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Z clzżalalnoścż Sekcjż Lotnżczej SIMP.

1. Sekcja Lotnicza nie zawiesiła dzia­
łalności w okresie urlopów letnich. Z dzie­
dziny propagandy lotnictwa mamy do 
odnotowania· ożywioną akcję odczytową. 
- Wiceprzewodniczący Zarządu naszej 
Sekcji kol. A. Misiorek wygłosił w lip­
cu - dla wojskowych i cywilnych praco­
wników lotnictwa - kilka odczytów na
temat Paryskiego Salonu Lotniczego. Od­
czyty ilustrowane zdjęciami samolotów 
i śmigłowców, ich szczegółów konstruk­
cyjnych oraz pokazów - cieszyły się du­
żym zainteresowaniem. 
- Redakcja „Techniki Lotniczej i Astro­
nautycznej" (wspólnie z Wydawnictwami 
Czasopism Technicznych NOT) zorgani­
zowała w dniach 29 lipca i 8 sierpnia br. 
odczyty dra inż. A. Marksa pt. ,,Pierwsi 
ludzie na Księżycu". 
Odczyty składały się z prelekcji na te­
mat zagadnień lotów kosmicznych, budo­
wy rakiety i statku wyprawowego oraz 
pokazu pięknych, kolorowych filmów z 
lotów „Apollo" 9 i „Apollo" 10. Te - bar­
dzo wówczas na czasie - odczyty odby­
ły się w Domu Technika przy ul. Czac­
kiego (w sali A - na 500 miejsc) oraz w 
Klubie NOT przy ul. Mazowieckiej. 
Odczyty - które ściągnęły łącznic- około 
800 słuchaczy - konczyły się dyskusją 
oraz udzielaniem odpowiedzi przez pre­
legenta. W tych warunkach nie można 
się dziwić, że imprezy trwały ponad 4 
godziny i przeciągnęły się do godzin no­
cnych. 

2. Zarząd Sekcji Lotniczej zwrócił się z 
apelem do członków naszej Sekcji w ko­
łach simpowskich przy przedsiębiorstwach 

przemysłu lotniczeĘo w spr�wie �two­
rzenia grup specJallstycznych wspołpra­
cujących przy opracowaniu planów pię­
cioletnich. Zarząd Sekcji Lotniczej liczy 
na to, że inicjatywa lotników w zespo­
łach doradczych i planujących wpłynie 
(w ramach realnych możliwości przemy­
słu) na wzmożenie i poszerzenie tematy­
ki postępu technicznego i produkcji w 
zakresie potrzebnych gospodarce narodo­
wej: 
- lekkich samolotów wielozadaniowych 
- średnich i lekkich śmigłowców 
- samolotów szkolno-treningowych 
- szybowców 
- odpowiedniego asortymentu silników 

lotniczych 
- pokładowego osprzętu lotniczego 

3. Zarząd Sekcji Lotniczej poparł w 
swoim czasie wniosek Kola SIMP przy 
Szybowcowym Zakładzie Doświadczal­
nym o przyznanie „Nagrody SIMP za 
działalnosć w zakresie postępu technicz­
nego w 1968 r." inż. Władysławowi Okar­
musowi. 
Cieszymy się szczerze, że kandydat ten 
otrzymał I nagrodę indywidualną spo­
śród nagród regionalnego ośrodka NOT 
w Bielsku-Białej za konstrukcję szybow­
ca „Foka" 5.

4. Redakcja „Skrzydlatej Polski" - ży­
czliwie usposobiona dla naszego organu -
zamieściła w sierpniu na swych łamach 
wyczerpujące informącje o Konkursie 
TLiA pod hasłem „Technika Lotnicza w 
dwudziestopięcioleciu PRL". 

WIADOMOŚCI Z TERENU 
TEZY TRAKTATU O DOBREJ ROBOCIE I ZAŁOŻENIA METODY BEZDEFEKTOWEJ PRACY 
WCIELANE SĄ W PROCESIE PRODUKCYJNYM WYTWÓRNI SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO 

W ŚWIDNIKU 
W Wytwórni Sprzętu Komunikacyjneg_o 
w Świdniku odbyła się kolejna na­
rada techniczna poświęcona zagadnie­
niom wprowadzania bezdefektowej pracy. 
Wagę tego problemu podkreślił Dyrektor 
Przedsiębiorstwa ·inż. A. Smolarkiewicz 
w krótkim wprowadzeniu do tematu, wi­
tając jednocześnie zaproszonych gości -
przedstawicieli Instytutu Organizacji Pra­
cy Zjednoczenia Przemysłu Lotniczego w 
osobach mgra inż. Horbaczewskiego oraz 
mgra W. Babuszewskiego z DELORG-u. 
Udział w naradzie wzięli przedstawiciele 
kierownictwa pionu przygotowania pro­
dukcji, kierownicy wydziałów produk­
cyjnych, kierownicy komórek specjal­
nych, jak: Dział Kontroli Technicznej, 
Dział Studiów i Organizacji, Pracownia 
Psychologiczno-Socjologiczna, Ośrodek 
Szkolenia, przedstawiciele Koła Zakłado­
wego SIMP i inni. 

Inspiratorem wprowadzenia tego systemu 
pracy w Świdniku był Dział Kontroli 
Technicznej i kolektyw tegoż działu, l<tó­
ry pod kierunkiem inż. H. Gołębiowskie­
go przeprowadzi! analizę saratowskiej 
metody bezdefektowej pracy oraz ame­
rykańskiej „Zero d-efektów", a następnie 
opracował propozycje obejmujące przy­
stosowanie ich do warunków produkcji 
motocyklowej w WSK. 

Kolejnym przedsięwzięciem, które miało 
przygotować załogę do wprowadzenia no­
wego systemu pracy, było opracowanie 
wytycznych w zakresle prawidłowego 
r<?zumienia i przestrzegania warunków 
mezbędnych dla wprowadzenia tego sy­
stemu. 

Warunkiem jest nie tylko dokładna kon­
trola jakości wykonywanej pracy, ale sa­
mo jej przygotowanie, realizowanie wg 
założonego cyklu organizacyjnego i pro­
dukcyjnego, porównywanie jej wyników 
z założeniami oraz wyciąganie wniosków 
zmi_erzających do wprowaclzania uspraw­
men pracy na każdym jej odcinku. Prak­
tycznym wprowadzeniem wytycznych dla 
re_alizow_ania I etapu BMP w WSK był 
między mnymi konkurs na zorganizowa­
nie wzoro_wego stanowiska pracy, w któ­
rym okreslono warunki techniczne takie­
go stanowiska. Również prowadzono 
inforil}ację dotyczącą nowego systemu 

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

Pierwsza faza prac związanych z BMP 
obejmo·wała również przeprowadzenie 
szczegółowej inwentaryzacji problemów 
uniemożliwiających lub utrudniających 
wprowadzenie na danym wydziale meto­
dy. Akcja uświadamiająca kolektywy wy­
działowe o ważności zagadnienia dla za­
kładu stworzyła korzystną atmosferę dla 
wprowadzenia BMP. 

Efektem pomyślnego przeprowadzenia I 
etapu prac było uzyskanie znaku jakości 
oraz przyznanie „grupy A" wyrobu. 
Na zwołanej konferencji poinformowano 
załogę, że celem działań musi być: 

• utrzymanie zdobytej grupy A wyrobu 
i znaku jakości 
• zwiększenie trwałości i niezawodności 
motocykla 
• doprowadzenie do wyższych niż obec­
nie parametrów ekonomicznych w pro­
dukcji 
• uzyskanie lepszych wyników jakościo­
wych bez wzrostu kosztów produkcji 
• zwiększenie eksportu motocykla. 

Praca będzie postępować zgodnie z opra­
cowanym, szczegółowym harmonogra­
mem. 

Na konferencji omówiono potrzebę wią­
zania realizacji przedsięwzięć z systemem 
bodźców oraz potrzebę zwrócenia uwagi 
na wysoki stopień rzetelności realizacji 
zadań zaplanowanych w harmonogra­
mach. 

Inż. Horbaczewski zwróci! uwagę, że 
ważnym zagadnieniem jest opracowanie 
systemu oceny jakości pracy z punktu 
widzenia jej efektywności oraz systemu 
oceny wyrobu. Wynika potrzeba ustale­
ma dokładnego zakresu obowiązków na 
każdym stanowisku (aby można zdobyć 
podstawę dla określenia jakości i efek­
tywr.,ości wykonywanej pracy) oraz zro­
zumienie i wypełnianie ich przez wszyst­
kich członków załogi. 

Wasz korespondent 
A. Hadrawa

W NUMERZE N!ST�Pllll'M 

O badaniach planety Mars można 
dowiedzieć się z artykułu „Badania 
Marsa za pomocą sond kosmicznych", 
w którym omówione są badania po­
czą wszy od pierwszego pojazdu ko­
smicznego wysłanego 1 listopada 
1962 r. - radzieckiej sondy kosmicz­
nej „Mars"l. Szczegółowo będą 
przedstawione badania przeprowa­
dzane przez sondy „Mariner"6 i 7 
oraz plany dalszych badań Marsa, 
projekt bezzałogowego pojazdu ,,Vi­
king" oraz możliwość lotu ludzi na 
Marsa. Na wstępie artykułu podane 
będą podstawowe wiadomości o tej 
planecie. 

W artykule „Podział pracy załogi sa­
molotu w czasie podchodzenia do lą­
dowania w złych warunkach meteo­
rologicznych" omówiony będzie po­
dział pracy załogi przy określonych 
minimach meteorologicznych lądo­
wania, stosowany przez BEA (Bri­
tish European Airlines) oraz „Air 
France". Podstawą przyjętego podzia­
łu jest jednoczesne i całkowite wy­
korzystanie umiejętności obu pilo­
tów: drugi pilot prowadzi samolot 
na przyrządy, kapitan przejmuje ste­
ry dopiero po ujrzeniu źródeł wi­
dzialności zewnętrznej. 

W artykule „ Wyniki badań nauszni­
ków przeciwhałasowych pilotów sa­
molotów pasażerskich" omówione bę­
dą zasady działania nauszników 
przeciwhałasowych, opisane rodzaje 
nauszników dla pilotów poddanych 
badaniom, m.in. nauszników polskiej 
konstrukcji. Przedstawione będą wy­
niki badań przeprowadzonych meto­
dą obiektywną i obejmujących sku-

• teczność tłumienia hałasu przez nau­
szniki oraz wpływ nauszników na
zrozumiałość mowy i możliwość lo­
kalizacji dźwięków. Omówiono też
zmiany, jakie należy wprowadzić w
nausznikach, aby mogły one w pełni
zabezpieczać przed hałasem pilotów
samolotów pasażerskich.

Następną pozycją będzie artykuł
„Niektóre zagadnienia turbinowych
zespołów pompowych silników rakie­
towych".

Zjawisko niestatecznej pracy utrud­
nia eksploatację silników rakieto­
wych na ciekły materiał pędny. 
Zmiana mocy turbiny napędzającej 
pompy spowodowana zmianą ciśnie­
nia otoczenia wskutek zmiany wy­
sokości lotu w przypadku lotu w at­
mosferze może spowodować pulsację 
ciśnienia w komorze spalania. W arty­
kule w sposób analityczny przedsta­
wiono, że w przypadku nad- i kry­
tycznego stosunku ciśnienia całkowi­
tego na wylocie z turbiny do ciśnie­
nia otoczenia to ostatnie nie ma 
wpływu na moc turbiny. W związku 
z tym przy projektowaniu turbiny 
do napędu pomp silnika rakietowego 
należy zapewnić nad- lub kryczny 
st

_
osunek ciśnienia na wylocie z tur­

biny we wszystkich warunkach lotu. 

Następnie opublikowany będzie ko­
lejny odcinek biografii profesora Gu­
stawa Andrzeja Mokrzyckiego. 
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)];oC'flI,J(eHJIH COIICTCI.Oii tCJICIIOHayTIIKII 
B C'l'aTbJ/1 nae'l'CH 0630P /WCTJLIHCHJtfi CO(!C'l'CJ,Ołi acTpOłlau·rmrn, Ha­
caJOJJ.(CllCH J JCCJJC/lOJJaIHI� JlyHhl npll ITOMOIJ.(11 JWCMll<JCCKIIX HO­
pa6nei! THna „JlyrmIm", ,.Jiytta" JJ „3_oHlla". ,UaJOTCH uamuell­
urnc 'J'CXHHąecH11e llal·lllblC 1wpa6ncii li JJC3)'JJbTaThl npOBCi\CHllblX 
JJMII HCCJJCllODaHHli. 
,l.J,UJOTCH npC/lnOJJOlHCHflfl OTIIOCJITCJlbłlO llCJ)CrICli'l'llllllhlX COUCTClillX 
ll!>Orjla�IM HCCJJC)\OD3Jll1H Jl )'!Ibi. 

SZUMIELEWICZ K. 

ca�IOJICT Mn-62

OcnonnbJe xapa1,Tepucn11m 

629. J3j,07: 629.138.5( 47) 

B CTaTbll /l3CTCH OCHOUHblC 'l'CXHll'leCl;JtC )lnHllb!C C:lM0,1CTa, xa­
J)aKTCJ)HC'l'JIIHI J1DIIIWl'CJJCH, 01111caImc HOJJCTpyI,ijJIII li UOf)TOULIX 
CJICTCM. ,UaJOTCfl OCHOJ lllblC Jl 3I,cnnyaraI(110lll-lb1C xap11I,TCJJIIC'J'Jllill 
11acca;irnpcHoro caMOJICTa /.IUJJllblX 110JICTOB lln-6�. 

GRZEGORZEv\'SKI I. 621.431.75.(47) 

Co11eTC1mc rpłn'-A311C!,lle amtall).IOlll-lbll' /.\llHl'aTCJllł 
B CTU'i'Lll naeTCfl o630P COBeTCIHIX rpai+i;J.UIICh'llX :.-rn11au11011111,1x 
�UlllraTCJICii IIJlllMCIIHCMblX 8 llaCTORIJ.(CC JJJ)CMH 8 I;a4ecrne CllJJO­
BblX yCT:."lllOUOI\ Ha r parn.i].al·ICHIIX ca�IOJieTax 11 UCI)TOJICTax. 
C-raTbH COCTOJIT ll3 TJ)CX 43CTCH, B IWTOJ)blX flJ)CJJ-CTaBJICllbl !'aJo­
Typ611HllbIC llBJll'aTcmI )LJIA BCPTJICTOB, Typ60BllJITOlll,IC }\Ulll'a­
TCJIII ):(JIH np11no1la CaMOJICTOB li Typ6opea11THllHblC JjBIJraTCJIII. 
B Ka;J;JJ_oll H3 llbJWe )'llO)IHll,'TblX <mc-rcr, no Hpail11eii Mcpe Olllll 

)llHJraTeJib OrIJICblUaCTCH UOJICC [l0;.\[JU6HO, ;1pyr11e iH\JOTCH Il 061L\IIX 
4CJ)TaX. OCI-JOllllblC napaMCTPbl GiiCTIJJYaT1IpyCMblX U 11acrnnu1cc 
BJJC�IH llDIJraTCJICll ;:\UIOTCfl 8 lU)'X Ta6m1uax. 

ZIMAKOWSKI H. 629.138-7: 388.9 

• Ilp1me11cnue TCOp1111 MaCCOBOl'O o6c.;iyilrnnanun AMI TCX­
Hll'leC1wro o6cnpmrnamrn caMOJleTOB 

B CDH3ll co CJlCijcllllqec,rnM xapaKTCJ)OM TCXIJll'ICCliOl'O OÓCJIY­
)J;]l11amur caMOJJeroo, 1mauuponaIrne 06cny,I;11oa1111n -rpa;1111111011-
llbDIII MCTO).lal\111 lIBJiflCTC/1 O'ICHb TJ)y:UiblM. 8-ry npo6,1e)JY pe!llaC1' 
MC1'01l nnamIpooaHI!/I OCHOBaHHblH Ha TCOJ)llll Maccoooro 06rny­
ll'110aHJ!/I ('l'COPIIH O'lepe/lll). B C'J'aTbC npe;LC'fclBJICllbl [Jjlllllijl·lnbl 
Q'l'OII TCOJ)llll Il np11ne;:1eH npmIep CC flJlllMCHCllllR U IWJrnJ)CTIIO)l 
CJIY'laC. 

MARKS A. 523 .3 :629 .19( 47) 

The achievements of the soviet Moon cxploration 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 
expressecl. 

SZUMIELEWICZ K. 629.135.07 :G29. lo8.5(47) 

Il-62 aircraft. The funclamental charactcritics 

In this article the geometrical and weight characteristics, the 
powerplants data, descriptions of the structure and board 
systems, the performances and exploitation - economical cha­
racteritics of the longe-range passenger aircr.ift Il-62 are pre­
sented. 

GRZEGORZEWSKI J. 621.431.75(47) 

The soviet civil aircraft engincs 

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 
m detail, the other engines - in generał outlines, The fun­
damental data of the presented engines are shown by two 
tables. 

ZIMAKOWSKI H. 629.138-7 : 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
hcal method. In the paper the principles of this method are 
presented and an example of its applying for special case of 
a1rcraft maintenance is given. 
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Rozmowa z przedstawicielem „Aerofłotu'\_ w Pulscc 

dyrektorem Nikołajem Czernyszewem 

R e d a k c j a: Panie Dyrektorze, 
najbardziej rozwijającym się ro­
dzajem komunikacji pasażerskiej 
w ZSRR jest lotnictwo. świadczy 
o tym wzrastająca liczba przewo­
zów. Chcielibyśmy zapytać, jak
przedstawia się plan przewozów
liczba przewiezionych pasażerów'.
organizacja pracy?

Dyrektor N. Cz e r n y  s z e w: Za­
cznę od_ planu na rok bieżący, we­
dług ktorego przewieziemy 68 2 mln 
pasażerów, 760 tys. ton tow�rów i 
poczty. Chciałbym tu zwrócić uwagę 
że lotnictwo ZS RR wykonuje 250/� 
światowych przewozów lotniczych, 
a „Aerofłot" jest największym towa­
rzystwem lotniczym na świecie. Dłu­
gość linii lotniczych wynosi 600 tys. 
km, w tym 100 tys. km to połączenia 
międzynarodowe. 
W bieżącym roku w okresie szczyto­
wym samoloty „Aerofłotu" przewozi­
ły 400 tys. pasażerów dziennie; wy­
nika to stąd, że na okres letni przy- . 
pada 2/3 planowanych przewozów 
rocznych. 

R e d a k c j a: W jaki sposób 
„Aerofłot" radzi sobie z obsługą 
tak wielkiej liczby pasażerów? 

Dyr. N. C z e r n y s z e w: Pomyśle­
liśmy o tym wcześniej. Wspólnie z 
instytutami naukowo-badawczymi 
.,Aerofłot" opracował program kom­
pleksowej mechanizacji i automaty­
zacji obsługi, który jest etapami 
wprowadzany w życie. W przyszłości 
wiele prac wykonywać będą elektro­
niczne maszyny liczące. 
Aby usprawnić nabywanie biletów, 
o-tworzyliśmy nowe kasy, ro.in. na 
dworcach żeglugi, kolei, autobusów, 

na ważniejszych ·szlakach turystycz­
nych, a także w pociągach. Obecnie 
czynnych jest 4500 kas·. Ponadto w 
wielu miastach bilety dostarczane są 
do domów, można również telefo­
nicznie rezerwować miejsca. Warto 
tu nadmienić, że centralne biuro re­
zerwacji jest częściowo zautomaty­
zowane. 
Zwiększenie liczby przewozów pasa­
żerskich możliwe było dzięki przy­
gotowaniu nowych lotnisk, parku sa­
molotowego i personelu. Na liniach 
wewnętrznych samoloty Il-14 i An-2 
częściowo zastąpiono samolotami An­
-24 i Jak-40. Obecnie wchodzą rów­
nież do użytku Be-30. Ponadto wpro­
wadzono 65 nowych połączeń we­
wnętrznych, a na bardziej uczęszcza­
nych trasach, np. Soczi, Min. Wody, 
Petropawłowsk, zwiększono często­
tliwość lotów. 

Re d a k c j a: Jakie samoloty i 
śmigłowce obsługują krótkie tra­
sy? 

Dyr. N. Cz e r n y s z e w: Na krót­
kich trasach latają samoloty An-2, 
An-24, Jak-40, a także śmigłowce 
Mi-4, 6 i 8 oraz Ka-25. Samoloty Be­
-30 wkrótce zastąpią samoloty An-2, 
które przejdą do lotnictwa gospodar­
czego. 

Re d a k c j a: 
wewnętrznych 
czych? 

Jak wygląda sieć 
połączeń lotni-

Dyr. N. Cz e r n y s z e w: Wewnętrz­
ne linie są bardzo rozbudowane. 
Każde województwo ma własne lo­
tnisko, swój sprzęt lotniczy. Samolo­
tami przewozi się pracowników na 
delegacje służbowe, chorych i pocztę, 
w myśl uchwały 23 Zjazdu, która za-

leca zwiększenie przewozów lotni­
czych. W tym celu cenę biletów za 
przeloty obniżono do ceny biletów za 
przejazdy pociągami; na wielu tra­
sach podróż samol_otem jest tańsza. 
Obecnie jest czynnych 3,5 tys. połą­
czeń z małymi miastami; a stolice re­
publik mają regularne połączenia 
z Moskwą. 

R e d a k c j a: Chcielibyśmy jesz­
cze prosić o parę słów na temat 
lotnictwa gospodarczego i sanitar­
nego. 

Dyr. N. Cz e r n y  s z e w: Nasze lot­
nictwo cywilne oddaje ogromne usłu­
gi służbie zdrowia, przy tym wyko­
rzystuje się również śmigłowce Mi-2, 
Mi-8 i Ka-26. Niemałe usługi samo­
loty „Aerofłotu" oddają również. rol­
nictwu. W roku 1969 samoloty i śmi­
głowce zroszą środkami chemiczny­
mi ok. 82 mln ha lasów i pól, a ok. 
700 mln ha lasów chronią przed po­
żarami. Z powietrza sfotografowano 
ok. 2 mln km2. Liczbę lotów sanitar­
nych zwiększono do ponad 100 OOO. 

Re d a k c j a: Jakie samoloty ob­
sługują komunikację międzynaro­
dową? 

Dyr. N. Cz e r n y s z e w: Na linie 
międzynarodowe wprowadzamy 186-
-miejscowe samoloty Il-62 oraz 72-
-miejscowe samoloty Tu-134, które
zastępują samoloty Il-18 i Tu-114.
Chciałbym tu wspomnieć, że Ił-62 kil-

. kakrotnie gościł na lotnisku Okęcie,
a samolot Tu-134 obsługuje linie
Warszawa-Moskwa i Warszawa­
-Wilno-Leningrad. Obecnie „Aero­
fłot" przygotowuje się do wprowa­
dzenia na linie zagraniczne saµ1.0lotu
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Moskiewski 
miejski dwo­
rzec lotniczy 

Tu-154, a w niedalekiej przyszłości 
samolotu Tu-144, który, jak wiemy, 
21 maja br. odbył lot pokazowy na 
lotnisku Szeremietiewo. 

R e d  a k c  j a: Jak rozbudowuje 
,.Aerofłot" komunikację między­
narodową? 

Dyr. N. C z e r n y sz e w: Moskwa 
stała się dogodnym punktem tranzy­
towym dla komunikacji na trasie 
Europa-Azja. W ubiegłym roku uru­
chomiono nową linię do Tokio, obec­
nie 2 razy w tygodniu mamy połą­
czenie z Japonią. Jednocześnie z 
otwarciem linii komunikacyjnej uru­
chomiono loty samolotu towarowego 
An-12 z Paryża i Amsterdamu do 
Władywostoku, skąd ładunki dostar­
cza się samochodami i statkami do 
Jokohamy przez Nachodkę. 
Przy okazji chciałbym dodać, że w 
związku ze światową wystawą Expo­
-70, która odbędzie się w Osaka w 
Japonii, mają być uruchomione rejsy 
towarowe do Chabarowska i Osaki, 
skąd ładunki przewozić będzie JAL 
i „Aerofłot". Mają być uruchomione 
również loty czarterowe do Japonii 
w celu przewozu pasażerów z róż­
nych miast Europy i Afryki. 

W tym roku uruchomione zostało 
również połączenie lotnicze z Singa­
purem, z Bejrutem - dokąd odlatu­
ją samoloty z Erywania, z Afryką -
Magadisz przez Symferopol. Ponadto 
zmieniono trasę lotu do Hawany -
przez Algier i Rabat zamiast przez 
Murmańsk. Mamy również regular­
ne linie do Indii. 
Moskwa ma nowe połączenie ze 
Skandynawią; poza Sztokholmem sa­
moloty „Aerofłotu" lądują także \\' 
Oslo. Ogólnie ,.Aerofłot" ma połącze­
nia z 51 państwami świata. 

R e d a k c j a : A jak wygląda 
współpraca z Polską? 

