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5 rektor Wydawnictw ngsoplsm Tech-
:'licrz)gych NOT przeprowadzil rozmowe z
czlonkami Kolegium Redakcyjnego nasze-
go miesiecznika. Rozmowa toczyta sig na
tfemat jakosci, poczytnosci oraz ‘tr_udno§c1
wydawniczych czasop15r_na._Chpc1gz w cig-
gu roku nakiad podwoit sig i pismo do—l
tarto do kioskow ,,Ruchu’’, jednak nada
nalezy czynic energic_zne'starama o p((i)-
wiekszenie liczby odbiorcow. Propaganda
Redakcji i Sekcji Lotnicze) S_IMP musl
przede wszystkim postawic soble za zada-
nie zwiekszenie prenumeratorow indywi-

dualnych.

2. Redaktorzy ,,Techniki Lotniczej i Astro-
nautycznej” zostali zaproszeni na posle-
dzenie Zarzgdu Sekcji Lotniczej SIMP w
celu przeanalizowania profilu czasopisma
oraz poddania dyskusji dziatalno$¢ jego
zespolu redakcyjnego. Omowiono sprawe
doboru materiatow redakcyjnych, polity-
ke wypeitniania numeréw TL1A, utrzyma-
nia regularnos$ci zamieszczania poczyt-
nych dzialow i rubryk w miesieczniku,
problem autoréw itp.

Na podstawie przeprowadzonej analizy
drukowanych artykutow, wyrazonych opi-
nii przez czionkéw Zarzadu oraz przepro-
wadzonej dyskusji. Zarzad Sekcji Lotni-
czej uznal, ze ,,Technika Lotnicza i Astro-
nautyczna” jest poprawnie redagowana.
za$ poziom zamieszczanych artykuiow i
dobor tresSci materiatow na ogoédt odpowia-
da aktualnemu zapotrzebowaniu spoiecz-
nemu oraz zainteresowaniom czvtelnikow.
Zarzad Sekcji Lotniczej przyjat do wia-
domosci wyjasnienia Redaktora Naczel-
nego oraz Sekretarza Redakcji TL1A w
sprawie — niezawinionych przez Redak-
cje — przyczyn opodzniania druku po-
szczegdlnych zeszytow czasopisma oraz
podjat sie interwencji w tej sprawie w
dvrekcji Wydawnictw Czasopism Tech-
nicznych NOT.

3. Z uwagi na malg poczytno$é naszego
miesiecznika Zarzgd Sekcji rozestat pismo
okolne do ko6t zaktadowych SIMP i od-
dzialow sekeji, proszac o zwotanie nad-
7zwyczajnych walnych zebran poSwieco-
nych akcji propagandy ,,Techniki Lotni-
czej i Astronautycznej’”. RoOwnoczes$nie
zarzad postulowat:

— indywidualne lub zbiorowe wypelnie-
nie ankiety TLiA,

— wytypowanie korespondentéow tereno-
wych oraz .

— zwerbowanie autorow dla czasopisma.

4. Zarzad Sekcji Lotniczej na posiedzeniu
w dn. 7 listopada 1969 r. zatwierdzil tekst
..Porozumienia o wspoéipracy” pomiedzy
Zarzadami Glownymi SIMP i SITK. Na
,,Porozumieniu” tym ktadg swe podpisy
przewodniczgcy i sekretarze generalni obu
Stowarzyszen oraz kol. T. Kostia — prze-
wodniczgcv Sekcji Lotniczei SIMP i kol.
E. Kolodzinski — przewodniczgcy Sekcii
Giéwnej Komunikacji Lotniczej SITK.
Zyczymy uktltadajacym sie Sekcjom do-
brej wspoipracy dla dobra i rozwoju lot-
nictwa polskiego.

«hRONIKh A

¥ Akt nominacji na stopienn generala
brygady otrzymat putkownik pilot dr Jo-
zef Kowalski, komendant Wyzszej Oficer-
skiej Szkoly Lotniczej im. J. Krasickiego
w Deblinie. _

Zesp6l redakcyjny miesiecznika Sekcji
Lotniczej sklada Komendantowi ,,Szkoty
Orlat’” serdeczne powinszowania.

¥ W uznaniu zastug poniesionych dla
umocnienia potegi powietrznych sit zbroj-
nych Polski Ludowej Rada Panstwa na-
data Wyzszej Oficerskiej Szkole Lotniczej
im. J. Krasickiego Order ,,Sztandaru Pra-
cy” II Kklasy.

v Na wniosek Komisji Nagrod MON Mi-
nister Obrony Narodowej gen. broni

. h . '
. Zarzad Sekcjl Lotnicze] ustosux}kowa
Zie do Zrtykulu Z.ASzehgx pt.. ',,Lalylllia
gra’, ktory ukazal sie w ty_godmlxg ] 'od-
tyka’ Nr 40/69. Przedstawic.ele L_axzd u
przeprowadzili rozmowe z redaktorem na‘:
czelnym tego periodyka, po czym d)m_g“
czyli pismo ujmujgce stanowlsko ‘SLI(Q_)'}
Lotniczej. Pismo lo redakcja ,,Polltygt
wydrukuje na swych lgmach. P_ona‘ to
redakcja wyrazila zyczenie uczestniczenia
w imprezach organizowanych przez na-

szg Sekcje.

6. W dniach 14 i 15 listopada 1969 r. od-
byla sie w Poznaniu — 2zorganizowana
wspélnym wysilkiem Sekcji Lotniczych
SIMP i SITK, 2z udziaiem 150 osob —
Konferencja pt. ,,Stan obecny i rozwoj
lotnictwa rolniczo-gospodarczego w PRL"-
W przygotowaniu konferenc)i, ktoérej pa-
tronowatl! wiceminister rolnictwa dr L.
Cegielski, wspoldziataty: ZG SITR 1 PUL
APRL. Wygloszono 8 referatow i korefe-
ratow, wyswietlono dwa filmy, zorgani-
zowano wycieczke do Muzeum Lotnictwa
w Sreniawie. Dorobek naukowy zgroma-
dzono w dwutomowym wydawnictwie.

7. Zarzad Sekcji Lotniczej poddat analizie
wnioski uchwalone na XXI Walnym Zjez-
dzie Delegatow SIMP i wybratlt z nich jJe-
denascie, ktorych realizacja ma zwigzek
z dzialalnoscig oraz rozwojem nasze)
Sekcji. Niektére z tych wnioskow majg
donioste znaczenie dla Sekcji Lotniczej
SIMP. Podajemy przykiady.

Wniosek nr 13. ,,Spowodowac¢ podjg-
cie decyzji przez wiadze centralne w spra-
wie programu rozwoju lotnictwa w Pol-
scells

Wniosek nr 37. ,,Zobowigza¢ zarzgdy
ko6t zakladowych, ktore dotychczas nie
zawarty porozumien z dyrekcjami o dotlo-
zenie staran o ich podpisanie”.
Wniosek nr 38. ,,Zobowigzaé Zarzad
Glowny SIMP do wystgpienia do resor-
tow z wnioskiem o wprowadzenie w sktad
kolegium tych resortow przedstawicieli
ZG SIMP oraz w skilad kolegium zjedno-
czen przedstawicieli odpowiednich sekcji
naukowo-technicznych.

Wniosek nr 48. ,,Zobowigzaé Zarzad
Gtowny SIMP do wystgpienia do resor-
tow wspoipracujgcych o zatwierdzenie ze-
spolu rzeczoznawcow SIMP, jako zespotlu
resortowego dla tych resortow”.

Szes§é innych wnioskow dotyczy spraw
kadr, studiéw i szkolenia. Zarzad Sekcji
Lotniczej przystgpit do realizacji wybra-
nych wnioskow.

8. Z okazji 25-lecia Ludowego Wojska Pol-
skiego Oddzial Sekcji Lotniczej SIMP w
Poznaniu zorganizowal wystawe histo-
rycznego sprzetu lotniczego, ktoérg zwie-
dzilo ponad 2 tys. osOb oraz ogtosit Kon-
kurs dla mtodziezy na rysunek o tema-
tyce lotniczej i astronautycznej. Roz-
strzygniecie Konkursu nastgpi w dn. 12
kwietnia 1970 r.; na zwyciezcow czekajg
loty nad Poznaniem, nagrody rzeczowe
i wyroznienia.

Zarzad Sekcji rzuca mysl zorganizowania
podobnych konkurs6w w innych rejonach
kraju.

Wojciech Jaruzelski przyznal nagrody za
opracowanie dwoéch wersji zmodyfikowa-
nych $miglowcow. Nagrode II stopnia
otrzymat zesp6t w osobach: mgr inz. S.
Trebacz, mgr inz. W. Porebski, S. Biekal,
inz. B. Koper, inz. M. Konaszczuk, mgr
inz. A. Czop, pptk mgr inz. W. Cienlak.
Nagrode III stopnia otrzymal zespot w
osobach: mgr inz. B. Skwara, inz. R.
Pawlak, inz. A. Goto$, mgr inz. W. Chil-
manowicz, mgr inz. A. Rejman, mjr mgr
inz. S. Stasiewicz, inz. R. Wiklinski. Prze-
sytajgc gratulacje wyréznionym przypo-
minamy, ze mgr inz. Stanistaw Trebacz
jest przewodniczgcym Oddziatu Sekcji
Lotniczej SIMP w Swidniku.

W artykule ,,0 wkladzie mniejszych na-
rodow w rozwoj astronaulyki’’> mgr inz.
W. Kordzinski na przyktadzie osiqgniec¢
uczonych i wynalazecow austriackich w
dziedzinie astroncutyki i techniki rakie-
towej wskazuje na mozliwosci uczestni-
czenia mniejszych Krajow, o ograniczo-
nych $rodkach materialnych, w rozwoju
najbardziej postepowych dziedzin tech-
niki, jakimi sq astronautyka i lotnictwo.
Skromne Srodki finuansowe czesto przy-
czyniajaq sie do powstania zupetnie no-
wych rozwiqzan technicznych. W czesci
dotyczacej austriackich uczonych i wy-

nalazcow wykorzystano materiat nade-
stany przez ambasade austriackq.

W artykule ,,Pewne dynamiczne przy-
padki obciqzen samolotow pod- i nad-

dzwiekowych’” dr inz, S. Dubiel anali-
zuje dynamiczne obceiqzenia samolotu dla
dwoch przypadkow lotu, w ktorych wy-
stepuje zmiana gestosci powietrza: dla
lotu prostoliniowego po torze pochylo-
nym i dia wyrwania z lotu prostolinio-
wego po torze pochylonym, otrzymujgc
bezposrednie zwiqzki miedzy warunkami
lotu a obceigzentami.

W artykule , Kilka uwag na temat auto-
matycznej regulacji i sterowania dwu-
watowych silnikow odrzutowych’” mgr
inz. L. Kru$ i dr in2. S. Szczecinski omu-
wiajq procesy zachodzgce w turbinowym
silniku odrzutowym jako obiekcie auto-
matycznej regulacji oraz wptyw zaklo-
cen zewnetrznych ¢ sterowan na para-
metry silnika. Opisane sq wtasciwosci re-
gulacji ¢ sterowania silnikow dwuwato-
wych — jednoprzeptywowych i dwuprze-
plywowych.

W drugiej czesci artykutu ,,Automaty-
zacja procesu obstugowego w transpor-
cie lotniczym’ autor omawia organiza-
cje prac rozwojowych, a mianowicie gru-
py roboczej pracujgcej pod auspicjami
IATA nad programem automatyzacjt skla-
dajqcej sie z 5 zespotow roboczych i ko-
mitetu do Kkoordynacji prac tych zespo-
tow. W dalszej czesci artykutu omowio-
ne s wyniki innego organu powotune-
go przez grupegroboczq—4-osobowej gru-
py TF (Four-man Task Force), Kktorej
zadaniem byto ustalenie szczegotowych
charakterystyk biletu, karty kredytowej
i przywieszki bagazowej.

O ,,Samolotach i $miglowcach nu 28 Su-
lonie Lotniczym w Paryz2u’ pisze mgr
inz. T. Krolikiewicz. W artykule przed-
stawia wazniejsze Kierunki rozwoju lot-
nictwa w dziedzinie naddzZwiekowych sa-
molotow pasazerskich, autobusow po-
wietrznych, odrzutowych samolotow stuz-
bowych, sumolotow transportowych, wie-
lozadaniowych, szkolnych, szkolno-tre-
ningowych i treningowo-bojowych, sa-
molotow VTOL oraz smigtowcow.

Wymagania ekonomii lotnictwa komu-
nikacyjnego zmuszajq do skrocenia prze-
stojow samolotow w portach lotniczych
oraz do szybkiego dowozu pasazeréw
i towarow na lotnisko i z lotniska do
miasta. Warunki te moze spetnié¢ dobrze
zorganizowany transport naziemny. W
artykule ,,Transport naziemny w lolni-
ctwie Kkomunikacyjnym’ S. Skonieczny
omawia trzy zasadnicze grupy tego trans-

portu: transport osobowo-towarowyy,
tansport wewnetrzny i transport spe-
cjalny.

Ikonomiczna sytuacja swiatowego trans-
portu lotniczego mimo okresowych jlulk-
tuacji wykazujq state tendencje do popra-
wy, do czego przyczynia sie malejqcy
wskaznik krytyczny wykorzystunia ci¢-
2aru  handlowego samolotow. Wyniki
ekonomiczne =zale?q od wielkosci przed-
siebiorstwa i od rejonu geograficznego.
Obecna strefa eksploatacyjna PLL ,,Lot”’
charakteryzuje sic najwyzszym Krytycz-
nym wskaznikiem wykorzystania cieza-
ru handlowego, co oznacza, z2c¢ w tej
strefie najtrudniej jest uzyskac¢ rento-
wnosé przewozow lotniczych. W artyku-
le ,,Optacalnosé przewozow lotniczych
dalekiego zasiegu’’ dr M. Zylicz przepro-
wadza analize kosztow jednostkowych —
wptywajacych bezposrednio na wyniki
eksploatacyjne — w przewozach zagra-
nicznych ,,Lotw’’ i porownuje je z prze-
cietnymi kosztami innych przedsie-
biorstw lotniczych oraz omawia jeden
z projektow linii dalekiego zasiegu —
linii transatlantyckiej — i jej przewidy-
wang rentownosc.
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MARKS A.
523.34:629.19

Second time on the Moon

The general description of the Moon area, where the two
astronauts of the Apollo 12 have been landed, is given, the
scientific instruments installed by the astronauts on the Moon
surface are presented and the other tasks accomplished by
Charles Conrad and Alan Bean during their almost 8 hours
extra vehicular activity are shown.

KORDZINSKI W.
621.454.001

Some informations about the tests of the engines Gene-
ral Electric TF39

In this paper the brief description of the high by-pass ratio
engines General Electric TF39 for the transport aircraft l.ock-
heed C-3A is given and the tests that have been carried-out
before beginning the engines production, especially the quick
endurance test and the cyclic engine core test, are discussed;
the components tests are mentioned also. In the paper the
informations given by the General Electric prospectus have
been utilized.

SIKORSKI M., TOMASZEK H.

629.13.77401.7"°.003

Some problems of technical objccts service life

In this article the general characteristic of the technical
objects discussed are given and the mathematical function,
based upon the physical model of technical objects handling,
enabling the general analysis of the service life of these ob-
jects is presented. The factors that enable the estimating the
utilization periods of the technical objects and the problem
of the increasing of these periods are explained. In the next
part of the paper the problem of the planing the technical
objects exploitation and the determining the overhauls fre-
guency will be discussed.

DOSTATNI B.

383.9(100)

The economical situation of the air transport in 1968

In this paper the most characteristic results of the 1CAO
airlines activity in 1968, in comparison with earlier results,
are presented. These results indicate the decrease of the air
transport development rate in regard to wpassenger ferries
and the increase — in regard to cargo ferries and descrease
of the profits as the consequense of the application of the
more expensive aircraft and the modernization of the airports
equipment. It is evident in 19683 the progress in mechanization
and automation of cargo handling in the cargo terminals.

" ZWIERZYNSKI J.

656.7.01/03

The automated passenger handling sysiemn

Because the continuous development of the air transport the
passenger handling operations such as reservation, fare
quotation, ticketing, check-in, boarding control, revenue
accouting, gecome more and more difficult to be done quick-
ly and efficiently, even in the case of increasing the per-
sonnel and enlarging the terminals. This problem can be sol-
ved only automating the passenger handling processes. In
the article the structure of the automated passenger han-
dling system embracing reservation, fare quotation, compu-
ter ticket printing and coding, self ticketing, passenger check-
-1n, boarding control and post departure processing is des-
cribed.
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Dr inz. ANDRZEJ MARKS

Na wstepie artykutu podano ogélng cha-
rakterystyke obszaru ksiezycowego, na
ktérym wylgdowali dwaj astronauci z
wyprawy ,,Apollo’’12, nastepnie opisano
aparature naukowgq, ktérq astronauci za-
instalowali na powierzchni Ksigezyca, 1
oméwiono inne zadania wykonane przez
nich w czasie prawie 8-godzinnego poby-
tu na Ksietycu na zewngtrz statku LM.

PO RAZ DRUGI NA KSIEZYCU

W dniach od 14 do 24 listopada 1969 r. — tak jak pla-
nowano — odbyla sie druga zalogowa wyprawa na
Ksiezyc. W poréwnaniu z wyprawg pionierska miala
ona o wiele bogatszy program naukowy, gdyz astronau-
ci Charles Conrad i Alan Bean ustawili na powierzchni
Ksiezyca wiecej przyrzadow, zebrali wiecej okazow mi-
neralnych (okolo 36 kg), przebywali na powierzchni na-
szego satelity dluzej (dwa razy prawie po cztery go-
dziny) i chodzili wiecej (1acznie przebyli odleglos¢ oko-
o 2,5 km). Wykonali oni takze duzg ilo$é fotografii.
Istotny wynik wyprawy stanowi tez zdemontowanie
przez nich pewnych elementéw stojacej na Ksiezycu od
20 kwietnia 1967 r. sondy kosmicznej ,,Surveyor” 3.

Dodaé¢ nalezy, ze miejsce lgdowania wyprawy , Apo-
1llo” 12 wybrano na obszarze ciekawszym pod wzgledem

1. Trening astronautéw przed wyprawg ,,Apollo”
12. Pilot statku LM Alan Bean (po prawej) mocuje
na plecach komendanta wyprawy, Charlesa Conra-
da, tornister zaopatrzeniowy

selenologicznym. Znajdowalo sie ono mianowicie na
Oceanie Burz o okolo 400 km na poludnie od krateru
Kopernik, na jednej z jasnych smug ciggnacych sie od
niego. Ot6z uwaza sie, ze sg to objekty milode, utworzo-
ne ze stosunkowo jasnej substancji mineralnej wyrzu-
conej z mlodych krateréw ksiezycowych w czasie ich
wybuchowego formowania sie, ktéra nie zdazyla jesz-
cze pociemnie¢ pod wplywem oddzialywania na nig
promieniowan jonizujacych z przestrzeni kosmicznej.
Badanie tej substancji da wiec odpowiedZz na pytanie,
jaka jest budowa mineralogiczna podpowierzchniowych
warstw Ksiezyca.

Zarazem obszar jasnych smug jest bardziej nieréwny
niz powierzchnia moérz, dlatego ze wyrzucone z krate-
row wieksze bryly materii powybijaly w gruncie wiel-




kg ilosé lejow, co stanowi druga przyczyne tego, ze
obszary te widoczne sg jako jasne. Majg one bowiem
wiekszg powierzchnie i jako takie lepiej odbijajg pro-
mienie sloneczne.

Rzecz jasna jednak, ze lgdowanie na takim terenie jest
trudniejsze niz na bardziej ré6wninnym terenie morz,
a wszakze oprocz tego astronauci musieli jeszcze trafié
w rejon pobytu sondy ,,Surveyor”.

Ladowanie udalo sie jednak doskonale i statek LM
,wIntrepid” stangl na Ksiezycu w dniu 19 listopada
1969 r. o godzinie 7 minut 55 w miejscu o wspbirzed-
nych selenograficznych 2°56'S i 23°27W, o 180 m od
,mSurveyora”3, czyli blizej niz planowano. Dodaé przy
tym nalezy, iz w czasie lgdowania astronauci zuzyli
mniej skladnikéw mieszanki paliwowej niz planowano.
Pierwsze wyjscie astronautéw na powierzchnie Ksiezy-
ca rozpoczelo sie w dniu 19 listopada o godzinie 12 mi-
nut 44 z 35 minutowym opdézZnieniem spowodowanym
pewnymi klopotami ze skafandrem Beana. W czasie te-
go wyjécia astronauci wyladowali z zasobnika znajdu-
jacego sie w czlonie hamujgcym statku dwa pakunki z
przyrzgdami naukowymi o lgcznej masie 126 kg. Na-
stepnie przyrzady te odnies$li na odleglo$é przeszio 100
m, aby zabezpieczyé je przed uszkodzeniem w czasie
startu kabiny statku.

2

2. Charles Conrad przemawia do publicznosci, ze-
branej w jednym z portdw lotniczych niedaleko
Houston, po zademonstrowaniu lotu w treningowym
pojezdzie LM. Pojazd, wyposazony w turbinowe sil-
niki odrzutowe, odwzorowuje zmniejszong site przy-
ciggania Ksiezyca

3. Ubrany w skafander ksiezycowy technik poka-
zuje, jak astronauta Alan Bean bedzie przygoto-
wywal do przeniesienia zespdl przyrzgdow nauko-
wych ALSEP

Zestaw przyrzgdéw o nazwie ALSEP (Apollo Lunar
Surface Experiments Package) sklada sie z:

@® Biernego sejsmometru o nadzwyczaj duzej czulo-
$ci. Po ustawieniu na powierzchni Ksie¢zyca zostal on
i grunt w bezposrednim jego sasiedztwie nakryty folia
plastikowa, aby zapobiec zmianom temperatury. Okaza-
lo si¢ bowiem, ze czes¢ wsirzasow rejestrowanych przez
sejsmometr wyprawy ,,Apollo”’1l byla wywolana praw-
dopodobnie naprezeniami termicznymi w gruncie w
bezposrednim sasiedztwie sejsmometru.

@® Magnetometru o czulosci 0,2 gamma (ziemskie pole
magnetyczne na rowniku ma natezenie 35 000 gamma).
Przyrzad ten ma mase 7,9 kg, wysoko$S¢ 102 ¢cm i roz-
pietos¢ 153 c¢m. Maksymalne zapotrzebowanie mocy
przyrzadu wynosi 12,3 W.

Przyrzad mierzy skladowe pola we wszystkich kierun-
kach. By¢é moze, ze zdola on wykry¢ Sladowe pole ma-
gnetyczne Ksiezyca. Jednoczesnie badac¢ on bedzie pole

magnetyczne Ziemi, Slonca i oblokéow plazmy slonecznej
w rejonie Ksiezyca.

@® Spektrometru wiatru slonecznego. Przyrzad ten o ma-
sie 5,7 kg i maksymalnym zapotrzebowaniu mocy 3,2 W
zdolny jest do wykrywania i rejestrowania energii elek-
tronow wiatru slonecznego o energii od 10,5 do 1376 eV



4. Zesp6l przyrzgdéw ALSEP. Od strony lewej na
prawg, zgodnie zruchem wskazéwek zegara, rozsta-
wione s3g: bierny $Sejsmometr, magnetometr, wykry-
wacz jon6w, narzedzia astronautéw w skrzynce do
przenoszenia, jgdrowe ogniwo termoelektryczne
SNAP 27 i w $Srodku, na pierwszym planie, stacja
centralna

i od 6,2 do 817 eV i protonow o energii od 75 do 9600
eV i od 45 do 5700 eV. (Minimalny strumien czastek
mozliwy do wykrycia musi mieé¢ wartoS¢ 10 cz./cm2/s).

