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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

1. Sekcja Lotnicza nie zawiesita dzia-
talnosci w okresie urlopow letnich. Z dzie-
dziny propagandy lotnictwa mamy do
odnotowania ozywiong akcje odczytows.
— Wiceprzewodniczgcy Zarzgdu naszej
Sekcji kol. A. Misiorek wyglosit w lip-
cu — dla wojskowych i cywilnych praco-
wnikéw lotnictwa — kilka odczytéw na
temat Paryskiego Salonu Lotniczego. Od-
czyty ilustrowane zdjeciami samolotow
i Smiglowcow, ich szczegbélow konstruk-
cyjnych oraz pokazow — cieszyly sie du-
zym zainteresowaniem.

— Redakcja ,,Techniki Lotniczej i Astro-
nautycznej’” (wspo6lnie z Wydawnictwami
Czasopism Technicznych NOT) zorgani-
zowata w dniach 29 lipca i 8 sierpnia br.
odczyty dra inz. A. Marksa pt. ,,Pierwsi
ludzie na Ksiezycu”.

Odczyty skladaly sie z prelekcji na te-
mat zagadnien lotow kosmicznych, budo-
wy rakiety i statku wyprawowego oraz
pokazu pieknych, kolorowych filmoéw z
lotéw ,,Apollo”’ 9 i ,,Apollo’ 10. Te — bar-
dzo wowczas na czasie — odczyty odby-
ty sie w Domu Technika przy ul. Czac-
kiego (w sali A — na 500 miejsc) oraz w
Klubie NOT przy ul. Mazowieckiej.
Odczyty — ktore Sciggnely tacznie okoto
800 stuchaczy — konczyty sie dyskusjg
oraz udzielaniem odpowiedzi przez pre-
legenta. W tych warunkach nie mozna
sie dziwié, ze imprezy trwaly ponad 4
godziny i przeciggnely sie do godzin no-
cnych.

2. Zarzgd Sekcji Lotniczej zwroécit sie z

apelem do czionkéw naszej Sekcji w ko-
tach simpowskich przy przedsiebiorstwach
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przemysitu lotniczego w sprawie utwo-

rzenia grup specjalistycznych wspolipra-

cujgcych przy opracowaniu planow pie-

cioletnich. Zarzgd Sekcji Lotniczej liczy

na to, ze inicjatywa lotnikéw w zespo-

tach doradeczych i planujgcych wptlynie

(w ramach realnych mozliwosci przemy-

stu) na wzmozenie i poszerzenie tematy-

ki postepu technicznego i produkcji w

zakresie potrzebnych gospodarce narodo-

wej:

— lekkich samolotéw wielozadaniowych

— $rednich i lekkich $miglowcow

— samolotow szkolno-treningowych

— szybowcow

— odpowiedniego
lotniczych

— pokladowego osprzetu lotniczego

asortymentu silnikow

3. Zarzad Sekcji Lotniczej popart w
swoim czasie wniosek Kota SIMP przy
Szybowcowym Zakladzie Doswiadczal-
nym o rzyznanie ,,Nagrody SIMP za
dziatalnosé w zakresie postepu technicz-
nego w 1968 r.” inz. Witadystawowi Okar-
musowi.

Cieszymy sie szczerze, ze kandydat ten
otrzymat I nagrode indywidualng spo-
Srod nagrod regionalnego osrodka NOT
w Bielsku-Biatej za konstrukcje szybow-
ca ,,Foka’ 5.

4. Redakcja ,,Skrzydlatej Polski” — zy-
czliwie usposobiona dla naszego organu —
zamie$cita w sierpniu na swych tamach
wyczerpujgce informacje o Konkursie
TLiA pod hastem ,,Technika Lotnicza w
dwudziestopiecioleciu PRL’’.

Z TERENU

TEZY TRAKTATU O DOBRE) ROBOCIE | ZAOZENIA METODY BEZDEFEKTOWE) PRACY
WCIELANE SA W PROCESIE PRODUKCYINYM WYTWOANI SPRZETU KOMUN!KAGYINEGO
W SWIDNIKU

W Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego
w Swidniku odbyla sie kolejna na-
rada techniczna poswiecona zagadnie-
niom wprowadzania bezdefektowej pracy.
Wage tego problemu podkres$lit Dyrektor
Przedsiebiorstwa “inz. A. Smolarkiewicz
w krotkim wprowadzeniu do tematu, wi-
tajgc jednoczes$nie zaproszonych gosci —
przedstawicieli Instytutu Organizacji Pra-
cy Zjednoczenia Przemystu Lotniczego w
osobach mgra inz, Horbaczewskiego oraz
mgra W. Babuszewskiego z DELORG-u.
Udzial w naradzie wzieli przedstawiciele
kierownictwa pionu przygotowania pro-
dukcji, kierownicy wydzialéw produk-
cyjnych, Kkierownicy komoérek specjal-
nych, jak: Dziat Kontroli Technicznej,
Dziatl Studiow i Organizacji, Pracownia
Psychologiczno-Socjologiczna, Osrodek
Szkolenia, przedstawiciele Kota Zaktado-
wego SIMP 1 inni.

Inspiratorem wprowadzenia tego systemu
pracy w Swidniku byl Dzial Kontroli
Technicznej i kolektyw tegoz dziatu, kto-
ry pod kierunkiem inz. H. Golebiowskie-
go przeprowadzil analize saratowskiej
metody bezdefektowej pracy oraz ame-
rykanskiej ,,Zero defektow’’, a nastepnie
opracowal propozycje obejmujgce przy-
stosowanie ich do warunkéw produkcji
motocyklowej w WSK.

Kolejnym przedsiewzieciem, ktore mialo
przygotowaé zatoge do wprowadzenia no-
wego systemu pracy, bylo opracowanie
wytycznych w zakresle prawidiowego
rozumienia 1 przestrzegania warunkow
niezbednych dla wprowadzenia tego sy-
stemu.

Warunkiem jest nie tylko dokiadna kon-
trola jakosci wykonywanej pracy, alesa-
mo jej przygotowanie, realizowanie wg
zalozonego cyklu organizacyjnego i pro-
dukcyjnego, porownywanie jej wynikow
z zalozeniami oraz wycigganie wnioskow
zmierzajgcych do wprowadzania uspraw-
nien pracy na kazdym jej odcinku. Prak-
tycznym wprowadzeniem wytycznych dla
realizowania I etapu BMP w WSK by}
miedzy innymi konkurs na zorganizowa-
nie wzorowego stanowiska pracy, w kto-
rym okres§lono warunki techniczne takie-
go stanowiska. RoOwniez prowadzono
informacje dotyczacg nowego systemu

pracy na wydziatach produkcyjnych na
licznych naradach organizowanych dla
nadzoru technicznego.

Pierwsza faza prac zwigzanych z BMP
obejmowata rowniez przeprowadzenie
szczegolowej inwentaryzacji problemow
uniemozliwiajgcych lub utrudniajgcych
wprowadzenie na danym wydziale meto-
dy. Akcja uSwiadamiajgca kolektywy wy-
dzialowe o waznos$ci zagadnienia dla za-
kladu stworzyta korzystng atmosfere dla
wprowadzenia BMP.

Efektem pomysSlnego przeprowadzenia I
etapu prac byle uzyskanie znaku jakoSci
oraz przyznanie ,,grupy A’ wyrobu.
Na zwotanej konferencji poinformowano
zatoge, ze celem dziatan musi byé:

@ utrzymanie zdobytej grupy A wyrobu
i znaku jakosci

@ zwiekszenie trwaloSci i niezawodnosci
motocykla

@ doprowadzenie do wyzszych niz obec-
nie parametréw ekonomicznych w pro-
dukcji

@ uzyskanie lepszych wynikow jakoScio-
wych bez wzrostu kosztow produkcji

@ zwiekszenie eksportu motocykla.

Praca bedzie postepowaé¢ zgodnie z opra-
cowanym, szczegolowym harmonogra-
mem.

Na konferencji omoéwiono potrzebe wig-
zania realizacji przedsiewzieé¢ z systemem
bodzcoOw oraz potrzebe zwrodcenia uwagi
na wysoki stopien rzetelnosci realizacji

zadan zaplanowanych w harmonogra-
mach.
Inz. Horbaczewski zwroécil uwage, ze

waznym zagadnieniem jest opracowanie
systemu oceny jako$ci pracy z punktu
widzenia jej efektywnosSci oraz systemu
oceny wyrobu. Wynika potrzeba ustale-
nia doktadnego zakresu obowigzkéw na
kazdym stanowisku (aby mozna zdoby¢
podstawe dla okreSlenia jakoSci i efek-
tywnosSci wykonywanej pracy) oraz zro-
zumienie i wypelnianie ich przez wszyst-
kich czlonkoéw zatogi.

Wasz korespondent
A. Hadrawa

W NUMERZE NASTEPNYM

O badaniach planety Mars mozna
dowiedzie¢ sie z artykutu ,,Badania
Marsa za pomocq sond kosmicznych”,
w ktéorym omowione sq badania po-
czqwszy od pierwszego pojazdu ko-
smicznego wystanego 1 listopada
1962 r. — radzieckiej sondy kosmicz-
nej ,,Mars”l. Szczegélowo bedg
przedstawione badania przeprowa-
dzane przez sondy ,Mariner’6 i 7
oraz plany dalszych badan Marsa,
projekt bezzalogowego pojazdu ,,Vi-
king” oraz mozliwo$é lotu ludzi na
Marsa. Na wstepie artykulu podane
bedqa podstawowe wiadomosci o tej
planecie.

W artykule ,,Podzial pracy zatogi sa-
molotu w czasie podchodzenia do lg-
dowania w ztych warunkach meteo-
rologicznych” omowiony bedzie po-
dzial pracy zalogi przy okreslonych
minimach wmeteorologicznych lgdo-
wania, stosowany przez BEA (Bri-
tish European Airlines) oraz ,Air
France”. Podstawq przyjetego podzia-
tu jest jednoczesne i catkowite wy-
korzystanie wumiejetnosci obu pilo-
tow: drugi pilot prowadzi samolot
na przyrzqdy, kapitan przejmuje ste-
ry dopiero po ujrzeniu Zrodel wi-
dzialnos$ci zewnetrznej.

W artykule ,,Wyniki badan nauszni-
kow przeciwhatasowych pilotow sa-
molotow pasazerskich” omowione be-
dg zasady dziatania nausznikow
przeciwhalasowych, opisane rodzaje
nausznikéow dla pilotow poddanych
badaniom, m.in. nausznikow polskiej
konstrukcji. Przedstawione bedq wy-
niki badan przeprowadzonych meto-
dg obiektywng i obejmujgcych sku-
tecznosé ttumienia hatasu przez nau-
szniki oraz wplyw nausznikéow na
zrozumiato$¢ mowy i mozliwosé lo-
kalizacji dzwiekéow. Omowiono tez
zmiany, jakie nalezy wprowadzié¢ w
nausznikach, aby mogly one w petni
zabezpiecza¢ przed hatasem pilotow
samolotow pasazerskich.

Nastepng pozycja bedzie artykul
,Niektore zagadnienia turbinowych
zespotow pompowych silnikéow rakie-
towych”.

Zjawisko niestatecznej pracy utrud-
nia eksploatacje silnikow rakieto-
wych mna ciekty material pedny.
Zmiana mocy turbiny napedzajgcej
pompy spowodowana zmiang cisnie-
nia otoczenia wskutek zmiany wy-
sokosci lotu w przypadku lotu w at-
mosferze moze spowodowaé pulsacje
cisnienia w komorze spalania. W arty-
kule w sposéb analityczny przedsta-
wiono, ze w przypadku nad- i kry-
tycznego stosunku cisnienia catkowi-
tego na wylocie z turbiny do cisnie-
nia otoczenia to ostatnie mnie ma
wplywu na moc turbiny. W zwigzku
z tym przy projektowaniu turbiny
do napedu pomp silnika rakietowego
nalezy zapewni¢ nad- lub kryczny
stosunek cisnienia na wylocie z tur-
biny we wszystkich warunkach lotu.

Nastepnie opublikowany bedzie ko-
lejny odcinek biografii profesora Gu-
stawa Andrzeja Mokrzyckiego.
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MARKS A. 523.3:629.19(47)
JloCTIGREMISE COBCTEROI CCACIOHAY TIRIL

B crarbu naercss 030p JIOCTIGKCHINA COBETCHONH aCTPOBABTIKLY, Ka-
caloieiicst 1cciefopanii JIvHbl HPI ITOMON(I  IOCMUNECKIIX KO-
paoneit tuna ,,JdyaHng, | Jyua' n,,3onua’’. Jlaores Baiknefi-
UIIe TeXHHYecKIe jialiple Kepadieii 11 e3yibTaTbl 1POREICHIIbIX
1AL 1HCCICoBa HITH .

IaloTeA MPEeAnoIoMKeHiss OTHOCHUTEILHO NePCHEKTHBILIX COBETCREY
11POrpPaMM HCCACNOBAIINH JIVILbL.

SZUMIELEWICZ K. 629.135.07:629.138.5(47)

Camoaer I1a-62
Ocnosnule XapaKkTePHeTHRN

B crarpil laetest OCHOBHBIC TCXHUYECKIE [aHubIC CaMoiceTra, Xa-
PAKTCPHCTIHRI [(BUPATEHCH, ONICAHIIC ROHETDYRUN N 00PTOBLIX
cucreM. JaioTea OCHOBIBIC 11 3RCHAVATANIONHBIC XdpalTeplicriuku
HaccarskHMpCrOro camoJicta AAalllbIX 11eJICTOB 1ha-62,

GRZEGORZEWSKI 1. 621.431.75.047)

Coserexie FPAARIAIICKIC aBHAIUIONNBIC JIBHTIATCIN

B crarbn jlaercA 0030 COBEICKMX I'PaHilalICKUX aBHAmLONILIX
Apurarencit npuMCNACMbIX B HACTOAICC BPEMA B Kauecrse CINO-
BLIX YCTANOLROK HA IpakAaliCKIIX caMoserax 1 BepTojicrax.
CraThs COCTONT 1B TPEX YACICH, B KOTOPhIX NPCACTABICIDBI I'R30-
TYPOUHIbIC JBHIATECIHI U BCPTIETUB,  TYPOOBIITOBLIC jlBNIa-
TCHH IJIA UPUBOLA  CAMOJETOB 11 TYpOOPECAKTIIBHBIC ABITATCIHIL.
B Rakaof 13 pbilie YNOMHAUVTHIX uacreil 10 Kpaiileid mepe ol
JUHIPATeIIL OLMChIBACTCSL DoJee HOPEDHO, [IPYIIE JaoTes B oGy
yepraXx. OCHOBIBIC NapaMETpPsl IKCUIAYATUPVEMBIX & lacTosutce
BpeMA ABHratencii Jawrcs g aAByX tadinuax.

ZIMAKOWSKI H. 629.138-7:388.9

ITpunenicHe TCOPHIT MACCOBOrO 0OCIYVRIBAMIS JI51 TCX-
HIYECKOro 0OCIYKIBANIA CAMOJCTOB

B cnA3n co creupnyeckKnM  XapawkTce]oOM TCXHIYCCKOIo 00ciay-
AKUBAHIA CaMO/1eTOB, INIAHNPOBaHIle O0CAVIKUBAIMIA TPAIMIONH-
TILIMIT MCTOMAMII SIBJIACTCA OMCHDL TPY,UIbIM. ITY [1podaevy pemacT
MCTOZ NAAHIPOBAHIA OCHOBAHHLIT Ha TCOPIII MACCOBOrO 00CIY-
IRMBAHIA (TCOPnsT ovepeal). B crarbe MPeCTABICHBl IPIIIHITIL
9TOH Teoplll 1 MpIBeIeH NpIMep ce TPUMCHCHIA B KOHEPCYHOM
caydac.

MARKS A. 523.3:629.19(47)

The achievements of the soviet Moon exploration by
the use of the unmamed space vehicles

In this paper the review of the soviet Moon exploration by
the space vehicles of the series Lunnik, Luna and Sond is
presented and the more important data regarding these ve-
hicles and the investigations carried-out by it are given. The
forecasts in regard to the future soviet flights to the Moon are
expressed.

SZUMIELEWICZ K. 629.135.07:629.138.5(47)
11-62 aircraft. The fundamental characterities

In this article the geometrical and weight characteristics, the
powerplants data, descriptions of the structure and board
systems, the performances and exploitation — economical cha-
ractegitics of the longe-range passenger aircraft I1-62 are pre-
sented.

GRZEGORZEWSKI J. 621.431.75(47)
The soviet civil aircraft engines

In this article the soviet aircraft engines used actually for
power of civil aircraft and helicopters are described. The pa-
per is divided into three parts, that concern the turboshaft
engines for helicopters, the turbopropeller engines and the
turbojets. In each part the one of these engines is described
in detail, the other engines — in general outlines. The fun-
dar{xental data of the presented engines are shown by two
tables.

ZIMAKOWSKI H. 629.135—7 : 388.9

Applying the mathematical methods for the aircraft
maintenance

Because of the peculiarity of the aircraft maintenance works
the planing ones by the use of the traditional methods is dif-
ficult. This problem can be solved by the special mathema-
tical method. In the paper the principles of this method are
presented and an example of its applying for special case of
aircraft maintenance is given.
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Panie Dyrektorze,

Redakcja:
najbardziej rozwijajacym sie ro-

dzajem komunikacji pasazerskiej
w ZSRR jest lotnictwo. Swiadczy
o tym wzrastajaca liczba przewo-
zow. Chcielibysmy zapytaé, jak
przedstawia sie plan przewozow,
liczba przewiezionych pasazerow,
organizacja pracy?

Dyrektor N. Czernyszew: Za-
czne od planu na rok biezacy, we-
dlug ktérego przewieziemy 68,2 min
pasazerow, 760 tys. ton towardéw i
poczty. Chcialbym tu zwrdci¢é uwage,
ze lotnictwo ZSRR wykonuje 25%a
Swiatowych przewozéw lotniczych,
a .,Aeroftot” jest najwiekszym towa-
rzystwem lotniczym na swiecie. Dtu-
go$¢ linii lotniczych wynosi 600 tys.
km, w tym 100 tys. km to polgczenia
miedzynarodowe.

W biezacym roku w okresie szczyto-
wym samoloty ,,Aeroftotu” przewozi-
ly 400 tys. pasazerow dziennie; wy-
nika to stad. ze na okres letni przy-
pada ¢2/; planowanych przewozow
rocznych.

Redakcja: W jaki sposob
»Aeroflot” radzi sobie z obsluga
tak wielkiej liczby pasazerow?

Dyr. N. Czernyszew: Pomysle-
liSmy o tym wczesniej. Wspdlnie z
instytutami naukowo-badawczymi
.,Aeroftot” opracowal program kom-
pleksowej mechanizacji i automaty-
zacji obslugi, Kktory jest etapami
wprowadzany w zycie. W przyszlosci
wiele prac wykonywac¢ beda elektro-
niczne maszyny liczace.

Aby usprawni¢ nabywanie biletow,
oAworzyliSmy nowe Kkasy, m.in. na
dworcach zeglugi, kolei, autobuséw,

technika
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na wazniejszych szlakach turystycz-
nych, a takze w pociggach. Obecnie
czynnych jest 4500 kas. Ponadto w
wielu miastach bilety dostarczane sg
do doméw, mozna réwniez telefo-
nicznie rezerwowac¢ miejsca. Warto
tu nadmienié, ze centralne biuro re-
zerwacji jest czesSciowo zautomaty-
zowane.

Zwiekszenie liczby przewozow pasa-
zerskich mozliwe bylo dzieki przy-
gotowaniu nowych lotnisk, parku sa-
molotowego i personelu. Na liniach
wewnetrznych samoloty 11-14 i An-2
czesciowo zastgpiono samolotami An-
-24 i Jak-40. Obecnie wchodzg réw-
niez do uzytku Be-30. Ponadto wpro-
wadzono 65 nowych polgczen we-
wnetrznych, a na bardziej uczeszcza-
nych trasach, np. Soczi, Min. Wody,
Petropawlowsk, zwiekszono czesto-
tliwosé lotow.

Redakcja: Jakie samoloty i
Smiglowce obsluguja krotkie tra-
sy?

Dyr. N. Czernyszew: Na Kkrot-
kich trasach lataja samoloty An-2,
An-24, Jak-40, a takze S$miglowce
Mi-4, 6 i 8 oraz Ka-25. Samoloty Be-
-30 wkroétce zastgpiag samoloty An-2,
ktore przejda do lotnictwa gospodar-
czego.

Redakcja: Jak wyglada sieé
wewnetrznych polaczen lotmi=
czych?

Dyr. N.Czernyszew: Wewnetrz-
ne linie sg bardzo rozbudowane.
Kazde wojewddztwo ma wtlasne lo-
tnisko, swdéj sprzet lotniczy. Samolo-
tami przewozi sie pracownikéw na
delegacje stuzbowe, chorych i poczte,
w mys$l uchwaty 23 Zjazdu, ktoéra za-

Ruzmowa z przedstawicielem , Aeroilotu” w Polsce
dyrektorem Nikolajem Czernyszewem

leca zwiekszenie przewozéw lotni-
czych. W tym celu cene biletow za
przeloty obnizono do ceny biletéw za
przejazdy pociggami; na wielu tra-
sach podroz samolotem jest tansza.
Obecnie jest czynnych 3,5 tys. polg-
czen z malymi miastami, a stolice re-
publik majg regularne polgczenia
z Moskwag.

Redakcja: ChcielibySmy jesz-
cze prosi¢ o pare slow na temat
lotnictwa gospodarczego i sanitar-
nego.

Dyr. N. Czernyszew: Nasze lot-
nictwo cywilne oddaje ogromne ustu-
gi sluzbie zdrowia, przy tym wyko-
rzystuje sie réwniez $miglowce Mi-2,
Mi-8 i Ka-26. Niemale ustugi samo-
loty ,,Aeroftfotu” oddajg réwniez rol-
nictwu. W roku 1969 samoloty i $mi-
glowce zrosza s$rodkami chemiczny-
mi ok. 82 mln ha laséw i pdl, a ok.
700 mln ha laséw chronig przed po-
zarami. Z powietrza sfotografowano
ok. 2 mln km2. Liczbe lotéw sanitar-
nych zwiekszono do ponad 100 000.

Redakcja: Jakie samoloty ob-
sluguja komunikacje¢ miedzynaro-
dow3a?

Dyr. N. Czernyszew: Na linie
miedzynarodowe wprowadzamy 186-
-miejscowe samoloty I11-62 oraz T2-
-miejscowe samoloty Tu-134, ktére
zastepuja samoloty 1i-18 i Tu-114.
Chcialbym tu wspomnie¢, ze 11-62 kil-
kakrotnie goscil na lotnisku Okecie,
a samolot Tu-134 obsluguje linie
Warszawa—Moskwa i Warszawa—
—Wilno—Leningrad. Obecnie ,,Aero-
flot” przygotowuje sie do wprowa-
dzenia na linie zagraniczne samolotu



Moskiewski
miejski dwo-
rzec lotniczy

Dworzec lotniczy w Baku

Dworzec lotniczy w Odessie

2

Tu-154, a w niedalekiej przysztosci
samolotu Tu-144, ktéry, jak wiemy,
21 maja br. odby! lot pokazowy na
lotnisku Szeremietiewo.
Redakcja: Jak rozbudowuje
,JAeroflot” komunikacje miedzy-
narodowa?
Dyr. N. Czernyszew: Moskwa
stala sie dogodnym punktem tranzy-
towym dla komunikacji na trasie
Europa-Azja. W ubieglym roku uru-
chomiono nowg linie do Tokio, obec-
nie 2 razy w tygodniu mamy poig-
czenie z Japonig. Jednocze$nie z
otwarciem linii komunikacyjnej uru-
chomiono loty samolotu towarowego
An-12 7z Paryza i Amsterdamu do
Wtiadywostoku, skad ladunki dostar-
cza sie samochodami i statkami do
Jokohamy przez Nachodke.
Przy okazji chcialbym dodaé¢, ze w
zwigzku ze $wiatowg wystawg Expo-
-70, ktora odbedzie sie w Osaka w
Japonii, majg by¢é uruchomione rejsy
towarowe do Chabarowska i Osaki,
skad tadunki przewozi¢ bedzie JAL
i ,,Aeroflot”. Majg by¢ uruchomione
rowniez loty czarterowe do Japonii
w celu przewozu pasazerow z roz-
nych miast Europy i Afryki.