Dyr. N. C z e r n y  s z e w: Między Pol­
ską a ZSRR wzmaga się ruch pasa­
żerski, a zwłaszcza ruch turystyczny. 
W ub. roku uruchomiono nowe po­
łączenia na trasach: Leningrad-Wil­
no-Warszawa i z powrotem oraz Ki­
jów-Warszawa i z powrotem. Ko­
munikację między Warszawą a ZSRR 
obsługuje 11 samolotów „Aerofłotu" 
i 11 samolotów „Lotu". 

Chciałbym tu podkreślić doskonale 
układającą się współpracę „Aerofło­
tu" z „Lotem". Przygotowanie do 
każdego sezonu poprzedzają wspólne 
narady, na których uzgadnia się za­
gadnienia handlowe i projektuje no­
we rozkłady, które dzięki temu są 
doskonale zsynchronizowane - po­
zwalają na odprawianie 2 razy 
dziennie pasażerów do Moskwy i 8 
razy tygodniowo do Leningradu 
przez Wilno - i do Kijowa. 
Jest to bardzo istotne z uwagi na 
ciągle wzrastającą wymianę tury­
styczną między naszymi państwami. 
Mam nadzieję, że nasza współpraca 
nadal będzie się pomyślnie rozwijać. 
Wskazują na to zamierzenia i wy­
tyczne planu na przyszły rok. W ro­
ku 1970 zwiększy się częstotliwość 
lotów do Leningradu przez Wilno 
oraz do Kijowa, dokąd samoloty 
„Aerofłotu" i „Lotu" będą latać 10 
razy tygodniowo. 

R e d  a k c j a: Dziękujemy za 
udzielone informacje. 

Rozmawiali: M. Klara Szurmak 
i Stefan Sulikowski 
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Osiągnięcia 
radziecki ei 
selenonautyki 
W artykule dokonano przegtqdu osiqgnięć radzieckiej 
ast_ronautyki w. dziedzinie badań Księżyca za pomocq 
po1azdów kosmicznych typu „Łunnik" Łuna i Son­
da", podajqc ważniejsze dane na temat' tych pojazdów 
i przepr�wadzonych przez nie badań. Wyrażono przy­
puszczenia co do przyszłych radzieckich programów 
selenonautycznych. 

W ciągu dziesięciu lat, jakie upłynęły od wysłania przez 
uczonych radzieckich w dniu 2 stycznia 1959 r. pier­
wszego w dziejach pojazdu kosm_icznego w kierunku 
Księżyca - .,Łunnika" 1 - uczeni radzieccy wysłali ku 
Księżycowi jeszcze dwa „Łu�niki" (2 i 3), dwanaście 
sond kosmicznych typu „Łuna" - od numeru 4 do 15 -
i cztery sondy kosmiczne typu „Sonda" (3, 5, 6 i 7). 
Ogółem więc uczeni radzieccy zrealizowali 19 ekspe­
rymentów selenonautycznych, o pionierskim przy tym 
w większości przypadków charakterze. 
.,Lunnik"l wystartował z Ziemi 2 stycznia 1959 r. Son­
da miała masę 361 kg, a ostatni stopień jej rakiety noś­
nej (pusty) - 1111 kg. Celem jej lotu było przede 
wszystkim uzyskanie danych techniczno-nawigacyjnych, 
był to bowiem pierwszy w ogóle w dziejach pojazd kos­
miczny, który przeleciał kolo Księżyca. Niemniej jed­
nak uzyskano z tego lotu także pewne dane naukowe 
dotyczące charakteru gazów w przestrzeni międzypla­
netarnej, promieniowań korpuskularnych Słońca, pól 
magnetycznych Ziemi i Księżyca, mikrometeorytów, 
promieniowania kosmicznego. Sonda przeleciała kolo 
Księżyca 4 stycznia w odległości 5000 km, po czym po­
mknęła w głąb przestrzeni międzyplanetarnej, gdzie 
krąży do chwili obecnej jako sztuczna planetoida. 
Również lot „Łunnika" 2 był przede wszystkim ekspe­
rymentem technicznym i nawigacyjnym. Był to bo­
wiem pierwszy w dziejach pojazd kosmiczny, który do­
leciał z Ziemi do Księżyca. Sonda wystartowała z Zie­
mi 12 września 1959 r., a w Księżyc trafiła 13 września 
1959 r. Miała ona masę 390 kg, a ostatni stopień jej ra­
kiety nośnej (pusty) - 1121 kg. Sonda przeprowadziła 
także badania pola magnetycznego Ziemi i Księżyca 
(nie wykrywając tego ostatniego), promieniowań w wo­
kołoziemskich obszarach promieniowania, promienio­
wania kosmicznego, gazów w przestrzeni międzyplane­
tarnej, mikrometeorytów. 
Jeszcze bardziej rewelacyjne wyniki przyniósł lot son­
dy „Łunnik"3. Została ona bowiem wysłana po wy­
dłużonej wokołoziemskiej orbicie obejmującej. Księżyc 
i była wyposażona w samoczynne urządzenie fotogra­
ficzne, które po raz pierwszy w dziejach sfotografowa­
ło nigdy z Ziemi niewidoczną stronę Księżyca. Foto­
grafie te zostały następnie samoczynnie wywołane 
i utrwalone, po czym radiograficzne urządzenie prze­
słało uzyskane obrazy na Ziemię. Sonda miała masę 
278 kg, a ostatni stopień jej rakiety nośnej (pusty) -'-
1275 kg. Start „Łunnika"3 z Ziemi nastąpił 4 paździer 

Fotografia odwrotnej strony Księżyca wykonana przez 
„Sondę" 3 

nika 1959 r. a fotografo,vanie Księżyca odbyło się 7 
października 1959 r. 

Następna próba wysłania sondy kosmicznej ku Księ­
życowi została przeprowadzona przez uczonych ra­
dzieckich po przeszło trzyletniej przerwie. W między-

• czasie bowiem zrealizowali oni pionierskie loty ko­
smiczne ludzi i eksperymenty z sondami kosmicznymi 
wysyłanymi ku planetom Wenus i Mars.
Sonda „Luna" 4 o masie 1422 kg wystartowała z Zie­
mi 2 kwietnia 1963 r., a 6 kwietnia przeleciała w odle­
głości 8500 km od powierzchni Księżyca przeprowa­
dzając pewne badania. O ile można się zorientować, 
był to prawdopodobnie przede wszystkim eksperyment 
techniczny i nawigacyjny.

W dniu 18 lipca 1965 r. został wysłany ku Księżycowi
pierwszy pojazd kosmiczny typu „Sonda", a mianowi­
cie „Sonda" 3. W dniu 20 lipca przeleciała ona poza 
Księżycem i wykonała wówczas fotografie jego odwrot­
nej strony, odznaczające się przy tym znacznie lepszą
jakością niż te, które uzyskano z „Łunnika" 3. Były to
drugie z kolei obrazy odwrotnej strony Księżyca, jakie
udało się uzyskać. Po wykonaniu tego zadania pojazd
kosmiczny poleciał w głąb przestrzeni międzyplane­
tarnej. Na dwa miesiące przed· lotem pojazdu „Son­
da" 3 w kierunku Księżyca rozpoczęła się seria ,e)c{spe-: 

rymentów mających na celu realizację miękkiego lą­
dowania bezzałogowego pojazdu kosmicznego na po-:
wierzchni Księżyca i przeprowadzenie tam badań ncl:u­
kowych.

Pierwszy pojazd tej serii - o nazwie „Luna" 5 - został
wysłany z Ziemi 9 maja 1965 r., a 12· maja 1965 r.
1476-kilogramowy pojazd kosmiczny spadł na Księży­
c�we Morze Chmur ,(Mare Nubium). Uzyskano w trak­
cie tego cer:irie dane na temat lunkcjonowania rakieto­
wych ur.zc('dzęń hamujących.·

# 

Taki sa� charakter miały loty pojazdów „Luna" 6, 7 i 8.
Pierwszy z nich wysłano 8 czerwca 1965 r: Pojazd miał
masę 1422 kg. W dniu. H czerwca pojazd minął Księ­
życ w odległości 160 ooó km. Nastąpiło to wskutek tego,
że w czasie· przeprowadzanej 9 czerwca korektury kie­
runku i prędkości lotµ pojazdu rakietowy silnik ko­
rekcyjny nie wyłączył się.
Mający masę 1506 kg pojazd „Luna" 7 'Nystai·tował
z Ziemi 4 października 1965 r., a spadł na,Księżycowy
Ocean Burz (Oceanus Procellarum) 7 października. •
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Model „Łuny"9. Na 
pierwszym planie 
widoczny zasobnik z 
przyrządami nauko­
wymi, który w bez­
pośredniej bliskości 
powierzchni Księży­
ca oddziela się od ra­
kiety hamującej 

,,Luna"8 miała masę 1552 kg. Pojazd ten wystarto­
wał z Ziemi 3 grudnia 1965 r., a 6 grudnia spadł na 
Księżycowy Ocean Burz. 

Doświadczenia techniczno-nawigacyjne uzyskane w 
czasie eksperymentów z tymi pojazdami pozwoliły na

miękkie osadzenie na powierzchni Księżyca pojazdu 
,,Luna" 9. Mający masę 1583 kg pojazd ten wystarto­
wał z Ziemi 31 stycznia 1966 r., a 3 lutego miękko wy­
lądował: na Oceanie Burz jako pierwsze w dziejach 
urządzenie wysłane z Ziemi. 

O ile więc ·w czasie lotu „Łunnika" 1 uczeni radzieccy 
po raz pienvszy rozwiązali problem lotu ku Księżyco­
wi, w czasie lotu „Łunnika" 2 - problem trafienia w

Księżyc, to ,v czasie lotu „Luny" 9 rozwiązany został 
1$:olejny_ kluczowy problem na drodze do podboju Księ­
życa - problem lądowania na nim. 

Jak wiadomo, pojazd „Luna" 9 był przy tym wyposażo­
ny w kamerę obserwacyjną, dzięki której uzyskano 
obrazy ukazujące wygląd powierzchni Księżyca, przy 
czym na obrazach tych można rozróżnić w pobliżu po­
jazdu obiekty o wymiarach rzędu 1-2 mm. Dzięki „Lu­
nie" 9 stało się więc możliwe uzyskanie niezwykle cen­
nych danych naukowych o strukturze gruntu Księży­
ca, a zwłaszcza stwierdzenie, że ma on dostatecznie du­
żą wytrzymałość na to, aby utrzymać na swej powierz-

Fotografia powierzchni Księżyca wykonana na Oceanie Burz 
przez „Łunę" 9 
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Zasobnik 7. przyrządami pojazdu „Łuna" 9 na Salonie Pa­
ryskim 

chni lądujące na nim pojazdy kosmiczne, a w przy­
szłości ludzi. Jak wiadomo, obrazy uzyskane z „Luny" 9 
wykazały, że powierzchnia Księżyca jest bardzo chro­
powata, znajduje się w niej ogromna ilość małych. 
i płytkich wgłębień i rozrzucone są na niej różnej wiel­
kości głazy. 

W dniu 21 grudnia 1966 r. uczeni radzieccy wysłali na 
powierzchnię Księżyca jeszcze jeden pojazd kosmicz­
ny, a mianowicie „Lunę" 13, która 24 grudnia wylądo­
wała na Księżycowym Oceanie Burz i przekazała stam­
tąd obrazy powierzchni Księżyca. Były one podobne do 
tych, jakie uzyskano z „Luny" 9, co potwierdziło ,\·y­
rażany przez selenologów pogląd, iż powierzchnia Księ­
życa ma bardzo jednorodny charakter. Oprócz kame­
ry obserwacyjnej „Luna" 13 miała także urządzenia słu­
żące do badania fizycznej struktury gruntu. Dzięki te­
mu zostały więc przeprowadzone pierwsze w dziejach 
badania tego rodzaju. Wykazały one, że zewnętrzna 
warstwa gruntu Księżyca ma bardzo małą gęstość i ma­
ło wytrzymałą strukturę, ale warstwy nieco głębsze są 
już znacznie gęstsze i wytrzymalsze. 

Nazwą „Luna" określono także serię radzieckich sond 
kosmicznych przekształcanych w sztuczne satelity 
Księżyca. Pierwszy pojazd tego typu - o nazwie „Łu­
na" 10 - został wysłany 31 marca 1966 r., a 3 kwietnia 
został on przekształcony w sztucznego satelitę Księży­
ca jako pierwsze w dziejach urządzenie. Był to więc 
kolejny pionierski radziecki eksperyment selenonau­
tyczny o dużym znaczeniu dla dalszego podboju Księ­
życa. Pojazd składał się z dwóch zasadniczych części: 
zasobnika z przyrządami o masie 245 kg i rakiety ha­
mującej o masie 1355 kg, która po zmniejszeniu pręd­
kości zasobnika odłączyła się od niego. Zasobnik krą­
żył wokół Księżyca na wysokości od 350 do 1017 km, 
a płaszczyzna jego orbity była nachylona do płaszczy­
zny równika Księżyca o kąt 72°. 

Oprócz tego, że lot „Łuny" 10 stanowił cenny ekspery­
ment techniczno-nawigacyjny dostarczył on także nie­
zwykle cennych danych naukowych. Dzięki umieszczo­
nym w zasobnih.-u „Luny" 10 przyrządom naukowym 
stwierdzono bowiem, że wokół Księżyca istnieje słabe 
pole magnetyczne o natężeniu od 17 do 35 y, Księżyc 
wysyła promieniowanie gamma o charakterze podo­
bnym do tego, jakie jest wysyłane przez ziemskie ska­
ły bazaltowe; ,vokół Księżyca istnieje obłok mikrome­
teorytów, oraz obłok plazmy. 

W dniu 24 sierpnia 1966 r. uczeni radzieccy wysłali 
jeszcze jednego sztucznego satelitę Księżyca. Miał on 
masę 1640 kg i naz\:vę „Łuna" 11. W dniu 2B sierpnia 



Ilustracja pokazująca tor lo­
tu pojazdu „Sonda"5. Jak wi­
dać, pojazd został najpierw 
wprowadzony na orbitę parku­
Jącą, dopiero potem skierowa­
ny na tor lotu ku Księżycowi 

rozpoczął on wokółoksiężycowy ruch satelitarny na wy­
sokości od 120 do 1200 km. Płaszczyzna jego orbity była 
nachylona do płaszczyzny równika Księżyca o kąt 27 °. 
Również ten pojazd przeprowadzał cenne badania Księ­
życa. 
,,Łunę" 12 uczeni radzieccy wysłali 22 październi­
ka 1966 r., a wokołoksiężycowy ruch orbitalny rozpo­
częła ona 23 października. W skład wyposażenia nau­
kowego tego pojazdu kosmicznego wchodziło także 
urządzenie fotograficzne, dzięki czemu uzyskano obra­
zy powierzchni Księżyca. 
Kolejnego sztucznego satelitę Księżyca wysłano 7 kwie­
tnia 1968 r. Była to „Łuna" 14. Wokołoksiężycowy ruch 
orbitalny rozpoczęła ona 10 kwietnia. 
W dniu 13 lipca 1969 r. wystartował z Ziemi radziecki 
pojazd kosmiczny „Łuna" 15, a 16 lipca rozpoczął on 
wokołoksiężycowy ruch orbitalny. Pojazd ten był przy 
tym wyposażony w korekcyjny silnik rakietowy, za po­
mocą którego dwukrotnie zmieniono parametry orbity, 
w wyniku czego zaczął się on poruszać wokół Księżyca 
na rekordowo małej dla bezzałogowych sztucznych sa­
telitów Księżyca wysokości kilkunastu kilometrów. Na­
stępnie pojazd został skierowany ku powierzchni Księ­
życa i spadł na nią. 
Nader ważną serię eksperymentów selenonautycznych 
stanowiły loty ku Księżycowi radzieckich pojazdów ko­
smicznych „Sonda" 5, 6 i 7. 

.. Sonda" 5 wykonała mianowicie 
oblecenia Księżyca i powrotu z tej 
stanowiąc w ten sposób wstęp do 
kich lotów wokół Księżyca. 

pionierską misję 
podróży na Ziemię, 
przyszłych radziec-

Sonda" 5 wystartowała z Ziemi 15 Wl'Ześnia 1968 r., 
�błotu Księżyca dokonała 18 września, a na Ziemię po­
wróciła 21 września. W jej kabinie znajdowały się przy 
tym dwa żółwie i inne obiekty biologiczne, a oprócz 
tego była wyposażona w urządzenia fotograficzne, któ­
re wykonały fotografie Ziemi i Księżyca, przy czym fo­
tografie te po raz pierwszy w dziejach powróciły z po­
jazdem kosmicznym na Ziemię. 

Sukces „Sondy" 5 został powtórzony w dniach od 10 do 
17 listopada 1968 r. w czasie lotu pojazdu kosmicznego 
,,Sonda" 6. Zasobnik „Sondy" 6 ,wstał przy tym sprowa-

clzony na Ziemię po innym torze niż zasobnik „Son­
dy" 5, wykorzystując powstającą na jego kadłubie aero­
dynamiczną silę nośną, co umożliwiło wykonanie pe­
wnych manewrów w atmosferze i lądowanie w plano­
wanym rejonie Związku Radzieckiego. Zasobnik ten 
także „przywiózł" w swym wnętrzu fotografie Księ­
życa. 

Wreszcie całkiem niedawno 8 sierpnia 1969 r. uczeni 
radzieccy wysłali ku Księżycowi pojazd kosmiczny 
,,Sonda" 7. Okrążył on Księżyc wykonując jego bada­
nia i fotografie, następnie zawrócił ku Ziemi i 14 sier­
pnia pomyślnie powrócił na nią po podobnym torze jak 
,,Sonda" 6. 
Nie ulega wątpliwości, że doświadczenia z pojazdami 
,,Łuna" 15 oraz „Sonda" 5, 6 i 7 stanowią początek no­
wego radzieckiego programu selenonautycznego. W przy­
puszczeniach na jego temat najczęściej wspomina się 
o tym, że program ten może mieć za zadanie doprowa­
dzenie do lądowania na Księżycu bezzałogowego _po­
jazdu kosmicznego wyposażonego w urządzenie służą­
ce do pobrania próbek gruntu Księżyca i posiadające­
go silnik startowy umożliwiający odlot z Księżyca na
Ziemię.

Fotografia Księżyca i Ziemi wykonana przez Sondę"6 
z odległości ok. 3300 km od Księżyca 
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Fot. M. Kobrzyński 

629.135.07 : 629.138.5(47) 

Charakterystyki 1 osu}g1 

Samolot Il-62, zbudowany przez zespól konstrukcyjn�­

pod kierownictwem Sergiusza W. Iliuszyna, przezna­

czony jest do eksploatacji na liniach komunikacyjnych 

dalekiego zasięgu. 

Jest to dolnopłatowiec ze skośnym skrzydłem i ukła­

dem usterzenia w kształcie litery T. Cztery dwuprze­

pływowe silniki NK-8-4 są zabudowane po bokach tyl­

nej części kadłuba, przy czym silniki zewnętrzne są 

wyposażone w odwracacze ciągu. Nadmiar ciągu ze­
społu napędowego umożliwia start z jednym uszkodzo­

nym silnikiem, natomiast kontynuowanie lotu pozio­

mego możliwe jest nawet przy 2 nie pracujących sil­

nikach. 

Wyposażenie pilotażowo-nawigacyjne oraz sprawne 

instalacje przeciwoblodzeniowe zapewniają bezpieczeń­

stwo lotu w złych warunkach meteorologicznych. 

Duża niezawodność eksploatacyjna osiągnięta została 

dzięki zastosowaniu nowych rozwiązań technologicz­

nych oraz użyciu wytrzymałych stopów lekkich. 

Na ekonomiczną charakterystykę samolotu Il-62 skła­
dają się: 

• współczynnik sprawności ciężarowej wynoszący 570/o

• ciężar handlowy 23 OOO kG

• małe zużycie paliwa na godzinę lotu

• duży zasięg operacyjny

• pojemne bagażniki _;,

• duża trwałość międzynaprawcza zespołów i agrega­

tów.

• eksploatacyjne parametry płatowca, silników i osprzę-

tu.

W zależności od przeznaczenia kabina pasażerska sa­

molotu Il-62 może mieć następujące wersje: 
• dla lotów nad lądami na 186, 168 oraz 114 miejsc

przy podziałce foteli odpowiednio 750-780 mm,

840-870 mm i 990-1020 mm 

• dla lotów nad oceanami na 130 i 98 miejsc, przy po-

6 

• działce foteli odpowiednio 870-990 mm i 990-1020
mm.

Inż. KAZIMIERZ SZUi.\IIELEWICZ 

� Samolot 11-62 

W ar tykule pr:::edstawiono clwrakterys­
tykę geometryczna i ciężarową, dane na 
temat silników, opis konstrukcji i insta­
!acji pokładowych oraz podstawowe ostq­
r;,i i charakterystykę eksptoatacyjno-eko­
nomiczną samolotu pasażerskiego dale­

kiego zasięgu Il-62. 

Załogę samolotu stano\\"i 5 osób. a pasażerów obsługu­

je 4 lub 6 stewardes. 

Charakterystyka geometryczna 

Długość samolotu 
Wysokość na postoju 
Rozpiętość skrzydła 
Powierzchnia skrzydła 
Skos skrzydła na 25¾ cięci wy 
średnia cięciwa aerodynamiczna 
Wydłużenie skrzydła 
Zbieżność skrzydła 
Powierzchnia lotek 
Powierzchnia spoilerów 
Powierzchnia klap 
Rozpiętość usterzenia poziomego 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Powierzchnia usterzenia pionowego 
Długość kadłuba 
Wymiary przekroju poprzecznego kadłuba 
Przekrój poprzeczny kadłuba 
Odległości kadłuba od ziemi 

(przy obciążonym podwoziu) 
Odległość dolnej krawędzi chwytów powietrza 

do silników od ziemi 
Rozstawienie podwozia głównego 
Rozstawienie podwozia przedniego i głównego 
(baza) 
Długość przedniej kabiny pasażerskiej 
Długość tylnej kabiny pasażerskiej 
Szerokość kabiny pasażerskiej 
Wysokość kabiny pasażerskiej 
Wymiary dwóch drzwi wejściowych 
Wymiary okien kabiny pasażerskiej 
Objętość hermetycznej części kadłuba 
Objętość kabin pasażerskich 

Ciężary i wyważenie 

Ciężar startowy 
Ciężar do lądowania 
Ciężar pustego samolotu z wyposażeniem 
(wersja 186 miejsc pasażerskich) 
Maksymalny ciężar paliwa 
Maksymalny ciężar handlowy 
Współczynnik sprawności ciężarowej 
Obciążenie ciągu 

.53.12 m 
12,35 m 
43.30 m 

282.20 m' 
.35° 

7,617 m 
6.4 
4.1 

16,246 m' 
9.5-123 ffi? 

43,48 m' 
12,23 m 
40.00 m' 
35,60 m' 
49.0 m 
4,IX3.75 m 

12.20 m' 

1,90 m 

3.55 m 
6,80 m 

24.50 m 
9,78 m 

H,88 m 
3,49 m 
2,12 m 
1,83X0,86 m 
0,35X0,235 m 

396 m• 
163 m• 

157 500 kG 
102 OOO kG 

67 800 kG 
s·2 fiOO kG 
23 OOO kG 
57"'• 

3,7 kG/kG 



Kabina przednia 
/2 rzedów- 72 mi� poSóżer.skie 
pa.działka foteli 1,50.;.18Qmm 

1. Kabina pasażerska w wersji 186-miejscowej 
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Kabina tylna 
19 rzędtiw - 114 miejsc pasażerskich

podzió.lka roteli 750-!-780 m

ej 

'�-
<�"';:"«'.,, 

2. Rozmieszczenie foteli w kabinach pasażerskich 

Obciążenie skrzydła 
Przednie graniczne położenie środka ciężkości 
przy starcie i lądowaniu, ¼ SCA • 
Tylne graniczne położenie środka ciężkości 
przy starcie i lądowaniu, 0/e SCA 
Tylne graniczne położenie środka ciężkości 
w czasie lotu, '/, SCA 
Zakres wyważenia przy starcie i lądowaniu, 
'/, SCA 
Zakres wyważenia w czasie lotu, 'I• SCA 

558 kG/m' 

27°/o • 

34'/, 

370/, 

7'io 
100/, 

Przy załadowywaniu bagażników samolotu U-62 do­
puszczalne wykorzystanie pojemności w kG/m3 wynosi: 

Przy zatadowywaniu bez pojemników: 

lJagaż 
towar 
Przy zatadowywaniu w pojemnikach: 

bagaż 
poczta 
prasa 

120 
2HO 

158 
230 
198 

• w stosunku do średniej cięciwy aerodynamicznej. 

