliwa ma ze wzgledu na krotki czas pracy oraz matlg
moc silnika znaczenie mniej istotne. Z powodu deli-
katnej konstrukcji szybowcow pierwszorzednej wagi
nabiera rownomierno$é¢ pracy, a w szczegolnosci niski
poziom drgan silnika. Drgania pochodzgce od silnika
wplywaja ujemnie na trwalo$§é¢ ptatowca, jak i zme-
czenie pilota. W koncu wymaganie latwosci rozruchu
wynika z koniecznos$ci czestego uruchamiania silnika
w powietrzu oraz wzgledéw bezpieczenstwa latania.
Silnik Wankla ma zdecydowang przewage nad stoso-
wanymi powszechnie do motoszybowcéw klasycznymi
silnikami dwu- i czterosuwowymi pod wzgledem cie-
zaru jednostkowego, jednostkowego przekroju czoto-
wego i rownomiernosci pracy, a doréownuje im trwa-
toscig i tatwoscig rozruchu. Potencjalnie silnik Wankla
moze byé¢ tani i prosty w obstudze. Z wyzej wymienio-
nych powodow stanowi bardzo atrakcyjne zZrodio na-
pedu motoszybowcow.

Ze wzgledu na stosunkowo mate zapotrzebowanie oraz
duze koszty rozwoju silniki motoszybowcowe stano-
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wig zazwyczaj adaptacje silnikéw przemystowych, mo-
tocyklowych lub samochodowych. Podobng drogg po-
szla firma Fichtel Sachs przystosowujgc do celéw lot-
niczych jeden 2z produkowanych seryjnie silnikow
przemyslowych. W ten sposéb powstal pierwszy sil-
nik Wankla do motoszybowca KM 48, przedstawiony
na rys. 6. Silnik o pojemnos$ci komory 160 cm3 rozwija
moc 10 KM przy 5000 obr/min i ma ciezar 8,5 kG.
Kompletny zespdl napedowy z wiezyczka, ostong silni-
ka, $miglem pchajgcym o Srednicy 800 mm oraz 5-li-
trowym zbiornikiem paliwa ma ciezar 17,5 kG. Zuzy-
cie paliwa (benzyna o LO = 80 z dodatkiem 29 ole-
ju) — 2,4 1/h.

6. Silnik Wankla KM 48 o mocy 10
KM do motoszybowca

Konstrukcje silnika mozna przes$ledzi¢ na rysunkach
7, 8 1 9. Korpus silnika odlany ze stopu Al sklada sie
z cylindra, stanowigcego cze$¢ Srodkowg, oraz S$cian
czolowych. Gladz cylindra jest pokryta warstwg chro-
mu, w celu uodpornienia jej na $cieranie. W $cianach
czolowych korpusu jest ulozyskowany, na lozyskach
igietkowych, stalowy wal mimosrodowy. Na mimosro-
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7. Przekrdoj podiuiny silnika KM 48 w odmianie przemysiowej
z chlodzeniem dmuchawg

8. Cylinder 1 tlok silnika
KM 48

dzie osadzono na tozysku igielkowym tlok wykonany
z zeliwa, ze stalowg tulejg lozyskowag. Wal mimosSro-
dowy jest =zaopatrzony w przeciwwagi. Elementy
uszczelnien gazowych tloka wykonane sg z zeliwa.

W odréznieniu od silnikéw o wiekszych mocach tlok
silnika KM 48 nie jest chlodzony olejem, lecz przeply-
wajgcg przez otwory w narozach mieszanka, zawiera-
jaca olej, ktora smaruje uszczelnienia, a jednocze$nie
smaruje i chlodzi lozyska silnika (rys. 9). Rozwigzanie
takie upraszcza znakomicie konstrukcje silnika —
dzieki wyeliminowaniu pomp olejowych, chtodnicy,
zbiornika oleju i uszczelnien olejowych — powoduje
jednak zmniejszenie mocy jednostkowej wskutek ogra-
niczenia obcigzenia cieplnego tloka i zmniejszenia
wspolczynnika napelnienia.

Chtlodzenie korpusu silnika odbywa sie dzieki swobod-
nemu przeplywowi powietrza — bez pomocy wentyla-
tora. Dla utrzymania dopuszczalnej temperatury kor-
pusu przy nierownomiernym strumieniu ciepta, cha-
rakterystycznym dla silnika Wankla, zebra chlodzace
majg rozng wysokosé i podziatke.

Zaplon odbywa sie za pomocg normalnej S§wiecy zaplo-
nowej o malej wartosci cieplnej. Rozruch silnika recz-
ny — linkg z automatycznym nawijaniem. Najbardziej
cenng zaletg silnika jest bardzo niski poziom drgan,

ktére w poréwnaniu z dwusuwowym silnikiem o tej

samej mocy powodujg przeszlo 6-krotnie mniejsze

przyspieszenia silnika. Dalsza zaletg jest bardzo sku-
teczne tlumienie hatasu. Okres miedzynaprawczy 800-=-

—+1000 godzin. Cena kompletnego zespolu napedowego

375 dolarow jest prawie dwukrotnie wyzsza, w przeli-

czeniu na KM nuiz dla odpowiedniego silnika dwusu-

wowego. Wysoka cena jest spowodowana stosunkowo

nieduzg produkcjg.

9. Schemat przeplywu mieszanki w silniku KM 48 chlodzgcej
i smarujgcej tlok oraz lozyska
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10. Mate silniki Wankla, chiodzone powietrzem, proponowane
przez firme Curtiss-Wright

Ze wzgledu na malg moc, niewystarczajacg do samo-
dzielnego startu szyboweca, silnik KM 48 moze by¢ sto-
sowany jedynie jako pomocniczy. Niewatpliwie rozwoj
silnikow motoszybowcowych Wankla pdjdzie w kie-
runku zwiekszenia mocy drogg adaptacji wiekszych sil-
nikéw przemystowych — Fichtel Sachs produkuje
obecnie silniki przemystowe KM 914 o pojemnosci ko-
mory 300 cm? i mocy 18 KM przy 5500 obr/min. Takze
prace firmy Curtiss-Wright nad silnikami chtodzonymi
powietrzem wykazaly mozliwo$é budowy rodziny sil-
nikéw przedstawionych na rys. 10, o ilosci cylindrow
od jednego do czterech i mocach 10--40 KM, odpowied-
nich do napedu motoszybowcow. Jednocylindrowy sil-
nik o mocy 10 KM mialby ciezar z pelnym osprzetem
skoto 11 kG, dodanie kazdego nastgpnego cylindra po-
wodowaltoby wzrost ciezaru o 4,5 kG.
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Samolotowe i smiglowcowe silniki Wankla

Z dotychczasowych publikacji wynika, ze jedyng fir-
ma prowadzgcg prace nad samolotowymi i §miglowco-
wymi silnikami Wankla jest Curtiss-Wright. Nalezy
przypuszczaé ze wczesne zainteresowanie tej firmy —
majgcej wieloletnie tradycje i bardzo duze doswiad-
czenie w dziedzinie silnikéw lotniczych — silnikami
Wankla wynikalo miedzy innymi z przewidywanych
potencjalnych zastosowan tych silnikow do celow lot-
niczych. Juz w roku 1960, a wiec zaledwie w dwa lata
po uruchomieniu pierwszego silnika do$§wiadczalnego,
opublikowano zdjecia silnika YRC 600 (rys. 11), prze-
znaczonego miedzy innymi do napedu samolotu VTOL.
Byl to czterocylindrowy silnik gaznikowy o chlodzeniu
wodnym, ze sprezarkg i z podwoéjnym kondensatoro-
wym ukladem zaplonowym. Moc silnika mozna ocenié
na okoto 500 KM, blizszych danych nie ogloszono. Kon-
strukcja silnika byla oparta na doswiadczeniach zdo-
bytych przy budowie czterocylindrowego silnika bez-
sprezarkowego [13]. Zastosowanie chlodzenia wodne-
go — nie spotykanego w silnikach lotniczych o matych
mocach — bylo spowodowane niedostatecznym, na
owczesnym etapie; stanem wiadomosci na temat chto-
dzenia powietrznego silnikow Wankla o duzych mo-
cach jednostkowych. Z powodu zbyt duzego ciezaru,
komplikacji zabudowy oraz obstugi lotniczy silnik
Wankla z chlodzeniem wodnym nie mial perspektywy
rozwojowej.

Dalszy rozwdj lotniczych silnikow Wankla byl uwa-
runkowany rozwigzaniem bardzo trudnego problemu
chlodzenia powietrznego. Z zasady dzialania silnika
Wankla wynika, ze korpus silnika jest nagrzewany
nierownomiernie i na cylindrze oraz S$cianach czolo-
wych istniejg obszary bardzo gorgce. W przeciwien-
stwie bowiem do konwencjonalnego silnika tlokowego
strefa spalania nie jest tu chlodzona $§wiezg mieszankg.
W wyniku studiéw teoretycznych i doswiadczalnych
odstgpiono od tradycyjnego chlodzenia niskoci$nienio-
wego na korzys¢é chlodzenia malg iloscig powietrza
o wysokim ci$nieniu. Sposob chlodzenia bedzie omo-
wiony nieco dalej. Osiggnieto skuteczne chlodzenie sil-
nika o pojemnosci komory 1000 cm?® rozwijajgcego 115
KM netto zuzytkowujac na naped wentylatora 6°¢ mo-
cy calkowitej.
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W wyniku tych do$wiadczen w roku 1962 skonstruo-
wano i wykonano niemal calkowicie silnik samolotowy
RC4-60-J2, ktorego makicte przedstawia rys. 12. Miat
to byé czterocylindrowy silnik gaznikowy o pojemnos$ci
komor roboczych po 1000 ecm3 i mocy startowej 515 KM
przy 6000 obr/min. Minimalne jednostkowe zuzycie pa-
liwa wynosiloby 240 G/KM h, ciezar silnika suchego
z reduktorem, bez rozrusznika i pradnicy 148 kG, diu-
gos$¢é 1053 mm, szeroko$é 608 mm, wysoko$¢ 680 mm.
Chlodzenie za pomocag wentylatora odsrodkowego. Po-
niewaz zamoéwienie wojskowe, na ktére skonstruowano
silnik, nie zostalo sfinalizowane — silnika nie zmonto-
wano.

W rok poézniej ukonczono studium konstrukcyjne dwu-
cylindrowego silnika samolotowego RC2-75 o pojemno-
$ci komory roboczej 1250 c¢m? i mocy 275 KM. Ciezar
tego silnika wraz ze wszystkimi agregatami wynosilby
125 kG.

Wymienione uprzednio silniki byty silnikami gazniko-
wymi pracujgcymi na benzynie. Silniki takie odznacza-
jg sie malym ciezarem, dzieki duzej mocy jednostko-
wej osiggajacej 130 KM/l objetosci komory roboczej,
oraz minimalnym jednostkowym zuzyciem paliwa przy
chlodzeniu powietrznym rzedu 240 G/KM/h. Wskutek
strat mocy na naped wentylatora jednostkowe zuzycie
paliwa jest do 10%. wieksze od osiggalnego przy chlo-
dzeniu wodnym.

11. Silnik lotniczy Curtiss-Wright YRC-600,
chiodzony woda, ze sprezarkg

12. Makieta silnika samolotowego RC4-60-J2 chtodzonego po-
wietrzem, o mocy 515 KM




W wyniku zapotrzebowat wojskowych na silniki wie-
lopaliwowe firma Curtiss-Wright opracowala odmiany
wielopaliwowe silnika Wankla. W silniku takim pali-
wo jest wiryskiwane bezposrednio do komory spalania
za pomocg wtryskiwacza wysokoci$nieniowego typu
stosowanego w silnikach wysokopreznych i zapalane
pr‘zy uzyciu iskrowej $wiecy zaplonowej. Wydatek po-
wietrza nie jest ograniczany przepustnica, dzieki cze-
mu silnik ma duzg sprawnosé przy czeSciowych obcig-
zeniach. Dalszg zaletg — majaca coraz wieksze znacze-
nie — jest czysty wydech. Glowne wady to o okotlo
20%0 (na obecnym etapie rozwoju) mniejsza niz w sil-
niku benzynowym moc jednostkowa i nieunikniony
wiekszy koszt ukladu paliwowego.