W tym roku uruchomione zostalo

rowniez polgczenie lotnicze z Singa-
purem, z Bejrutem — dokad odlatu-
ja samoloty z Erywania, z Afrykg —
Magadisz przez Symferopol. Ponadto
zmieniono trase lotu do Hawany —
przez Algier i Rabat zamiast przez
Murmansk. Mamy roéwniez regular-
ne linie do Indii.
Moskwa ma nowe potgczenie ze
Skandynawig: poza Sztokholmem sa-
moloty ,.Aeroftotu” ladujg takze v
Oslo. Ogoélnie ..Aeroflot” ma polgcze-
nia z 51 panstwami $Swiata.

Redakcja: A jak wyglada

wspolpraca z Polska?
Dyr.N.Czernyszew: Miedzy Pol-
ska a ZSRR wzmaga sie ruch pasa-
zerski, a zwlaszcza ruch turystyczny.
W ub. roku uruchomiono nowe po-
tgczenia na trasach: Leningrad—Wil-
no—Warszawa i z powrotem oraz Ki-
jow—Warszawa i z powrotem. Ko-
munikacje miedzy Warszawg a ZSRR
obsluguje 11 samolotow ,,Aeroflotu”
i 11 samolotow ,,Lotu”.

Chcialbym tu podkresli¢ doskonale

ukladajgcg sie wspodlprace ,,Aeroflo-
tu” z ,Lotem”. Przygotowanie do
kazdego sezonu poprzedzajg wspodlne
narady, na ktorych uzgadnia sie za-
gadnienia handlowe i projektuje no-
we rozklady, ktore dzieki temu sg
doskonale zsynchronizowane — po-
zwalaja na odprawianie 2 razy
dziennie pasazeréw do Moskwy i 8
razy tygodniowo do Leningradu —
przez Wilno — i do Kijowa.
Jest to bardzo istotne z uwagi na
ciggle wzrastajgcg wymiane tury-
styczng miedzy naszymi panstwami.
Mam nadzieje. ze nasza wspolpraca
nadal bedzie sie pomys$lnie rozwijac.
Wskazujg na to zamierzenia i wy-
tyczne planu na przyszly rok. W ro-
ku 1970 zwiekszy sie czestotliwosé
lotow do Leningradu przez Wilno
oraz do Kijowa, dokgad samoloty
.Aeroftotu” i ,Lotu” bedg lata¢ 10
razy tygodniowo.

Redakcja: Dziekujemy za

udzielone informacje.

Rozmawiali: M. Klara Szurmak

i Stefan Sulikowski
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Osiagniecia
radzieckiej
selenonautyki

W artykule dokonano przeglgqdu osiqgnieé radzieckiej
astronautyki w dziedzinie badan Ksieiyca za pomoca
pojazdow kosmicznych typu ,Eunnik’”, | Euna i Son-
da’’, podajgc wazniejsze dane na temat tych pojazdow
1 przeprowadzonych przez nie badan. Wyrazono przy-
puszczenia co do przysziych radzieckich programow
selenonautycznych.

W ciggu dziesieciu lat, jakie uplynely od wyslania przez
uczonych radzieckich w dniu 2 stycznia 1959 r. pier-
wszego w dziejach pojazdu kosmicznego w kierunku

Ksiezyca — ,,Lunnika” 1 — uczeni radzieccy wyslali ku
Ksiezycowi jeszcze dwa ,Lunniki” (2 i 3), dwanascie
sond kosmicznych typu ,,L.una” — od numeru 4 do 15 —

i cztery sondy kosmiczne typu ,,Sonda” (3, 5, 6 i 7).
Ogolem wiec uczeni radzieccy zrealizowali 19 ekspe-
rvmentow selenonautycznych, o pionierskim przy tym
w wiekszosci przypadkow charakterze.

..Lunnik”l wystartowal z Ziemi 2 stycznia 1959 r. Son-
da miala mase 361 kg, a ostatni stopien jej rakiety nos-
nej (pusty) — 1111 kg. Celem jej lotu bylo przede
wszystkim uzyskanie danych techniczno-nawigacyjnych,
byl to bowiem pierwszy w ogodle w dziejach pojazd kos-
miczny, ktéory przelecial kolo Ksiezyca. Niemniej jed-
nak uzyskano z tego lotu takze pewne dane naukowe
dotyczace charakteru gazow w przestrzeni miedzypla-
netarnej, promieniowan korpuskularnych Slonca, pol
magnetycznych Ziemi i Ksiezyca, mikrometeorytow,
promieniowania kosmicznego. Sonda przeleciata kolo
Ksiezyca 4 stycznia w odleglosci 5000 km, po czym po-
mknela w glab przestrzeni miedzyplanetarnej, gdzie
krazy do chwili obecnej jako sztuczna planetoida.
Rowniez lot ,,Lunnika” 2 byl przede wszystkim ekspe-
rymentem technicznym i nawigacyjnym. Byl to bo-
wiem pierwszy w dziejach pojazd kosmiczny, ktory do-
lecial z Ziemi do Ksiezyca. Sonda wystartowala z Zie-
mi 12 wrzesnia 1959 r., a w Ksiezyc trafila 13 wrzesnia
1959 r. Miala ona mase 390 kg, a ostatni stopien jej ra-
kiety nosnej (pusty) — 1121 kg. Sonda przeprowadzila
takze badania pola magnetycznego Ziemi i Ksiezyca
(nie wykrywajac tego ostatniego), promieniowan w wo-
koloziemskich obszarach promieniowania, promienio-
wania kosmicznego, gazéw w przestrzeni miedzyplane-
tarnej, mikrometeorytow.

Jeszcze bardziej rewelacyjne wyniki przynios! lot son-
dy ,Lunnik”3. Zostala ona bowiem wyslana po wy-
dluzonej wokoloziemskiej orbicie obejmujgcej Ksiezyc
i byla wyposazona w samoczynne urzgdzenie fotogra-
ficzne, ktore po raz pierwszy w dziejach sfotografowa-
o nigdy z Ziemi niewidoczng strone Ksiezyca. Foto-
grafie te zostaly nastepnie samoczynnie wywolane
i utrwalone, po czym radiograficzne urzadzenie prze-
slalo uzyskane obrazy na Ziemie. Sonda miala mase
278 kg, a ostatni stopien jej rakiety nosnej (pusty) -—
1275 kg. Start ,L.unnika”3 z Ziemi nastapil 4 pazdziec

Fotografia odwrotnej strony Ksiezyca wykonana przez
,,Sonde” 3

nika 1959 r. a fotografowanie Ksiezyca odbylo sie 7
pazdziernika 1959 r.

Nastepna préoba wyslania sondy kosmicznej ku Ksie-
zycowi zostala przeprowadzona przez uczonych ra-
dzieckich po przeszio trzyletniej przerwie. W miedzy-
czasie bowiem zrealizowali oni pionierskie loty ko-
smiczne ludzi i eksperymenty z sondami kosmicznymi
wysylanymi ku planetom Wenus i Mars.

Sonda ,,LLuna” 4 o masie 1422 kg wystartowala z Zie-
mi 2 kwietnia 1963 r., a 6 kwietnia przeleciala w odle-
glosci 8500 km od powierzchni Ksiezyca przeprowa-
dzajgc pewne badania. O ile mozna sie zorientowad,
byl to prawdopodobnie przede wszystkim eksperyment
techniczny i nawigacyjny.

W dniu 18 lipca 1965 r. zostal wyslany ku Ksiezycowi
pierwszy pojazd kosmiczny typu ,,Sonda”, a mianowi-
cie ,,Sonda” 3. W dniu 20 lipca przeleciala ona poza
Ksiezycem i wykonala wéwczas fotografie jego odwrot-
nej strony, odznaczajace sie przy tym znacznie lepszag
jakoscig niz te, ktore uzyskano z ,Lunnika” 3. Byly to
drugie z kolei obrazy odwrotnej strony Ksiezyca, jakie
udalo sie uzyskaé. Po wykonaniu tego zadania pojazd
kosmiczny polecial w glgb przestrzeni miedzyplane-
tarnej. Na dwa miesigce przed lotem pojazdu ,,Son-
da” 3 w kierunku Ksiezyca rozpoczela sie seria -ekspe-
rymentow majgcych na celu realizacje miekkiego la-
dowania bezzalogowego pojazdu kosmicznego na po-
wierzchni Ksiezyca i przeprowadzenie tam badan nau-
kowych. '

Pierwszy pojazd tej serii — o nazwie ,,L.una” 5 — zostat
wyslany z Ziemi 9 maja 1965 r., a 12- maja 1965 r.
1476-kilogramowy pojazd kosmiczny spadl na Ksiezy-
cowe Morze Chmur (Mare Nubium). Uzyskano w trak-
cie tego cenne dane na temat funkcjonowania rakieto-
wych urzadzen hamujgcych.

Taki sam charakter mialy loty pojazdow ,,L.una” 6, 7i 8.
Pierwszy z nich wyslano 8 czerwca 1965 r. Pojazd mial
mase 1422 kg. W dniu 11 czerwca pojazd mingl Ksie-
zyc w odleglosci 160 000 km. Nastgpilo to wskutek tego,
ze w czasie przeprowadzanej 9 czerwca korektury Kie-
runku i predkosci lotu pojazdu rakietowy silnik ko-
rekcyjny nie wylaczyt sie.

Majacy mase 1506 kg pojazd ,Luna” 7 wystartowal
z Ziemi 4 pazdziernika 1965 r., a spad! na- Ksiezycowy
Ocean Burz (Oceanus Procellarum) 7 paZdziernika.



Model ,,Buny’9. Na
pierwszym planie
widoczny zasobnik z
przyrzgdami nauko-
wymi, ktory w bez-
posredniej bliskosSci
powierzchni Ksiezy-
ca oddziela sie od ra-
kiety hamujacej

,Luna”8 miala mase 1552 kg. Pojazd ten wystarto-
wal z Ziemi 3 grudnia 1965 r. a 6 grudnia spad! na
Ksiezycowy Ocean Burz.

Doswiadczenia techniczno-nawigacyjne uzyskane 1w
czasie eksperymentow z tymi pojazdami pozwolily na
miekkie osadzenie na powierzchni Ksiezyca pojazdu
,Luna” 9. Majgcy mase 1583 kg pojazd ten wystarto-
wal z Ziemi 31 stycznia 1966 r., a 3 lutego miekko wy-
lgdowal na Oceanie Burz jako pierwsze w dziejach
urzgdzenie wyslane z Ziemi.

O ile wiec w czasie lotu ,,LLunnika™” 1 uczeni radzieccy
po raz pierwszy rozwigzali problem lotu ku Ksiezyco-
wi, w czasie lotu ,Lunnika” 2 — problem trafienia w
Ksiezyc, to w czasie lotu ,,Luny” 9 rozwigzany zostal
kolejny kluczowy problem na drodze do podboju Ksie-

zyca — problem lgdowania na nim.

Jak wiadomo, pojazd ,,LLuna” 9 byl przy tym wyposazo-
ny w kamere obserwacyjng, dzieki ktorej uzyskano
obrazy ukazujgce wyglad powierzchni Ksiezyca, przy
czym na obrazach tych mozna rozrézni¢ w poblizu po-
jazdu obiekty o wymiarach rzedu 1—-2 mm. Dzieki ,,L.u-
nie” 9 stalo sie wiec mozliwe uzyskanie niezwykle cen-
nych danych naukowych o strukturze gruntu Ksiezy-
ca, a zwlaszcza stwierdzenie, ze ma on dostatecznie du-
zg wytrzymalos$¢ na to, aby utrzymac na swej powierz-

Fotografia powierzchni Ksiezyca wykonana na Oceanie Burz
przez ,,L.ung” 9

Zasobnik 7z przyvrzgdami pojazdu ,Luna’” 9 na Salonie Pa-
ryvskim

chni lgdujgce na nim pojazdy kosmiczne., a w przy-
szlosci ludzi. Jak wiadomo, obrazy uzyskane z ,,L.uny” 9
wykazaly, ze powierzchnia Ksiezyca jest bardzo chro-
powata, znajduje sie w niej ogromna ilo$¢ malych
i plytkich wglebien i rozrzucone sg na niej roznej wiel-
kosci glazy.

W dniu 21! grudnia 1966 r. uczeni radzieccy wyslali na
powierzchnie Ksiezyca jeszcze jeden pojazd kosmicz-
ny, a mianowicie ,,Lune” 13, ktéra 24 grudnia wylgdo-
wala na Ksiezycowym Oceanie Burz i przekazala stam-
tad obrazy powierzchni Ksiezyca. Byly one podobne do
tych, jakie uzyskano z ,Luny” 9, co potwierdzilo wy-
razany przez selenologéw poglad, iz powierzchnia Ksie-
zyca ma bardzo jednorodny charakter. Oprocz kame-
ry obserwacyjnej ,,L.una” 13 miala takze urzadzenia siu-
zgce do badania fizycznej struktury gruntu. Dzieki te-
mu zostaly wiec przeprowadzone pierwsze w dziejach
badania tego rodzaju. Wykazaly one, ze zewnetrzna
warstwa gruntu Ksiezyca ma bardzo matlg gestos¢ i ma-
lo wytrzymalg strukture, ale warstwy nieco glebsze sg
juz znacznie gestsze i wytrzymalsze.

Nazwg ,,L.una” okreslono takze serie radzieckich sond
kosmicznych przeksztalcanych w sztuczne satelity
Ksiezyca. Pierwszy pojazd tego typu — o nazwie ,Lu-
na” 10 — zostal wystany 31 marca 1966 r.. a 3 kwietnia
zostal on przeksztalcony w sztucznego satelite Ksiezy-
ca jako pierwsze w dziejach urzgdzenie. Byl to wiec
kolejny pionierski radziecki eksperyment selenonau-
tyczny o duzym znaczeniu dla dalszego podboju Ksie-
zyca. Pojazd skladal sie z dwoéch zasadniczych czesci:
zasobnika z przyrzgdami o masie 245 kg i rakiety ha-
mujgcej o masie 1355 kg, ktora po zmniejszeniu pred-
kosSci zasobnika odlgczyla sie od niego. Zasobnik krg-
zyl wokot Ksiezyca na wysokosci od 350 do 1017 km,
a plaszczyzna jego orbity byla nachylona do plaszczy-
zny rownika Ksiezyca o kat 72°.

Oprocz tego, ze lot ,,Luny” 10 stanowil cenny ekspery-
ment techniczno-nawigacyjny dostarczy! on takze nie-
zwykle cennych danych naukowych. Dzieki umieszczo-
nym w zasobniku ,Luny” 10 przyrzgdom naukowym
stwierdzono bowiem, ze wokoél Ksiezyca istnieje stabe
pole magnetyczne o natezeniu od 17 do 35v, Ksiezyc
wysyla promieniowanie gamma o charakterze podo-
bnym do tego, jakie jest wysylane przez ziemskie ska-
ly bazaltowe; wokol Ksiezyca istnieje oblok mikrome-
teorytow, oraz oblok plazmy.

W dniu 24 sierpnia 1966 r. uczeni radzieccy wyslali
jeszcze jednego sztucznego satelite Ksiezyca. Miatl on
mase 1640 kg i nazwe ,Luna” 11. W dniu 28 sierpnia



Ilustracja pokazujgca tor lo-
tu pojazdu ,,Sonda”5. Jak wi-
da¢, pojazd =zostal najpierw
wprowadzony na orbite parku-
Jacg, dopiero potem skierowa-
ny na tor lotu ku Ksiezycowi

rozpoczgl on wokoloksiezycowy ruch satelitarny na wy-
sokos$ci od 120 do 1200 km. Plaszczyzna jego orbity byla
nachylona do plaszczyzny rownika Ksiezyca o kat 27 °.
Rowniez ten pojazd przeprowadzal cenne badania Ksie-
zZyca.

,Lune” 12 uczeni radzieccy wyslali 22 pazdzierni-
ka 1966 r., a wokoloksiezycowy ruch orbitalny rozpo-
czela ona 23 pazdziernika. W sklad wyposazenia nau-
kowego tego pojazdu kosmicznego wchodzilo takze
urzadzenie fotograficzne, dzigeki czemu uzyskano obra-
zy powierzchni Ksiezyca.

Kolejnego sztucznego satelite Ksiezyca wyslano 7 kwie-
tnia 1968 r. Byla to ,,L.una’ 14. Wokoloksiezycowy ruch
orbitalny rozpoczela ona 10 kwietnia.

W dniu 13 lipca 1969 r. wystartowal z Ziemi radziecki
pojazd kosmiczny ,tuna” 15, a 16 lipca rozpoczal on
wokoloksiezycowy ruch orbitalny. Pojazd ten byl przy
tym wyposazony w korekcyjny silnik rakietowy, za po-
mocg ktérego dwukrotnie zmieniono parametry orbity,
w wyniku czego zaczgl sie on poruszaé¢ wokol Ksiezyca
na rekordowo matej dla bezzalogowych sztucznych sa-
telitow Ksiezyca wysokosci kilkunastu kilometréow. Na-
stepnie pojazd zostal skierowany ku powierzchni Ksie-
zyca i spadl na nig.

Nader wazng serie eksperymentow selenonautycznych
stanowily loty ku Ksiezycowi radzieckich pojazdow ko-
smicznych ,,Sonda” 5,6 1i 7.

..Sonda” 5 wykonala mianowicie pionierskg misje
oblecenia Ksiezyca i powrotu z tej podrézy na Ziemie,
stanowigc w ten sposéb wstep do przyszlych radziec-
kich lotow wokol Ksiezyca.

,Sonda” 5 wystartowala z Ziemi 15 wrzesnia 1968 r.,
oblotu Ksiezyca dokonala 18 wrzesnia, a na Ziemie po-
wrocila 21 wrzesnia. W jej kabinie znajdowaly sie przy
tym dwa zélwie i inne obiekty biologiczne, a oprocz
tego byla wyposazona w urzgdzenia fotograficzne, kto-
re wykonaly fotografie Ziemi i Ksiezyca, przy czym fo-
tografie te po raz pierwszy w dziejach powrécily z po-
jazdem kosmicznym na Ziemie.

Sukces ,,Sondy” 5 zostal powtorzony w dniach od 10 do

17 listopada 1968 r. w czasie lotu pojazdu kosmicznego
»Sonda” 6. Zasobnik ,,Sondy” 6 zostal przy tym sprowa-

dzony na Ziemie po innym torze niz zasobnik ,,Son-
dv” 5, wykorzystujgc powstajgcg na jego kadlubie aero-
dynamiczng sile nosng, co umozliwilo wykonanie pe-
wnych manewrow w atmosferze i lgdowanie w plano-
wanym rejonie Zwigzku Radzieckiego. Zasobnik ten
takze ,,przywiozl” w swym wnetrzu fotografie Ksie-
zyca.

Wreszcie calkiem niedawno 8 sierpnia 1969 r. uczeni
radzieccy wyslali ku Ksiezycowi pojazd kosmiczny
»,Sonda” 7. Okrgzy! on Ksiezyc wykonujac jego bada-
nia i fotografie, nastepnie zawrocit ku Ziemi i 14 sier-
pnia pomys$lnie powroécil na nig po podobnym torze jak
»oonda” 6.

Nie ulega watpliwosci, ze doswiadczenia z pojazdami
,Luna” 15 oraz ,,Sonda” 5, 6 i 7 stanowig poczgtek no-
wego radzieckiego programu selenonautycznego. W przy-
puszczeniach na jego temat najczesciej wspomina sie
o tym, ze program ten moze mieé¢ za zadanie doprowa-
dzenie do lgdowania na Ksiezycu bezzalogowego po-
jazdu kosmicznego wyposazonego w urzgadzenie sluzg-
ce do pobrania probek gruntu Ksiezyca i posiadajgce-
go silnik startowy umozliwiajacy odlot z Ksiezyca na
Ziemie.

Fotografia Ksiezyca 1 Ziemi wykonana przez Sondeg’’6
z odleglosci ok. 3300 km od Ksiezyca
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Charakterystyki i osiagi

Samolot [1-62, zbudowany przez zespol konstrukeyiny
pod Kkierownictwem Sergiusza W. Iliuszyna, przezna-
czony jest do eksploatacji na liniach komunikacyjnych
dalekiego zasiegu.

Jest to dolnoplatowiec ze skosnym skrzydiem i ukia-
dem usterzenia w ksztalcie litery T. Cztery dwuprze-
plywowe silniki NK-8-4 sg zabudoiwane po bokach tyl-
nej czesci kadluba, przy czym silniki zewnetrzne sa
wyposazone w odwracacze ciggu. Nadmiar ciggu ze-
spolu napedowego umozliwia start z jednym uszkodzo-
nym silnikiem, natomiast kontynuowanie lotu pozio-
mego mozliwe jest nawet przy 2 nie pracujgcych sil-
nikach.

Wyposazenie pilotazowo-nawigacyjne oraz spraiwne
instalacje przeciwoblodzeniowe zapewniajg bezpieczen-
stwo lotu w zlych warunkach meteorologicznych.

Duza niezawodno$é eksploatacyjna osiggnieta zostala
dzieki zastosowaniu nowych rozwigzan technologicz-
nych oraz uzyciu wytrzymalych stopow lekkich.

Na ekonomiczng charakterystyke samolotu Ii-62 skia-
daja sie:

@® wspolezynnik sprawnosci ciezarowej wynoszacy 57%

@® ciezar handlowy 23 000 kG

@® male zuzycie paliwa na godzine lotu

® duzy zasieg operacyjny

@® pojemne bagazniki #

@® duza trwalo$é miedzynaprawcza zespolow i agrega-
tow.

@® cksploatacyjne parametry ptatowea, silnikoéw i osprze-
tu.

W zaleznosSci od przeznaczenia kabina pasazerska sa-

molotu I11-62 moze mieé¢ nastepujgce wersje:

® dla lotow nad lgdami na 186, 168 oraz 114 miejsc
przy podzialce foteli odpowiednio 750—780 mm,
840—870 mm i 990—1020 mm

@® dla lotéw nad oceanami na 130 i 98 miejsc, przy po-
dziaice foteli odpowiednio 870—990 mm i 990—1020
mm,
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- Samolot 11-62

W artykule przedstawiono charakterys-
tyke geometryczna i ciezarowa, dane na
temat silnikow, opis konstrukcji i insta-~
lacji poktadowych oraz podstawowe osta-
9i i charakterystyke eksploatacyjno-eko-
nomicznq samolotu pasaierskiego dale-
kiego zasiegu It-62.

Zaloge samolotu stanowi 5 oséb. a pasazeroiww obstugu-
je 4 lub 6 stewardes.

Charakterystyka geometryezna

Diugosé samolotu 53.12 m
Wysoko$¢é na postoju 12,35 m
Rozpietos¢é skrzydia 43.30 m
Powierzchnia skrzydia 282.20 m*
Skos skrzydta na 25% cieciwy 330
Srednia cieciwa aerodynamiczna 7.617T m
Wydluzenie skrzydta 6.4
Zbieznosé skrzydta 4.1
Powierzchnia lotek 16,246 m*
Powierzchnia spoilerow 9,5423 m*
Powierzchnia klap 43,48 m*

Rozpieto§¢ usterzenia poziomego 12,23 m
Powierzchnia usterzenia poziomego 40.00 m*
Powierzchnia usterzenia pionowego 35,60 m*
Diugosé kadiuba 49,0 m
Wymiary przekroju poprzecznege kadiuba 4,1X3.75 m

Przekroj poprzeczny kadiuba 12.20 m*
Odleglosci kadtuba od ziemi

(przy obcigzonym podwoziu) 1,90 m
Odlegiosé dolnej krawedzi chwytow powietrza

do silnikow od ziemi 3.59 m
Rozstawienie podwozia giownego 6,80 m
Rozstawienie podwozia przedniego i giéwnego
(baza) 24.50 m
Dlugosé przedniej kabiny pasazerskie} 9,78 m
Dlugosé tylnej kabiny pasazerskie] 14,88 m
Szerokos$é kabiny pasazerskie] 3,49 m
Wysokos$é kabiny pasazerskiej 2,12 m
Wymiary dwoéch drzwi wejsciowych 1,83X0,86 m

Wymiary okien kabiny pasazerskiej 0,35X%0,235 m
Objetosé hermetycznej czesci kadtuba 396 m?
Objetos¢ kabin pasazerskich 163 ms3

Ciezary i wywazenie

Cigzar startowy 157 500 kG
Ciezar do lgdowania 102 000 kG
Ciezar pustego samolotu z wyposazeniem

(wersja 186 miejsc pasaierskich) 67 800 kG
Maksymalny ciezar paliwa 82500 kG
Maksymalny ciezar handlowy 3 000 ¥G

Wspétczynnik sprawnosci ciezarowe] 57%s
Obcigzenie ciggu 3,7 KG/KG
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1. Kabina pasazerska w wersji 186-miejscowej

800

2. Rozmieszczenie foteli w kabinach pasazerskich

Obcigzenie skrzydtla 558 kG/m? Naped

Przednie graniczne polozenie Srodka ciezkoSci .

przy starcie i ladowaniu, % SCA * 270/, * Cztery dwuprzeplywowe silniki NK-8-4 zabudowane sa
Tylne graniczne polozenie $rodka ciezko$ci w gondolach po bokach tylnej czesci kadluba. Dla
przy starcie i ladowaniu, % SCA 34%s zwiekszenia zabezpieczenia przeciwpozarowego niekté-
Tylne graniczne potozenie Srodka ciezkosci N
w czasie lotu, ¥ SCA I re elemeflty 'gopd’ol wykonane 'sa ze stopu tytam%. Za
Zakres wywazenia przy starcie i ladowaniu, puszczanie silnikéw odbywa sie za pomocg powietrza
°/y SCA 7/ z agregatu pokladowego lub z urzgadzen naziemnych.
Zakres wywazenia w czasie lotu, % SCA 10% Sterowanie silnikami za posrednictwem linek.