Napęd 

Cztery dwuprzepływowe silniki NK-8-4 zabudowane są 
w gondolach po bokach tylnej części kadłuba. Dla 
zwiększenia zabezpieczenia przeciwpożarowego niektó­
re elementy gondol wykonane są ze stopu tytanu. Za­
puszczanie silników odbywa się za pomocą powietrza 
z agregatu pokładowego lub z· urządzeń naziemnych. 
Sterowanie silnikami za pośrednictwem linek. 
Dane sitnika NK-8-4 

Ciężar silnika z odwracaczem ciągu 
Ciężar silnika bez odwracacza ciągu 
Długość 
Srednica 
Ciąg 

startowy 
nominalny 
przelotowy (h = 11 km, v = 850 km/h) 

Jednostkowe zużycie paliwa 
startowe 
nominalne 
przelotowe w war. jak wyżej 

24.00 kG 
2200 kG 
5100 mm 
1442 mm 

10 500 kG 
8850 kG 
2750 kG 

0,59 kG/kGh 
8,59 kG/kGh 
0,78 kG/kGh. 
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Charakterystyka konstrukcji i instalacji 

K a d ł u b i s k r z y  d ł o. W konstrukcji kadłuba i ke­
sonowej części skrzydła samolotu Il-62 zastosowano ele­
menty z jednolitych płyt, co znacznie zwiększyło nie­
zawodność w czasie długoletniej eksploatacji samolotu. 
Podstawowym tworzywem wręg, dźwigarów i pokry­
cia jest dural D-16, Niektóre elementy, jak ścianki od­
dzielające czy przewody wykonane są ze stopów tyta­
nu oraz tworzyw sztucznych o dużej wytrzymałości. 
Hermetyczny kadłub ma izolację cieplną i dźwiękową 
wykonaną z nowego materiału opartego na bazie włó­
kna szklanego i charakteryzującego się dobrymi zdol­
nościami izolacyjnymi oraz odpornością na wysokie 
temperatury. 
K a b i n a p a s a ż e r s k a oraz pomieszczenia usługo­
we i dla załogi charakteryzują się prostym i estetycz­
nym wykończeniem. Wyciszenie kabiny, dogodne oświe­
tlenie, sprawna klimatyzacja (w tym indywidualna 
wentylacja) oraz wygodne fotele zmniejszają znużenie 
pa. ażera. co jest szczególnie ważne w czasie długotrwa­
łych lotów. Fotele z regulowanym oparciem obliczone 
są na przeciążenie 9g mając jednocześnie lekką kon­
strukcję. 
Kabina załogi ma 5 foteli dla 2 pilotów, nawigatora, 
radiotelegrafisty i mechanika pokładowego. Zgodnie 
z opinią fachowców układy sterowania, kontroli i syg­
nalizacji są usytuowane wygodnie i funkcjonalnie. Do 
wylrnnania lotów specjalnych istnieje możliwość zabu­
dowy 2 dodatkowych foteli. 
Bufet-kuchnię cechuje prostota i funkcjonalność, a do 
wykończenia wnętrza użyto estetycznych tworzyw 
sztucznych. Część wyposażenia oraz artykuły żywnoś­
ciowe umieszczone są w pojemnikach pod podłogą bu­
fetu, skąd podawane są za pomocą windy. 
Przedział�· bagażowo-towarowe składają się z 4 bagaż­
ników, z których 3 są w części hermetycznej kadłuba. 

3. Podwozie główne samolotu 

Widok z bok'-1 no prawe podwozie 

8 

r 
I 
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Oś obrotu podwozia 

: Wgmlary OfJOfl!! !450�450mm ) 
Cisnienie Jl,I (Jj]{Jf!OCh ,1/ 
8+!1,51<5/cm' 1/•' . . / 

Zaladowyv.,anie bagażu i towarów jest uproszczone 
dzięki zastosowaniu pojemników oraz urządzeń mecha­
nicznych i trwa 10-,-15 minut. 
W sytuacjach awaryjnych pasażerowie i załoga mogą 
być ewakuowani przez drzwi wejściowe, zapasowe 
wyjścia a,varyjne oraz okna boczne w kabinie załogi'. 
Wyposażenie ratunkowe samolotu składa się z trapów, 
drabinki, lin, tratew, kamizelek i a\\'aryjnej radio­
stacji. 
P o d w o z i e s a m o 1 o t u  zapewnia start i lądowanie 
na lotniskach I i II klasy przy bocznym wietrze do 
15 m/s. Podwozie główne zamocowane jest do belki si­
łowej oraz do tylnego dźwigara skrzydła, chowanie od­
bywa się do wnęki między skrzydłem a środkową czę­
ścią kadłuba. Kola podwozia głównego mają hamulce 
tarczowe, które wspólnie z odwracaczami ciągu skraj­
nych silników zmniejszają dobieg do 800-1000 m. 
W tylnej części kadłuba (za częścią hermetyczną) znaj­
duje się punkt podparcia stanowiący „tylne podwozie" 
\\'ypuszczane w czasie kołowania (prędkość do 25 km/h) 
oraz postoju w warunkach nie załadowanego samolotu. 

S te r o w a n i e s a m o 1 o t e m sztywne z pilotem 
automatycznym odłączanym od poszczególnych ukła­
dów. Dla zwiększenia niezawodności niektóre elemen­
ty układów sterowania są podwójne. Sterowanie odby­
wa się bez wzmacniaczy hydraulicznych. jedynie w 
układzie steru kierunku zabudowany jest tłumik drgań 
pracujący w czasie lotu w burzliwej atmosferze. Sta­
tecznik poziomy i klapy wyposażone są w elektryczne 
układy sterowania, a spoilery - w napęd hydrauliczny. 

I n s t  a 1 a c  j a  p a l  i w o w a działa automatycznie bez 
sterowania. Paliwo rozmieszczone jest w 7 integral­
nych zbiornikach skrzydłowych, przy czym 4 z nich 
o pojemności 72 OOO 1 są zbiornikami głównymi, a 3
o pojemności 28 OOO 1 - zbiornikami uzupełniającymi.

1l1dok z przodu 
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Każdy silnik zasilany jest paliwem z przedziału rozcho­
dowego swojego zbiornika. Tankowanie paliwa odbywa 
się pod ciśnieniem przez dwie znormalizowane gardzie­
le lub metodą zalewową przez 4 gardziele na górnej 
powierzchni skrzydła. 

I n s t a l a c j a p r z e c i w p o ż a r o w a składa się 
z wykonawczych i sygnalizujących układów elektrycz­
nych oraz butli wypełnionych freonem 114 W2. Insta­
lacja jest podwójna - do gaszenia pożaru w gondolach 
i wewnątrz silników. 

Siłową instalacją na pokładzie samolotu jest u k ł a d
h Yd r a u 1 i c z  n o - a z o t o w y  składający się z 3 nie­
zależnych obwodów - głównego, pomocniczego i awa­
ryjnego. Instalacja główna przeznaczona jest do cho­
wania i wypuszczania podwozia, sterowania przednią 
golenią, normalnego i postojowego hamowania kół, ste­
rowania spoilerami oraz wycieraczkami szyb. Instalacja 
pomocnicza służy do awaryjnego sterowania przednią 
golenią i spoilerami oraz do awaryjnego wypuszczania 
podwozia. Awaryjne hamowanie kół zabezpiecza nieza­
leżna awaryjna instalacja hydrauliczno-azotowa. Pły­
nem roboczym w instalacjach jest olej mineralny AMG­
-10 oraz azot techniczny. Ciśnienie wytwarzane przez 
pompy główne - 210 kG/cm2, ciśnienie azotu w butlach 
-180+210 kG/cm2.

Samolot Il-62 wyposażony został w dwie niezależne 
i n s t  a 1 a c  j e  k 1 i m  a t  y z a c  y j n e zabezpieczające 
dostarczanie 8000 kG powietrza w ciągu godziny lotu. 
Kabiny wyposażone są w automatyczne regulatory tem­
peratury w zakresie od +5 °C do +55 °C z dokładnością 
±2 °C. Ciśnienie utrzymuje automatyczny układ regula­
cyjny zapewniający w czasie lotu na wysokości 14 OOO m 
ciśnienie w kabinie odpowiadające wysokości 2400±300 
m. Szybkość zmian ciśnienia w kabinie we wszystkich
eksploatacyjnych warunkach lotu wynosi 0,18 mm Hg/s.

I n s t a 1 a c j a p r z e c i w o b 1 o d z e n i o w a samolo­
tu składa się z następujących układów: 
• powietrznego ogrzewania krawędzi natarcia skrzydeł
i stateczników
• powietrznego ogrzewania chwytów powietrza do sil­
ników
• dwuzakresowego elektrycznego ogrzewania szyb ka­
biny załogi
• elektrycznego ogrzewania nadajników ciśnienia sta­
tycznego i dynamicznego
• sygnalizacji oblodzenia samolotu
Instalacja ogrzewania powietrznego zasilana jest przez
sprężarki silników. Ogrzewanie skrzydeł i stateczników
działa w zakresie wysokości 0+8000 m, a ogrzewanie
chwytów powietrza i szyb - 0+13 OOO m.

I n s t a l  a c  j a e 1 e k t r y  c z  n a samolotu U-62 składa 
się: 

• z układu trójfazowego prądu zmiennego 208/120 V ze
stabilizowaną częstotliwością 400 Hz
• z układu prądu stałego 28,5 V

Instalacja prądu zmiennego ma 4 niezależne kanały za­
silane przez prądnice o mocy 40 kVA każda. Krótko­
trwała ogólna moc maksymalna (50/o od ustalonego cza­
su pracy) może wynosić 200 kV A. W przypadku usterki 
jednego z kanałów energetycznych odbiorniki przełą­
czane są automatycznie na kanał sąsiedni. Ponieważ 
całkowita moc odbiorników wynosi 70+80 kVA, nawet 
uszkodzenie 2 prądnic pozwala na całkowite pokrycie 
zapotrzebowania w energię elektryczną. 

Część odbiorników zasilana jest prądem stałym o mocy 
ogólnej 24 kW. Lączna moc odbiorników wynosi 10+ 
...,...llkW. 
W czasie postoju odbiorniki energii elektrycznej mogą 
być zasilane ze źródeł lotniskowych lub z pokładowego 
agregatu pomocniczego. 
W skład w y  p o  s a ż.e n  i a ł ą c z  n o ś  c i  r a d  i o w e  j 
i p o k ł a d o w e j wchodzą: 

• krótkofalowa radiostacja „Prizma" 2 pracująca w za­
kresie częstotliwości 2...,...30 MHz
• ultrakrótkofalowa radiostacja „Lotos" pracująca w
zakresie częstotliwości 100+151,95 MHz ze stabilizacją
odbiornika ±35 • 10-s
• awaryjna radiostacja „Koral" zabezpieczająca łącz­
ność w czasie ponad 12 godzin
• telefon pokładowy SPU-7 oraz instalacja głośnikowa
SGU-3.
W celu spełnienia warunków ICAO odnośnie do łączno­
ści radiowej przewiduje się zmianę radiostacji „Priz­
ma"2 na „Mikron" pracującą w zakresie 2...,...24 MHz oraz
radiostacji „Lotos" na „Landysz", której zakres pracy
wynosić będzie 118...,...136 MHz, a stabilizacja częstotli­
wości zwiększona zostanie do ±30 • 10-s.

W y p o s a ż e n i e  p i l o t a ż o w o-n a w i g a c y j n e
przeznaczone do użytkowania w warunkach intensyw­
nej eksploatacji w powietrzu zapewnia: 

• automatyczny programowany lot po trasie od wyso­
kości 200--400 m przy wznoszeniu samolotu
• automatyczny lot w strefie lotniska z wykonaniem 
programowanych manewrów 
• automatyczne podejście do lądowania do wysokości
40-60 m.

Układy automatycznego sterowania są zwielokrotnione, 
aby zwiększyć niezawodność ich działania. W skład wy­
posażenia pilotażowo-nawigacyjnego wchodzą: 

• układ automatycznego sterowania SAU-lT służący
do sterowania w locie
• przelicznik nawigacyjny NW-PB przeznaczony do
programowania odcinków trasy: manewrów pionowych 
oraz podejścia do lądowania
• układ bliskiej nawigacji RSBN-2 przeprowadzający
korekturę przelicznika IlllWigacyjnego i współpracujący
z układem SAU-lT
• radiokompas ARK-11 oraz radiowysokościomierz
RW-UM
• układ utrzymywania dokładnego kursu TKS-P
• układ sygnałów powietrznych SWS-PN-15 służący
do pomiaru ciśnienia statycznego i dynamicznego i
współpracujący z układem automatycznego sterowania,
przelicznikiem nawigacyjnym oraz wskaźnikami pilo­
tażowo-nawigacyjnymi
• miernik Dopplera „Strieła" P współpracujący z prze­
licznikiem nawigacyjnym
• pokładowy radiolokator RPSN-3N-62 stosowany do
obserwacji powierzchni ziemi i przestrzeni powietrznej
pod samolotem
• urządzenie odzewowe SOM-64 współpracujące ze
służbami ruchu lotniczego (A TC)
• układ nawigacyjny do lądowania „Kurs" MP-2 umo­
żliwiający lot wg systemu VOR oraz podejście do lądo­
wania wg systemów ILS i SP-50.

Podstawowy zestaw urządzeń pilotażowo-nawigacyj­
nych może być zmieniony lub uzupełniony w zależno-
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ści od potrzeb użytkownika lub wprowadzenia do eks­

ploatacji nowych doskonalszych urządzeń. 

Podstawowe osiągi samolotu 

Charakterystyki startowe samolotu Il-62 przy maksy­

malnym ciężarze startowym 157 500 kG i klapach wy­

chylonych na 30° : 

Przy 4 pracujących stintkach 

Długość rozbiegu na pasie betonowym 
(warunki ISA) 1800 m 
Prędkość wznoszenia - podwozie wypuszczone 9,7 m/s 

Przy 3 pracujących silnikach w punkcie krytycznym 

Bezpieczna prędkość startu 
Prędkość wznoszenia - podwozie wypuszczone 

Długość startu 

ISAnpm 
ISA +15 °C npm 
ISA, lotnisko na wysokości 1500 m 

302 km/h 
4,2 m/s 

2900 m 
3280 m 
3680 m 

Charakterystyki lądowania samolotu Il-62 przy maksy­

malnym ciężarze 102 OOO kG i klapach wypuszczonych 

na 30° : 

Prędkość przeciągnięcia 
Prędkość podejścia do lądowania 
Prędkość lądowania 
Długość dobiegu na pasie betonowym (ISA) 

Ll 
Długość lądowania wg warunków ICAO 0,7 

ISA npm 
ISA +15 °c npm 
ISA, wysokość lotniska 1500 m 

205 km/h 
266 km/h 
235 km/h 
860 m 

room 
2400 m 
2650 m 

Osiągi samolotu Il-62 w czasie lotu w warunkach przy­

jętych wg ISA: 

Prędkość przelotowa na wysokości 11 ooo m 
i przy Q = 120 OOO kG 

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

Praktyczny zasięg samolotu z rezerwą paliwa 
na 1 h lotu + 5% 
z maksymalnym ciężarem handlowym 23 ooo kG 6700 km 
z ciężarem handlowym 10 ooo kG 9200 km 

fm} 
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5. Długość lądowania w zależności od ciężaru samolotu i wy­
sokości położenia lotniska 
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6. Prędkość przeciągnięcia (przyrządowa) w zależności od cię­
żaru samolotu 

/km] 
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7. Liczba Ma lotu w zależności od wysokości i ciężaru samo­
lotu 
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S. Ciężar startowy w zależności od zasięgu lotu i ciężaru han­
dlowego 

Pułap praktyczny przy nominalnych warunkach 
pracy silników i Q = 120 ooo ·ka 

4 silniki pracujące 
3 silniki pracujące 

Czas osiągnięcia wysokości przy nominalnych 
warunkach pracy silników i maksymalnym cię­
żarze startowym 

8000 m 
10 OOO m 
pułap praktyczny 

Godzinowe zużycie paliwa na wysokości 11 OOO m 
i przy Q = 120 OOO kG 

prędkość 850 km/h 
prędkość 820 km/h 

12 700 m 
11 500 m 

15 min 
23 min 
34 min 

6800 kG/h 
6000 kG/h 

Przedstawione charakterystyki uzupełniają wykresy na 

rysunkach 4, 5, 6, 7 i 8. 

Charakterystyka eksploatacyjno-ekonomiczna 

Samolot H-62 i silniki NK-8-4 mają następujące dane 

eksploatacyjne 

amortyzacyjny okres użytkowania samolotu 

trwałość międzynaprawcza samolotu 

trwałość międzynaprawcza silnika 

30 OOO h 

5000 h 

2000 h. 

Przewiduje się, że w czasie eksploatacji samolotów 

trwałość międzynaprawcza płatowca, silników oraz 

agregatów i urządzeń będą zwiększane w miarę wpro­

wadzanych modyfikacji i ulepszeń opartych na doświad­

czeniach uzyskiwanych przez producenta i poszczegól­

nych użytkowników. 

Samolot Il-62 dysponujący ciężarem handlowym 23 OOO 

kG i odbywający lot z prędkością 820-900 km/h jest 

wysoce ekonomicznym samolotem komunikacyjnym da­

lekiego zasięgu. Ekonomię tę osiągnięto głównie dzięki 

wysokiemu współczynnikowi sprawności ciężarowej 

PRENUMERATĘ 

TECHNilil LOTNICZEJ 

przyjmuje 

l7,5i 

; 
'. 

\\ 

t
' 

··, ·-
\ '· ,, 

I'.', -·-
--

-

o 2000

-·· -·· U; !OOO// 

r-··1·�500· ,._ ·-,...._ -·2@"_ -- 3000 

4{m 6000 
Zasięg 

I ,_ 
' 

/- j__ 

/ I I 
• I 

_,,, . I � 
/I 

_.,, • // --[1/

8000 {km] 

9. Koszty eksploatacji przypadające na pasażerokilometr 

wynoszącej 57-0/0, zastosowaniu oryginalnych rozwiązań 

konstrukcyjnych podwozia, kadłuba itp. oraz przez ra­

cjonalne rozmieszczenie instalacji, osprzętu i wyposa­

żenia pokładowego. 

Możliwości przystosowania kabin pasażerskich do żąda­

nej wersji oraz stosowanie pojemników na ładunki po­

zwalają na wykorzystywanie samolotu na trasach o róż­

nym obciążeniu. 

Eksploatacja samolotu H-62 jest oparta na doświadcze­

niach własnych z użytkowania poprzednich typów kon­

strukcji biura S. W. Iliuszyna oraz uwzględnia osiągnię­

cia zagraniczne, głównie z zakresu eksploatacji w locie, 

obsługi technicznej, funkcjonalności rozwiązań itp. 

Koszty eksploatacji 186-miejscowej wersji samolotu 

Il-62 obliczane wg metody ATA-60 przy założeniu ceny 

jednego samolotu ok. 5,6 mln rbl. przedstawione są na 

wykresie (rys. 9). 

Przyjęte koszty eksploatacji mogą ulegać zmianom w 

zależności od wysokości ceny oferowanej przy zakupie 

samolotów, jak również w zależności od poszczególnych 

przeliczeń w warunkach użytkownika. 

* 
Przedstawione charakterystyki i osiągi samolotu Il-62 

nie wyczerpują szerokiego zakresu tematów, które mo­

gą odnosić się zarówno do parametrów techniczno-eko­

nomicznych, opisów konstrukcji i działania poszczegól­

nych układów i instalacji, jak również do porównań 

i zestawień z innymi typami komunikacyjnych samolo­

tów dalekiego zasięgu. 

Opracowano na podstawie „Charakterystyki techniczno-eko­
nomicznej pasażerskiego samolotu Ił-62", wydawnictwo 
,,A viaexport". 

ASTRONAUTYCZNEJ 

ZAKŁAD KOLPORTAŻU WCT NOT WARSZAWA, ul. Mazowiecka 12 
telefon 26-80-16 
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1 

Pierwszy lot naddźwiękowego samolotu pasażerskiego 
Tu-144 stanowił pewne zaskoczenie dla twórców samo­
lotu „Concorde", którzy dotychczas nie uważali ra­
dzieckiego samolotu za poważnego konkurenta. 
Mimo dużego podobieństwa między obu samolotami, po 
bliższym zapoznaniu się z samolotem Tu-144 widać, że 
pod wieloma względami konstruktorzy radzieccy poszli 
własnymi drogami. Obrys skrzydła tego samolotu, o du­
żym skosie krawędzi natarcia wewnętrznej jego czę­
ści, przypomina raczej dwustopniowe skrzydło delta 
(samolot SAAB 35 „Draken") niż „gotyckie", o esowej 
krawędzi natarcia, skrzydło samolotu „Concorde". 

2 

W przeciwieństwie do samolotu francusko-angielskie­
go silniki samolotu Tu-144 są zabudowane pod środko­
wą częścią skrzydła, dzięki czemu opływ zewnętrznych 
jego części nie jest zaburzony i skrzydło ma większe 
wydłużenie skuteczne. Poza tym taka zabudowa silni­
ków zmniejsza styczne obciążenia skrzydła, a w przy­
padku wyłączenia się jednego z silników nie daje du­
żego momentu zakłócającego. Usterzenie kierunku ma 
obrys zewnętrznej części skrzydła. Do startu i lądowa­
nia nosowa część kadłuba jest opuszczana o 12°. Syl­
wetki obu samolotów pokazano na rys. 2 (samolot Tu­
-144) i rys. 3 (samolot „Concorde"). 
Jako główny materiał konstrukcyjny zastosowano sto­
py aluminiowe, jednak krawędzie natarcia skrzydła 
i usterzenia i inne elementy poddane wysokim tempe­
raturom (150 °C przy prędkości 2500 km/h na wysoko­
ści 20 OOO m) wykonano ze stopów tytanowych. Instala­
cje hydrauliczne są podwojone lub potrojone. Golenie 
główne podwozia mają po 12 kół (trzy pary podwój­
nych kół), goleń przę..dnia - dwa koła. Srednica kół 
głównych jest mniejsza od średnicy kół przednich ze 
względu na możliwość schowania ich w skrzydle. 

12 

Napęd samolotu Tu-144 stanowią cztery silniki dwu­
przepływe NK-144 o ciągu 13 OOO kG i 17 500 kG z do­
datkowym spalaniem w zewnętrznym strumieniu. Dwie 
podwójne gondole mają wloty i wyloty o zmiennej 
geometrii. Dwa silniki (skrajne) są zaopatrzone w od­
wracacze ciągu. 
Według prospektu przedsiębiorstwa Aviaexport kabina 
pasażerska w układzie ekonomicznym ma 110 foteli w 
rzędach 2+3, w układzie mieszanym (I klasa i klasa 
ekonomiczna) - 80 + 18 foteli. Mówi się także o wer­
sji o mniejszym zasięgu, wynoszącym ok. 5000 km, któ­
ra będzie zabierać na pokład 130 do 135 pasażerów. Po-

c:::r:r=:--□ -.... .a....�.-.... -.... -..... -, .... -... 0:-.... -.... -..... -.... -... ::91 
u ' � 
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mieszczenie towarowe samolotu jest wyposażone w po­
jemniki i może być załadowane lub rozładowane auto­
matycznie w ciągu 30 min. 

Prototyp Tu-144 jest wyposażony w wyrzucane fotele 
załogi i personelu badawczeg,o. W czasie pierwszego 
lotu prototypu towarzyszył mu zmodyfikowany samo­
lot MiG-21 ze skrzydłem o obrysie skrzydła Tu-144 
i bez usterzenia wysokości; służył on poprzednio jako 
samolot doświadczalny i do treningu załogi. 

Dane samolotu: rozpiętość 24,7 m; długość 55,0 m; wy­
sokość 10,5 m; maks. ciężar startowy 150 OOO kG; nor­
malny ciężar startowy 130 OOO kG; ciężar własny 60 OOO 
kG; maks. ciężar handlowy 12 OOO kG; prędkość przelo­
to""'.a na wysokości 20 OOO m - 2500 km/h (Ma = 2,35); 
zasięg 6500 km; rozbieg przy ciężarze startowym 1900 
m; długość startu 2700 m; dobieg ze spadochronem ha­
mującym 1500 m. 

Zapowiada się wprowadzenie samolotu do eksploatacji 
w styczniu 1971 r. 