Kulminacje dotychczasowego programu budowy lotni-
czych silnikéw Wankla firmy Curtiss-Wright stanowi
silnik $miglowcowy RC2-90Y2 (rys. 13). Jest to silnik
dwucylindrowy o pojemno$ci komor po 1500 cm3, bez
reduktora, z wtryskiem paliwa JP5 (paliwo szeroko-
frakcyjne stosowane do silnikéw turbinowych). Kor-
pus silnika sklada sie z dwu cylindréw, $cian czoto-
wych i wspélnej $ciany Srodkowej. Charakterystyczng
cechg konstrukceji jest to, ze $ciany czolowe i $rodko-
wa sg wciSniete w otwory cylindréow, dzieki czemu
wyeliminowano odksztalcenia gladzi cylindrow oraz
zdecydowanie polepszono warunki chtodzenia korpu-
su. Gladz cylindra jest pokryta warstwg twardych we-
glikdw. Wal mimosrodowy podparto w trzech lozys-
kach Slizgowych. Odksztalcenia §cian cylindréw unik-
nieto dzieki odpowiedniej konstrukcji skrzynkowej.
Tloki, wykonane z cienko$ciennych odlewow zeliw-
nych, majg promieniowe zebra dzielgce wnetrze na
komory i sa lozyskowane S§lizgowo. Przeplyw oleju
chlodzgcego tlok odbywa sie dzieki dziataniu sil bez-
wladno$ci. Uszczelnienia gazowe czolowe sg pojedyn-
cze, promieniowe — dwudzielne. Uszczelnienia olejo-
we umieszczono na czolach tloka. Chlodzenie korpusu
silnika odbywa sie za pomocg dwustopniowej dmucha-
wy osiowej o sprezu 1,2 i wydatku 0,79 kG/s. Jak po-
kazano na rys. 14, powietrze chlodzace jest dostarczane
w okolice §wiec zaptonowych, przy czym w strefie naj-
wiekszego strumienia cieplnego jest ono przyspieszane
dzieki zmniejszeniu przekroju kanaléw utworzonych
przez zebra i obudowe. Nastepnie przekroj kanatow
ulega zwiekszeniu, a zebra sg skrécone dla unikniecia
strat cisnienia powietrza. Strony cylindra, w ktérych
odbywa sie ssanie i sprezanie nie sa nadmuchiwane
powietrzem. Zebra cylindra o bardzo malej podzialce

13. Silnik $miglowcowy Wankla Curtiss-wright RC2-90Y2 o mo-
cy 310 KM przy 6000 obr/min.
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15. Zmiennosé wspoélczynnika napelnienia w funkcji predko-
Sci obrotowej

sg calkowicie obrabiane, Sciany czolowe i $rodkowa
majg zebra odlewane. Uklad olejenia z pompg tloczaca
i trzema odsysajgcymi umozliwia prace silnika przy
znacznych pochyleniach. Napedy agregatéw, lozysko-
wane wysiegnikowo w lozyskach tocznych, sg smaro-
wane rozbryzgowo. Silnik jest mocowany wysiegniko-
wo od strony koncéwki napedowej.

CzeSciowe wyniki préb silnika przedstawiono na ry-
sunkach 15 i 16. Zwraca uwage bardzo duzy wspol-
czynnik napelnienia silnika, charakterystyczny dla sil-
nikow Wankla z wlotem obwodowym. Rysunek 16
przedstawia zmierzone i docelowe charakterystyki sil-
nika. Cyframi oznaczono kolejne etapy rozwoju silni-
ka w ciggu pierwszych pieciu miesiecy préb. Znaczny
postep w stosunkowo krotkim czasie pozwala przypu-
szczaé, ze zamierzone parametry zostang osiggniete.
Rozwdj silnika RC2-90 jest prowadzony w ramach
kontraktu Marynarki Standéw Zjednoczonych majgcego
na celu wstepng ocene silnika w locie. Marynarka
przewiduje zastosowanie silnikéw Wankla chlodzonych
powietrzem do matych $miglowcéw o mocach 200600
KM [18].

Osiggi omodwionych powyzej silnikéw odpowiadajg
aktualnemu rozwojowi silnikéw Wankla chlodzonych
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16. Charakterystyki silnika RC2-90 przy 6000 obr/min., paliwo
JP-5

powietrzem. W drodze zwiekszenia ilo$ci cylindrow
z dwoch do czterech mozna obecnie zbudowaé, opiera-
jac sie na silniku RC2-90, silnik $miglowcowy o mocy
620 KM i ciezarze w stanie suchym (bez zbiornika ole-
ju, chlodnicy i rozrusznika) okolo 190 kG, a wiec cie-
zarze jednostkowym rzedu 0,3 kG/KM, i jednostkowym
zuzyciu paliwa JP5 w warunkach przelotowych 230+
=-240 G/KMh. Zwiekszenie ilo$ci cylindrow daje w
przypadku silnika Wankla znaczne korzys$ci, poniewaz
wzrost mocy jest znacznie wiekszy niz przyrost cieza-
ru, a dzieki ,,plastrowej” budowie silnika gidwne ze-
spoly, takie jak cylindry, tloki, $ciany czolowe moga
byé przy roznych ilosciach cylindrow jednakowe.
Dzieki typowemu dla silnikow Wankla brakowi ogra-
niczen wymiany ladunku mozliwy jest takze wzrost
predkosci obrotowej silnika, pozwalajgcy na podniesie-
nie mocy przy praktycznie nie zmienionym ciezarze.
Wyniki dotychczasowych badan wskazujg na poten-
cjalng mozliwosé zwiekszenia predkos$ci obrotowej w
granicach 40-+50%o.

Podobnie do klasycznych silnikow tlokowych mozna
przypuszczaé, ze bedg rozwijane doladowane lotnicze
silniki Wankla. Z punktu widzenia sprawnosci i pro-
stoty konstrukcji najbardziej celowe byloby w tym
przypadku zastosowanie turbosprezarek.

TR TN RERPER K wartalnik Historii Kultury Materialnej.
Rok XVI nr 3 W-wa 1968 PWN, s. 453,
zl 35.00 (Instytut Historii Kultury Ma-
terialnej Polskiej Akademii Nauk).

W Dziale Studiow i Materialow zamiesz-
czono dwa obszerne artykuly poswigco-
ne historii rozwoju lotnictwa komunika-
cyjnego w Polsce w okresie miedzywo-
jennym. Andrzej Glass analizuje postep
techniczny polskiej komunikacji lotni-
czej w tym okresie, zaS Mieczystaw Mi-
kulski przedstawia poczatki transportu
lotniczego w Polsce i jego eksploatacjeg
w latach 1919—1928.
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Przydatno$é przewozowa okreslonej galezi transpor-
tu zalezy miedzy innymi od stopnia rozwiniecia sieci
komunikacyjnej oraz czestotliwosci ruchu. O lotnic-
twie mozemy powiedzieé¢, ze w wielu regionach globu
ziemskiego sie¢ taka istnieje i juz funkcjonuje, w po-
zostalych natomiast istniejg magistralne szlaki lotni-
cze, w zasiegu ktorych znajdujg sie glowne osrodki
miejskie i przemysiowe.

Rzecz charakterystyczna, ze struktura obszarow za-
gospodarowanych globu ziemskiego powstajgca w prze-
kroju historycznym pocigga za sobg rozwodj roéznych
gatezi transportu, od karawan do samolotu. Rozwdj
kolejnych polgczen transportowych nastepuje dopiero
po dluzszym okresiec czasu. Regula ta nie dotyczy kra-
jow wyzwolonych, lecz tylko tych, w ktorych notuje
sie wysokie tempo rozwoju gospodarczego.

W Zwigzku Radzieckim, obok wielkiego kolejowego
szlaku transsyberyjskicgo, powstaje rownolegly szlak
lotniczy, lecz z Kkilkudziesiecioletnim opodznieniem.
W Stanach Zjednoczonych rownoleznikowe uklady
drog kolejowych zastepowane sa przez szlaki lotnicze,
tam gdzie przedtem diugo niezastgpione byly pojazdy
konne. Polnocny szlak lotniczy wiodgcy przez Atlan-
tyk dopiero po kilku wiekach nalozony zostal na dro-
ge morskg.

Na wypieranie ,,starego przez nowe” oraz na ksztalto-
wanie sie nowoczesnych sieci komunikacyjnych zasad-
niczy wplyw miedzy innymi ma stopniowe uniezalez-
nianie pojazdow od drogi. Samochdéd np. wykazuje
znacznie luzniejszy zwigzek z drogg anizeli kolej, a sa-
molot luzniejszy anizeli samochod. Wreszcie wodolot
staje sie bardziej operatywny i mniej ucigzliwy anizeli
statek rzeczny.

Podobnie ksztaltowaé¢ bedzie sie w przyszioSci dalszy
rozwoj transportu lotniczego. Autobusy powietrzne be-
da wypieraé¢ samoloty starszych typow miedzy inny-
mi dlatego, ze przyczynig sie do rozluznienia ,,oceanu
powietrznego”. Kolejno samoloty naddzwiekowe o du-
zej pojemnos$ci zmniejszg do minimum czas przebywa-
nia ,,w oceanie powietrznym?”.

Nie nalezy jednak obawia¢ sig, ze masowe wprowadze-
nie transportu lotniczego zmniejszy przydatnosé innych
rodzajow transportu. Chociaz zjawisko takie mozna
zaobserwowac na przyktadzie Atlantyku Polnocnego —



w relacji przewozoéw pasazerskich. W dalszej jednak
perspektywie, nawet w ukladzie miedzynarodowym,
niezbedna staje sie koordynacja przewozow majgca na
celu wyeliminowanie szkodliwego wspolzawodnictwa.

Tendencje rozwojowe samolotow transportowych
i przewozow towarowych

Czynnikiem inspirujgcym wykorzystanie samolotu ja-
ko $§rodka masowych przewozow towarowych niewagt-
pliwie stala sie druga wojna $wiatowa. Do tego zmu-
sily warunki, w jakich znalazly sie panstwa koalicji
antyhitlerowskiej. Wszystkie transporty byly woéweczas
niebezpieczne, morski w szczegdlno$ci, z uwagi na na-
silenie dzialania lodzi podwodnych. Pozostat jedynie
skuteczny i bezpieczny — transport lotniczy.

Po zakonczeniu dzialan wojennych wytwornie lotnicze
dostosowujg samoloty do przewozow towarowych. Po-
mieszczenia towarowe to poczgtkowo zwiekszone luki
bagazowe, ktorych powierzchnia jest stale powieksza-
na. Stale zwiekszajgce sie zapotrzebowanie na prze-
wozy towarowe powoduje jednak rozpoczecie produk-
cji samolotow specjalnych.

W aktualnym stanie rozwoju $rodkéw transportu oraz
stabilizacji taryf przewozowych zaczynajg sie juz
ksztaltowaé granice miedzy komparatywnymi grupa-
mi ladunkéw towarowych dla okreSlonych rodzajow
ladunkow. Czynnikiem decydujgcym o masowym za-
stosowaniu samolotéw towarowych pozostajg jednak
taryfy. W tablicy 1 przedstawiono poréwnanie kosz-
tow transportu réznymi $srodkami transportu — przyj-
mujgc wartosci §rednie.

Wprowadzone do eksploatacji nowe samoloty zmniej-
szajg systematycznie oplaty za przewodz. Koszty prze-
wozu 1 tkm zmniejszaly sie nastepujgco: (samolot
DC-3 przyjmujemy za 100)

DC-3 — 100

DC-7 — 66

Boeing-707 — 41

CL-44 lub DC-8F — 14

Boeing-747B — 9 — 18.

Przedstawione typy samolotow stosowane s‘a na prze-
strzeni 30 lat, poczawszy od DC-3 do ostatnio wprowa-
dzonego do préb Boeinga — 747. W ciagu tego okresu,

samoloty specjalne sprowadzily taryfy do poziomu sta-
wek w transporcie drogowym w relacjach miedz.yna—
rodowych.

Jak stad wynika, kolejno wprowadzone do eksploa-
tacji samoloty charakteryzujg sie statg obnizkg taryf.
Problem jednak w tym, Zze nowy sprzet nie eliminuje
catkowicie starego. Przez dlugi okres czasu pracuje on
réwnolegle, a $cislej do dzisiejszego dnia w wielu
przedsiebiorstwach lotniczych nadal eksploatuje sie
wystuzone samoloty DC-3 (okolo 1000 sztuk). Po nich
kilkakrotnie modyfikowano juz sprzet, lecz na wielu
trasach przydatno$sé DC-3 jest jeszcze w pelni uza-
sadniona. Decydujg o tym czynniki posrednie. Zakup
nowego sprzetu np. w Nepalu czy Indonezji, gdzie sa-
moloty DC-3 stuzg do obstugi lokalnych tras, wigzalo-
by sie z rozbudowg kosztownej infrastruktury, na kté-
rg rzady tych panstw nie mogg sobie pozwoli¢. Podob-
nie przedstawia sie sprawa z kolejnymi samolotami
np. DC-7 w odniesieniu do nowszych typow.

Tak jak rdoznorodny jest sprzet lotniczy bedgcy w dy-
spozycji przedsiebiorstw, tak tez roznorodne sg drogi
przewozowe zaro6wno w realacji pasazerskiej, jakito-
warowej. Dla okre$lonych drog dobiera sie typ samo-
lotu warunkujgcy zabezpieczenie potrzeb przewozo-
wych. Trudno poréwnywaé droge lotniczg: Patna —
Katmandu (mimo ze droga ta ma charakter miedzy-
narodowy) z drogg Londyn — Rzym. Na tej pierwszej
catkiem wystarczajgcy okaze sie samolot DC-3. Wie-
le przedsiebiorstw przerobilo wnetrze samolotu DC-3
przeznaczajgc go dla przewozow towarowych.