Dane silnika NK-8-4
Przy zaladowywaniu bagaznikéw samolofu I-62 do-

P . , . 1 Ciezar silnika z odwracaczem ciggu 2400 kG
puszczalne wykorzystanie pojemnosci w kG/m3 wynosi: Ciezar silnika bez odwracacza ciggu 2200 kG
Dlugosé 5100 mm
Przy zatadowywaniu bez pojemnikow: Srednica 1442 mm
bagaz 120 Ciag
towar 290 startowy 10 500 kG
Przy zatadowywanin w pojemnikach: nominalny 8850 kG
bagaz 158 przelotowy (h = 11 km, v = 850 km/h) 2750 kG
poczta 230 Jednostkowe zuzycie paliwa
prasa 198 startowe 0,59 kG/kGh
nominalne 8,59 kG/kGh
* W stosunku do §redniej cieciwy aerodynamicznej. przelotowe w war. jak wyzej 0,78 kG/kGh.



Charakterystyka konsfrukeji i instalacji

Kadlub i skrzydtlto. W konstrukeji kadluba i ke-
sonowej czesci skrzydla samolotu It1-62 zastosowano ele-
menty z jednolitych plyt, co znacznie zwiekszylo nie-
zawodno$é w czasie dilugoletniej eksploatacji samolotu.
Podstawowym tworzywem wreg, dzwigarow i pokry-
cia jest dural D-16, Niektore elementy, jak s$cianki od-
dzielajgce czy przewody wykonane sg ze stopow tyta-
nu oraz tworzyw sztucznych o duzej wytrzymatltosci.
Hermetyczny kadlub ma izolacje cieplng i dzwiekowg
wykonang z nowego materialu opartego na bazie wilo-
kna szklanego i charakieryzujgcego sie dobrymi zdol-
nosciami izolacyjnymi oraz odpornoscig na wysokie
temperatury.

Kabina pasazerska oraz pomieszczenia ustugo-
we i dla zalogi charakteryzuja sie prostym i estetycz-
nym wykonczeniem. Wyciszenie kabiny, dogodne oswie-
tlenie, sprawna klimatyzacja (w tym indywidualna
wentylacja) oraz wygodne fotele zmniejszajg znuzenie
pasazera. co jest szczegdlnie wazne w czasie diugotrwa-
lych lotow. Fotele z regulowanym oparciem obliczone
sg na przecigzenie 9g majgc jednoczesnie lekkg kon-
strukcje.

Kabina zalogi ma 5 foteli dla 2 pilotéow, nawigatora,
radiotelegrafisty i mechanika pokladowego. Zgodnie
z opinig fachowcow uklady sterowania, kontroli i syg-
nalizacji sg usytuowane wygodnie i funkcjonalnie. Do
wykonania lotow specjalnych istnieje mozliwo$é zabu-
dowy 2 dodatkowych foteli.

Bufet-kuchnie cechuje prostota i funkcjonalnosé, a do
wykonczenia wnetrza uzyto estetycznych tworzyw
sztucznych. Czes¢ wyposazenia oraz artykuly zywnos-
ciowe umieszczone sg w pojemnikach pod podlogg bu-
fetu, skad podawane sg za pomocg windy.

Przedzialy bagazowo-towarowe skladajg sie z 4 bagaz-
nikoéw, z ktorych 3 sg w czesci hermetycznej kadluba.

3. Podwozie glowne samolotu

Wigok 2 lheku no prawe paowazie 05 belki

s obrotu pedwezia
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Zaladowywanie bagazu i towarow jest uproszezone
dzieki zastosowaniu pojemnikow oraz urzadzen mecha.
nicznych i trwa 10--15 minut.

W sytuacjach awaryjnych pasazerowie i zaloga mogg
by¢é ewakuowani przez drzwi wejsciowe, zapasowe,
wyjscia awaryjne oraz okna boczne w kabinie zalogi.
Wyposazenie ratunkowe samolotu sklada sie z trapew,
drabinki, lin, tratew, kamizelek i awaryjnej radio-
stacji.

Podwozie samolotu zapewnia start i ladowanie
na lotniskach I i II klasy przy bocznym wietrze do
15 m/s. Podwozie glowne zamocowane jest do belki si-
lowej oraz do tylnego dzwigara skrzydla, chowanie od-
bywa sie do wneki miedzy skrzydiem a srodkowa cze-
$cig kadluba. Kola podwozia gléwnego majg hamulce
tarczowe, ktore wspolnie z odwracaczami ciggu skraj-
nych silnikow zmniejszajg dobieg do 800—1000 m.
W tylnej czesci kadluba (za czesScig hermetyczng) znaj-
duje sie punkt podparcia stanowigcy ,.tylne podwozie”
wypuszczane w czasie kolowania (predkosé do 25 km/h)
oraz postoju w warunkach nie zaladowanego samolotu.

Sterowanie samolotem sztywne z pilotem
aulomatycznym odigczanym od poszczegolnych ukla-
dow. Dla zwiekszenia niezawodnosci niektore elemen-
ty ukladow sterowania sg podwadjne. Sterowanie odby-
wa sie bez wzmacniaczy hydraulicznych. jedynie w
ukladzie steru kierunku zabudowany jest tlumik drgan
pracujgcy w czasie lotu w burzliwej atmosferze. Sta-
tecznik poziomy i klapy wyposazone sg w elektryczne
uklady sterowania, a spoilery — w naped hydrauliczny.
Instalacja paliwowa dziala automatycznie bez
sterowania. Paliwo rozmieszczone jest w 7 integral-
nych zbiornikach skrzydlowych, przy czym 4 2z nich
o pojemnosci 72 000 1 sg zbiornikami gtownymi, a 3
o pojemnosci 28000 1 — zbiornikami uzupetniajgcymi.

widok 2 arzoau
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Kazdy silnik zasilany jest paliwem z przedzialu rozcho-
dowego swojego zbiornika. Tankowanie paliwa odbywa
sie pod cisnieniem przez dwie znormalizowane gardzie-
le lub metodg zalewowsa przez 4 gardziele na gornej
powierzchni skrzydta.

Instalacja przeciwpozarowa sklada sie
z wykonawczych i sygnalizujgcych ukladéw elektrycz-
nych oraz butli wypelnionych freonem 114 W,. Insta-
lacja jest podwdjna — do gaszenia pozaru w gondolach
i wewnatrz silnikow.

Silowg instalacja na pokladzie samolotu jest uktad
hydrauliczno-azotowy skladajgcy sie z 3 nie-
zaleznych obwodéw — gléwnego, pomocniczego i awa-
ryjnego. Instalacja gléwna przeznaczona jest do cho-
wania i wypuszczania podwozia, sterowania przednig
golenig, normalnego i postojowego hamowania koét, ste-
rowania spoilerami oraz wycieraczkami szyb. Instalacja
pomocnicza sluzy do awaryjnego sterowania przednig
golenig i spoilerami oraz do awaryjnego wypuszczania
podwozia. Awaryjne hamowanie kol zabezpiecza nieza-
lezna awaryjna instalacja hydrauliczno-azotowa. Ply-
nem roboczym w instalacjach jest olej mineralny AMG-
-10 oraz azot techniczny. Cisnienie wytwarzane przez
pompy gléwne — 210 kG/cm?, cisnienie azotu w butlach
—180+210 kG/cmz2.

Samolot I1-62 wyposazony zostal w dwie niezalezne
instalacje klimatyzacyjne zabezpieczajagce
dostarczanie 8000 kG powietrza w ciggu godziny lotu.
Kabiny wyposazone sg w automatyczne regulatory tem-
peratury w zakresie od +5°C do +55°C z dokladnoscig
+2°C. Ci$nienie utrzymuje automatyczny uklad regula-
cyjny zapewniajacy w czasie lotu na wysokosci 14 000 m
ci$nienie w kabinie odpowiadajgce wysokosci 24001300
m. Szybko$¢ zmian ci$nienia w kabinie we wszystkich
eksploatacyjnych warunkach lotu wynosi 0,18 mm Hg/s.

Instalacja przeciwoblodzeniowa samolo-
tu sklada sie z nastepujgcych ukladow:

@ powietrznego ogrzewania krawedzi natarcia skrzydet
i statecznikow

@ powietrznego ogrzewania chwytow powietrza do sil-
nikow

@ dwuzakresowego elektrycznego ogrzewania szyb ka-
biny zalogi

@ elektrycznego ogrzewania nadajnikéw ci$nienia sta-
tycznego i dynamicznego

@ sygnalizacji oblodzenia samolotu

Instalacja ogrzewania powietrznego zasilana jest przez
sprezarki silnikéw. Ogrzewanie skrzydetl i statecznikéw
dziala w zakresie wysokosci 0--8000 m, a ogrzewanie
chwytow powietrza i szyb — 013 000 m.

Instalacja elektryczna samolotu 11-62 sklada
sie:

@ z ukladu tréjfazowego pragdu zmiennego 208/120 V ze
stabilizowang czestotliwoscig 400 Hz

@® z ukladu pradu stalego 28,5 V

Instalacja prgdu zmiennego ma 4 niezalezne kanaly za-
silane przez pradnice o mocy 40 kVA kazda. Kroétko-
trwala ogélna moc maksymalna (5% od ustalonego cza-
su pracy) moze wynosi¢ 200 kVA. W przypadku usterki
jednego z kanaléw energetycznych odbiorniki przelg-
czane sg automatycznie na kanal sgsiedni. Poniewaz
calkowita moc odbiornikéw wynosi 7080 kVA, nawet
uszkodzenie 2 pradnic pozwala na calkowite pokrycie
zapotrzebowania w energie elektryczng.

Cze$¢ odbiornikéw zasilana jest prgdem stalym o mocy
ogolnej 24 kKW. Lgczna moc odbiornikow wynosi 10+
=11 kW.

W czasie postoju odbiorniki energii elektrycznej moga
by¢ zasilane ze zrédel lotniskowych lub z pokladowego
agregatu pomocniczego.

W sklad wyposazenia lgcznosSci radiowe]j
i pokladowej wchodzg:

@ kroétkofalowa radiostacja ,,Prizma” 2 pracujgca w za-
kresie czestotliwosci 2-+-30 MHz

@ ultrakrétkofalowa radiostacja ,,Lotos” pracujgca w
zakresie czestotliwosci 100-+-151,95 MHz ze stabilizacjg
odbiornika %35 - 10—6

@® awaryjna radiostacja ,,Koral” zabezpieczajgca lgcz-
nos¢ w czasie ponad 12 godzin

@ telefon pokladowy SPU-7 oraz instalacja glosnikowa
SGU-3.

W celu spelnienia warunkéw ICAO odnos$nie do lgczno-
$ci radiowej przewiduje sie zmiane radiostacji ,,Priz-
ma”’2 na ,,Mikron” pracujacg w zakresie 2-+-24 MHz oraz
radiostacji ,,Lotos” na ,Ytandysz”, ktérej zakres pracy
wynosi¢ bedzie 118-+136 MHz, a stabilizacja czestotli-
wosci zwiekszona zostanie do *30 - 10—¢.

Wyposazenie pilotazowo-nawigacyjne
przeznaczone do uzytkowania w warunkach intensyw-
nej eksploatacji w powietrzu zapewnia:

@® automatyczny programowany lot po trasie od wyso-
kosci 200—400 m przy wznoszeniu samolotu

@® automatyczny lot w strefie lotniska z wykonaniem
programowanych manewrow

@ automatyczne podejscie do lgdowania do wysokosci
40—60 m.

Uklady automatycznego sterowania sg zwielokrotnione,
aby zwiekszy¢ niezawodnos¢ ich dzialania. W sklad wy-
posazenia pilotazowo-nawigacyjnego wchodzg:

@ uklad automatycznego sterowania SAU-1T sluzacy
do sterowania w locie

@ przelicznik nawigacyjny NW-PB przeznaczony do
programowania odcinkow trasy, manewrow pionowych
oraz podejscia do lgdowania

@ uklad bliskiej nawigacji RSBN-2 przeprowadzajgcy
korekture przelicznika nawigacyjnego i wspolpracujgcy
z ukladem SAU-1T

@® radiokompas ARK-11 oraz radiowysokosciomierz
RW-UM

@® uklad utrzymywania dokladnego kursu TKS-P

@ uklad sygnaléw powietrznych SWS-PN-15 shluzgcy
do pomiaru cisnienia statycznego i dynamicznego i
wspolpracujgcy z ukladem automatycznego sterowania,
przelicznikiem nawigacyjnym oraz wskaznikami pilo-
tazowo-nawigacyjnymi

@ miernik Dopplera ,,Striela” P wspolpracujgcy z prze-
licznikiem nawigacyjnym

@ pokladowy radiolokator RPSN-3N-62 stosowany do
obserwacji powierzchni ziemi i przestrzeni powietrznej
pod samolotem

@ urzadzenie odzewowe SOM-64 wspolpracujgce ze
stuzbami ruchu lotniczego (ATC)

@ uklad nawigacyjny do lgdowania ,,Kurs” MP-2 umo-
zliwiajacy lot wg systemu VOR oraz podejscie do lagdo-
wania wg systeméw ILS i SP-50.

Podstawowy zestaw urzadzen pilotazowo-nawigacyj-
nych moze by¢ zmieniony lub uzupelniony w zalezno-



$ci od potrzeb uzytkownika lub wprowadzenia do eks-
ploatacji nowych doskonalszych urzgdzen.

Podstawowe osiagi samolotu

Charakterystyki startowe samolotu I1-62 przy maksy-
malnym ciezarze startowym 157 500 kG i klapach wy-
chylonych na 30°:

Przy 4 pracujgcych silnikach

Dlugos$¢é rozbiegu na pasie betonowym

(warunki ISA) 1800 m
Predko$S¢ wznoszenia — podwozie wypuszczone 9,7 m/s

Przy 3 pracujgcych silnikach w punkcie krytycznym

Bezpieczna predkos$é¢ startu 332 km/h
Predko$é wznoszenia — podwozie wypuszczone 4,2 m/s
Dlugosé startu
ISA npm 2900 m
ISA +15°C npm 3280 m
ISA, lotnisko na wysoko$§ci 1500 m 3680 m

Charakterystyki lgdowania samolotu I1-62 przy maksy-
malnym ciezarze 102 000 kG i klapach wypuszczonych
na 30° :

Predko§¢é przeciggniecia 205 km/h
Predko§¢é podejscia do lgdowania 266 km/h
Predkos$é lgdowania 235 km/h
Diugo$§é dobiegu na pasie betonowym (ISA) 860 m
LI
Diugo$é lgdowania wg warunkéow ICAO 6‘7
ISA npm 2700 m
ISA +15°C npm 2400 m
ISA, wysokos$¢ lotniska 1500 m 2650 m

Osiggi samolotu I1-62 w czasie lotu w warunkach przy-
jetych wg ISA:

Predko§é przelotowa na wysokos$ci 11 000 m
i przy @ = 120000 kG

maksymalna 900 km/h
ekonomiczna 850 km/h
przy locie na maksymalny zasieg 820 km/h

Praktyczny zasieg samolotu z rezerwg paliwa
na 1 h lotu + 5%
z maksymalnym cigezarem handlowym 23 000 kG 6700 km
z ciezarem handlowym 10 000 kG 9200 km
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4. Maksymalny ciezar startowy w zaleznoSci od wysokosci
lotniska i temperatury powietrza. Klapy 30°
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5. Diugo$¢é lgdowania w zaleznoSci od ciezaru samolotu i wy-
sokoSci potozenia lotniska
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6. Predkos$é¢ przeciggniecia (przyrzgdowa) w zaleznos$ci od cie-
zaru samolotu
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7. Liczba Ma lotu w zaleznosci od wysokoS§ci i ciezaru samo
lotu
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8. Cigzar startowy w zaleznosci od zasiegu lotu i ciezaru han-
dlowego

Putap praktyczny przy nominalnych warunkach
pracy silnikow i @ = 120 000 kG
4 silniki pracujgce 12 700 m
3 silniki pracujace 11 500 m
Czas osiggniecia wysokosci przy nominalnych
warunkach pracy silnikow i maksymalnym cie-
zarze startowym

8000 m : 15 min
10 000 m 23 min
putap praktyczny 34 min

Godzinowe zuzycie paliwa na wysokosci 11 000 m

i przy @ = 120000 kG
predkosé 850 km/h 6800 kG/h
predkosé 820 km/h 6000 kG/h

Przedstawione charakterystyki uzupelniajg wykresy na
rysunkach 4, 5, 6, 71i 8.

Charakterystyka eksploatacyjno-ekonomiczna

Samolot I1-62 i silniki NK-8-4 majg nastepujgce dane
eksploatacyjne :

amortyzacyjny okres uzytkowania samolotu 30000 h
trwalo$§¢é miedzynaprawcza samolotu 5000 h
trwalo$§¢ miedzynaprawcza silnika 2000 h.

Przewiduje sie, ze w czasie eksploatacji samolotow
trwalosé miedzynaprawcza platowca, silnikow oraz
agregatow i urzadzen beda zwiekszane w miare wpro-
wadzanych modyfikacji i ulepszen opartych na doswiad-
czeniach uzyskiwanych przez producenta i poszczegdl-
nych uzytkownikow.

Samolot I1-62 dysponujacy ciezarem handlowym 23 000
kG i odbywajacy lot z predkoscig 820—900 km/h jest
wysoce ekonomicznym samolotem komunikacyjnym da-
lekiego zasiegu. Ekonomie te osiggnieto giownie dzieki
wysokiemu wspoélczynnikowi sprawno$ci ciezarowej
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9. Koszty eksploatacji przypadajace na pasazerokilometr

wynoszgcej 57%, zastosowaniu oryginalnych rozwigzan
konstrukcyjnych podwozia, kadluba itp. oraz przez ra-
cjonalne rozmieszczenie instalacji, osprzetu i wyposa-
zenia pokladowego.

Mozliwosci przystosowania kabin pasazerskich do zgda-
nej wersji oraz stosowanie pojemnikéw na tadunki po-
zwalajg na wykorzystywanie samolotu na trasach o réz-
nym obcigzeniu.

Eksploatacja samolotu I1-62 jest oparta na doswiadcze-
niach wlasnych z uzytkowania poprzednich typow kon-
strukeji biura S. W. Iliuszyna oraz uwzglednia osiggnie-
cia zagraniczne, gléwnie z zakresu eksploatacji w locie,
obslugi technicznej, funkcjonalnosci rozwigzan itp.

Koszty eksploatacji 186-miejscowej wersji samolotu
11-62 obliczane wg metody ATA-60 przy zalozeniu ceny
jednego samolotu ok. 5,6 mln rbl. przedstawione sg na
wykresie (rys. 9).

Przyjete koszty eksploatacji moga ulega¢ zmianom w
zaleznosci od wysokosci ceny oferowanej przy zakupie
samolotéw, jak réwniez w zaleznos$ci od poszczegdlnych
przeliczen w warunkach uzytkownika.

E 3

Przedstawione charakterystyki i osiggi samolotu I1-62
nie wyczerpuja szerokiego zakresu tematow, ktére mo-
gg odnosié¢ sie zaré6wno do parametréw techniczno-eko-
nomicznych, opisow konstrukecji i dzialania poszczegol-
nych ukladéw i instalacji, jak réwniez do poréwnan
i zestawien z innymi typami komunikacyjnych samolo-
tow dalekiego zasiegu.

Opracowano na Podstawie ,,Charakterystyki techniczno-eko-
nomicznej pasazerskiego samolotu Ii-627, wydawnictwo
»Aviaexport”’.
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Sameolot
Tll~144

Pierwszy lot naddzwiekowego samolotu pasazerskiego
Tu-144 stanowil pewne zaskoczenie dla twoércow samo-
lotu ,,Concorde’”, ktérzy dotychczas nie uwazali ra-
dzieckiego samolotu za powaznego konkurenta.

Mimo duzego podobienstwa miedzy obu samolotami, po
blizszym zapoznaniu sie z samolotem Tu-144 wida¢, ze
pod wieloma wzgledami konstruktorzy radzieccy poszli
wtasnymi drogami. Obrys skrzydta tego samolotu, o du-
zym skosie krawedzi natarcia wewnetrznej jego cze-
§ci, przypomina raczej dwustopniowe skrzydlo delta
(samolot SAAB 35 ,,Draken”) niz ,,gotyckie’”, o esowej
krawedzi natarcia, skrzydio samolotu ,,Concorde’”.

rocecoos foceas
scenc
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W przeciwienstwie do samolotu francusko-angielskie-
go silniki samolotu Tu-144 sg zabudowane pod $§rodko-
wa cze$cig skrzydta, dzieki czemu oplyw zewnetrznych
jego cze$ci nie jest zaburzony i skrzydlo ma wieksze
wydtuzenie skuteczne. Poza tym taka zabudowa silni-
kéw zmniejsza styczne obcigzenia skrzydla, a w przy-
padku wylgczenia sie jednego z silnikéw nie daje du-
zego momentu zaklocajgcego. Usterzenie kierunku ma
obrys zewnetrznej cze$ci skrzydta. Do startu i 1lgdowa-
nia nosowa cze§¢ kadiuba jest opuszczana o 12°. Syl-
wetki obu samolotéw pokazano na rys. 2 (samolot Tu-
-144) i rys. 3 (samolot ,,Concorde”).

Jako giowny materiatl konstrukcyjny zastosowano sto-
py aluminiowe, jednak krawedzie natarcia skrzydla
i usterzenia i inne elementy poddane wysokim tempe-
raturom (150 °C przy predkoéci 2500 km/h na wysoko-
§ci 20 000 m) wykonano ze stopow tytanowych. Instala-
cje hydrauliczne sg podwojone lub potrojone. Golenie
glowne podwozia majg po 12 koét (trzy pary podwéj-
nych koél), golen przednia — dwa kola. Srednica kot
gléwnych jest mniejsza od $rednicy koét przednich ze
wzgledu na mozliwo§¢ schowania ich w skrzydle.
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Naped samolotu Tu-144 stanowig cztery silniki dwu-
przeptywe NK-144 o ciggu 13 000 kG i 17500 kG z do-
datkowym spalaniem w zewnetrznym strumieniu. Dwie
podwoéjne gondole majg wloty i wyloty o zmiennej
geometrii. Dwa silniki (skrajne) sg zaopatrzone w od-
wracacze ciggu.

Wedlug prospektu przedsiebiorstwa Aviaexport kabina
pasazerska w ukladzie ekonomicznym ma 110 foteli w
rzedach 243, w ukladzie mieszanym (I klasa i Kklasa
ekonomiczna) — 80 + 18 foteli."Mowi sie takze o wer-
sji o mniejszym zasiegu, wynoszgcym ok. 5000 km, kto-
ra bedzie zabieraé¢ na poktad 130 do 135 pasazeréw. Po-
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mieszczenie towarowe samolotu jest wyposazone w po-
jemniki i moze byé zaladowane lub rozladowane auto-
matycznie w ciggu 30 min.

Prototyp Tu-144 jest wyposazony w wyrzucane fotele
zatogi i personelu badawczego. W czasie pierwszego
lotu prototypu towarzyszy! mu zmodyfikowany samo-
lot MiG-21 ze skrzydiem o obrysie skrzydia Tu-144
i bez usterzenia wysoko$ci; stuzy! on poprzednio jako
samolot doSwiadczalny i do treningu zalogi.

Dane samolotu: rozpieto§¢ 24,7 m; dtugo$é¢ 55,0 m; wy-
soko§¢ 10,5 m; maks. ciezar startowy 150 000 kG; nor-
malny ciezar startowy 130000 kG; ciezar wtasny 60 000
kG; maks. ciezar handlowy 12 000 kG; predkoé§¢ przelo-
towa na wysoko$ci 20 000 m — 2500 km/h (Ma = 2,35);
zasieg 6500 km; rozbieg przy ciezarze startowym 1900
m; diugo$¢ startu 2700 m; dobieg ze spadochronem ha-
mujgcym 1500 m.