W.K. 
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Na ostatnim Salonie Paryskim pokazano najnowszy ra­
dziecki samolot pasażerski na średnie trasy Tu-154. Sa­
molot ten, napędzany trzema silnikami dwuprzepływo­
wymi Kuzniecowa NK-8-2 o ciągu 9500 kG i dosyć du­
żym stosunku wydatków 2 : 1, należy do nowej genera­
cji radzieckich samolotów pasażerskich i ma zastąpić 
przestarzale już samoloty Tu-104, Il-18 i An-10. 
Start pierwszego prototypu samolotu Tu-154 odbył się 
4 października 1968 r. w ośrodku badawczym im. żu­
kowskiego. Od tej chwili samolot jest poddawany grun­
townym badaniom, które trwają bez przerwy dotych­
czas. 
Samolot Tu-154 ma charakterystyczną dla eksploatowa­
nych obecnie samolotów na średnie trasy zabudowę sil­
ników - dwa z nich zamontowane są w gondolach po 
bokach ogonowej części kadłuba, trzeci natomiast we­
wnątrz części ogonowej, z chwytem powietrza umiesz­
czonym na górze kadłuba, przed statecznikiem kierun­
ku. Boczne silniki zostały zaopatrzone w odwracacze 
ciągu, których kaskady wylotowe znajdują się na gór­
nej i dolnej części gondoli. W ogonowej części kadłuba, 
bezpośrednio pod sterem kierunku, zabudowany jest po­
za tym pomocniczy agregat ·napędowy (APU), który 
oprócz rozruchu silników umożliwia zasilanie_ w energię 
elektryczną urządzeń klimatyzacyjnych kabiny pasa­
żerskiej (w czasie postoju samolotu) oraz sprawdzanie 
instalacji pokładowych bez potrzeby stosowania ze­
wnętrznego źródła prądu. .Maksymalna średnica kadłuba samolotu Tu-154 wynosi
3 8 m pomieszczenie bagażowe ma objętość 44,5 m3• Sa­
�olot Tu-154 jest pierwszym z pasażerskich samolotów 
Tupolewa, na którym nie zastosowano oszklonej częsc1 
nosowej kadłuba. Możliwa jest jednak podobno szybka 
wymiana obecnej osłony nosowej na osłonę oszkloną. 
Kabina załogi jest trzyosobowa. 
Konstrukcja skrzydła jest konwencjonalna - składa się 
z trzech dźwigarów oraz zwykłych żeberek i podłużni�. 
Skrzydło jest wyposażone w trójsz�zeli:iowe klapy! spoi­
lery i - po raz pierwszy na radz1eck1i:n samolocie pa­
sażerskim - w sloty. Zewnętrzne spoilery są pr2:e�na­
czone do wspomagania lotek przy małych prędkosciach 
lotu, przy czym można je _uruchomić_ doJ?iero w�wcza?,
gdy do góry wychylająca się lotka os1ągme kąt 8 . _Spoi­
lery środkowe służą jako hamulce aerodyr:am1czne, 
a wewnętrzne - są używane przy P?dchodzemu do l':l­
dowania. Uruchamianie spoilerów 1 klap odbywa się 
hydraulicznie lub w przypadk� us�kodzenia układu hy­
draulicznego - elektromechamczme. . . . Usterzenie samolotu ma układ T, co jest wymk1em za-
stosowanego rodzaju zabudowy silni�ów. . , , . Dwie golenie podwozia głównego maJą po_s�esc kol � są 
chowane do oondol skrzydłowych poprawiaJących roV:­
nocześnie ae;'odynamikę samolotu zgodnie z regułą pol. 
Przednia goleń ma dwa kola. . . . System sterowania jest wspomagany hydrauhczme 1 od-
znacza się przy tym dużą prostotą. . . Instalacja przeciwoblodzeniowa skrzydła 1_ usterz�n1;a 
jest zasilana gorącym, powi�trzem ze spręzarek s1lD;1-
ków, z wyjątkiem slotow, ktore są odladzane w sposob 
elektrotermiczny. 
Paliwo w ilości 33 150 kG znajduje się w pięciu zbior-
nikach skrzydłowych, dodatkowe 7150 kG można po-

mieścić w czterech zbiornikach gumowych. Paliwo jest 
doprowadzane do silników ze środkowego zbiornika za 
pomocą sześciu pomp. 
Całkowita trwałość samolotu Tu-154 ma wynosić 30 OOO 
h, trwałość międzynaprawcza - 5000 h. Oznaczałoby to 
poważne zmniejszenie kosztów eksploatacyjnych w po­
równaniu z innymi radzieckimi samolotami pasażer­
skimi. 
Samolot ma wejść do eksploatacji w roku 1970/71. 
Z pewnością będzie "ć{n. w latach siedemdziesiątych głów­
nym środkiem transportowym „Aerofłotu". Poza tym 
już obecnie czynione są przez „A viaexport" starania 
o zapewnienie mu zagranicznych rynków zbytu, przy
czym oferuje się następujące wersje: 

• wersję na krótkie trasy dla 164 pasażerów
• wersję na średnie trasy dla 158 pasażerów
• wersję na średnie trasy dla 129 pasażerów

Opracowuje się oprócz tego wersję towarową z dużą 
boczną klapą ładunkową (210 X 340 cm) i wzmocnioną 
podłogą na ładunki spaletyzowane. Udźwig tego samo­
lotu wynosiłby 30 OOO kG przy zasięgu 1700 km. Zapro­
jektowano również wersję z kadłubem przedłużonym 
o 13 m, która mogłaby przewozić 250 pasażerów na od­
cinkach o długości 2500 km. 
Samolot Tu-154 jest bezsprzecznie najbardziej udanym 
spośród radzieckich samolotów pasażerskich i to zarów­
no pod względem konstrukcyjnym (zastosowanie od­
wracaczy ciągu, daleko posunięta mechanizacja skrzy­
dła, duża trwałość), jak i pod względem wskaźni.ków. 
Prawdopodobnie osiągnięto również postęp w zapew­
nieniu odpowiedniego komfortu pasażerom i załodze 
(warunki klimatyzacji, poziom natężenia hałasu w ka­
binach, urządzenie kabiny pasażerskiej), co dotychczas 
stanowiło poważną bolączkę radzieckich samolotów pa­
sażerskich. 

Dane techniczne samolotu 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia skrzydła 
Skos skrzydła 
Rozstaw kół 
Ciężar własny 
Ciężar użyteczny 
Ciężar paliwa 
Maks. ciężar całkowity 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie ciągli 
Prędkość· maksy malna 
Prędkość przelotowa 
Prędkość lądowania 
Rozbieg 
Dobieg 
Pułap praktyczny 
Maks. zasięg 

skrzydła 

zasięg z ładunkiem 10 500 kG. 

37,55 -Il:1 

47,90 m 

11,40 m 

. 201,50 m'. 

11,50 m 

40 200 kG 

45 800 kG 

33 150 kG 
86 OOO kG 

426 kG/m' 
3,0 kG/kG 

1000 km/h 
850 km/h 
215 km/h 
950 ·m 

800 m • 

12 ooo m 

7000 km 
6000 km 

W.K. 
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Dr BRONISLA W DOSTATNI 

Lotnict,!\To na uslugacl1 

388.9( 47) : 656.7(47) 

gospodarl�i Związl�u Radziecl�iego 

Historia potwierdza, że ogromne obszary Związku Ra­
dzieckiego zmniejszają się proporcjonalnie do wzr<?stu 
prędkości samolotów. Tak w ujęciu lapidarnym twier­
dzą geografowie. W stwierdzeniu tym kryje się jednak 
głęboki sens, bowiem samolot zbliżył najbardziej odle­
gle obszary i przyczynił się do ich aktywizacji gospo­
darczej. 
Duże trudności ekonomiczne młodego państwa socjalis­
tycznego, jak również izolacj_a polityczn<?�el�ono�iczna
nie zahamowały rozwoju lotmctwa. RozwiJaJący się po­
tencjał przemysłowy pozwolił również na stworzenie 
odpowiedniego zaplecza produkcyjnego dla potrzeb lot­
nictwa. W efekcie w okresie międzywojennym przemysł 
lotniczy przekazał do dyspozycji użytkowników wiele 
udanych konstrukcji, między innymi samoloty transpor­
towe ANT-14 (30-miejscowe) i znacznie większe, bo 
7·0-miejscowe CAGI-42. 

W okresie międzywojennym bardzo szybko· rozwijały 
się wewnętrzne połączenia lotnicze. Moskwa i stolice re­
pu blik uzyskują szybkie połączenia z ważniejszymi 
ośrodkami przemysłowymi. Uruchomienie połączeń da­
lekkiego zasięgu poprzedzone było licznymi rekordami. 
I tak w 1934 r. M. M. Gromow na samolocie ANT-25 
konstrukcji Tupolewa pokonał trasę długości 12 411 km 
w ciągu 75 godz. 2 min. W maju 1937 r. grupa radziec­
kich samolotów pod dowództwem M. W. Wodopianowa 
wykonała po raz pierwszy lądowanie na Biegunie Pół­
nocnym z ekspedycją naukową na pokładzie. 

Wynikiem dużego tempa rozwoju lotnictwa cywilnego 
w latach 1938-1940 jest przewiezienie około 730 tys. pa­
sażerów, 20 tys. ton poczty i ponad 120 tys. ładunków 
towarowych. Zapoczątkowano również wykorzystanie 
samolotu dla potrzeb rolnictwa i leśnictwa. 
Właściwy rozwój transportu lotniczego i lotnictwa go­
spodarczego obejmujący swoim zasięgiem cały obszar 
Związku Radzieckiego nastąpił w okresie po drugiej 
wojnie światowej. Realizacja szeroko zakrojonych pla­
nów gospodarczych, a przede wszystkim plan zagospo­
darowania przestrzennego rozległych obszarów sybe­
ryjskich, Kazachstanu czy dalekiej północy nie były­
by możliwe bez udziału lotnictwa transportowego i go­
spodarczego. 
Układ przestrzenny Związku Radzieckiego wyznacza 
specyficzne funkcje przewozom lotniczym. Na pierwsze 
miejsce wysuwa on przewozy wewnętrzne, których 
podstawowym celem jest usprawnienie gospodarki na­
rodowej, oszczędność czasu społecznego, a przede wszy­
stkim dotarcie tam, gdzie inne środki transportu mają 
ograniczone możliwości. 
Nah;ży również podkreślić, że „Aerofłot" jest jedynym 
przedsiębiorstwem lotniczym na świecie, które całko-

-.. wicie uniezależnione jest od dostaw sprzętu z importu. 
Rodzina produkowanych samolotów od popularnego 
An-2 do samolotu naddźwiękowego Tu-114 gwarantuje 
wszechstronny zakres przewozów, od połączeń kołcho­
zu z najbliższymi ośrodkami miejskimi aż do połączeń 
międzykontynentalnych. 
Wprowadzenie masowego transportu lotniczego spowo­
dowało zasadniczą zmianę w proporcjach usług różnych 
gałęzi transportu. 
Z załączonej tablicy wynika, że największe tempo 
wzrostu przewozów ma miejsce w transporcie lotni­
czym. Decydują o tym głównie przeloty na długich tra­
sach. Należy się spodziewać, że na liniach wewnętrz-
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nych dalekiego zasięgu samolot w ogóle stopniowo bę­
dzie przejmował pasażerów innych rodzajów komuni­
kacji. 
Wzrost roli Związku Radzieckiego na arenie międzyna­
rodowej wymaga również sprawnych i wszechstron­
nych międzynarodowych połączeń komunikacyjnych. 
Linie lotnicze biorące swój początek w Związku Ra­
dziecldm docierają do niemal wszystkich kontynentów 
na kuli ziemskiej. Z samą tylko Moskwą bezpośredni 
kontakt lotniczy utrzymuje 56 stolic, a ogólna długość 
radzieckich międzynarodowych połączeń lotniczych wy­
nosi ponad 100 tys. km. 

Jednym z najdłuższych międzynarodowych połączeń 
lotniczych świata jest połączenie Mosk\\·y z Hawaną. 
Trasa ma długość 11 tys. km i przebiega nad trzema 
morzami, Oceanem Atlantyckim i przecina 120 połu­
dników i 45 równoleżników. 

Dalszy rozwój międzynarodowych linii lotniczych bę­
dzie przebiegał nie tyle przez otwieranie nowych tras, 
ile przez zwiększanie częstotliwości lotów na trasach 
już istniejących. 

Jako ciekawostkę warto zasygnalizować, że ,.Aerofłot" 
przygotowuje się do uruchomienia połączenia lotnicze­
go dookoła globu ziemskiego. Problem polega na uz�·­
skaniu zgody przelotu przez obszar Stanów Zjednoczo­
nych. Do Nowego Jorku połączenie takie już istnieje, 
obecnie chodzi o przelot do San Francisco i dalej 
wzdłuż wybrzeży zachodnich w kierunku Alaski, skąd 
prowadzi już trasa „Aerofłotu" do Tokio. W ten spo­
sób uzyskano by połączenie transkontynentalne prowa­
dzące wokół globu ziemskiego. 

Związek Radziecki to 1/0 części globu ziemskiego, to 
olbrzymie obszary pozbawione naziemnnych środków 
transportu. Budowa dróg bitych czy linii kolejowych 
na obszarach syberyjskich staje się nieopłacalna w po-

Procentowy podział przewozów pasażerskich 
na różne środki transportu w pasażerokilometrach 

I
Lata 

Rodzaj transportu 
1940 I 1950 I 1966 I 1970 

Kolejowy 92,0 68,7 53,8 50,0 
Wodny śródlądowy 0,8 0,6 0,4 0,2 
Morski 3,7 1,8 1,3 1,0 
Samochodowy 3,3 24,5 33,S 35,0 
Lotniczy 0,2 4,4 11,0 13,8 

I Razem 100,0 
I 

100,0 100,0 100,0 

równaniu _z zastosowaniem samolotu czy śmigłowca.
Y" ZSRR;_ smiglowiec ma ścisły związek z rozwojem 
mwestycJ1 przemysłowych, wodnych, leśnych i rolni­
czyc�, !?oszukiwań geologicznych itp. We wszystkit:h 
:-VYm1e!110nlch _dziedzinach śmigłowiec potwierdza swo­
Ją _ wyzszosc me tylko praktyczną, lecz także ekono­
miczną. 
Miesiąc listopad stanowi okres podsumowania dorobku 
�ałoks_ztaltu radzieckiej gospodarki narodowej, w tym
1 lotm�twa, którego zakres i charakter działania jest
szczegolny. 



Fotografia wyko­
nana ze statku 
,,Apollo" krążą­
cego po orbicie 
księżycowej. Spo­
za horyzontu 
Księżyca wylania 
się Ziemia 

Neil Armstrong 

Michael Collins 

Edwin Aldrin 

Rakieta nośna „Saturn"5 ze 
statkiem „Apollo" na ru­
chomej wyrzutni startowej 

Oddzielenie się pierwszego 
stopnia S-lC rakiety nośnej, 
sfotografowanie z samolotu 
amerykańskich sil powietrz­
nych Boeing EC-135 N 

• 

,,FOTOREPORTAZ'' 
• 

Z KSIĘZYCA 
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Edwin Aldrin instaluje na po­
wierzchni Księżyca sejsmometr 
Po bokach sejsmometru wi­
doczne są rozłożone płyty z 
ogniwami słonecznymi 

E:dwin Aldrin space­
ruje po powierzchni 
Księżyca. Fotografia 
(barwna) została wy­
konana przez Neil 
Armstronga kamerą 
70 mm 

◄ Edwin Aldrin wyjmuje z
pojemnika w podstawie 
statku LM „Eagle" przy­
rządy naukowe. Na pierw­
szym planie widoczna jest 
ustawiona na powierzchni 
Księżyca 35-mm kamera z 
uchwytem do noszenia. Ka­
mera została opracowana 
specjalnie do barwnego i
stereoskopowego fotografo­
wania z możliwie najwięk­
szą rozdzielczością frag­
mentów gruntu o powierz­
chni 75 mm•. Na podstawie 
tych fotografii naukowcy 
spodziewają się poznać nie­
które procesy kształtujące 
i zmieniające powierzchnię 
Księżyca 

◄ Edwin Aldrin ustawia na
powierzchni Księżyca przy­
rząd - składający się z fo­
lii aluminiowej który 
umożliwi zbadanie składu
wiatru słonecznego (pod ko­
niec pobytu astronautów na 
Księżycu folia została zwi­
nięta i zabrana przez astro­
nautów) 

Neil 
Armstrong i 
Edwin Aldria 
przy fladze 
amerykań­
skiej, która 
została za­
tknięta na 
Księżycu. Fo­
tografia zosta­
ła wykonana 
przez 16-mm 
kamerę fil­
mową zamon­
towaną na 
statku LM 

.A.Edwin Aldrin przy sejs­
mometrze. Za a strona u­
tą Widać statek LM 



Wykonana przez Neil Armstronga fotografia terenu księ­
życowego w pobliżu miejsca lądowania statku LM uka­
zuje krater o stromym stoku 

Jeden z odcisków 
stóp astronautów na powierzchni Księżyca 

Cztery fotografie gleby księżycowej wykonane przez astronautów 
35-mm kamerą stereoskopową. Każda z nich obejmuje ok. 75 mm'
powierzchni gruntu (przekątna 12-19 mm). Lewa górna fotografia 
ukazuje pył księżycowy z odpryskami szklistego materiału. Nau­
kowcy przypuszczają, że krople stopionego materiału padały na po­
wierzchnię Księżyca, rozpryskując się na niej i krzepnąc. Na pra­
wej górnej fotografii widoczne są wśród pyłu drobne kawałki grun­
tu o różnej barwie i wiele małych, błyszczących, sferycznych cząste­
czek. Lewe dolne zdjęcie przedstawia fragment skały księżycowej 
o niejednolitej barwie. Na powierzchni widoczne są liczne małe 
wgłębienia o szklistej powierzchni. Na prawej dolnej fotografii wi­
dać kamyk o długości 6,4 mm pogrążony w pyle. Otaczające go 
drobne cząsteczki wskazują według naukowców na to, że podlegał 
on erozji. Na powierzchni kamyka znajdują się drobne wgłębienia 
o szklistej powierzchni i o wywiniętym obrzeżu, które jest charak­
terystyczne dla śladów po uderzeniach przez mikrometeoryty o du­
żej prędkości 

Powierzchnia odwrotnej strony Księżyca sfotografowana przez astro­
nautów w czasie wznoszenia statku LM na orbitę, na której nastąpiło 
następnie połączenie ze statkiem „Apollo" 11. W środku widoczny jest 
krater Numer 308 Międzynarodowego Stowarzyszenia Astronomów. Ma 
on średnicę ok. 80 km i jest położony pod 179° długości wschodniej 
i 5,5° szerokości południowej 
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Przez okno kabiny „Apollo" widać statek LM (bez członu 
hamującego) powracający do statku macierzystego 

Wodowanie kabiny „Apollo" na Oceanie Spokojnym 

Trzej astronauci w przenośnym pomieszczeniu izolacyjnym w czasie podróży do labo­
ratorium kwarantannowego w Houston 
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Jeden z kamieni księżycowych przywie­
zionych na Ziemię przez amerykańskich 
astronautów 

Oprac. W. K. 



Mgr inż. JERZY GRZEGORZEWSKI 621.431.75(47) 

RADZIECKIE CYWILNE 

SI LNIK I LOTNICZE 

Już przed kilkunastu laty w ZSRR silniki turbinowe 
zwycięsko wkroczyły do lotnictwa cywilnego wypiera­

jąc zasłużone silniki tłokowe z dużych samolotów ko­

munikacyjnych i śmigłowców. Obecnie silniki tłokowe 

używane są w ZSRR do napędu tylko, poza nielicznymi 

wyjątkami, samolotów sportowych, małych samolotów 

pasażerskich i śmigłowców skonstruowanych 15-20 lat 

wstecz. 

Silniki turbinowe do napędu śmigłowców 

W ZSRR skonstruowano i produkuje się kilka typów 

śmigłowcowych silników turbinowych o mocach od 400 

do 6500 KM. 

Silnik GTD-350 jest dwuwałowym silnikiem śmigłow­
cowym konstrukcji S. P. Izotowa. W odmianie stosowa­
nej do śmigłowca Mi-2 napęd wyprowadzony jest do 

tylu, wylot gazów na lewo lub prawo. Możliwe jest tak­
że skierowanie gazów w dół i wyprowadzenie napędu 
do przodu. Silnik produkowany jest z licencji w Polsce. 

Zespoły silnika umieszczone są w następującej kolej­

ności: sprężarka, reduktor, kolektor wylotowy, turbiny 
i komora spalania. Czynnik roboczy zmienia kierunek 
przepływu dwukrotnie: w komorze spalania i za turbi­

ną napędową. 

Sprężarka o siedmiu osiowych i jednym odśrodkowym 

stopniu ma spręż 5,9 : 1 i wydatek 2,20 kG/s przy pręd­

kości obrotowej 44 OOO obr/min. Korpus wlotowy wraz 

z łopatkami spawany ze stali nierdzewnej. Wirnik skła­
da się z tarcz połączonych skurczowo, z łopatkami osa­
dzonymi na jaskółczy ogon, oraz stopnia odśrodkowego, 

ściągniętego z tarczami śrubą, i wykonany jest ze stali. 

Kadłub sprężarki dzielony, ze stopu aluminiowego, ło­

patki kierownic lutowane do półpierścieni. Dyfuzor bez­

łopatkowy. Zawór upustowy zabezpiecza sprężarkę 

przed niestateczną pracą. 

Komora spalania zwrotna, połączona ze sprężarką dwie­
ma rurami. Wtryskiwacz roboczy odśrodkowy, dwuka-

1. Ogólny widok silnika GTD-350 polskiej produkcji

W artykule omówiono radzieckie sUnikt 
lotnicze stosowa'ne obecnie do napędu 
cyWilnych samolotów i śmigłowców. 
Artykuł składa się z trzech części, któ­
re obejmują silniki turbinowe do napę­
du śmigłowców, turbinowe silniki śmi­
głowe do napędu samolotów oraz silniki 
odrzutowe. W każdej części ·co najmniej 
jeden silnik omóWiono bardziej szczegó­
łowo, inne natomiast w ogólnych. zary­
sach.. Podstawowe parametry eksploato­
wanych. obecnie sUników zestawiono w 
dwóch. tablicach.. 

nalowy. Urządzenie zapłonowe składa się z wtryski­
wacza i świecy półprzewodnikowej. 

Turbina sprężarki jednostopniowa. Lopatki wirnikowe, 
nie bandażowane, mają zamki jodełkowe. Tarcza turbi­
ny chłodzona powietrzem. Precyzyjnie odlewane kie­

rownice są osadzone sztywno. 

Turbina napędowa, dwustopniowa, obraca się ze stałą 

prędkością 24 OOO obr/min. Lopatki bandażowane, mo­
cowane na jodełkę. Tarcze turbiny skręcono śrubami. 
Lożyskowanie w łożysku kulkowym, osadzonym sprę­
żyście, i wałkowym. 

Kolektor gazu zakończony jest dwoma otworami wylo­
towymi. 

Reduktor składa się z korpusu odlanego ze stopu mag­
nezowego i dwu kół walcowych. Do korpusu przymoco­

wane są prądnico-rozrusznik o mocy 3 kW, pompa - re­
gulator, nadajnik obrotomierza i pompy olejowe - na­

pędzane przez turbinę sprężarki - oraz regulator pręd­

kości obrotowej, nadajnik obrotomierza i odpowietrz­
nik - napędzane przez turbinę napędową. 

Zamknięty układ olejowy, ze zbiornikiem o objętości 
12,5 1 i chłodnicą, umieszczony jest na śmigłowcu. Pom­
pa olejowa zębata, z sekcją tłoczącą o wydatku 20 1/min 
i czterema odsysającymi o wydatku 71 1/min. Ciśnienie 
oleju 3 ± 0,5 kG/cm2. 

Układ rozruchowy zapewnia automatyczny rozruch do 
wysokości 4000 m za pomocą prądnico-rozrusznika. 
Swieca zasilana jest z układu kondensatorowego. 

Układ paliwowy składa się z: pompy - regulatora z wbu­
dowanym zaworem odcinającym, regulatora prędkości 
obrotowej turbiny napędowej; nadajnika sygnałów ste­

rującego upustem i zaworu elektromagnetycznego z za­
woręm stałego ciśnienia zapewniającego dopływ paliwa 

w czasie rozruchu. 

Odladzanie silnika, sterowane automatycznie, odbywa 
się przez podgrzewanie upuszczanym zza sprężarki po­
wietrzem łopatek wlotowych i kołpaka sprężarki. 

Moc maksymalna silnika, przy której dopuszczalna jest 

5-minutowa praca wynosi 400 KM, jednostkowe zużycie
paliwa w tych warunkach - 0,370 kG/KMh, temperatu­

ra przed turbiną -970 °C. Czas przyspieszania od biegu

jałowego do warunków startowych - 15 s. Ciężar silni­
ka suchego (bez prądnico-rozrusznika, rur wylotowych,
termopar i nadajników prędkości obrotowej, tempera­

tury i ciśnienia oleju) - 13572,7 kG. Trwałość między­
naprawcza 750 h.

Silnik TW2-117, również konstrukcji Izotowa, o mocy 

startowej 1500 KM * służy do napędu śmigłowca Mi-8. 

Moc nominalna silnika 1200 KM, jednostkowe zużycie 
paliwa przy mocy nominalnej 0,295 kG/KMh, ciężar sil­
nika suchego 330 kG. 

• Jest to moc zdławiona, maksymalna moc silnika wynosi 
1800 KM.
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Silnik składa się z 10-stopniowej sprężarki osiowej o 
sprężu 6+1 napędzanej dwustopniową turbiną, pierście­
niowo-dzbanowej komory spalania, dwustopniowej tur­
biny napędowej oraz rury odprowadzającej gazy wy­
lotowe. 

Prędkość obrotowa sprężarki wynosi 21 OOO obr/min, 
a turbiny napędowej 12 OOO obr/min. Wydatek powietrza 
przez silnik 8 kG/s, temperatura przed turbiną 880 °c. 
Trwałość międzynaprawcza silnika 750 h. 

Na śmigłowcu są dwa silniki. Układ automatyczny pod­
trzymuje wybraną prędkość obrotową wirnika nośnego, 
zabezpiecza jednakową moc obydwu silników, jak rów­
nież zwięk:_sza moc jednego z silników do wartości ma­
ksymalnej, w przypadku wyłączenia drugiego. 