Kazde przedsiebiorstwo lotnicze ma swojg odrebng po-
lityke rozwojowg i kieruje sie wlasciwymi sobie cela-
mi. Niedawno np. podano do wiadomosci, ze KLM
sprzedal ostatni samolot turbosmiglowy Lockheed
,Electra”. Nabywca okazalo sie lokalne przedsiebior-
stwo amerykanskie, samolot ten jeszcze dlugo bedzie
speinial okresSlone funkcje ustugowe.

Faktem jest, ze zapotrzebowanie na samoloty o prze-
znaczeniu towarowym jest wieksze anizeli na samo-
loty pasazerskie, co wynika z wiekszego tempa wzro-
stu przewozéw towarowych.

Wedlug oceny producentéw poziom przewozow to-
warowych w latach 1965 — 1980 wzro$nie oSmio-
krotnie. Oznacza to, ze tempo to bedzie znacznie wie-
ksze anizeli w przewozach pasazerskich. W 1985 r. po-
ziom przewozow towarowych osiggnie juz poziom
przewozéw pasazerskich. Proces zmian w tym zakresie
przedstawiono na rysunkach 11i 2 z tym jednak, ze ry-
sunek 2 ilustruje nam znacznie wyzszy wzrost tempa
przewozow towarowych po roku 1970. W ocenie przy-
jeto proste zalozenie, ze wprowadzenie do eksploatacji
samolotéw gigantéw, a rownolegle zmniejszenie taryf
przewozowych znacznie spotegujg zapotrzebowanie na
przewozy lotnicze.

Powyzsze przewidywania przewozowe zmuszajg jed-
nak do powaznych rekonstrukcji wszystkich urzgdzen
towarzyszgcych. Przewiduje sie bowiem, Ze niektodre
lotniska obstugiwaé bedg w roku 1980 ponad 2 miliony
ton ladunkow spaletyzowanych, reprezentujgcych bar-
dzo wysokg warto$¢ nominalng.

W celu kompleksowego przedstawienia docelowego
programu przewozowego ladunkéw towarowych droga
lotniczg kolejno omowimy wszystkie elementy sktado-
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we towarzyszgce: od nadawcy do odbiorcy. Czy w tym
zakresie istnieje podobienstwo w stosunku do innych
galezi transportu i czy pewne wzory mogg byé prze-
niesione do lotnictwa? Postaramy sie kolejno proble-
my te przeanalizowaé.

Wspolczesne poglady na organizacje lotniczych prze-
wozow towarowych

Stwierdzenie przydatno$ci samolotu do przewozéw to-
warowych zmienilo gruntownie poglad na jego kon-
strukcje. Zasadniczemu przeobrazeniu podlegajg row-
niez rozwigzania wewnetrzne i przestrzenne portow
lotniczych. Ustalone zostaly ostatecznie komparatywne
grupy towarow przeznaczone do przewozow lotniczych
obejmujgce zaréwno artykuly szybko psujgce sie jak:
owoce, kwiaty, zywno$§¢é oraz wiele wyroboéw prze-
mystowych. Jako przyklad typowej masy towarowej
w ukladzie iloSciowym i asortymentowym przedstawi-
my przewozy w przedsiebiorstwie KLM w roku 1968.
W roku tym KLM przewi6zl 83 770 ton towaréw oraz
3630 ton poczty. Odleglo$é, na jakiej przewieziono to-
wary, nalezy do wiekszych w §wiecie i ksztaltuje sie
na poziomie ponad 3000 km, co w warto$ciach pracy
przewozowej wynosi 286 mln tonokm. Dla informacji
mozna powiedzieé¢, ze w 1954 r. lotnictwo calego §wia-
ta wykonato w tym zakresie prace przewozowg na po-
ziomie 300 min tonokm.
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Przedmiotem przewozéw lotniczych KLM w ukladzie
strukturalnym byly nastepujgce towary:

3% — zywnos$é,
100/ — zywe zwierzeta oraz produkty pochodzenia ro-
§linnego,

10°/0 — wyroby tekstylne,

3% — metale,
28%/0 — maszyny, pojazdy mechaniczne i aparatura
elektryczna,

50/o — wyroby chemiczne i farmaceutyczne,

6% — wyroby papiernicze, gumowe i drzewne,

7% — aparatura naukowa i przyrzady precyzyjne,
29% — inne ladunki towarowe.

Przecietny roczny przyrost przewozéw towarowych w
relacjach lotniczych wynosi 12%,. Takie tempo przy-
rostu wyznacza okre§lony program rozwoju przedsie-
biorstwa. W 1968 r. przedsiebiorstwo dysponowalo na-
stepujgcymi samolotami:

— 4 samoloty Douglas DC-7F

=17 o ,  DC-8 — 30/50
—_ 2 & , DC-8 — 63
= B . , DC-9 — 15
— 5 . , DC-9 — 32
— Lockheed L — 188C.

W 1969 r. przedsiebiorstwo KLM calkowicie przeszlo
na eksploatacje samolotéw odrzutowych. Samoloty
Lockheed zastgpi ono odrzutowcami DC-8-63 oraz
DC-9-32 (jeden z tych ostatnich nosi imie miasta War-
szawy). W 1971 r. do eksploatacji wprowadzone zosta-
ng 3 samoloty Boeing — 747 w wersji towarowo-pasa-

Tablica 1. Poréwnanie kosztow przewozu roéznymi
srodkami transportu
(transport lotniczy klasyczny — 100)

Koszt przewozu
Lp. Rodzaj transportu 1 tonokm
(wspdlezynnik)
1 samolot klasyvczny 100
2 samolot specjalny (DC-8F, CL-44D,
,,Argossy”’ 20—50
3 autobus powietrzny Boeing-747 10
4 transport samochodowy w relacji miedzy-
narodowej 15—40
5! transport kolejowy 4—20
6 transport morski 1—10

Tablica 2. Wybrane wskazniki techniczno-ekono-
miczne samolotéw towarowych

| Srednia
Makéy.malny pred- Maksynialny Mak'sy.malny Pojem-
Samolot e oy zasieg lotu bl no?é
startowy | podr6z- [km] handlowy | kabiny
[kG] na [kG] [m®]
[km/h]
DC-3A 11 800 282 2 805 2742 35
DC-4 33113 354 6 598 7711 95
DC-6A 48 535 451 6 550 12 782 142
DC-7F 57 154 515 7 221 16 330 —
CL-44 D 92 250 620 10110 29 575 207
DC-8F 140 616 932 11 410 28 400 —
Super VC-10 157 399 621 7121 44 566 307
Boeing-747 C 308 440 990 8 000 100 000 670
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zerskiej. Dzisiaj wiadomo, ze w 1978 r. zakupione zo- 250 /6" ,
stang samoloty Boeing 2707/200 w liczbie 6 sztuk. L-500
Liczba samolotéw, jakimi dysponuje omawiane przed- [QQ@] /O
siebiorstwo, pozwala na obstuge 96 stolic §wiata oraz g hzgo A
66 innych miast, a wiec lgcznie w zasiegu sieci lotni- §_\ /7476‘
czej znajdujg sie 162 lotniska (na mapie przedstawio- % Q
no towarowsg sie¢ lotniczg KLM). Egczny udziat KLM N S
w miedzynarodowych przewozach wynosi 4%, a utrzy- U §
manie takiego udzialu w dalszym ciggu jest juz ambi- :8 2 J
cjg przedsiebiorstwa. \8_ ‘\3_700 ”_-
: . S DC-8F, .7OL-300
Jak wynika z powyzszego przykiadu, szanse powodze- ‘s‘ ~§ 707- o 747
nia na rynku lotniczym majg przedsiebiorstwa wypo- S g, Wer.sya
§ S samoloty
S2 | towarowo-pas.
100 200 300 [r] 40
L-500 Maksymalny ciezar starltowy
S 1500
Ry o
8 [m,y “0( 4. Srednia roczna zdolno$é przewozowa i maksymalny ciezar
g \Q startowy
S o>
§ 100 e ,
k,’ mololow sazone w nowoczesne samoloty. Po roku 1970 do
8 eksploatacji wprowadzone zostang samoloty Boeing —
§ iCh 707 747, Lockheed — L-500 oraz An-22. Wymienione sa-
3 500 moloty bedg przystosowane do tadunkéw o duzej po-
:§ 2 jemno$ci. Powierzchnia pomieszczen towarowych sa-
< . molotu Boeing-747 w wersji mieszanej (pasazersko-
E 0572 707‘3%06t0waraWO‘P%e;iA;e -towarowej) ma 60% powierzchni towarowej samolo-
‘g’\ W téw Boeing — 707 — 320C lub DC-8F (niezaleznie od
a 0 707'3‘; miejsc pasazerskich), ktére przeznaczone sg wylgcznie
100 200 300 [7'] 400 do przewozow towarowych. Ilustracjg porownawczg
Maksyma/ny clezar s{arfowy okref§lonych samolotow przeznaczonych do przewozow

3. Pojemnosé hangaru i maksymalny ciezar startowy samo-

lotéw towarowych

towarowych sg rysunki 31i 4.
W poczatkowej fazie eksploatacji samolotow Boeing —
747 calkowicie wystarczy wersja mieszana, pasazer-
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Girne pomigszczenia {oskaroke obiiczone na {5 kontenerow

Sciana migdzy kabina
i kabina towarowq l

wejscie dlo zalogi

Pomieszczenia poziomu | LuK towarowy
sredniego na 22 o wymiarach
kontenery 35%x233m /

Luki towarowe LUK rezerwowy

Pomieszczenia i o s
lowarowe o wymiarach 0 Wymigrach
orzeznaczone 35+233m 192+213m przesyte

dla 22 kontenercw

sko-towarowa. Dopiero po stopniowym opanowaniu
rynku i stabilizacji ladunkéw towarowych do eksplo-
atacji wprowadzone zostang towarowe wersje Boeing —
747C., Samolot ten ma pomieszczenia towarowe o po-
jemnos$ci 670 m3 i jednorazowo moze przewozi¢ okolo
100 ton ladunkéw. Oznacza to, ze powierzchnia po-
mieszczen towarowych w samolocie Boeing — 747C
jest ponad 2,5 raza wieksza anizeli w stosowanych
aktualnie samolotach odrzutowych o przeznaczeniu to-
warowym.

W pomieszczeniach towarowych samolotu Boeing —
747C bedzie mozna umiesSci¢ roznorodne kontenery, w
tym takze kontenery standardowe stosowane w innych

Mgr inz. HENRYK KRASOWSKI

Turbulencja pozachmurowa CAT

Turbulencja pozachmurowa CAT (Clear Air Turbulen-
ce) stanowi jedng z najbardziej niebezpiecznych putla-
pek czyhajgcych w czasie lotu na samolot, tym bar-
dziej ze pilot wlatuje w jej obszar niespodziewanie,
nie bedgc na to przygotowany.

Zjawisko turbulencji powietrznej mozna poréwnaé¢ do
zachowania sie powierzchni wody. Nawet wtedy gdy
powierzchnia wody jest zupelnie spokojna, tak ze nie
kolysze nawet najmniejszym statkiem, jest mimo to
w cigglym ruchu. Gdy powstaje silniejszy wiatr, two-
rzg sie fale. Fale rosng do momentu powstania fal la-
migcych sie. Zjawisko morskich fal lamigcych sie jest
bardzo podobne do zjawiska turbulencji pozachmuro-
wej CAT. Ruch fali w gore, zalamanie sie i ruch w dét
jest podobny do ruchu pionowych wiréw powietrza,
w ktore wpada samolot wlatujgc w ‘obszar objety tur-
bulencjg pozachmurowg CAT. Wiry te mogg powsta-
wac i rozwijaé sie, gdy okre$lona warstwa atmosfery
zostanie zaburzona przez prad strumieniowy czy przez
zawirowania wywotlane silnym wiatrem na zawietrznej
stronie gor, czy tez wskutek przechodzenia burzy.
CAT powoduje wielkie szkody. Straty jedynie samolo-
tow wojskowych z powodu uszkodzenia lub zniszczenia
przez CAT w USA w latach 1963—1965 wyniosty 30
miln dolarow. Tylko w roku 1964 w 5 amerykanskich
przedsiebiorstwach lotniczych 99 osob odniosto obraze-
nia z powodu dziatania turbulencji CAT. Nikt nie jest
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Pamieszczente

5. Rozwigzania przestrzenne samolotu
towarowego L-500

=
’0. 5

0.0.:.%

rodzajach transportu o wymiarach 2,43 X 2,43 X 12,5 m.
Kontenery te mogag byé¢ przeladowywane na samolot
prosto z bocznicy kolejowej lub przyczepy samocho-
dowej. Duza pojemno$¢ handlowa samolotu, a przede
wszystkim duza powierzchnia uzytkowa pozwoli na
osiggniecie maksymalnego obcigzenia wynoszgcego
157 kG/m3. Samolotem tego typu bedzie mozna prze-
wozi¢ ladunki o bardzo duzym ciezarze, np. urzadze-
nia dla przemystu. Przewiduje sie rowniez, ze roczna
wydajnos¢ handlowa samolotu przy nalocie 3000 go-
dzin wyniesie 175 X 108 tonokm/h. Tak wysoka war-
tos¢é uzytkowa pozwoli na zmniejszenie taryf do okoto
2 centow za tonokm.