Zapowiada sie wprowadzenie samolotu do eksploatacji
w styczniu 1971 r.

W. K.



Samolot
Tu-154

Na ostatnim Salonie Paryskim pokazano najnowszy ra-
dziecki samolot pasazerski na Srednie trasy Tu-154. Sa-
molot ten, napedzany trzema silnikami dwuprzeplywo-
wymi Kuzniecowa NK-8-2 o ciggu 9500 kG i dosyé¢ du-
zvm stosunku wydatkow 2 : 1, nalezy do nowej genera-
cji radzieckich samolotéw pasazerskich i ma zastgpié
przestarzale juz samoloty Tu-104, 11-18 i An-10.

Start pierwszego prototypu samolotu Tu-154 odbyt sie
4 pazdziernika 1968 r. w osrodku badawczym im. Zu-
kowskiego. Od tej chwili samolot jest poddawany grun-
townym badaniom, ktére trwajg bez przerwy dotych-
czas.

Samolot Tu-154 ma charakterystyczng dla eksploatowa-
nych obecnie samolotéw na $rednie trasy zabudowe sil-
nikow — dwa z nich zamontowane sg w gondolach po
bokach ogonowej czesci kadluba, trzeci natomiast we-
wnatrz czesci ogonowej, z chwytem powietrza umiesz-
czonym na gorze kadluba, przed statecznikiem kierun-
ku. Boczne silniki zostaly zaopatrzone w odwracacze
ciggu, ktorych kaskady wylotowe znajdujg sie na goér-
nej i dolnej czesci gondoli. W ogonowej czesci kadluba,
bezposrednio pod sterem kierunku, zabudowany jest po-
za tym pomocniczy agregat -napedowy (APU), Kktéry
oproécz rozruchu silnikéw umozliwia zasilanie w energie
elektryczng urzadzen klimatyzacyjnych kabiny pasa-
zerskiej (w czasie postoju samolotu) oraz sprawdzanie
instalacji pokladowych bez potrzeby stosowania ze-
wnetrznego zrodla pradu.

Maksymalna srednica kadluba samolotu Tu-154 wynosi
3.8 m, pomieszczenie bagazowe ma objetosé¢ 44,5 m3. Sa-
molot Tu-154 jest pierwszym z pasazerskich samolotow
Tupolewa, na ktéorym nie zastosowano oszklonej czesci
nosowej kadluba. Mozliwa jest jednak podobno szybka
wymiana obecnej oslony nosowej na oslone oszklona.
Kabina zalogi jest trzyosobowa.

Konstrukcja skrzydla jest konwencjonalna — sklada sie
z trzech dzwigarow oraz zwyklych zeberek i podluznic.
Skrzydlo jest wyposazone w tréjszczelinowe klapy, spoi-
lery i — poraz pierwszy naradzieckim samolocie pa-
sazerskim — w sloty. Zewnetrzne spoilery sa przezna-
czone do wspomagania lotek przy malych predkosciach
lotu, przy czym mozna je uruchomié¢ dopiero wéwczas,
gdy do géry wychylajgca sie lotka osiggnie kat 8°. Spoi-
lery Srodkowe sluzg jako hamulce aerodynamiczne,
a wewnetrzne — sg uzywane przy podchodzeniu do lg-
dowania. Uruchamianie spoileréw i klap odbywa sie
hydraulicznie lub w przypadku uszkodzenia ukladu hy-
draulicznego — elektromechanicznie.

Usterzenie samolotu ma uklad T, co jest wynikiem za-
stosowanego rodzaju zabudowy silnikow.

Dwie golenie podwozia gléwnego majg po szeS§¢ k6t i sa
chowane do gondol skrzydlowych poprawiajacych réw-
nocze$nie aerodynamike samolotu zgodnie z regulg pol.
Przednia golen ma dwa kola.

System sterowania jest wspomagany hydraulicznie i od-
znacza sie przy tym duzg prostota.

Instalacja przeciwoblodzeniowa skrzydla i usterzenia
jest zasilana gorgcym powietrzem ze sprezarek silni-
kow, z wyjatkiem slotéw, ktore sg odladzane w sposob
elektrotermiczny.

Paliwo w ilosci 33150 kG znajduje sie w pieciu zbior-
nikach skrzydlowych, dodatkowe 7150 kG mozna po-

miescié w czterech zbiornikach gumowych. Paliwo jest
doprowadzane do silnikéw ze srodkowego zbiornika za
pomocg szes$ciu pomp.

Calkowita trwalosé samolotu Tu-154 ma wynosi¢ 30 000
h, trwalo$¢ miedzynaprawcza — 5000 h. Oznaczaloby to
powazne zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych w po-
réwnaniu z innymi radzieckimi samolotami pasazer-
skimi.

Samolot ma wejsé do eksploatacji w roku 1970/71.
Z pewnoscig bedzie on w latach siedemdziesigtych glow-
nym Srodkiem transportowym , Aerofiotu”. Poza tym
juz obecnie czynione sg przez , Aviaexport’ starania
o zapewnienie mu zagranicznych rynkéw zbytu, przy
czym oferuje sie nastepujgce wersje:

@® wersje na krotkie trasy dla 164 pasazeréw
@® wersje na Srednie trasy dla 158 pasazeréw
@® wersje na $rednie trasy dla 129 pasazerow

Opracowuje sie oprocz tego wersje towarowsg z duzg
boczng klapg ladunkowsg (210 X 340 cm) i wzmocniong
podlogg na ladunki spaletyzowane. Udzwig tego samo-
lotu wynosilby 30 000 kG przy zasiegu 1700 km. Zapro-
jektowano rowniez wersje z kadlubem przedluzonym
o 13 m, ktéra moglaby przewozi¢ 250 pasazeréw na od-
cinkach o dlugosci 2500 km.

Samolot Tu-154 jest bezsprzecznie najbardziej udanym
sposréd radzieckich samolotéw pasazerskich i to zaréw-
no pod wzgledem konstrukcyjnym (zastosowanie od-
wracaczy ciggu, daleko posunieta mechanizacja skrzy-
dla, duza trwalosé), jak i pod wzgledem wskaznikéw.
Prawdopodobnie osiggnieto réwniez postep w zapew-
nieniu odpowiedniego komfortu pasazerom i zalodze
(warunki klimatyzacji, poziom natezenia halasu w ka-
binach, urzadzenie kabiny pasazerskiej), co dotychczas
stanowilo powazng bolgczke radzieckich samolotéw pa-
sazerskich.

Dane techniczne samolotu

Rozpietosé 37,55 m
Dlugosé 47,80 m
Wysokosé 11,40 m
Powierzchnia skrzydta 201,50 m?
Skos skrzydta 35°
Rozstaw kot 11,50 m
Ciezar wilasny 40 200 kG
Ciezar uzyteczny 45 300 kG
Ciezar paliwa 33150 kG
Maks. ciezar catkowity 86 800 kG
Obcigzenie powierzchni skrzydla 426 KG/m?
Obcigzenie ciggu 3,0 kG/KG
Predkosé -maksymalna 1000 km/h
Predkos$¢ przelotowa 850 km/h
Predkos$¢ ladowania 215 km/h
Rozbieg 950 m
Dobieg 300 m
Putap praktyczny 12 000 m
Maks. zasieg 7000 km
Zasieg z tadunkiem 10 500 kG. 6000 km
W. K.
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Dr BRONISLAW DOSTATNI

l.otnictwo na uslugach

388.9(47) : 656.7(47)

cospodarki Zwiazku Radzieckiego

Historia potwierdza, ze ogromne obszary Zwigzku Ra-
dzieckiego zmniejszajg sie proporcjonalnie do wazrostu
predkosci samolotow. Tak w ujeciu lapidarnym twier-
dzg geografowie. W stwierdzeniu tym kryje sie jednak
gleboki sens, bowiem samolot zblizy! najbardziej odle-
gle obszary i przyczynil sie do ich aktywizacji gospo-
darczej.

Duze trudnosci ekonomiczne miodego panstwa socjalis-
tycznego, jak réwniez izolacja polityczno-ekonomiczna
nie zahamowaly rozwoju lotnictwa. Rozwijajgcy sie po-
tencjal przemystowy pozwolil réwniez na stworzenie
odpowiedniego zaplecza produkcyjnego dla potrzeb lot-
nictwa. W efekcie w okresie miedzywojennym przemys!
lotniczy przekazal do dyspozycji uzytkownikow wiele
udanych konstrukecji, miedzy innymi samoloty transpor-
towe ANT-14 (30-miejscowe) i znacznie wieksze, bo
70-miejscowe CAGI-42.

W okresie miedzywojennym bardzo szybko-rozwijaly
sie wewnetrzne polgczenia lotnicze. Moskwa i stolice re-
publik uzyskujg szybkie polgczenia z wazniejszymi
osrodkami przemyslowymi. Uruchomienie polgczen da-
lekkiego zasiegu poprzedzone bylo licznymi rekordami.
I tak w 1934 r. M. M. Gromow na samolocie ANT-25
konstrukeji Tupolewa pokonal trase dlugosci 12411 km
w ciggu 75 godz. 2 min. W maju 1937 r. grupa radziec-
kich samolotow pod dowédztwem M. W. Wodopianowa
wykonala po raz pierwszy lgdowanie na Biegunie Po6i-
nocnym z ekspedycjg naukowg na pokladzie.

Wynikiem duzego tempa rozwoju lotnictwa cywilnego
w latach 1938—1940 jest przewiezienie okolo 730 tys. pa-
sazer6w, 20 tys. ton poczty i ponad 120 tys. ladunkéw
towarowych. Zapoczgtkowano réwniez wykorzystanie
samolotu dla potrzeb rolnictwa i lesnictwa.

Wlasciwy rozwdéj transportu lotniczego i lotnictwa go-
spodarczego obejmujgcy swoim zasiegiem caly obszar
Zwigzku Radzieckiego nastgpil w okresie po drugiej
wojnie swiatowej. Realizacja szeroko zakrojonych pla-
now gospodarczych, a przede wszystkim plan zagospo-
darowania przestrzennego rozleglych obszaréw sybe-
ryjskich, Kazachstanu czy dalekiej pélnocy nie byly-
by mozliwe bez udzialu lotnictwa transportowego i go-
spodarczego.

Uklad przestrzenny Zwigzku Radzieckiego wyznacza
specyficzne funkcje przewozom lotniczym. Na pierwsze
miejsce wysuwa on przewozy wewnetrzne, ktérych
podstawowym celem jest usprawnienie gospodarki na-
rodowe]j, oszczednos$¢ czasu spolecznego, a przede wszy-
stkim dotarcie tam, gdzie inne $rodki transportu majg
ograniczone mozliwosci.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze ,,Aeroflot” jest jedynym
przedsiebiorstwem lotniczym na $wiecie, ktore calko-
- 'wicie uniezaleznione jest od dostaw sprzetu z importu.
Rodzina produkowanych samolotéw od popularnego
An-2 do samolotu naddZwiekowego Tu-114 gwarantuje
wszechstronny zakres przewozéw, od polgczen kolcho-
zu z najblizszymi o§rodkami miejskimi az do polgczen
miedzykontynentalnych.

Wprowadzenie masowego transportu lotniczego spowo-
dowalo zasadniczg zmiane w proporcjach ustug réznych
galezi transportu.

Z zalgczonej tablicy wynika, ze najwieksze tempo
wzrostu przewozow ma miejsce w transporcie lotni-
czym. Decydujg o tym gléwnie przeloty na dlugich tra-
sach. Nalezy sie spodziewaé, ze na liniach wewnetrz-
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nych dalekiego zasiegu samolot w ogdle stopniowo be-
dzie przejmowal pasazerow innych rodzajow komuni-
kacji.

Wzrost roli Zwigzku Radzieckiego na arenie miedzyna-
rodowej wymaga réwniez sprawnych i wszechstron-
nych miedzynarodowych potgczen komunikacyjnych.
Linie lotnicze biorgce swoéj poczatek w Zwigzku Ra-
dzieckim docierajg do niemal wszystkich kontynentéw
na kuli ziemskiej. Z samg tylko Moskwg bezposredni
kontakt lotniczy utrzymuje 56 stolic, a ogdélna dlugosé
radzieckich miedzynarodowych polgczen lotniczych wy-
nosi ponad 100 tys. km.

Jednym z najdluzszych miedzynarodowych polgczen
lotniczych $wiata jest polgczenie Moskwy z Hawang.
Trasa ma dlugosé 11 tys. km i przebiega nad trzema
morzami, Oceanem Atlantyckim i przecina 120 polu-
dnikow i 45 réwnoleznikow.

Dalszy rozwéj miedzynarodowych linii lotniczych be-
dzie przebiegal nie tyle przez otwieranie nowych tras,
ile przez zwiekszanie czestotliwosci lotow na trasach
juz istniejgcych.

Jako ciekawostke warto zasygnalizowaé, ze , Aeroflot”
przygotowuje sie do uruchomienia polgczenia lotnicze-
go dookola globu ziemskiego. Problem polega na uzv-
skaniu zgody przelotu przez obszar Stanéw Zjednoczo-
nych. Do Nowego Jorku polgczenie takie juz istnieje.
obecnie chodzi o przelot do San Francisco i dalej
wzdluz wybrzezy zachodnich w kierunku Alaski, skad
prowadzi juz trasa ,,Aeroftotu” do Tokio. W ten spo-
s6b uzyskano by polgczenie transkontynentalne prowa-
dzgce wokol globu ziemskiego.

Zwigzek Radziecki to 1!/, czeSci globu ziemskiego, to
olbrzymie obszary pozbawione naziemnnych srodkow
transportu. Budowa drég bitych czy linii kolejowych
na obszarach syberyjskich staje sie nieoplacalna w po-

Procentowy podziat przewozéw pasazerskich
na rozne srodki transportu w pasazerokilometrach

| Lata
Rodzaj transportu S
‘ 1940 | 1950 | 1966 | 1970 |
‘ | J |
Kolejowy 92,0 68,7 538 | 500 |
Wodny $érodladowy 0,8 0,6 0,4 | 0,2 |}
| Morski 3,7 1,8 1,3 1,0 |
Samochodowy 3.3 24,5 33,5 35,0 |
Lotniczy L0z 44 11,0 | 138 :I
prr—————————— e — | ——- |
! Razem | 100,0 100,0 | 100,0 100,0
_ | I |

réwnaniu z zastosowaniem samolotu czy S$miglowca.
W ZSRR sSmiglowiec ma $cisly zwigzek z rozwojem
inwestycji przemystowych, wodnych, leSnych i rolni-
czych, poszukiwan geologicznych itp. We wszystkich
wymienionych dziedzinach $Smiglowiec potwierdza swo-
ja wyzszo$¢ nie tylko praktyczng, lecz takze ekono-
miczng.

Miesigc listopad stanowi okres podsumowania dorobku
caloksztattu radzieckiej gospodarki narodowej, w tym
i lotnictwa, ktérego zakres i charakter dzialania jest
szczegdlny.



Neil Armstrong

Rakieta nosna ,,Saturn”5s ze Oddzielenie sie pierwszego

statkiem ,,Apollo”’ na ru- stopnia S-1C rakiety nosnej,

chomej wyrzutni startowej sfotografowanie z samolotu
amerykanskich sit powietrz-
nych Boeing EC-135 N

Michael Collins

,,FOTOREPORTAZ“
Z KSIEZYCA

Fotografia wyko-
nana 2ze statku
s> Apollo”” krazg-
cego po orbicie
ksiezycowej. Spo-
za horyzontu
Ksiezyca wytania
sie Ziemia




Edwin Aldrin instaluje na po-
wierzchni Ksiezyca sejsmometr
Po bokach sejsmometru wi-
doczne s3 roziozone plyty z
ogniwami stonecznymi

Edwin Aldrin space-
ruje po powierzchni
Ksiezyca. Fotografia
(barwna) zostata wy-
konana przez Neil
Armstronga kamerg
70 mm

4 Edwin Aldrin wyjmuje z
pojemnika w podstawie
statku LM ,,Eagle’” przy-
rzgdy naukowe., Na pierw-
szym planie wldoczna jest
ustawiona na powierzchni
Ksiezyca 335-mm kamera z
uchwytem do noszenia. Ka-
mera zostata opracowana
specjalnie do barwnego i
stereoskopowego fotografo-
wania z mozliwie najwiek-
szg rozdzielczosSclg frag-
mentow gruntu o powierz-
chni 75 mm?!. Na podstawie
tych fotografil naukowcy
spodziewajq sie poznaé nie-
ktére procesy Kksztattujgce
i zmieniajgce powierzchnie
Ksiezyca

Neil
Armstrong i
Edwin Aldrin
przy flad_ze

 Edwin Aldrin ustawia na amerykan-
powierzchni Ksiezyca przy- skiej, ktora
rzgd — skladajacy sie z fo- zostata za-
lii aluminiowej — Kktory tknieta na

umozliwi zbadanie sktadu
wiatru stonecznego (pod ko-
niec pobytu astronauté4w na
Ksiezycu folia zostata zwi-
nieta i zabrana przez astro-
nautow)

Ksiezycu. Fo-
tografia zosta-
ta wykonana
przez 16-mm
kamere fil-
mowg zamon-
towang na
statku LM

v

Edwin Aldrin przy sejs-
mometrze. Za astronau-
tg wida¢ statek LM




Wykonana przez Neil Armstronga fotografia terenu ksie-
zycowego w poblizu miejsca lgdowania statku LM uka-

zuje krater o stromym stoku

Cztery fotografie gleby ksiezycowej wykonane przez astronautow

35-mm kamerg stereoskopowg. Kazda z nich obejmuje ok. 75 mm?

powierzchni gruntu (przekatna 12—19 mm). Lewa goérna fotografia

ukazuje py! ksiezycowy z odpryskami szklistego materiaiu. Nau-

kowcy przypuszczaja, ze krople stopionego materiaiu padalty na po-

wierzchnie Ksiezyca, rozpryskujac sie na niej i krzepngc. Na pra-
Jeden z odciskow wej gornej fotografii widoczne sg wsréod pylu drobne kawalki grun-
stop astronautéw na powierzchni Ksiezyca tu o roznej barwie i wiele matych, btyszczacych, sferycznych czgste-
czek. Lewe dolne zdjecie przedstawia fragment skaty ksiezycowej
o niejednolitej barwie. Na powierzchni widoczne sg liczne mate
wglebienia o szklistej powierzchni. Na prawej dolnej fotografii wi-
da¢ kamyk o diugosci 6,4 mm pogragzony w pyle. Otaczajgce go
drobne czgsteczki wskazujg wedilug naukowcoéw na to, ze podlegatl
on erozji. Na powierzchni kamyka znajduja sie drobne wgtlebienia
o szklistej powierzchni i o wywinietym obrzezu, ktére jest charak-
terystyczne dla Sladow po uderzeniach przez mikrometeoryty o du-
zej predkosci

Powierzchnia odwrotnej strony Ksiezyca sfotografowana przez astro-
nautow w czasie wznoszenia statku LM na orbite, na ktérej nastgpito
nastepnie poigczenie ze statkiem ,,Apollo” 11. W sSrodku widoczny jest
krater Numer 308 Miedzynarodowegeo Stowarzyszenia Astronomoéw. Ma
on Srednice ok. 80 km 1 jest polozony pod 179° diugosci wschodniej
i 5,5° szerokosSci poludniowej
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Przez okno kabiny ,,Apollo” widaé statek LM (bez czlonu
hamujgcego) powracajacy do statku macierzystego

e

Wodowanie kabiny ,,Apollo’” na Oceanie Spokojnym

Trzej astronauci w przenoSnym pomieszczeniu izolacyjnym w czasie podrézy do labo- Jeden z kamieni ksigzycowych przywie-
ratorium kwarantannowego w Houston zionych na Ziemie przez amerykanskich
astronautow

Oprac. W. K.
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Mgr inz. JERZY GRZEGORZEWSKI

SILNIKI

Juz przed kilkunastu laty w ZSRR silniki turbinowe
zwyciesko wkroczyly do lotnictwa cywilnego wypiera-
jac zastluzone silniki tlokowe z duzych samolotéw ko-
munikacyjnych i smiglowcow. Obecnie silniki tlokowe
uzywane sg w ZSRR do napedu tylko, poza nielicznymi
wyjatkami, samolotéw sportowych, malych samolotow
pasazerskich i Smiglowcéw skonstruowanych 15—20 lat
wstecz.

Silniki turbinowe do napedu Smiglowcow

W ZSRR skonstruowano i produkuje sie kilka typow
Smiglowcowych silnikéw turbinowych o mocach od 400
do 6500 KNM.

Silnik GTD-350 jest dwuwalowym silnikiem S$miglow-
cowym konstrukcji S. P. Izotowa. W odmianie stosowa-
nej do Smiglowca Mi-2 naped wyprowadzony jest do
tylu, wylot gazéw na lewo lub prawo. Mozliwe jest tak-
ze skierowanie gazéw w doét i wyprowadzenie napedu
do przodu. Silnik produkowany jest z licencji w Polsce.
Zespoly silnika umieszczone sg w nastepujgcej kolej-
nosci: sprezarka, reduktor, kolektor wylotowy, turbiny
i komora spalania. Czynnik roboczy zmienia kierunek
przeplywu dwukrotnie: w komorze spalania i za turbi-
ng napedowaq.

Sprezarka o siedmiu osiowych i jednym odsrodkowym
stopniu ma sprez 5.9 : 1 i wydatek 2,20 kG/s przy pred-
kosci obrotowej 44 000 obr/min. Korpus wlotowy wraz
z lopatkami spawany ze stali nierdzewnej. Wirnik skila-
da sie z tarcz polgczonych skurczowo, z lopatkami osa-
dzonymi na jaskoélezy ogon, oraz stopnia odsrodkowego,
Sciggnietego z tarczami Srubg. i wykonany jest ze stali.
Kadlub sprezarki dzielony, ze stopu aluminiowego, lo-
patki kierownic lutowane do pélpierscieni. Dyfuzor bez-
lopatkowy. Zawér upustowy zabezpiecza sprezarke
przed niestateczng pracag.

Komora spalania zwrotna, polgczona ze sprezarkg dwie-
ma rurami. Wtryskiwacz roboczy odsrodkowy, dwuka-

1. Ogoliny widok silnika GTD-350 polsklej produkcji

621.431.75(47)

RADZIECKIE CYWILNE
LOTNICZE

W artykule oméwiono radzieckie sitlnikt
lotnicze stosowamne obecnie do mnapedu
cywilnych samolotéw i smigtowcéw.
Artykut sklada sie z trzech cze$ci, kté-
re obejmujq silniki turbinowe do nape-
du $migtowcow, turbinowe silniki §mi-
gtowe do napedu samolotéw oraz silniki
odrzutowe. W kazdej czeSct co najmniej

R jeden silnik omoéwlono bardziej szczegéd-
towo, inne natomiast w ogélnych zary-
sach. Podstawowe parametry eksploato-
wanych obecnie silnikéw zestawiono w
dwéch tabdlicach.

nalowy. Urzgdzenie zaplonowe sklada sie z wtryski-
wacza i Swiecy poéiprzewodnikowej.

Turbina sprezarki jednostopniowa. Lopatki wirnikowe,
nie bandazowane, majg zamki jodelkowe. Tarcza turbi-
ny chlodzona powietrzem. Precyzyjnie odlewane kie-
rownice sg osadzone sztywno.

Turbina napedowa, dwustopniowa, obraca sie ze stalg
predkoscig 24 000 obr/min. Lopatki bandazowane, mo-
cowane na jodelke. Tarcze turbiny skrecono Srubami.
Y.ozyskowanie w lozysku kulkowym, osadzonym spre-
zyScie, i watkowym.

Kolektor gazu zakoniczony jest dwoma otworami wylo-
towymi.

Reduktor sklada sie z korpusu odlanego ze stopu mag-
nezowego i dwu ko6l walcowych. Do korpusu przymoco-
wane sg pradnico-rozrusznik o mocy 3 kW, pompa - re-
gulator, nadajnik obrotomierza i pompy olejowe — na-
pedzane przez turbine sprezarki — oraz regulator pred-
kosci obrotowej, nadajnik obrotomierza i odpowietrz-
nik — napedzane przez turbine napedows.

Zamkniety uklad olejowy, ze zbiornikiem o objetosci
12,5 1 i chlodnicg, umieszczony jest na Smiglowcu. Pom-
pa olejowa zebata, z sekcjg tloczacg o wydatku 20 1/min
i czterema odsysajgcymi o wydatku 71 1/min. CiSnienie
oleju 3 + 0,5 kG/cmse.