® Wykrywacza jonosfery ksiezycowej (detektora jonow
supratermicznych). Przyrzad o masie 8,9 kg i maksy-
malnym zapotrzebowaniu mocy 60 W zdolny jest do
wykrywania §ladéw atmosfery ksiezycowej znajdujacej
sie w postaci zjonizowanej. Rejestruje on czastki o
energii od 0,2 do 48,5 eV. :

@® Wykrywacza atmosfery ksiezycowej. Przyrzad o ma-
ksymalnym zapotrzebowaniu mocy 2 W zdolny jest do
badania gestoSci atmosfery utworzonej z atomow i cza-
steczek neutralnych, jezeli gestosé ta nie jest mniejsza
niz 10-12 gestoSci atmosfery przy powierzchni Ziemi.

Przyrzady zostaly rozstawione w promieniu 30 m wo-
kol tzw. stacji centralnej i polgczone z nig kablami.
Stacja ta gromadzi dane i przesyla je na Ziemie, a jed-
noczesnie zdolna jest do odbioru polecen z Ziemi.

Nader wazne jest to, ze ten zestaw przyrzgdéw zasilany
jest w energie elektryczng z jadrowego ogniwa termo-
elektrycznego SNAP 27. Ogniwo to ma mase 19,7 kg,
z czego 7 kg przypada na pluton 238, ktéry wytwarza
1500 W mocy cieplnej przeksztalconej na 63 W mocy
elektrycznej w 442 termoogniwach z tellarydku olowiu.
Zrodlo to ma dzialaé przez rok i to zaréwno w dzien
jak i w nocy.

Oproécz tych zasadniczych przyrzagdow astronauci roz-
pieli tez folie stanowigcg pulapke dla czgstek wiatru
slonecznego. Wspomnieé¢ takze nalezy, ze w centralnej
stacji znajdujg sie trzy fotoogniwa, ktére majg stuzyé
jako wykrywacz ewentualnego osiadania pylu na ich
powierzchni. Jezeli bowiem istnie¢ bedzie takie zjawis-
ko, to zaslaniajgc powoli powierzchnie fotoogniw pyt
pogarszaé¢ bedzie produkcje energii elektrycznej.

W ogdle jezeli chodzi o pyl, to tym razem astronauci,
przeciwnie niz ich poprzednicy, bardzo uskarzali sie na

5. Spektrometr wiatru stonecznego. Wyniki pomiaréw przeprowadzo-
nych przez ten przyrzad majg przyczyni¢ sie do poznania historii
i witasnosci fizycznych masy Ksiezyca w zakresie przewodnictwa
elektrycznego, mozliwosé¢é zatrzymania atmosfery i oddzialywania na
powierzchnie Ksiezyca korpuskularnego promieniowania Slonca

jego obecno$é. Pylu bylo bowiem wiecej niz na Morzu
Spokoju, byl on bardzo mialki i odznaczal sie duzg
przyczepnoscig (by¢é moze wskutek zjawiska adhezji w
prozni i zjawisk elektrostatycznych). Jak sie wydaje,
obecnos$é¢ wiekszej ilosci pylu jest cechg jasnych smug.
Chociaz warstwa pylu nie jest odpowiednio gruba, jed-
nak jego obecno$é nie byla bez znaczenia, poniewaz
bardzo zabrudzit on skafandry astronautéw zmieniajgc
tym samym albedo ich powierzchni, a wiec i bilans ter-
miczny. Co gorsze zabrudzil on delikatne przyrzady
naukowe. (Warto wspomnieé, iz juz w chwili ladowa-
nia astronauci nieprzyjemnie odczuli jego obecnosé,
gdyz hamujacy silnik rakietowy statku poderwal z po-
wierzchni Ksiezyca olbrzymi oblok pylu). By¢é moze, iz
z biegiem lat pyl w tym rejonie podlegaé¢ bedzie swego
rodzaju cementacji, a moze nawet wyrzucaniu w prze-
strzen na skutek uderzen mikrometeorytéw i dojdzie do




takiej sytuacji jaka istnieje obecnie na Morzu Spo-
- koju.

Oprécz tego astronauci wykonywali oczywiscie fotogra-
fie i zbierali prébki mineralne.

Po powrocie do kabiny z pierwszego ,,spaceru” astro-
nauci udali sie na prawie 8-godzinny spoczynek, przy
czym mieli po temu dogodniejsze warunki niz pierwsi
zdobywcy Ksiezyca, poniewaz posiadali w kabiniestat-
ku dwa $piwory — hamaki.

Drugie wyjscie na powierzchnie Ksiezyca rozpoczelo
sie w dniu 20 listopada o godzinie 5 minut 1. Tym ra-
zem glownym zadaniem astronautéw bylo dojscie do
sondy ,,Surveyor”3 i demontaz pewnych jego czesci,
ktorych zbadanie na Ziemi umozliwi wyciggniecie pew-
nych wnioskéw na temat mikrometeorytowego ostrzatu
powierzchni Ksiezyca, napromieniowania jej przez pro-
mieniowania jonizujgce z przestrzeni kosmicznej, a tak-
ze innych zjawisk.

Gdy astronauci podeszli do ,,Surveyora”, przekonali sie,
iz wykopane przed przeszlo dwoma laty w gruncie Ksie-
zyca przez jego koparke jamki, zachowaly sie bez zmian.
Potwierdza to powszechne przekonanie, Zze erozja kos-
miczna i termiczna powierzchni Ksiezyca jest niezwy-
kle staba i powolna.

Astronauci stwierdzili rownoczes$nie, ze sonda zabrudzo-
na jest pylem. Daje sie to objasni¢ w prosty i natural-
ny sposéb. Mianowicie moze to byé py! poderwany
przez silniki hamujgce lagdujgcej sondy — a dodacé¢ tu
nalezy, iz nie od razu wylgczyly sie one po wylgdowa-
niu, w wyniku czego ,,Surveyor”3 wykonal dwa skoki,
na odleglosé 20 i 11 m. Moze to byé tez py! poderwany
z powierzchni Ksiezyca przez rakietowy silnik hamu-
jacy ladujgcego obecnie na Ksiezycu statku ,,Intrepid”.
Drugim zadaniem astronautéw w czasie tego wyjscia
bylo wykonywanie dalszych fotografii, a przede wszyst-
kim zbieranie dalszych probek mineralnych.

Dodac¢ tu nalezy, ze zbierajgc probki astronauci poste-
powali tym razem znacznie bardziej metodycznie niz
ich poprzednicy, gdyz przed podniesieniem kazda préb-

6. Rysunek przedstawia zainstalowany na powierz-
chni Ksigzyca zesp6l przyrzgdow ALSEP. Astro-
nauta stoi przy wykrywaczu jonosfery ksiezycowej

8. Astronauci Charles Conrad, Richard Gordon i
Alan Bean opuszczajg swe kwatery na Przylgdku
Kennedy’ego na niewiele godzin przed startem na
Ksiezyc 14 listopada 1€69 r.

ka byla najpierw fotografgwana, nastepnie po podnie-
sieniu chowano jg do oddzielnego woreczka plastiko-
wego i fotografowano jeszcze miejsce, skad jg podjeto.
W czasie tego wyjscia na powierzchnie Ksiezyca astro-
nauci wykonali takze ciekawe doswiadczenie sejsmicz-
ne, a mianowicie malg lawine na zboczu jednego z nie-
wielkich kraterkow ksiezycowyvch. Przypuszcza sie bo-
wiem, ze niektore z istrzgsow rejestrowanych przez
sejsmometr poprzedniej wyprawy byly powodowane
obsunieciami gruntu. Obecnie jak sie wydaje sprawa ta
zostanie wyjasniona.

Pobyt Conrada i Beana na Ksiezycu dostarczy! takze
ciekawych danych natury biomedycznej. Mianowicie
.odmiennie niz ich poprzednicy obaj astronauci wcale

nie uwazali, ze poruszanie sie po Ksiezycu jest zupel-

nie latwe. Uskarzali sie tez na nieporecznosé¢ skafan-
drow. Co prawda mogt to by¢ tylko efekt psychologicz-
ny. Mianowicie opierajgc sie o relacje Armstronga
i Aldrina oczekiwali zapewne, ze nie zetkng sie z za-
dnymi trudnos$ciami w tej dziedzinie. Innym spostrze-
zeniem z tego zakresu bylo wystgpienie przegrzania
skafandrow w czasie powrotu z drugiego wyjscia, spo-
wodowane zapewne diugoscig spaceru i pracg przy de-
montazu sondy ,,Surveyor”’.

Warto wspomnieé¢, ze wracajgc z tego spaceru Conrad
potknag! sie i przewrocil. Wstal jednak samodzielnie bez
zadnych obrazen. Nie spelnily sie wiec nieuzasadnione
obawy prasowe ze wypadek taki moze by¢ niebezpiecz-
ny. Nalezy bowiem zdawac¢ sobie sprawe z tego, ze po-
wloki skafandra i jego helm wykonane sg z nadzwy-
czaj wytrzymatych tworzyw. Nalezy tez dodaé, iz roz-
pychany przez cisnienie zawartego w nim tlenu ska-
fander spelnia role swego rodzaju amortyzatora pneu-
matycznego; pamietaé tez trzeba o sze$ciokrotnie slab-
szej sile przyciggania Ksiezyca niz Ziemi.

a



11. Zaloga statku ,,Apollo’ 12 (od lewej do prawej:
Charles Conrad, Richard Gordon i Alan Bean) w
przenoSnym pomieszczeniu kwarantannowym na lo-
tniskowcu ,,Hornet’’. Nad prawym .okiem Alana
Beana wida¢ plaster zakrywajgcy lekkie skalecze-
nie, ktorego astronauta doznat w czasie wodowania

Po powrocie do kabiny astronauci przebywali jeszcze
na Ksiezycu do godziny 15 minut 26, na ktérg wyzna-
czony byt start.

Po powrocie do statku ,,Apollo” astronauci wykonali
ciekawe doswiadczenie. Mianowicie spowodowane zo-
stalo zmniejszenie predkosci niepotrzebnej juz kabiny
statku LM o okolo 61 m/s. W wyniku tego spadla ona
(o okolo 75 km) od miejsca lgdowania. Wywolalo to
wstrzgs taki jak wybuch okolo 800 kg tréjnitrotoluenu.
Zupelnie nieoczekiwanie, wzbudzony tym wstrzgs trwatl
w globie Ksiezyca okolo godzine! Pierwsze proby wy-
jasnienia tega zjawiska sugeruja, ze wystgpil lawino-

Wy proces wyréwnywania sie naprezen we wne’trzuA

globu Ksiezyca lub tez lawinowy proces obsunieé znaj-
dujgcego sie w stanie chwiejnej rownowagi gruntu na
zboczach kraterow i gor ksiezycowych. I jedno i dru-
gie wyjasnienie nie jest jednak w pelni zadowalajgce.
Trudno bowiem uwierzyé w to, ze Ksiezyc czekal z wy-
rownaniem tych naprezen na spadek kabiny statku LM.
Wszakze bowiem podlega on przeciez naturalnym trze-
sieniom powodowanym choéby przez uderzenia meteo-
rytow. Zjawisko wymaga wiec dalszych badan. Zamie-
rza sie w tym celu wykorzystaé¢ w czasie dalszych wy-
praw ,,Apollo” zuzyte ostatnie stopnie rakiet nosnych
»Saturn” 5, powodujgc ich spadek na powierzchnie
Ksiezyca.

Krazgc jeszcze przez jaki§ czas woko6l Ksiezyca w
statku ,,Apollo” astronauci wykonali fotografie rejonéw
przewidzianych na lgdowanie wypraw ,,Apollo” 13, 14

i 15. Fotografie te wykonywano czterema aparatami fo-
tograficznymi stosujgc w kazdym z nich filtr optyczny
o innej barwie. Da to znacznie dokladniejsze niz do-
tychczas dane o barwach wystepujacych na powierzchni
Ksiezyca.

Wyjasni¢ trzeba, ze rowniez po wyprawie ,,Apollo” 12
astronauci poddani zostali 21 dniowej kwarantannie
biologicznej. Choé bowiem kwarantanna uczestnikow
poprzedniej wyprawy nie wykazala istnienia na Ksie-
zycu jakichkolwiek zywych organizmow, to jednak
zadnej ostroznosci w tej dziedzinie nie jest za wiele,
tym bardziej, ze obecna wyprawa wylgdowala na zu-
pelnie innym pod wzgledem selenologicznym terenie.
Jezeli jednak réwniez i ta kwarantanna da wynik ne-
gatywny, to w nastepnych wyprawach warunki kwa-
rantanny majg byé znacznie ztagodzone.

Nastepna wyprawa ma wystartowaé zgodnie z obecny-
mi planami 12 marca 1970 r.

Piszac o wyprawie ,,Apollo” 12 nalezy z uznaniem
stwierdzié, iz tym razem dobrze sie spisala polska te-
lewizja organizujgc audycje sprawozdawczg z pierwsze-
go wyjscia astronautéow na powierzchnie Ksiezyca. Co
prawda nie dopisala transmisja telewizyjna z Ksiezyca
na skutek uszkodzenia nadawczej kamery telewizyjnej,
ale udzial w audycji naukowcow z roznych dziedzin
wiedzy dostarczyt wielu ciekawych informacji. Szko-
da tylko, ze w niemalym zespole sprawozdawcow byl
tylko jeden astronom i to specjalista z dziedziny astro-
nomii gwiazdowej bgdz co bgdz bardzo odleglej od pro-
blematyki selenologicznej.
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W ksigzce przedstawione sg zagadnienia zwigzane z rozwojem transpor-

Transport

tu towaréw drogg lotniczg na $wiecie. Autor zwraca uwage przede
wszystkim na techniczne aspekty transportu lotniczego, a wiec na stoso-
wane samoloty i pomocnicze urzgdzenia zaladowcze oraz na urzgdzenia

towarowe portéw lotniczych.
Poniewaz zagadnienie przewozow lotniczych w naszym kraju staje sie
coraz bardziej aktualne, a doswiadczenia nasze sg raczej skromne, autor

lothniczy

stara sie pokazaé transport lotniczy w krajach bardziej zaawansowanych,
dajac obraz z okresu bardziej podobnego do naszych potrzeb. Dlatego nie
zawsze pokazane sg najnowsze osiggniecia, gdyz glownym celem ksigzki

jest pokazanie zagadnien lotniczego transportu towaréw oraz trudnosci
towarzyszgce w okresie rozwoju.
Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw transportu lotniczego i lo-

towarow

tnictwa cywilnego w ogoble oraz dla zespoléw Kkierowniczych innych ga-
lezi transportow, jak rowniez dla wszystkich, ktorzy intersujg sie spra-
wami transportu i lotnictwa.
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Dokorczenie

Uklad wytwarzajacy warunki zycia w Kabinie statku

Uklad okredlany jako wytwarzajacy warunki zycia w
kabinie statku ma do spelnienia nastepujgce zadania:

® utrzymanie w ciggu 49 godzin zaré6wno w samej ka-
binie statku, jak i w skafandrach obu astronautow
atmosfery do oddychania o odpowiednim cisnieniu,
temperaturze i wilgotnosci;

@ dostarczanie wody do chlodzenia, picia, przyrzadza-
nia potraw, napelniania tornistrow zaopatrzenio-
wych, a ostatnio réwniez do gaszenia pozaru;

6. Schemat uktadu wytwarzajgcego warunki

glikolowej, 21 — zawér regulacji temperatury w kabinie, 2.

1 zycia w kabinie sta 11— i
ry, 3 — pochlaniacze z wodorotlenkiem litu, 4 —ydmuchawy, 5— wytri{-‘lilenl Zaweony odcinajgce

miennik ciepta tlen-glikol, 8 — zawory regulacji cis$nienia, 9 —

sublimator, 12 — parowniki, 13 — i i i : I X
w czionie startowgrm, i Wwymiennik ciepla freon-glikol, 14 — zbiornik wod

pompa mieszanki glikolowej,

@® usuwanie z obiegu tlenu, dwutlenku wegla, wody za-
nieczyszczen i zapachow;

@ chlodzenie urzgdzen elektronicznych.

Uklad musi odpowiadaé trudnym wymaganiom zwig-
zanym z pracg w warunkach zupelnej niewazkosci i wa-
runkach 1/; sily cigzenia ziemskiego, z narazeniem na
obcigzenia dynamiczne w czasie lgdowania na Ksiezy-
cu oraz ze skokami temperatur i promieniowaniem po-
wierzchni Ksiezyca.

Uklad, opracowany przez firme Hamilton Standard,
sklada sie z czterech gléwnych zespoldéw: zespolu obie-
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gu tlenu (zwanego tez zespolem regeneracyjnym), zespo-
tu wymiennikéw ciepla, zespolu zaopatrzenia tlenowe-
go i zespolu obiegu wody. Zespoly te s3 zabudowane na
tylnej Scianie kabiny statku. Uklad jest zasilany w prad
elektryczny przez akumulatory o napieciu 28 V.

Zesp6l obiegu tlenu — ujety na schemacie ukladu
(rys. 6) linia w kwadrat — przetlacza tlen pod cis$nie-
niem ok. 250 mmHg (0,34 kG/cm?) przez skafandry i przez
kabine statku. Oba obiegi — przez skafandry i przez
kabine — sg ze sobg zwigzane, mozna je jednak rozla-
czyé, wowcezas gdy astronauci cheg zdjgé skafandry lub
opusci¢ statek. Nastepnie tlen przepuszczany jest przez
pochlaniacze z wodorotlenkiem litu (LiOH) i aktywo-
wanym weglem, ktére usuwajg z niego dwutlenek we-
gla, zanieczyszczenia i zapachy. Dwie dmuchawy prze-
tlaczaja czysty lecz gorgcy tlen przez glikolowy wy-
miennik ciepla, w ktéorym =zostaje on schlodzony do
temperatury +4,5°C. Przed doprowadzeniem tlenu do
drugiego wymiennika ciepla, ktéry nadaje mu zadang
temperature, w specjalnej wiréwce nastepuje oddziele-
nie od tlenu wody. W razie koniecznosci uzupelnienia
tlenu miedzy oddzielaczem wody a drugim wymienni-
kiem ciepla doprowadza sie swiezy tlen.

Warto tu przypomnieé powody, dla ktérych Ameryka-
nie zastosowali w statku LM, podobnie jak w statku
,,Apollo” i we wszystkich poprzednich swoich statkach
kosmicznych, atmosfere skladajacg sie z czystego tlenu.
Wybér ten jest mianowicie Scisle zwigzany z faktem,
ze decydujgce znaczenie ma cisnienie czgstkowe tlenu
w plucach, ktére wynosi 160 mmHg zaréwno w przy-
padku normalnej atmosfery o ci$nieniu 760 mmHg, jak
i w przypadku atmosfery skladajgcej sie z czystego tle-
nu o ci$nieniu 160 mmHg. Tak wiec zastosowanie atmo-
sfery z czystego tlenu pozwala na znaczne zmniejszenie
jej cisnienia. Mniejsze ci$nienie w kabinie, skafandrach
i tornistrach zaopatrzeniowych zapewnia z kolei mniej-
sze straty tlenu wskutek nieszczelnosci oraz pozwala na
zmniejszenie ilosci tlenu potrzebnego do napelniania
tornistréw zaopatrzeniowych, uzywanych przez astro-
nautéw na zewngtrz statku. Dotychczasowe zalogowe
loty kosmiczne wykazaly, ze atmosfera z czystego tle-
nu nie jest pod zadnym wzgledem szkodliwa dla zdro-
wia. Natomiast zasadniczg wadg atmosfery zlozonej
z mieszaniny azotu-i tlenu pod normalnym cisnieniem
jest to, ze gwaltowna dekompresja kabiny i przejscie
na mniejsze cisnienie w skafandrach wywolywaloby
u astronautéw embolizm (chorobe nurkéw). Cisnienie
w skafandrach musi byé mozliwie najmniejsze z tego
powodu, ze przy duzym cisnieniu skafandry stawalyby
sie tak sztywne, iz astronauci traciliby zdolnosé poru-
szania sie (cisnienie tlenu w skafandrach astronautéw
statkbw LM wynosi 190 mmHg). Oczywiscie, niebezpie-
czenstwo pozaru w czystej atmosferze tlenowej jest
wieksze, jednak =zalety tej atmosfery zdecydowanie
przewazajg nad jej wadami, tak ze nawet po pozarze
statku ,,Apollo” nie zaszla potrzeba wprowadzenia pod
tym wzgledem wiekszych zmian.

Zesp6! wymiennikéw ciepla ma obieg pierwotny i obieg
wtérny. Obieg wtérny przejmuje zadanie chlodzenia
wazniejszych urzgdzen w przypadku, gdy zawiedzie
obieg pierwotny. Wymienniki ciepla poza chlodzeniem
urzgdzen statku sluzg réwniez, za posrednictwem wen-
tylatorow, do utrzymania wymaganej temperatury w
kabinie. Chlodnice plytowe zastosowano do chlodzenia
systemu nawigacji bezwladnosciowej, elektroniki i aku-
mulatoréw. Pompa przetlacza mieszanke glikolowg

przez calty zespd! wymiennikow ciepla. Mieszanka gli-
kolowa odbiera cieplo z wymiennikéw i chlodnic ply-
towych, a nastepnie w sublimatorze oddaje je wodzie.
W sublimatorze woda zamarza i odparowuje w prézni
przez porowata pokrywe. Cze$¢ wody odparowuje w pa-
rownikach. Pary wody odprowadzane sg na zewnatrz
statku. Przed startem z Ziemi, podczas kontroli urza-
dzen statku, cieplo jest odprowadzane w oddzielnym
wymienniku do obiegu freonu urzadzenia naziemnego.

Zespol zaopatrzenia tlenowego stuzy do automatyczne-
go uzupelniania ubytkéw tlenu spowodowanych zuzy-
waniem go przez astronautéw i nieszczelnosciami kabi-
ny (maksymalne zuzycie tlenu wynosi 0,1 kG/h). W przy-
padku zmniejszenia sie ci$nienia w kabinie ponizej 225
mmHg, regulator ci$nienia automatycznie zwieksza je
do 256 mmBg. Zapas tlenu wystarcza do 4-krotnego
napelnienia kabiny, przy czym cis$nienie robocze jest
osiggane w ciggu 2 min. Poza tym mozliwe jest 6-krot-
ne napelnienie tornistrow zaopatrzeniowych, do kto-
rych wchodzi kazdorazowo 0,45 kG tlenu pod cisnie-
niem 60 kG/cm2. Tlen jest zmagazynowany pod cisnie-
niem w Kkilku zbiornikach. Jeden, o pojemnosci 22 kG,
znajduje sie w czlonie hainujacym, a dwa po 1,1 kG
umieszczone sg w czlonie startowym.

Zesp6l obiegu wody zasila chlodnice sublimatorowsg
i dostarcza wody pitnej. Jest on zaopatrzony w zawoér
umozliwiajacy napelnianie zbiornika wodnego torni-
strow zaopatrzeniowych. Woda z oddzielacza wody ze-
spolu obiegu tlenu jest doprowadzana do parownikow.
Zapas wody znajduje sie w trzech zbiornikach. Naj-
wiekszy z nich zawiera 150 kG wody i jest zabudowa-
ny w czlonie hamujagcym. Woda z tego zbiornika pobie-
rana jest w czasie lgdowania i pobytu astronautéw na
Ksiezycu. Dwa mniejsze zbiorniki, po 19 kG, sg umiesz-
czone w czlonie startowym i sg wykorzystywane w cza-
sie powrotu do statku ,,Apollo”. Poniewaz obieg wody
musi dziala¢ réwniez w stanie niewazkosci, woda w
kazdym ze zbiornikéw miesci sie w worku gumowym,
z ktorego jest wytlaczana przez dzialajace na worek
ci$nienie sprezonego azotu. Kazdy zbiornik jest zaopa-
trzony w miernik ilosci wody.