551.55 Przedstawiono przyczyny powstawania
turbulencji pozachmurowej i wspomnia-
no o stratach, jakie ona powoduje w lot-
nictwie. Omowiono trudnosci sterowania
samolotem w turbulentnej atmosferze &
opisano przyrzqd — zastosowany na sa-
molotach linii PAA — ostrzegajqcy przed
turbulencjq pozachmurowq. Podano sze-
reg wskazowek utatwtajgcych wykrywa-
nie ¢ omijanie turbulencji pozachmuro-
wej oraz podkreslono z2naczenie utrzy-
mania w warunkch turbulencji wtasci-
wego potoZenia samolotu.

w stanie okresli¢, jak wiele matych samolotéw zostato
zniszczonych przez CAT, gdyz wypadkow tych nie ba-
da sie tak dokladnie jak wypadkéw komunikacyjnych.
Uznano je najprawdopodobniej za spowodowane bte-
dem pilota, brakiem odpowiednich kwalifikacji lub
oprzyrzgdowania do lotéw w trudnych warunkach me-
teorologicznych. Szeroki rozwoj lotéw na duzych wy-
soko$ciach spowodowal, ze CAT stala sie problemem
szczegolnie waznym dla wszystkich rodzajow lotnic-
twa. Zagrozenie bezpieczenstwa lotu przez turbulencje
pozachmurowg spowodowalo w USA powotlanie pan-
stwowego komitetu do spraw turbulencji CAT. Komi-
tet stwierdzil, ze meteorolodzy wiedzg niewiele o tur-
bulencji CAT, a opracowywane prognozy nie sg odpo-
wiednie dla potrzeb operacyjnych lotnictwa komunika-
cyjnego.

Wyrdzniono trzy rodzaje silnej turbulencji CAT:

@ turbulencje na duzych wysoko$ciach zwiazang z pra-
dem strumieniowym,

@ turbulencje zwigzang z falg gorska,

@® turbulencje w poblizu burzy wykazujgcej linie
szkwalowsg.

Obecnie nie mozna jeszcze precyzyjnie okres$li¢ czasu
i miejsca wystepowania CAT; prawdopodobienstwo
umiejscowienia CAT jest obecnie tego rzedu jak pro-
gnozowanie wystapienia malej burzy lokalnej, nawet



gdy prognoza jest sporzadzona z najwiekszg doklad-
noscia.

Przypadki wejscia w niezwykle silng turbulencje CAT
sa na tyle rzadigje, ze pilot nie zawsze jest w stanie
nauczy¢ sie jej obchodzenia w oparciu o wtitasne do-
Swiadczenie. Prawdopodobienstwo wejscia w silng tur-
bulencje CAT statystyka okres§la na okolo jeden raz na
500 godzin lotu. Warunki lotu, jakie spotyka sie w sil-
nej turbulencji, nie dadzg sie dokladnie odtworzyé¢, ani
sie nie powtarzajg. Brak wiec odpowiedniego materia-
lu porownawczego. Dlatego zaleca sie, aby sposéb ste-
rowania samolotu w warunkach silnej turbulencji byt
przedstawiony w podrecznikach szkoleniowych dla pi-
lotéw i w instrukcjach operacyjnych przedsiebiorstw
lotniczych.

Niezwykle istotne w warunkach silnej turbulencji jest
prawidlowe polozenie samolotu, a przede wszystkim
kontrola pochylenia. Gdy pilot spotyka turbulencje,
moze zobaczyé jej wplyw na pieciu réznych przyrzadach
pokiladowych wskazujgcych zmiane pochylenia samo-
lotu, jednak tylko sztuczny horyzont pokazuje wtia-
Sciwe pochylenie. Inne przyrzady: predkos$ciomierz,
wysokoS$ciomierz, wariometr i przyspieszeniomierz oraz
odczucie wartosci i kierunku przyspieszen przez same-
go pilota (odrywanie i wtlaczanie w fotel), udzielajg
falszywych informacji *. Jezeli pilot ma doswiadczenie
w postugiwaniu sie sztucznym horyzontem, moze przez
utrzymanie potozenia horyzontalnego uchronié¢ sie przed
utrata kontroli nad polozeniem samolotu. Fakt ten
zostal stwierdzony i1 udokumentowany zapisem doko-
nanym na poktadzie samolotu ,,Canberra” nalezgce-
go do laboratorium silnych burz w Norman w stanie
Oklahoma 27 maja 1967 roku.

Samolot, jak wyjasnil pilot, lecial obok burzy przy
bezchmurnym niebie. Zupelnie niespodziewanie wleciat
w strefe silnej turbulencji, ktora trwata okolo dwu
minut. Kiedy samolot opuszczal strefe, jego predkosé
wzrosta nagle od Ma = 0,74 do Ma = 0,84. Samolot
wpadl w drgania wystepujgce przy krytycznej liczbie
Macha. Pilot, przekonany, ze leci w bezpiecznym obsza-
rze, byl zupelnie zaskoczony turbulencjg. Wykres cza-
su reakcji pilota wykazal, ze nie zostala dokonana po-
prawka pochylenia samolotu nawet w sekunde po
osiggnieciu maksymalnego podmuchu. Przez calty po-
przedni odcinek czasu dziatanie pilota bylo btedne. Na-
lezy doda¢é, ze pilot byl doswiadczonym oblatywaczem.
Komitet ustalil, ze pilot lecacy w turbulencji daje sie
zasugerowaé¢ wskazaniami przyrzadow nie przekazujg-
cymi rzeczywistego pochylenia samolotu. Je$li wiec
zacznie dziata¢ sterem wysokosci odwrotnie niz potrze-
bna, zwieksza sie w grozny sposéb mozliwos$é utraty
kontroli polozenia przestrzennego samolotu. Informa-
cje o potozeniu przestrzennym samolotu muszg byé¢ do-
starczane pilotom w sposéb jednoznaczny przez caly
czas lotu, muszg by¢ wyrazne i nie budzace watpliwo-
$ci. Glownym zadaniem prowadzonych obecnie prac
badawczych jest skonstruowanie urzgdzenia ostrzega-
jacego przed CAT. Zdaniem ekspertéw urzadzenie ta-
kie rozwigze problemy CAT znacznie lepiej niz wszel-
kie inne sposoby. Przeprowadza sie badania nad wy-
krywaniem i lokalizowaniem CAT za pomocg radaru
pracujacego na ultrakrotkich falach, wigzki laserowej
czy tez spektrometru podczerwieni.

Taki wtasnie ostrzegacz dzialajacy w pas$mie promieni
podczerwonych zostal zainstalowany na samolotach
Boeing 707 nalezgcych do PAA. Wykrywacz CAT zo-
stal skonstruowany w zakladach North American
Rockwell Corporation, a jego wprowadzenie do eks-
ploatacji zostalo poprzedzone dwuletnimi prébami w
locie. System detekcji promieniowania podczerwonego
zapewnia podanie pilotowi sygnalu ostrzegawczego
przed CAT na 3—5 minut przed wejSciem w strefe
turbulencji.

Cztery egzemplarze tego urzadzenia przeszly proby w
76 lotach, w czasie ktorych przeleciano 330 tys. kilome-
trow w ciggu 372 godzin, przy czym zanotowano dwa-
dziescia przypadkoéw turbulencji: 13 lekkiej, 6 umiar-
kowanej i 1 silnej.

* Patrz artykut ,,Lot w turbulencji wedlug wskazan przy-
rzgdow pokladowych’, zamieszczony w nrze 4 i 5 z 1969 w
,»Technice Lotniczej i Astronautycznej’’ (przyp. red.).

Przestrzen przed samolotem jest kontrolowana w za:
siegu 50 do 60 km, pozwala to ostrzec pilota na 3 do §
minut przed strefg turbulencji (patrz rys.). Piloci PAA
latajacy na samolotach Boeing 707 stwierdzili, ze
ostrzegacz wykryl wszystkie przypadki silnej turbu-
lencji, 90° przypadkow lekkiej oraz w pieciu przypad-
kach wywotal falszywy alarm i wykryl bardzo lekkg
turbulencje. Wprowadzono wiec dodatkowy system
eliminujgcy wplyw promieniowania powierzchni zie-
mi i promieniowania stonecznego, ktéry eliminuje mo-
zliwo$é falszywego alarmu.

2asadniczy seklor CAT
777} Sektory pomocnicze 20°

Ostrzezenie przed CAT
50 do 60km
]

Badajgc urzadzenie stwierdzono, ze wiecej niz 80%o
przypadkow turbulencji CAT wystapilo w sgsiedztwie
chmur cumulus zawierajgcych krysztaty lodu, a okoto
20%/¢ przypadkow zanotowano przy zupelnie bezchmur-
nym niebie. Ostrzegacz potrafi z jednakowa dokiad-
nos$cia wykrywaé¢ obydwa rodzaje turbulencji CAT,
potrafi réwniez wykryé turbulencje wystepujacg w
kowadle burzy i ponad nim.

Urzadzenie sklada sie z radiometru podczerwieni,
przelicznika elektronicznego i wskaznika. Ostrzegacz
rejestruje zmiany promieniowania podczerwonego cha-
rakterystyczne dla CAT w odleglosci do 90 km przed
samolotem i w sektorze +25° od osi podiuznej.
Badania prowadzone od kilku lat w USA i ZSRR poz-
wolily poznaé¢ dos¢ dobrze turbulencje towarzyszacag
pradom strumieniowym, pozwolily rowniez stwierdzi¢,
ze jest ona znacznie mniej grozna od turbulencji CAT
towarzyszacej fali gorskiej czy tez linii szkwalowe]
burzy.

Piloci sadza, ze grozna turbulencja wystepuje tylko w
poblizu zawietrznej strony szczytéw gorskich. Tym-
czasem okazalo sie, ze CAT towarzyszaca fali halnia-
kowej moze siegac¢ kilkakrotnie wyzej niz wysokosé
masywu gorskiego powodujgcego fale. Moze siegaé na-
wet kilka kilometrow wyzej niz efekt prgdow wzno-.
szgcych fali halniakowej i zaburzaé powietrze na b.
duzych wysokosciach. Wielokrotnie okazywalo sie, ze
CAT na duzych wysoko$ciach byla wywotlana falg
halniakowa, a nie jak przypuszczano pradem strumie-
niowym.

Intensywno$é turbulencji wywotanej falg zalezy od
wysoko$ci masywu gorskiego i predkosci wiatru na
poziomie szczytow gorskich. Jesli wiatr osigga pred-
ko$¢é 90 km/h, to stwarza to juz dogodne warunki do
powstania silnej turbulencji. Moze ona siggaé¢ znacz-
nie wyzej niz wysokos$¢ lotu obecnych samolotéw i roz-
ciggaé¢ sie horyzontalnie do 75 km. Nawet przy pred-
kosci wiatru rzedu 55—75 km/h moze wystgpi¢ CAT
grozna dla ciezkich samolotéw. Piloci powinni spodzie-
wa¢é sie CAT, kiedy widoczne sg chmury typu soczew-
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kowatego, a zwlaszcza gdy siegajg one na zawietrzng
strone gor.

Turbulencja wystepujgca w sgsiedztwie linii szkwalo-
wych jest niewgtpliwie jedng z najgrozniejszych form
CAT. Osrodek badawczy w Norman, Oklahoma uzyl
do badania turbulencji az 15 odpowiednio przygotowa-
nych samolotéw (m.in. DC-6, B-57F, U-2, F-100 i Piper
»,Aztec”). Badania te przeprowadzono na duzych i ma-
tych wysokosciach. Stwierdzono, ze turbulencja CAT
wystepuje przede wszystkim na matych wysokosciach,
a rzadziej na wiekszych. Wniosek z tych badan jest
nastepujgcy: 95% burz nalezy omija¢ na odleglo$é
wzroku, natomiast poslugujgc sie radarem nalezy
omija¢ obszary dajgce echa w odleglosci 18 km, gdy
chce sie unikngé¢ silnej turbulencji w odleglosci 28 km,
gdy chce sie unikngé¢ lekkiej turbulencji.