Dwuwalowy silnik D-25W konstrukcji Sołowiowa słu­
ży do napędu dużych śmigłowców. 9-stopniowa sprężar­
ka osiowa o sprężu 5,6 : 1 napędzana jest jednostopnio­
wą turbiną. Wirnik sprężarki osadzony jest w dwóch 
łożyskach. W celu zabezpieczenia statecznej pracy sprę­
żarki w różnych warunkach lotu zastosowano za\vór 
upustowy. 

Między sprężarką a turbiną znajduje się pierścieniowo­
-dzbanowa komora spalania z 12 rurami żarowymi. Du­
żą trwałość komory uzyskano dzięki odpowiedniej ga­
zodynamice przepływu i pokryciu wewnętrznej po­
wierzchni rur żarowych specjalną emalią żarowytrzy­
małą. 

Silnik D-25W wyposażono w różne instalacje specjalne, 
które zapewniają duży stopień bezpieczeństwa napędu 
dużych śmigłowców. Np. wlot silnika i kierovmica 
pierwszego stopnia sprężarki wyposażone są w instala­
cję przeciwoblodzeniową. System sygnalizacji pożaro­
wej i gaszenia pożaru jest sprzężony z instalacją pali­
wową silnika. 

Moc startowa silnika wynosi 5500 KM, a długotrwała -
4700 KM, jednostkowe zużycie paliwa w warunkach 
przelotowych na wysokości 3000 m - 0,278 kG/KMh, 
zużycie oleju - 1 1/h, ciężar suchego silnika łącznie 
z rurą wylotową - 1200 kG. Opracowano już nową wer­
sję silnika do śmigłowca Mi-12 o mocy 6500 KM*. 

Turbinowe silniki śmigłowe 

W dziedzinie turbinowych siiników śmigłowych do na­
pędu samolotów naJwiększe sukcesy mają biura kon­
strukcyjne A. G. Iwczenki i N. D. Kuzniecowa. Pierw-

•. \YZmianki wymaga również opracowany przez Głuszenk(l 
�ilmk TWD-10 o mocy .900 KM. Napędza on śmigłowiec Ka-25. 
1 zastE:P<;:zo prototyp samolotu dostawczego Beriew Be-30. 
Brak blizszych danych na jego temat (przyp. redakcji). 
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2. Silnik śmigłowcowy D-25\V 

szym silnikiem produkowanym na dużą skalę był Al-20 
Iwczenki. 

Silnik Al-20 stosowany jako napęd samolotów lł-18, 
An-10 i An-12 składa się z reduktora, korpusu wloto­
wego, IO-stopniowej sprężarki, korpusu nośnego, pier­
ścieniowej komory spalania, 3-stopniowej turbiny, dy­
szy wylotowej oraz agregatów silniko\vych i płatowco­
wych. Moc silnika 4000 KM. 

Reduktor ma przekładnię obiegową. W reduktorze znaj­
duje się nadajnik przestawiania śmigła w chorągiewkę 
przy ujemnym ciągu. Na korpusie umieszczono pompę 
olejową momentomierza. 

Korpus wlotowy służy do zamocowania uchwytów sil­
nika, agregatów oraz ich napędów i przedniego, wałko­
wego łożyska sprężarki. Do korpusu mocowane są rów­
nież ogrzewane łopatki kierownicy wlotowej sprężarki. 

3. Turbinowy silnik śmigłowy AI-20 

Napęd agregatów jest wyprowadzony dwoma wałkami 
do skrzynek napędów górnej i dolnej. Na korpusie wlo­
towym zamocowano: dwa prądnico-rozruszniki o mocy 
12 kW każdy, płatowcową prądnicę prądu zmiennego 
o mocy 12 kVA, płatowcową pompę hydrauliczną, regu­
lator prędkości obrotowej śmigła, pompy paliwowe i ole­
jowe, wirówkę olejową, nadajnik obrotomierza oraz ha­
mulec postojowy śmigła.

Wirnik sprężarki składa się z tarcz wykonanych ze stali
nierdzewnej. Lopatki wirnikowe, ze stali nierdzewnej,
osadzone są na jaskółczy ogon. Korpus sprężarki wyko­
nany z blachy niskowęglowej składa się z dwu połówek 
o poziomej płaszczyźnie podziału. Kierownice sprężarki 
odlewane precyzyjnie ze stali nierdzewnej są przyspa­
wane do półpierścieni ze stali niskowęglowej. Za V
i VIII stopniem umieszczono po dwa zawory upustowe
uruchamiane hydraulicznie. Do korpusu przymocowano
agregaty układu sterowania silnikiem, zawór instalacji
przeciwoblodzeniowej, zawór paliwa rozruchowego, wy­
łącznik prądnico-rozruszników, dwie cewki zapłonowe
i nadajnik automatycznego przestawiania śmigła w cho­
rągiewkę przy przekroczeniu prędkości obrotowej.

W korpusie nośnym zamocowano tylne kulkowe łożysko 
sprężarki oraz walkm,ve łożysko turbiny. 
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.� AI-20K AI-24 
. 

a . Konstruktor A. G. l wczenko l\1oc startowa [KM] 4000 2550 Prędkość obrotowa, startowa [obr/min] 12 300 15 100 Jednostkowe zużycie paliwa, startowe (kG/KMh] ok. 0,280 ok. 0,280 l\loc nominalna [KM] 3650 2100 J cdnostkowe zużycie paliwa, non1inalne [kG/K. lh] Ciężar silnika suchego (kG] 1080 600 Długość silnika (mm] 2435 Średnica silnika (mm] 
I

Zastosowanie samoloty 11-18, samolot An-24 An-10, An-12 • Jest produkowany ". Polsce 
"* \V warunkach przelotowych na h = 3000 m 

Zespól komory spalania składa się z osłony, rury żaro­
wej, wtryskiwaczy roboczych i ich kolektora oraz blo­
ków rozruchowych. Rura żarowa, pierścieniowa, ma 10 
oddzielnych wlotów zaopatrzonych w stabilizatory, i.v 
których umieszczono wtryskiwacze robocze (odśrodko­
we, dwukanałowe). Ciśnienie paliwa przed wtryskiwa­
czami w warunkach startowych 83 kG/cm2. 
Tarcze turbiny, odkute ze stopu chromoniklowego, po­
łączone są ośmioma śrubami. Lopatki turbiny, odlewane 
precyzyjnie ze stopu żaroodpornego o podstawie niklo­
wej, osadzone są na jodełkę. Kierownice turbiny są od­
lewane precyzyjnie ze stopu żaroodpornego. Korpus tur­
biny jest chłodzony powietrzem atmosferycznym, tar­
cze - powietrzem wtórnym z komory. 
Dysza wylotowa wykonana jest z blachy żaroodpornej. 
Składa się z pierścienia zewnętrznego i stożka, połączo­
nych sześcioma żebrami. 
Układ olejowy obiegowy, zamknięty. Ubytki oleju są 
uzupełniane ze zbiornika pompą podającą wytwarzają­
cą na wlocie do głównej pompy olejowej nadciśnienie 
0,6-0,8 kG/cm2. Ciśnienie oleju wynosi 4-5,5 kG/cm2

• 

Układ sterowania silnikiem reguluje automatycznie 
prędkość obrotową i moc silnika, koryguje wydatek pa­
li wa stosownie do warunków lotu oraz umożliwia roz­
ruch i zatrzymywanie silnika. Silnik jest sterowany jed­
ną dźwignią. 
Układ przeciwoblodzeniowy włącza się automatycznie 
na sygnał z sygnalizatora oblodzenia znajdującego się 
w korpusie wlotowym. Zebra korpusu wlotowego są 
ogrzewane olejem w sposób ciągły, natomiast kierow­
nica wlotowa sprężarki - powietrzem upuszczanym zza 
sprężarki tylko podczas pracy układu. 
Układ przeciwpożarowy silnika służy do gaszenia po�
żaru w przestrzeniach silnika wypełnionych parami 

NK-12M\'V TW2-117 G'T'D-350• D-25W 
N. D. I{uzniecow S. P. Izotow P. A. Sołowiow 15 ooo 1500 400 5500 8300 21 ooo 45 ooo 8300 

0,285 0,370 12 ooo 1200 320 4700 
0,295 0,396 0,278„ 2300 300 135 1200 6000 2835 1350 2737 1150 500 szerokość 5 20 wysokość 630 samoloty śn1iglowicc śmigłowiec śmigłowiec Mi-6 Tu-114, An-22 Mi-8 Mi-2 

oleju. Mieszanka gasząca jest dostarczana automatycz­
nie, w przypadku wzrostu temperatury termosygnaliza­
torów, do wnętrza reduktura i przestrzeni łożyska środ­
kowego i tylnego. 
Temperatura za turbiną w locie maks. 500 °c, wyskok 
temperatury przy rozruchu maks. 750 °c. Zużycie oleju 
maks. 0,8 1/h. Czas przejścia od biegu jałowego do mocy 
startowej na ziemi 20 s, w powietrzu 10 s. Prędkość 
obrotowa silnika jest stała i wynosi 12 300 ± 90 obr/min. 
Trwałość międzynaprawcza 4000 h, trwałość całkowita 
12 OOO h (3 naprawy). 
Silnik pracuje ze śmigłem czterolopatowym o średnicy 
4,5 m przestawianym w chorągiewkę. 
Silnik AI-20 M ma moc zwiększoną do 4250 KM.--Jed-:_ 
nostkowe zużycie paliwa zmniejszono o "/0/o, m.in. dzięki 
obandażowaniu łopatek turbiny. Silnik ma chłodzoną 
kierownicę turbiny oraz chłodzoną drugą tarczę turbi­
ny. Temperatura za turbiną nie zmieniona. 
Silnik AI-20 znalazł również użytkowników poza lot­
nictwem. Stosuje się go do napędu wodolotu „Burie­
wiestnik", do wierceń geologicznych, jako źródło napę­
du prądnicy w przewoźnych elektrowniach o mocy 2500 
kW oraz do suszenia bawełny. 

Następny silnik Iwczenki to Al-24 produkowany w od­
mianach AI-24 seria II oraz AI-24T do napędu samolo­
tu An-24. Jest to silnik jednowalowy, o mocy zdławio­
nej w warunkach naziemnych, pracujący ze stalą pręd­
kością obrotową. 
Konstrukcja jego jest bardzo zbliżona do omówionego 
wyżej AI-20. 
!O-stopniowa sprężarka wyposażona jest w zawory upu­
stowe zabezpieczające ją przed niestateczną pracą. Kie­
rownica wlotowa sprężarki jest ogrzewana gorącym po-
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wietrzem w celu zapobieżenia ich oblodzeniu. Prędkość 
obrotowa sprężarki 15 100 obr/min± 115 we wszystkich 
warunkach pracy z wyjątkiem biegu jałowego). 
Komora typu pierścieniowego zasilana jest w paliwo 
przez osiem jednokanałowych wtryskiwaczy dostarcza­
jących paliwo pod ciśnieniem 85 kG/cm2. 

Moc silnika AI-24 wynosi 2550 KM, a w wersji 
AI-24T - 2850 KM dzięki zwiększeniu prędkości obro­
towej z 15 100 do 15 800 obr/min oraz zmianom aerody­
namicznym sprężarki. Ciężar suchego silnika - 600 kG, 
a jego trwałość całkowita 12 OOO godz. Przewidziana 
jest możliwość wtrysku wody na wlocie do sprężarki 
w celu zachowania mocy startowej w warunkach wy­
sokich temperatur otoczenia i przy eksploatacji samo­
lotu na lotniskach wysokogórskich. W razie konieczno­
ści dopuszczalne jest krótkotrwale zwiększenie mocy 
silnika AI-24 do 2800 KM, co umożliwia bezpieczne wy­
konanie startu na lotniskach o malej długości pasów 
startowych w przypadku zgaśnięcia jednego silnika. 
Rozruch silnika elektryczny. Czas przejścia silnika od 
biegu jałowego do mocy startowej 20 s. 

W wersji AI-24U silnik służy do napędu prądnicy, sta­
nowiąc razem z nią przewoźny zespól prądotwórczy 
o mocy 1250 kW.

Do napędu wielkich samolotów Tu-114 i An-22 N. Kuz­
niecow skonstruo\.vał silnik NK-12M o mocy 12 OOO KM 
wyposażony w dwa przeciwbieżne śmigła o średnicy 
5,6 m. Późniejsza wersja silnika oznaczona NK-12MW 
rozwija moc 15 OOO KM. Silnik składa się z 14-stopnio­
wej sprężarki o sprzężu 9 : 1, pierścieniowo-dzbanowej 
komory spalania i 5-stopniowej turbiny. Wydatek po­
wietrza przez silnik wynosi 62 kG/s, a ciężar suchego 
silnika - 2300 kG. Jest to naj,�iększy turbinowy silnik 
śmigłowy na świecie*. 

Silniki odrzutowe 

Era samolotów odrzutowych w radzieckim lotnictwie 
cywilnym rozpoczęła się w 1956 r. wprowadzeniem do 
ruchu pasażerskiego samolotu odrzutowego Tu-104. 
Konstruktor A. Mikulin opracował silnik odrzutowy 
RD-3M-500 do tego samolotu. W początkach lat pięć­
dziesiątych skonstruował on dwa silniki odrzutowe do 
samolotów wojskowych. Jeden z nich mający oznacze­
nie AM-3 o ciągu 10 500 kG służy do napędu samolotu 
bombowego Tu-16, drugi, AM-5, o ciągu 2000 kG został 
opracowany dla myśliwca przechwytującego Jak-25. 

• Poza tym biuro Izotowa opracowuje jednowałowy silnik 
śmigłowy z IO-stopniową sprężarką osiową o mocy ok. 600 KM, 
przeznaczony do napędu samolotu dostawczego Beriew Be-30 
(przyp. redakcji). 
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4. Zabudowa silnika Al-24 w gon­
doli 

Silnik RD-3M-500 konstrukcji A. Mikulina, stanowiący 
cywilną wersję AM-3, został dopracowany pod kierun­
kiem współpracownika Mikulina, inżyniera P. F. Zu­
bieca. 

Silnik wyposażony jest w sprężarkę 8-stopniową, pier­
ścieniowo-dzbanową komorę spalania z 14 rurami żaro­
wymi oraz dwustopniową turbinę. Spręż sprężarki wy­
nosi 6,4 : 1, a w warunkach przeciążenia wzrasta do 
7,2 : 1; temperatura przed turbiną - 800 °C, temperatu­
ra za turbiną 555 °C, a ciśnienie 1,82 kG/cm2. Ciąg star­
towy - 9500 kG przy prędkości obrotowej 4700 obr/min 
ciąg nominalny - 7650 kG. Do układu odladzania silni­
ka i do nadmuchu kabiny pasażerskiej gorące powietrze 
jest pobierane za VII stopniem sprężarki, a do układu 
odladzania samolotu za VIII stopniem sprężarki. Na 
wysokościach od 4000 do 11 OOO m wydatek powietrza 
odprowadzany ze sprężarki dla potrzeb silnika i pła­
towca wynosi od 0,92 do 0,60 kG/s. 

W razie zgaśnięcia jednego silnika w czasie startu sa­
molotu dopuszczalne jest przeciążenie drugiego do pręd­
kości obrotowej 4900 obr/min. Wówczas ciąg silnika 
wzrasta do 10 500 kG. 

Jednostkowe zużycie paliwa w warunkach startowych 
wynosi 1,0-1,1 kG/kGh, a w warunkach przelotowych 
spada do 0,93 kG/kGh. Czas przejścia silnika od biegu 
jałowego do warunków startowych wynosi 17 s. Trwa­
łość międzynaprawcza silnika 1500 h. 

Rozruch silnika za pomocą rozrusznika turbinowego 
S-300M, czyli małego silnika turbinowego wyposażone­
go w sprężarkę odśrodkową o wydatku powietrza 1,5
kG/s i sprężu 3 : 1. Komora spalania pier • cieniowa,
a turbina osiowa, jednostopniowa. Rozrusznik rozwija
przy 31 000-33 500 obr/min moc 100 KM.

Wiele turbinowych silników śmigłowych dla lotnictwa 
cywilnego skonstruował P. A. Sołowiow. Jednym z naj­
wcześniejszych był D-20P stanowiący napęd samolotu 
Tu-124. 

Dwuprzepływowy silnik D-20P wyposażony jest w trzy­
stopniowy wentylator (sprężarkę niskiego ciśnienia), 8-
-stopniową sprężarkę wysokiego ciśnienia, pierścienio­
wo-dzbanową komorę spalania, jednostopniową turbinę
wysokiego ciśnienia, napędzającą sprężarkę, oraz dwu­
stopniową turbinę niskiego ciśnienia do napędu wenty­
latora. Stosunek wydatków w silniku 1 : 1, spręż wen­
tylatora 2,6, a sprężarki - 5. Wydatek powietrza przez
silnik - 113 kG/s, temperatura za turbiną - 650 °C.
Prędkość obrotowa wentylatora w warunkach starto­
wych 8550 obr/min, a sprężarki - 11 700 obr/min.

Silnik wyposażony jest w instalację przeciwoblodzenio­
wą, do której powietrze je�t doprowadzane z IV lub 
VIII stopnia sprężarki. 



Ciąg startowy silnika wynosi 5400 kG, a jednostkowe 
zużycie paliwa na wysokości 10 OOO m - 0,78 kG/kGh. 

D-30 to następny dwuprzepływowy silnik Sołowiowa
przeznaczony do napędu samolotu Tu-134. Silnik ma
czterostopniowy wentylator napędzany przez dwustop­
niową turbinę niskiego ciśnienia z prędkością 8000 obr/
/min, !O-stopniową sprężarkę z pierwszym stopniem
naddźwiękowym napędzaną dwustopniową turbiną wy­
sokiego ciśnienia, pierścieniowo-dzbanową komorę spa­
lania z 12 rurami żarowymi pokrytymi emalią odporną
na działanie wysokich temperatur i dyszę wylotową za­
opatrzoną w mieszalnik strumieni.

Prędkość obrotowa sprężarki wynosi 11 600 obr/min. 
Sprężarka ma upusty powietrza za IV i V stopniem. 
Komora spalania jest zasilana w paliwo za pomocą 12

dwukanałowych wtryskiwaczy odśrodkowych. Do zapło­
nu paliwa służą 2 świece zapłonowe. 

Łopatki turbiny są bandażowane w celu zwiększenia jej 
sprawności i zmniejszenia naprężeń od drgań. 
Temperatura przed turbiną około 1000 °C. 

W celu stworzenia maksymalnie bezpiecznych warun­
ków użytkowania silnika D-30 wyposażono go w auto­
matyczne urządzenie przeciwoblodzeniowe, wewnętrzną 
i zewnętrzną instalację przeciwpożarową, w system sy­
gnalizacji o pojawieniu się opiłków w oleju, w urządze­
nie do pomiaru drgań silnika oraz w urządzenia zapo­
biegające przekroczeniu dopuszczalnej temperatur:v za 
turbiną. 

5. Przekrój poprzeczny silnika dwu­
przepływowego D-30 

kG, a jednostkowe zużycie paliwa 0,77 kG/kGh. Wyda­
tek powietrza przez silnik w warunkach startowych 
128 kG/s, spręż ogólny 18,6 : 1, stosunek wydatków 1 : 1. 

6. Silnik dwuprzepłyWOwY AI-25 

Ciąg startowy silnika wynosi 6800 kG, jednostkowe zu­
życie paliwa 0,6 kG/kGh. Ciąg na wysokości 11 OOO m 
przy prędkości odpowiadającej Ma = 0,8 wynosi 1600 
Trwałość całkowita - 7500 h. W opracowaniu znajduje 
się wersja silnika z odwracaczem ciągu. 

Biuro konstrukcyjne pod kierownictwem A. Iwczenki 
opracowało silnik dwuprzepływowy AI-25 o ciągu 1500 
kG i stosunku wydatków 2 : 1 stanowiący napęd samo­
lotu Jak-40. Silnik wyposażony jest w 3-stopniowy wen­
tylator (sprężarkę niskiego ciśnienia), 8-stopniową sprę­
żarkę wysokiego ciśnienia o prędkości obrotowej 16 300 
obr/min, pierścieniową komorę spalania, jednostopnio­
wą turbinę wysokiego ciśnienia i dwustopniową turbinę 
niskiego ciśnienia. Cala sprężarka wykonana jest ze sto­
pów tytanu, co umożliwi w przyszłości podwyższenie 
temperatury powietrza. Temperatura przed turbiną wy­
nosi 820 °C, jednostkowe zużycie paliwa - 0,59 kG/kGh, 
ciężar silnika suchego - 330 kG. 

Rozruch silnika odbywa się za pomocą rozrusznika 
pneumatycznego, którego rolę spełnia mały silnik tur­
binowy AI-9.

Cztery silniki dwuprzepływowe NK-8 konstrukcji N. D. 
Kuzniecowa napędzają międzykontynentalny samolot 
pasażerski H-62. 

Silnik NK-8-4 wyposażony jest w 3-stopniowy wenty­
lator, 8-stopniową sprężarkę, pierścieniową komorę 
spalania, jednostopniową turbinę napędzającą sprężar­
kę, 2-stopniową turbinę do napędu wentylatora, dyszę 
wylotm,vą oraz odwracacz ciągu. Silniki parami zamo-

cowane są do kadłuba w tylnej jego części i zawieszone 
na amortyzatorach. Między silnikami i kadłubem znaj­
dują się przeciwpożarowe przegrody tytanowe. 
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T b 1 i c a  2 Współczesne radzieckie silniki odrzutowea 

I� 
D-20P I D-30P D-31JK :"JK-8 i\K-144 Al-25 RD-3M-500 

I 
e 

a 

A. A. Mikulin 
P. A. Sołowiow X. D. Kuzniecow Konstruktor A. G. Iwczcnko 

Zubiec 

-

' 

Ciąg startowy [kG] 1500 9500 5400 6800 11 500 10 500 
i 

13 ooo

Prędkość obro towa, startowa [obr/min] 16 300 4700 11 700 11 600 
---

---

Jednostkowe zużycie paliwa, startowe 
[kG/KGh] 0,59 1,00 0,600 0,500 0,59 

Ciąg nominalny (kG] 1120 7650 5000 8850 
---

Jednostkowe zużycie paliwa, non"'linalnc 
[kG h] 0,57 0,90 U,78" 0,77"" 0,59 

Ciężar silnika [kG] 330 2310 1470 1520 2150 2400 2840 

Długość silnika [mm] 1943 5080 3304 3983 4610 5100 5200 
---

Srednica silnika [mm] 896 1370 976 1050 1560 1442 1500 

samolot samolot Ił-62 samolot Zastosowanie samolot J ak-40 samolot Tu-104/ samolot 
Tu-134 Tu-1+4 I Tu-124 

• Na wysokości 10 OOO m 
•• Na wysokości 11 OOO m przy Ma= 0,8 

Ciąg startowy jednego silnika 10 500 kG, stosunek wy­

datków 2: 1. 
-- -· 

Do najnowszego samolotu konstrukcji Tupolewa Tu-154 

w biurze konstrukcyjnym Kuzniecowa skonstruowano 
silnik dwuprzepływowy NK-8-2. Na samolocie są trzy 

takie silniki umiE:szczone w tylnej części kadłuba. Ciąg 

startowy każdego - 9500 kG, jednostkowe zużycie pali­

wa 0,58 kG/kG. Nominalny ciąg na wysokości 11 OOO m 

przy prędkości lotu 900 km/h - 2650 kG, jednostkowe 
zużycie paliwa 0,79 kG/kG. Boczne silniki wyposażone 

są w odwracacze ciągu. Trwałość całkowita silnika 
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7. Silniki dwuprzepływowe NK-8

zabudowane w gondolach

10 OOO h, pierwszy przegląd po 2000 h (z perspektywą 
podwyższenia do 5000 h). Halas wytwarzany przez sil­
niki w warunkach startowych nie przekracza 100 de­
cybeli. 

Również w tym biurze powstał dwuprzepływowy silnik 
NK-144 o ciągu 13 OOO kG do napędu naddźwiękowego 
samolotu pasażerskiego Tu-144. Silnik ma 5-stopniową 
sprężarkę niskiego ciśnienia, U-stopniową sprężarkę 
wysokiego ciśnienia o ogólnym sprężu 15 : 1, pierście­
niową komorę spalania, jednostopniową turbinę wyso­

kiego ciśnienia i dwustopniową turbinę niskiego ciś­
nienia. 



Mgr inż. HENRYK ZIMAKOWSKI 629.138-7: 388.9 Z� względu na losowy charakter prze­
biegu te_chnicznej obstugi samolotów 
plan?U!anie obsługi metodami tradycyj­
nymi 3est utrudnione. Problem ten roz­
wiąz1;tje metoda planowania oparta na 
teorii mctsowej obsługi (teorii kolejek). 
W artykule przedstawiono zasady teorii 
masowej obsługi w odniesieniu do tech­

nicznej obsługi samolotów i przytoczono 
przykład jej zastosowania clo konkretne­
go przypadku. 