Uklad rozruchowy zapewnia automatyczny rozruch do
wysokoSci 4000 m za pomocg pradnico-rozrusznika.
Swieca zasilana jest z ukladu kondensatorowego.

Uklad paliwowy sklada sie z: pompy - regulatora z wbu-
dowanym zaworem odcinajacym, regulatora predkosci
obrotowej turbiny napedowej; nadajnika sygnalow ste-
rujgcego upustem i zaworu elektromagnetycznego z za-
worem stalego cisnienia zapewniajgcego doptyw paliwa
w czasie rozruchu.

QOdladzanie silnika, sterowane automatycznie, odbywa
sie przez podgrzewanie upuszczanym zza sprezarki po-
wietrzem lopatek wlotowych i kolpaka sprezarki.

Moc maksymalna silnika, przy ktérej dopuszczalna jest
5-minutowa praca wynosi 400 KM, jednostkowe zuzycie
paliwa w tych warunkach — 0,370 kG/KMh, temperatu-
ra przed turbing —970 °C. Czas przyspieszania od biegu
jalowego do warunkow startowych — 15 s. Ciezar silni-
ka suchego (bez pradnico-rozrusznika, rur wylotowych,
termopar i nadajnikéw predkosci obrotowej, tempera-
tury i cis$nienia oleju) — 135+-2,7 kG. Trwalo$¢ miedzy-
naprawcza 750 h.

Silnik TW2-117, réwniez konstrukcji Izotowa, o mocy
startowej 1500 KM * stuzy do napedu smiglowca Mi-8.
Moc nominalna silnika 1200 KM, jednostkowe zuzycie
paliwa przy mocy nominalnej 0,295 kG/KMh, ciezar sil-
nika suchego 330 kG.

* Jest to moc zdiawiona, maksymalna moc silnika wynosi
1800 KM.
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2. Silnik sSmigiowcowy D-25W

Silnik sklada sie z 10-stopniowej sprezarki osiowej o
sprezu 6-+1 napedzanej dwustopniowg turbing, pierscie-
niowo-dzbanowej komory spalania, dwustopniowej tur-
biny napedowej oraz rury odprowadzajgcej gazy wy-
lotowe.

Predkos$é obrotowa sprezarki wynosi 21000 obr/min,
a turbiny napedowej 12 000 obr/min. Wydatek powietrza
przez silnik 8 kG/s, temperatura przed turbing 880 °C.
Trwatlosé miedzynaprawcza silnika 750 h.

Na $miglowcu sg dwa silniki. Uklad automatyczny pod-
trzymuje wybrang predkosé obrotowg wirnika nosnego,
zabezpiecza jednakowg moc obydwu silnikow, jak row-
niez zwieksza moc jednego z silnikow do wartosci ma-
ksymalnej, w przypadku wylgczenia drugiego.

Dwuwalowy silnik D-25W konstrukcji Solowiowa stu-
2y do napedu duzych smiglowcow. 9-stopniowa sprezar-
ka osiowa o sprezu 5,6 : 1 napedzana jest jednostopnio-
wg turbing. Wirnik sprezarki osadzony jest w dwoch
lozyskach. W celu zabezpieczenia statecznej pracy spre-
zarki w réznych warunkach lotu zastosowano zawor
upustowy.

Miedzy sprezarkg a turbing znajduje sie pierscieniowo-
~-dzbanowa komora spalania z 12 rurami zarowymi. Du-
zg trwalosé komory uzyskano dzieki odpowiedniej ga-
zodynamice przeplywu i poKkryciu wewnetrznej po-
wierzchni rur zarowych specjalng emalig zarowytrzy-
malg.

Silnik D-25W wyposazono w rozne instalacje specjalne,
ktore zapewniajg duzy stopien bezpieczenstwa napedu
duzych s$miglowcow. Np. wlot silnika 1 Kkierovrnica
pierwszego stopnia sprezarki wyposazone sg w instala-
cje przeciwoblodzeniowg. System sygnalizacji pozaro-
wej i gaszenia pozaru jest sprzezony z instalacjg pali-
wowg silnika.

Moc startowa silnika wynosi 5500 KM, a dlugotrwata —
4700 KM, jednostkowe zuzycie paliwa w warunkach
przelotowych na wysokosci 3000 m — 0,278 kG/KMh,
zuzycie oleju — 1 I/h, ciezar suchego silnika lgcznie
z rurg wylotowg — 1200 kG. Opracowano juz nowg wer-
sje silnika do $miglowca Mi-12 o mocy 6500 KM *.

Turbinowe silniki Smiglowe

W dziedzinie turbinowych silnikow $miglowych do na-
pedu samolotow najwieksze sukcesy majg biura kon-
strukcyjne A.G. Iwczenki i N.D. Kuzniecowa. Pierw-

* Wzmianki wymaga rowniez opracowany przez Gluszenke
silnik TWD-10 o mocy 900 KM. Napedza on $miglowiec Ka-25.
i zastef)czo prototyp samolotu dostawczego Beriew Be-30.
Brak blizszych danych na jego temat (przyp. redakcji).
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szym silnikiem produkowanym na duzg skale byt AI-20
Iweczenki.

Silnik AI-20 stosowany jako naped samolotow 11-18,
An-10 i An-12 sklada sie z reduktora, korpusu wloto-
wego, 10-stopniowej sprezarki, korpusu nosnego, pier-
Scieniowej komory spalania. 3-stopniowej turbiny, dy-
szy wylotowej oraz agregatow silnikowych i platowco-
wych. Moc silnika 4000 KM.

Reduktor ma przekladnie obiegowg. W reduktorze znaj-
duje sie nadajnik przestawiania smigla w choragiewke
przy ujemnym ciggu. Na korpusie umieszczono pompe
olejowa momentomierza.

Korpus wlotowy sluzy do zamocowania uchwytow sil-
nika, agregatow oraz ich napedoéw i przedniego, watko-
wego tozyska sprezarki. Do korpusu mocowane sg row-
niez ogrzewane lopatki kierownicy wlotowej sprezarki.

3. Turbinowy silnik sSmigtowy AI1-20

Naped agregatow jest wyprowadzony dwoma walkami
do skrzynek napedow gornej i dolnej. Na korpusie wlo-
towym zamocowano: dwa pragdnico-rozruszniki o mocy
12 kW kazdy, platowcowg pradnice prgdu zmiennego
o mocy 12 kVA, platowcowg pompe hydrauliczng, regu-
lator predkosci obrotowej smigta, pompy paliwowe i ole-
jowe, wirowke olejowg, nadajnik obrotomierza oraz ha-
mulec postojowy Smigta.

Wirnik sprezarki sklada sie z tarcz wykonanych ze stali
nierdzewnej. Lopatki wirnikowe, ze stali nierdzewnej,
osadzone s3g na jaskolczy ogon. Korpus sprezarki wyko-
nany z blachy niskoweglowej sklada sie z dwu polowek
o0 poziomej plaszczyZznie podzialu. Kierownice sprezarki
odlewane precyzyjnie ze stali nierdzewnej sg przyspa-
wane do polpierscieni ze stali niskoweglowej. Za V
i VIII stopniem umieszczono po dwa zawory upustowe
uruchamiane hydraulicznie. Do korpusu przymocowano
agregaty ukladu sterowania silnikiem, zawor instalacji
przeciwoblodzeniowej, zawoér paliwa rozruchowego, wy-
tacznik pradnico-rozrusznikéw, dwie cewki zaplonowe
i nadajnik automatycznego przestawiania smigla w cho-
ragiewke przy przekroczeniu predkosci obrotowej.

W Kkorpusie nosnym zamocowano tylne kulkowe lozysko
sprezarki oraz walkowe lozysko turbiny.



Tablica 1. Wspdlczesne radzieckie turbinowe silniki Smigtowe i $miglowcowe

\\‘\\ Oznac.zer.lic ‘
\ silnika |
| Al-20K AI-24 NK-12MW TW2-117 G'I'D-350* D-25W
Dane \
techniczne \\-
Konstruktor AL G. lwczenko N. D. Kuzniecow S. P. Izotow P. A. Sotowiow
Moc startowa [IKM] 4000 | 2550 15 000 1500 400 . 5500
Predkosé obrotowa, startowa [obr/min] 12300 15100 8300 21000 45 000 8300
Jednostkowe zuZyvcie paliwa, startowe )
[kG/KMh]} ok. 0,280 ok. 0,280 0,285 0,370
. . o | g | = B
Moc nominalna [KM] 3630 2100 12000 1200 320 4700
Jednostkowe zuzycie paliwa, nominalne
[KG/KNMh] 0,295 0,396 0,278%*
Cigzar silnika suchego [kG] 1080 600 2300 300 ‘ 135 1200
Dlugos¢ silnika [mm] 2435 6000 2835 | 1350 2737
1
= - S T —
| Srednica silnika [mm] 1150 500 szerokosé 520
wysoko$§é 630
Zastosowanie samoloty 11-18, | samolot An-24 | samoloty Smiglowiec $miglowiec $miglowiec Mi-6
An-10, An-12 Tu-114, An-22 Mi-8 Mi-2

* Jest produkowany w Polsce
** W warunkach przelotowych na h = 3000 m

Zespo6l komory spalania sklada sie z oslony, rury zaro-
wej, witryskiwaczy roboczych i ich kolektora oraz blo-
kow rozruchowych. Rura zarowa, pierScieniowa, ma 10
oddzielnych wlotéw zaopatrzonych w stabilizatory, w
ktérych umieszczono wiryskiwacze robocze (odsrodko-
we, dwukanalowe). Ci$nienie paliwa przed wtryskiwa-
czami w warunkach startowych 83 kG/cmz2.

Tarcze turbiny, odkute ze stopu chromoniklowego, po-
lgczone sg oSmioma Srubami. Lopatki turbiny, odlewane
precyzyjnie ze stopu zaroodpornego o podstawie niklo-
wej, osadzone sg na jodelke. Kierownice turbiny sg od-
lewane precyzyjnie ze stopu zaroodpornego. Korpus tur-
biny jest chlodzony powietrzem atmosferycznym tar-
cze — powietrzem wtérnym z komory.

Dysza wylotowa wykonana jest z blachy zaroodpornej.
Sklada sie z pierscienia zewnetrznego i stozka, polgczo-
nych szescioma zebrami.

Uklad olejowy obiegowy, zamkniety. Ubytki oleju sg
uzupelniane ze zbiornika pompg podajacg wytwarzajg-
cg na wlocie do gléwnej pompy olejowej nadcisnienie
0,6—0,8 KkG/cm?2. Cisnienie oleju wynosi 4—5,5 kG/cm?.
Uklad sterowania silnikiem reguluje automatycznie
predkosé obrotowsg i moc silnika, koryguje wydatek pa-
liwa stosownie do warunkéw lotu oraz umozliwia roz-
ruch i zatrzymywanie silnika. Silnik jest sterowany jed-
ng dzwignig.

Uklad przeciwoblodzeniowy wlgcza sie automatycznie
na sygnal z sygnalizatora oblodzenia znajdujgcego sie
w korpusie wlotowym. Zebra korpusu wlotowego sg
ogrzewane olejem w sposéb ciggly, natomiast kierow-
nica wlotowa sprezarki — powietrzem upuszczanym zza
sprezarki tylko podczas pracy ukladu.

Uklad przeciwpozarowy silnika sluzy do gaszenia po-
zaru w przestrzeniach silnika wypelnionych parami

oleju. Mieszanka gaszgca jest dostarczana automatycz-
nie, w przypadku wzrostu temperatury termosygnaliza-
torow, do wnetrza reduktura i przestrzeni lozyska srod-
kowego i tylnego.

Temperatura za turbing w locie maks. 500 °C, wyskok
temperatury przy rozruchu maks. 750 °C. Zuzycie oleju
maks. 0,8 1/h. Czas przejscia od biegu jalowego do mocy
startowej na ziemi 20 s, w powietrzu 10 s. Predkosé¢
obrotowa silnika jest stala i wynosi 12 300 £ 90 obr/min.
Trwalo$é miedzynaprawcza 4000 h, trwalosé calkowita
12 000 h (3 naprawy).

Silnik pracuje ze $miglem czterolopatowym o sSrednicy
4,5 m przestawianym w chorggiewke.

Silnik AI-20 M ma moc zwiekszong do 4250 KM. Jed-
nostkowe zuzycie paliwa zmniejszono o 7%/, m.in. dzieki
obandazowaniu lopatek turbiny. Silnik ma chlodzong
kierownice turbiny oraz chlodzong drugg tarcze turbi-
ny. Temperatura za turbing nie zmieniona.

Silnik AI-20 znalaz! réwniez uzytkownikow poza lot-
nictwem. Stosuje sie go do napedu wodolotu ,,Burie-
wiestnik”, do wiercen geologicznych, jako Zrédlo nape-
du prgdnicy w przewoznych elektrowniach o mocy 2500
KW oraz do suszenia bawelny.

Nastepny silnik Iweczenki to AI-24 produkowany w od-
mianach AI-24 seria II oraz AI-24T do napedu samolo-
tu An-24. Jest to silnik jednowalowy, o mocy zdlawio-
nej w warunkach naziemnych, pracujacy ze stalg pred-
koscig obrotows.

Konstrukcja jego jest bardzo zblizona do omdéwionego
wyzej AI-20.

10-stopniowa sprezarka wyposazona jest w zawory upu-
stowe zabezpieczajgce jg przed niestateczng pracg. Kie-
rownica wlotowa sprezarki jest ogrzewana gorgcym po-
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wietrzem w celu zapobiezenia ich oblodzeniu. Predkosé
obrotowa sprezarki 15100 obr/min * 115 we wszystkich
warunkach pracy z wyjatkiem biegu jalowego).
Komora typu pierscieniowego zasilana jest w paliwo
przez osiem jednokanalowych wtryskiwaczy dostarcza-
jacych paliwo pod cisnieniem 85 kG/cma2.

Moc silnika AI-24 wynosi 2550 KM, a w wersji
Al-24T — 2850 KM dzieki zwiekszeniu predkosci obro-
towej z 15100 do 15800 obr/min oraz zmianom aerody-
namicznym sprezarki. Ciezar suchego silnika — 600 kG,
a jego trwalosé calkowita 12 000 godz. Przewidziana
jest mozliwosé wtrysku wody na wlocie do sprezarki
w celu zachowania mocy startowej w warunkach wy-
sokich temperatur otoczenia i przy eksploatacji samo-
lotu na lotniskach wysokogorskich. W razie konieczno-
Sci dopuszczalne jest krotkotrwale zwiekszenie mocy
silnika AI-24 do 2800 KM, co umozliwia bezpieczne wy-
konanie startu na lotniskach o matej dlugosci pasow
startowych w przypadku zgasniecia jednego silnika.
Rozruch silnika elektryczny. Czas przejscia silnika od
biegu jalowego do mocy startowej 20 s.

W wersji AI-24U silnik stuzy do napedu pradnicy, sta-
nowigc razem z nig przewozny zespol! pradotworczy
0 mocy 1250 kW.

Do napedu wielkich samolotow Tu-114 i An-22 N. Kuz-
niecow skonstruowat silnik NK-12M o mocy 12 000 KM
wyposazony w dwa przeciwbiezne $migla o srednicy
5,6 m. Pozniejsza wersja silnika oznaczona NK-12MW
rozwija moc 15000 KM. Silnik sklada sie z 14-stopnio-
wej sprezarki o sprzezu 9 :1, pierscieniowo-dzbanowej
komory spalania i 5-stopniowej turbiny. Wydatek po-
wietrza przez silnik wynosi 62 kG/s, a ciezar suchego
silnika — 2300 kG. Jest to najwiekszy turbinowy silnik
sSmiglowy na swiecie *. ’

Silniki odrzutowe

Era samolotéw odrzutowych w radzieckim lotnictwie
cywilnym rozpoczela sie w 1956 r. wprowadzeniem do
ruchu pasazerskiego samolotu odrzutowego Tu-104.
Konstruktor A. Mikulin opracowal silnik odrzutowy
RD-3M-500 do tego samolotu. W poczatkach lat piec-
dziesigtych skonstruowal on dwa silniki odrzutowe do
samolotow wojskowych. Jeden z nich majacy oznacze-
nie AM-3 o ciggu 10500 kG sluzy do napedu samolotu
bombowego Tu-16, drugi, AM-5, o ciggu 2000 kG zostal
opracowany dla mysliwca przechwytujgcego Jak-25.

* Poza tym biuro Izotowa opracowuje jednowalowy silnik
Smigiowy z 10-stopniowg sprezarkg osiowg o mocy ok. 600 KM,
przeznaczony do napedu samolotu dostawczego Beriew Be-30
(przyp. redakcjt).

22

4. Zabudowa silnika AI-24 w gon-
doli

Silnik RD-3M-500 konstrukcji A. Mikulina, stanowigcy
cywilng wersje AM-3, zostal dopracowany pod kierun-
kiem wspoélpracownika Mikulina, inzyniera P. F. Zu-
bieca.

Silnik wyvposazony jest w sprezarke 8-stopniowsg, pier-
$Scieniowo-dzbanowg komore spalania z 14 rurami zaro-
wymi oraz dwustopniowg turbine. Sprez sprezarki wy-
nosi 6,4 :1, a w warunkach przecigzenia wzrasta do
7.2 : 1; temperatura przed turbing — 800 °C, temperatu-
ra za turbing 555 °C, a cisnienie 1,82 kG/cm2. Cigg star-
towy — 9500 kG przy predkosci obrotowej 4700 obr/min
cigg nominalny — 7650 kG. Do ukladu odladzania silni-
ka i do nadmuchu kabiny pasazerskiej gorgce powietrze
jest pobierane za VII stopniem sprezarki, a do ukladu
odladzania samolotu za VIII stopniem sprezarki. Na
wjysokosciach od 4000 do 11000 m wydatek powietrza
odprowadzany ze sprezarki dla potrzeb silnilta i pla-
towca wynosi od 0,92 do 0,60 kG/s.

W razie zgasniecia jednego silnika w czasie startu sa-
molotu dopuszczalne jest przecigzenie drugiego do pred-
kosci obrotowej 4900 obr/min. Woéweczas cigg silnika
wzrasta do 10 500 kG.

Jednostkowe zuzycie paliwa w warunkach startowych
wynosi 1,0~1,1 kG/kGh, a w warunkach przelotowych
spada do 0,93 kG/kGh. Czas przejscia silnika od biegu
jalowego do warunkow startowych wynosi 17 s. Trwa-
los¢ miedzynaprawcza silnika 1500 h.

Rozruch silnika za pomocag rozrusznika turbinowego
S-300M, czyli malego silnika turbinowego wyposazone-
go w sprezarke odsrodkowg o wydatku powietrza 1,5
kG/s i sprezu 3 :1. Komora spalania piericieniowa,
a turbina osiowa, jednostopniowa. Rozrusznik rozwija
przy 31 000—33 500 obr/min moc 100 KM.

Wiele turbinowych silnikow $miglowych dla lotnictwa
cywilnego skonstruowatl P. A. Solowiow. Jednym z naj-
wczesniejszych byl D-20P stanowigcy naped samolotu
Tu-124.

Dwuprzeplywowy silnik D-20P wyposazony jest w trzy-
stopniowy wentylator (sprezarke niskiego cisnienia), 8-
-stopniowg sprezarke wysokiego cisnienia, pierscienio-
wo-dzbanowg komore spalania, jednostopniowg turbine
wysokiego ci$nienia, napedzajgcg sprezarke, oraz dwu-
stopniowg turbine niskiego cisnienia do napedu wenty-
latora. Stosunek wydatkow w silniku 1 :1, sprez wen-
tylatora 2,6, a sprezarki — 5. Wydatek powietrza przez
silnik — 113 kG/s, temperatura za turbing — 650°C.
Predkos$é obrotowa wentylatora w warunkach starto-
wych 8550 obr/min, a sprezarki — 11 700 obr/min.
Silnik wyposazony jest w instalacje przeciwoblodzenio-
wa, do ktorej powietrze jest doprowadzane z IV lub
VIII stopnia sprezarki.



Cigg startowy silnika wynosi 5400 kG, a jednostkowe
zuzycie paliwa na wysokosci 10 000 m — 0,78 kG/kGh.

D-30 to nastepny dwuprzeplywowy silnik Solowiowa
przeznaczony do napedu samolotu Tu-134. Silnik ma
czterostopniowy wentylator napedzany przez dwustop-
niowg turbine niskiego cisnienia z predkoscig 8000 obr/
/min, 10-stopniowg sprezarke z pierwszym stopniem
naddzwiekowym napedzang dwustopniowg turbing wy-
sokiego cisnienia, pierscieniowo-dzbanowg komore spa-
lania z 12 rurami zarowymi pokrytymi emalig odporng
na dzialanie wysokich temperatur i dysze wylotowg za-
opatrzong w mieszalnik strumieni.

Predkos¢ obrotowa sprezarki wynosi 11600 obr/min.
Sprezarka ma upusty powietrza za IV i V stopniem.
Komora spalania jest zasilana w paliwo za pomocg 12
dwukanalowych wtryskiwaczy odsrodkowych. Do zaplo-
nu paliwa sluzg 2 §wiece zaplonowe.

f.opatki turbiny sg bandazowane w celu zwiekszenia jej
sprawnosci i zmniejszenia naprezen od drgan.
Temperatura przed turbing okolo 1000 °C.

W celu stworzenia maksymalnie bezpiecznych warun-
kow uzytkowania silnika D-30 wyposazono go w auto-
matyczne urzgdzenie przeciwoblodzeniowe, wewnetrzng
i zewnetrzng instalacje przeciwpozarowg, w system sy-
gnalizacji o pojawieniu sie opilkéw w oleju, w urzagdze-
nie do pomiaru drgan silnika oraz w urzgdzenia zapo-

biegajace przekroczeniu dopuszczalnej temperatury za
turbing.

5. Przekroj poprzeczny silnika dwu-
przeptywowego D-30

Ciagg startowy silnika wynosi 6800 kG, jednostkowe zu-
zycie paliwa 0,6 kG/kGh. Cigg na wysokosci 11 000 m
przy predkosci odpowiadajgcej Ma = 0,8 wynosi 1600
Trwalosé catkowita — 7500 h. W opracowaniu znajduje
sie wersja silnika z odwracaczem ciggu.

Biuro konstrukcyjne pod kierownictwem A. Iwczenki
opracowalo silnik dwuprzeplywowy AI-25 o ciggu 1500
kG i stosunku wydatkow 2 :1 stanowigcy naped samo-
lotu Jak-40. Silnik wyposazony jest w 3-stopniowy wen-
tylator (sprezarke niskiego ci$nienia), 8-stopniowgq spre-
zarke wysokiego cisnienia o predkosci obrotowej 16 300
obr/min, pierscieniowg komore spalania, jednostopnio-
wa turbine wysokiego ci$nienia i dwustopniowg turbine
niskiego cisnienia. Cala sprezarka wykonana jest ze sto-
pow tytanu, co umozliwi w przysziosci podwyzszenie
temperatury powietrza. Temperatura przed turbing wy-
nosi 820 °C, jednostkowe zuzycie paliwa — 0,59 kG/kGh,
ciezar silnika suchego — 330 kG.

Rozruch silnika odbywa sie za pomocg rozrusznika

pneumatycznego, ktérego role spelnia maly silnik tur-
binowy AI-9.

Cztery silniki dwuprzeplywowe NK-8 konstrukcji N. D.

Kuzniecowa napedzaja miedzykontynentalny samolot
pasazerski I1-62.

Silnik NK-8-4 wyposazony jest w 3-stopniowy wenty-
lator, 8-stopniowg sprezarke, pierscieniowg komore
spalania, jednostopniowg turbine napedzajacg sprezar-
ke, 2-stopniowg turbine do napedu wentylatora, dysze
wylotowg oraz odwracacz ciggu. Silniki parami zamo-

kG, a jednostkowe zuzycie paliwa 0,77 kG/kGh. Wyda-

tek powietrza przez silnik w warunkach startowych
128 kG/s, sprez ogdlny 18,6 : 1, stosunek wydatkow 1 :1.

cowane sg do kadluba w tylnej jego czesci i zawieszone
na amortyzatorach. Miedzy silnikami i kadlubem znaj-
dujg sie przeciwpozarowe przegrody tytanowe.