Turbulencja wystepuje rowniez nad wierzchotkami
burz i niestety nie okreslono reguly, za pomocg kto-
rej mozna byloby okresli¢, jak wysoko nad burzg moz-
na jg spotkaé. Wyglad chmury nie pozwala okres$lic¢
intensywnosci i czasu trwania CAT, ale ustalono, ze
gdy stwierdza sie opad gradu, to na pewno wokol
chmury i nad nig wystgpi CAT. Jest wiec duzym ry-
zykiem lecie¢ blisko obok chmury lub nisko nad jej
wierzchotkiem.

Badania stwierdzily, ze burza stanowi dla wiatru po-
dobng zapore jak zbocze gorskie i ze turbulencja CAT
wokét burz jest podobna do turbulencji zwigzanej z fa-
13 halniakowg. Pilot lecgcy na duzej wysokosci powi-
. nien pamigta¢ mape pogody na trasie, bowiem znako-
mita wiekszos¢ turbulencji jest powodowana nie wzno-
szeniami falowymi, ale rotorami, w ktorych duze pred-
kosci pionowe powstajg wskutek duzych gradientow
poziomych predkosci wiatru na bliskich poziomach.
Podobne zjawisko zachodzi w rejonie lgczenia sie lub
rozptywania sie dwu gatlezi pragdu strumieniowego. Pi-
lot, ktory pamieta mape pogody, potrafi omingc¢ takg
strefe. Najwieksze i najsilniejsze rotory znajdujg sie

po poélnocnej stronie pragdu strumieniowego. Wtasciwa
zmiana wysoko$ci moze stanowi¢ o bezpieczenstwie
lotu, a mozna jg wykonaé¢ jedynie w oparciu o znajo-
mo$¢é mapy pogody dla poziomu, na ktéorym leci sa-
malot. Lecgc z wyzu w kierunku nizowej strony pra-
du strumieniowego, na wysokosciach lotu bliskich tro-
posfery, najszybciej mozna wyj$¢ z turbulencji przez
zmniejszenie wysoko$ci. Zwiekszanie wysokosci lotu
moze prowadzi¢ tylko do pogorszenia sytuacji, chyba
ze wznoszenie bedzie strome i szybkie. W przypadku
lotu na wysoko$ciach powyzej poziomu maksymalne-
go wiatru warstwy spokojnego powietrza mozna ocze-
kiwaé¢ po podinocnej stronie prgdu strumieniowego.
Przyrostu ci$nienia nalezy oczekiwac, gdy leci sie od
wyzowej do nizowej strony prgdu strumieniowego, w
przypadku lotu w przeciwnym Kkierunku zalezno$¢ jest
odwrotna. Gdy leci sie rownolegle do rdzenia pradu
strumieniowego, zmiana wysokosci lotu o 600 m w
wiekszosci przypadkéw wystarczy do wyjscia z turbu-
lencji CAT.

Obecnie opracowywane prognozy nie pozwalajg do-
ktadnie zlokalizowaé CAT, dlatego, aby mozliwie sku-
tecznie jej unikaé¢, piloci powinni przestrzegaé¢ naste-
pujacych zasad:

® zna¢ kierunek i predko$¢ wiatru i przypuszczalne
umiejscowienie stref CAT w zasiggu masywow gor-
skich,

® zachowywaé¢ bezpieczng odlegto$¢ omijania burz
i linii szkwalowych,

® wiedzie¢, w jaki sposob moze rozwija¢ sie CAT wo-
ko6l prgdu strumieniowego i zna¢ obraz pogody na tra-
sie lotu,

® pamietaé, ze w przypadku wejscia w CAT lub w
ogbdle w turbulencje najwazniejszg rzeczg jest zacho-
wanie wtasciwego poltozenia samolotu, ze szczegdlnym
zwracaniem uwagi na pochylenie,

@ zglasza¢ wszystkie przypadki spotkania turbulencji.

l EI OWOSCI

ECHRNECZNE

Nowe amerykanskie programy samolotéw wojskowych

W poprzednim zeszycie TLiA zamieszczono w ,,Nowos$-
ciach” wzmianki o projektach amerykanskiego bom-
bowca strategicznego AMSA i S$miglowego samolotu
szturmowego AX. Obok tych dwoch projektow majg
byé w USA realizowane w najblizszych latach jeszcze
inne programy samolotow wojskowych, z ktérych naj-
wazniejsze to: samolot bojowy dla marynarki F-14,
przechwytywacz dla USAF F-15, samolot przeciw
okretom podwodnym VSX i samolot wczesnego ostrze-
gania AWACS.

Projekt samolotu F-14 powstal w zwigzku z zapotrze-
bowaniem na nastepce samolotu F-111B, ktoéry nie zna-
lazt uznania w oczach marynarki amerykanskiej.
Opracowano projekty VFX-1 i VFX-2. Pierwszy z nich
otrzymat obecnie oznaczenie F-14A i zostal przekaza-
ny do realizacji firmie Grumman (ktérej przyznano
pierwszenstwo przed firmg McDonnell Douglas). F-14A
jest dwumiejscowym samolotem mysliwskim ze skrzy-
diem o zmienny skosie, przystosowanym do operowa-
nia z lotniskowcoéw. Naped stanowig dwa silniki dwu-
przeptywowe Pratt Whitney TF30-P-12 o ciggu z do-
palaniem ok. 8000 kG. Sg to silniki stosowane na sa-
molotach F-111A i F-111B. Rowniez wyposazenie elek-
troniczne i uzbrojenie — .pociski kierowane Hughes
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,Phoenix” — sg zapozyczone z samolotu F-111B. Cie-
zar calkowity samolotu wynosi ok. 22 700 KG. Proby
w locie na pierwszym z pieciu prototypéw majg sie




rozpocza¢ na poczatku 1971 r., a w dwa lata pdzniej
pierwsze seryjne samoloty majg by¢ przekazane
USNavy. Przypuszcza sie, ze marynarka zakupi kil-
kaset samolotow F-14A, ktore zostang rozmieszczone
na 15 lotniskowcach (na kazdym z nich bedg stacjono-
wa¢ dwa dywizjony). Cena F-14A bgdzie wyzsza od
ceny samolotu F-111B, ktory kosztuje 8200 000 dol.
Zalgczona fotografia przedstawia makiete samolotu
F-14A. Drugi projekt, VFX-2, stal sie podstawg pro-
jektow F-14B i F-14C. Obie te wersje rozni¢ sie bedg
od samolotu F-14A zastosowaniem nowego silnika,
opracowywanego dla USAF i USNavy. Poza tym F-14C
otrzyma nowe wyposazenie elektroniczne.

Samolot F-15 (pierwotne oznaczenie FX) ma w polowie
lat siedemdziesigtych zastgpi¢ przechwytywacze ,,Phan-
tom” F-4E. Dwusilnikowy, jednomiejscowy F-15, o cie-
zarze calkowitym 18150 kG, bedzie mial uzbrojenie
przystosowane do walk powietrznych na mate i duze
odleglosci oraz bedzie nadawal sie do atakowania ce-
16w naziemnych. Ma sie on odznaczaé, obok ograniczo-
nych wtasciwosci STOL, duzg zwrotnoscig. Nie zapadia
jeszcze decyzja odnos$nie do rodzaju skrzydia. Obecnie
F-15 znajduje sie w stadium opracowywania zalozen,
przy czym o kontrakt na projekt i produkcje samolotu
ubiegajg sie firmy Fairchild Hiller, McDonnell Dou-
glas i North American Rockwell. Firmy General Elec-
tric i Pratt Whitney biorg udzial w konkursie na sil-
nik do samolotu F-15, ktory bedzie réwniez zastoso-
wany na samolotach F-14B i F-14C. Przez firmy We-
stinghouse Electric i Hughes Aircraft opracowywane
jest radarowe urzgdzenie szturmowe. F-15 ma wejs¢
na uzbrojenie w 1975 r., przy czym pierwsze zamowie-
nie wyniesie 400—500 samolotéw. Cena samolotow ma
byé¢ nizsza od ceny samolotow F-14.

Program VSX przewiduje budowe samolotu do zwal-
czania okretéw podwodnych S-3A, ktory zastapi sa-
molot S-2 ,,Tracker”. Ustalono, ze bedzie to dwusilni-
kowy gorno- lub sSrednioptatowiec, cokolwiek wiekszy
od S-2. Naped beda stanowi¢ silniki wentylatorowe
General Electric TF34 o ciggu 4000 kG i duzym sto-
sunku wydatkow. Samolot bedzie wyposazony w urza-
dzenie do wykrywania okretow podwodnych ANEW,
ktore zostalo opracowane dla samolotu patrolowego
P-3C ,,Orion” (odmiana samolotu pasazerskiego Lock-
heed ,,Electra”). Zaloga samolotu ma sie sktadaé¢ z czte-
rech osob. Samoloty S-3A bedg stacjonowaé¢ na lotni-
skowcach od 1973 r.

Samoloty wczesnego ostrzegania i kierowania AWACS
(Airborne Warning and Control System) beda stano-
wi¢ wspdlnie z przechwytywaczami obrone przeciw
atakom atomowym. Jako przechwytywacz brany jest
pod uwage samolot General Dynamics/Convair F-106X
lub Lockheed F-12. Jako samolot AWACS moze byé¢
uzyta udoskonalona wersja (prawdopodobnie z silni-
kami o duzym stosunku wydatkéw) samolotu Boeing
707 lub McDonnell Douglas DC-8. Samolot AWACS
bedzie miat wewngtrz kadiuba lub nad kadlubem
antene radarowg. Wieksza cze$é przyznanych obecnie
na ten program funduszow jest przeznaczona na roz-
wo0j wyposazenia elektronicznego. Samolot ma wejsé
do stuzby w 1975 r. Tk

Nowy projekt samolotu pasazerskiego
z wentylatorami no$nymi

Fotografic przedstawiajg projekt samolotu VTOL fir-
my McDonnell Douglas do komunikacji miedzy $rod-
miesciami miast. Samolot jest zaopatrzony w cztery
wentylatory, z ktérych dwa — przednie — dzialajg
wylacznie jako wentylatory nosne i w locie poziomym
sg chowane do kadluba, natomiast dwa pozostate, za-
budowane po bokach ogonowej czesci kadiuba, sg
przestawialne i w czasie startu dziatajg jako wenty-
latory nosne, a w locie poziomym — jako wentylatory
napedowe. Umieszczone na obwodzie wentylatorow
wience turbinowe sg zasilane przez cztery wytwornice,

zabudowane parami z przodu i z tylu kadituba. Kanaty
wylotowe wytwornic sg polaczone miedzy sobg, aby
w przypadku wylgczenia sie — w czasie pionowego
startu lub lgdowania — jednej z wytwornic byta
utrzymana symetria sity nosnej.

W. K.

Projekt
lekkiego samolotu transportowego
z przestawialnym skrzydiem

W ramach programu LIT (Light Inter-Theater Tran-
sport) firma Boeing Vertol zaprojektowala lekki przy-
frontowy samolot transportowy V/STOL z przestawial-
nym skrzydlem (rys. 1). Naped stanowig cztery turbi-
nowe silniki $miglowe ze $miglami o duzej $rednicy,
co zapewnia nadmuch strumieniami zas$miglowymi
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prawie calej powierzchni skrzydia. Udzwig samolotu ma
wynosi¢ 3000 kG przy pionowym starcie 1 7500 kG przy
starcie skroconym. Opracowana zostala rowniez cy-
wilna odmiana samolotu (rys. 2) przeznaczona do ko-
munikacji miedzy centrami miast.

W. K.

Potrzeba budowy
samolotu pasazerskiego STOL

Linie lotnicze Eastern Air Lines chcg naklonié¢ amery-
kanski przemyst lotniczy do budowy duzego samolotu
pasazerskiego STOL, ktory bylby eksploatowany na
trasach wzdluz poilnocno-wschodniego wybrzeza Sta-
now Zjednoczonych (w tzw. korytarzu polnocno-
-wschodnim). Samolot powinien zabiera¢ 125 do 175
pasazerow, mie¢ predko$é¢ przelotowg 650 km/h i pred-
kos¢ lgdowania 100 km/h oraz powinien startowac i 1g-
dowac¢ na pasach o dlugosci nie przekraczajgcej 300 m.
Do jego napedu nalezy zastosowaé¢ albo nowoczesne
silniki wentylatorowe albo silniki z obudowanymi $mi-
glami. Urzadzenia zwiekszajgce sile nosng powinny
by¢é powigzane ze sterowaniem warstwg przys$cienna.
Wymagania te zostaly opracowane na nodstawie wy-
nikow 7-tygodniowej probnej eksploatacji samolotu
Breguet 941 (McDonnell Douglas 188).

Wiadomo, ze firma McDonnell Douglas pracuje nad
samolotem, oznaczonym jako Modell 210, ktory odpo-
wiada wymaganiom linii EAL, nie ogloszono jednak
dotychczas na jego temat zadnych szczegolow.