Uklad sterujaco-nawigacyjny

Uklad sterowania i nawigacji ma zapewni¢ w czasle
ladowania i startu z Ksiezyca wlasciwe polozenie i wla-
$ciwy, poprzednio obliczony, tor lotu statku LM. Jego
zasadniczym elementem jest przelicznik, w ktérego pa-
mieci (pojemno$é pamieci 36 000 sléw) sa zmagazyno-
wane wartosci parametréw toru lgdowania i startu.
Wartosci te lacznie z danymi przekazywanymi przez
urzgdzenia nawigacyjne sg wykorzystywane do rozwig-
zywania rownan ruchu dla fazy lotu z napedem i dla
fazy lotu bez napedu. Rozwigzanie tych réwnan
i uwzglednienie prawa sterowania polozeniem i praw
kierowania statkiem daje w wyniku wymagane warun-
ki pracy silnika (warto$¢ i kierunek ciggu) oraz niezbe-
dne korektury. Dokladnosé obliczen toru lotu jest uza-
lezniona od dokladnosci wprowadzonych do przelicz-
nika wartosci. Szczegbélnie wazna jest tu dokladna zna-
jomos$é pola grawitacji Ksiezyca. Po locie ,,Apollo” 8
(10-krotne okrazenie Ksiezyca) do przelicznika wpro-
wadzono nowe warto$ci parametrow uwzgledniajgce
odkryte juz wcze$niej — w czasie lotéw satelitéw Ksie-
zyca ,Lunar Orbiter” — lokalne koncentracje mas
(mascony). Astronauci majg mozliwo$é wprowadzania
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1. Uproszczony schemat blokowy ukladu sterujgco-nawiga-
cyjnego statku

do pamieci przelicznika zmienionych wartos$ci oraz uzy-
skiwania danych opracowanych przez przelicznik.

Podczas lotu przelicznik otrzymuje dane pomiarowe
z dwoch urzgdzen radarowych — w czasie lgdowania
z radaru lgdowania, w czasie lotu powrotnego z radaru
spotkaniowego — oraz z platformy bezwladnosciowej.
Oba urzgdzenia radarowe, skladajgce sie z wysokoscio-
mierza i miernika Dopplera, przekazujg do przeliczni-
ka wartosci odlegtos$ci od powierzchni Ksiezyca i pred-
kosci, rowniez wzgledem jego powierzchni. Natomiast
platforma bezwladnosciowa wprowadza do przelicznika
zmierzone wartosci katéw polozenia przestrzennego
statku i wartosci jego przyspieszen. Rozwigzujac
wspomniane juz rownania ruchu przelicznik poréwnu-
je wartosci zmierzone z wartosciami zmagazynowany-
mi w pamieci i stosujgc nastepnie prawa sterowania
polozeniem i kierowania lotem wyznacza wymagany
cigg silnika hamujgcego lub sekwencje pracy silnika
startowego i polozenie statku zapewniajgce odpowie-
dni kierunek dzialania ciggu. Poza tym przelicznik mu-
si okresli¢ wydatki skladnikéw materialu pednego wa-
runkujgce wymagany cigg w przypadku silnika hamu-
jacego oraz czas dzialania odpowiedniego zespolu sil-
nikow sterujgcych w celu uzyskania wymaganego po-
tozenia statku i przesta¢ odpowiednie sygnaly do insta-

8. Wskaznik polozenia zbudowany przez firme Lear Siegler

lacji zasilania silnika hamujgcego lub startowego i do
instalacji zasilania silnikéw sterujgcych. Uproszczony
schemat blokowy ukladu sterujgco-nawigacyjnego
przedstawia rys. 7.

Oczywiscie, astronauci w kazdej chwili mogg przej$¢ na
sterowanie reczne, lecz normalnie przewidziane to jest
tylko w ostatniej fazie lgdowania, na wysokosci 100 m
nad powierzchnig Ksiezyca.

8

Astronauci uzywajg sekstantu. aby z dwdch namiaréw
gwiazd okreslaé¢ pozycje i predkosé statku i aby utrzy-
mywac¢ platforme bezwladnos$ciowa w odpowiednim po-
lozeniu przestrzennym.

Wysokos$é nad powierzchnig Ksiezyca, predkosc¢ i polo-
zenie statku sg wskazywane na oddzielnych przyrza-
dach. Rysunek 8 przedstawia wskaznik polozenia opra-
cowany przez firme Lear Siegler.

W sktad urzgdzen sterujgco-nawigacyjnych wchodz
rowniez system awaryjny, ktory w razie zaistnienia
niebezpieczenstwa podczas lgdowania oddziela czion
startowy od czlonu hamujgcego, wlgcza silnik startowy
i wprowadza astronautéw z powrotem na orbite.

Urzadzenia lacznoSciowe

Urzadzenia lgcznosciowe statku LM zapewniajg lacz-
no$¢ ze statkiem ,,Apollo”, ze stacjami naziemnymi,
miedzy statkiem a astronautg znajdujgcym sie na ze-
wnatrz oraz miedzy astronautami na powierzchni Ksie-
zyca. Przekazywanie danych i rozmowa z Ziemig odby-
wa sie w pasmie S (2101,8 i 2282,5 MHz), natomiast
lgcznos$é ze statkiem ,,Apollo” jest utrzymywana w pa-
smie VHF (259,7 i 296,8 MHz), podobnie jak lgcznosé
miedzy statkiem LM i astronautg znajdujgcym sie na
zewngtrz oraz miedzy astronautami przebywajacymi na
powierzchni Ksiezyca. Transmisje telewizyjne przepro-
wadzane sg w pasmie S.

Na pokladzie statku znajduja sie dwa urzadzenia na-
dawczo-odbiorcze pasma S i dwa pasma VHF. Urza-
dzenia nadawczo-odbiorcze VHF w czasie lotu mogg
by¢é przelgczone albo na przednig albo na tylng antene,
podczas gdy na Ksiezycu lgczy sie je z anteng EVA
(Extra Vehicular Activity). Urzgdzenia nadawczo-od-
biorcze pasma S pracujg ze wzmacniaczem i mogg by¢
lgczone z trzema réznymi antenami: przednig lub tylng
oraz z anteng nastawng. Na powierzchni Ksiezyca sto-
sowa¢ mozna dodatkowo antene skladang, ustawiong
na zewnatrz statku.

Nastawna antena pasma S moze by¢ sterowana albo
przez astronautéw albo w sposob automatyczny. Ante-
na ma paraboliczny reflektor o Srednicy 65 cm i poza
lacznoscig jest uzywana rowniez do namiaréw. Musi
by¢é ona poczgtkowo nakierowana na £12,5° w stosunku
do wigzki nadajnika, po czym zadanie sterowania ante-
ng przejmujg urzgadzenia automatyczne, ktére nakiero-
wujg antene na nadajnik niezaleznie od polozenia stat-
ku LM. '

Rysunek 9 pokazuje linie lgcznosci podczas pobytu
astronautow na Ksiezycu, na zewnatrz statku.

Zasilanie statku w energie elektryczna

Zrédlo pradu statku LM stanowig akumulatory srebro-
-cynk. W czlonie hamujgcym umieszczone sg cztery
z nich — kazdy o pojemnosci 400 Ah (25A, 28 V w cig-
gu 16 h w temperaturze 27 °C) i ciezarze ok. 57 kG. Sg
one polgczone rownolegle. W przypadku uszkodzenia
jednego z akumulatoréw pozostale mogg pokry¢ cale
zapotrzebowanie na prgd. W czlonie startowym znajdu-
ja sie dwa akumulatokry o pojemnosci po 296 Ah (50 A
28 V w ciggu 5,9 h w temperaturze 27°C) i ciezarze
57 kG, przy czym jeden akumulator pokrywa cate za-
potrzebowanie na prad. Akumulatory te zasilajg urzg-



9. Linie lgczno$ci podczas pobytu astronautéw na Ksiezycu,
na zewngtrz statku

dzenia czlonu startowego od chwili startu z Ksiezyca
do chwili polgczenia ze statkiem ,,Apollo”.

AKkumulatory sg umieszczone na chlodnicach plytowych.
Temperatura akumulatorow jest sprawdzana w sposéb
ciggly i akumulatory pracujgce wadliwie sg z sieci wy-
lgczane.

Pragd zmienny jest dostarczany przez dwie przewymia-
rowane przetwornice, zabudowane w czlonie starto-
wym. Napiecie na wyjsSciu z przetwornic wynosi 115 V,
czestotliwosé 400 Hz, maksymalna moc 350 VA.

Uklad kontrolny

Uktad kontrolny statku LM sprawdza w sposob ciggly
wazniejsze urzgdzenia statku, przekazujgc wyniki kon-
troli na Ziemie, a w razie wadliwego dzialania ktoére-
gokolwiek z kontrolowanych obiektéw informuje o tym
astronautéw. Uklad ten przesyla na Ziemie w ciggu se-
kundy 51 200 bitow z zakodowanymi wynikami kontroli
279 podukladéw statku. W urzgdzeniach elektronicz-
nych ukladu kontrolnego sg zmagazynowane nominal-
ne wartosci parametréw roéznych podukladéow statku,
ktoére sg poréwnywane z wartosciami mierzonymi, dzie-
ki czemu wszelkie odchylki sg natychmiast wykrywane.
Umozliwia to podjecie przez Ziemie odpowiednich srod-
kow zaradczych. Niezaleznie od tego uklad kontrolny
informuje astronautéw o ujawnionych uszkodzeniach
za pomocg sygnalizacji §wietlnej i dzZwiekowej (sygna-
lizacja dzwiekowa jest szczegdlnie wazna w czasie snu
astronautéw), podajgc réwnoczesnie wskazéwki co do
dalszego postepowania.

Do ukladu kontrolnego nalezy réwniez magnetofon do
nagrywania rozmow astronautéw i sygnatéw czasowych.
Moze on byé wlgczony albo przez astronautéw, albo

automatycznie w chwili pojawienia sie dZzwiekéw w ka-
binie lub na wyjsciu z odbiornika.

Kilka uwag na temat zagadnienia bezpieczenstwa wy-
praw ksiezycowych

Z opisu statku LM widaé, jak duzo uwagi poswiecono
przy jego projektowaniu zagadnieniom bezpieczenstwa
astronautow i niezawodnosci dzialania urzgdzen statku.
Pomijajgc samg konstrukcje obu czlonéw pojazdu, za-
pewniajgcg astronautom ochrone cieplng i przeciw mi-
krometeorytom oraz gwarantujgcg ,,miekkie” lgdowa-
nie, przypomieé¢ tu nalezy zdwojony uklad sterowania
silnikiem hamujgcym, podzial ukladu silnikéw sterujg-
cych na dwa poduklady moggce niezaleznie od siebie
sterowac¢ polozeniem statku, polgczenie ze sobg insta-
lacji paliwowej silnika startowego z instalacjg silnikow
sterujgcych ,zastosowanie paliwa o spontanicznym za-
plonie, rozmieszczenie skladnikoéw materialu pednego,
helu, tlenu, wody nie w pojedynczych zbiornikach, lecz
w kilku zbiornikach oddzielnych, zastosowanie nieza-
wodnego sposobu przetlaczania paliwa i utleniacza oraz
wody za pomocg cisnienia gazu, zastosowanie pierwo-
tnego i wtornego obiegu chlodzenia, zainstalowanie
przewymiarowanych akumulatorow i przetwornic, za-
stosowanie automatycznego urzgdzenia awaryjnego po-
wrotu na orbite, a przede wszystkim opracowanie catle-
go systemu Kkonirolujgcego dzialanie urzgdzen pokla-
dowych, ktory nie tylko wykrywa uszkodzenia, lecz
rowniez wskazuje srodki zaradcze. !

To samo zresztg mozna powiedzie¢ réwniez o innych
elementach skladowych programu ,Apollo”. Wystar-
czy tu choéby przypomnie¢ rakiete ratunkowg kabiny
statku ,,Apollo”, ktéra stanowi dla astronautéw doda-
tkowe zabezpieczenie w czasie startu i wprowadzania
statku na orbite wokoloziemsks.

Warto tu poza tym dodaé¢, ze poszczegdlne orbity i tory
lotu sg tak dobrane, aby astronautom zapewni¢ mozli-
wie najwieksze szanse ratunku w przypadku awarii
silnikéw. Dotyczy to mianowicie wokoloziemskiej orbi-
ty parkingowej, toru lotu w kierunku Ksiezyca, orbi-
ty statku LM przed lgdowaniem i orbity statku LM po
starcie z Ksiezyca. I tak na przyklad, orbita statku LM
po starcie z Ksiezyca ma periselenium na wysokosci
16 km, a aposelenium na wysokosci 80 km, a wiec tyl-
ko o 24 km ponizej orbity statku ,,Apollo”; pozwala to
statkowi ,,Apollo” wykonanie odpowiednich manewréw
w celu polgczenia sie ze statkiem LM, w przypadku
gdyby silnik startowy tego ostatniego nie dat sie po-
nownie uruchomié. Z podobnych przyczyn aposelenium
orbity, na ktérej znajduje sie statek LM przed przepro-
wadzeniem manewru lgdowania, lezy na orbicie statku
,,Apollo”.

Czesto mozna spotkaé¢ sie z wypowiedziami na temat
ogromnego ryzyka wypraw Kksiezycowych programu
,,Apollo” spowodowanego brakiem mozliwosci udziele-
nia astronautom pomocy przez wystanie z Ziemi statku
ratunkowego. Niejednokrotnie uwaza sie to za dowdd
lekcewazenia zycia astronautow.

Nalezy jednak zdawac¢ sobie sprawe z faktu, ze akcje
ratunkowe prowadzone z Ziemi za pomocg statkow re-
zerwowych stanowig tylko jedng z wielu mozliwosci
zabezpieczenia zycia astronautéw (pozostale mozliwo-
Sci — to m.in. omowione powyzej), skomplikowang
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technicznie, czesto zwigkszajaca ogélne ryzyko wypra-
wy i niekorzystng pod wzgledem kosztow.

Gdyby uwazano, ze tego rodzaju akcje ratunkowe sg c.e—
lowe, juz obecnie byloby mozliwe ich przygotowywanie.
Wiadomo przeciez, ze budynek montazowy na Przylad-
ku Kennedy pozwala na réwnoczesny montaz na ru-
chomych wyrzutniach kilka rakiet ,Saturn” 5 ze statka-
mi ,,Apollo” oraz ze istnieje kilka stanowisk starto-
wych. Tak wiec, rownoczesne przygotowywanie do
startu dwéch statkéw ,,Apollo” — jednego do wykona-
nia zasadniczego zadania i drugiego, ratunkowego, star-
tujacego tylko w razie koniecznosci — byloby zupelnie
realne. Mozna tez wyobrazi¢ sobie sama akcje ratun-
kowa w przypadku, gdyby chodzilo o zabranie astronau-
téow z orbity wokoloksiezycowej. Zagadnienie kompli-
kuje sie jednak w przypadku koniecznosci przetran-
sportowania astronautéw z powierzchni Ksiezyca. Za-
czyna bowiem wowczas odgrywaé¢ role czynnik czasu.
Wiadomo, ze urzadzenia statku LM zabezpieczaja
astronautom warunki zycia tylko na 49 h, co jest znacz-
nie za malo, aby wyprawa ratunkowa z Ziemi mogla
przybyé na czas. Wprawdzie mozliwe bytoby prawdo-
podobnie zwiekszenie tego czasu, gdyby astronauci nie
opuszczali statku (dekompresja kabiny), lecz przeciez
awaria uniemozliwiajgca start moze nastgpi¢ réwniez
pod koniec pobytu astronautéw na Ksiezycu, a wigc gdy
nie ma juz prawie zadnej rezerwy czasu; mozna poza
tym wyobrazié sobie sytuacje, gdy astronauci zdani sg
tylke na swoje tornistry zaopatrzeniowe. Tak wiec do-
chodzi sie do wniosku, ze réwnoczesnie powinny star-
towaé z Ziemi dwa statki ,,Apollo” — zasadniczy i ra-
tunkowy — co oczywiscie zwiekszaloby prawdopodo-
bienstwo wystgpienia jakiej§ awarii.

Wyrazano poza tym opinie, ze astronautéw wypraw
»Apollo” 8, 10 i 11 narazono na duze niebezpieczenstwo,
poniewaz wyslano ich na te wyprawy w statkach pro-
totypowych, jeszcze w pelni nie wyprébowanych. Otéz
ani statek ,,Apollo” 8 czy 10, ani statki LM z wypraw
,,Apollo” 10 i 11 nie byly statkami prototypowymi. Pro-
totypy byly uzywane do stoiskowych préb statycznych
i dynamicznych oraz do bezzalogowych i zalogowych
préb na orbicie wokoloziemskiej. Raczej mozna méwié
o tym, ze ze statkiem ,,Apollo” i LM nie przeprowadzo-
no prob bez zatogi w identycznie takich samych warun-
kach, w jakich znalazly sie one pdzniej z zalogg na po-
kladzie. Chodzi tu o lot po orbicie wokoloksiezycowej
w przypadku statku ,,Apollo” i o lgdowanie na Ksiezy-
cu w przypadku statku LM. Jednak zarzut tego rodza-
ju réwniez nie wytrzymuje krytyki. W pierwszym przy-
padku bowiem warunki na orbicie Ksiezyca niczym nie
roznig sie, jezeli chodzi o ich wplyw na statek, od wa-
runkéw na orbicie Ziemi, a o pewnych anomaliach
ruchu ciat wokdl Ksiezyca (spowodowanych maskona-
mi) wiedziano juz z badan przeprowadzonych przez sa-
telity ,,Lunar Orbiter”. Réwniez bezzalogowe lgdowanie
i start z Ksiezyca statku LM niczego by nie udowodnil,
poniewaz pomysine wykonanie zadania przez statek
bezzalogowy nie oznaczaloby jeszcze, ze podobnie po-
myslny przebieg bedzie mialo lgdowanie ludzi na Ksie-
zycu. Zresztg réwnie dobrze bezzalogowy pojazd LM
mogt sie rozbi¢ w ktéoryms z Kkraterow ksiezycowych,
podczas gdy interwencja ludzi na pokladzie moglaby
temu zapobiec, podobnie jak to sie stalo w czasie lagdo-
wania na Ksiezycu statku ,,Eagle”.

(dokonczenie na str. 17).
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Dr inz. WITOLD BLAZEWICZ

PREDKOSC PROPAGACIJI
PEKNIEC ZMECZENIOWYCH
W KONSTRUKCJI PLATOWCA

Dokonczenie

Metoda obliczania trwaloSci zmeczeniowej konstirukeji
z istniejacym peknieciem

W [6] przedstawiono metode obliczania trwalosci zme-
czeniowej konstrukcji z istniejgcym peknieciem. Metoda
pozwala na obliczenie zaleznosci dlugosci pekniecia od
czasu eksploatacji (liczby przelecianych kilometréw lub
liczby godzin lotu). Metoda umozliwia okreslenie wply-
wu przedzialu naprezen (0., 0qx) na wzrost zuzycia
zmeczeniowego Kkonstrukcji. Przy uzyciu tej metody
okreslono trwalosci dla badanych probek ze zgniotem
i bez zgniotu, poréwnujgc wplyw wprowadzonego zgnio-
tu na parametry propagacji przy obcigzeniach o zmien-
nej amplitudzie wedlug widma obcigzen dla samolotow
transportowych. Podstawowe zaleznos$ci metody i wy-
niki obliczen dla badanych probek -podano ponizej.

Zgodnie z regulg liniowej kumulacji zmeczenia dlugosé
przelotu (liczba przelecianych kilometrow) potrzebna do
wywolania w konstrukeji okreslonej diugosci pekniecia
l; wynosi:

B

IN=— 1
D (1)

gdzie:

D; — warto$é zuzycia zmeczeniowego na okreslonej dtu-
gosci przelotu B odpowiadajgca okreslonej dlugosci
pekniecia l;. Warto$é zuzycia zmeczeniowego w analizie
catkowitej trwatosci zmeczeniowej oblicza sie z zalez-
nosci [3] :

D=—j‘° dH 1

gdzie:

H — liczba wystepujacych naprezen wiekszych lub réow-
nych + o4 i — 0, na dlugosci przelotu B, a N — liczba
cykli obcigzenia potrzebnych do zniszczenia przy sta-
lych naprezeniach o, W zastosowaniu do obliczen trwa-
losci etapu propagacji powyzszg zalezno$¢ mozna na-
pisac:

D, = _°j9 dH 1

d oq

i (2)
Ogx = f(l) dUa NI

gdzie:

aq; — naprezenia nie wywolujgce propagacji pekniecia
(zalegne od dlugosci pekniecia), a N; — liczba cykli po-



trzebna do wywolania: zalozonej dlugosci pekniecia-przy
stalych naprezeniach: o,.

Oznaczajac przez AD; zuzycia zmeczeniowe odpowiada-
jace okreslonym przyrostom dlugosci pekniecia:

Ali b li - li—l (3)
mozna napisac:

AD; = AF; + AE; )
gdzie:

Fy oznacza cze$¢ zuzycia zmeczeniowego AD; pochodzg-
ca od naprezenn wigkszych od o, niezaleznych od Al
i statych dla kolejnych AF;, a AE; — cze$é¢ zuzycia zZme-
czeniowego AD; pochodzgcego od dzialania na konstruk-
cje przedzialu naprezen (64, Oqxi).

Warto$¢é AF; mozna okreslié stosujac zalezno$é (2) napi-
sang w postaci:

co dH 1
AFi =1 — — do
do, AN; a
Oa
H = H,e N (5)

gdzie Hy i h wspoélczynniki okreslane z wynikéw badan
turbulencji atmosfery, stale dla zalozonej charaktery-
styki samolotu.

Przyjeto postaé¢ widma obcigzen H w formie zapropo-
nowanej przez Lundberga (3):

Wtedy:

_ 2o/ 1
.\Fg—Hoh‘s‘e hoa A_N‘, dog (6)

Oaz

Majgc znane zalezno$ci AN; = f (64) (z wynikéw badan
przy statej amplitudzie naprezen) z zaleznosci (6) moz-
na okresli¢ wartosci AF; dla kolejnych przyrostow diu-
gosci pekniecia.

Do okreslenia wartosci AE; zalozono liniowy przebieg
predkosci propagacji w przedziale naprezen (ogki, Oaz),
od wartosci L] = K dla o4, do ar =0 dla ogqx, Oraz

dN dN

stale wartosci oqq W poszczegdlnych przedzialach Al.
Dla tych =alozen:

dl K
N Ga_z o (6¢ — Oax)
a wartosci:
1 <
ANy = AL | d
dN / Al
Wynosza:
Oar — Oqpy
AN; = Al; —— (0a — Cawt) 7} (N
K;

Podstawiajgc zaleznosci (5) i (7) do zaleznos$ci (2) napi-
sanej w postaci:

AE (j_ﬂz dH 1
i = = Y aar. 00
Gari dog AN;

otrzymuje sie:
H K; 1

AE, =2 ————| Z(e—"n 04y — e~ hoaz)+ (caz — Oai)
Al; 64z — Ogi| B

e—hoaz] 8)

Stad mozna okreslié wartosci AE; dla kolejnych przyro-
stéw dlugosci pekniecia.

Odpowiednie  wartosci diugosci przelotéw potrzebnych
do wywotlania kolejnych przyrostéw dlugosci pekniecia -
Wynoszg:

B

AL; = B

= I = 9
AD; AFi+ AE, S

zgodnie z zaleznos$cig (1).

Aby znalezé zalezno$é trwatosci zmeczeniowej od diu-
gosci pekniecia, nalezy wykonaé¢ sumowanie kolejnych
wartosci AL; :

t=k i=k
B
Epepm ¥ dfien 3 e 10
i=k ‘ i y/.\F,;‘l—AEi (10)
= i=1

Otrzymuje sie w ten sposéb punkty wykresu L = f(l)
umieszczone na gornych granicach przedzialow Al;.
Zakladajgc w zaleznosciach (9) i (10) wartosci AE; =0,
otrzymuje sie:

o i v
L i AF,‘ (93)
i
i=k
B
L.= = v—
== o _ (10a)

-
I

1

LI
Stosunek ?pozwala oceni¢ blad, jaki popelnia sie przy

zastosowaniu metody klasycznej analizy trwalosci zme-
czeniowej do obliczen trwalosci konstrukeji z istniejg-
cym peknieciem zmeczeniowym. Dodajgc do wartosci L’
i L wartosci trwalosci konstrukcji do powstania pek-
niecia (odpowiadajgce krzywej N, na rys. 3) mozna oce-
ni¢ blgd w obliczeniu calkowitej trwalo$ci popeilniany
przez odrzucenie cze$ci zuzycia zmeczeniowego pocho-
dzacego od przedzialu naprezen.