6. Silnik dwuprzeplywowy AI-25
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Tablica 2. Wspélczesne radzieckie silniki odrzutowe
\ Oznaczenie | |
~ silnika ‘ , . |
\ Al-25 RI-3M-3500 n-200 D-30P D-30K NK-8 | NK-144
Dane [ | | |
. = | | 1
techniczne \ | | |
P — e
Konstruktor A. G. Iwczenko Az A I\I_lk“‘]m 1. A. Solowiow N. D. Kuzniecow
Z.ubiec
Ciag startowy [kG] 1500 9500 5400 6800 11500 10 500 13 000
1
P — : L — e N [[S— S |
Predkos¢ obro towa, startowa [obr/min} 16 300 4700 l 11 700 11 600 | [
=t S = — el — s | — — =
Jednostkowe zuzycie paliwa, startowe | |
[kG/KGh] 0,59 1,00 0,600 | 0,500 0,59
| - o _ N - |
Ciag nominalny [kG] 1120 7650 [ 5000 ‘ 8850 ‘ |
1 e e e IE | | T I = -
. . . | |
Jednostkowe zuzycie paliwa, nominalne | | |
(kG h] 0,57 0,90 | 0,78% | 0,77%% | | 0,59 ’
- -— I | I (|
far. 5 - | | |
Ciezar silnika [kG] 330 2310 | 1470 1520 2130 2400 | 2840
Dtugos$¢ silnika [mm] 1943 5080 3304 3983 4610 ‘ 5100 / 5200
Srednica silnika [mm) 896 1370 | 976 1050 | 1560 1442 ‘ 1500
Zastosowanie samolot Jak-40 | samolot ‘T'u-104| samolot | samolot | | samolot 11-62 samolot
i | Tu-124 [ "Fu-134 [ Tu-144
# Na wysokosci 10 000 m
*# Na wysokosci 11 000 m przy Ma=0,8
e S
axy
—J( 7. Silniki dwuprzeptywowe NK-8

Ciag startowy jednego silnika 10 500 kG, stosunek wy-
datkéw 2:1. B

Do najnowszego samolotu konstrukcji Tupolewa Tu-154
w biurze konstrukcyjnym Kuzniecowa skonstruowano
silnik dwuprzeplywowy NK-8-2. Na samolocie sg trzy
takie silniki umieszczone w tylnej czesci kadluba. Ciag
startowy kazdego — 9500 kG, jednostkowe zuzycie pali-
wa 0,58 kG/kG. Nominalny cigg na wysokosci 11 000 m
przy predkosci lotu 900 km/h — 2650 kG, jednostkowe
zuzycie paliwa 0,79 kG/kG. Boczne silniki wyposazone
s3 w odwracacze ciggu. Trwalos¢ catkowita silnika
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zabudowane w gondolach

10 000 h, pierwszy przeglad po 2000 h (z perspektywa
podwyzszenia do 5000 h). Hatas wytwarzany przez sil-
niki w warunkach startowych nie przekracza 100 de-
cybeli.

Roéwniez w tym biurze powstal dwuprzeptywowy silnik
NK-144 o ciggu 13 000 kG do napedu naddziwiekowego
samolotu pasazerskiego Tu-144. Silnik ma 5-stopniowg
sprezarke niskiego cisnienia, 11-stopniowg sprezarke
wysokiego cisnienia o ogdélnym sprezu 15 :1, pierscie-
niowa komore spalania, jednostopniowg turbine wyso-
kiego cisnienia i dwustopniowg turbine niskiego cis-
nienia.



Mgr inz. HENRYK ZIMAKOWSKI 629.133-7:383.9

Ze wzgledu na losowy charakter prze-
biegu technicznej obstugi samolotéw
planowanie obstugi metodami tradycyj-
nymi jest utrudnione. Problem ten roz-
wigzuje metoda planowania oparta na
teorii muasowej obstugi (teorii kolejek).
W artykule przedstawiono zasady teorii
masowej obstugi w odniesieniu do tech-
nicznej obstugi samolotow i przytoczono
przyktad jej zastosowania do konkretne-
go przypadku.

ZASTOSOWANIE TEORI MASOWEJ OBSLUGI
DO TECHNICZNE) OBSLUGI SAMOLOTOW

Artykut dyskusyjiny

Za obstuge techniczng samolotu uwaza sie wszystkie
zabiegi techniczne wykonywane podczas jego eksploa-
tacji, z wyjatkiem obslugi startowej, tj. obstugi wy-
konywanej na ptycie przeddworcowej. Tak rozumiana
obstuga techniczna dzieli sie na:

® obsluge planowang,
® obsluge nieplanowansg.

Obstuga planowana jest przeprowadzana bez wzgledu
na stan techniczny samolotu i zakres jej, zalezny od
liczby godzin wylatanych przez samolot, okres§la regu-
lamin obslugi, np. obstuga po 5010 godzinach lotu,

200+10 godzinach lotu, po 1000 :fgg godzinach lotu
itp. W czasie tej obstugi usuwa sie rowniez wszystkie

wykryte niesprawnos$ci samolotu.

Obsiuga nieplanowana jest przeprowadzana wtedy, gdy
stan techniczny samolotu nie pozwala na wykonanie
lotu, a nie przypada jeszcze obstuga planowana, gdyz
samolot nie wylatal niezbednej liczby godzin lotu od
ostatniej obslugi planowanej. Samolot musi byé¢ obstu-
zony dodatkowo i postdj jego w bazie obslugi jest nie-
planowany.

Samoloty komunikacyjne wykonujg loty zgodnie z roz-
ktadem. Czas lotu na poszczegdlnych odcinkach sieci
linii komunikacyjnych jest praktycznie warto$cig stalg
i mozna by doktadnie okres§li¢ harmonogram naplywu
zgloszen samolotow do obstugi technicznej. Tak je-
dnak nie jest. Spodziewang regularnos¢ komplikuje
wystepowanie obslugi nieplanowanej, ktéorej koniecz-
no$¢ stwierdza sie zwykle w czasie obstugi startowej
samolotu (na ptycie przeddworcowej).

Na ogoblng liczbe zabiegéw obstugowych, planowanych
i nieplanowanych razem, przypada od 10% do 40%% za-
biegow nieplanowanych. Udzial ten =zalezny jest
przede wszystkim od typu samolotu (jego konstrukecji)
i regulaminu, wedlug ktérego wykonywana jest obstu-
ga planowana. Im czesSciej wykonywana jest obstuga
planowana, tym mniej wystepuje nieplanowanych
obstug, i odwrotnie.

Wystgpienie obstugi nieplanowanej jest zdarzeniem lo-
sowym. Ono to w dowolnej chwili eliminuje z lotéw
samolot i uniemozliwia zrealizowanie zaplanowanej
liczby godzin lotu na tym samolocie, a w konicowym
efekcie uniemozliwia dotrzymanie zaplanowanego ter-
minu wykonania najblizszej planowanej obstugi, bo

samolot do tego terminu nie wylata odpowiedniej licz-
by godzin. Czas trwania obstugi planowanej tez ma
charakter zmiennej losowej, bowiem zwykle w czasie
trwania obslugi usuwa sie niesprawnosci wykryte w
trakcie obstugi. Czas trwania obstugi nieplanowanej
z samej istoty jest zmienng losowg. Tak wiec i ter-
min zakonczenia obstugi, tak planowanej jak i niepla-
nowanej, jest réwniez zdarzeniem losowym.

Na podstawie powyzszych rozwazan nie nalezy sadzi¢,
ze planowanie obslugi technicznej samolotéw jest w
ogble niemozliwe. Jest ono niemozliwe przy uzyciu
metod tradycyjnych. Ponizej omoéwiona zostatnie dla
celow planowania i organizacji obstugi technicznej sa-
molotow metoda, ktora wykorzystuje rozwijajgcg sie
coraz bardziej dyscypline matematyczng, zwang teorig
masowej obstugi (przez niektérych autoré6w okreslang
mianem teorii kolejek).

Zasady teorii masowej obstugi

Dostarczanie samolotéw do bazy obstugi okresla sie
krotko strumieniem zgloszen. Moze byé on opisany
pewng funkcjg X(t), okreslajgcg liczbe samolotow wy-
magajagcych obstugi w przedziale czasu O,t. Funkcja
X(t) jest zmienng losowg dla kazdej wartosci t i jej
cechg szczegdlng jest to, ze przyjmuje ona tylko war-
tosci calkowite 0, 1, 2... k, gdzie k jest liczbg calkowitg.
Zgloszenie samolotow do bazy obstugi ma charakter
tzw. strumienia najprostszego. Pelne okreSlenie naj-
prostszego strumienia daje prawdopodobienistwo Vi (1),
tzn. prawdopodobienstwo, ze w czasie O,t nadejdzie k
zgloszen:

k —t
Z-0" ,
k!

Vi (t) = (k=01,2...)

skad wynika, ze dla najprostszego strumienia liczba
zgloszen w przedziale czasu t przebiega zgodnie z roz-
kladem Poissona. Charakterystyka najprostszego stru-
mienia bedzie znana, jesli podana bedzie wielkos¢ A
zwana intensywnoscig strumienia. Intensywno$é stru-
mienia jest to przecietna liczba zgloszen nadchodzg-
cych do bazy obstugi w ciggu jednostki czasu w sto-
sunku do jednego samolotu.

Sama obstuga samolotu w bazie trwa pewien czas. Jest
to tez zmienna losowa i moze by¢ opisana za pomocg
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dystrybutanty. Jesli czas obstugi oznaczy sie przez v,
to pelng jego charakterystykg bedzie dystrybutanta:

F@)=P{y<t} gdziet=0
Dystrybutanta ta ma postac:
F@)=1—e—vt

tzn. wystepuje wyktadniczy rozklad czasu, gdzie v na-

zywa sie intensywnos$cig obstugi, przy czym jest

»
$rednim czasem obstugi samolotu.

W bazie technicznej obstugi samolotow jest m stano-
wisk obstugi. Na kazdym stanowisku pracuje jedna
brygada obstugowa. Wychodzgc z obliczenia prawdo-
podobienstwa przejscia bazy obstugi ze stanu i, kiedy
jest i samolotow w obstudze, do stanu k w ciggu cza-
su At, tj. P (At) z r6wnania:

Py (t + At) = P; (t) Pix (ML)

przez ukiad rownan rézniczkowych, nastepnie jedno-
rodny uklad zwyklych liniowych réwnan roézniczko-
wych, dochodzi sie do obliczenia nastepujgcych praw-
dopodobienstw:

® prawdopodobienstwo, ze w bazie obstugi znajduje
sie k samolotéw dla przypadku, gdy k nie przekracza
liczby stanowisk obstugi:

A\ Kk
m!(_)
p— ] P, dla1<k<n
T R (m—K)!

® prawdopodobienstwo, ze w bazie obslugi znajduje
sie k samolotow, dla przypadku gdy k jest wieksze od
liczby stanowisk obstugi:

m (i,)k
v
Br = -

pe—— (;n;—k.)! P, dlan<<k<m

® prawdopodobienstwo, ze w bazie obstugi znajduje
sie k samolotéw dla przypadku gdy k = 0:

m! (i) e m!(i) . -1
v : (4 -

o l
nk—nnl(m — k) !

k! (m—k)!
Za pomocg obliczonych prawdopodobienstw mozna
okreslié:
— Sdrednig liczbe samolotéw oczekujgcych na poczgtek
obstugi (Srednia dlugosé¢ kolejki):

m
E17= E (k—mn) Py
k=n-4+1

— wspolezynnik przestoju obstugiwanego samolotu:

m
E._1 \7
m m (k—mn) Py,

k=n-1

— S$rednig liczbe samolotéw znajdujgcych sie w bazie
obstugi:

m
E').: E kPk
k=0
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— $rednig liczbe wolnych stanowisk obstugi:

n

E; = v(n—k) Py

/
k=0

— wspblczynnik przestoju stanowiska obstugi:

Es

n

n
1 § '

= LA (n—k)Pk
n L
k=0

— prawdopodobienstwo, ze liczba samolotéw znajdu-
jacych sie poza bazg obstugi (sprawnych do lotu)
jest mniejsza od pewnej liczby N:

m

\ |

PIN=1— Py
A‘
k=N

Zastosowanie wzorow teorii masowej obstugi i wyniki
obliczen

Aby zastosowa¢ podane wzory, trzeba znac:

® intensywno$¢ strumienia zgloszen samolotéw do ba-
zy A,

® intesywnos$¢ obstugi w bazie v.

Te dwa parametry charakteryzujg warunki techniczno-
-organizacyjne, w jakich pracuje przedsiebiorstwo ko-
munikacji lotniczej. Okresli¢ je mozna na podstawie
danych statystycznych. Autor niniejszego artykulu ba-
dal w okresie dwu miesiecy naptywanie zgloszen sa-
molotéw do bazy i uzyskal nastepujgce dane:

zléllzzlz)gﬁ Liczba kb Srednia liczba
w ciagu przypadkow zgloszen
doby
a b c) d
2 1 2
3 6 18
4 7 23 |
5 13 65
6 9 54
7 7 9 280
8 2 16 —— =15%6'
9 3 27 | 60
10 1 10
11 1 11
Razem 50 | 280

Stan samolotow w tym czasie wynosit m = 30. Stad
intensywno$¢ strumienia:

5,6
A="—=10187
30

W tym samym okresie czasu badano intensywnosc¢
obstugi.

Sredni czas obstugi jednego samolotu wyniést vy =
= 0,436 doby. Stad intensywno$¢ obstugi wyniosta:

1
p=— = 2’3—
¥ doba
Dla takich wartosci strumienia zgloszen i intensyw-
nosci obstugi zastosowanie wzorow teorii masowe]j
obstugi daje nastepujgce wyniki:
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Dla stanowisk obstugi
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Z powyzszych obliczen najwazniejsze wyniki przed-
stawiajg sie nastepujgco:

Liczba stanowisk obstugi |
Wyszczegolnienie
| m=3 n =4 n=35

[

| Srednia liczba samolotow
oczekujgcych na poczgtek
obstugi — Srednia diugosé
kolejki |
| Srednia liczba samolotow |
| znajdujgcych sie w bazie
obstugi

Srednia liczba wolnych sta-
nowisk obstugi

| Liczba samolotow bedgcych
poza bazg obstugi z praw-
dopodobienstwem 0,998
(liczba samolotow spraw-
nych) 18 20

0,923

3,104 2,444

0,816 1.75¢

Dajg one ilosciowe ujecie zaleznosci miedzy wielkoscig
bazy obslugi a, ogdlnie mowige, wykorzvstaniem po-
siadanej liczby samolotow, tj. materiat do analizy eko-
nomiczne]j, na podstawie ktérej mozliwe bedzie podje-
cie wtasciwej decyzji dotyczacej okreslenia wielkosci
bazy obstugi dla 30 samolotéow. Przedstawiona meto-
da pozwala, jak wida¢, w sposob dokladny znalezé¢
interesujgce zaleznosci i dlatego przewyzsza, zdaniem
autora, tradycyjne metody.

|
" INZYNIEROWIE |
| I TECHNICY

interesujgcy sie radioelektronikg i telekomunika-

| cja, w szczegbdlnosci sprzetem i urzadzeniami elek-

| tronicznymi, ukladami i systemami telekomuni-
kacyjnymi, elektroniczng technikg pomiarowsg

| oraz elektronicznymi elementami i zespolami
automatyki i techniki obliczeniowej, znajda aktu- |
alne materialy w tym zakresie w miesieczniku
PRZEGLAD TELEKOMUNIKACYJNY — orga-
nie Sekcji Elektroniki i Telekomunikacji SEP.

Oprocz publikacji artykulow naukowo-technicz-
nych czasopismo prowadzi nastepujgce dzialy:

| @ Przeglad wydawnictw,
| @ Wiadomosci z kraju i ze $Swiata,
| @ Wynalazczo$é — patenty — wynalazcy,
@® Z kroniki przemystowej,
| @ Z kroniki lgcznoscei,
® Z annaléw telekomunikacji,
@® Konferencje — wystawy — targi,
@® Z zycia stowarzyszeniowego.

Prenumerat¢ PRZEGLADU TELEKOMUNIKACYJNE-

GO (roczna — 144 zl, pélroczna — 72 z}, kwartalna — |
| 36 z}), jak rowniez sprzedaz zeszytéow pojedynczych,

biezacych i archiwalnych, prowadzi Zaklad Kolportazu

WCT NOT — Warszawa, ul. Mazowiecka 12, konto PKO

nr 1-9-121697, tel. 26-80-16.

Czlonkowie stowarzyszen naukowo-technicznych NOT,
nauczyciele i studenci korzystaja z prenumeraty ulgo-
wej (rabat 33%).

Adres redakcji: ul.

tel. 28-71-70.

Warszawa, Barbary 2,
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Gustaw Andrzej Mokrzycki

G. A. Mokrzycki! Kto z nas — inzynieréw lotniczych ze starszego pokolenia stu-
diujqcych na Politechnice Warszawskiej w latach trzydziestych — mnie pamieta te-
go profesora. Robilismy u niego prace przejsciowe i dyplomowe z budowy ptatow-
cow, czasem razem uczylismy sie rozwiqzywaé zawile problemy mechaniki lotu —
a zawsze tqczyly profesora ze studentami wiezy prawdziwej Zyczliwosci i bliskiej
wzajemnej przyjaini.

Profesora Mokrzyckiego zawsze interesowaty zagadnienitu naukowe, ktérym po-
swrecat swoj czas wolny od pracy dydaktycznej. W miare uplywu lat jego publi-
cystyka naukowa nabierata cieiaru gatunkowego i obecnie profesor Mokrzycki
jest uczonym o swiatowej stawie.

Profesor Mokrzycki opuscit Polske we wrzesniu 1939 r. — ewakuowany z Warsza-
wy wraz z innymi specjalistami lotniczymi — po czym po wojnie osiadt w Kali-
fornii.

Redakcja TLiA, ktore od dawna pragneta przedstawié swym Czytelnikom zycie
oraz dziatalnosé polskiego profesora i uczonego — obecnie ma moznosé zrealizo-
wacé to zamierzenie. Drukowanq ponizej biografie Profesora opracowat jego byity
student i asystent, obecnie jeden z redaktorow TLiA.

Gustaw Andrzej Mokrzycki urodzil sie 1 pazdziernika
1894 r. we Lwowie. Juz w szkole sredniej wykazywal
zainteresowania naukowe studiujgc filozofie, fizyke
i astrofizyke — w zakresie znacznie szerszym niz tego
wyvmagal program szkoly. W Kklasie széstej G. A. Mo-
krzycki zacza! opracowywaé zbior zadan fizycznych
i prace te kontynuowal pdézniej na Politechnice. Nie-
stety, dzielo to nie znalazlo wydawcy.

W szesnastym roku zycia wstgpil na Wydzial Mecha-
niczny Politechniki Lwowskiej. Uczelnia ta stwarzala
wowczas atmosfere sprzyjajgcg rozbudzaniu wsrod stu-
dentéw zamilowania do studiow badawczych i nauko-
wych. Matematyke wykladali profesorowie Dziwinski,
Krygowski i Botcher, geometrii nauczal — pdzniejszy
premier — prof. K. Bartel, wyklady z mechaniki pro-
wadzil prof. M. T. Huber.

Juz na pierwszym roku Politechniki G. A. Mokrzycki
zaczgl studiowac teorie wzglednosci i w swej bibliote-
ce zgromadzil kilkadziesigt ksigzek z tego zakresu. Wy-
nikiem tych studiéow i zglebiania wiedzy filozoficznej
byla pozniej praca z dziedziny filozofii przyrody pt.
..Relativisierung des Kausalititsbegriffes”, wydana w
1922 r. w Lipsku przez O. Hillmana w nakladzie 5000
egzemplarzy.

Po6zniej o swym mlodzienczym dziele profesor Mokrzyc-
ki wypowiedzial sie nastepujgco: ) . )
,Prace te uwazam za jeden z czterech mozc{z najwaz-
niejszych przyczynkéow mnaukowych. O ile wiem, moja
praca byla pierwsza, ktora zwrdcila uwage na rewolu-
cyjna zmiane, ktorq teoria wzglednosci wprowadza do
teorii poznania i jej fundamentalnego prawa przyczy-
ny i skutku. W nastepnych latach inni autorzy przysgh
do podobnych wnioskow i obecnie jest ten poglad ogél-
nie przyjety”. )
Nadzszfgel %vojna swiatowa. Od 1915 r. G. A. Mokrzycki
odbywa stuzbe w lotnictwie austriagkim. W 1918 r. slu-
7y juz w lotnictwie polskim, wspolnie z asami po-
wietrznymi Bastyrem i Stecem. . . ]
Po ukonczeniu Politechniki wladze wo;skowgkx_eruj_a
inz. Mokrzyckiego do Paryza na roczng specjalizacje¢
w Ecole Superieure National d’Aeronautique. o
Rownolegle z zajeciami szkolnymi‘rc.)zpocza'l inz. Mo-
krzycki prace badawczg w dziedzmlg tarcia wewne-
trznego chmur i mgly. Praktykowal wowczas w Cpllege
de France u znanego specjalisty prof. L. Brl’lloum. Po
powrocie do Warszawy inz. Mokrzycki wykancza pyace
w Laboratorium Fizyki Uniwersytetu Wagszawsklego
(ktére woéwcezas prowadzil prof. Pienkowski), po czym
drukuje jag w 1926 r. w paryskim Journal d?’ physique
pt. ,Le coefficient de viscosité des broullard_s A )
Z danych doséwiadczalnych ustalono w tej Fozpraww:
wzory dobrze zgadzajace si¢ z teorgtycznymx pracami
z dziedziny kolloidéow ogloszonymi przez Einsteina
i Smoluchowskiego. Praca ta moze mieé zastosowanie
praktyczne do okreslenia liczby Reynoldsa podczas lotu
w chmurach.

Po powrocie z Paryza inz. Mokrzycki i mjr S. Stec pra-
cujg w Warszawie w Wydziale Technicznym Departa-
mentu Lotnictwa. Zajmujg sie tam techniczng organi-
zacja lotnictwa wojskowego. Nastepnie dowodztwvo
wojskowe powierza inz. Mokrzyckiemu zorganizowanie
Szkoly Mechanikéw Lotniczych w Bydgoszczy, ktoérej
zostaje pierwszym komendantem.
Po wyjsciu z czynnej sluzby wojskowej inz. Mokrzycki
obejmuje stanowisko dyrektora technicznego fabryki
,,Samolot” w Poznaniu, gdzie budowano z licencji fran-
cuskie samoloty szkolne Hanriot. W biurze konstruk-
cyjnym — pod Kkierownictwem inz. Bartla — projekto-
wano polskie prototypy. W fabryce tej inz. Mokrzycki
wprowadzil w produkcji naukowg organizacje wedlug
amerykanskich wzoréw * co przyniosio wielki sukces,
gdvz przy stosunkowo malej liczbie robotnikéw budo-
wano jeden samolot dziennie, ogromnie zmniejszajgc
koszty produkcji. W tymze okresie — w latach 1924/
/1925 — inz. Mokrzycki prowadzi zlecone wyklady z lo-
tnictwa na Uniwersytecie Poznanskim, za§ wieczorami
pracuje w laboratorium fizycznym prof. Peczalskiego.
Wyniki badan znalazly sie w dwoéch pracach, ktore zo-
staly opublikowane w Comptes Rendu de ’Academie de
France. Jedna praca odnosila sie do eutektykow po-
wstajgcych w temperaturze uku elektrycznego. Tema-
tem drugiej pracy byly bardzo cienkie filmy i ich pe-
wne wlasciwosci fizyczne.

Wymienmy polskie publikacje inz. G. A. Mokrzyc-
kiego z tego okresu:
»ABC lotnicze”, wyd. Altenberga, Lwow 1920,
..Opis budowy platowcow”, wyd. Wojskowego Instytutu
Wydawniczego 1921
..Rzut oka na wspoélczesne lotnictwo”, Bydgoszcz 1922
. .Lotnictwo zachodnie a nasze”, wyd. Komisji Ligi
Obrony Powietrznej Panstwa, Poznan 1925
.Teoria i budowa samolotow” (3 tomy), wyd. Komisji
Wojewoddzkiej LOPP, Poznan 1926.
W roku 1926 przenosi sie profesor Mokrzycki z Pozna-
nia do Warszawy. Obejmuje zlecone wyklady z lotnic-
twa w Politechnice Warszawskiej.
I tu spotyka sie — juz jako kolega — z prof. M. T. Hu-
berem, ktorego w przysziosci skloni do podjecia wy-
kladéw ze statyki lotniczej.
W ogole kontakty z prof. Huberem mialy powazny
wplyw na prof. Mokrzyckiego. I jak napisze w c¢wieré
wieku poézniej — wkrotce po zgonie znakomitego uczo-
nego — ,,..kazda mysl o Huberze przypomina mi jego
niezachwiang wiare w ewolucje i postep cztowieka...
wiare w triumf wynikajgcy z dlugiego, 2Zmudnego wy-
sitku...”. I idgc w $lady prof. Hubera Gustaw Andrzej
Mokrzycki uczy sie, studiuje, bada i wzbogaca ludzkag
wiedze licznymi artykulami, rozprawami i pracami
naukowymi. Dcn.