W. K,

Projekt szybkiego smiglowca
firmy SIAl - Marchetti

Firma SIAI-Marchetti pracuje od potowy 1968 r. nad
projektem szybkiego $miglowca SV.200. Jak wida¢
z rysunku $miglowiec ma dwulopatowy wirnik i mate
skrzydlo z dwoma gcndolami silnikowymi. W jednej
gondoli znajduje sie silnik napedzajacy wirnik nosny
i $miglo ogonowe, w drugiej — silnik napcdzajacy
$miglo pchajgce, umieszczone z tylu gondoli. Oczy-
wiscie, oba silniki (a wlasciwie ich turbiny napedowe)
muszg by¢ polaczone ze -sobg walem, aby byla mozli-
wos¢é wymiany mocy miedzy wirnikiem nosnym a $mi-
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glem napedowym w zalezno$ci od fazy lotu $miglow-
ca (start i lot poziomy). Smiglowiec ma mieé¢ mozliwie
wszechstronne zastosowanie, rowniez wojgkowe, W lu-
tym lub marcu 1969 r. mialy si¢ rozpocza¢ proby zme-
czeniowe wazniejszych elementow $Smiglowcea. Pier-
wszy lot prototypu jest zaplanowany jeszcze na bie-
zyCy rok.

Firma SIAI-Marchetti zamierza poza tvm zbudowaé
do 1975 r. Smigtowicc o predkosci 460 km/h, a do
1080 r. — sSmiglowiec (prawdopodobnie z chowanym
wirnikiem) o predkosci 920 km/h.

W. K.

Kanadyjsko-amerykanski
satelita badawczy

29 stycznia 1969 r. wystrzelono z bazy Vanderberg w
Kaliforni za pomocg rakiety ,,Thor-Delta” kanadyjsko-
-amerykanskiego satelite ISIS-1 (International Satelli-
te for Tonospheric Studies). Satelita, krazacy po wo-
kolziemskiej orbicie na wysokosci od 565 do 3500 km,
ma przeprowadzi¢ badania, ktorych glownym celem
jest udoskonalenie metod przekazywania wiadomosci
przy wykorzystaniu jonosfery do odbijania fal radio-
wych. Satelita ma ciezar 240 kG i jest zaopatrzony
w 1120 ogniw slonecznych umieszczonych na 16 wy-
siegnikach.

W. K.

Amerykanskie plany
miekkiego lgdowania na Marsie

NASA zamierza wystaé¢ w polowie 1973 r. dwie sondy
kosmiczne, w odstepie 10 dni, ktore majg migkko wy-
lagdowaé¢ na planecie Mars. Sondy bedg mieé¢ ciezar
2700 kG i bedg sie sklada¢ z dwoch czlonow: czlonu
krazacego na orbicie Marsa i czlonu lagdujgcego na pla-
necie. Czlon lgdujgcy ma mieé¢ podobng konstrukcje co
pojazd ,,Surveyor”. Dane z czlonu znajdujgcego sie na
powierzchni Marsa bedg przekazywane na Ziemie za
posrednictwem czlonu pozostajacego na  orbicie,
ktory bedzie spelniat w ten sposob role stacji przekaz-
nikowej. Sondy zostang wystrzelone za pomocg rakiet
,, Titan”-3D/,,Centaurus”. Zasadniczym celem przed-
siewziecia jest poszukiwanie $§ladow zycia na Marsie.
Szczegolowe zadania naukowe zostang ustalone po uzy-
skaniu w 1969 r. wynikow z lotu sond ,,Mariner”.

W. K.



Zestalony tlen dla astronautéw

Dotychczas w ko micznych lotach zalogowych uzywa
sie do oddychania tlenu w stanie gazowym, cieklym
i nadkrytycznym. Obecnie firma Aerojet General
przeprowadza badania nad mozliwosciami ekonomicz-
nego zastosowania tlenu w postaci zestalonej. Tlen
ochtadza sie w prézni za pomocg zamrozonego azotu.
Uzyskany w ten sposob zestalony tlen musi byé jed-
nak przechowywany w temperaturze —240°C. Mozna
do tego celu wykorzysta¢ proznie i niskg temperature

Pojazd ,,pogo*
sterowany ruchami ciala

Firma Bell Aerosystems przeprowadzila z pomy$lnym
wynikiem préby doswiadczalnego jednoosobowego po-
jazdu rakietowego typu ,,pogo”. Prdoby mialy na celu
sprawdzenie mozliwosci sterowania pojazdem rucha-
mi ciata. Pierwsze pojazdy ,,pogo”, jedno- i dwuosobo-
we, byly sterowane wokol trzech osi recznie za pomo-
cg urzgdzenia powodujgcego zmiany kierunku wektora
ciggu. W nowym, uproszczonym pojezdzie sterowanie
wok6l obu osi poziomych odbywa sie przez przechyla-
nie ciala w zgdanym kierunku, co powoduje odchylenie

Niektére szczegély
na temat silnika CF6-50

Jak juz pisano w ,,Nowosciach”, w wersji na dlugie
trasy autobusu powietrznego McDonnell Douglas DC-10
majg byé zastosowane silniki General Electric CF6-50
0 zwiekszonym ciggu w porownaniu z silnikiem CF6-6.
Za najkorzystniejszy sposob zwiekszenia ciggu uznano
zwiekszenie ,,doladowania” sprezarki wytwornicy ga-
zu, poniewaz nie pocigga to za sobg zadnych zmian
konstrukcyjnych w wytwornicy. Zwiekszenie dotado-
wania sprezarki wytwornicy osiggnieto przez zastoso-
wanie dwoch dodatkowych stopni w wewnetrznym
kanale wentylatora. Powoduje to wzrost cisnienia
i temperatury przed sprezarkg wytwornicy, a wiec ta-
ki sam efekt jak zmniejszen‘e wysokosci i zwieksze-
nie liczby Macha lotu, przesuwajgc na lewo punkt
wspolpracy na charakterystyce — w parametrach spro-

przestrzeni kosmicznej, tzn. przechowywa¢ tlen za ze-
wnatrz statku kosmicznego. Proby wykazaly, ze zesta-
lony tlen moze byé¢ wciggniety przez $§luze do wnetrza
statku, gdzie sie topi i odparowuje. Metoda ta jest
najekonomiczniejsza w przypadku awaryjnych urzg-
dzen tlenowych, gdyz tlen moze by¢é w ten sposob
przechowywany dziesieciokrotnie diuzej niz to jest mo-
zliwe obecnie. Kawalek zestalonego tlenu o objetosci
125 cm3, tj. ok. 0,14 kG, umozliwia astronaucie trzy-
godzinne przebywanie na zewnatrz statku.

W. K.

wektora ciggu od pionu i ruch pojazdu w kierunku
przechylenia ciala. Obrét wzgledem osi pionowej mo-
zliwy jest tylko przez przechylanie dysz wylotowych
obu silnikow.
Pojazd ma ciezar 81 kG, a udzwig 158 kG. Czas trwa-
nia lotu wynosi 10 min., w ciggu ktérych pojazd moze
pokonaé¢ odleglo$é 24 km. Podobnie jak w innych po-
jazdach ,,pogo” silniki rakietowe sg =zasilane wodg
utleniong.
W czasie pierwszego lotu pojazd przebywal w powie-
trzu przez 17 sek, przy czym wznidst sie na wysokosé
7,6 m i przelecial odleglosé 38 m.
Rozwaza sie mozliwosé wykorzystania pojazdu firmy
Bell juz podczas pierwszego pobytu astronautéw na
Ksiezycu.

W. K.

wadzonych — sprezarki, tj. w kierunku mniejszych
sprowadzonych predkosci obrotowych i wydatkow po-
wietrza. Dzieki temu mozliwe jest zwiekszenie pred-
koéci obrotowej wytwornicy, przy nieduzym wzrosc'e
temperatury przed turbing, bez pogarszania warun-
koéw pracy (sprawno$ci) sprezarki wytwornicy. W wy-
niku uzyskuje sie znaczny wzrost rzeczywistego wy-
datku powietrza przez kanal wewnetrzny silnika
i wzrost ogdlnego sprg¢zu (do 29,2:1 w porownaniu
z 26,6 :1). Stosuneck wydatkéw wulegl zmniejszeniu
z 6,2:1 do 4,6 :1 wskutek zwiekszenia wydatku przez
kanal wewnetrzny. Turbina niskiego ciSnienia moze
sprosta¢ zwiekszonemu obcigzeniu wentylatora dzieki
zwickszonemu ci$nieniu i wydatkowi powietrza.

Na gornym rysunku, przedstawiajgcym wentylator sil-
n‘ka CF6-50, wida¢ klapy miedzy wewnetrznym i zew-
netrznym kanalem wentylatora — stuzg one prawdo-
podobnie do upustu powietrza do kanalu zewnetrzne-
go przy malych predkosciach obrotowych w celu zwiek-
szenia zapasu statecznej pracy wewnetrznej czesci
wentylatora.

Dane porownawcze silnitkéw CF6-6 i CF6-50

CF6-6 CF6-50

Cigg star-

towy [kG] 13 140 21 450
Cigg prze-

lotowy

H=10 670 m,

Ma=0,85 4130 4920
Wydatek po-

wietrza [kG/s] 658 —
Stosunek wy-

datkow 6,2:1 4,6 : 1
Sprez ogoélny 26,6 : 1 2952 : 1
Temperatura przed

turhing [°C] ] 1260
Diugose [m]} 4.83 4,83
Srednica wen-

tylatora [m] 2,19 2,19
Maks.. §red-

nica [m] 2,44 2,44
Ciezar [kG] 3335 3675
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Mikrominiaturyzowana platforma giroskopowa

Firma SASEM w Paryzu ma dostarcza¢ na rynek plat-
forme giroskopowg o oznaczeniu MGC, ktéra moze byé
stosowana jako giroskopowa busola, wskaznik kursu

i sztuczny horyzont. Dzieki zastosowaniu mikrominia-
turyzowanych elementéw elektronicznych i miniatu-
rowych giroskopow udalo sie zbudowaé urzagdzenie

Dodatkowe oswietlenie
pasa do lgdowania

Rowkowanie
nawierzchni
pasdw
lotniskowych

NASA i angielskie ministerstwo techniki juz od kilku
lat hadajg wspdlnie po$lizg k6t samolotéw na mokrych
pasach lotniskowych i wplyw na to zjawisko rowkow
naci¢tych na powierzchni pasow.

W 1966 r. stowarzyszenie ATA Air Transport Associa-
tion polecito rozpoczgé badania rowkowanych nawierz-
chni paséw do startu i ladowania na lotniskach ame-
rykanskich. W maju 19867 r. pas do lgdowania na przy-

.30

o wyjatkowo malych wymiarach. Platforma girosko-
powa ma S$rednice 160 mm, diugosé 180 mm i ciezar
4,5 kG, podczas gdy wymiary ukladu elektronicznego
wynoszg 140 X 140 X 130 mm, a ciezar 2 kG. Zapotrze-
bowanie mocy przez platforme réwna sie 10 W, a przez
uklad elektroniczny — 20 W. Sredni okres miedzyna-
prawczy jest oceniany na 2000 h. Dla ulatwienia obstu-
gi platforma moze by¢ roztozona na trzy czesci. Giro-
skopy majg dwa stopnie swobody, sg zaopatrzone w
nowy typ wzmacniacza i nie potrzebujg regulacji ze
wzgledu na temperature. Urzgdzenie wykazuje naste-
pujace biedy wskazan: jako giroskopowa busola wska-
zujgca kierunek podlnocny — 0,5°, jako wskaznik kur-
su — 0,2° zmiany azymutu na godzine i jako sztuczny
horyzont — mniej niz 0,2°. Urzadzenie miato byé poka-
zane na wystawie paryskiej w 1969 r.

W. K.

Od 14 listopada 1968 r. port lotniczy Zurich-Kloten na-
lezy do nielicznej grupy portéw, na ktérych dopuszczo-
ne jest l3dowanie wedlug 2 kategorii ICAO. W zwigzku
z tym pas do lagdowania 16/34 zostal zaopatrzony na ca-
lej swej diugos$ci w $wiatta linii $rodkowej.
Na poczgtku 1968 r. oSwietlenie linii §rodkowej zasto-
sowano tytulem préby na odcinku 1150 m pasa 16/34.
Proba wypadla tak pomyslnie, ze zapadla decyzja wy-
posazenia calego — pasa o diugo$ci 2600 m — w takie
o$wietlenie. Wymagalo to zainstalowania pod na-
wierzchnig pasa 246 lamp. Szczytowe natezenie $wia-
tla wynosi 40 000 cd. Podczas pierwszych trzech mie-
siecy uzytkowania o$wietlenia pracowalo ono przez
z gorg 1500 h, w tym 500 h przy maksymalnej mocy.
Za pomocg specjalnego przyrzgdu poszczegdlne lampy
mozna wymienia¢é w ciggu niewielu sekund.
System oswietlenia linii Srodkowej pasa 16/34 zostal
wykonany przez firme Lightning AG Zurich.