Przyklad obliczeniowy

Podang w poprzednim rozdziale metodg przeprowadzo-
no obliczenia krzywych propagacji dla obcigzen w locie
dwoch rodzajow konstrukeji: probki bez zgniotu i préb-
ki ze zgniotem. Tablice 1 i 2 podajg wartosci potrzebne
do przeprowadzenia obliczenn. Wartosci AN; podane w
tablicach sluzyly réwniez do obliczenia wartosci pred-
kosci propagacji w funkeji dlugosci pekniecia, poda-
nych na rys. 2. Wartosci AN; nie zostaly opisane anali-
tycznie w zaleznos$ci od amplitudy naprezen, co spowo-
dowalo, ze zalezno$é (6) byla calkowana graficznie. Ta-
blice podajg przyjete do obliczen wartosci naprezen
oqri- Wartosci te zostaly przyjete na podstawie badan
przeprowadzonych przez N. E. Frosta [10] uzupelnio-
nych wynikami badan wtlasnych [6]. Wartosci K przy
Gq = Og4, Oraz warto$é¢ oq; =2 kG/mm? dla obu rodza-
joéw prébek otrzymano z badan wlasnych.

Dla widma obcigzen przyjeto do zaleznosci (6) i (8) war-
tosci h i H, wedlug danych [3] dla samolotéw trans-
portowych eksploatowanych w przedziale wysokosci
0+=3000 m. Przyjeto, ze podmuch 11 m/s wywoluje w
rozpatrywanym fragmencie konstrukecji amplitude na-
prezen 8 kG/mm? (odpowiada to obcigzeniu powierzchni
nos$nej 250 kG, predkosci lotu 400 km/h na wyso-
kosci 2000 m i przyrostowi wspoélczynnika sily nosnej
na radian 4,5). Dla tych zalozen h = 1,87 mm?%kG
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Tablica 1. Dane do oblicz

en trwalosci zmeczeniowej dla prébe

i bez zgniotu. Naprezenia érednie

o ¢ = 10 kG/mm?* - [ — e —
o ANy [keykli] dia Al; = 1 mm S - S|
["x‘:g,‘] [kcyklzi\]h _A,—_— 1—:2—:_:—3 3+4 :S_Li—é_ _l__ 6__7 B | i ) 8j9 l 9+m_ml
8 11 2,5 2,0 1,6 1,2 10 | 08 g 0 ]‘ 25 —.‘ .
s % | 3,3 2,7 2,2 1,8 S TS . !_1'—0 fokl | CC.
6 37 4,8 Y 32 2,6 B, e 18 - vs | 2 ‘ L
5 62 7,7 5,8 4,7 40 | 33 28 )2 ! = !——1'7
4 103 14,5 10,2 7,8 6,5 55 | 47 ‘ 4,0 |35 ‘ LT
. 260 32,0 21,0 16,5 a8y ) 1.0 gy 93 [ | 67 | I
2,8 ol 39,0 25,.2_ 20,3 16,0 13,5 116 | 109 | 85 | oL —I
25 R 500 55,0 _;;,0_ 30,7 23,8 18,5 15,7 _| 13,0 |_“;° | L.
23 870 78,5 80 | 425 30,8 22,5 _ | 184 | 153 |_12'7 ‘_ “’0___\
2,15 w00 108,5 80,0 56,0 36.7 | 258 2o | 17,0 | 140 23
2 3850 T 10 | 1160 | 720 43,0 25 2_2,5_‘ 18,5 | 150 |__13s |
8 ahi [—lf-(i;] 1,78 1,64 1,53 1,45 1,38 1,36 | 1,28 I 1,24 ‘ 1,20
min’ . L
K;%100 [ LS ] 0,532 0,862 1,389 2,326 3,390 4,444 5,405 6,666 { 7407
keykl. | — . —— —
Tablica 2. Dane do obliczen trwalo$sci zmeczeniowej dla probek ze zgniotem. Naprezenia Srednie
6 5 = 10 kG/mm?
G, T ANy [keykli] dla Af; = 1 mm |
kG N1 T N B o '
[';;,—] Tkeykii] Al =1+2 2+3 3+4 4+5 5+6 6+7 " 7+8 l 89 9+10 mm
8 16 7 7 8 8 8 8 _ I 8 |_ 7 J 5 |
7 23 1| on 14 20 36 43 ‘ 46 | 36 ‘ 20
6 ) 34 15 15 20 33 64 78 | 85 | 66 37
5 58 18 18 26 45 93 132 1490 | 112 56
4 112 24 24 31 56 165 240 248 172 | 78
3 265 50 50 68 164 550 620 20 | 240 | 122
2,8 326 61 61 79 193 687 755 470 255 | 130
2,5 465 85 | 85 112 230 960 1170 570 340 } 200
2,3 655 111 111 148 275 1260 1755 620 433 | 265
2,15 900 140 140 190 328 1670 2550 900 530 l 340
2 1495 185 185 230 400 10 000 10 000 1200 660 ‘ 440 il
8 i [- kG—] 1,78 1,64 1,53 1,45 2,00 2,00 1,28 1,24 1,20
mm?
K;%100 [ o ] 0,541 0,541 0,435 0,250 ~0 ~0 0,083 0,152 0,227
keykl.

i H,= 3,16X106 przy B = 1,6X106 km. Dla poréwnywa-
nych konstrukcji naprezenia odpowiadajgce obcigze-
niom w locie ustalonym (naprezenie Srednie) wynoszg

10 KG/mma?.

Wyniki obliczen podaje tablica 3. Z tablicy widacé¢ (ru-
bryki 3 i 6), ze zuzycie zmeczeniowe spowodowane prze-
dzialem naprezen (oq.x, Oaz) Zmniejsza trwalos¢ zmecze-
niowg obu analizowanych konstrukcji o okoto 25% jej
wartosci. Wplyw ten dla calkowitego okresu pracy kon-
strukeji od poczatku obcigzenia do zniszczenia powo-
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duje spadek trwalosci o okolo 8% trwalosci calkowitej
dla konstrukeji bez zgniotu i okolo 15%/0 dla konstrukeji
ze zgniotem. Tak wiec analizujgc trwalosci zmeczenio-
we przy obcigzeniach eksploatacyjnych samolotu dla
etapu pracy konstrukeji z istniejacym peknieciem na-
lezy uwzglednié¢ spadek trwalosci spowodowany prze-
dzialem naprezen (Ggqkx, 0aqz). TOo samo dotyczy analizy
trwalosci catkowitej dla konstrukcji z malg predkoscig
propagacji (na przyklad analizowana Kkonstrukcja ze
zgniotem).



W wyniku obliczen otrzymano podane na rys. 4 wykre-
sy trwalo$ci zmeczeniowej konstrukeji z istniejgcym
peknieciem w funkcji dlugosci pekniecia. Wykresy majg
skale trwalosci w kilometrach przelotu oraz w godzi-
nach lotu w warunkach odpowiadajgcych zalozonemu
do obliczen widmu obcigzen. Na rysunku 4 widaé wy-
raznie wieksze wartos$ci trwalosci dla konstrukcji ze
zgniotem. Aby ujgé liczbowo korzystny efekt zgniotu,
wykonano wykresy podane na rys. 5. Pokazujg one ilo-
krotnie wiekszg trwalo§é reprezentuje konstrukcja ze
zgniotem w stosunku do konstrukeji bez zgniotu (iloraz
L w funkeji dlugosci pekniecia, przy takich samych
o

dla obu poréwnywanych konstrukeji warto$ciach 1,
(dlugos¢ pekniecia nie wykryta w kolejnym przegladzle
na poczatku rozpatrywanego okresu eksploatacji). Oczy-
wiscie, calkowite trwalosci do osiggniecia dtugosci pek-
nigcia l, sg rézne (z wyjgtkiem I, =24 mm) dla obu
poréwnywanych konstrukcji. Nie jest bowiem istotna
dla przeprowadzanego poréwnania §rednia trwaloéé
zmeczeniowa do powstania pekniecia i osiggniecia przez
nie okreslonej dlugosci 1,. Srednie trwatosci od poczat-
ku eksploatacji sg dla obu konstrukcji takie same tylko
dla I, = 2,4 mm. Dla I, > 2,4 mm wieksze trwalosci do
osiggniecia I, ma konstrukcja ze zgniotem, dla 1, << 2,4
mm — konstrukcja bez zgniotu.

Z wykresOow na rys. 5 widaé szczegdlnie duzy korzystny
wplyw zgniotu dla konstrukeji, w ktérej trudno wykryé
pekniecie o malej diugosci. Odczytane z tych wykre-
sow dla I, = 6 mm przedluzenie trwalosci dla konstruk-
cji ze zgniotem w stosunku do konstrukcji bez zgniotu
wynosi 123 przy propagacji pekniecia o 1 mm. Trwalosé
odpowiadajgca przyrostowi dilugo$ci pekniecia o 1 mm
od I, = 6 mm dla konstrukcji bez zgniotu wynosi 0,177X
X108 km (wedlug wykresu L,=f(l) na rys. 4), co odpowia-
da czasowi eksploatacji 444 godziny przy (v=400 km/h).
Wobec tego dla konstrukcji ze zgniotem trwatosé ta be-
dzie: 444 X 123 = 54500 h. Jak widaé z powyzszego
przykladu, gdy ograniczeniem minimalnej wytrzyma-
lo$ci statycznej bedzie dtugosé pekniecia I << 7 mm, po-
jawienie sie pekniecia o dlugosci 6 mm dopuszcza je-
szcze dla konstrukeji ze zgniotem bardzo diugi czas

Tablica 3. Wyniki obliczen L = f(I)

L1,=9.54 %X 108 km — trwalo$é etapu N, dla prébek bez zgniotu
L,;=8,82 X 10® km — trwalos¢é etapu N; dla prébek ze zgniotem

' 1 2 8 4 5 6
Tasle Lazlz

L’gx10-¢| L,x10-¢ Too X| L,x10"¢| L,x10—* L,
x100 x 100

mm km km % km T -k;n %
2 1,071 1,009 6,1 1,627 1,487 9,4
3 1,815 1,669 8,7 3,255 2,872 133
4 2,379 2,132 11,6 5,416 4,585 18,1
5 2,805 2,449 14,6 9,743 7,728 26,1
6 3,144 2,679 17,4 26,289 1| 24,273 8,3
7 3,426 2,856 20,0 48,186 46,171 4,4
8 3,661 2,997 22,1 60,137 54,032 11,3
9 3,857 3,109 24,0 67,569 58,554 15,4
10 4,025 3,204 25,6 . 71 697 61,106 17,2
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eksploatacji bez obaw, ze pekniecie osiggnie dlugo$é
krytyczna.

Przeprowadzone proby i analiza udowodniajg mozli-
wo$¢ znacznego zmniejszenia predkos$ci propagacji za
pomocg odpowiednio dobranego zgniotu. Otrzymane
wyniki zapewniajg wykrycie pekniecia o dlugos$ci mniej-
szej od 7 mm przy czasach pracy miedzy przegladami
znacznie wydluzonych w stosunku do obecnie stosowa-
nych. Przy zachowaniu obecnych czaséw pracy miedzy
przegladami (rzedu 3000 h lotu) nie wykryte w kolej-
nym przegladzie pekniecie nie dozna w czasie eksploa-
tacji do nastepnego przeglgdu istotnego przyrostu diu-
gosci, a co za tym idzie nie wystgpi istotne statyczne
oslabienie konstrukcji. Tak wiec dla Kkonstrukcji ze
zgniotem dostrzezenie pekniecia zmeczeniowego nie
musi sie wigzaé z natychmiastowg wymiang uszkodzo-
nej cze$ci. Rozszerza to znacznie mozliwosci metody
dozorowanej trwaloSci zmeczeniowej i pozwala $Sledzié
w czasie eksploatacji postepujacy proces zuzycia zme-
czeniowego konstrukeji za pomocg pomiarow diugos$ci
pekniecia podczas kolejnych przeglagdow. Oczywiscie
otrzymane wyniki wymagajg jeszcze weryfikacji do-
Swiadczalnej na wiekszych fragmentach konstrukeji
i przy obcigzeniach o zmiennej amplitudzie.

Dokonczenie na str. 20
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Mgr inz. WALERIAN KORDZINSKI

KILKA INFORMACJI NA TEMAT PROB
SILNIKOW GENERAL ELECTRIC TF39

Silnik General Electric TF39, napedzajacy najwiekszy
z obecnie istniejgcych samolotow — wojskowy samolot
transportowy Lockheed C-5A ,,Galaxy”, zapoczatkowatl
rozwo6j nowej klasy silnikéw, a mianowicie duzych sil-
nikow dwuprzeptywowych o duzych stosunkach wy-
datkéw do napedu autobuséw powietrznych. Sg to opi-
sywane juz w TLiA silniki General Electric CF6, Pratt
and Whitney JT9D i Rolls-Royce RB211.

Silnik TF39 jest rownoczes$nie pierwszym silnikiem woj-
skowym, ktéry ma spelniaé¢ ostre wymagania cywilne
dotyczace niezawodnosci, trwalosci i warunkow obstugi
silnika.

Pierwszy lot samolotu Lockheed C-5A z czterema silni-
kami TF39 wytwarzajgcymi lgcznie prawie 75000 kG
ciggu odbyt sie 30 czerwca 1968 r., tj. po 32 miesigcach
od chwili podpisania przez firme General Electric umo-
wy na budowe silnikéw do samolotu C-5A.

W czasie lotow prototypow samolotu C-5A ,,Galaxy” nie
wystapily zadne nieprawidlowosci w pracy silnikow, na-
wet podczas préb przeciggniecia, gdy samoloty lataly
na katach natarcia przekraczajgcych 30°. Pewne zasko-

5, ity
At
ii

£
173

1. Silnik General Electric TF39 w przekroju:

621.454.001

W artykule podano krétki opis dwuprze-
ptywowego sinika o duzym stosunku
wydatkéw General Electric TF39, nape-
1zajqcego samolot transportowy Lockheed
C-54, i oméwiono wazniejsze proéby, ja-
kim poddany byt silnik przed rozpocze-
ciem produkcji seryjnej, w szczegdblnosci
,,Przyspieszonq’’ probe trwatosci i cy-
kliczng prébe wytwornicy; przedstawio-
no réwniez pokrotce préby zespotow sil-
nika. W artykule wykorzystano dane na
temat prob silnika przytoczone w pro-
spekcte firmy General Electric.

czenie wywoluje niski poziom halasu wytwarzanego
przez silniki. Dzieki duzemu stosunkowi wydatkéw stru-
mien wylotowy kanalu wewnetrznego wywoluje znacz-
nie mniejszy halas niz strumien wylotowy silnikéw jed-
przeplywowych lub silnikéw dwuprzeplywowych o ma-
lych stosunkach wydatkéw. Réwnoczesnie wentylator
dzieki swemu nietypowemu ukladowi, wytwarza dzwiek
dosy¢é harmonijny, zamiast nieprzyjemnego, wysokiego
dzwieku wlasciwego wiekszosci wentylatorow i spre-
zarek.

Pierwsze cztery silniki seryjne zostaly przyjete przez
USAF w pazdzierniku 1968 r.; obecnie miesieczna pro-
dukcja wynosi 12 silnikéw, a w przyszloSci ma byé
zwiekszona do 17. Do szybkiego wprowadzenia silnika
TF39 do produkcji seryjnej w duzym stopniu przyczynil
sie dobrze opracowany i sprawnie realizowany program
prob silnika i jego zespolow.

Krotki opis silnika

Przed przystgpieniem do oméwienta niektérych charak-
terystycznych elementéw programu prob silnika TF39

e e g o
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1 — 11/z-stopniow went lator, 2 = lﬁ-stopniowa sprezarka egulowan i kierownic 7 st 3 — =
1 y y 1 . za Z reg anymi lopatkami i 1 stopni pjers’cienio“}a ko
mora spalanla, 4 — 2-stopmowa turbina wysokiego ciéniem‘a, 5 — G-StOleiOWa turbina niskiego ci§nienia 6’— k zynka napedéw
3 SKT
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2. Silnik TF39 zabudowany w gondoli z odsunietg ostong od-
wracacza ciggu (silnik jest zawieszony obrotowo w tunelu
aerodynamicznym w Peebles)

i jego zespolow warto przypomnieé¢ budowe silnika
i jego podstawowe dane.

Dwuprzeplywowy silnik General Electric TF39 ma
uklad dwuwalowy z 1!'/2-stopniowym wentylatorem, 16-
-stopniowg sprezarkg, pier$cieniowg komorg spalania,
2-stopniowg turbing wysokiego cisnienia i 6-stopniowg
turbing niskiego cis$nienia. Sprezarke wyposazono, w ce-
lu zabezpieczenia jej przed niestateczng pracg w zakre-
sie mniejszych predkosci obrotowych, w uklad regula-
cji kata ustawienia lopatek kierownic 7 stopni. W tur-
binie wysokiego cisnienia musiano zastosowaé ze wzgle-
du na wysokg temperature gazéw chlodzenie powie-
trzem lopatek kierowniczych i wirnikowych. Zespoét nis-
kiego cisnienia (wentylator-turbina niskiego ci$nienia)
jest podparty na czterech, a zesp6t wysokiego cisnienia
(sprezarka-turbina wysokiego cis$nienia) na trzech tlo-
zyskach.

Pewnych wyjasnien wymaga uklad wentylatora. Okre-
$la sie go jako 1'/2-stopniowy, poniewaz lopatki wirni-
kowe pierwszego stopnia, bez kierownicy wlotowej, sg
uciete na takiej dtugosci, ze przeplywa prze nie ok. 50%
calkowitego wydatku powietrza. W miejsce ucietych lo-
patek wirnikowych wstawiono lopatki stanowigce kie-
rownice wlotowg dla koncowych czesci lopatek wirni-
kowych drugiego stopnia wentylatora. Lopatki wirni-
kowe drugiego stopnia majg na dtugosci odpowiadajgcej
dlugosci lopatek wirnikowych pierwszego stopnia poéiki,
ktére lgczac sie ze sobg tworzg pierscien oddzielajgcy
przeplyw zza pierwszego stopnia od przeplywu zza kie-
rownicy wlotowe]j. Taki uklad wentylatora jest zwigza-
ny z duzym stosunkiem Srednicy zewnetrznej do we-
wnetrznej w przekroju wlotowym (wynikajgcym z du-
zego stosunku wydatkéw), ktory wobec braku kierow-
nicy wlotowej powodowal duze wzgledne liczby Macha
na koncowych czesciach topatek pierwszego stopnia.
Silnik zabudowany w gondoli wyposazony jest w od-
wracacz ciggu — jest on zamontowany na wylocie ka-
nalu zewnetrznego — oraz w dysze wylotowg kanalu
wewnetrznego typu stozkowego, tj. o rozprezaniu ze-
wnetrznym.

Silnik w przekroju przedstawia rys. 1, silnik zabudo-
wany w gondoli — rys. 2.

Dane silnika: sprez wentylatora 1,55 :1; sprez sprezarki
16,8 : 1; sprez ogdélny 26 :1; wydatek powietrza przez
wentylator 625 kG/s; wydatek powietrza przez sprezar-
ke 78 kG/s; stosunek wydatkéw 8 :1; temperatura przed

turbing 1260 °C; maksymalna Srednica 2540 mm; diu-
gos$¢ od kolnierza wlotowego do kolnierza turbin 4785
mm ; dlugosé od kolpaka wlotowego do konca stozka dy-
szy wylotowe]j 8230 mm; ciezar 3187 kG; cigg startowy
18 640 kG przy jednostkowym zuzyciu paliwa ok. 0,35
kG/kGh (jednostkowe zuzycie paliwa w warunkach lotu
ok. 0,60 kG/kGh).

Obecnie trwalo$é miedzynaprawcza silnika wynosi 1000
h; po 2000000 h lotu ma by¢ ona zwiekszona do 5000 h.
Przewiduje sie, ze dzieki doskonaleniu zespoléw silnika
i podwyzszeniu temperatury przed turbing cigg silnika
zostanie w przyszlosci zwiekszony do 20 400—22 600 kG.

Proby silnika i jego zespolow

Jak juz wspomniano, w stosunku do silnika TF39 po-
stawiono takie same wymagania, co do niezawodnosci,
trwalosci i warunkéw obstugi, jakie stawia sie silnikom
cywilnym. Musialo to oczywiscie znalezé swe odbicie
w programie prob silnika i jego zespoléw. Program
mozna uznaé¢ za jeden z najbardziej rozleglych progra-
moéw prob silnikowych, jakie kiedykolwiek byly reali-
zowane przez wytwornie silnikéw lotniczych.

Przed uruchomieniem produkcji seryjnej silniki TF39
przepracowaly na stoiskach i na latajgcej hamowni
(Boeing B-52) 10 000 h, w tym prawie 4000 h przy tem-
peraturach przed turbing odpowiadajgcych warunkom
przekraczajagcym przelotowe. Préby przeprowadzano na
52 kompletnych silnikach i na 3 oddzielnych wytwor-
nicach. Préby zespoléw i podzespoléw pochlonely
150 000 h.

Na szczegdlng uwage =zasluguje 150-godzinna proéba
trwalosci silnika, ktéra zostala przeprowadzona w paz-
dzierniku 1968 r. w ramach préb FQT (Formal Qualifi-
cation Test). Préba ta ma na celu okreslenie ograniczen
trwalosci i osiggéw silnika. Poréwnanie jej z typowy-
mi warunkami pracy silnikéw na samolocie C-5A w
czasie 1000 h eksploatacji wykazuje ostrosé préoby. Méwi
sie, ze 150-godzinna préba trwalosciowa jest r6wnowaz-
na 15000 h pracy silnika w warunkach eksploatacyj-
nych i dlatego mozna uwazaé¢ jg za prébe ,,przyspie-
szong’.

Préba trwalosciowa sklada sie z 25 6-godzinnych cyKli.
W czasie pierwszej polowy cyklu powietrze na wlocie
do silnika jest podgrzewane do temperatury 32°C, a w
czasie drugiej polowy do 62 °C. Rownocze$nie podwyz-
sza sie do 150 °C temperature oleju doprowadzanego do
silnika, a do 60°C temperature paliwa. Podgrzewanie
powietrza ma prawdopodobnie na celu podwyzszeni¢
temperatury przed turbing oraz stworzenie bardziej
niekorzystnych warunkéw pracy dla sprezarki przes
zmniejszenie jej sprowadzonej predkosci obrotowej.
Natomiast podgrzany olej powoduje ciezsze warunki
pracy olejnych czesci silnika, a podgrzane paliwo —
elementéw ukladu zasilania i sterowania. Kazdy cykl
obejmuje 60-minutowy odcinek pracy silnika na prze-
mian w warunkach startowych i na biegu jalowym,
96-minutowy odcinek ,,schodkowego” zmniejszania cig-
gu od warunkéw nominalnych do biegu jalowego, 39-
-minutowy odcinek przyspieszen, 105-minutowy odcinek
pracy w warunkach nominalnych, 30-minutowy odcinek
pracy w warunkach ,,wojskowych’” i 30-minutowy odci-
nek pracy w warunkach startowych i ,,wojskowych”.
Przyspieszanie silnika od biegu jalowego do ciggu star-
towego odbywa sie przez przesuwanie dZwigni przepu-
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3.1 Wykres pojedynczego cyklu 150-godzinnej proby trwatosci
silnika

stnicy w czasie 1 s lub nawet krétszym. Przebieg je-
dnego cyklu proby trwaloSciowej przedstawiono wy-
kreslnie na rys. 3.