¢ Organizacja fabryki ,,Samolot” 2ostala opisana w ksigzce
wwvdanej przez oOwczesny Instytut Naukowej Organizacji
Pracy.
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Mgr ihz. WALERIAN KORDZINSKI

Kilka uwag na temat artykutu

629.19:001.4

.NIECO O TERMINOLOGII KOSMONAUTYCZNEJ~

Nie ulega watpliwosci, ze terminologia astronautyczna
stosowana w krajowych publikacjach technicznych wy-
maga uporzgdkowania. Jednak przy podejmowaniu te-
go rodzaju préb nalezy unikaé¢ dostlownosci w interpre-
towaniu poszczegdélnych okreslen, dbajgc rownoczesnie
o ich zgodnosé¢ z ogdlnie przyjetymi definicjami, a takze
w miare mozliwosci o zgodnos$é z okresleniami przyje-
tymi w jezykach obcych.

Niestety wymagan tych nie spelnia artykutl dra inz. A.
Marksa ,,Nieco o terminologii kosmonautycznej” (Tech-
nika Lotnicza i Astronautyczna, 1969, nr 8—9) i moze
dlatego trudno zgodzié¢ sie ze stwierdzeniami i propozy-
cjami zawartymi w tym artykule.

1 tak, potepione przez autora okreslenie ,,pojazd kos-
miczny” jest praktycznie rzecz biorgc jedynym jako
tako trafnym ogdélnym okresleniem kosmicznych obiek-
tow wysylanych z Ziemi. Proponowane przez autora
okreslenie ,,aparat kosmiczny” jest nie do przyjecia ze
wzgledu na definicje stowa ,,aparat” oraz ze wzgledu na
fakt, ze stowo to w jezyku polskim wychodzi z uzytku.
Mozna sie tu powotaé chociazby na ,,Terminologie tech-
niczng” M. Mazura, gdzie na str. 160 czytamy, ze ,,...na-
zwa ’aparat’ zostala zastgpiona przez ’'przyrzad’. Silg
tradycji utrzymuje sie tylko nazwa ’aparat fotograficz-
ny’ ”. Jezeli chodzi o definicje stowa ,,aparat” (,,przy-
rzad”), to jak wiadomo rozumie sie pod nim niezbyt
duze urzgdzenie o zlozonej, zwartej budowie, stuzgce
do wykonywania okreslonego zadania. Przy najlepszych
checiach trudno te definicje odniesé¢ do jakiegokolwiek
pojazdu kosmicznego, gdyz pojazdy te zawierajg szereg
przyrzadéw i stuzg b. czesto do wykonywania réznych
zadan, tym bardzie]j jezeli sg to tzw. satelity techniczne
(Application Technology Satellites) przeznaczone do
wyprobowywania nowych przyrzgdéw, urzgdzen i ma-
terialéw, a takze metod pomiarowych i badawczych.
Nie jest zgodne z rzeczywistoscig twierdzenie, jakoby
okreslenie ,,space vehicle” zostalo w krajach anglosas-
kich zarzucone. Z okresleniem tym mozna spotkaé sie
jeszcze obecnie w kazdym anglosaskim czasopismie czy
wydawnictwie, ktére porusza zagadnienia astronautycz-
ne (np. czasopismo Flight International z 20 stycznia
1969 r., str. 306, 307, 308, z 27 stycznia 1969 r., str. 344
itd., wydawnictwo ,Jane’s all the world aircraft”,
1968—1969, rozdz. ,,Guided missiles and space vehicles”),
przy czym uzywane jest ono w odniesieniu zaréwno do
pojazdéw kosmicznych, jak i rakiet nosnych (i wojsko-
wych), urzagdzen typu ,,pogo” itp.

Rowniez w jezyku niemieckim jest powszechnie stoso-
wana nazwa ,,Raumfahrzeug”, a wiec doslownie ,,po-
jazd kosmiczny”, a takze ,,Raumfahrt” — jazda kos-
miczna”.

Oczywiscie, ze okreslenie ,,pojazd” jest w tym przy-
padku pewnego rodzaju przenosnia, ale takg samg prze-
nosnig jest akceptowany przez dra inz. A. Marksa ,,sta-
tek kosmiczny”, bowiem nazwa ,,statek’” oznacza obiekt
zachowujgcy w sposob naturalny statecznosé, tj. okre-
Slone polozenie, w pewnym osrodku cigglym, jak woda
czy powietrze. Natomiast w przypadku pojazdéw kos-
micznych nie mozna mowié o naturalnej statecznosci,
gdyz wskutek braku osrodka cigglego okreslone polo-
zenie pojazdu utrzymaé¢ mozna, jezeli to jest potrzebne,
jedynie w sposob sztuczny, za pomocg specjalnych urzg-
dzen, jak np. masa wirujgca lub dysze sterujgce.

Autor twierdzi, ze zaden pojazd kosmiczny, nawet sa-
telita stacjonarny, nie moze by¢é nazwany ,,stacjg”, po-
niewaz nie stoi on w jednym miejscu. Jest to chyba
jednak zbyt dostlowna interpretacja slowa ,,stacja”, co
moze nawet doprowadzi¢ do wniosku, ze nazwa ta jest
nieuzasadniona rowniez w stosunku do stacji naziem-
nych, ktore pozostajg w stalym miejscu tylko w odnie-
sieniu do Ziemi, podobnie zresztg jak satelity stacjo-
narne. Stuszniejszg rzeczg jest tu bra¢ pod uwage prze-
de wszystkim funkcje, jakie ma spelniaé¢ dany obiekt.
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Oczywiscie, nie ma celu nazywacé ,,stacjg” pojazdu prze-
znaczonego do badania planet czy przestrzeni miedzy-
planetarnej, gdyz daleko trafniejsze jest tu okreslenie
,sonda”. Rowniez do satelitow Ziemi majgcych na celu
prowadzenie okreslonego rodzaju badan, jak np. obser-
wacja gwiazd lub obserwacja Slonca, nie ma potrzeby
stosowania nazwy ,,stacja’”, poniewaz mozna je nazwacé
obserwatorium astronomicznym czy obserwatorium sto-
necznym. Natomiast nazwa ,,stacja” nadaje sie do du-
zych zalogowych satelitow Ziemi, ktore dr inz. A. Marks
proponuje nazwaé¢ generalnie ,,bazami satelitarnymi”.
Istotng przy tym rzeczg jest to, ze satelity poruszajg sie
po stalych orbitach, w zwigzku z czym nad danym
punktem Ziemi przelatujg w S$cisle okreslonym cza-
sie. Dzieki temu bedg one w przyszlosci spelnia¢ w spo-
s6b doslowny role stacji przesiadkowych w drodze np.
na Marsa. (Do stacji tych austronauci bedg dowozeni
za pomocg specjalnych bezskrzydlowych pojazdow z si-
la nosng umozliwiajgcg powrdét na Ziemie lotem §liz-
gowym). OKreslenie ,stacja” moze byé rowniez zasto-
sowane w odniesieniu do zalogowych satelitow Ziemi
przeznaczonych do wykonywania zadan naukowych o
roznorodnym charakterze. W przypadku tego typu sa-
telitow trafniejsze jest okreslenie ,,stacja” (obok ,labo-
ratorium”) od nazwy ,,baza”. Poza tym z powodzeniem
mozna nazwac ,,stacjg przekaznikowg” majgcy pozostaé
na orbicie Marsa czlon pojazdu ,,Viking”, poniewaz be-
dzie on przekazywal na Ziemie sygnaly odbierane
z czlonu, ktory wylgduje na powierzchni planety.

Nawiasem nalezy tu jeszcze dodaé, ze poprawniejsza
wydaje sie nazwa ,baza (lub stacja) orbitalna”, nie za$
»baza satelitarna”, poniewaz ta pierwsza okresla w spo-
s6b bardziej bezposredni rodzaj bazy oraz jest zgodna
z nazwami stosowanymi w jezykach obcych, np. w je-
zyku angielskim mowi sie ,,orbiting astronomical obser-
vatory”, ,,orbital laboratory” itp., w jezyku francus-
kim — ,,station orbitale”. Podobnie ,,ruch orbitalny”,
zamiast ,,ruch satelitarny”.

Nie jest zrozumiale, dlaczego autor twierdzi, ze okres-
lenie np. ,ksiezycowy” moze dotyczyé tylko czegos$ co
pochodzi z Ksiezyca. Mowi sie przeciez ,,skafander kos-
miczny”, ,,statek pelnomorski”, ,,balon stratosferyczny”,
a poza tym ,wyprawa afrykanska” (w znaczeniu wy-
prawy do Afryki), nawet ,,Scipio Afrykanski”, ktéry jak
wiadomo nie pochodzil z Afryki. Réwniez w jezykach
obcych uzywa sie takich okreslen, np. ,,Lunar Orbiter”,
~Lunar Module”.

Od uzywanego przez dra inz. A. Marksa (a takze przez
dziennikarzy) okreslenia , kosmonautyka” (,,kosmonau-
ta”’) bardziej godne zalecenia wydaje si¢ — ,astronau-
tyka” (,,astronauta”). Ma ono za sobg pewng tradycje,
gdyz bylo stosowane na dlugo zanim wystrzelono pierw-
szego satelite, i jest bardziej na $wiecie rozpowszech-
nione niz ,kosmonautyka”. Poza tym okres$lenie ,kos-
monautyka” ma jedng zasadniczg wade, a mianowicie
jest utworzone ze stéw zaczerpnietych z dwoéch réznych
jezykow — z greki i z laciny.

Juz niezaleznie od artykulu dra inz. A. Marksa nalezy
zwrocié uwage na niecelowosé¢ dokonywania ,,podziatu”
astronautéw w zaleznosci od rodzaju podrézy, jakg oni
odbywajg (np. okreslenie ,,selenonauci” lub jak chca
inni — ,,lunonauci”), poniewaz mogg powstaé¢ zupelnie
niepotrzebnie duze trudnosci, gdy mowa bedzie o astro-
nautach lecgcych np. na planete Wenus (,,weneronau-
ci”? A moze ,,afrodytonauci”?).

Wzmianki wymaga rowniez stosowane czasami okresle-
nie ,,czlon” zamiast ,,stopien” rakiety. Nazwa ,,stopien”
jest bezsprzecznie trafniejsza, gdyz oddaje stopniowosé
dzialania rakiety, tj. kolejne wlgczanie sie silnikow ra-
kiety. W innych jezykach uzywane sg réwnoznaczne
nazwy: w angielskim — ,;stage”, w niemieckim — ,die
Stufe”, we francuskim — ,,etage”.



K RENIKA

A Z okazji jubileuszu 25-lecia PRL Order
Sztandaru Pracy I klasy otrzymat minis-
ter Przemystu Maszynowego Janusz Hryn-
kiewicz, zas Krzyz Komandorski Orderu
Odrodzenia Polski:

— wiceminister Przemysiu Maszynowego
Jan Chylinski oraz

— wiceminister Komunikacji Stanistaw
Mroczek.

A Zostal rozstrzygniety ,,Plebiscyt 25-le-
cia PRL" rozpisany przez redakcje

,,Skrzydlatej Polski’.

1582 czytelnikoéw popularnego tygodnika
glosowalo w okresie od 25 maja do 25
czerwca br. na: lotnika, konstrukcje i wy-
darzenie lotnicze w ¢wieréwieczu Polski
Ludowej. W wyniku plebiscytu

— za najlepszego lotnika 25-lecia PRL zo-
stat uznany E. Makula

— za najlepszg konstrukcje —
.JIskra” )
— za najznaczniejsze wydarzenie uznano
wprowadzenie samolotu odrzutowego Tu-
-134 do eksploatacji w PLL ,,Lot’. Miedzy
uczestnikOw Konkursu rozlosowano wiele
nagrod ofiarowanych przez APRL, PLL
,Lot” i redakcje ,,Skrzydlatej Polski”.

samolot

A Jan Wroblewski byl najlepszym Euro-
pejczykiem w zawodach szybowcowych w
Marfa (Teksas) o mistrzostwo USA. Na 80
startujgcych pilotow zajgt 8 miejsce. Szy-
bowcowym mistrzem USA zostat G. Mof-
fat. Wroblewski wygrat jedng konkuren-
cje przelotem na dystans 848 km (nowy
rekord Polski). Startowal na szybowcu
HP-14. Ogoétem w ciggu 53 godzin przele-
ciat 4000 km.

A Pilot A. Kmiotek zajgt II miejsce w
klasie otwartej w miedzynarodowych za-
wodach szybowcowych w Orle, w Zwigz-
ku Radzieckim. W Kklasie standard III
miejsce zajatl K. Gorzkiewicz. Poza gos-
podarzami i Polakami w zawodach wziety
udziat ekipy Buigarii, NRD i Wegier.

A Na lotnisku Aeroklubu Grudzigdzkiego
w Lisich Kgtach odbyly sie IV Krajowe
Zawody Szybowcowe Kobiet. W zawo-
dach startowato 17 pilotek, w tym dwie
z NRD i Wegier. Rozegrano siedem kon-
kurencji. Zwyciestwo odniosty: L. Krzy-
wonos i P. Majewska (obie z Warszawy).
Na trzecim miejscu uplasowata sie przed-
stawicielka NRD.

A Wielki sukces odniosta we Francji pol-
ska ekipa (w sktadzie ppor. Cierniak,
sierz. Czerwonka, plut. Gugniewicz i sierz.
Ligocki) w miedzynarodowych zawodach
spadochronowych 12 armii, lokujgc sie na
pierwszym miejscu w skoku grupowym.
W zawodach brali udziat przedstawiciele
sil zbrojnych: Belgii, Buigarii, Czechosto-
wacji, Francji, Hiszpanii, Holandii, Jugo-
stawii, NRF, Polski, USA, Wielkiej Bry-
tanii i Zwigzku Radzieckiego. Indywi-
dualnie sierz. Ligocki zdoby! 1 srebrny
i 2 brgzowe medale.

A W skilad prezydium sejmowej Komisji
Komunikacji i L.gcznosci weszli: E. Ujma
(przewodniczacy), S. Ceberek i E. Grochal
(zastepcy).

A Na stanowisko dyrektora Zarzgadu Ru-
chu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyj-
nych zostal powotany Zygmunt Burzym.

A Stowarzyszenie Inzynieré6w i Techni-
kéw -Komunikacji — przed zaplanowang
na dni 2 i 3 pazdziernika br. konferencjg
naukowo-techniczng na temat lotnictwa
komunikacyjnego dalekiego zasiegu —
zorganizowato konferencje prasowa.
Przedstawiono na niej zagadnienia i aspe-
kty ekonomiczne, handlowe oraz taktycz-
no-operacyjne lotnictwa dalekiego za-
siegu.

A W nrze 32 ,,Skrzydlatej Polski” ukazatl
sie pxerwszy odcinek mteresu;acej mono-
grafii piora T. Krolikiewicza poswieconej
50-leciu dziatalnosci aeroklubow.

A Na lotnisku we Wroctawiu oddano do
uzytku nowo wybudowany pawilon dwor-
ca lotniczego.

A Wielkopolska Milicja Obywatelska roz-
poczeta kontrole ruchu na drogach za po-
mocg S$miglowcow, ktore wprowadzil do
stuzby Wydziat Prewencji i Ruchu Dro-
gowego Komendy Wojewodzkiej MO w
Poznaniu.

ROTATKI ZE SWIATA

A W kwietniu br. linie lotnicze ,Inter-
ot wznowily najdituzsze na Swiecie po-
taczenie lotnicze Moskwa-Hawana, ktore
obslugiwac bedy wielkie radzieckie sa-
moloty Ii-62 1 Tu-114. Trasa nie wiedzie
przez Algierie lecz via Rabat, dzieki cze-
mu czas przeiotu bedzie o 2 godziny krot-
szy.

A ,,Aeroftot’’ obstuguje linie regularne
o diugosci 500 tys. km. Jest to najdiuzsza
sie¢ linii lowniczych na $Swiecie. Tylko w
ruchu wewnytrznym przewozy w 1968 r.
wyniosty 61 mln pasazerow. Przedsiebior-
stwo przewozi dziennie od 350 do 450 tys.
osgb. Regularne loty ,,Aerofiotu’” obstu-
guje 3,5 tys. lotnisk. Do 1970 r. w ZSRR
zakonczy sie budowe 35 nowych duzych
totnisk oraz 200 o charakterze lokalnym.
Planuje sie otwarcie linii Moskwa-Singa-
pur.

A CSA planujg otwarcie w roku biezg-
cym potgczenia na trasie Praga-Madryt.
Samoloty CSA utrzymujg obecnie stale
potgczenia mxedzy Pragg a 51 miastami
Kuropy, Azji i Afryki.

A Stany Zjednoczone i CSRS podpisaiy
w Pradze nowg umowe lotniczg. Jak po-
daje agencja CTK, przewiduje ona uru-
chomienie bezposrednich linii lgczgcych
oba kraje. CSA planuje przedluzenie
Iinii indyjskiej do Australii.

A Towarzystwo ,,Air France’” zamowito
juz 8 naddzwiekowych samolotéw ,,Con-
corde’’, ktore od 1974 r. wejdg do obstu-
g1 lmn transatlantyckich. Lot z Paryza
do Nowego Jorku bedzie trwalt ok. 2
i p6t godz.

A Towarzystwo ,,Alitalia’” ubiegalo sie o
uzyskanie prawa lotow do Japonii ponad
terytorium Zwigzku Radzieckiego. Roz-
mowy prowadzone w tej sprawie pomie-
dzy rzadami nie doprowadzily do pozy-
tywnego wyniku. | N

A Japonskie linie lotnicze JAL uzyskatlty
od rzadu radzieckiego pozwolenie na prze-
lot nad terytorium ZSRR i na otwarcie
linii Tokio-Moskwa. Samoloty JAL roz-
poczng rejsy na tej trasie w kwietniu
1970 r. O ile zostatnie osiggniete porozu-
mienie z francuskimi liniami lotniczymi
,,Air France”, linia ta zostanie przediu-
zona do Paryza.

A Trzy towarzystwa czionkowskie IATA-
-KLM, SAS i ,,Swissair” — podpisaty
uktad dotyczacy standaryzacji wyposa-
zenia samolotu Boeing 747. Samoloty te-
go typu zamowione przez wymienionych
przewoznikoéw bedg identycznie wyposa-
zone.

A W koncu 1970 roku Jugostawia bedzie
mie¢ 14 nowoczesnych portéw lotniczych,
z czego 11 w randze lotnisk miedzynaro-
dowych. Ostatnio otwarty zostat miedzy-
narodowy port w Zadarze, obstugujgcy
wybrzeze Adriatyku.

A Stolica Finlandii — Helsinki — otrzy-
mata nowy port lotniczy, ktéry przyj-
muje 1,5 mln pasazeréw rocznie.

A Po raz pierwszy w obradach konfe-
rencji Miedzynarodowego Zwigzku Sto-
warzyszen Pilotow Komunikacyjnych
(IFALPA) wzieli udziat piloci- PLL
, Lot” — E. Makula i J. Zi6étkowski —
jako obserwatorzy.

A W zwigzku z odszkodowaniem wypta-
conym za samoloty zniszczone w Bejru-
cie przez komandoséw izraelskich towa-
rzystwa ubezpleczen zamierzajg wytaczye¢
ryzyko wojny z normalnych polis lotni-
czych. Ryzyko wojny byloby ubezpie-
czane oddzielnie na rynku specjalizujg-
cym sie w tego rodzaju ubezpieczeniach.
Towarzystwa zajmujgce sie ubezpiecze-
niami lotniczymi wypowiadajg sie =za
ogbdlng podwyzkg stawek.

A W koncu marca w Berlinie odbyta sie
konferencja panstw socjalistycznych, po-
Swiecona sprawom zwigzanym z badania-
mi Kosmosu. W konferencji uczestniczyli
przedstawiciele: Builgarii, Wegier, NRD,
Mongolii, Polski, Rumunii, ZSRR i Cze-
chostowacji. Na porzgdku dziennym zna-
lazty sie m.in. tematy dotyczgce startu
w latach 1969—70 sztucznych satelitow
Ziemi i rakiet geofizycznych, ktére unio-
stvbv wyposazenie wykonane wspolnym
wysitkiem panstw socjalistycznych.

A Przewodniczgcym komisji Astronau-
tycznej FAI zostal H. Robinson — Anglik,
a jego zastepcg — A. Kowal ze Zwigzku
Radzieckiego. Funkcje sekretarza objgt
Francuz.

A 24 maja zakonczyly sie w Pradze obra-
dy XII Kongresu Miedzynarodowego Ko-

mitetu Badania Przestrzeni Kosmicznej
COSPAR. Na kongresie w porozumieniu
z Miedzynarodowg Unig Astronomlcznq
powotano grupeg, ktéra zajmowac sie be-
dzie badaniami problemow astrofizycz-
nych za pomocg instrumentéw zainstalo-
wanych w rakietach, satelitach i sondach
kosmicznych. Duze zainteresowanie wzbu-
dzil nie zapowiedziany przyjazd na kon-
gres dowoddcy ,,Apolla’ 8, pik. Bormana,
ktory wystgpit z ciekawg prelekcja, ilu-
strowanyg barwnym filmem ze swego lo-
tu wokot Ksiezyca.

A Dzieki wystrzeleniu rakiet meteorolo-
glcznych z francuskimi odparowywacza-
m1 sodowymi na wyspie Cheysa (ZSRR)
oraz raklet z radzieckimi spektrometra-
m1 na poligonie t.andach (¥rancja) uzy-
skano cenne dane naukowe o tempera-
turze i budowie gérnych warstw atmo-
sfery ziemskiej.

W najblizszych latach radzieckie sondy
wynliosg w Kosmos urzgdzenia francu-
skkie przeznaczone dla badania atmosfe-
ry ksigzycowej oraz promieniowania ra-
diowego Stonca.

A Europejska naukowa organizacja ba-
dania przestrzeni kosmicznej (ESRO) za-
mierza przystapi¢ do opracowania sze-
$ciu sztucznych satelitow Ziemi. Projekt
przewiduje pierwsze starty satelitobw na
rok 1974.

v W wyniku prowadzonych ostatnio w
Dakarze rokowan podpisano polsko-sene-
galskg umowe miedzyrzgdowg o komu-
nikacji lotniczej. Umowa stwarza mozli-
wos$¢ uruchomienia regularnej komuni-
kacji lotniczej miedzy Polskg i Sene-
galem, z rownoczesnym polgczeniem nie-
ktorych stolic w Europie i Afryce Po6i-
nocnej, jako punktéw posrednich. Jest to
6sma umowa zawarta przez Polske z kra-
jami pozaeuropejskimi, z ktérych tylko
2 doprowadzily do eksploatacji potgczen
lotniczych.

Nadmieniamy, ze Polska ma linii poza-
europe)sklch naJmmeJ ze wszystkich kra-
jow RWPG i ze Czecthostowacja ma ich
11 razy wiecej.

v Najwidoczniej wzorujgc sie na powie-
Sci Verne’go, klub balonowy w Pradze
planuje odbycie jesienig 1970 roku wiel-
kiej 8-miesiecznej wyprawy balonowej w
Afryce. Lot odbedzie sie nad terytorium
ograniczonym od potudnia pasmem dzun-
gli wok6ét Kongo, a od péinocy Saharg.
16 uczestnikow wyprawy poleci dwoma
balonami o pojemnosci od 900 do 2200 ms3.

¥ Zachodnioniemieckie linie ,,Deutsche
Lufthansa’ szkolg pilotow i inzynierow
pokiadowych w bazie portugalskiej Beja,
uzywanej_dotychczas wytgcznie przezlot-
nictwo wojskowe NRF. W Beja piloci i
inzynierowie szkoleni sg w kierunku opa-
nowania techniki pilotazu i obstugi samo-
lotow Boeing 727 i Boeing 737. Personel
do obstugi samolotow Boeing-707 szkolo-
ny jest w USA w Arizonie.

v Kamczatka otrzymata lotniczg komu-
nikacje pasazerskg do obstugi lokalnych
linii. Samoloty Jak-40 potgczg najwieksze
miasto Kamczatki. Petropawlowsk, z naj-
dalszymi rejonami pétwyspu. Okreg kam-
czacki rozcigga sie z péinocy na potudnie
na przestrzeni 1600 kilometrow.

¥ W Hanoi podpisano porozumienie mig-
dzy ,,Aeroftotem” i liniami wietnamskimi
,Hang Khang Vietnam' o utworzeniu po-
1gczenia lotniczego na trasie Moskwa—
Hanoi. Loty bedg sie odbywatly raz w ty-
godniu. Linia bedzie obstugiwana przez
radzieckie samoloty Ii-18. W drodze do
Hanoi samoloty bedg lgdowaly w Tasz-
kiencie, Karaczi i Kalkucie.

v Od kwietnia br. ,,Aeroftot” eksploatuje
linie do Hawany via Rabat. Loty odby-
wajg sie na Ii-62.