ZASTOSOWANIE TEORII MASOWEJ OBSLUGI 

DO TECHNICZNEJ OBSLUGI SAMOLOTÓW 

Artykuł dyskusyjny 

Za obsługę techniczną samolotu uważa się wszystkie 

zabiegi techniczne wykonywane podczas jego eksploa­

tacji, z wyjątkiem obsługi startowej, tj. obsługi wy­

konywanej na płycie ,przeddworcowej. Tak rozumiana 

obsługa techniczna dzieli się na: 

• obsługę planowaną,

• obsługę nieplanowaną.

Obsługa planowana jest przeprowadzana bez względu 

na stan technicz;ny samolotu i zakres jej, zależny od 

liczby godzin wylatanych przez samolot, określa regu­
lamin obsługi, np. obsługa po 50±10 godzinach lotu, 

200±10 godzinach lotu, po 1000 ±i�� godzinach lotu

itp. W czasie tej obsługi usuwa się również wszystkie 

wykryte niesprawności samolotu. 

Obsługa nieplanowana jest pr·zeprowadzana wtedy, gdy 
stan techniczny samolotu nie pozwala na wykonanie 

lotu, a nie przypada jeszcze obsługa planowana, gdyż 

samolot nie wylatał niezbędnej liczby godzin lotu od 

ostatniej obsługi planowanej. Samolot musi być obsłu­

żony dodatkowo i postój jego w bazie obsługi jest nie­

planowany. 

Samoloty komunikacyjne wykonują loty zgodnie z roz­
kładem. Czas lotu na poszczególnych odcinkach sieci 

linii komunikacyjnych jest praktycznie wartością stałą 
i można by dokładnie określić harmonogram napływu 

zgłoszeń samolotów do obsługi technicznej. Tak .je­

dnak nie jest. Spodziewaną regularność komplikuje 

występowanie obsługi nieplanowanej, której koniecz­

ność stwierdza się zwykle w czasie obsługi startowej 

samolotu (na płycie przeddworcowej). 

Na ogólną liczbę zabiegów obsługowych, planowanych 

i nieplanowany-eh razem, przypada od 100/o do 400/o za­

biegów nieplanowanych. Udział ten zależny jest 

przede wszystkim od typu samolotu (jego konstrukcji) 

i regulaminu, według którego wykonywana jest obsłu­

ga planowana. Im częściej wykonywana jest obsługa 

planowana, tym mniej występuje nieplanowanych 

obsług, i odwrotnie. 

Wystąpienie obsługi nieplanowanej jest zdarzeniem lo­
sowym. Ono to w dowolnej chwili eliminuje z lotów 
samolot i uniemożliwia zrealizowanie zaplanowanej 

liczby godzin lotu na tym samolocie, a w końcowym 
efekcie uniemożliwia dotrzymanie zaplanowanego ter­

minu wykonania najbliższej planowanej obsługi, bo 

samolot do tego terminu nie wylata odpowiedniej licz­
by godzin. Czas trwania obsługi planowanej też ma 
charakter zmiennej losowej, bowiem zwykle w czasie 

trwania obsługi usuwa się niesprawności wykryte w 

trakcie obsługi. Czas trwania obsługi nieplanowanej 
z samej istoty jest zmienną losową. Tak więc i ter­

min zakończenia obsługi, tak planowanej jak i niepla­

nowanej, jest również zdarzeniem losowym. 

Na podstawie powyższych rozważań nie należy sądzić, 

że planowanie obsługi technicznej samolotów jest w 

ogóle niemożliwe. Jest ono niemożliwe przy użyciu 

metod tradycyjnych. Poniżej omówiona zostatnie dla 
celów planowania i organizacji obsługi technicznej sa­

molotów metoda, która wykorzystuje rozwijającą się 
coraz bardziej dyscyplinę matematyczną, zwaną teorią 

masowej obsługi (przez niektórych autorów określaną 
mianem teorii kolejek). 

Zasady teorii masowej obsługi 

Dostarczanie samolotów do bazy obsługi określa się 

krótko strumieniem zgłoszeń. Może być on opisany 
pewną funkcją X(t), określającą liczbę samolotów wy­
magających obsługi w przedziale czasu O,t. Funkcja 
X(t) jest zmienną losową dla każdej wartości t i jej 

cechą szczególną jest to, że przyjmuje ona tylko war­

tości całkowite O, 1, 2 ... k, gdzie k jest liczbą całkowitą. 

Zgłoszenie samolotów do bazy obsługi ma charakter 

tzw. strumienia najprostszego. Pełne określenie naj­

prostszego strumienia daje prawdopodobieństwo V,. (t), 
tzn. prawdopodobieństwo, że w czasie 0,t nadejdzie k

zgłoszeń.: 

(J.,. t)k 
-) .• t 

V,. (t) = � e (k = O, 1, 2, ... )

skąd wynika, że dla najprostszego strumienia liczba 

zgłos2"eń w przedziale czasu t przebiega zgodnie z roz­

kładem Poissona. Charakterystyka najprostszego stru­
mienia będzie znana, jeśli podana będzie wielkość 1. 
zwana intensywnością strumienia. Intensywność stru­

mienia jest to przeciętna liczba zgłoszeń nadchodzą­

cych do bazy obsług-i w ciągu jednostki czasu w sto­

sunku do jednego samolotu. 

Sama obsługa samolotu w bazie trwa pewien czas. Jest 

to też zmienna losowa i może być opisana za pomocą 
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/ 
dystrybutanty. Jeśli czas obsługi oznaczy się przez y, 
to pełną jego charakterystyką będzie dystrybutanta: 

F (t) = P {y,;:;; t} gdzie t � O 

Dystrybutanta ta ma postać: 

F (t) = 1 - e-vt 

tzn. występuje wykładniczy rozkład czasu, gdzie v na-
1 

zywa się intensywnością obsługi, przy czym - jest 
,, 

średnim czasem obsługi samolotu .. 

W bazie technicznej obsługi samolotów jest n stano­
wisk obsługi. Na każdym stanowisku pracuje jedna 
brygada obsługowa. Wychodząc z obliczenia prawdo­
podobieństwa przejścia bazy obsługi ze stanu i, kiedy
jest i samolotów w obsłudze, do stanu k w ciągu cza­
su M, tj. P;,_ (M) z równania: 

p,_ (t + M) = P; (t) P;,_ (M) 

przez układ równań różniczkowych, następnie jedno­
rodny układ zwykłych liniowych równań różniczko­
wych, dochodzi się do obliczenia następujących praw­
dopodobieństw: 

• prawdopodobieństwo, że w bazie obsługi znajduje
się k samolotów dla· [)rzypadku, gdy k nie przekracza
liczby stanowisk obsługi:

• prawdopodobieństwo, że w bazie obsługi znajduje
się k samo1otów, dla ,przypadku gdy k jest większe od
liczby stanowisk obsługi:

m (:r 
P,, = P

O 
dla n < k ,;:;; m 

n"-"n! (m-k)! 

• prawdopodobieństwo, że w bazie obsługi znajduje
się k samolotów dla przypadku gdy k = O:

Za pomocą obliczonych prawdopodobieństw można 
określić: 

- średnią liczbę samolotów oczekujących'. na początek
obsługi (średnia długość kolejki):

. m 

E, ·= L (k-n) p,_ 

k=n+1 

- współczynnik przestoju obsługiwanego samolotu:

m 

1n m 2 (k-n) P1, 
k=n+1 

- średnią liczbę
obsługi:
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samolotów znajdujących się w bazie 

- średnią liczbę wolnych stanowisk obsługi:

n 

E3 = � (n-k) P,_ 

k=0 

- współczynnik przestoju stanowiska obsługi:
n 

E3 1 L · =- (n-k)P,_ 

n n 
k=0 

prawdopodobieństwo, że liczba samolotów znajdu­
jących się poza bazą obsługi (sprawnych do lotu) 
jest mniejsza od pewnej liczby N:

m 

P<N = 1- .,J; Pk 

k= N 

Zastosowanie wzorów teorii masowej obsługi i wyniki

obliczeń 

Aby zastosować podane wzory, trzeba znać: 

• intensywność strumienia zgłoszeń samolotów do ba­
zy "-, 

• intesywność obsługi w bazie v.

Te dwa parametry charakteryzują warunki techniczno­
-organizacyjne, w jakich pracuje przedsiębiorstwo ko­
munikacji lotniczej. Określić je można na podstawie 
danych statystycznych. Autor niniejszego artykułu ba­
dał w okresie dwu miesięcy napływanie zgłoszeń sa­
molotów do bazy i uzyskał następujące dane: 

Liczba 
Liczba Srednia liczba I 

zgłoszeń 
w ciągu przypadków a X b zgłoszeń 

doby 

a I b I e I d 

2 1 2 
3 6 18 

4 7 28 

5 13 65 

6 9 54 

7 7 49 280 
2 16 

- =5,6 

9 3 27 50 

10 1 10 

11 1 11 

Razem 50 280 
-

Stan samolotów w tym czasie wynosił m = 30. Stąd 
intensywność strumienia: 

5,6 
A. = -= O 187 

30 
W ·tym samym okresie czasu badano intensywność 
obsługi. 

Średni czas obsługi jednego samolotu wyniósł y =
= 0,436 doby. Stąd intensywność obsługi wyniosła: 

1 1 
v =- = 2,3--

r doba 

Dla takich wartości strumienia zgłoszeń i intensyw­
ności obsługi zastosowanie wzorów teorii masowej 

. obsługi daje następujące wyniki: 



I 

I 
I 

I 

I 

k 
P

k/
P

0 
f

' /
, 

k 
P

k 
k-

3
(k

-3
) 

1 '
1, 

3-
k 

I 
-

-

o
1,

00
0

0,
07

6 
o 

-
-

3 
1 

2,
44

0 
0,

18
5 

0,
18

5 
-

-
2 

2 
2,

87
0 

0,
21

8 
0,

43
6 

-
-

1 

3
 

2,
18

0 
0,

16
6 

0,
49

8 
o 

o 
o 

4 
1,

60
0 

0,
12

2 
0,

48
8 

1 
0,

12
2 

-
-

5 
1,

12
0 

0,
08

5 
0,

42
5 

2 
0,

17
0 

-

6 
0,

76
0 

0,
05

8 
0,

34
8 

3 
0,

17
4 

-

7 
0,

49
4 

0,
03

8 
0,

26
6 

4 
0,

15
2 

-

8 
0,

30
8 

0,
02

3 
0,

18
4 

5 
0,

11
5 

-

9 
'l,

18
4 

0,
01

4 
0,

12
6 

6 
0,

08
4 

-

10
 

0,
10

5 
0,

00
8 

0,
08

0 
7 

0,
05

6 
-

11
 

0,
05

7 
0,

00
4 

0,
04

4 
8 

0,
03

2 
-

12
 

0,
02

9 
0,

00
2 

(),
02

4 
9 

0,
01

8 
-

0,
00

0 
0,

00
0 

0,
00

0 
-

!:
 

13
,1

47
 

0,
99

9 
3,

10
4 

-
0,

92
3 

-

I 

k 
P

k/
P

0
 

P
k 

k 
P

k 
k-

4
(k

-4
) 

P
k 

4-
/, 

o 
1,

00
0 

0,
09

1 
0,

00
0 

-
-

4 
1 

2,
44

0 
0,

22
3 

0,
22

3 
-

-

3 
2 

2,
87

0 
0
,2

6
l
 

0,
52

6 
-

-

2 
3 

2,
18

0 
0,

19
9 

0,
59

7 
-

-
1 

4 
I,

 19
5 

0,
10

9 
0,

43
6 

o
0,

00
0 

o 
5
 

0,
63

2 
0,

05
8 

0,
29

0 
1 

0,
05

8 
-

6 
0,

32
0 

0,
02

9 
0,

17
4 

2 
0,

05
8 

�
 

7 
0,

15
6 

0,
01

4 
0,

09
8 

3
 

0,
04

2 
-

8 
0,

07
3 

0,
00

7 
0,

05
6 

4 
0,

02
8 

-

9 
0,

03
3 

0,
00

3 
0,

02
7 

5 
0,

01
5 

-

10
 

0,
01

4 
0,

00
1 

0,
01

0 
6 

0,
00

6 
-

0,
00

0 
0,

00
0 

0,
00

0 
-

z
 

10
,9

19
 

0,
99

9 
2,

44
4 

-

0,
21

1 
-

I 
I 

I I 
30

! 

I 
(3

-k
) 

l'
k 

I 

-
-

-

k!
 (

30
-h

)! 

I 

0,
22

8 
1,

00
 X

 1
0'

 
0,

37
0 

3,
00

 x
 l 

O'
 

.
 

0,
21

8 
4,

35
 X

 1
0'

 
0,

00
0 

4,
06

x
t0

' 
-

-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

', 
-

-

-
-

-
-
-

-
-

-

0,
81

6 
- 30

! 
(4

-k
) 

P
k 

k!
 (

30
-k

)!
 

I 

0,
36

4 
1,

00
 X

 1
0'

 
0,

66
9 

3,
00

 X
 1

0'
 

O,
:i2

6 
+,

35
 X

 1
0'

 
0,

19
9 

4,
06

 X
 1

0'
 

0,
00

0 
2,

74
x

10
' 

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

1,
75

8 
-

30
! 

3 
k-

3 
3 

!(
30

-k
)!

D
l 

" 
st

an
ow

is
k 

ob
sł

ug
i 

1
1
 
=

 3
 

( �
)" 

-
-

-
-

-
-

-

- - - -

3,
66

 
10

' 
3,

16
 X

 1
0'

• 
2,

46
 X

 1
0'

 
2,

11
 X

 1
0

1
 

1,
61

 X
 1

0
8
 

1,
19

 X
 1

0'
 

8,
32

x
10

' 
5
,5

5
 X

 
10

10
 

3,
52

 X
 1

0
11

 

- - 30
! 

4k
-4

 4
!(

30
-h

)!
 

- - - - -

1,
78

 X
 1

0'
 

1,
11

 X
 1

0'
 

6,
68

 X
 1

0"
 

3,
84

x
 1

0
7 

2,
11

 X
 1

0'
 

1,
11

 X
 1

0'
 

-

-

1,
00

x
lO

' 
8,

13
x

10
-•

 
6,

60
 X

 1
0-

• 
5,

37
 X

 1
0-

• 
4,

37
 X

 1
0-

• 
3,

55
 X

 1
0-

• 
2,

88
 X

 1
0-

7 

2,
34

 X
 1

0-
• 

1,
90

x
10

-
• 

1,
55

 X
 1

0-
1 

1,
26

 X
 1

0-
11

 

1,
02

 X
 1

0-
1
2

 

8,
30

 X
 1

0-
1-1

 

- -

D
la

 s
ta

no
w

is
k 

ob
sł

ug
i 

1
1 

=
 4

 

( �
r 

1,
00

 X
 1

0'
 

8,
13

 X
 1

0-
, 

6,
60

x
 10

-,
 

5,
37

 X
 1

0-
• 

4,
37

 X
 1

0-
• 

3,
55

 X
 1

0-
• 

2,
88

 X
 1

0-
7
 

2,
34

x
 10

-
• 

1,
90

x
10

-•
 

1
,5

5
 X

 
tQ

-·
10

 

1,
26

 X
 J

O
-

ll
 

- -



. ...: i ,. 
-----

28 

e: 7liii 'iiii 
::, O O C O O O O O O ..... - - - .,.... - - - ............. 
X X X X X X X X X X o M o r, r- 1n oo v o •n 0 ..,... '>O M M •n 00 M O\ lt1 
-- 00- v3 ,n- -+- f"""� c--1 c--t ...... - _.-

I I I ·1 I I 

e, ... C-1 ..,, - "' 000000 

�S�2 
/ X X ;.< 

r. (",) r- -_. + lf') 0, 
r-,..- ("")- -- -ci-

���:��Il l I 0 0 lf'l '-O "'d" M O O M O t- -::i­..,....._ -M., + ..f' N- --

,,.,...,.,..., N_o I I I I

I I I I 

I I I I 

O O ..o O\ V O N,,.... O O 00000 
o-o ... o o o-

ON\0-NOO\OVO\ O M '-.:r N 1r, '11:f- N 1n N O ON•n-.o+N ..... ooo 
O o"' O O o"' O o" o- O o-

ll">NM("MCQOOOM,,.... °'Mr-O-+NOOO ONNN,.....00000 
o-o-o-o o o o- o o-o-

0000tf')\Olf')000 o+r-000-ooooM­o+oo ............ t.r)NOOO 
-- N- N

„ N --o-o-o o-o" 

C o o
o 

o 
o o
c· 

o o 
o 

o 

C> ..... 
o 
o 

o o M 
,,; 

z powyższych obliczeń najważniejsze wyniki przed­
stawiają się następująco: 

Liczba stanowisk obsług; 
Wyszczególnienie 

średnia liczba samolotów 
oczekujących na początek 
obsługi - średnia długość 
kolejki 
średnia liczba samolotów 
znajdujących się w bazie 
obsługi 
średnia liczba wolnych sta· 
nowisk obsługi 
Liczba samolotów będących 
poza bazą obsługi z praw· 

i dopodobieństwem 0,998 

I 
(liczba samolotów spraw­
nych) 

n=3 

0,923 

3,104 

0,816 

13 

n=4 n = 5 

0.211 0,049 

2,444 2,300 

2,749 

20 21 

Dają one ilościowe ujęcie zależności między wielkością 

bazy obsługi a, ogólnie mówiąc, wykorzystaniem po­

siadanej liczby samolotów, tj. materiał do analizy eko­

nomicznej, na podstawie której możliwe będzie podję­

cie właściwej decyzji dotyczącej określenia wielkości 

bazy obsługi dla 30 samolotów. Przedstawiona meto­

da pozwala, jak widać, w sposób dokładny znaleźć 

interesujące zależności i dlatego przewyższa, zdaniem 

autora, tradycyjne metody. 

INŻYNIEROWIE 

I TECHNICY 

interesujący się radioelektroniką i telekomunika­
cją, w szczególności sprzętem i urządzeniami elek­
tronicznymi, układami i systemami telekomuni­
kacyjnymi, elektroniczną techniką pomiarową 
oraz elektronicznymi elementami i zespołami 
automatyki i techniki obliczeniowej, znajdą aktu­
alne materiały w tym zakresie w miesięczniku 
PRZEGLĄD TELEKOMUNIKACYJNY - orga­
nie Sekcji Elektroniki i Telekomunikacji SEP. 

Oprócz publikacji artykułów naukowo-technicz­
nych czasopismo prowadzi następujące działy: 

• Przegląd wydawnictw,
• Wiadomości z kraju i ze świata,
• Wynalazczość - patenty - wynalazcy,
• Z kroniki przemysłowej,
• Z kroniki łączności,
• Z annałów telekomunikacji,
• Konferencje - wystawy - targi,
• Z życia stowarzyszeniowego.

Prenumeratę PRZEGLĄDU TELEKOMUNIKACYJNE­
GO (roczną - 144 z!, półroczną - 72 zł, kwartalną -

36 zł), jak również sprzedaż zeszytów pojedynczych, 
bieżących i archiwalnych, prowadzi Zakład Kolportażu 
WCT NOT - Warszawa, ul. Mazowiecka 12, konto PKO 
nr 1-9-121697, tel. 26-80-16. 

Członkowie stowarzyszeń naukowo-technicznych NOT, 
nauczyciele i studenci korzystają z prenumeraty ulgo­
wej (rabat 33%). 

A dre s red a k cji : Warszawa, ul. Barbary 2, 

tel. 28-71-70. 
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Gustaw Andrzej Mokrzycki 

0_- A. Mokrzycki! Kto z nas - inżynierów lotniczych ze starszego pokolenia stu­
dtUJących nci Politechnice Warszawskiej w latach trzydziesty�h - nie pamieta te­
g� profesora. Robiliśmy u niego prace przejściowe i clyplomowe z budowy piatow­
cow, czasem razem uczyliśmy się rozwiązywać zciwile problemy mechaniki lotu -

a zawsze lączyty profesora ze studentami więzy prnwclziwej życzliwości i bliskiej 
wza3emnej przyjaźni. 
1;rofesora �ol�rzyckiego zawsze interesowały zagaclnienici naukowe, którym po­
swięcat swoJ czas wolny od pracy dydaktycznej. w miarę upływu lat jego publi­
cystyka naukowa nabierata ciężaru gatunkowego i obecnie profesor Mokrzycki 
Jest uczonym o światowej stawie. 

Profesor Mokrzycki opuścił Polskę we wrześniu 1939 r. - ewakuowany z warsza­
wy wraz z innymi specjcilistami lotniczymi - po czym po wojnie osicidł .w Kali­

fornii. 
Redakcja TLiA, która od dawna pragnęła przedstawić swym czytelnikom życie 
oraz dziatalność polskiego profesora i uczonego - obecnie ma możność zrealizo­
wać to zamierzenie. Drukowaną poniżej biografię Profesora opracował jego b ·yły 
student i asystent, obecnie jeden z redaktorów TLiA. 

Gustaw Andrzej Mokrzycki urodził się 1 października 
1894 r. we Lwowie. Już w szkole średniej wykazywał 
zainteresowania naukowe studiując filozofię, fizykę 
i astrofizykę - w zakresie znacznie szerszym niż tego 
wymagał program szkoły. W klasie szóstej G. A. Mo­
krzycki zaczął opracowywać zbiór zadań fizycznych 
i pracę tę kontynuował później na Politechnice. Nie­
stety, dzieło to nie znalazło wydawcy. 
W szesnastym roku życia wstąpił na Wydział Mecha­
niczny Politechniki Lwowskiej. Uczelnia ta stwarzała 
wówczas atmosferę sprzyjającą rozbudzaniu wśród stu­
dentów zamiłowania do studiów badawczych i nauko­
wych. Matematykę wykładali profesorowie Dziwiński, 
Krygowski i Botcher, geometrii nauczał - późniejszy 
premier - prof. K. Bartel, wykłady z mechaniki pro­
wadził prof. M. T. Huber. 
Już na pierwszym roku Politechniki G. A. Mokrzycki 
zaczął studiować teorię względności i w swej bibliote­
ce zgromadził kilkadziesiąt książek z tego zakresu. Wy­
nikiem tych studiów i zgłębiania wiedzy filozoficznej 
była później praca z dziedziny filozofii przyrody pt. 
.. Relativisierung des Kausalitatsbegriffes", wydana w 
1922 r. w Lipsku przez O. Hillmana w nakładzie 5000 
egzemplarzy. 
Później o swym młodzieńczym dziele profesor Mokrzyc-
ki wypowiedział się następująco: . . . 
,,Pracę tę uważam za jeden z czterech _moic� na1wa7-

niejszych przyczynków naukowych. O ile wiem, mo1a
praca była pierwsza, która zwróciła uwagę na rewolu­
cyjną zmianę, którą teoria względności wprowadza do
teorii poznania i jej fundamentalnego prawa przyczy-:
ny i skutku. W następnych latach inni autorzy przyszli
do podobnych wniosków i obecnie jest ten pogląd ogól­
nie przyjęty". 
Nadeszła I wojna światowa. Od 1915 r. G. A. Mokrzycki
odbywa służbę w lotnictwie austriac_kiI?. W 1918 1:. słu­
ży już w lotnictwie polskim, wspolme z asami po-
wietrznymi Bastyrem i Stecem. . . . 
Po ukończeniu Politechniki władze woJskowe. k�eru�ą
inż. Mokrzyckiego do Paryża na roczn� specJahzacJę
w Ecole Superieure National d'Ae�onaut1que ... 
Równolegle z zajęciami szkolnymi rozpoczął mz. Mo­
krzycki pracę badawczą w dziedzini� tarcia wewnę­
trznecto chmur i mgły. Praktykował wowczas w College
de p;'ance u znanego specjalisty prof. L. Brillouin. Po
powrocie do Warszawy inż. Mokrzycki wykańcza p�acę
w Laboratorium Fizyki Uniwersytetu Warszawskiego
(które wówczas prowadził prof. Pieńkowski), po c�ym
drukuje ją w 1926 r. w paryskim Journal de phys1que
pt. ,,Le coefficient de viscosite des broullar�s". . 
z danych doświadczalnych ustalono w teJ �ozpraw1�
wzory dobrze zgadzające się z teor�tycznym1 J?rac�mi 

z dziedziny kolloidów ogloszon�mi _Pt;zez Emsten�a 

i Smoluchowskiego. Praca ta moze m1ec zastosowame
praktyczne do określenia liczby Reynoldsa podczas lotu
w chmurach. 

Po powrocie z Paryża inż. Mokrzycki i mjr S. Stec pra­
cują w Warszawie w Wydziale Technicznym Departa­
mentu Lotnictwa. Zajmują się tam techniczną oi:gani­
zacją lotnictwa wojskowego. Następnie dowództwo 
wojskowe powierza inż. Mokrzyckiemu zorganizowanie 
Szkoły Mechaników Lotniczych w Bydgoszczy której 
zostaje pierwszym komendantem. 
Po wyjściu z czynnej służby wojskowej inż. Mokrzycki 
obejmuje stanowisko dyrektora technicznego fabryki 
,,Samolot" w Poznaniu, gdzie budowano z licencji fran­
cuskie samoloty szkolne Hanriot. W biurze konstruk­
cyjnym - pod kierownictwem inż. Bartla - projekto­
vvano polskie prototypy. W fabryce tej inż. Mokrzycki 
wprowadził w produkcji naukową organizację według 
ame_rykańskich wzorów * co przyniosło wielki sukces,
gdyz przy stosunkowo malej liczbie robotników budo­
wano jeden samolot dziennie, ogromnie zmniejszając 
koszty produkcji. W tymże okresie - w latach 1924/ 
/1925 - inż. Mokrzycki prowadzi zlecone wykłady z lo­
tnictwa na Uniwersytecie Poznańskim, zaś wieczorami 

, pracuje w laboratorium fizycznym prof. Pęczalskiego. 
Wyniki badań znalazły się w dwóch pracach, które zo­
stały opublikowane w Comptes Rendu de l'Academie de 
France. Jedna praca odnosiła się do eutektyków po­
wstających w temperaturze luku elektrycznego. Tema­
tem drugiej pracy były bardzo cienkie filmy i ich pe­
wne właściwości fizyczne. 