Préba trwaloSciowa w ramach FQT byta tylko jedng
z 60 préb, jakie przeprowadzono do wykazania nieza-
wodnosci i trwalosci silnika.

Wazny element w programie prob silnika stanowi tez
cykliczna proba wytwornicy, okreslana skréotowo sym-
bolem CECT (Core Engine Cyclic Test), w czasie kté-
rej wytwornica silnika pracuje jako zwykly odrzutowy
silnik jednoprzeplywowy. W czasie kazdego 20-minuto-
wego cyklu wytwornica poddawana jest wszystkim
mechanicznym i cieplnym obcigzeniom, w warunkach
przejsciowych i ustalonych, jakie wystepowaé bedg w
czasie wykonywania przez samolot C-5A typowego za-
dania. Préby CECT przeprowadzano na trzech wytwor-
nicach. Przed rozpoczeciem dostaw silnikow seryjnych
wytwornice te przeszty 1500 cykli, bez napraw lub wy-
miany czeSci turbinowych. Préba obejmuje réwniez
sprawdzenie metod recznych napraw. Cykl préby CECT
w postaci wykresu przedstawia rys. 4.

W celu zbadania wplywu sko$nego naplywu powietrza
na prace wentylatora i sprezarki przeprowadzono proé-
by w specjalnym tunelu aerodynamicznym w Peebles
(Ohio), ktérego 13 wentylatorow wytwarza strumien
powietrza o predkosci do 214 km/h. Silnik jest zawie-
szony obrotowo wzgledem osi pionowej (patrz rys. 2),
co umozliwia zmiane polozenia silnika w stosunku do
kierunku strumienia w zakresie 360°. Proby przeprowa-
dzano takze z wlgczonym odwracaczem ciggu.

W tym samym tunelu odtworzono réwniez warunki
panujgce w czasie huraganu z ulewnym deszczem wy-
kazujac, ze warunki te nie wywierajg szkodliwego
wplywu na prace silnika.

W specjalnej komorze klimatycznej w Eglin Air Force
Base poddano silniki prébom w réznych temperatu-
rach otoczenia, badajgc m.in. wlasciwosci rozruchu sil-
nika w zakresie temperatur od —54°C do +57°C, przy
czym stosowano paliwo JP-4 i JP-5.

Dla wykazania mozliwo$ci cieplnego przecigzenia ,,go-
ragcych” zespoléw silnika wykonywano 5-minutowe pro-
by przy temperaturze przed turbing o 110 °C wyzszg od
dopuszczalnej.

Na latajgcej hamowni prébowano m.in. zabezpieczenie
silnika przed oblodzeniem. W tym celu sluzgcy jako la-
tajaca hamownia samolot B-52 z zabudowanym na ogo-
nowej czeSci kadluba silnikiem TF39 lecial w strumie-
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4. Wykres pojedynczego cyklu cyklicznej préby wytwornicy

niu wody rozpylanej przez zbiornikowiec Boeing KC-135
w ilo$ci ok. 270 1/min.

Z pozostalych préb wymienié jeszcze nalezy

— proébe na erozje, przede wszystkim lopatek wentyla-
tora i sprezarki, ktéra polegala na sypaniu do wlotu
silnika piasku w ilo$ci 1,36 kG/s w czasie 45 s przy cig-
gu startowym i 0,38 kG/s w czasie 160 s w warunkach
biegu jalowego. Zabiegi te nie spowodowaly spadku
ciggu silnika;

— prébe na korozje tytanowych elementéw wentyla-
tora i sprezarki, w czasie ktérej 21 razy w odstepach
7-dniowych wtryskiwano sé6l1 do wlotu wentylatora,
przy czym silnik przepracowal w tym okresie 500 h.
Proba ta wykazala calkowitg odpornos$é elementow ty-
tanowych na korozje.

W programie prob duzo uwagi poswiecono zagadnieniu
hatasu wytwarzanego przez silnik, przeprowadzajac je-
go pomiary na specjalnym stoisku w Peebles, na samo-
locie C-5A i na samolocie B-52, oraz zagadnieniu za-
wartosci dymu w gazach wylotowych, co przyczynilo
sie réwniez do znacznego obnizenia poziomu halasu
i zmniejszenia zawartosci dymu w gazach wylotowych
silnika do autobuséw powietrznych — CF6.

5. Silnik TF39 w tunelu aerodynamicznym w Peebles w cza-
sie odtwarzania warunkéw huraganu potgczonego z ulewnym
deszczem




Jezeli chodzi o préby zespoléw silnika TF39, to nalezy
wymieni¢ nastepujace:

— probe nadobrotéw wentylatora przy poziomie napre-
zen wynoszacym 200%0 naprezen obliczeniowych, tj.
przy predkosci obrotowej 1,41-krotnie wiekszej od mak-
symalnej. Praca wentylatora w ciggu 1 h z tg pred-
koscig obrotowg nie spowodowala zadnych uszkodzen;
— pomiary rozkladu naprezen od drgan w koncowej
czesci lopatek wirnikowych drugiego stopnia wentyla-
tora osadzonych w wirujgcej tarczy. Pomiary te wyka-
zaly zgodnos$¢ z wynikami pomiaréw przy zerowej
predkosci obrotowej;

— pomiary rozkladu naprezen od drgan w lopatkach
‘turbiny niskiego ciSnienia. Pozwolily one stwierdzié, ze
nie wystepuja postacie drgan, ktére moglyby uszkodzié
lopatki; i
— préby zmeczeniowe lopatek Kkierowniczych sprezar-
ki i lopatek wirnikowych turbiny wysokiego ci$nienia
przy temperaturach pracy;

— probe wytrzymalosci korpuséw sprezarki na prze-
bicie przez lopatki urywajgce sie przy predkosciach
obrotowych znacznie przekraczajacych maksymalne
trwale (oczywiscie, lopatki sprezarkowe byly do tej
proby specjalnie podpilowane);

— prébe wytrzymalosci ostony turbiny niskiego cisSnie-
nia na przebicie przez lopatki urywajgce sie przy pred-
ko$ci obrotowej wynoszacej 105%0 maksymalnej;

— trzy 150-godzinne préoby trwalosci skrzynki napedow.
Poza tym skrzynka napedéw obcigzona przez agrega-
ty samolotu C-5A pracowala na silniku w czasie proéb
QT przez 1000 h.

Zarowno proby silnika, jak i jego zespoléw byly koor-
dynowane, a ich wyniki opracowywane przez central-
ny osrodek obliczeniowy wyposazony w elektroniczne
maszyny cyfrowe o duzej szybkosci dzialan.

Na zakonczenie warto jeszcze dodaé, ze do montazu
silnikow TF39 firma General Electric zbudowala nowy
zaklad wyposazony w dwie calkowicie zautomatyzowa-
ne hamownie produkcyjne. Do produkcji silnikow wy-
korzystuje sie sterowane cyfrowo obrabiarki, nowe me-
tody technologiczne, jak np. obroébke elektrolityczng
i elektrolityczne wiercenie otworéw, oraz najnowsze
materialy. Seria wyprodukowanych silniké6w ma byé
dosy¢é duza, poniewaz juz obecnie zamoéwionych jest
przez Military Airlift Command 200 samolotéw Lock-
heed C-5A. Do konca 1968 r. zbudowano 86 silnikéw,
do konca 1969 r. liczba wyprodukowanych silnikow
miala wzrosngé do 250. Przewiduje sie, ze silniki TF39
bedg eksploatowane przez MAC w ciggu 20 lat.

Dokoticzenie ze str. 10.

Statki LM w swej obecnej postaci bedg stosowane tyl-
ko przez pewien okres czasu, potem zostang zastgpione
przez statki wieksze i jeszcze bardziej skomplikowane,
moggce zabiera¢ wiekszy ladunek i przystosowane do
dluzszego pozostawania na Ksiezycu. W opracowaniu
znajdujg sie rowniez statki bezzalogowe przeznaczone
do transportu z Ziemi na Ksiezyc pojazdéw kolowych,
ktére zwiekszg zasieg poruszania sie astronautéw po po-
wierzchni Ksiezyca.
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Artykut zostal opracowany na podstawie refe-
ratow wygloszonych na II Sympozjum Eksploa~
tacji Urzqdzen Technicznych w Poznaniu w
1969 r. i na 25 spotkaniu Zespolu Teorii Eksploa-
tacji WAT w 1968 7.

W artykule podanro ogdlng charakterystyke roz-
wazonej klasy obiektéow technicznych, a naste-
pnie postugujgc sie fizycznym modelem istnie-
nia obiektéow technicznych zbudowdno funkcje
umozliwiajgce badanie w sposob ogolny trwa-
tosci tych obiektow. Omowiono czynniki umo-
zliwiajgce wyznaczanie okresow uzywalnosci
obiektéw technicznych i przedstawiono zagad-
nienie przediuzania okreséw uzywalnosci w po-
staci funkcyjnej.

W II czesci artykutu bedzie omowione przy uzy-
ciu modelu eksploatacyjnego, zagadnienie pro-
jektowania eksploatacji obiektow technicznych,
okreslania czestotliwosci przeglgdow i mapraw
w funkcji czasu eksploatacji.

NIEKTORE ZAGADNIENIA
TRWALOSCI LOTNICZYCH
OBIEKTOW TECHNICZNYCH

Czeéé |

Trwalos$cig obiektu technicznego nazywa sie jego zdol-
noi§¢ do dlugotrwalej eksploatacji. Trwalos¢ obiektu
technicznego jest przewaznie okre§lana za pomocg
okresow uzywalnosci. Umiejetno$é wyznaczania okre-
s6w uzywalnosci obiektéw technicznych w danym sy-
stemie eksploatacji zalezg réwniez od struktury i pa-
rametrow tego systemu.

Wyprodukowanie obiektéw technicznych, ktére praco-
walyby tak, aby ich niezawodno$é¢é miescila sie w pe-
wnym zalozonym przedziale czasu wymaga poprawne-
go zaprojektowania obiektéw oraz opracowania odpo-
wiedniej technologii wykonania. Nie zawsze jest to je-
dnak mozliwe ze wzgledéw technicznych lub ekono-
micznych.

Czynnikiem zapobiegajagcym przedwczesnemu wycofa-
niu obiektu z systemu eksploatacji, z uwagi na jego za-
wodnosé, jest obsluga techniczna, ktéorg w pewnym
stopniu mozna traktowaé jako uzupelnienie procesu
produkcyjnego.

W sklad obstugi technicznej wchodzg m.in. nastepujgce
rodzaje obsltugi:

@ przeglad techniczny profilaktyczny

@® naprawa dorazna

@® naprawa Srednia

@® naprawa gléowna.

Opracowanie procesu obstugi dla kazdego typu obiek-

tu powinno zawieraé:

@ ustaleénie zalozen eksploatacyjnych

@ ustalenie rodzajéw obstug

@ ustalenie procesu technologicznego wybranych rodza-
jow obslug

@ rozmieszczenie rodzajéw obslug w funkeji czasu

Nalezy zaznaczyé¢, ze prawidlowe zaprojektowanie sy-

stemu obslugi dla danego typu obiektu technicznego
jest problemem skomplikowanym,
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Nizej zostang poruszone niektore zagadnienia zwigza-
ne z wyznaczaniem okresow uzywalnosci oraz projek-
towaniem obslugi technicznej obiektow.

Sformulowanie problemu

ggg}lna charakterystyka rozrwaganej klasy obiektéow technicz-

Przez pojecie obiekt techniczny w przypadku ogdlnym

rozumie sie element, system badz jego czesc¢.

Takim obiektem moze by¢ lotniczy obiekt techniczny,

jak np. samolot, Smiglowiec, rakieta i ich dowolne ze-

spoly.

Ponadto przyjmuje sie, ze klasa obiektéw technicznych

bedaca tres$cig niniejszego artykulu charakteryzuje sie

nastepujgcymi wlasnosciami:

1. Obiekty techniczne mogg oczekiwaé na prace w:

— magazynach, opakowane fabrycznie w stanie nie
przygotowanym do uzycia

— magazynach, w stanie przygotowanym do uzycia

— stanie przygotowanym do uzycia z okresowym uzyt-

kowaniem.
2. Podstawowe zespoly sg rozbieralne i moga by¢ na-
prawiane.

3. Od obiektéw technicznych oczekujagcych na prace
wymaga sie, aby mialy odpowiedni poziom niezawod-
nos$ci, nalezgcy do przedzialu (p*, 1) gdzie p* oznacza
dolng ustalong wartos$é prawdopodobienstwa niezawod-
nej pracy.

4. Czynnikami wplywajgcymi na utrzymanie obiektow
w stanie sprawnym sg:

— przeglad profilaktyczny

— naprawa profilaktyczna

— naprawa S$rednia lub gléwna

Podczas przegladu profilaktycznego niektéore uszkodze-
nia obiektu mogg by¢é nie wykryte i w zwigzku z tym
nie usuniete, natomiast w przypadku naprawy profi-
laktycznej przyjmuje sie, ze wszystkie uszkodzenia sg
wykrywane i usuwane. Naprawa Srednia lub gléwna
wykazuje wlasnosci naprawy profilaktycznej, a ponad-
to podczas niej nastepuje regeneracja zbioru obiektow
technicznych do stanu bliskiego fabrycznemu.

5. Czasy wykonania zaréwno przegladu profilaktyczne-
go, jak i naprawy profilaktycznej sg krotkie w po-
réwnaniu z okresami miedzy przeglagdowymi.

6. Minimalny czas pomiedzy kolejnymi przeglgdami
profilaktycznymi zapewniajgcy prawidlowe wykorzysta-
nie obiektéw, wynosi T.

7. Rozwazana Kklasa obiektéw technicznych byla eks-
ploatowana w pewnym przedziale czasu okreslanym
przez dostawce i znane sg ich uszkodzenia z tego okre-
su.

Fazy istnienia obiektow technicznych

Obiekt techniczny w czasie swego istnienia moze prze-
bywaé w réznych fazach (stanach). W zwiazku z tym
eksploatacje obiektu technicznego mozna pojmowac
rowniez jako zbiér wszystkich faz jego istnienia. Sche-
mat eksploatacji obiektéw technicznych pokazano na
rys. 1. W schemacie tym w przypadku potrzeby roz-
wigzania innych probleméw mozna wyrézni¢ dodatko-
we fazy, jak np. transport.

Okresy uzywalnosci obiektow technicznych

Wyprodukowane obiekty techniczne dostajg sie do
uzytkownika z odpowiednimi instrukcjami. Instrukcje
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te podaja w zasadzie sposéb eksploatacji obiektéw,.
a w tym réwniez ich okresy gwarancyjne i okresy uzy--
walnosci.

Pojecie okresu uzywalnosci obiektu danego typu jest:
réwnowazne z okres§leniem, ze dany zbiér obiektow
technicznych w pewnym przedziale czasu jest zdolny w
okreslonych warunkach wypelni¢ swe funkcje z pe-
wnym prawdopodobienstwem.

Okresy uzywalno$ci wyznaczane przez dostawce nie
zawsze odpowiadajag w tym wzgledzie rzeczywistym
mozliwoéciom obiektow.

W zwigzku z powyzszym wylania sie potrzeba opraco-
wywania metod umozliwiajgcych wyznaczanie i kory-
gowanie tych okresow w czasie eksploatacji.

Niektore problemy zwigzane z wyznaczaniem okresaw
uzywalnosci obiektow technicznych

Model fizyczny istnienia obiekt6w technicznych

Zagadnienie wyznaczenia okreséw uzywalnosci obiek-
téow technicznych wigze sie bardzo S$ci$le z badaniem
ich trwalosci. Badanie trwalosci obiektéw jest w pro-
blematyce niezawodnosci eksploatacyjnej jednym z pod-
stawowych zagadnien.

Procesy zachodzace w czasie eksploatacji obiektow tech-
nicznych mozna opisa¢ w sposdéb nastepujacy:

@ X, Yy, 4} (1)
gdzie:

@ — zbidér stanéw obiektu

X — zbiér parametrow wejsciowych

Y — 2zbiér parametrow wyjsciowych

yw — funkcja okresdlona na iloczynie kartezjanskim

zbioréw Q- X (p : Q- X — Q)

A — funkcja okreslona na iloczynie kartezjanskim
zbiorow @ - X (1 : @ - X —7Y)

Dla potrzeb badania zagadnien eksploatacji mozna
wstepnie przyja¢ dwuelementowy zbiér stanéw obiek-
tu technicznego, tzn. stan sprawny obiektu i stan nie-
sprawny obiektu.

Zbiéor X obejmuje wszystkie czynniki, ktore powstajg
w czasie projektowania, produkcji, uzytkowania, pro-
filaktyki itp. Zbioér X sklada sie wiec ze wszystkich
elementow, ktore majg wplyw na trwatosé obiektu.
Zbiér Y jest zbiorem elementéw, ktére moga bycé kry-
teriami oceny obiektu i obejmuje zaréwno te elemen-

Kplyw obleklu do systernu
eksploatagji )
Niepozadany wyplyw obieklow

2 systemu eksploatacyi Wyplyw

Obiekly techniczne preecho-
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nym ao uzycia.

Obiekly techniczne przecho-
wywane w stanie przygolow.
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operowaniern

t

Cperowanie
Z Wykcraysiariem

Crercwarne B
bez wykorzystanic

Obiekly techniczne
W naprawie

Obslugiwanie Uzylkowanie



ty, ktore sg okre§lone warunkami technicznymi, jak
rowniez inne. Za pomocg elementéw tego zbioru mozna
oceniaé¢ stan techniczny obiektu. Niektore z elementow
nalezacych do zbioru Y mogg by¢ rowniez wykorzysty-
wane do zapobiegania przed wiekszym uszkodzeniem
obiektéw. Dla urzgdzen mechanicznych takimi elemen-
tami moga by¢ np. drgania o okreslonej czestotliwosci.

Oczywi$cie parametry te powinny by¢ mierzone za po-
mocg odpowiednich czujnikéw i przekazywane do ukla-
du alarmowego, ostrzegajgcego operatora o zblizajgcym
sie niebezpieczenstwie, lub do urzgdzenia wylgczajgce-
go obiekt z pracy.

Trwalo$¢ obiektu technicznego jest funkejg okreslong
na zbiorze X. Wyliczenie wszystkich elementéow i usta-
lenie ich wplywu na trwalosé obiektu jest rzeczg trud-
ng i obecnie nie bardzo mozliwg. Skoro narazie nie
mozna wyliczy¢ wszystkich elementéw ze zbioru x oraz
ustali¢ ich zaleznosci i wplywu na trwato$é obiektu,
mozna postgpi¢ inaczej. Mozna na przyklad podzielié¢
zbiér X na klasy (podzbiory).

Celowy wydaje sie nastepujacy podzial zbioru X na
podzbiory:

— czynniki, ktére powstajg w czasie projektowania
i produkecji

— czynniki, ktére sg wywolane uzytkowaniem (nisz-
czenie)

— czynniki, ktére sg wywolane profilaktykg (obstugi-
wanie).

Na podzbiorach tych mozna okresli¢ funkcje w sposéb
nastepujgcy:
= ¢iq)2i..-q>:1 (Q) (2)
gdzie:
r; — funkcja zbudowana z czynnikéw nalezgcych
do jednego z wymienionych podzbioréow,

i — numer podzbioru; i =1, 2, 3,
qij — j-ty element i-go podzbioru, gdzie j =1, 2..,n
n — liczno$¢ jednego podzbioru zawierajgcego naj-
wiekszg liczbe elementéw,
Q — surowiec lub zbidér obiektéw technicznych.

Przyjety schemat umozliwia wprowadzenie nastepujg-
cych funkecji:

r, — funkcja fazy powstawania i produkecji obiektéw
technicznych,
r, — funkcja uzytkowania (niszczenia),

ry — funkcja profilaktyki (obslugiwania).

Produktem funkeji r; sg obiekty techniczne o odpo-
wiedniej charakterystyce niezawodno$ci. Funkcja r,
przeksztalca zbiér obiektéw technicznych zdatnych w
zbiér obiektéw niezdatnych, a funkcja r; odwrotnie.
Z powyzszego widaé, ze funkcje P mozna zastgpié
funkcjami r, i 7,.

Ogélnie, trwalo$é, a tym samym czas istnienia obiektu
technicznego zalezy od funkcji r, 7, 7;. Funkcje te w
ogélnym przypadku mogg sie zmienia¢ z uwagi na
rozne sposoby produkeji, uzycie réznych materiatéw,
specyfike uzytkowania i obsluge techniczng. Tak wiec
czas istnienia obiektu technicznego okre§la pewien
funkcjonal. Oznaczajgc czas istnienia obiektu przez A,
funkcjonal ten moze okreéli¢ nastepujgco:

A=A (ry, 1y T3) 3)

Funkcja 7,, 75, 7; 53 W pewnym sensie ustalone dla kaz-
dego typu obiektu. Mozna to uzasadnié nastepujaco:

1. Funkcja fazy powstawania i produkcji 7 jest
okre§lona warunkami technicznymi i technologicz-
nymi oraz zalozeniami konstrukcyjnymi. Dla dane-
go typu obiektu mozna przyjac¢ ja za ustalong.

2. Funkcja uzytkowania 7, obejmujgca uzytkowanie
i oddzialywanie otoczenia, jest okre§lona instrukcja-
mi uzytkowania i przechowywania.

3. Funkcja profilaktyki (obslugiwania) r; jest réwniez
okres$lona instrukcjami przegladéw i napraw.

Eksploatacja obiektu technicznego w przyjetym mode-

lu sprowadza sie do okreslania funkcji uzytkowania

i obslugiwania w pewnym przedziale czasu.

Przyjety model umozliwia badania trwalos$ci obiektow

technicznych w zaleznosci od 7, 7;, 753, a tym samym

ustalenie okreséw uzywalnoS$ci.

Za poczatek istnienia obiektu mozna przyjgé date pro-

dukecji. Za koniec istnienia obiektu w danych warun-

kach mozna przyjgé¢ date niesprawnosci obiektu, kto-
rej nie mozna usungé w ramach przyjetego zakresu na-
praw.

Czynniki umozliwiajace wyznaczenie okres6w wuzywalnosci
obiektéw technicznych

Niech dany bedzie zbiér ® obiektéw technicznych.
Zbiér ten znajduje sie w eksploatacji w przedziale cza-
su [O, ty]. Nalezy zbadaé¢ czy obiekty te mogg byé dalej
uzytkowane i jaka moze by¢ dlugo$é przedzialu czaso-
wego [ty, t,] 2 OdpowiedZ na to pytanie zalezy od wielu
czynnikow.

Najwazniejszymi z nich sg:

1. Wymagania uzytkownika dotyczgce poziomu nieza-
wodnos$ci obiektéw technicznych w przedziale czasu
[tOs tl]

2. Warunki przechowywania i uzytkowania w prze-
dziale czasu [t t;].

3. Mozliwos$¢é regeneracji zbioru obiektéw technicznych
do wymaganego poziomu niezawodnos$ci pod koniec
okreséw uzywalnosci (czyli w czasie tg).

4. Mozliwo$¢ wykonania badan niezawodnoSci.

5. Mozliwo$¢ utrzymania obiektéw na wymaganym
poziomie niezawodno$ci w przedziale [t,, t,].

6. Koszty zwigzane z przedluzeniem okreséw uzywal-
nosci i utrzymaniem obiektéw na odpowiednim po-
ziomie niezawodnos$ci.

Z analizy powyzszych czynnikéw wylania sie pewien

schemat wyznaczania okreséw uzywalnosci obiektéw

technicznych.

Schemat ten mozna przedstawi¢ w nastepujgcej postaci:

1) opracowanie niezbednych materialéw do oceny
obiektéw technicznych,

2) wykonanie oceny niezawodnos$ci zbioru obiektow w
przedziale czasu [0, t,],

3) wykonanie oceny stanu technicznego obiektéw pod
koniec uplywajgcych okreséw uzytkowania,

4) analiza mozliwosci regeneracji obiektow do wyma-
ganego stanu technicznego,

5) proby trwaloSciowe wybranego podzbioru obiektéw
technicznych (po odnowieniu),

6) analiza mozliwo$ci przedluzenia okreséw uzywal-
nosci (prognozowanie).