W. K.

rzgdy portu lotniczego w Cansas City, czeSciowo be-
tonowy, czeSciowo asfaltowy, zostal porowkowany na
szeroko$ci 40 m (catkowita szerokos$¢ pasa 46 m) i na
dlugosci 1400 m (catkowita diugosé pasa 2100 m). Row-
ki majg szeroko$¢ 3,0 mm, i gleboko$é 6,3 mm, a od-
stepy miedzy nimi wynoszg 25 mm. W sierpniu tego
samego roku glowny (betonowy) pas do lgdowania na
przyrzady portu lotniczego New York Kennedy otrzy-
matl rowki na calej swej dlugosci i szerokosci. Szero-
ko$¢ tych rowkéw wynosi 9,5 mm, gieboko$é 3,0 mm
i odstep miedzy rowkami 3¢ mm. Rowki na pasie por-
tu w Cansas City majg przekrdj prostokatny, nato-
miast flanka rowkow pasa portu Kennedy jest nachy-
lona pod katem 45°. Jeszcze wcze$niej, bo w kwietniu
1967 r. rowkowang nawierzchnie otrzymal pas 18/36
portu Washington National.

Wyniki eksploatacyjne wykazuja, ze rowki na na-
wierzchni pasow lotniskowych powodujg $rednie skro-
cenie dobiegu o ponad 300 m, poprawiajg statecznose
kierunkowg samolotu i zmniejszajg strugi wody wy-
rzucane spod kdél samolotu. Nie stwierdzono, aby row-
ki na nawierzchni paséw powodowaly szybsze zuzycie
opon samolotow czy tez uszkodzenia nawierzchni pa-
sow, nie utrudniajg tez konserwacji i oczyszcza-
nia pasow. W zwigzku z tym stowarzyszenie ATA
uznato celowos$é zastosowania rowkowanych nawierz-
chni na pasach amerykanskich lotnisk.

W. K,
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Urzadzenia do laczenia pojazdow

kosmieznych

Istnieje zgodne przeswiadczenie, ze manewr spotyka-
nia i lgczenia sie w czasie lotu statkéw i innych pojaz-
dow kosmicznych odgrywaé¢ bedzie bardzo duzg role
w dalszym rozwoju astronautyki.

Dotychczas manewr ten zostal zrealizowany juz dzie-
wie¢ razy w ostatnich czterech lotach amerykanskich
statkéw kosmicznych ,,Gemini” i dwa razy przez ra-
dzieckie bezzalogowe sztuczne satelity Ziemi typu
,,Kosmos”. Mogloby sie wiec wydawaé¢, ze problem
konstrukeji urzadzen lagczgcych pojazdy kosmiczne zo-
stal juz catkowicie rozwigzany.

W rzeczywistosci jednak bynajmniej tak nie jest, gdyz
urzgdzenia te musza spelnia¢ tak wiele warunkow, ze
wcale nie jest pewne czy stosowane obecnie systemy
sg najlepszym rozwigzaniem tego zagadnienia.

A oto wykaz najwazniejszych wymagan wobec urzg-
dzen lgczacych:

® jak najmniejsza masa urzadzenia

® jak najkrotszy czas lgczenia

® jak najmniejszy udzial zalogi w dzialaniu urzgdzenia
@® jak najwieksza pewno$¢ dziatania

® jak najwieksze bezpieczenstwo zatogi

@ urzadzenie powinno likwidowaé¢ réznice predkosci
laczacych sie statkow i rozpraszaé wyzwolong energie
kinetyczng

@® udarowe przyspieszenia i przecigzenia w czasie 13-
czenia powinny byé minimalne

@® urzgdzenie powinno kompensowaé¢ pewne niedoktad-
nosci usytuowania tgczacych sie statkow

@® urzagdzenie powinno zapewniaé sczepienie sie stat-
koéw juz w chwili pierwszego zetkniecia

® urzadzenie powinno zapewniaé dokladne ustabilizo-
wanie obu statkow

® urzadzenie powinno zapewniaé sztywne i mocne po-
lgczenie statkow

@ urzgdzenie powinno zapewnia¢ natychmiastowe roz-
laczenie sie statkow

1. System 1gczeniowy firmy Menasco:

1— amortyzatory, 2 —tlgczace haki (przesuwane wzdiuz ugi-
nanych pretow 5), 3 —cel, 4 — kolo lgczgce, 5-— odchylany
pret w pozycji otwartej, 6 — odchylany pret w pozycji odchy-

lonej, 7 ~ statek kosmiczny

stem laczeniowy firmy McDonnell .Douglas:
i'—sg’el, 2——azaczepy, 3 — widly, 4 — haki 1laczace, 5 — statek
kosmiczny, 6 — amortyzatory

3. System laczeniowy z obustronnym zastosowaniem widet:
1—cel, 2— widly, 3 — statek kosmiczny, 4 —amortyzatory,

4. System ljczeniowy ze zderzakami. Lgczenie odbywa sig
elektromagnetycznie:

1— cel, 2 —gniazdo, 3 — zderzak, 4 — statek kosmiczny
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5. System laczeniowy z wykorzystaniem kota i stozka:
1 — kolo 1jczgce, 2 — amortyzator, 3 — cel, 4 — pret laczacy,
5 — mechanizm lgczacy, 6 —stozek, 7 — statek kosmiczny

8. System tgczeniowy z ling:

1 —cel, 2 — gniazdo, 3 — haki, 4—stozek, §—zaczep, 6—9—
poigietka lina, 7 —system zaczepow, & —statek kosmxczr}y,
10 — amortyzator, 11 — mechanizm Sciggajgcy line po zaczepie-
niu zaczepu 5 i hakow 3

6. System lgczeniowy z nadmuchiwang rurg:

1—cel, 2 —stozek lgczacy, 3 — wstepny roztwierany zaczep,
4 — nadmuchiwana rura, § — statek kosmiczny, 6 — beben, na
ktory nawija sie nadmuchiwang rure 5, po wstepnym zacze-
pieniu zaczepu 4, 7 — system zaczepow

i s

7. System lgczeniowy o nazwie STEM:

1 —cel, 2 — gniazdo, 3 — stozek, 4 —rozsuwany pret, 5 — sta-
tek kosmiczny, 6 — zaczep, 7 — mechanizm wysuwajgcy pret,
8 — haki, 9 — centrujgce prety, 10 — system zaczepow

@ w czasie rozlgczania sie statkow urzgdzenie powinno
wytwarzac sile rozdzielajgcag statki od siebie

@® urzadzenie powinno byé¢ zdolne do wielokrotnego
i natychmiastowego uzytku

@ urzadzenie powinno umozliwiaé¢ przechodzenie zalo-
gi miedzy statkami

@ dla dzialania urzgdzenia nie powinno by¢ potrzebne
wykonywanie manewrow przez oha statki po ich zig-
czeniu sie

@® w czasie lgczenia sie statkéw warunki ich widocz-
nosci nie powinny sie pogarszac

® urzadzenie powinno mie¢ prostg konstrukcje

@ koszt urzgdzenia powinien byé¢é minimalny.
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9. System ljczeniowy z gietkim tunelem. (W systemie tym
polgczenie aparatéw nie jest sztywne. W razie potrzeby mozna
jednak doda¢ urzgdzenia usztywniajgce):

1 — uszczelnienie i amortyzator, 2 —cel, 3—1luk, 4 —gietki
i rozciggalny nadmuchiwany tunel, 5 — urzgdzenie wysuwa-
jace tunel, 6 — statek kosmiczny

Podotanie tak wielkiemu wachlarzowi wymagan zmu-
sza do kompromisowego podej$cia do poszczegdlnych
problemoéw i nalozenia pewnych ograniczen na poszcze-
gbélne wymagania.

Na przykilad zakilada sie, ze w chwili zetkniecia sie
statkow powinny by¢ spelnione nastepujgce warunki:

@® predkos$¢ podiuzna powinna zawieraé¢ sie w grani-
cach 0,035—0,35 m/sek (ewentualnie do 0,75 m/sek)
@ predko$¢ poprzeczna — 0--0,18 m/sek

® predkos$é kagtowa — 0-+1 °/sek,

@ przesuniecie osi stykajgcych sie elementow w Kie-
runku poprzecznym nie powinno przekraczaé¢ 0,35 m
@® katowe odchylenie osi stykajgcych sie elemen-
tow — 10°

@® katowe przesuniecie 1gczgcych sie elementéow w
ptaszezyznie styku — 10°.

Na zalgczonych rysunkach przedstawiono kilka opubli-
kowanych w literaturze zachodniej rozwigzan urzgdzen
do tgczenia pojazdéw kosmicznych.

Zaletg czterech pierwszych systeméw jest to, ze zosta-
wiajg one miejsce na tunele — $luzy przejsciowe dla
zalogi. System przedstawiony na rys. 5 wymaga w tym
celu otwierania stozka 6.

Nastepne ¢4 systemy lgczeniowe naleza do grupy pola-
czen miekkich. Charakteryzujg sie one tym, ze istotng
ich cze$¢ stanowig nadmuchiwane elementy pneuma-
tyczne lub nawet zwykte liny.



NOTATKI ZE SWIATA

e Odbywajg sie obecnie na $§wiecie liczne
imprezy jubileuszowe.

USA obchodzono dzien  braci
erght, ktéx‘zy przed 65 laty wystartowali
po raz pierwszy na samolocie wlasnej
konstrukecji.

— Z okazji 60-lecia pierwszych na Swie-
cie zawodow lotniczych, ktére odbytly
sie w Reims, Aeroklub Francji organi-
zuje w maju br. specjalny rajd. Na za-
konczenie imprezy odbedg sie wielkie po-
kazy, w ktérych zademonstrowane zosta-
ng samoloty z czaséw I wojny Swiatowej
i najnowocze$niejsze samoloty doby
obecnej.

e Uruchomiona zostala nowa linia lotni-
cza Lufthansy pomiedzy Frankfurtem
i Monachium a Tel-Awiwem. Jest to
jeszcze jeden dowdd stale zaclesniajgcej
sie wspoOlpracy pomiedzy NRF a Izraelem.
¢ Komunikacja lotnicza Japonii jest re-
prezentowana przez liczne przedsiebior-
stwa. 5 towarzystw obsluguje regularne
linie, 25 firm prowadzi przewozy takséw-
kowe, a 14 przedsiebiorstw realizuje kaz-
de zlecenie nrzewozowe.

e Liczba ubieglorocznych wypadkéw lot-
niczych na wewnetrznych liniach lotni-
czych Stanéw Zjednoczonych w porow-
naniu z rokiem 1966 obnizyla sie o 10%.
Mimo to liczba oséb zabitych w tych wy-
padkach wzrosta o 130/,. Spowodowane
to zostalo znacznym zwiekszeniem S$red-
niej pojemnosci eksploatowanych samo-
lotéow 1  wzrostem liczby pasazerow.
W ubieglym roku linie wewnetrzne USA
przewiozly 118,6 mln pasazerow (w 1966
r. — 97,0 mln pasazeréow).

e Statystyka wykazuje, ze na kazde 10
mln ladowan samolotow przypada jeden
wybieg samolotu poza granice drogi star-
towej.

e W Stanach Zjednoczonych AP planuje
sie zorganizowanie w 1971 r. Swiatowej
Wystawy Lotniczej, ktéora bylaby impre-
z3 konkurencyjng dla Salonu Paryskie-
go. Do realizacji tego planu przystgpit
departament handlu wspdlnie z departa-
mentem obrony i Narodowym Klubem
Lotniczym w Waszyngtonie.

e Istnieje duza zbiezno$§é dwoch amery-
kanskich programow kosmicznych: cy-

wilnego — naukowego NASA i woj-
skowego — wywiadowczego ,,Pentagonu’’.
Perspektywiczny temat pierwszego:

umieszczenie w 1972 r. na orbicie ziem-
skiej laboratorium 2z 3-osobowg zaloga.
Etap planu wojskowego: wprowadzenie
w 1972 r. orbitujagcego posterunku z 2-oso-
bowg zalogg. Drogi do osiggniecia tych
cel6w muszg byé uzgodnione, tym bar-
dziej, ze 44 mld dolarow wydane przez
NASA do chwili lotu statku ,,Apollo” 8
przewyzsza polroczny budzet ,,Pentago-
nu”’

e Kanada energicznie wkracza w dzia-
lalnosé kosmiczng. Planuje sie utworze-
nie sieci telewizyjnej przy wykorzysta-
niu satelitéw retransmisyjnych, nawig-
zanie kooperacji z Europg, budowe sate-
lity telekomunikacyjnego dla prowincji
Quebec (mowi sie o realizacji tego za-
mierzenia wspélnie z Francjg) i wreszcle
utworzenie instytucji badawczo-doswiad-
czalnej tvpu NASA.

e Specjalisci od lotow kosmicznych wy-
liczyli, ze koszt umieszczeniania 1 kG la-

dunku na Ksiezycu — w obecnym stanie
techniki — przekracza cene kilograma
ztota.

e Tragicznie dla radzieckich spadochro-
niarzy zakonczyla sie proéba grupowego
skoku z wysokosci 8000 m na jeden z naj-
wyzszych szczytéw Pamiru — Szczyt Le-
nina (7100 m). Niespodziewany podmuch
wiatru spowodowal, ze z 10 skoczkow
czterech zginelo na skatach Pamiru.

e Wspobiczesne sterowce — wypelnione
helem — sg bezpieczniejsze od samolo-
tow. Kosztuja one trzy razy mniej niz
samoloty. za§ czterokrotnie mniej niz
Smiglowce o takim samym udZwigu.
Koszt eksploatacji sterowcow wyposazo-
nych w turbinowe silniki $miglowe lub
odrzutowe jest 4—5 razy mniejszy niz sa-
molotéw i 10—20 razy mniejszy niz $mi-
glowcow. Wymienione tu korzysci zdecy-
dowatly, ze w Stanach Zjednoczonych AP
zaprojektowano sterowiec SMD-100 o ob-
jetosci 250 tys. m3 i udzwigu 100 ton do
przewozenia wielkich tadunkow oraz ste-
rowiec atomowy komunikacyjny na 400
pasazerow o predkosci 160 km/h.