¥ Czechostowackie linie lotnicze CSA za-
warty z radzieckg centralg handlu zagra-
nicznego ,,Aviaexport’” umowe na zakup
trzech odrzutowych samolotow pasazer-
skich dalekiego zasiegu Ii-62. Po ,,Aero-
flocie”” CSA bedg drugim towarzystwem
komunikacji lotniczej dysponujacym te-
go typu 186-miejscowymi samolotami.

v Podpisana zostata umowa miedzy CSRS
i Kanadg, zgodnie z ktérg samoloty linii
CSA od roku 1970 raz w tygodniu lataé
bedg z Pragi do Montrealu i Nowego Jor-
ku, zas samoloty kanadyjskich linii ,,Air
Canada’ raz w tygodniu lataé bedg na
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trasie Toronto — Montreal — Bruksela —
Praga.

V¥ Zdaniem ICAO przewozy lotnicze przez
Atlantyk Poélnocny bedg w 1970 r. dwa
razy, a w 1975 r. — trzy razy wileksze niz
w 1965 r. (liczba pasazerow zwiekszy sie
odpowiednio z 4,2 mln w 1965 r. do 8,3
i 15,3 mln).

v 28 sierpnia mineto 50 lat od powstania
IATA (International Air Transport Asso-
ciation) organizacji zatozonej w roku 1919
przez 6 towarzystw lotniczych reprezen-
tujgcych Wielkg Brytanie, Holandie,
Niemcy, Danie, Norwegie 1 Szwecje.
Ta miedzynarodowa organizacja towa-
rzystw lotniczych prowadzacych regular-
ng dzialalno$¢ przewozowsg zrzesza obec-
nie 105 towarzystw, reprezentujgcych fla-
gi 83 panstw.

W 1919 r. na mledzynarodowych liniach
przewieziono 3500 pasazerow — w biezg-
cym roku towarzystwa IATA przewiozg
ich 300 milioné6w. IATA ma za zadanie
popieranie i rozwijanie bezpiecznego, re-
gularnego i ekonomicznego transportu
lotniczego.

Zrzeszenie organizuje wspoélprace miedzy
towarzystwami lotniczymi. Dziata jako
rzecznik caltosci zagadnien zwigzanych z
transportem lotniczym w stosunkach z
rzgdami i instytucjami rzgdowymi.

Podstawowe formy dziatalnosci IATA
okresla doroczne walne zgromadzenie, w
ktéorym wszyscy czlonkowie (reprezento-
wani przez dyrektoréw naczelnych) majg
rowne prawo giosu. Kierunki rocznej po-
lityki przewozowej s wytyczane przez
Komitet Wykonawczy, natomiast dziatal-
nos$¢ organizacyjna jest prowadzona przez
komitety: prawny, finansowy, techniczny,
przewozowy i medyczny. Negocjacje w
sprawie taryf, optat i rozkiadow lotow
sg prowadzone na 3 Obszarowych Kon-
ferencjach Przewozowych, powolywanych
dla opracowywania wnioskow, przedsta-
wianych nastepnie do zatwierdzenia przez
poszczegdlne rzgdy. Wszystkie decyzje
konferencji przewozowych muszg zapa-
da¢ jednoglosnie.

Cztonkiem IATA moze by¢ kazde towa-
rzystwo lotnicze majgce licencje na pro-
wadzenie regularnej dziatalnosci przewo-
zowej za zgoda swego rzadu, nalezgcego
do ICAO (Miedzynarodowa Organizacja
Lotnictwa Cywilnego przy ONZ). Prze-
woznicy obstugujgcy linie miedzynarodo-
we s3g czlonkami czynnymi, natomiast
przewoznicy reprezentujgcy tylko prze-
wozy krajowe — czlonkami stowarzy-
szonymi.

Zrzeszenie ma dwie siedziby. Dyrekcja
Generalna miesci sie w Montrealu, admi-
nistracja i urzedy konferencji przewozo-
wych w Genewie. Regionalne biura tech-
niczne znajdujg sie w Genewie, Bangko-
ku, Nairobi i Rio de Janeiro. Generalnym
dyrektorem IATA jest Szwed Knut Ham-
marskjoeld, bratanek b. sekretarza ONZ.

¥ Na ostatnim zebraniu plenarnym UIT
(Union Internationale des Telecomunica-
tions) podjeto decyZJe, ze miedzynarodo-
wa konferencja poSwiecona telekomuni-
kacji satelitarnej odbedzie sie w Gene-
wie w 1971 roku.

¥ Prezydent Nixon polecil zawieszenie
prac nad zalogowym orbitalnym labora-
torium kosmicznym (MOL), ktére miatlo
stuzy¢ wytlgcznie dla celow wojskowych.

w Komitet doradczy do spraw nauki przy
Bialym Domu w porozumieniu z Amery-
kanskg Akademiag Nauk ogtosil raport
o podstawowych celach naukowych, ja-
kim majg stuzyé badania przestrzeni ko-
smicznej i cial niebieskich. Cele te zo-
staty podzielone na nastepujgce grupy:
— Czy istnieje zycie poza Ziemig? Jesli
istnieje, to na czym ono polega? Jak
przebiegalta jego ewolucja i jakie bytly
i sg prawdopodobne jego formy?

— Jak powstat i zmieniat sie w procesie
ewolucn Wszechswiat? Jakie miejsce zaj-
muje i odgrywa we wszech$swiecie nasze
Stonce i nasz system stoneczny?

— Czy w kazdej obserwowanej czeSci
wszech§wiata panujg te same prawa przy-
rody co na Ziemi?

— Fizyczne warunki panujgce na plane-
tach naszego ukladu slonecznego; wplyw
Stonca na procesy ewolucyjne planet.
Jeden 2z rozdzialéow raportu poswiecony
jest rozwazaniom na temat lotow pojaz-
.dow i statkobw kosmicznych.
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WIADOMOSCI Z TERENU

1. Szkoly powiatu mieleckiego przystg-
pily do zakrojonej na wielkg skale po-
litechnizacji mtodziezy szkolnej. Majac
na uwadze aktualne zapotrzebowanie
szkolnictwa na atrakcyjne zajecia tech-
niczne, mgr Kurdziel z Zarzgdu Aeroklu-
bu Mieleckiego wystgpit z propozycja
wykorzystania do tego celu zaje¢ mode-
larskich. W 2zwigzku 2z tym Wydzatl
Oswiaty wspoélnie z Aeroklubem Mielec-
kim zorganizowal w Mielcu 4 prelekcje
na temat ogolnych zasad lotu roéznych
obiektoéw latajgcych oraz zasad budowy
modeli lotniczych. Byly one poparte po-
kazem eksponatéow, wykonanych w mo-
delarni Aeroklubu Mieleckiego.

Do wygloszenia prelekcji zaproszono
mgra inz. Tadeusza Grzybowskiego i
megra inz. Stefana Kmona z Sekcji Lotni-
czej Kota Zakladowego SIMP przy WSK
Mielec, ktorzy w przystepny sposéb za-
poznali obecnych z najwazniejszymi pro-
blemami duzego i matego lotnictwa. Gro-
no stuchaczy sktadalo sie z nauczycieli
specjalistow od zaje¢ praktyczno-tech-
nicznych oraz instruktoréw modelarstwa
lotniczego z powiatu mieleckiego.

Zajecia cieszyly sie duzym zainteresowa-
niem i uznaniem uczestnikoéw szkolenia.
Organizatorzy spodziewajg sie rozbudze-
nia wsréd nauczycieli zainteresowania
problematyksg zakladania nowych mode-

larni lotniczych w szkolach powiatu mie-
leckiego, przysporzenia technice lotniczej
trwatych zwolennikoéw i wykorzystania
tych zagadnien do celéow dyvdaktycznych
w pracy z mlodziezg.

2. Na zebraniu Zarzgdu Koia Zaktado-
wego SIMP przy WSK Mielec postano-
wiono dotychczasowy program wspoipra-
cy Kota z administracjg Zakladu i orga-
nizacjami spotecznymi rozszerzy¢ na spo-
leczne kolektywy wydzialowe. Zakresem
dziatania SIMP-u objeto Wydzialowe Ko-
misje Postepu Technicznego. Wydziatowe
Komisje Wynalazczosci oraz dzialajgce z
ramienia Zwigzkoéw Zawodowych Wydzia-
lowe Komisje Przegladow d/s Techniki,
BHP i WpynalazczoSci. Wtigczenie sie
przedstawicieli SIMP do pracy w tych
komisjach znacznie ozywi ich dziatalnos¢
oraz podniesie ich znaczenie w oczach
zalogi przedsiebiorstwa.

3. Koio Zakladowe SIMP w Mielcu objg-
o patronat nad wymiang doswiadczen z
zakresu techniki lotniczej i silnikowej
pomiedzy zakiadami przemystu lotnicze-
go. Do kazdej grupy os6b zapoznajacych
«<ie z Zakladem bedzie przydzielany prze-
wodnik z odpowiedniej sekcji SIMP. Je-
go zadaniem bedzie udzielenie mformacp
technicznych oraz organizowanie spotkan
2 przedstawicielami zainteresowanych
dzialow WSK Mielec.

Stanistaw Orczykowski

III Ogolnopolski Nowoczesny Pigcioboj Spadochrono-

wy w Mielcu

Pod patronatem Zarzgdu Zakladowego ZMS odby! sie
w Mielcu III Ogodlnopolski Nowoczesny Pieciobdj Spa-
dochronowy. Udzial w nim wzielo 32 zawodnikéw z 9

aeroklubow:
Lublina, ¥.odzi,

z Bielska, Gliwic, Jeleniej Gory, Krosna,
Mielca, Rzeszowa (2 zespoly), Warsza-

wy oraz z Oficerskiej Szkoly Lotniczej w Deblinie.
Zwyciestwo zespolowe odniost zespét I z Aeroklubu

Rzeszowskiego, zdobywajgc 8098,2

pkt, II miejsce za-

jal zespodl z OSL w Deblinie — 8033,8 pkt., III miejsce —

Aeroklub Gliwicki.

Indywidualnie zwyciezyl E. Zielin-

ski z OSL w Deblinie przed W. Stronskim z Aeroklubu
Lubelskiego i J. Boberem z Aeroklubu Gliwickiego.

Na przypomnienie zasluguje fakt, ze pomys! zorgani-
zowania tego typu zawodow, lgczacych w sobie sport
spadochronowy (skoki dzienne i nocne) z innymi spor-
tami o charakterze obronnym (plywanie, strzelanie, bieg
na przelaj), powstal w roku 1967 w Aeroklubie Mie-
leckim. Inicjatorem piecioboju jest Stefan Furmaniak,
byly spadochronowy mistrz swiata, ktory po ciezkiej
kontuzji odniesionej w wypadku samolotowym, znow
szkoli swoich nastepcéw, pelnigec obowigzki przewodni-
czgcego Sekceji Spadochronowej Aeroklubu Mieleckiego.
Tak pomys$lana impreza stanowi innowacje $wiatowa,
szkoda wiec, ze nie ma =zasiegu miedzynarodowego.
Mozna wyrazi¢ nadzieje, ze — z biegiem czasu — pie-

ciobdj, stanowigc stalg pozycje w kalendarzu ogolno-

polskich imprez APRL, nabierze znaczenia jako impre-
za wykraczajgca zasiegiem poza obszar naszego kraju.
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Co pisza inni..

25 lat prac normalizacyjnych w Polsce Ludowej

Wyzwolona polska mysl techniczna torowata droge rozwojo-
wi 1 postepowosm, przemyst Polski Ludowej szeroko rozwijat
zakres produkecjl i je) potencjal, co wymagato jednoczesnego
regulowania powigzan i stawiania w norinach wymagan. Pra-
ce normahzachne od poczatku wychodzily na spotkanie tym
przemianom. Polski Komitet Normalizacyjny w pierwszych
latach swego nowego istnienia stusznie potozyl nacisk na opra-
cowanie systematykl i ukladu norm, na metodyczne
podstawy przysztej znacznie szerszej dzia-
talnosc1 1 skupilt uwage na tematyce niezbednej dla
sprawno$cl 1 przyspieszenia prac konstrukcyjnych w prze-
mysSle maszynowym. W latach 1950—52 rozpoczeto juz pewne
prace na innych odcinkach.

wazny dla organizacji spoleczenstwa czynnik uproszczenia —
jakim jest normalizacja -— przejawia sle wyraznie przez 25
lat. PKN stat sie sojusznikiem przemysiu w reahzaCJl wiel-
kich budowli soqallzmu Z artykulu mozna sie dowiedzieé¢
o pracy i rozwoju tak waznej dla gospodarki narodowej insty-
tucjl.

W Jt)m samym numerze opublikowano m.in. artykul ,,Owoc-
na dziatalnosé normallzacy]na", w ktorym omoéwiono dziatal-
nos¢ normalizacyjng w resorcie komunikacji, m.in. w lot-
nictwie.

Ponadto znajdujg sie tam jeszcze artykuty: ,.Dziatalno$é¢é nor-
malizacyjna resortu przemyslu me;zklego na przestrzeni ubie-
glych 25 lat”, , Kierunki i osiggnigcia normallzachrIEJ dziatal-
nosci resortu lacznosm w okresie minionego 25-lecia’’, , Nor-
malizacja w przemysle maszynowym” .

Normalizacja 1969 nr 7

Nowa metoda kucia walow TR

Tworcg rewelacyvjnej na skale swiatowg nowej metody kucia
walow, zwanej metodg TR, jest dr inz. Tadeusz Rut. Metoda
ta zostala wybrana przez czytelnikdéw amerykanskiego czaso-
pisma ,,Design News' jako najbardziej oryginalna idea tech-
niczna w 1966 r. Licencje zakupila angielska firma Mitchell
Somers Ltd. Haywood Forge Hales Owen w Birmingham, nie-
miecka firma Deutsche Edelstahlwerke, Jugostawia i Czecho-
stowacja. Trwajg pertraktacje z Japonig i Indiami. Artykut
podaje zyciorys polskiego konstruktora i opis jego wynalazku.

Wynalazczosé i Racjonalizacja 1969 nr 7—S8

W poszukiwaniu nowych drog

Z wywiadu z p.o. prezesa Urzedu Patentowego PRL mgrem
inz. Tadeuszem Jarmo dowiedzieé¢ sie mozna, jak na tle zja-
wisk zwigzanych z rewolucjg naukowo- techmczna, przezywa-
ng przez kraje wysoko uprzemysiowione, przedstawxa sie sy-
tuacja w podstawowych dzledzmach dziatalnosci Urzedu Pa-
tentowego. Omoéwiony zostat rowniez ambitny jego program
na najblizsze lata.

Wynalazczos¢ i Racjonalizacja 1969 nr 7—S8

25 najwazniejszych wynalazkow
w 25-leciu Polski Ludowej

W wyniku plebiscytu, na ktory wptynelo 300 zgloszen wyna-
lazkow wytypowanych przez Urzad Patentowy PRL, PAN, mi-
nisterstwa: przemystu ciezkiego, gornictwa 1 energetyki,
przemysiu chemicznego, przemystu lekkiego, leSnictwa i prze-
mystu drzewnego, przemysiu spozywczego i skupu oraz Cen-
tralnego Zwigzku Spoldzielczosci Pracy. W ocenie i selekcji
zgloszen wzieli udzial redaktorzy naczelni 10 czasopism tech-
nicznych wydawanych przez Wydawnictwa Czasopism Tech-
nicznych. Sporzqdzona lista 25 najwazniejszych krajowych
wynalazkow by¢ moze, jest kontrowersyjna, ale po zapozna-
niu sie z uwagami Czytelmkow redakcja W i R powroci do
sprawy plebiscytu na tamach czasopisma.

Wynalazczosé i Racjonalizacja 1969 nr 7—S8



Co pisza inni...

IV Kongres IFAC

Zeszyt w przewazajgcej czesci poswiecony jest IV Kongreso-
wi IFAC, ktory w dniach od 16—21.6. br. obradowal w War-
szawie.

W artykule wstepnym podano historie powstania Miedzynaro-
dowej Federacji Automatyki IFAC — organizacji o charakte-
rze naukowym i technicznym, stuzgcej rozwojowi automatyki
oraz realizacji wzajemnej informacji, opisano zakres i cha-
rakter dzialalnosci oraz przedstawiono rozwoOj organizacji.
Warto nadmieni¢, ze obecnie do IFAC nalezg organizatje 33
krajow, w tym ZSRR, Chinska Republika Ludowa, Koreanska
Republika Ludowo-Demokratyczna, Czechostowacja, Kuba,
Wegry, Rumunia, Bulgaria i Jugostawia. Polske reprezentuje
Polski Komitet Pomiaréw i Automatyki przy NOT.

Kolejne artykuly omawiajg zagadnienia programowe IV Kon-
gresu IFAC i podajg charakterystyke tematyki polskich re-
feratow na 1V Kongresie IFAC.

Pomiary, Automatyka, Kontrola 1969 nr 5

Z problematyki bodicéw materialnego zaintereso-
wania przedsiebiorstwa warunkami bhip.

W artykule dyskusyjnym zwrécono uwage na literature, w
ktoérej dzialacze ochrony pracy wskazujg na potrzebe zainte-
resowania materialnego zakladu pracy i jego calej zatogi po-
prawg warunkow pracy pod wzgledem bhp; omoéwiono dwie
najbardziej interesujgce na ten temat wypowiedzi. Tematem
ich jest poszukiwanie wiasciwych bodZcow ekonomicznych dla
zainteresowania kierownictwa zaktadu i catej zatogi zlikwido-
waniem wypadkow. Autorzy wypowiedzi majg przeciwstawne
poglady. . i

Dla oceny i zobrazowania tych pogladéw przytoczono konkret-
ne cyfry, oparte na badaniach przeprowadzonych w przedsie-
biorstwie przemystu ciezkiego. Pozwalajg one zorientowaé sie
przedsiebiorstwu w materialnym znaczeniu bezpieczenstwa
pracy, ktore postulujg autorzy wypowiedzi i oceni¢ chociaz
subiektywnie ich wage dla wtasnego ,,podwoérka’” i calego
spoteczenstwa.

Ochrona Pracy 1969 nr 6

Ergonomia w pracach konstrukcyjnych i projektowych

Przedstawiono streszczenie wynikoOw badan i wnioski konco-
we, jakie nasuwaja sie po przeprowadzeniu ankiety wsrod
pracownikoéw biur projektowych i konstrukcyjnych. Celem
tej ankiety bylo uzyskanie orientacji, jak w ocenie tych pra-
cownikéw odzwierciedla sie problem uwzgledniania przesta-
nek ergonomicznych w konstrukcji maszyn i innych urzgdzen
technicznych.

Ochrona Pracy 1969 nr 6

O szkodliwym wptywie tzw. bodicéw psychicznych
na cztowieka pracujacego w nowoczesnych
warunkach przemystowych

Omoéwiono uwagi, jakie nasunely sie w czasie badan w zakre-
sie fizjologii pracy w nowoczesnych warunkach przemysto-
wych, ktore przeprowadza Katedra Fizjologii Slaskiej Akade-
mii Medycznej w Bytomiu. Badania te dotyczg rozmaitych
stanowisk roboczych, od czynnosci sterowania skomplikowa-
nymi agregatami do funkcji zarzgdzania na szczeblu zjedno-
czenia. Badania te wskazujg, ze w miare poprawy warunkow
pracy, bhp, mechanizacji i automatyzacji coraz skuteczniej
eliminuje sie tradycyjne szkodliwosci zawodowe, natomiast
istnieje zagrozenie ,,bodZcami psychicznymi’’. Zwrocono tez
uwage, ze sytuacja obslugujgcego maszyne i zarzgdzajgcego
przemystem jest z punktu widzenia narazenia na szkodliwe
dziatanie bodZzcow psychicznych analogiczna.

Ochrona Pracy 1969 nr 6

Zastosowanie ETO w duzych zaktadach
przemystowych Europy zachodniej

Przedstawiono etapy rozwoju zastosowan maszyn matema-
tycznych w zaktadach Rolls-Royce w W. Brytanii, ktéore w
ostatnim okresie obejmujg zagadnienia zarzgdzania i sterowa-
nia produkecjg w zintegrowanym systemie elektronicznego
przetwarzania danych. Ogélna suma naktadéow rozwojowych
i eksploatacyjnych na ETO wynosi obecnie w tych zakitadach
2" ogodlnych obrotow.

Maszyny Matematyczne 1969 nr 7—8

Ochrona wzoréw uzytkowych a ochrona wynalazkéw

W dyskusyjnym artykule rozwazono, czy celowe jest i mozli-
we wyodrebnienie wzoréow uzytkowych z punktu widzenia
poprawnosci zbudowania definicji roztgcznych wynalazku
1 wzoru uzytkowego. Polska nalezy do nielicgnej grupy
pansiw, ktére chronig wzory uzytkowe jako wyodrebniong
kategorie projektow wynalazczych,

Wynalazczosé i Racjonalizacja 1969 nr 6



lotnicze
porty sSwiata

LOTNISKA
MOSKWY

Dworzec lotniczy portu Szeremietiewo

Moskwa stala sie wielkim centrum polityczno-gospo-
darczym i administracyjnym o zasiegu $wiatowym.
W ukladzie przewozow lotniczych jego funkcja ma
wazne znaczenie nie tylko wewnetrzne, lecz przede
wszystkim miedzynarodowe.

Wspolczesne tendencje przewozéw lotniczych powodu-
ja. ze zespol lotnisk Moskwy, a glownie Szeremietiewo,
stanowi wazny punkt tranzytowy. Dotyczy to glownie
ksztaltujgcego sie szlaku Europa zachodnia — Daleki
Wschéd. Szlak ten deformuje w pewnym sensie prze-
wozy lotnicze przez Biegun Polnocny. Obserwuje sie
to w ostatnim okresie czasu na przykladzie licznych
przedsiebiorstw lotniczych, ktére ubiegajg sie o prawo
przelotu na tym szlaku. Moskwa stanowi réwniez wa-
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Lotnisko Wnukowo:

1 — nowy budynek portowy, 2 — stary budynek portowy, 3—
wieza kontroli lotniska, 4 — hangar, 5 — pltyta postojowa, 6 —
materiaty pedne, 7 — ptyta dworcowa, 8 — budynek reprezen-
tacyjny

zny wezel dla Azji poludniowej, skad samoloty docie-
raja do Europy zachodniej, a nawet przez Podlnocny
Atlantyk do Stanéw Zjednoczonych (np. ,,Air India”).
Moskwa stanowi wezel lotniczy najwiekszy w Europie,
na ktory skladajg sie cztery lotniska (Domodiedowo,
Szeremietiewo, Wnukowo i Bykowo). Lotniska te majg
$ciSle podzielone funkcje, a mianowicie: Szeremietiewo
i Wnukowo obslugujg linie miedzynarodowe, Domodie-
dowo — wewnetrzne linie dalekiego zasigegu, natomiast
Bykowo — linie lokalne.

Niezaleznie od wymienionych lotnisk Moskwa dyspo-
nuje réwniez portem smiglowcowym przy Leningradz-
kim Prospekcie; drugi port $miglowcowy jest juz w
budowie.

W wymienionym zespole lotnisk warto zwréci¢é uwage
na lotnisko Domodiedowo bedgce obecnie najnowocze-
$niejszym lotniskiem wezla moskiewskiego. Wedlug za-
lozenn programowych przewiduje sie obsluge 12 milio-
néw pasazerow rocznie. Lotnisko ma niezwykle do-
godne polgczenia z miastem za posrednictwem Kkolei
elektrycznej i specjalnej autostrady. W perspektywie
uzyska rowniez polgczenie za posrednictwem metra.
Jako uzupelnienie wymienionych portéow lotniczych w
samym miescie znajduje sie dworzec miejski. Budynek
o wysokosci 198 m posiada kompletne wyposazenie do
odprawy pasazeréw oraz hotel na 500 oséb. Dworzec
ten, obslugujacy wszystkie lotniska Moskwy, ma prze-
pustowo$é 2500 pasazeréw na godzine i okolo 10 milio-
now rocznie. Przed dworcem miejskim znajduje sie
parking na 1000 samochodéw.

@

Lotnisko Domodiedowo:

1—nowa droga startowa, 2—droga startowa pomocnicza,
3 — budynek portowy, 4 — budynek portowy w rozbudowie,
5 — ptyta dworcowa, 6 — ptyta postojowa, 7 — droga dojazdo-
wa, 8 — hotel, 9 — poczta, 10 — hangar, 11 — materialy pedne



Cena zi 12, —
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