Przedstawienie zagadnienia przedluzania okreséw uzywalnosci
obiektow technicznych w postaci funkcyjnej

Zagadnienie wyznaczenia okresow uzywalnosci obiek-
to6w mozna przedstawi¢ w postaci pewnych zaleznosci
funkcyjnych. Pokazane jest to na rys. 2.
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Opis uzytych symboli:

®,, @,, @, — klasy parametréw opisujace odpowiednio:
chwilowy stan techniczny obiektu, stan techniczny
obiektéw w procesie oczekiwania na prace, stan tech-
niczny w procesie uzytkowania

Q% Q,* Q,* — parametry opisujgce aktualny stan tech-
niczny zbioru obiektéw

f(@* Q.,* @,*) — funkcja (wzglednie parametr) syn-
tetyczna opisujgca aktualny stan techniczny zbioru
obiektow

fto (@% @;* Q,*) — wartos¢ funkeji w chwili ¢,

f (@, @, @) — wymagana funkcja (wzglednie para-
metr) syntetyczna

7, (Af) t, — funkcja okreslajgca zakres czynno$ci na-
prawczych i innych sprowadzajacych zbiér obiektow
technicznych do stanu wymaganego

fitgr tp @1% @* @,*) — wartosci funkeji (wzglednie
parametru) w przedziale czasu [t,, ;] okre§lona na pod-
stawie prognozowania

Ty [Af (toy5 tl)] — funkcja obstugiwania okreslajgca za-
kres czynnosci profilaktycznych, naprawczych itp.
utrzymujgca zbior obiektéw technicznych w przedziale
czasu [t;, t;] na wymaganym poziomie niezawodnosci
G {# (AD¢egs 75 [ASf (2g5 tl)]} — funkcja okreslajaca kosz-
ty (rozumiane w szerokim sensie) zwigzane z przedtuze-
niem okreséw uzywalnosci i utrzymaniem obiektéw na
zagdanym poziomie niezawodnos$ci w przedziale czasu
[ts, t.]

K — koszt zakupu nowych obiektéw technicznych oraz
koszt obslugiwania w przedziale [t,, t;]

w — zbiér obiektéw technicznych
q — podzbidr zbioru

Af = fto (Ql: QB’ Q3) - fto (Ql*, QZ*, Q;;*)
Af (tg> t1) o f(lol tl) (Ql’ Q;I) QS) - f (to t) (Ql*, Qz*, QJ*)

7Zbidor obiektéw technicznych w pod dzialaniem funkeji
uzytkowania r, zmienia charakterystyki techniczne w
funkeji czasu. Obserwacja obiektéw oraz pomiar para-
metrow @;*, Q,* Q3* w przedziale czasu [0, ¢;] umozli-
wia okreélenie postaci funkcji fo, (g (@.* Q* Q).
Wartosé funkeji f(Q,* Q.* Q;*) w czasie t, umozliwia
wyznaczenie Af. Wartosci tej funkeji w przedziale cza-
su [ty, t,], okreslone jedng z metod prognozowania umo-
zliwiaja okreslenie Af (), ). Nastepnie Af jest argu-
mentem do okreslenia funkecji naprawy 7, (Af)t0 nie-
zbednej do sprowadzenia zbioru obiektéw do wymaga-
nego poziomu niezawodnosci, a -\f(‘o- t;) jest argumen-
tem do okreslenia funkcji obslugiwania 7y [Afisg,)
umozliwiajgcej utrzymanie obicktéw na wymaganym
poziomie niezawodnosci w przedziale czasu [t,, t;], da-
lej 7, (Af)¢y oraz 73 [Afw g, 1] sa podstawa do okredlenia
kosztéw G. Nastepnie badajac relacje G < K lub G > K
mozna okre$li¢ przedzial [t,, t;] i podjaé¢ decyzje o dal-
szej eksploatacji zbioru obiektow.

W przedstawionym schemacie funkcyjnym wyznacza-
nia okreséw uzywalnosci obiektéow jako Kkryterium
oceny przyjceto koszt. W rzeczywistosci kryteria te mo-
gg by¢ i inne, np. kryterium techniczne, tzn. istnienie
odpowiedniej funkeji obstugi umozliwiajgcej utrzyma-
nie obiektéw na odpowiednim poziomie niezawodnosci.

Z przedstawionego schematu wynika, Zze najwazniej-

szymi problemami w 1wyznaczaniu okreséw uzywal-

nosci sa:

— zagadnienie wyznaczenia optymalnej funkecji obcig-
zenia 7, obiektéw technicznych;

— zagadnienie oceny stanu technicznego i prognozo-
wania; .

— zagadnienie wyznaczania funkcji obstugi r; (ktéra
jest w pewnym sensie uzupelnieniem funkeji pro-
jektowania i produkeji 7, gwarantujgcej efektywne
wykorzystanie obiektéw okresSlone przez funkcje
uzytkowania 7,);

— posiadanie odpowiedniej bazy technicznej.

Efektywne rozwigzanie kazdego z wymienionych za-
gadnien jest rzeczg dosé trudng. Z wymienionych wy-
zej zagadnien mozna podzieli¢ sie pewnymi spostrzeze-
niami ogdlnymi dotyczacymi wyznaczania funkeji obstu-

Bl T3 Dcn.

Dokoriczenie ze str. 13 do artykulu ,,Predko$§é propaga-
cji peknie¢ zmeczeniowych w konstrukcji ptatowca”.
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W artykule przytoczono najbardziej
charakterystyczne wyniki dziatalnosci
przedsigbiorstw lotniczych ICAO w 1968 r.
w porownaniu 2z Llatami poprzednimi,
Wyniki te to zmniejszenie dynamiki ro-
zwoju przewozow pasazerskich i 2wie-
kszenie dynamiki rozwoju pPrzewozow
towarowych oraz spadek 2yskow Spowo-
dowany wprowadzeniem do ekspioatacji
kosztowniejszego sprzetu i modernizacjq
urzqdzen naziemnych. Rok 1968 charak-
teryzuje sie poza tym duzymi przemia-
nami w obstudze towarowej zwigzanymi
z mechanizacjq i automatyzacjq dwor-
cow towarowych.

SYTUACJA EKONOMICZNA
W TANSPORCIE LOTNICZYM W ROKU 1968

Rok 1968 charakteryzuje sig dalszym dynamicznym przyrost przewozdéw pasazerskich w 1967 r. w stosunku
rozwojem przewozéw lotniczych w stosunku do lat po- do roku 1966 wynosit 17%,, to w 1968 r. tylko 12%s. Na-
przednich (tablice 1 i 2), z tym jednak ze najwigksza tomiast w przewozach towarowych nastapil wzrost
dynamike wykazujg przewozy towarowe. O ile bowiem z 14%o do 19%o.

Tablica 1. Procentowy podzial przewozéw w tonokilometrach w przedsigbiorstwach lotniczych ICAO
w latach 1950—1968

i Przewozy miedzynarodowe Przewozy wewnetrzne Razem
Ro
Pasazerowie Towary Poczta Razem | Pasazerowie Towary Poczta Razem | Pasazerowie Towary Poczta Razem
1950 72,7 20,4 6,9 100 71,9 23,1 5,0 100 72,2 2231 5,7 100
1955 72,5 19,7 7,8 100 78,2 18,0 3,8 100 76,3 18,5 5,2 100
1960 73,5 19,9 6,6 100 80,3 15,9 3,8 100 74,5 17,5 5,0 100
1965 69,1 25,3 5,6 100 78,1 17,9 4,0 100 74,2 211 4,7 100
1966 67,9 25,8 6,3 100 77,3 17,7 5,0 100 73,1 21,3 5,6 100
1967 67,7 25,8 6,5 100 78,1 16,6 5,3 100 73,7 20,5 5,8 100
1968 65,6 25l 6,7 100 77,2 16,6 6,2 100 72,4 21,2 6,4 100
Tablica 2. Wyniki dziatalnoSci przedsiebiorstw ICAO w latach od 1945—1968
Tonokilometry Warto$ci érednie
. 1 Liczba .
Liczba Liczba e Liczba
Rok wylatanych wylatanych p' Al l, pasazero- towaE lacznie liczba liczba kilo- predkoéé
km godzin nyeh Pasaze- -kilometrow i b y poczta Zz pasaze-| pasazeréw metréw na $rednia
| oW i rami na samolot pasazera fkm/h]
w milionach
1945 600 2:5 9 8 000 110 130 960 18 880 240
1950 1440 5,0 8i; 28 000 770 200 3490 19 875 285
1955 2290 7,3 68 61 000 1320 370 7120 27 905 315
1960 3100 8,6 106 109 000 2160 610 12330 35 1030 360
1965 4100 8,7 177 198 000 4950 1100 23 440 48 1120 470
1967 5290 10,2 234 273 000 6700 1890 32640 52 1170 515
1968 6020 11,2 261 308 000 7940 2430 37 450 51 1180 535
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Nalezy przypuszczaé, ze w Kkolejnych latach podobne
tendencje zostang zachowane, czyli ladunki towarowe
mieé bedg coraz to wiekszy udzial w przewozach lotni-
czych (1968 r. — 27,7%). Zjawisko to nalezy uznaé za
bardzo korzystne, bowiem wprowadzanie do eksploata-
cji samolotéw pasazersko-towarowych pozwala na le-
psze wykorzystanie powierzchni handlowej.

Rok 1968 charakteryzuje sie dalszymi zmianami w za-
kresie sprzetu eksploatowanego na liniach regularnej
komunikacji lotniczej. Dominujg juz samoloty z nape-
dem odrzutowym i turbinowym napedem $miglowym.

Dynamiczne tendencje rozwojowe wykazujg natomiast
przedsiebiorstwa lotnicze Japonii i NRF. Stanowi to
wynik rozwoju gospodarczego tych krajow. Podobne
tendencje zaznaczajg sie rowniez w nastgpnych la-
tach, w kazdym razie wskazujg na to przewidywane
naklady inwestycyjne przeznaczone na zakup nowo-
czesnego sprzetu. Na przyklad w Japonii w najbliz-
szych latach przeznacza sie na ten cel sume rzedu 2 mld
dolarow.

Rok 1968 charakteryzuje sie mniejszymi zyskami w po-
réwnaniu z latami poprzednimi (tablica 5 i rysunek).

Tablica 3. Uslugi lotnicze realizowane przez wybrane panstwa—czlonkow ICAO w latach 1967—1968

Ustlugiw tonokilometrach (miliony)

Panstwo ’lub grupa Ogélem Miedzynarodowe Ogélem Miedzynarodowe
panstw e
micjsce 1968 | 1967 udzial w % micjsce 1968 1967 ’ udzial w 9,
1968 1967 1968 | 1967

Stany Zjednoczone 1 22316 19 031 59,4 58,5 1 4336 3736 27,6 | 27,0
Wielka Brytania 2 1737 1751 4,6 5,4 2 1546 1561 ‘ 10,1 11,2
Kanada 3 1353 1237 3,6 3,7 6 648 554 +,2 14,0
Francja 4 1204 1217 352 3.7 3 1030 1077 6,5 ‘ 7.9
Japonia 5 944 752 2,5 2,3 8 557 +49 3,5 3,3
NRF 6 911 787 2,4 2,4 4 818 732 5,3 ‘ 5,2
Australia 7 845 779 2,2 2,4 10 423 382 2,7 A7
Wiochy 8 744 620 2,0 1,9 7 647 544 43 3,8
Holandia 9 740 651 2,0 2,0 5 737 649 4,8 47
Skandynawia (SAS) 10 627 554 17 17 9 524 438 . 3,4 312,
Razem 10 panstw 31421 27 379 83,6 84,0 11 266 10162 | 82,4 | 82,2
Pozostale 106 panstw 6 029 5261 16,4 16,0 4314 3788 27,6 i 27,2
Ogélem ICAO 37450 32 640 100 100 15 580 || 13 850 | 100 100

Samoloty odrzutowe wykonaly 87%, pracy przewozo-
wej, turbinowe samoloty $miglowe 10°%, a tlokowe za-
ledwie 3%. Te ostatnie stanowily raczej wartosci
szczgtkowe i znajdowaly sie w najubozszych przedsie-
biorstwach lotniczych swiata.

Ciekawe obserwacje poczyni¢é mozna w ukladzie prze-
wozdéw, szczegblnie na trasach miedzynarodowych. Otéz
w 10 najwiekszych przedsiebiorstwach lotniczych swia-

Tablica 4. Procentowy podzial przewozéow wg ukladu
geograficznego w 1968 r. (realizacja w ton km)

Obszar geograficzny Praewozy . Pheegeory Razem
wewnetrzne  (miedzynarodowe

Ameryka Pin. 64,3 33,6 86,2
Europa 21,0 44,3 4,4
Daleki Wschéd 5,3 7,4 3,7
Ameryka Pid. 3,0 3,8 2,4
Ocecania i Australia 2,6 3,3 3,3
Afryka 2,1 4,1 0,7
Bliski Wschéd 1,7 3,5 0,4
Razem ICAO 100 100 100

ta wykonano 82,4%¢ przewozéw miedzynarodowych (ta-
blica 3), co stanowi wzrost w stosunku do 1967 r.

W ukladzie strukturalnym przewozéw zachodzg jednak
pewne przemiany, ktére charakteryzujg sie obnizeniem
pozycji niektérych przedsiebiorstw lotniczych. Ma to
miejsce w przypadku Francji czy nawet takiej potegi
lotniczej jak Wielka Brytania.
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Wytlumaczyé to nalezy konsekwentng modernizacjg
sprzetu i urzgdzen naziemnych. Ogodlnie rzecz biorgc
nalezy sie spodziewaé¢ w transporcie lotniczym nowego
cyklu depresyjnego, ktéry bedzie spowodowany wpro-
wadzeniem do eksploatacji bardzo kosztownego sprze-

Tablica 5. Sytuacja finansowa w przedsiebiorstwach
lotniczych ICAO w 1968 r. na tle lat 1966 i 1967

1966 1967 1968
|
A. Przychody ogélne wmlin
dol. \
1, Pasazerowie 8399 9671 | 10850
2. Towary 1052 1167 | 1342
3. Poczta 492 531 | 562
Razem 10 870 12 531 13 942
B. Wydatki ogélne w miln
dol.
1, Eksploatacja 2534 3 065 3610
2. Ubezpieczenia 1617 1872 2 039
3. Odpisy i amortyzacja 1101 1243 1 480
4. Budynki i nicrucho-
moSci 1559 1851 2137
5. Obsluga pasazeréw 877 1057 1263
6. Sprzedaz 1563 1792 2034
7. Administracja i inne 582 717 829
Razem 9 833 11 597 13 392
Czysty zysk w mln dol. +1037 +934 +550
Czysty zysk w 9%, +9,5 + 7,3 +3,9
Koszt tonokilometra w cen-
tach 34,81 33,22 32,30




tu w postaci autobuséw powietrznych i samolotéw nad-
dzwiekowych. Zjawisko to nie dotyczy wszystkich
przedsiebiorstw. W 1968 r. tylko 26 przedsiebiorstw
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Zmiany w ukladzie wydatkéw i dochodéw przedsigbiorstw
lotniczych ICAO w latach 1966, 1967 i 1968

zlozylo zamoéwienia na nowoczesny sprzet. Jednak w
caloksztalcie dzialalnosci finansowej przedsiebiorstwa
te stanowig o wynikach konricowych.

Rok 1968 przynidst duze przemiany w obstudze towaro-
wej szczegdlnie w zakresie automatyzacji proceséw za-
ladunku i rozladunku oraz konteneryzacji i paletyzacji.
Do gléwnych dworcéw towarowych, w ktérych zakon-
czono lub jest na ukonczeniu proces mechanizacjii auto-
matyzacji naleza: takie przedsiebiorstwa jak: PAA,
Scaboard, TWA i American Airlines w Nowym Jorku,
UAL w Los Angeles, KLM — w Amsterdamie, SAS w
Kopenhadze, ,,Alitalia” w Rzymie i Londynie, BEA
i BOAC w Londynie, ,,Air France” w Paryzu — Orly
i Londynie.

Jeszcze kilka dworcéw na §wiecie ma nowoczesne urzg-
dzenia, a w niektéorych w 1968 r. zapoczgtkowano ich
budowe. Charakterystyczne jednak jest to, ze wymie-
nione calkowicie zautomatyzowane dworce lotnicze
znajdujg sie w panstwach, ktore wykazujg najwyzszy
poziom przewozow.
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W ksigzce przedstawione jest radzieckie lotnictwo cywilne
we wszystkich zasadniczych dziedzinach dz}a@alnosm,_ tylko
w cze$ci historycznej przedstawione sa dzieje rosyjskiego
i radzieckiego lotnictwa wojskowego i cywilnego.

W nastepnych rozdziatach opisana jest aktualna praca s Aero-
flotu” w zakresie komunikacji pasazerskiej, lc_)tmthga rolni-
czego, sanitarnego i specjalnego, ciekawsze osiggniecia spor-
tu lotniczego, biura konstrukeyjne pracujace dla potrzeb lot-
nictwa cywilnego, przemyst lotniczy i niektére wytwoérnie
produkujace lotniczy sprzet cywilny. . .
Liczne fotografie, w tym 1 kolorowe, oraz rysunkl p;upelma-
ja 1 wzbogacaja tre§é ksigzki, ktérej celem jest n}ozllwle pet-
ne przedstawienie obrazu dorobku lotnictwa radzieckiego. .
Ksigzka przeznaczona jest dla wszystkmh'ix}teresuyf]cych sie
rozwojem lotnictwa, a takze dla pracownikéw lotnictwa.
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Inz. JAN ZWIERZYNSKI

w ;wiqzku ze stalym wzrostem przewozdéw lotniczych
stajq sie coraz bardziej pracochtonne czymnoséci obstu-
gowe, takie jak rezerwacja wmiejsc, obliczanie oplat
Przewozowych, wystawianie biletéw, odprawa pasaze-
T0W i {cont-rola zaladunku, zmuszajgc do angaZowania
cluégj lzczby_ pracownikéow i rozbudowywania pomiesz-
czen dworcéw lotniczych, co jednak juz w najblizszej
przysz}oéci nie bedzie moglo zapewnié dostatecznie
szybk1999 procesu obslugowego. W tej sytuacji jedy-
nym wyjsciem jest catkowite zautomatyzowanie pro-
cesu obstugi pasazeréw. W artykule przedstawiono
stquture automatycznego systemu obstugowego obej-
mujqcego rezerwacje miejsc, obliczanie oplat przewo-
zowych, drukowanie i kodowanie biletéw, samoobstu-
gowe wystawianie biletow, odprawe pasazeréw, kon-
trole zatadowania samolotu i dzialania po odlocie.

AUTOMATYZACIJA
PROCESU OBSLUGOWEGO
W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Czesé |

Pomys$lna koniunktura w komunikacji lotniczej mimo
okresowych wahan trwa nadal. W biezgcej dekadzie
przewozy lotnicze podwajajg sie mniej wiecej co pieé
lat. W 1968 r. przewoznicy europejscy, nie liczgec ZSRR,
przewiezli ponad 52 mln pasazeréw. Gdyby doliczyé
przewozy radzieckie, liczba ta uleglaby prawdopodob-
nie podwojeniu. W tym samym roku kraje czlonkow-
skie ICAO przewiozly w latach rozkladowych lgcznie
261 mln pasazeréw wykonujge blisko 6 mld kilometrow
lotu w czasie ponad 11 mln godzin. Dalo to w wyniku
308 miliardow pasazerokilometré6w pracy przewozowej.
Z tej liczby 198 mld przypada na Ameryke Pin. ok. 62
mld na Europeg, ok. 17 mld na Daleki Wschdéd, a reszta
na pozostale obszary geograficzne. Okolo 63% tej pra-
cy przewozowej przypada na przewozy wewnetrzne,
przy czym dla obszaru Ameryki Pln. wskaznik ten wy-
nosi ok. 83%. Liczby te pozwalajg wyobrazié¢ sobie wiel-
kos$é prac zwigzanych z rezerwacjg miejsc, obliczaniem
oplat przewozowych za skomplikowane nieraz, dlugie
podréze, z wystawianiem biletéw i1 odprawg pasaze-
réw na lotniskach.

Jezeli chodzi o pierwsze trzy z wymienionych wyze]
operacji, to problem stanowig obecnie takie czynniki,
jak zbyt dlugi czas, w jakim, przy najnowszych nawet
Srodkach lgcznosci, mozna uzyskaé¢ informacje o wol-
nych miejscach oraz potwierdzenie rezerwacji, skompli-
kowana technika budowy oplat przewozowych, mno-
gosé roznego rodzaju restrykcji i warunkéw przewozo-
wych, taryfowych i rozliczeniowych. Nalezy przy tym
pamietaé, ze sprzedaz i rezerwacja dokonywana jest
przez ogromng liczbe biur nalezacych do przewoZni-
kéw, do ich agentéow, do biur podroézy itp. W tej sy-
tuacji obstuga klienta trwa dlugo, jest zmudna i pra-
cochlonna, zwigzana z ryzykiem popelnienia pomylek
klopotliwych dla pasazera lub kosztownych dla obstu-
gujgcych go organizacji.
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Szczegdlne trudnosci w zakresie obstugi pasazerow nie-
sie masowy przewoéz lotniczy dla portéow. Potok pasa-
zerow zaakwirowanych przez ogromng sieé¢ biur sprze-
dazy koncentruje sie na dworcach lotniczych, gdzie
zderza sie z barierg skomplikowanych, dlugotrwalych
czynnosci odprawczych i przewozowych, a w ruchu
miedzynarodowym — réwniez paszportowych i celnych.
Wszystko to odbywa sie przy tym na przestrzeni czesto
nie dostosowanej do wielkos$ci szczytowych przewozéw.
Dazenie za potrzebami ruchu oraz udogodnienie pasa-
zerom pobytu w porcie spowodowalo, ze dworce lotni-
cze obslugujgce masowy ruch przybierajg gigantyczne
rozmiary, a ich organizacja i wyposazenie sg coraz bar-
dziej zlozone i bogate.

Roéznorodnosé obslugiwanych Kkierunkéw geograficz-
nych, przynaleznos¢é samolotéw do réznych, czesto kon-
kurencyjnych towarzystw oraz odmiennosé techniczna
srodka przewozowego wymagajg stosowania zupelnie
innych metod obslugi niz metody odpowiednie na
dworcach kolejowych, autobusowych czy nawet mor-
skich, sluzgcych masowym przewozom.

Istniejg lotniska, ktére obslugujg w ciggu roku ponad
20 mln pasazerow. Nalezg do nich Chicago O’Hara i No-
wy Jork — J. F. Kennedy. Liczniej reprezentowane sg
lotniska, na ktérych obsluguje sie 10—20 mln pasaze-
réw. Sg to np. Londyn-Heathrow, San Francisco, Los
Angeles i inne. Przynajmniej 10 nastepnych lotnisk
przekroczy w najblizszych latach liczbe 10 mln pasaze-
row. Jednoczesnie ze wzrostem ruchu wzrasta liczba
pasazeré6w odprawianych na jeden samolot. Wprowa-
dzenie samolotéw o pojemnosci kilkuset pasazeréw po-
glebi trudnosci, z jakimi walczg dworce lotnicze na od-
cinku obstugi pasazerow i ich bagazu, jakkolwiek przy-
niesie wiele korzysci w eksploatacji technicznej i zmu-
sza do szukania usprawnien. Stad rdézne modele syste-
mu obslugi, takie jak obsluga scentralizowana (odpra-
wa w jednym hallu na réznych stanowiskach wyspe-
cjalizowanych wg rejséw lub na stanowiskach ogol-
nych), odprawa zdecentralizowana (wykonywana w sa-
lach odlotowych) lub mieszana. Stad tez rézne modele
dworcow lgcznie z lansowanymi w ostatnich latach mo-
delami liniowymi (wiele segmentéw, z ktérych kazdy
sluzy do odprawy jednego samolotu) jako alternatywa
dworca centralnego z ew. ,,palcami”.