Wymieńmy polskie publikacje inż. G. A. Mokrzyc­
kiego z tego okresu: 
,,ABC lotnicze", wyd. Altenberga, Lwów 1920, 
,.Opis budowy płatowców", wyd. Wojskowego Instytutu 
Wydawniczego 1921 
„Rzut oka na współczesne lotnictwo", Bydgoszcz 1922 
„Lotnictwo zachodnie a nasze", wyd. Komisji Ligi 
Obrony Powietrznej Państwa, Pozna11. 1925 
,.Teoria i budowa samolotów" (3 tomy), wyd. Komisji 
Wojewódzkiej LOPP, Poznań 1926. 
W roku 1926 przenosi się profesor Mokrzycki z Pozna­
nia do Warszawy. Obejmuje zlecone wykłady z lotnic­
twa w Politechnice Warszawskiej. 
I tu spotyka się - już jako kolega - z prof. M. T. Hu­
berem, którego w przyszłości skłoni do podjęcia wy­
kładów ze statyki lotniczej. 
W ogóle kontakty z prof. Huberem miały poważny 
wpływ na prof. Mokrzyckiego. I jak napisze w ćwierć 
wieku później - wkrótce po zgonie znakomitego uczo­
nego - ,, ... każda myśl o Huberze przypomina mi jego
niezachwianą wiarę w ewolucję i postęp człowieka ...
wiarę -w triumf wynikający z długiego, żmudnego wy­
siłku ... ". I idąc w ślady prof. Hubera Gustaw Andrzej 
Mokrzycki uczy się, studiuje, bada i wzbogaca ludzką 
wiedzę licznymi artykułami, rozprawami i pracami 
naukowymi. Dcn.

• Organizacja fabryki „Samolot" wstała opisana w książce
wydanej przez ówczesny Instytut Naukowej Organizacji
Pracy. 
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Kilka uwag na temat arty kulu 

,,NIECO O TERMINOLOGII KOSMONAUTYCZNEJ" 

Nie ulega wątpliwości, że terminologia astronautyczna 
stosowana w krajowych publikacjach technicznych wy­
maga uporządkowania. Jednak przy podejmowaniu te­
go rodzaju prób należy unikać dosłowności w interpre­
towaniu poszczególnych określeń, dbając równocześnie 
o ich zgodność z ogólnie przyjętymi definicjami, a także
w miarę możliwości o zgodność z określeniarr:ti przyję­
tymi w językach obcych.
Niestety wymagań tych nie spełnia artykuł dra inż. A.
Marksa „Nieco o terminologii kosmonautycznej" (Tech­
nika Lotnicza i Astronautyczna, 1969, nr 8-9) i może
dlatego trudno zgodzić się ze stwierdzeniami i propozy­
cjami zawartymi w tym artykule.
I tak, potępione przez autora określenie „pojazd kos­
miczny" jest praktycznie rzecz biorąc jedynym jako
tako trafnym ogólnym określeniem kosmicznych obiek­
tów wysyłanych z Ziemi. Proponowane przez autora 
określenie „aparat kosmiczny" jest nie do przyjęcia ze
względu na definicję słowa „aparat" oraz ze względu na
fakt, że słowo to w języku polskim wychodzi z użytku.
Można się tu powołać chociażby na „Terminologię tech­
niczną" M. Mazura, gdzie na str. 160 czytamy, że ,, ... na­
zwa 'aparat' została zastąpiona przez 'przyrząd'. Siłą
tradycji utrzymuje się tylko nazwa 'aparat fotograficz­
ny' ". Jeżeli chodzi o definicję słowa „aparat" (,,przy­
rząd"), to jak wiadomo rozumie się pod nim niezbyt 
duże urządzenie o złożonej, zwartej budowie, służące
do wykonywania określonego zadania. Przy najlepszych
chęciach trudno tę definicję odnieść do jakiegokolwiek 
pojazdu kosmicznego, gdyż pojazdy te zawierają szereg
przyrządów i służą b. często do wykonywania różnych
zadań, tym bardziej jeżeli są to tzw. satelity techniczne 
(Application Techńology Satellites) przeznaczone do
wypróbowywania nowych przyrządów, urządzeń i ma­
teriałów, a także metod pomiarowych i badawczych.
Nie jest zgodne z rzeczywistością twierdzenie, jakoby
określenie „space vehicle" zostało w krajach anglosas­
kich zarzucone. Z określeniem tym można spotkać się
jeszcze obecnie w każdym anglosaskim czasopiśmie czy
wydawnictwie, które 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 używane jest ono w odniesieniu zarówno do
pojazdów kosmicznych, jak i rakiet nośnych (i wojsko­
wych), urządzeń typu „pogo" itp.
Również w języku niemieckim jest powszechnie stoso­
wana nazwa „Raumfahrzeug", a więc dosłownie ,po­
jazd kosmiczny", a także „Raumfahrt" - ,,jazda kos­
miczna".
Oczywiście, że określenie „pojazd" jest w tym przy­
padku pewnego rodzaju przenośnią, ale taką samą prze­
nośnią jest akceptowany przez dra inż. A. Marksa „sta­
tek kosmiczny", bowiem nazwa „statek" oznacza obiekt
zachowujący w sposób naturalny stateczność, tj. okre­
ślone po�ożenie, w pewnym ośrodku ciągłym, jak woda 
czy powietrze. Natomiast w przypadku pojazdów kos­
micznych nie można mówić o naturalnej stateczności 
�dy_ż ws�utek braku ośrodka ciągłego określone polo�
zeme poJazdu utrzymać można, jeżeli to jest potrzebne 
jedynie w sposób sztuczny, za pomocą specjalnych urzą� 
dzeń, jak np. masa wirująca lub dysze sterujące. 
Autor twierdzi, że żaden pojazd kosmiczny nawet sa­
t�lita �ta�jonar�y, nie może być nazwany ,,�tacją", po­
�uewaz me stoi on w jednym miejscu. Jest to chyba 
Jed�ak zbyt dosłowna interpretacja słowa „stacja", co 
ri:oze nawet doprowadzić do wniosku, że nazwa ta jest 
meuzasadniona również w stosunki.I do stacji naziem­
nych, które pozostają w stałym miejscu tylko w odnie­
sieniu do Zi��i, podobnie zresztą jak satelity stacjo­
narne. Slus�meJszą rzeczą jest tu brać pod uwagę prze­
de wszystkim funkcje, jakie ma spełniać dany· obiekt. 
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Oczywiście, nie ma celu nazywać „stacją" pojazdu prze­
znaczonego do badania planet czy przestrzeni między­
planetarnej, gdyż daleko trafniejsze jest tu określenie 
„sonda". Również do satelitów Ziemi mających na celu 
prowadzenie określonego rodzaju badań, jak np. obser­
wacja gwiazd lub obserwacja Słońca, nie ma potrzeby 
stosowania nazwy „stacja", ponieważ można je nazwać 
obserwatorium astronomicznym czy obserwatorium sło­
necznym. Natomiast nazwa „stacja" nadaje się do du­
żych załogowych satelitów Ziemi, które dr inż. A. Marks 
proponuje nazwać generalnie „bazami satelitarnymi". 
Istotną przy tym rzeczą jest to, że satelity poruszają się 
po stałych orbitach, w związku z czym nad danym 
punktem Ziemi przelatują w ściśle określonym cza­
sie. Dzięki temu będą one w przyszłości spełniać w spo­
sób dosłowny rolę stacji przesiadkowych w drodze np. 
na Marsa. (Do stacji tych austronauci będą dowożeni 
za pomocą specjalnych bezskrzydłowych pojazdów z si­
łą nośną umożliwiającą powrót na Ziemię lotem śliz­
gowym). Określenie „stacja" może być również zasto­
sowane w odniesieniu do załogowych satelitów Ziemi 
przeznaczonych do wykonywania zadań naukowych o 
różnorodnym charakterze. W przypadku tego typu sa­
telitów trafniejsze jest określenie „stacja" (obok „labo­
ratorium") od nazwy „baza". Poza tym z powodzeniem 
można nazwać „stacją przekaźnikową" mający pozostać 
na orbicie Marsa człon pojazdu „Viking", ponieważ bę­
dzie on przekazywał na Ziemię sygnały odbierane 
z członu, który wyląduje na powierzchni planety. 
Nawiasem należy tu jeszcze dodać, że poprawniejsza 
wydaje się nazwa „baza (lub stacja) orbitalna", nie zaś 
,,baza satelitarna", ponieważ ta pierwsza określa w spo­
sób bardziej bezpośredni rodzaj bazy oraz jest zgodna 
z nazwami stosowanymi w językach obcych, np. w ję­
zyku angielskim mówi się „orbiting astronomical obser­
vatory", ,,orbital laboratory" itp., w języku francus­
kim - ,,station orbitale". Podobnie „ruch orbitalny", 
zamiast „ruch satelitarny". 
Nie jest zrozumiale, dlaczego autor twierdzi, że okreś­
lenie np. ,,księżycowy" może dotyczyć tylko czegoś co 
pochodzi z Księżyca. Mówi się przecież „skafander kos­
miczny", ,,statek pełnomorski", ,,balon stratosferyczny", 
a poza tym „wyprawa afrykańska" (w znaczeniu wy­
prawy do Afryki), nawet „Scipio Afrykański", który jak 
wiadomo nie pochodził z Afryki. Również w językach 
obcych używa się takich określeń, np. ,,Lunar Orbiter", 
,,Lunar Module". 
Od używanego przez dra inż. A. Marksa (a także przez 
dziennikarzy) określenia „kosmonautyka" (,,kosmonau­
ta") bardziej godne zalecenia wydaje się - ,,astronau­
tyka" (,,astronauta"). Ma ono za sobą pewną tradycję, 
gdyż było stosowane na długo zanim wystrzelono pierw­
szego satelitę, i }est bardziej na świecie rozpowszech­
nione niż „kosmonautyka". Poza tym określenie „kos­
monautyka" ma jedną zasadniczą wadę, a mianowicie 
jest utworzone ze słów zaczerpniętych z dwóch różnych 
języków - z greki i z łaciny. 
Już niezależnie od artykułu dra inż. A. Marksa należy 
zwrócić uwagę na niecelowość dokonywania „podziału" 
astronautów w zależności od rodzaju podróży, jaką oni 
odbywają (np. określenie „selenonauci" lub jak chcą 
inni - ,,lunonauci"), ponieważ mogą powstać zupełnie 
niepotrzebnie duże trudności, gdy mowa będzie o astro­
nautach lecących np. na planetę Wenus (,,weneronau­
ci"? A może „afrodytonauci"?). 
Wzmianki wymaga również stosowane czasami określe­
nie „człon" zamiast „stopień" rakiety. Nazwa „stopień;' 
jest bezsprzecznie trafniejsza, gdyż oddaje stopniowość 
działania rakiety, tj. kolejne włączanie się silników ra­
kiety. W innych językach używane są równoznaczne 
nazwy: w angielskim - ,,stage", w niemieckim - ,,die 
Stufe", we francuskim - ,,etage". 



KR�NIKA 
A. z okazji jubileuszu 25-lecia PRL Order 

sztandaru Pracy I klasy otrzymał minis­
ter Przemysłu Maszynowego Janusz Hryn­
kiewicz, zaś Krzyż Komandorski Orderu 
Odrodzenia Polski: 
- wiceminister Przemysłu Maszynowego
Jan Chyliński oraz 
- wiceminister Komunikacji Stanisław
Mroczek. 
A. Został rozstrzygnięty „Plebiscyt 25-le­
cia PRL" rozpisany przez redakcję 

Skrzydlatej Polski". 
i's82 czytelników popularnego tygodnika
glosowało w okresie od 25 maja do 25 
czerwca br. na: lotnika, konstrukcję i wy­
darzenie lotnicze w ćwierćwieczu Polski 
Ludowej. w wyniku plebiscytu 
- za najlepszego lotnika 25-lecia PRL zo­
stał uznany E. Makuła 
- za najlepszą konstrukcję samolot 

Iskra" 
:_:. za najznaczniejsze wydarzenie uznano 
wprowadzenie samolotu odrzutowego Tu­
-134 do eksploatacji w PLL „Lot". Między 
uczestników Konkursu rozlosowano wiele 

nagród ofiarowanych przez APRL, PLL 
,,Lot" i redakcję „Skrzydlatej Polski". 
A,. Jan Wróblewski był najlepszym Euro­
pejczykiem w zawodach szybowcowych w 
Marfa (Teksas) o mistrzostwo USA. Na 80 
startującycl1 pilotów zajął 8 miejsce. Szy­
bowcowym mistrzem USA został G. Mof­
fat. Wróblewski wygrał jedną konkuren­
cję przelotem na dystans 848 km (nowy 
rekord Polski). Startował na szybowcu 
HP-14. Ogółem w ciągu 53 godzin przele­
ciał 4000 km. 
A. Pilot A. Kmiotek zajął II miejsce w 
klasie otwartej w międzynarodowych za­
wodach szybowcowych w Orle, w Związ­
ku Radzieckim. W klasie standard III 
miejsce zajął K. Gorzkiewicz. Poza gos­
podarzami i Polakami w zawodach wzięty 
udział ekipy Bułgarii, NRD i Węgier. 
A,. a lotnisku Aeroklubu Grudziądzkiego 
w Lisich Kątach odbyły się IV Krajowe 

Zawody Szybowcowe Kobiet. w zawo­
dach startowało 17 pilotek, w tym dwie 
z RD i Węgier. Rozegrano siedem kon­
kurencji. Zwycięstwo odniosły: L. Krzy­
wonos i P. Majewska (obie z warszawy). 
Na trzecim miejscu uplasowała się przed­
stawicielka NRD. 
A. Wielki sukces odniosła we Francji pol­
ska ekipa (w składzie ppor. Cierniak, 
sierż. Czerwonka, plut. Gugniewicz i sierż. 
Ligocki) w międzynarodowych zawodach 
spadochronowych 12 armii, lokując się na 
pierwszym miejscu w skoku grupowym. 
w zawodach brali udział przedstawiciele 

sil zbrojnych: Belgii, Bułgarii, Czechosło­
wacji, Francji, Hiszpanii, Holandii, Jugo­
sławii, NRF, Polski, USA, Wielkiej Bry­
tanii i Związku Radzieckiego. Indywi­
dualnie sierż. Ligocki zdobył 1 srebrny 
i 2 brązowe medale. 
A. w skład prezydium sejmowej Komisji 
Komunikacji i Łączności weszli: E. Ujma 
(przewodniczący), s. Ceberek i E. Grochal 
(zastępcy). 
A. Na stanowisko dyrektora Zarządu Ru­
chu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyj­
nych został powołany Zygmunt Burzym. 
.A Stowarzyszenie Inżynierów i Techni­
ków -Komunikacji - przed zaplanowaną 
na dni 2 i 3 października br. konfer�ncją 
naukowo-techniczną na temat lotnictwa 
komunikacyjnego dalekiego zasięgu -
zorganizowało konferencję prasową. 
Przedstawiono na niej zagadnienia i aspe­
kty ekonomiczne, handlowe oraz_ taktycz­
no-operacyjne lotnictwa dalekiego za­
sięgu. 
1t,, w nrze 32 „Skrzydlatej Polski" ukazał 
się pierwszy odcinek interesują�ej. mono: 
grafii pióra T. Królikiewicza posw1ęconeJ 
50-leciu działalności aeroklubow.
1t,, Na lotnisku we Wrocławiu oddano do 
użytku nowo wybudowany pawilon dwor­
ca lotniczego. 
J,,, Wielkopolska Milicja Obywatelska roz­
poczęła kontrolę ruchu na drogach Z'.3 po­
mocą śmigłowców, które wprowadził do 
służby Wydział Prewencji i Ruchu Dro­
gowego Komendy Wojewódzkiej MO w 
Poznaniu. 

IIIOTATKI ZE ŚWIATA 

A \'.". kwietniu br._ lin.ie lotnicze „Inter­
Hot wznowiły naJdłuższe na świecie po­
łączeme lotnicze Moskwa-Hawana, ktore 

obslug1wac b_ędą wielkie radzieckie sa­
mo1oty Ił-62 i Tu-114. Trasa nie wiedzie 
przez Algierię lecz via Rabat, dzięki cze­
mu czas przelotu będzie o 2 godziny krót­
szy. 
"' ,,Aerofłot" obsługuje linie regularne 
o_ dlugos_ci 500 tys. km. Jest to naJdluższa 
Slec lrnu lo,niczych na świecie. Tylko w 
ruch_u wewn,c;trznym przewozy w 1968 r. 
wyniosły 61 mln pasażerow. Przedsiębior­
stwo przewozi dziennie od 350 do 450 tys 
osob. Regularne loty „Aerofłotu" obslu� 
guJe _3,5 tys. lotnisk. Do 1970 r. w ZSRR 
zakonczy się budowę 35 nowych dużych 
lotnisk or_az 200 o charakterze lokalnym. 
PlanuJe s,ę otwarcie linii Moskwa-Singa­
pur. 
A CSA planują otwarcie w roku bieżą­
cym połączenia na trasie Praga-Madryt. 
Samolot)'. CSA utrzymują obecnie stale 

polączema między Pragą a 51 miastami 
Europy, Azji i Afryki. 
.:I. ·Stany Zjednoczone i CSRS podpisały 
w Pradze �ową umowę lotniczą. Jak po­
daJe agencJa CTK, przewiduje ona uru­
chomienie bezpośrednich linii łączących 
oba _ _  kraJe. CSA planuje przedłużenie 

lrnu indyjskiej do Australii. 
4 Towarzystwo „Air France" zamówiło 
już 8 naddźwiękowych samolotów Con­
corde''.

! 
które od 1974 r. wejdą do ;;bsłu­

gi linn transatlantyckich. Lot z Paryża 
do Nowego Jorku będzie trwał ok. 2 
i pól godz. 
.A Towarzystwo „Alitalia" ubiegało się o 
uzyskanie prawa lotów do Japonii ponad 
terytorium Związku Radzieckiego. Roz­
mowy prowadzone w tej sprawie pomię­
dzy rządami nie doprowadziły do pozy­
tywnego wyniku. 
4 Japońskie linie lotnicze J AL uzy;kały 
od rządu radzieckiego pozwolenie na prze­
lot nad terytorium ZSRR i na otwarcie 

linii Tokio-Moskwa. Samoloty J AL roz­
poczną rejsy na tej trasie w kwietniu 
1970 r. O ile zostatnie osiągnięte porozu­
mienie z francuskimi liniami lotniczymi 
,,Air France", linia ta zostanie przedłu­
żona do Paryża. 
J,,, Trzy towarzystwa członkowskie IATA­
-KLM, SAS i „Swissair" - podpisały 
układ dotyczący standaryzacji wyposa­
żenia samolotu Boeing 747. Samoloty te­
go typu zamówione przez wymienionych 
przewoźników będą identycznie wyposa­
żone. 

J,,, W końcu 1970 roku Jugosławia będzie 
mieć 14 nowoczesnych portów lotniczych, 
z czego 11 w randze lotnisk międzynaro­
dowych. Ostatnio otwarty został między­
narodowy port w Zadarze, obsługujący 
wybrzeże Adriatyku. 
J,,, Stolica Finlandii - Helsinki - otrzy­
mała nowy port lotniczy, który przyj­
muje 1,5 mln pasażerów rocznie. 
.A Po raz pierwszy w obradach konfe­
rencji Międzynarodowego Związku Sto­
warzyszeń Pilotów Komunikacyjnych 
(IF ALPA) wzięli udział piloci- PLL 
,,Lot" - E. Makuła i J. Ziółkowski -
jako obserwatorzy. 
1t,, w związku z odszkodowaniem wypła­
conym za samoloty zniszczone w Bejru­
cie przez komandosów izraelskich towa­
rzystwa ubezpieczeń zamierzają wyłączyć 
ryzyko wojny z normalnych polis lotni­
czych. Ryzyko wojny byłoby ubezpie­
czane oddzielnie na rynku specjalizują­
cym się w tego rodzaju ubezpieczeniach. 
Towarzystwa zajmujące się ubezpiecze­
niami lotniczymi wypowiadają się za 
ogólną podwyżką stawek. 
1t,, W końcu marca w Berlinie odbyła się 
konferencja państw socjalistycznych, po­
świecona sprawom związanym z badania­
mi Kosmosu. W konferencji uczestniczyli 
przedstawiciele:_ Bułgarii:. Węgier, . NRD, 
Mongolii, Polski, Rumunu, ZSRR i Cze­
chosłowacji. Na porządku dziennym zna­
lazły sie m.in. tematy dotyczące startu 
w latach 1969-70 sztucznych satelitów 
Ziemi i rakiet geofizycznych, które unio­
słyby wyposażenie wykonane wspólnym 
wysiłkiem państw socjalistycznych. 
J,,, Przewodniczącym komisji Astron":u­
tycznej FAI został H. Robinson - Ai:tghk, 
a jego zastępcą - A. Kowal ze Związ�u 
Radzieckiego. Funkcję sekretarza obJąl 
Francuz. 
J,,, 24 maja zakończyły się w Pradze obra­
dy Xll Kongresu Międzynarodowego Ko-

mitelu Badania Przestrzeni Kosmicznej 
COSPAR. Na kongresie w porozumieniu 
z Międzynarodową Unią Astronomiczną 
powołano grup-,, która zajmować się bę­
dzie badamami problemow astrofizycz­
nych za pomocą instrumentów zainstalo­
wanych w rakietach, satelitach i sondach 
kosmicznych. Duże zainteresowanie wzbu­
dził me zapowiedziany przyjazd na kon­
gres dowódcy_ ,,Apolla" 8, pik. Barmana, 
ktory wystąpił z ciekawą prelekcją, ilu­
strowaną barwnym filmem ze swego lo­
tu wokół Księżyca. 

A Dzięki wystrzeleniu rakiet meteorolo­
gicznych z francuskimi odparowywacza­
mi sodowymi na wyspie Cheysa (ZSRR) 
oraz rakiet z radzieckimi spektrometra­
m, na poiigonie L;,ndach (Francja) uzy­
skano cenne dane naukowe o tempera­
turze i budowie górnych warstw atmo­
sfery ziemskiej. 
W najbliższych latach radzieckie sondy 
'-".')'.masą w Kosmos urządzenia francu­
sine przeznaczone dla badania atmosfe­
ry księżycowej oraz promieniowania ra­
diowego Słońca. 

J,,, E_uropejska naukowa organizacja ba­
da_ma przestrzeni kosmicznej (ESRO) za­
':luerza przystąpić do opracowania sze­
sc1u sztucznych satelitów Ziemi. Projekt 
przewiduje pierwsze starty satelitów na 
rok 1974. 

V W wyniku prowadzonych ostatnio w 
Dakarze rokowal'l podpisano polsko-sene­
galską umowę międzyrządową o komu-· 
nikacji lotniczej. Umowa stwarza możli­
wość uruchomienia regularnej komuni­
kacji lotniczej między Polską i Sene­
galem, z równoczesnym połączeniem nie­
których stolic w Europie i Afryce Pół­
nocnej, jako punktów pośrednich. Jest to 
ósma umowa zawarta przez Polskę z kra­
jami pozaeuropejskimi, z których tylko 
2 doprowadziły do eksploatacji połączeń 
lotniczych. 
Nadmieniamy, że Polska ma linii poza­
europejskich najmniej_ ze wszystkich kra­
jów RWPG i że Cze'cboslowacja ma ich 
Il razy więcej. 

v Najwidoczniej wzorując się na powie­
ści Verne'go, klub balonowy w Pradze 
planuje odbycie jesienią 1970 roku wiel­
kiej 8-miesięcznej wyprawy balonowej w 
Afryce. Lot odbędzie się nad terytorium 
ograniczonym od południa pasmem dżun­
gli wokół Kongo, a od północy Saharą. 
16 uczestników wyprawy poleci dwoma 
balonami o pojemności od 900 do 2200 m•. 

'V Zachodnioniemieckie linie „Deutsche 

Lufthansa" szkolą pilotów i inżynierów 
pokładowych w bazie portugalskiej Beja, 
używanej_dotychczas wyłącznie przez lot­
nictwo wojskowe NRF. w Beja piloci i 
inżynierowie szkoleni są w kierunku opa­
nowania techniki pilotażu i obsługi samo­
lotów Boeing 727 i Boeing 737. Personel 
do obsługi samolotów Boeing-707 szkolo­
ny jest w USA w Arizonie. 