Szereg wersji sterowcoéw transportowych
projektuje sie rowniez w Biurze Kon-
strukcyjnvm im. Ciotkowskiego w Lenin-
gradzie, zakladajgc udzwig od 100 do 1000
ton i predkosci od 100 do 200 km na godz.



Co piszg inni...

W pierwszym tegorocznym numerze ,,Przeglagdu Technikj
Brytyjskiej’” znajdujg sie m.in. informacje o ,,NowycCh silni-
kach dla pojazdow uzytkowych lat siedemdziesigtych’”, ,,No-
woczesnych zaworach kurkowych”, ,,PrzyszloSciowym pocig-
gu pasazerskim', ,,Uniwersalnym elektrycznym ukladzie do
badania materiatow’’, ,,Zastosowaniu tadowarki bocznej w
transporcie kontenerowym’, ,,Nowym materiale superpla-
stycznym’’,

Przeglad Techniki Brytyjskiej nr 1 z 1969
Normalizacia w RWPG

Mineto 20 lat dziatalno$ci RWPG, w zakres ktorej wchodzi
m.in. normalizacja. Dziatalno$¢é organow RWPG w zakKresie
normalizacji okreSlona jest regulaminem stalych komisji oraz
specjalnej instrukcji., W artykule omawiajgcym wyniki prac
normalizacyjnych w RWPG przedstawiono zasady, na kto-
rych opierajg sie te prace, ich cele oraz etapy rozwojowe.
Omowione sg tez glowne zadania perspekiywicznego planu
prac na lata 1966—1970. Zwrdécono uwage na znaczenie, jakie
ma dziatalno$S¢é normalizacyjna dla specjalizacji i kooperacji
produkeji  krajow cztonkowskich RWPG, dla wymiany
towarowej oraz przytoczono przyklady korzysci ekonomicz-
nych uzyskanych przez wprowadzenie w zycie zalecen nor-
malizacyjnych RWPG. Omoéwiono réwniez dziatalnosé Insty-
tutu Normalizacyjnego RWPG.

Normalizacja, nr 3 z 1969
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lotnicze porty swiata

FRANKFURT n. MENEM

7 uwagi na swoje poltozenie przestrzenne Frankfurt nalezy do
gtownych lotnisk europejskich. Zwig¢kszenie ruchu pasazer-
skiego w ostatnich latach przekroczyto wszelkie oczekiwania,
W zwigzku z tym wzrosto tempo rozwoju lotniska, jego roz-
budowa, przewozy pasazerskie i towarowe i w rezultacie juz
w 1972 r. przekroczona zostanie zatozona wielko$¢é przewozow
pasazerskich — 12 min pasazerow.

Funkc¢jonalny uktad dworca zapewnia obsluge 4800 pasaze-
row na godzine. Podobnie jak to ma miejsce w Amsterdamie
ruch przylotowy oddzielony zostat od odlotowego przez rozne
strefy obstugi.

Catkowicie zautomatyzowane jest rozdzielanie i przenosze-
nie tadunkow towarowych, co umozliwia zatadowanie w cia-
gu jednej godziny ponad 2500 konteneréw na samoloty odla-
tujace i przylatujace oraz okoto 2000 konteneréw w tranzycie.
Ciekawie przedstawiaja sie rowniez zalozenia docelowe w ru-
chu towarowym. W 1975 r. przewiduje sie¢ obstuge okoto 1 min
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ton tadunkéw, dzieki czemu Frankfurt znajdzie si¢ na pier-
wszym miejscu w Europie w zakresie przewozow towarowych,
Na lotnisku s3 dwie rownolegle wzgledem siebie drogi star-
towe o diugosci 3900 m i szerokosci 60 m. Odleglo$sé miedzy
drogami wynosi 518 m. Niedawno oddana zostata do uzytku
trzecia droga o kierunku péinoc-potudnie, ktorej dtugosé wy~
nosi 4000 m. Zabudowania miejskie nie pozwalaja jednak na
start i ladowanie w Kkierunku pdéinocnym. Wszystkie drog:
startowe wyposazone s3 w urzadzenia zabezpieczajace lado-
wanie w trudnych warunkach meteorologicznych.

Uktad palcowy na ptycie przeddworcowej zabezpiecza jedno-
cze$nie obstuge 76 roznych samolotéow 1lacznie z autobusami
powietrznymi, dla ktérych przygotowano juz odpowiednie
stanowiska.

‘Tablica Przewozy pasazerskie i towarowe
w latach 1956—1966

l.iczba prze- l.iczba przc-

Liczba obslu- I.iczba obshi- wiezionych wiczionej
Lata zenych samolo- | zonych pasaze- ladunkow poczty
tow rowW towarowych

! [tony] [tony]
1936 47997 997 221 17 380 6 089
1938 64 536 1 404 849 22 298 7 562

| 1960 85 257 I 2172 494 46 910 1. 875
1962 105 329 3014535 78 282 25 848
1964 125 412 3972 257 90 128 34 289
1966 133 985 5072926 125 000

1 — dworzec krajowy

2 — warsztaty naprawcze

3 — hangar dla samolotéw komunikacyjnych dalekiego za-
siegu

4 — hangar dla samolotow lekkich

5 — pomieszczenia do rozdzielania bagazy

6 — dworzec towarowy

7—8 — piyty postojowe

9 — podziemne instalacje paliwowe

10 — nowy dworzec krajowy

11 — budynek administracyjny

12 — panoramiczne urzgdzenie radarowe ASR-3 o0
60 km

13 — miedzynarodowy dworzec lotniczy

14 — biura i warsztaty przedsiebiorstwa Lufthanza

15 — panoramiczne urzgdzenie radarowe ASR-4 o zasiggu
90 km

16 — zbiorniki paliwa

17 — urzgdzenie radarowe do kontroli lotniska ASDE-2

18—19 — urzgadzenia do vnomiaru widzialno$ci poziomej
20 — anemometr

21 — stacja obserwacji meteorologicznych

22 — urzgdzenie do pomiaru podstawy chmur
23 — pomieszczenia wojskowe

24 — kontrolne wieze startowe

zasiegu

— podjazdy
— hala odlotowa
— hala przylotowa
wieza kontrolna na budynku administracyjnym
— poczekalnia dla pasazeré6w zagranicznych
— restauracja
— korytarze palcowe
— przej$cia podziemne wyposazone w ruchome chodniki
I — budynki administracyjne
K — garaze, parkingi na 1000 samochodow
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I



Cena 71 19 —

Ogtoszenie Konkursu

Zgodnie z zapowiedzig wydrukowang w majowym numerze miesiecznika
,.-Technika Lotnicza i Astronautyczna’ oglaszamy

 KONKURS
TECHNIKA LOTNIGZA W DWUDZIESTOPIECIOLECIU PRL

Organizatorem Konkursu jest Redakcja miesiecznika ,,Technika Lotnicza
i Astronautyczna’.
Wspétpraca i pomoc w realizacji Konkursu zostala zadeklarowana przez:

Wydawnictwa Czasopism Technicznych NOT, Aeroklub PRL, Szybowco-
wy Zakiad Doswiadczalny w Bielsku-Biatej, Polskie Linie Lotnicze LOT,
Dowédztwo Woijsk Lotniczych, Sekcje Lotniczg przy ZG SIMP, Sekcje
Lotniczg przy ZG SITK, tygodnik ,,Skrzydlata Polska‘,tygodnik ,,Wiraze”

1. Cel Konkursu:

Celem konkursu jest przedstawienie rozwoju i osiggnieé¢ lotnictwa w dwudziestopie-
cioleciu PRL.

2. Tematyka Konkursu:
Tematyka Konkursu dotyczy opracowan artykulow reprezentujacych nastepujgce
dziatly:
a) teoria i konstrukcje samolotéw, Smiglowcéw i szybowcédw oraz silnikéw,
b) wyposazenie sprzetu latajgcego i lotnisk (urzgdzenia elektroniczne, przyrzady po-
kladowe, urzgdzenia radarowe),
c¢) zagadnienia zwigzane z uzytkowaniem samolotow komunikacyjnych, gospodar-
czych i sportowych,
d) ekonomia transportu lotniczego,
e) najnowsze rozwigzania i osiggniecia technologiczne,
f) zagadnienia dotyczace meteorologii lotniczej,
g) zagadnienia z zakresu medycyny lotniczej.

3. Regulamin Konkursu:
a) udzial w Konkursie jest nieograniczony. Moze w nim uczestniczyé badz indywi-
dualnie, badz w zespole kazdy zajmujgcy sie technikg lotniczg, a wiec zaré6wno osoba
pracujaca zawodowo w dziedzinie konstrukecji, technologii, jak i eksploatacji sprze-
tu lotniczego oraz innych dziedzinach zwigzanych bezpos$rednio z lotnictwem.
b) ocena opracowan dokonana bedzie w oparciu o nastepujgce kryteria:
— atrakcyjno$é tematyki z uwzglednieniem wplywu na przeobrazenia i rozwoj pol-
skiego lotnictwa, 1
— walory publicystyczne (poziom opracowania artykulu pod wzgledem tresci i for-
my, jasne ujecie tematu itp.),
c) pisemne zgloszenia uczestnictwa w Konkursie nalezy nadesta¢ pod adresem Redakecji
miesiecznika , Technika Lotnicza i Astronautyczna” w terminie do 30 sierpnia br.
(miarodajna data stempla pocztowego). Zgloszeniem bedzie ,,Deklaracja uczestnic-
twa” wydrukowana w tym numerze na str. IV skrzydelka, ktorg po wypelnieniu
i podpisaniu nalezy wycig¢ i przesta¢ w kopercie z napisem ,,Konkurs” do Redakcji
miesiecznika ,, Technika Lotnicza i Astronautyczna™: Warszawa, ul. Czackiego 3/5.
d) ilo$¢ zgloszonych prac jest nieograniczona,
e) nie mogg by¢ przedmiotem Konkursu opracowania uprzednio publikowane w cza-
sopismach krajowych,
f) termin zakonczenia Konkursu: 31 pazdziernik 1969 r.
g) oceny opracowan dokona sad Konkursowy. Jego skilad hedzie ustalony i ogloszo-
ny do 30 wrzesnia 1969 r.
h) wyniki Konkursu bedg opublikowane do 30 stycznia 1970 r.
i) nagrody. Autorzy prac wyroéznionych przez Sgd Konkursowy otrzymajg nagrody
pieniezne lub rzeczowe. Przewiduje sie:

I nagrode o wartosSci 3000 zlotych
II nagrode o wartoSci 2000 ztotych
III nagrode o wartosci 1500 ztotych

Organizatorzy Konkursu zastrzegajg prawo zmiany wysokos$ci i ilo§ci nagrod stosow-
nie do decyzji Sadu Konkursowego, po rozpatrzeniu nadestanych prac.

Ilo$é i wysoko$§¢ nagrdéd rzeczowych bedzie opublikowana dodatkowo.

j) organizatorzy Konkursu zastrzegajg sobie prawo publikacji opracowan w mie-
sieezniku ,,Technika Lotnicza i Astronautyczna” lub w innych czasopismach tech-
nicznych wedlug obowigzujgcych stawek autorskich, :

k? o dodatkgwe infqrr_napje moga zainteresowani zwracaé¢ sie do Redakcji miesiecz-
nika ,,Technika Lotnicza i Astronautyczna”, Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 27-01-75,

Redakcja
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