Problemem usprawnienia calego systemu obslugi
zainteresowani sg przede wszystkim wielcy przewozni-
cy. Przeprowadzone przez nich badania doprowadzily
do wniosku, ze radykalna poprawa moze byé uzyska-
na tylko za pomocg automatyzacji procesu obslu-
gi, co nie oznacza oczywiscie rezygnacji z wykorzysta-
nia takich Zrédel usprawnien, jak np. liberalizacja prze-
pis6w granicznych. Jakkolwiek automatyzacja wynika
gléwnie z potrzeb wielkich przewoznikéw, to jest rze-
czg oczywistg, ze jej efektywnosé bedzie w duzym sto-
pniu zalezala od powszechnosci zastosowania standar-
dowego automatycznego systemu. Nalezy wreszcie za-
znaczy¢é, ze inspiratorem automatyzacji sg w duzym
stopniu przewoznicy amerykanscy, ale niewagtpliwie
przy jej rozwigzywaniu odgrywajg role rowniez inte-
resy przemyslu amerykanskiego.

Koncepcja automatycznego systemu

Automatyczny system stuzyé ma do obstugi pasazeréw
i ich bagazu oraz do wykonywania zwigzanych z tym
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funkeji pochodnych. Caly system opieraé¢ sie ma na wy-
korzystaniu odpowiednio zaprogramowanych elektro-
nicznych maszyn cyfrowych (EMC) polgczonych staty-
mi liniami lgcznosci z punktami rezerwacji miejsc
i sprzedazy biletéw, z punktami odprawy pasazeréw na
dworcach lotniczych i z innymi punktami, w ktérych
odbywajg sie czynnosci objete systemem automatyzacji.
Specjalna grupa robocza powolana do opracowania
programu automatyzacji w swym sprawozdaniu w
1967 r. zaproponowala, aby w sklad kompleksowego
automatycznego systemu weszly nastepujgce funkcje:
. automatyczna rezerwacja

@ automatyczne obliczanie optat przewozowych

@ drukowanie biletow

@ kodowanie biletéw

@ szybkie lub samoobstugowe wysfawianie biletow
@ szybka odprawa pasazeré6w przed odlotem.

O postepie prac w programowaniu automatyzacji infor-
mowalo blizej drugie sprawozdanie wspomnianej gru-
py na 24 walnym zgromadzeniu IATA przedstawione
przez W. J. Noonana, dyrektora do spraw procedur ob-
stugi pasazerskiej TWA. Ze sprawozdania tego pocho-
dzi wiele informacji i pogladéw zawartych w niniej-
szym artykule.

Przy programowaniu automatyzacji bierze sie pod uwa-
ge nastepujgce trzy przeslanki:

@ lotnictwo komunikacyjne jest zbiorem wielu przedsie-
biorstw o ré6znej wielkosci i specyfice. System powinien wiec
uwzgledniaé potrzeby kazdego z nich. Z drugiej strony wiek-
szo$S¢ przewoznikéw obsluguje co najmniej jeden wielki ry-
nek i spotyka si¢ ma tym rynku i w wielkim porcie lotni-
czym ze wsp6lnymi dla wszystkich towarzystw problemami
rezerwacji, obliczania oplat przewozowych, odprawy itp.,, co
utatwia znalezienie wspélnych rozwiazan,

@ automatyzacji procesu obstugi towarzyszy¢é powinno nor-
malizowanie tylko tych element6w, ktérych standaryzacja jest
niezbedna dla harmonijnego dzialania systemu i uproszcze-
nia drogi klienta od punktu sprzedazy biletéw do drzwi sa-
molotu,

@ w programie uwzglednione powinny byé interesy i potrze-
by biur podré6zy, ktére w wyniku usprawnien wynikajacych
z automatyzacji beda moglty, jak sie oczekuje, znacznie
zwiekszyé liczbe sprzedawanych biletéw.

Projektowany system nie bedzie prostym rozwinieciem
stosowanej juz lub przygotowywanej elektronicznej re-
zerwacji, ktora stanie sie tylko jednym 2z elementéw
kompleksowego systemu.

Uwaza sie, ze lotnictwo komunikacyjne na poczatku lat
siedemdziesigtych przekroczy prég automatyzacji w
dziedzinie rezerwacji, obliczania oplat przewozowych
i wystawiania biletéw. Niedlugo po tym automatyzacja
obejmie sprzedaz biletow przy uzyciu kart kredyto-
wych, odprawe pasazerow i kontrole zaladowania w
porcie lotniczym. W sumie powinno to podniesé wydaj-
nos$é obslugi w stopniu pozwalajgcym sprostaé przewi-
dywanej wielkosci ruchu. Automatyzacja przyspieszy
przeplyw pasazeré6w przez port lotniczy w stopniu nie-
osiggalnym przy dzisiejszych czasochlonnych procedu-
rach i ogromnej liczbie przepiséw.

Oto jak w proponowanym systemie przebiegaé¢ bedzie
obstuga pasazera, poczgwszy od zarezerwowania miejsca
do jego zajecia w samolocie. Proces ten omowiony zo-
stanie wg kolejnych ukladéw wchodzacych w sklad sy-
stemu. -

Automatyczna rezerwacja efektywnie ogra-
niczy potrzebe poslugiwania sie podrecznikami i prze-
wodnikami dotyczacymi rozkladu lotéw i oplat prze-
wozowych. Zamiast korzystaé¢ z tych skomplikowanych



dokumentéw pracownik rezerwacji otrzyma dane na
temat rozkladu lotéw, mozliwosci zarezerwowania
miejsca i obowigzujacych oplat na ekranie urzadzenia
nadawczo-odbiorczego zainstalowanego w punkcie re-
zerwacji i wlgczonego do automatycznego systemu.
Informacje te beda podawane praktycznie natychmiast
po ich zazgdaniu. Poczgtkowo automatyzacji ulec ma
95%» operacji rezerwacyjnych.

Automatyczne obliczanie optat za
przewod6z umozliwi wyszukanie, a w razie potrzeby
rowniez skonstruowanie oplaty za przewdz, niezaleznie
od tego w jakim rejonie kuli ziemskiej ma sie on odbyé¢.
Ponadto uklad ten okre$li wartos¢ kazdego kuponu bi-
letowego lub sume do rozliczenia miedzy przewoznika-
mi. Poczatkowo automatyzacji ulec ma 98%e tego ro-
dzaju operacji.

Drukowanie biletdéw odbywacé sie bedzie za po-
mocg automatycznej drukarki, ktéra bedzie formowacé
i drukowaé, na podstawie rozkazéw EMC odpowiedni
tekst na poszczegdélnych Kkuponach biletowych. Nie-
zaleznie od tego tresé kazdego kuponu bedzie na jego
odwrocie magnetycznie zakodowana w sposdb umozli-
wiajagcy maszynowe jej czytanie. Tak sporzadzony bi-
let przyjeto nazywaé biletem automatycznym. Bedzie
on podobny do obecnie stosowanego biletu w tym
wzgledzie, ze bedzie sie skladal z wielu zbroszurowa-
nych kuponéw — oddzielnych dla kazdego odcinka tra-
sy (kupony przelotowe) — i z kuponu pozostajgcego
u pasazera (kupon pasazerski). Poszczegdlne kupony
beda mialy znormalizowany uklad i format. Drukarke
biletowa przedstawiono na rys. 1.

1. Automatycrne wystawianie bilet6w:

1 — elektroniczna maszyna cyfrowa, 2 — inne uklady syste-
mu, 3 — w razie awarii nkladu rolka rejestracyjna moze byé
wigczona do wejécia innego ukladu, 4 — drukarka, 5 — za-
pas blankietéw biletowych, 6 — rolka rejestracyjna, 7 — gto-
wica kodujgca, 8 — czytnik, 9 — wejécie biletu

Szybkie samoobs?lugowe wystawianie
biletdow bedzie dostepne oczywiscie tylko dla posia-
daczy kart kredytowych. Wystarczy, aby klient wlozy?
swg karte kredytowg do automatu biletowego i okreslit
cel podrozy. Urzgdzenie to sprawdzi wazno$é Kkarty,
zweryfikuje rezerwacje (jezeli byla dokonana) lub do-
kona rezerwacji i nastepnie wyda bilet.

Szybka odprawa pasazera przed odlo-
tem realizowana bedzie przez wykorzystanie automa-
tycznego biletu. Pasazer po przybyciu w dniu odlotu
na lotnisko wsunie odpowiedni kupon biletowy do at'xto—'
matycznego urzadzenia odprawczego, ktére wymienl
kupon na karte wstepu do odpowiedniego samolotu
i udzieli pasazerowi wskazéwek co do dalszego pOS.te-
powania (wskazowki ukaza sig na ekranie urzadzenia).

Karta wstepu bedzie wykorzystywana do automatycz-
nej kontroli zaladowania samolotu. Ot6z przy wejsciu
do samolotu karta bedzie przez pasazera (lub personel
obslugi) wlozona do odpowiedniego urzgdzenia, ktére
niezwlocznie przekaze w odpowiednie miejsca infor-
macje o wprowadzeniu pasazera na poklad.

Wspomniana wczesniej grupa robocza w wyniku prze-
prowadzonych przez nig badan przedstawia wiele za-
lecenn w takich sprawach, jak:

@ konstruowanie oplat przewozowych i przechowywa-
nie ich w pamieci EMC,

@ technika magnetycznego kodowania i rozkodowywa-
nia dokumentéw oraz znakéw, ktora bedzie kodowana
na bilecie i na karcie kredytowej,

@ program komputeryzacji funkcji biletowych dla biur
podrézy i dla potrzeb zwigzanych z rozliczeniami ze
skarbem panstwa i z wazniejszymi rozliczeniami han-
dlowymi,

@® program zwigzany z kartami kredytowymi z uwzgled-
nieniem problemu zabezpieczenia finansowego (patrz
uwaga nizej),

@ dalszy postep w zakresie automatycznego biletu ma-
jacego na celu jednoczesne drukowanie i kodowanie
poszczegdlnych jego kupondéw.

W zwigzku ze wspomnianym wyzej problemem zabez-
pieczenia finansowego nalezy sie czytelnikowi pewne
wyjasnienie, Otéz przewoznicy USA honorujacy karty
kredytowe tracg rocznie kilka milionéw dolaréw w wy-
niku naduzy¢ zwigzanych z kartami. Znany jest np.
przypadek wykupienia, w ciggu czterech dni po zgu-
bieniu karty, 30 biletéw o warto$ci ok. 18 tys. dol.
W innym przypadku oszust wykupil bilety za ok. 100
tys. dol. Dlatego problemowi zabezpieczenia sie przed
naduzyciami pos§wieca sie odpowiednig uwage.

Struktura systemu automatycznej obstugi

Zgodnie z omoéwiong koncepcjg automatyczny system
obslugi musi skladaé¢ sie z ukladéw elementarnych,
ktére bedg wykonywaly nastepujgce czynnosci:

@ rezerwacje¢ miejsc

@ obliczanie oplat za przewdéz

@ wystawianie biletow

@ odprawe na lotnisku

@ kontrolg zaladowania samolotu

oraz mozliwy dzieki zautomatyzowaniu powyzszych
czynnoS$ci:

@ zapis odpowiednich danych pozwalajacy wykonywaé auto-
matycznie

-- rachunkowos$é wplywow,

— rozliczenia miedzy przewoznikami,

— sprawozdawczos$é.

Obecnie omowione zostang poszczegdlne uklady ele-
mentarne skladajgce sie na kompletny system.

Uktad rezerwacji miejsc zwany w skrocie
PNR (Passenger Name Record) i przedstawiony sche-

%

2. Uktlad rezerwacji miejsc
(uklad PNR):

1 — pamieé wewnetrzna,
2 — rezerwacja



matycznie na rys. 2 jest pierwszym elementem sklado-
wym systemu. Na rysunku prostokat reprezentuje dzia-
lanie przedsiebiorstwa lotniczego, a walce przedstawia-
ja pamieé¢ elektronicznej maszyny cyfrowej i zmaga-
zynowane w niej informacje.

W swej najprostszej postaci uklad PNR wykorzystuje
wewnetrzng pamie¢ EMC zawierajacg dane o rozpo-
rzadzalnej liczbie miejsc oraz magazynuje i wyszukuje
zapisy rezerwacyjne. Caly proces, lacznie z magazyno-
waniem zapiséw, scentralizowany jest w EMC, a funk-
cje obslugowe realizowane s za pomocg aparatury
zainstalowanej w punkcie rezerwacji (u przewoznika
i jego agentéw) i polgczonej:z EMC liniami lgcznosci.
Uklad ten zapewnia przewoznikowi i agentom niezbed-
ne informacje oraz mozliwos$é tworzenia, utrzymywa-
nia i wyszukiwania rezerwacji. Automatyczna rezerwa-
cja jest juz stosowana przez wielu przewoznikéw, je-
dnakze bez pozostalych czesci omawianego systemu,
wykorzystujgc EMC realizujgcg réwniez inne progra-
my zwigzane z wewnetrznymi potrzebami przedsiebior-
stwa.

Ukltad obliczania oplat przewozowych
zwany w skrécie FQ (Fare Quotation) wspdlpracuje
z ukladem PNR. Powigzania nowo dodanego ukladu
z ukladem PNR na rys. 3 przedstawione sg grubymi
liniami. Funkcjonowanie ukladu FQ wymaga korzysta-
nia przez niego z danych o rezerwacji i o przebiegu po-

3. Uklad PNR i uklad obliczania oplat przewozowych (uktad
FQ):
11i2 — jak na rys. 2, 3 — obliczanie optat, 4 — podawanie
oplat

drézy zawartych w pamieci PNR oraz specjalnych
informacji o taryfach i metodach obliczania oplat.
W przypadku skomplikowanych wieloodcinkowych po-
drozy stuszniej jest méwi¢é o konstruowaniu ta-
ryf wg dos$é zlozonych zasad — czynnosé ta nie polega
tylko na prostym wyszukaniu i dodaniu taryf odcinko-
wych.

Uktad biletowy zwany w skrécie Tktg (Ticke-
ting) przedstawiony jest na rys. 4 w powigzaniu z omo-
wionymi ukladami. Danymi wejsciowymi dla tego ukla-
du bedg dane otrzymane z ukladéw PNR i FQ, zmaga-
zynowane w pamieci PNR. Uklad ten pozwala na auto-
matyczne wystawienie biletu przez pracownika biura
sprzedazy, a po opracowaniu odpowiedniego urzgdzenia
samoobslugowego przez samego pasazera przy uzyciu
karty kredytowej.

W trakcie operacji ,,biletowej” powstaje dodatkowy jej
produkt — automatyczny zapis wartosci
sprzedazy. Bedzie on maszynowym odpowiedni-
kiem dzisiejszego dokumentu finansowego i moze sta-
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nowié podstawe do prowadzenia automatycznej rachun-
kowosci wplywow. Ta zdolnosé ukladu pozwoli prowa-
dzi¢ ewidencje i rozliczenia sprzedazy bez prowadze-

g

i

4. Uklady PNR, FQ i wystawienie biletow (uklad Tktg):

1 do 4 — jak na rys. 4, § — wystawlanie biletu, 6 — rachun-
kowos€é wplywow

nia rachunkowosci ,,papierowej” (w ksiegach, reje-
strach, kartotekach lub tp.).

Uktltad odprawy pasazera i kontroli za-
tadowania samolotu rys. 5 bedzie czwartym
elementem skladowym systemu. Uklad ten bedzie okre-
Slal takie parametry, jak: lgczna rozporzgdzalna liczba
miejsc pasazerskich, liczba miejsc pasazerskich, liczba
miejsc zarezerwowanych, liczba pasazeréw odprawio-
nych i liczba pasazeréw wprowadzonych na poklad.
Dane te bedg aktualizowane w sposob ciggly od chwili
rozpoczecia odprawy do chwili odlotu. Dzieki temu
wszyscy zainteresowani lotem i jego przygotowaniem
beda mogli w kazdej chwili otrzymaé s$cisle dane
o aktualnym stanie odprawy i zaladunku. Danymi wej-
Sciowymi bedg dane zawarte w bilecie, jezeli chodzi
o odprawe, oraz dane zawarte w karcie wstepu — w
zakresie kontroli zaladowania. W zaleznosci od tego,
czy bilet bedzie wystawiony automatycznie czy recznie,
odpowiednie dane bedg wprowadzane do ukladu auto-
matycznie (przez wrzucenie biletu, a nastepnie karty
wstepu do odpowiedniego urzadzenia) lub recznie przez
personel obslugi (za pomocg klawiatury odpowiedniego
urzgdzenia polgczonego z ukladem).

2
3
3 1
q ¢
2
5 6 8
7 9

5. Uklady PNR, FQ, Tktg oraz uklady odprawy pasazeréow
i kontroli zatadunku samolotu:

1 do 6 — jak na rys. 5, 7 — odprawa, 8 — kontrola zatadowa-
nia, 9 — zatadowanie
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Uklad dziatan po odlocie jest wraz z ele-
mentami integrujgcymi caly system, ostatnim ukladem
systemu. Uklad ten natychmiast po odlocie samolotu
— dostarcza informacji o pasazerach w zakresie cie-
zaru oraz salda sprzedazy, odprawy i zaladowania,
— uaktualnia rejestr rozporzadzalnych miejsc w pa-
mieci EMC,

— tworzy zapisy w ukladzie rachunkowosci wplywow
w celu zaktualizowania danych o sprzedazy.

Informacje powyzsze bedg niezwlocznie po odlocie do-
stepne dla jednostek liniowych. Dzieki temu bedg one
zawsze mialy aktualne dane o rozporzadzalnej liczbie
miejsc, o planowanej i rzeczywistej liczbie pasazerow
na pokladzie itp. Moze to by¢ wykorzystane w najbliz-
szym i w nastepnych portach lgdowania dla przygoto-
wania sie do obslugi lecacych pasazerow, a zwlaszcza
do sprzedazy nie zajetych miejsc i doladowania samo-
lotu. Dane te bedzie mozna takze uzyska¢ w formie
przystosowanej do maszynowego czytania dla sporzg-
dzenia sprawozdania dla kierownictwa. Pelny system
przedstawiajgcy wzajemne powigzanie miedzy poszcze-
gélnymi ukladami pokazany jest schematycznie na
rys. 6.

Ekonomia systemu

Zdaniem specjalistow za wczesnie jest obecnie na dy-
skutowanie tego problemu w szczegoélach oraz na ocene
ekonomii systemu o tak ogromnych rozmiarach. Jednak
dwa duze przedsiebiorstwa lotnicze w USA przeprowa-
dzily wstepne badania ekonomiczne dla okresu 1970—
—1980. Wyniki tych badan wykazujg, ze oszczednosci
uzyskane w wyniku zastosowania wyzej omodéwionego
systemu bedg wieksze od kosztéw zakupu i zainstalo-

6. Pelny system: PNR, FQ, Tktg, ukilad odprawy i kontroli
zatadowania oraz uktad dziatan po odlocie:

1 do 9 — jak na rys. 6, 10 — ,,zamKkniecie” lotu, 11 — infor-
macja dla kierownictwa, 12 — rachunkowo$é wplywow

wania urzadzen lgcznie z kosztami oprogramowania
systemu.

Jeden z wiekszych przewoznikéw w swych szczegdlo-
wych studiach nad automatycznym systemem bileto-
wym przewiduje, ze liczba biletéw wystawianych
dziennie wprost na lotniskach zwiekszy sie w okresie
od 1968 do 1980 o 33%. Automatyczne urzgdzenia bile-
towe wystawiajgc takg liczbe biletéw przyniosg w wy-
niku usprawienia obslugi duze oszczednosci czasu
i kosztow.

Dobrg ilustracje rosngcego znaczenia oszczednosci po-
wstajgcych dzieki automatyzacji mozna uzyskaé obli-
czajgc liczbe personelu potrzebnego jednemu przewo-
znikowi do wykonania realizowanych obecnie recznie
zadan, powiekszonych odpowiednio do prognozy ruchu
na rok 1980 i na lata nastepne. Mozna bez przesady
oceni¢, ze w 1985 r. przedsiebiorstwo lotnicze nie stosu-
jace automatyzacji tylko dla rezerwacji, wystawiania
biletéw i rozliczen potrzebowaloby budynek o wymia-
rach rzymskiego Koloseum. W przypadku niewprowa-
dzenia automatyzacji powstalyby ogromne potrzeby w
portach lotniczych: przestrzen robocza dla personelu
obslugi musialaby by¢ wieksza niz przestrzen przezna-
czona obecnie dla pasazerow.

W tym miejscu powrdci¢é mozna do omawianej juz
kwestii przepustowosci portow lotniczych, a Scislej —
dworcow lotniczych. W swietle oceny dzisiejszego sta-
nu i prognoz ruchu automatyzacja wydaje sie koniecz-
noscig i jedynym racjonalnym wyjsciem, w nie majg-
cym konca wyscigu miedzy dynamicznym wzrostem ru-
chu a rozbudowg infrastruktury oraz wzrostem nakla-
du sily roboczej dla jego obslugi.

Kosztowna automatyzacja podstawowych czynnosci oka-
zaé¢ sie moze wyjsciem najtanszym.

wGrfo przcczqtaé." R e S R e U T SR O e g e N S DT

ADAM SK ARB]NSKI Wydawnictwa Komunikacji i f.gczno$ci —Warszawa 1969. Wydanie pierwsze. Naktad
. 1500 + 200 egz. Ark. wyd. 26,2. Ark. druk. 20. Cena zt 40.

Ksigzka omawia zagadnienia zwigzane z technologig budowy szybowcow
z uwzglednieniem wszystkich probleméw. Podany jest przeglad metod

produkcyjnych stosowanych przy budowie szybowc6éw oraz urzadzen po-
mocniczych potrzebnych do wykonywania czeSci i zespolow szyboweca.
BU Dowv Opisane s3 tez badania, jakim poddaje sie materialy, z ktérych budowane

sg szybowce.

= Ksigzka przeznaczona jest dla studentéw wydzialéw lotniczych oraz dla
prawczych sprzetu szybowcowego.
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nowosci techniczne

Kontrakt na samolot patrolowy S—3A

Firma Lockheed otrzymala zamowienie na budowe sa-
molotu S-3A (nowe oznaczenie programu VSX), prze-
znaczonego do wykrywania i zwalczania okretéw pod-
wodnych. Wartos¢ zamoéwienia wynosi 461 milionow
dol. i obejmuje budowe 6 prototypow. Caly program
ma mieé¢ wartos$é 3,2 miliarda dol. gdyz przewidziana
jest budowa 193 samolotow seryjnych.

Samolot S-3A ma zastgpié¢ uzywane od 1953 r. samolo-
ty Grumman S-2 ,,Tracker”, od ktérych bedzie miat
wiekszg predkosé, zasieg i elastycznos$é operacyjng w
wykrywaniu duzych skupisk okretéw podwodnych.
O ile obecnie rola marynarki w stosunku do nieprzy-
jacielskich okretéw podwodnych jest defensywna, gdyz
musi ona czeka¢é na wykrycie ich przez sonar, to po
wprowadzeniu samolotéw S-3A, wyposazonych w no-
woczesny system czujnikowy VS/A-New, sytuacja ta
ulegnie zmianie. Samoloty bedg bazowaé¢ na 5 zmoder-
nizowanych lotniskowcach.

Konstrukcja samolotu ma by¢é konwencjonalna. Dwa
silniki dwuprzeplywowe General Electric TF-34-2 o cig-
gu 13150 kG i stosunku wydatkéw ponad 3 :1 zape-
wnig mu predkosé 760 km/h, mozliwos$é przeprowa-
dzania dlugich lotéw patrolowych i zasieg 4600 km oraz,
lgcznie z mechanizacjg skrzydla, dobre wlasnosci przy
malych predkosciach lotu i na malych wysokosciach.