'V Kamczatka otrzymała lotniczą komu­
nikację pasażerską do obsługi lokalnych 
linii. Samoloty Jak-40 połączą największe 
miasto Kamczatki. Petropawłowsk, z naj­
dalszymi rejonami półwyspu. Okręg kam­
czacki rozciąga się z północy na południe 
na przestrzeni 1600 kilometrów. 

'V W Hanoi podpisano porozumienie mię­
dzy „Aerofłotem" i liniami wietnamskimi 
.,Hang Khang Vietnam" o utworzeniu po-

::-lączenia lotniczego na trasie Moskwa­
Hanoi. Loty będą się odbywały raz w ty­
godniu. Linia będzie obsługiwana przez 
radzieckie samoloty Il-18. W drodze do 
Hanoi samoloty będą lądowały w Tasz­
kiencie, Karaczi i Kalkucie. 

'V Od kwietnia br. ,,Aerofłot" eksploatuje 
linię do Hawany via Rabat. Loty odby­
wają się na Il-62. 

'V Czechosłowackie linie lotnicze CSA za­
warły z radziecką centralą handlu zagra­
nicznego „Aviaexport" umowę na zakup 
trzech odrzutowych samolotów pasażer­
skich dalekiego zasięgu Il-62. Po „Aero­
fłocie" CSA będą drugim towarzystwem 
komunikacji lotniczej dysponującym te­
go typu 186-miejscowymi samolotami. 

'V Podpisana została umowa między CSRS 
i Kanadą, zgodnie z którą samoloty linii 
CSA od roku 1970 raz w tygodniu latać 
będą z Pragi do Montrealu i Nowego Jor­
ku, zaś samoloty kanadyjskich linii „Air 
Canada" raz w tygodniu latać będą na 
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trasie Toronto - Montreal - Bruksela -
Praga. 

,.- Zdaniem ICAO przewozy lotnicze przez 
Atlantyk Północny będą w 1970 r. dw:a 
razy, a w 1975 r. - trzy i:azy w�ększe n�z 
w 1965 r. (liczba pasażerow zwiększy się 
odpowiednio z 4,2 mln w 1965. r. do 8,3 

i 15,3 mln). 

,.- 28 sierpnia minęło 50 lat od powstania 
IATA (International Air Transport Asso­
ciation) organizacji założonej w roku 1919 
przez 6 towarzystw lotniczych repreze_n­
tujących Wielką Brytanię, Holandię, 
Niemcy, Danię, Norwegię i Szwecję. 
Ta międzynarodowa organizacja towa­
rzystw lotniczych prowadzących regular­
ną działalność przewozową zrzesza obec­
nie 105 towarzystw, reprezentujących fla­
gi 83 państw. 

vv 1919 r. na międzynarodowych liniach 
przewieziono 3500 pasażerów - w bi�żą­
cym roku towarzystwa IATA przew10:z:ą 
ich 300 milionów. IATA ma za zadanie 
popieranie i rozwijanie bezpiecznego, re­
gularnego i ekonomicznego transportu 
lotniczego. 

Zrzeszenie organizuje współpracę między 
towarzystwami .lotniczymi. Działa jako 
rzecznik całości zagadnień związanych z 
transportem lotniczym w stosunkach z 
rządami i instytucjami rządowymi. 

Podstawowe formy działalności IATA 
określa doroczne walne zgromadzenie, w 
którym wszyscy członkowie (reprezento­
wani przez dyrektorów naczelnych) maJą 
równe prawo głosu. Kierunki rocznej po­
lityki przewozowej są wytyczane przez 
Komitet Wykonawczy, natomiast działal­
ność organizacyjna jest prowadzona przez 
komitety: prawny, finansowy, techniczny, 
przewozowy i medyczny. Negocjacje w 
sprawie taryf, opłat i rozkładów lotów 
są prowadzone na 3 Obszarowych Kon­
ferencjach Przewozowych, powoływanych 
dla opracowywania wniosków, przedsta­
wianych następnie do zatwierdzenia przez 
poszczególne rządy. Wszystkie decyzje 
konferencji przewozowych muszą zapa­
dać jednogłośnie. 

Członkiem IATA może być każde towa­
rzystwo lotnicze mające licencję na pro­
wadzenie regularnej działalności przewo­
zowej za zgodą swego rządu, należącego 
do ICAO (Międzynarodowa Organizacja 
Lotnictwa Cywilnego przy ONZ). Prze­
woźnicy obsługujący linie międzynarodo­
we są członkami czynnymi, na tomi a st 
przewoźnicy reprezentujący tylko prze­
wozy krajowe - członkami stowarzy­
szonymi. 

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

'Y Na ostatnim zebraniu plenarnym UIT 
(Union Internationale des Telecomunica­
tions) podjęto decyzję, że międzynarodo­
wa konferencja poświęcona telekomuni­
kacji satelitarnej odbędzie się w Gene­
wie w 1971 roku. 

,.- Prezydent Nixon polecił zawieszenie 
prac nad załogowym orbitalnym labora­
torium kosmicznym (MOL), które miało 
służyć wyłącznie dla celów wojskowych. 

,r Komitet doradczy do spraw nauki przy 
Białym Domu w porozumieniu z Amery­
kańską Akademią Nauk ogłosił raport 
o podstawowych celach naukowych, ja­
kim mają służyć badania przestrzeni ko­
smicznej i ciał niebieskich. Cele te zo­
stały podzielone na następujące grupy: 
- Czy istnieje życie poza Ziemią? .Jeśli 
istnieje, to na czym ono polega? .Jak 
przebiegała jego ewolucja i jakie były 
i są prawdopodobne jego formy? 
- .Jak powstał i zmieniał się w procesie 
ewolucji Wszechświat'/ .Jakie miejsce zaj­
muje i odgrywa we wszechświecie nasze 
Słońce i nasz system słoneczny? 
- Czy w każdej obserwowanej części 
wszechświata panują te same prawa przy­
rody co na Ziemi? 
- Fizyczne warunki panujące na plane­
tacl) naszego układu słonecznego; wpływ 
Słonca na procesy ewolucyjne planet. 
!eden z rozd'.'iałów raportu poświęcony 
Je_st rozwazamom na temat lotów pojaz-

. dow· i statków kosmicznych. 
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WIADOMOŚCI z· TEREIIIU 

1. Szkoły powiatu mieleckiego przystą­
·piły do zakrojonej na w1elką s_kalę J'.)O­
litechnizacj i młodzieży szkolneJ. MaJąc 
na uwadze aktualne zapotrzebowame 
szkolnictwa na atrakcyjne zajęcia tech­
niczne, mgr Kurdziel z Zarządu Aeroklu­
bu Mieleckiego wystąpił z propozycJą 
wykorzystania do tego celu zajęć mode­
larskich. w związku z tym Wydzrnł 
Oświaty wspólnie z Aeroklubem Mielec­
kim zorganizował w Mielcu 4 prelekcje 
na temat ogólnych zasad lotu różnych
obiektów latających oraz zasad budowy 
modeli lotniczych. Były one poparte po­
kazem eksponatów, wykonanych w mo­
delarni Aeroklubu Mieleckiego. 
Do wygłoszenia prelekcji zaproszono 
mgra inż. Tadeusza Grzybowskiego i 
mgra inż. Stefana Kmona z Sekcji Lotni­
czej Koła Zakładowego SIMP przy WSK 
Mielec, którzy w przystępny sposób za­
poznali obecnych z najważniejszymi pro­
blemami dużego i małego lotnictwa. Gro­
no słuchaczy składało się z nauczycieli 
specjalistów od zajęć praktyczno-tech­
nicznych oraz instruktorów modelarstwa 
lotniczego z powiatu mieleckiego. 
Zajęcia cieszyły się dużym zainteresowa­
niem i uznaniem uczestników szkolenia. 
Organizatorzy spodziewają się rozbudze­
nia wśród nauczycieli zainteresowania 
problematyką zakładania nowych mode-

!arni lotniczych w szkołach powiatu mie­
leckiego, przysporzenia technice lotniczej 
trwałych zwolenników i wykorzystania 
tych zagadnień do celów dydaktycznych 
w pracy z młodzieżą. 

2. Na zebraniu Zarządu Kola Zakłado­
wego SIMP przy WSK Mielec postano­
wiono dotychczasowy program współpra­
cy Kola z administracją Zakładu i orga­
nizacjami społecznymi rozszerzyć na spo­
łeczne kolektywy wydziałowe. Zakresem 
działania SIMP-u objęto Wydziałowe Ko­
misje Postępu Technicznego. Wydziałowe 
Komisje Wynalazczości oraz działające z 
ramienia związków Zawodowych Wydzia­
łowe Komisje Przeglądów dis Techniki 
BHP i Wynalazczości. Włączenie się 
przedstawicieli SIMP do pracy w tych 
komisjach znacznie ożywi ich działalność 
oraz podniesie ich znaczenie w oczach 
załogi przedsiębiorstwa. 

3. Kolo Zakładowe SIMP w Mielcu obję­
ło patronat nad wymianą doświadczeń z 
zakresu techniki l<;>tniczej i silnikowej 
pomiędzy zakładami przemysłu lotnicze­
go. Do każdej grupy osób zapoznajacych 
się z Zakładem będzie przydzielany prze­
wodnik z odpowiedniej sekcji SIMP. Je­
go zadaniem będzie udzielenie informacji 
techmcznych oraz organizowanie spotkań 
z przedstawicielami zainteresowanych 
działów WSK Mielec. 

Stanistaw Orczykowski 

III Ogólnopolski Nowoczesny Pięciobój Spadochrono­
wy w Mielcu 

Pod patronatem Zarządu Zakładowego ZMS odbył się 
w Mielcu III Ogólnopolski Nowoczesny Pięciobój Spa­
dochronowy. Udział w nim wzięło 32 zawodników z 9 
aeroklubów: z Bielska, Gliwic, Jeleniej Góry, Krosna, 
Lublina, Łodzi, Mielca, Rzeszowa (2 zespoły), Warsza­
wy oraz z Oficerskiej Szkoły Lotniczej w Dęblinie. 
Zwycięstwo zespołowe odniósł zespól I z Aeroklubu 
Rzeszowskiego, zdobywając 8098,2 pkt, II miejsce za­
jął zespól z OSL w Dęblinie - 8033,8 pkt., III miejsce -
Aeroklub Gliwicki. Indywidualnie zwyciężył E. Zieliń­
ski z OSL w Dęblinie przed W. Strońskim z Aeroklubu 
Lubelskiego i J. Boberem z Aeroklubu Gliwickiego. 
Na przypomnienie zasługuje fakt, że pomysł zorgani­
zowania tego typu zawodów, łączących w sobie sport 
spadochronowy (skoki dzienne i nocne) z innymi spor­
tami o ch�rakterze obronnym (pływanie, strzelanie, bieg
na przelaJ), powstał w roku 1967 w Aeroklubie Mie­
leckim. Inicjatorem pięcioboju jest Stefan Furmaniak, 
były spadochronowy mistrz świata, który po ciężkiej 
kontuzji odniesionej w wypadku samolotowym, znów 
szkoli swoich następców, pełniąc obowiązki przewodni­
czącego Sekcji Spadochronowej Aeroklubu Mieleckiego. 
Tak pomyślana impreza stanowi innowację światową, 
szkoda więc, że nie ma zasięgu międzynarodowego. 
Można wyrazić nadzieję, że - z biegiem czasu - pię­
ciobój, stanowiąc stalą pozycję w kalendarzu ogólno­
polskich imprez APRL, nabierze znaczenia jako impre­
za wykraczająca zasięgiem poza obszar naszego kraju. 

Wasz korespondent 
Stan1slaw Orczykowski 
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Co piszą in ni.. 

25 lat prac normalizacyjnych w Polsce Ludowej 

W_yzwolona pol�k_a myśl techniczna torowała drogę rozwojo­
':'i i postępowoscii J)rzemysł Polski Ludowej szeroko ro zwijał 
zakres pro_dukcJi . i Je_J _potencJał, co wyn,iagalo jednoczesnego 
regulowama poy,iązan i stawiania w nortnach wymagań. Pra­
ce nor_mahzacyJne od początku wychodziły na spotkanie tym 
przemianom. Polski �omitE;t Normalizacyjny w pierwszych 
Jatach _swego nowego is_tmenia słusznie położył nacisk na opra­
cowanie systematyki i układu norm, na m e t  o d y  c z  n e 
p o d  s t !' w y. p r z Y _s z ł e J z n a c z n i e s z e r s z e j d z i a­
l a 1 n o s_ c_ i . i skUP\ł uw_agę na tematyce niezbędnej dla 

spr?wnosci i przyspieszenia prac konstrukcyjnych w prze­
mysle ma_szynowym. _  Vl latach 1950-52 ro zpoczęto już pewne 
prace na mnych odcmkach. 
Wa�ny _dla organiz!'cj i. społeczeństwa czynnik uproszczenia -
Jakim Jest normahza_C)a -:-- _ przejawia się wyraźnie przez 25 
lat. PKN st�I się _ SC?Juszmk1em przemysłu w realizacji wie!- _ 
kich bu�owh s<_>cJahzmu. _ Z. artykułu można się dowiedzieć 
o p�_acy 1 rozwoJu tak wazneJ dla gospodarki narodowej insty­
tuCJI. 
\ tym sam):'1;1 numer.ze _oIJublikowano m.in. artykuł „Owoc­
na dzialalnosc normahzacyJna", w którym omówiono działal­
ność _normalizacyjną w resorcie komunikacji, ro.in. w lot­
nictwie. 
Pon:3dto znajdują się tam jeszcze artykuły: .,Działalność nor­
malizacyjna resortu przemysłu ciężkiego na przestrzeni ubie­
gł:,:ch 25 lat", .,Kieru_nki i osiągnięcia_ normalizacyjnej dzialal­
nosc1 resortu lącznosc1 w okresie minionego 25-lecia" Nor-
malizacja w przemyśle maszynowym". 

' " 

Normalizacja 1969 nr 7 

Nowa metoda kucia wałów TR 

Twórcą rewelacyjnej na skalę światową nowej metody kucia 
walów, zwanej metodą TR, jest dr inż. Tadeusz Rut. Metoda 
ta została wybrana przez czytelników amerykańskiego czaso­
pisma „Design ·ews" jako najbardziej oryginalna idea tech­
niczna w 1966 r. Licencje zakupiła angielska firma Mitchell 
Somers Ltd. Haywood Forge Hales Owen w Birmingham, nie­
miecka firma Deutsche Edelstahlwerke, Jugosławia i Czecho­
słowacja. Trwają pertraktacje z Japonią i Indiami. Artykuł 
podaje życiorys polskiego konstruktora i opis jego wynalazku. 

Wynalazczość i Racjonalizacja 1969 nr 7-8 

W poszukiwaniu nowych dróg 

z wywiadu z p.o. prezesa _urz�d_u �atent_oweg_o PRL mgr':'m 

inż. Tadeuszem Jarmo dowiedziec się mozna, Jak na tle zJa­
wisk zwią zanych z rewolucją naukowo-techniczną, IJrzeżywa­
ną przez kraje wysoko uprzemyslow10n�, prze?s_tawia się sy­
tuacja w podstawowych dziedzmach dzialalnosc1 Urzędu Pa­
tentowego. Omówiony został rów nież ambitny jego program 
na najbliższe lata. 

·wynalazczość i Racjonalizacja 1969 nr 7-8

25 najważniejszych wynalazków 

w 25-leciu Polski Ludowej 

w wyniku plebiscytu, na który wpłynęło 300 zgłosze1� wyn<!: lazków wytypowanych prz_ez l!rząd Pa_ten_towy PRL, PAN, mi 
nisterstwa: przemysłu c1ęzkiego, gon:uctwa . i . ener�etyk1, 
przemysłu chemicznego, przemysłu lekkiego_, lesnictwa i prze­
mysłu drzewnego, pn;e m:ysłu spC?żywczego 1 skup!-' <?raz Cen: 
tralnego Związku Społdz1elczosc1 Pracy. _W ocenie � selekcji 
zgłoszeń wzięli udział redaktorzy naczelni 10 czasopism tech­
nicznych wydawanych przez Wydawnic_tV:'a. Czasopism _ Tech­
nicz,71ych. Sporządzona lista 25 naJwazn_ieJszych kraJowych 
wynalazków, być może, jest ko ntrowersyJna, �le po zaJ?o�na­
niu się z uwagami Czytelników red_akcja W 1 R powroci do 
sprawy plebiscytu na łamach czasopisma. 

Wynalazczość i Racjonalizacja 1969 nr 7-8 



Co piszą inni ... 

IV Kongres !FAC

Zeszyt w przeważającej cz�ści poświi;cony jest IV Kongreso­
wi IFAC, który w dniach od 16-21.6. br. obradował w War­
szawie. 
W artykule wstępnym podano historię powstania_ Międzynaro­
dowej Federacji Automatyki IFAC - organizacji_ o charakte­
rze naukowym i technicznym, służącej rozw0Jow1 automatyki 
oraz realizacji wzajemnej informacji, opisano zakres i cha­
rakter działalności oraz przedstawiono rozwój organizacji. 
Warto nadmienic, że obecnie do IF AC należą organizacje 33 
krajów, w tym ZSRR, Chińska Republika Ludowa, Koreańska 
Republika Ludowo-Demokratyczna, Czechosłowacja, Kuba, 
Węgry, Rumunia, Bułgaria i Jugosławia. Polskę reprezentuje 
Polski Komitet Pomiarów i Automatyki przy NOT. 
Kolejne artykuły omawiają zagadni.enia programowe IV Kon­
gresu IFAC i podają charakterystykę tematyki polskich re­
feratów na IV Kongresie IFAC. 

Pomiary, Automatyka, Kontrola 1969 nr 5 

Z problematyki bodźców materialnego zaintereso­
wania przedsiębiorstwa warunkami bhp. 

W artykule dyskusyjnym zwrócono uwagę na literaturę, w 
której działacze ochrony pracy wskazują na potrzebę zainte­
resowania materialnego zakładu pracy i jego całej załogi po­
prawą warunków pracy pod względem bhp; omówiono dwie 
najbardziej interesujące na ten temat wypowiedzi. Tematem 
ich jest poszukiwanie właściwych bodźców ekonomicznych dla 
zainteresowania kierownictwa zakładu i całej załogi zlikwido­
waniem wypadków. Autorzy wypowiedzi mają przeciwstawne 
poglądy. 
Dla oceny i zobrazowania tych poglądów przytoczono konkret­
ne cyfry, oparte na badaniach przeprowadzonych w przedsię­
biorstwie przemysłu ciężkiego. Pozwalają one zorientować się 
przedsiębiorstwu w materialnym znaczeniu bezpieczeństwa 
pracy, które postulują autorzy wypowiedzi i ocenić chociaż 
subiektywnie ich wagę dla własnego „podwórka" i całego 
społeczeństwa. 

Ochrona Pracy 1969 nr 6 

Ergonomia w pracach konstrukcyjnych i projektowych 

Przedstawiono streszczenie wyników badań i wnioski końco­
we, jakie nasuwają się po przeprowadzeniu ankiety wśród 
pracowników biur projektowych i konstrukcyjnych. Celem 
tej ankiety było uzyskanie orientacji, jak w ocenie tych pra­
cowników odzwierciedla się problem uwzględniania przesła­
nek ergonomicznych w konstrukcji maszyn i innych urządzeń 
technicznych. 

Ochrona Pracy 1969 nr 6 

O szkodliwym wpływie tzw. bodźców psychicznych 
na człowieka pracujęcego w nowoczesnych 
warunkach przemysłowych 

Omówiono uwagi, jakie nasunęły się w czasie bada1i w zakre­
sie fizjologii pracy w nowoczesnych warunkach przemysło­
wych, które przeprowadza Katedra Fizjologii Sląskiej Akade­
mii Medycznej w Bytomiu. Badania te dotyczą rozmaitych 
stanowisk roboczych, od czynności sterowania skomplikowa­
nymi agregatami do funkcji zarządzania na szczeblu zjedno­
czenia. Badania te wskazują, że w miarę poprawy warunków 
pracy, bhp, mechanizacji i automatyzacji coraz skuteczniej 
eliminuje się tradycyjne szkodliwości zawodowe, natomiast 
istnieje zagrożenie „bodźcami psychicznymi". Zwrócono też 
uwagę, że sytuacja obsługującego maszynę i zarządzającego 
przemysłem jest z punktu widzenia narażenia na szkodliwe 
działanie bodźców psychicznych analogiczna. 

Ochrona Pracy 1969 nr 6 

Zastosowanie ETO w dużych zakładach 
przemysłowych Europy zachodniej 

Przedstawiono etapy rozwoju zastosowań maszyn matema­
tycznych w zakładach Rolls-Royce w W. Brytanii, które w 
ostatnim okresie obejmują zagadnienia zarządzania i sterowa­
nia produkcją w zintegrowanym systemie elektronicznego 
przetwarzania danych. Ogólna suma nakładów rozwojowych 
i eksploatacyjnych na ETO wynosi obecnie w tych zakładach 
2'1o ogólnych obrotów. 

Maszyny Matematyczne 1969 nr 7-8 

Ochrona wzorów uźytkowych a ochrona wynalazków 

W dyskusyjnym artykule rozważono, czy celowe jest i możli­
we wyodrębnienie wzorów użytkowych z punktu widzenia 
poprawności zbudowania definicji rozłącznych wynalazku 
1 wzoru uzytkowego. Polska należy do nielicznej grupy 
państw, które chronią wzory użytkowe jako wyodrębnion<1 
kategorię projektów wynalazczych. 

Wynalazczość i Racjonalizacja 1969 nr & 



lotnicze 

porty świata 

LOTNISKA 

MOSKWY 

Dworzec lotniczy portu Szeremietiewo 

Moskwa stała się wielkim centrum polityczno-gospo­
darczym i administracyjnym o zasięgu światowym. 
W układzie przewozów lotniczych jego funkcja ma 
ważne znaczenie nie tylko wewnętrzne, lecz przede 
wszystkim międzynarodowe. 
Współczesne tendencje przewozów lotniczych powodu­
ją, że zespól lotnisk Moskwy, a głównie Szeremietiewo, 
stanowi ważny punkt tranzytowy. Dotyczy to głównie 
kształtującego się szlaku Europa zachodnia - Daleki 
Wschód. Szlak ten deformuje w pewnym sensie prze­
wozy lotnicze przez Biegun Północny. Obserwuje się 
to ,v ostatnim okresie czasu na przykładzie licznych 
przedsiębiorstw lotniczych, które ubiegają się o prawo 
przelotu na tym szlaku. Moskwa stanowi również wa-
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Lotnisko Wnukowo: 
1 - nowy budynek portowy, 2 - stary budynek port�wy, � -­
wieża kontroli lotniska, 4 - hangar, 5 - płyta postoJowa, 6 -
materiały pędne, 7 - płyta dworcowa, 8 - budyńek reprezen­
tacyjny 

żny węzeł dla Azji południowej, skąd samoloty docie­
rają do Europy zachodniej, a nawet przez Północny 
Atlantyk do Stanów Zjednoczonych (np. ,,Air India"). 
Moskwa stanowi węzeł lotniczy największy w Europie, 
na który składają się cztery lotniska (Domodiedowo, 
Szeremietiewo, Wnukowo i Bykowo). Lotniska te mają 
ściśle podzielone funkcje, a mianowicie: Szeremietiewo 
i Wnukowo obsługują linie międzynarodowe, Domodie­
dowo - wewnętrzne linie dalekiego zasięgu, natomiast 
Bykowo - linie lokalne. 
Niezależnie od wymienionych lotnisk Moskwa dyspo­
nuje również portem śmigłowcowym przy Leningradz­
kim Prospekcie; drugi port śmigłowcowy jest już w 
budowie. 
W wymienionym zespole lotnisk warto zwrócić uwagę 
na lotnisko Domodiedowo będące obecnie najnowocze­
śniejszym lotniskiem węzła moskiewskiego. Według za­
łożeń programowych przewiduje się obsługę 12 milio­
nów pasażerów rocznie. Lotnisko ma niezwykle do­
godne połączenia z miastem za pośrednictwem kolei 
elektrycznej i specjalnej autostrady. W perspektywie 
uzyska również połączenie za pośrednictwem metra. 
Jako uzupełnienie wymienionych portów lotniczych w 
samym mieście znajduje się dworzec miejski. Budynek 
o wysokości 198 m posiada kompletne wyposażenie do
odprawy -pasażerów oraz hotel na 500 osób. Dworzec 
ten, obsługujący wszystkie lotniska Moskwy, ma prze­
pustowość 2500 pasażerów na godzinę i około 10 milio­
nów rocznie. Przed dworcem miejskim znajduje się 
parking na 1000 samochodów. 

0 

Lotnisko Domodiedowo: 
1 - nowa droga startowa, 2 - droga startowa pomocnicza, 
3 - budynek portowy, 4 - budynek portowy w rozbudowie, 
s - płyta dworcowa, 6 - płyta postojowa, 7 - droga dojazdo­
wa, 8 - hotel, 9 - poczta, 10 - hangar, 11 - materiały pędne 



Cena zł t2.-

Krater księżycowy sfotografowany ze statku LM 
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