System VS/A-New, obejmujgcy najnowsze przeliczniki
i urzgdzenia analizujgce, bedzie gromadzil informacje
i wykonywal zadania obliczeniowe i nawigacyjne,
przedstawiajgc wyniki lgcznie z danymi taktycznymi
na wspoélnym ekranie. W sklad uzbrojenia majg wcho-
dzi¢ pociski kierowane powietrze-morze ,,Bullpup”, tor-
pedy akustyczne (naprowadzajgce sie na glebokosci ce-
lu), bomby wodorowe i zwykle bomby glebinowe.

Nowe lekkie samoloty francuskie

Rysunek 1 przedstawia calkowicie metalowy 4-miejsco-
wy samolot HR-100 firmy Avions Pierre Robin (po-
przednio CEA). W wersji seryjnej bedzie on wyposa-
zony w silnik o mocy 260 KM i bedzie produkowany w
nowej wytwoérni w Dijon-Darois. Samolot ma skrzy-
dlo prostokatne i stale podwozie, ciezar wlasny 748 kG,
ciezar uzyteczny 648 kG, maks. ciezar startowy 1396 kG,
predkos$é przelotowg 300 km/h i zasieg 2000 km. Jego
cena ma wynosié¢ 24 000 dol.

1
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Samolot bedzie rozwijany wspdlnie z firmg Ling Tem-
co Vought Aerospace Corp. i Univac Federal System
Division. Pierwszy lot jest przewidziany na poczgtek
1972 r.

W. K.

2

Na rysunku 2 pokazano 2-miejscowy samolot akroba-
cyjny Dalotel ,,Viking”. Ma on kadlub kratownicowy
z rurek, drewniane skrzydla odejmowane do transpor-
tu, chowane podwozie i silnik Continental IO-346A
o mocy 165 KM. Pozostale dane: ciezar wlasny 599 kG;
ciezar startowy 838 kG; predkosé¢ maksymalna 300
km/h; predkosé¢ przelotowa 260 km/h; predkos$é prze-
ciggniecia 90 km/h; pulap praktyczny 6000 m. Samolot
zostal zaprojektowany przez Michel Dalotela, a produ-
kowany jest przez wytwornie Societé Poulet w Colom-
bes.

W. K



Firma Lear Jet ujawnila szczegdély opracowywanego
przez siebie Smiglowca stuzbowego ,,Gates Twinjet” na-
pedzanego dwoma silnikami turbinowymi o mocy
475 KM. Smiglowiec bedzie przewozil poza dwuosobo-
wa zalogg 8 os6b i 90 kG bagazu na odleglosé 665 km
z predkoscig przelotowg 290 km/h na wysokosci 1500 m,
z pozostawieniem rezerwy paliwa na 20 min lotu, lub
w wersji pasazerskiej z jednym pilotem — 12 pasaze-
row i 86 KG bagazu na odleglosé 345 km z predkoscig
przelotowg 273 km/h. Do napedu sSmigtowca majg byé
zastosowane dwa silniki Air Research TSE231 (pocho-
dna silnika TPE331) z oddzielng turbing napedowg
o mocy startowej 475 KM, maksymalnej mocy trwalej
400 KM i ciezarze 79 KkG. Silniki sg zabudowane w
szczgtkowym skrzydle w poprzek podluznej osi $mi-
glowca. Pierwszy lot jest przewidziany na czerwiec
1971 r., a Swiadectwo zdatnosci na wrzesien 1972 r. Do
1980 r. firma spodziewa sig sprzedaé¢ 5000 sSmiglowcow.

Pozostale dane s$miglowca: srednica wirnika 1,20 m;
diugos¢ kadiuba 12,80 m; wysokosé 3,15 m; ciezar star-
towy 2720 kG; pulap bez wplywu ziemi 2740 m przy
ciezarze startowym 2720 kG i 4330 m przy ciezarze

Sm

gtowiec stuzbowy Lear Jet

3

2270 kG, pulap z wplywem ziemi odpowiednio 3460 m
i 5300 m; przeglady okresowe co 250 h lotu; cena wer-

=
)

sji stuzbowej 450 000 dol. z wyposazeniem IFR, cena
wersji pasazerskiej 398 000 dol.

Q 00

4

W. K.

Projekt ciezkiego émiglowca Boeing Vertol

W Vertol Division firmy Boeing zaprojektowano ciez-
ki Smiglowiec z wirnikami w ukladzietandem, o udzwi-
gu ok. 26 T, napedzany trzema silnikami o mocy ok.
5000 KM. Wedlug specjalistow z wytwoérni Vertol uklad
wirniké6w tandem w przypadku ciezkiego Smiglowca
zmniejsza do minimum trudnosci przy rozwoju takich
zespoléw, jak wirniki, piasty wirnikéw, uklady trans-
misyjne i uklady sterujgce. Poza tym uklad tandem
daje znaczne oszczednosci na ciezarze i wymiarach w
porownaniu z innymi ukladami wirnikéw smigtowcow
o tym samym ciezarze calkowitym i zainstalowanej
mocy. Warto tu przypomnieé, ze uklad tandem ma réw-
niez najnowszy radziecki smiglowiec Mi-12 o udzwigu
40 T, napedzany czterema silnikami D-25 o mocy 6500
KM.

Rysunek przedstawia smiglowiec Boeing Vertol trans-
portujgcy 155-mm haubice samobiezng. R
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Jeszcze na temat stacji orbitalnych

Wystrzelenie pierwszej amerykanskiej stacji orbitalnej
,,Orbital Workshop” skladajgcej sie z pustego stopnia
S-4B zostalo zaplanowane na 1972 r. Cala stacja ma
byé calkowicie wyposazona na Ziemi i razem z telesko-
pem do obserwacji astronornicznych umieszczona na
wysokosci 350 km przy uzyciu dwoch pierwszych stop-
ni rakiety ,,Saturn”5. Wczesniejsze plany przewidywa-
1y oddzielny start samej stacji i zespolu teleskopu, przy
czym mialy byé do tego celu wykorzystane dwie rakie-
ty ,,Saturn”1B. Obie czes$ci mialy sie polgczyé na orbi-
cie w sposéb calkowicie automatyczny, bez potrzeby
wykonywania dodatkowych zabiegéw montazowych.

Wedlug nowych planéw start stacji odbedzie sie bez
zalogi. Dopiero w kilka dni pézniej wystrzelony zosta-
nie za pomocg rakiety ,,Saturn”1B statek ,,Apollo” z
trzema astronautami, ktéry na orbicie polgczy sie ze
stacjg. Astronauci beda przebywaé w stacji przez 28 dni
wykonujgc rézne zadania. Po6zniej ten okres zostanie
przedluzony do 56 dni. Jako pomieszczenie mieszkalne
i do pracy bedzie sluzyé¢ astronautom pusty zbiornik
wodoru stopnia S-4B o objetosci 283 m3. Zespodi teles-
kopu bedzie zamontowany w przedniej czesci stacji.

Firma McDonnell Douglas otrzymala od NASA zamo-
wienie na zaprojektowanie 12-miejscowej stacji orbi-
talnej, ktéra w przypadku realizacji zamierzenia stu-
zylaby od 1975 r. do przeprowadzania naukowych i tech-
nicznych prac badawczych. Okres dzialania stacji wy-

niéstby 10 lat. Rysunek przedstawia stacje z przycumo-
wanym do niej statkiem zaopatrzeniowym. Drugi statek
rozpoczyna manewr cumowania.

W. K.

Perspektywa ladowania ludzi na Marsie

Pomyslne zakonczenie wyprawy ,,Apollo”ll i spek-
takularne zdjecia Marsa przekazane przez sondy ,,Mari-
ner”6 i ,,Mariner”7 przyczynily sie do podjecia decyzji
przygotowania zalogowego lotu na Marsa. Dyrektor
NASA, Thomas O. Paine, wywiera na prezydenta Ni-
xona nacisk, aby lot ten mog! rozpoczaé sie w 1981 r.
Termin ten jest jednak uzalezniony w duzym stopniu od
pomyslnego zrealizowania zwigzanych z lotem ludzi na
Marsa przedsiewzie¢ kosmicznych, jak budowa ziem-
skich stacji orbitalnych, zorganizowanie miedzy nimi
a Ziemig komunikacji wahadlowej, bezzalogowe loty
orbitalne wokoél Marsa w 1971 r. i bezzalogowe lgdowa-
nie na tej planecie w 1973 r. oraz rozwdéj rakietowego
silnika atomowego ,,Nerva”. Mozna powiedzieé¢, ze juz
obecnie zrobiono pewne kroki w kierunku lgdowania
ludzi na Marsie. Nalezy do nich zaliczyé wykonanie fo-
tografii Marsa przez sonde ,Mariner”’4, a nastepnie
przez sondy ,Mariner” 6 i 7.

NASA domaga sie na 1970 r. 53,3 milionéw dol. na bu-
dowe pojazdéw kosmicznych i 11,5 milionéw dol. na za-
planowane na lata 1971 i 1973 bezzalogowe loty orbital-
ne woko6l Marsa i bezzalogowe lgdowanie na Marsie.
Koszty realizacji lotow orbitalnych obu sond ,,Mariner”
8 1 9 szacuje sie na 123 miliony dol, a programu ,,Vi-
king”, majgcego na celu wylgdowanie dwéch pojazdéw
na Marsie — na 600 milionéw dol.

Oczywiscie, lot ludzi na Marsa wymaga jeszcze roz-
wigzania wielu probleméw. Dwa lata bylyby potrzebne
tylko na to, aby odpowiednio wyszkoli¢ zaloge, tak aby
mogla ona odby¢ Kkilkumiesieczng podréz w Kkierunku
Marsa, przez trzy miesigce krazy¢ po orbicie planety,
wyladowaé na nie}, powrécié na orbite i nastepnie od-
by¢é podréz powrotng na Ziemie. Ocenia sie, ze koszty
realizacji programu lgdowania ludzi na Marsie nie
przekroczylyby kosztow programu ,,Apollo”, tj. 24 mi-
liardéw dol.

W. K.
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Satelita techniczny ATS-5

Pigty z kolei satelita techniczny (Applications Techno-
logy Satellite) ATS-5, zbudowany dla NASA przez Hug-
hes Aircraft Co. kosztem 65 milionéw dol. i wystrzelony
12 sierpnia 1969 r. ma przeprowadzi¢ w kosmosie 13
eksperymentéw, tj. wiecej niz wszystkie poprzednie sa-
telity techniczne razem wziete. Srednica satelity wyno-
si 1,5 m, a wysoko$¢, mierzona od wylotu silnika szczy-
towego do konca anteny kolowej, 3, 4 m. W chwili od-
dzielenia sie od rakiety nosnej satelita mial ciezar
861,8 kG. Silnik szczytowy umies$cil satelite na orbicie
synchronicznej na wysokosci 35900 km. Rozpostarte
wowcezas zostaly na ksztalt litery X prety o diugosci
boiska pilkarskiego, ktére majg posluzyé do zbadania
mozliwosci stabilizacji satelitbw na orbicie za pomoca
grawitacji ziemskiej. Cztery cienkie, srebrzone, mie-
dziane wysiegniki o dlugosci 37,5 m rowniez tworzg li-
tere X, a dwa prety o dlugosci 13,7 m sluzg do tlumie-
nia ruchéw pionowych. Zainstalowana na pokladzie sa-
telity kamera telewizyjna umozliwia obserwacje mie-
dzianych wysiegnikow w celu stwierdzenia ich od-
ksztalcen wskutek nagrzewania przez promienie slo-
neczne i chlodzenia przez wypromieniowywanie ciepla.
Satelita jest zaopatrzony w opracowany przez firme
Hughes wzmacniacz przekaznikowy fal dlugich, ktéry
stanowi jeden 2z elementéw udoskonalonego systemu
lgcznosci radiowej dla celéw lotniczych i nawigacji lot-
niczej przy uzyciu satelitéw. Pasmo fal dlugich jest do-
tychczas malo wykorzystane, w zwigzku z czym posta-
nowiono sprawdzié stopien niezawodnos$ci dzialania
Iagcznosci w tym pasmie oraz dokladno$é okreslania po-
zycji samolotéw i $ledzenia ich tras. Podobne proby
przeprowadzone za pomocg satelitéow ATS-1 i ATS-3
w pasmie VHF wykazaly, ze dla celéw lotniczych lgcz-
nos¢ za posrednictwem satelitéw jest pewniejsza niz
zwykla lacznosé w pasmie wielkiej czestotliwosci (sate-
lity ATS-1 1 ATS-3 odegraly powazng role w czasie wy-
prawy ,,Apollo” 11).



Do pozostalych zadan satelity ATS-5, ktdére beda prze-
prowadzone w 1970 r., nalezg:

— wyprébowanie systemu ,,Resistojet”, ktory za pomo-
cg dwéch dysz wytwarzajacych cigg 0,023 G utrzymuje
satelite w przewidzianej pozycji;

— wyprébowanie silnika jonowego o ciezarze 4,5 kG
i ciggu od 0,0023 G do 0,009 G, ktéry ma byé wykorzy-
stany jako silnik pomocniczy do utrzymania pozycji sa-
telity na kierunku wschodnim;

— wyprobowanie silnika na paliwo stale, za pomocg
ktérego mozna satelite obracaé. Paliwem jest sol z ro-

Wyktadziny dzwiekochtonne
w silniku RB211

Kanal wlotowy, kanal wentylatora i kanaly za turbina-
mi silnika Rolls-Royce RB211 — przeznaczone do auto-
busu powietrznego Lockheed L-1011 , Tristar” — zo-

1

staly wylozone materialem dZwiekochlonnym (patrz
grube linie na szkicu) o lgcznej powierzchni 18,5 m?2.
Wprawdzie silnik zostal tak zaprojektowany, aby
zmniejszy¢é do minimum natezenie halasu u jego zrddet
(np. mozliwo$¢é zmniejszenia predkosci obrotowej wen-
tylatora przy podchodzeniu do lgdowania), jednak za-
stosowanie wykladzin dodatkowo zmniejsza wypromie-
niowywanie na zewngtrz halasu wytwarzanego przez
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wentylator i turbiny. Na wykresie pokazano widmo ha-
tasu silnika RB211 i wpltyw jaki wywierajg wykladziny,
przy czym oznaczaja: A — halas gazow wylotow_ych,
B — halas wentylatora, C — podstawowe widmo silni-
ka, D — hatlas turbin.

W. K.

géw jelenich, ktora przy podgrzaniu zamienia sie w gaz
i uchodzgc przez dysze wytwarza cigg 0,000 000 17 G;
— przeprowadzenie eksperymentu z falami milimetro-
wymi, ktéry bedzie polegal na wysylaniu i odbieraniu
tego rodzaju fal.
ATS-5 jest ostatnim satelitg technicznym wystrzelonym
w ramach programu, ktéry zapoczgtkowano w maju
1964 r. GI6wnym celem tego programu byly zagadnienia
lgcznosci radiowej, nawigacji i prognoz meteorologicz-
nych oraz zagadnienia tego typu, co stabilizacja pojaz-
déw w przestrzeni i utrzymanie ich pozycji.

W. K.

Nowe silniki UACL PT6A

W stadium rozwoju znajdujg sie dwa nowe turbinowe
silniki Smiglowe firmy United Aircraft of Canada Ltd.,
PT6A-40 i PT6A-50. Oba silniki majg w warunkach
startowych moc termodynamiczng 1178 KM (mocg ter-
modynamiczng nazywa sie moc, jakg silnik rozwija bez
dodatkowych ograniczen nalozonych na predkosé obro-
towa przez uklad sterowania) przy jednostkowym zu-
zyciu paliwa 0,243 KG/KMh, a w maksymalnych wa-
runkach przelotowych — 1020 KM przy jednostkowym
zuzyciu paliwa 0,256 kKG/KMh. W przypadku silnika
PT6A-40 moc startowa jest ograniczona — przez ogra-
niczenie predkosci obrotowej wytwornicy — do 860 KM,
co zapewnia utrzymanie stalej mocy do temperatury
otoczenia 46 °C, a maksymalna moc przelotowa — do
785 KM (stala moc do temperatury otoczenia 39 °C). Na-
tomiast silnik PT6A-50 ma moc startowg ograniczong
do 1050 KM, co pozwala na utrzymanie stalej mocy do
temperatury otoczenia 24 °C, a maksymalng moc przelo-
towg — do 885 KM (stala moc do temperatury otocze-
nia 26 °C). Silnik PT6A-40 ma wiekszg predkos¢ obroto-
wa $migla wynoszacg 1700—2000 obr/min. w poréwna-
niu do 990—1210 obr/min. w przypadku PT6A-50.
Silniki bedg stosowane do napedu 4-silnikowych samo-
lotow pasazerskich juz od 1971/1972 r.

W. K.

Nowa generacja
silnikow Hokowych Lycoming

Firma Lycoming przystepuje do opracowania rodziny
silnikéw tlokowych nowej generacji, ktére charaktery-
zowac sie bedg goérnym rozrzgdem (tzn. walkiem roz-
rzadnym umieszczonym w skrzynce glowic) i predko-
$cig obrotowg 4500 obr/min. Poniewaz z silnikami z gor-
nym rozrzagdem duze do$wiadczenie ma niemiecka fir-
ma Porsche, powierzono jej opracowanie glowic cylin-
dréw, komor spalania i napedu zaworéw nowych silni-
kéw. Nowa rodzina silnikow bedzie obejmowaé silniki
4-cylindrowe o mocy 280 KM, 6-cylindrowe o mocy 400
KM i 8-cylindrowe o mocy 550 KM. Moc z litra bedzie
wynosi¢ 60 KM/l, a ciezar jednostkowy w przypadku
silnikéw 8-cylindrowych 0,4 kG/KM.

W. K.

Nowy szybko$ciomierz radarowy

Firma Kollsman Motor Corp. (Dublin, Pensylwania) ofe-
ruje nowy typ wysokoS$ciomierza radarowego, ktory
pierwotnie przeznaczony by! do samolotow rozpoznaw-
czych. Przyrzgd pracuje w polaczeniu z dwukanalowym
ukladem serwo, ktory przedstawia wysokos$¢ albo za po-
Srednictwem zwyklego wskaznika strzalkowego albo —
dwuzakresowego wskaznika cyfrowego. Zakres wska-
zan wynosi od 0 do 30 000 m, doktadnosé — ok. 1,5 m.

W. K.
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Radiostacja poktadowa
na obwodach scalonych

Japonska firma Mitsubishi Electric Corp. wyproduko-
wala pokladowe urzgdzenie nadawczo-odbiorcze wyko-
nane calkowicie na obwodach scalonych. Zakres czesto-
tliwosci radiostacji wynosi od 118 MHz do 135,95 MHz
przy odstepie miedzy kanalami 50 kHz lub 100 kHz. Jest
ona zasilana prgdem stalym o napieciu 27 V lub 13,5 V.
Moc na wyjsciu przy nadawaniu wynosi 10 W, maks.
wysokos$é pracy 10000 m, zakres temperatur pracy od
—40°C do +55°C, wymiary 343 X 159 X 82 mm, ciezar
‘4,7 kKG. Poniewaz urzgdzenie jest przewidziane do za-
budowy na tablicy pokladowej samolotu, na jego Scia-
nie czolowej umieszczono galki regulacyjne.

Ww. K.

Nadaijnik

ratunkowy

Firma Honeywell Communications Center (St. Peters-
burg, Floryda) otrzymala od US Naval Air Systems
Command zamoéwienie w wysokosci 640 000 dol. na
opracowanie nadajnika ratunkowego, ktéry ma umozli-
wi¢ samolotom poszukiwawczym, wyposazonym w
urzgdzenie TACAN, okreslanie pozycji pilotow zestrze-
lonych samolotow z dokladnoscig do 200 m. Przyrzad
ten, noszacy oznaczenie AN/PRC-95, ma byé zasilany
przez baterie litowg i ma byé wyposazony w dwa kana-
1y lgcznosciowe VHF i kanal do nadawania sygnatlu.
Zasieg wszystkich trzech kanalow bedzie wynosit 200
km na wysokosci 6500 m. Urzgdzenie ma pracowaé w
temperaturach od —30°C do +53 °C.

Ww. K.

Sterowanie strumieniowe
z modulacjg czestotliwosci

Prace nad sterowaniem strumieniowym (angielska naz-
wa fluidics) zapoczatkowane zostaly przed dziesieciu laty.
Prace przebiegaly w dwu kierunkach — cyfrowym i
analogowym. Celem pierwszego bylo wytworzenie
i przekazywanie sygnalow w ukladzie binarnym jako
elementéw sterowania. Celem drugiego bylo generowa-
nie ciggle funkcji zadanych. Zachowanie sie strumienia
pod wieloma wzgledami przypomina prad elektryczny,
wobec czego rozwo6j konstrukeyjny elementéw sterowa-
nia strumieniowego bazowal na zasadach elektroniki
pradu stalego, szczegdlnie w odniesieniu do sterowania
analogowego. Niestety rowniez w sterowaniu strumie-
niowym wystepuja te same ograniczenia co i w elek-
tronice prgdow stalych. Sg to trudnosci przekazywania
i odtwarzania slabych sygnaléw oraz sklonnosé do przej-
mowania roznego rodzaju zaklécen.

Rozwigzaniem tych klopotéw okazalo sie przejscie ze
sterowania intensywnoscig sygnaléw stalego cis$nienia
na sterowanie czestotliwoscig impulséw cisnienia
(angielska nazwa a-c fluidics). Stwierdzono tu réwniez
pelng analogie z elektronikg prgdow zmiennych, tak ze
nawet nazewnictwo przejeto z elektroniki, jak modula-
cja czestotliwos$ci, przesuniecie fazowe itp. Istotne ko-
rzysci strumieniowego sterowania czestotliwosci w sto-
sunku do strumieniowego sterowania intensywmnoscig
ci$nienia to: szybsza reakcja, wieksza dokladnos$é¢ i
mniejsza podatnos$é na przejmowanie zaklécen.

Dziedzing zastosowan nowych uktadéw bedzie sterowa-
nie i pomiary predkosci, temperatury i ciSnienia w wa-
runkach wysokich temperatur, w ktérych nadajniki
innych typoéw nie mogg juz pracowac. Szczegblng przy-
datnos$é rokujg w sterowaniu lotniczych silnikéw turbi-
nowych i turbin parowych, a takze pociskéw sterowa-
nych i rakiet.

Regulator predkosci obrotowej turbiny:

1 — wat turbiny, 2 — dysze, 3 — skos$na tarcza, 4 — zasilanie,
5 — rezonator mniejszej czestotliwosci, 6 — rezonator wie-
kszej czestotliwosci, 7 — rozdzielacz analogowy, 8 — cylinder

podwobjnego dziatania, 9 — ciegno przepustnicy

Przykladem zastosowania tego systemu sterowania jest
pokazane na rysunku urzgdzenie do utrzyvmywania stalej
predkosci obrotowej turbiny niezaleznie od obcigzenia.
Sterownik ten wykorzystuje dwa graniczne rezonatory
wyznaczajgce dopuszczalny zakres zmian predkosci
obrotowej turbiny. Na koncu wirujgcego watu turbiny
znajduje sie przytwierdzona tarcza skos$na. ktéra powo-
duje sinusoidalne zmiany szczeliny w parze dysz umie-
szczonych w polozeniu przesunietym o 180 ° wzgledem
siebie. Zmiany szczelin wywolujg pulsacje cisnienia
strumienia skierowanego na rezonator, powodujgc jego
drgania. Rezonatory sg tak dobrane, ze czestotliwosc
wlasnych drgan jednego jest nieco mniejsza niz nomi-
nalna predko$é¢ obrotowa turbiny, a drugiego nieco
wieksza. Przy spadku predkosci obrotowej turbiny re-
zonator o mniejszej czestotliwosci zaczyna silnie drgac
i umozliwia doplyw powietrza, z oddzielnego zZrédla, do
dyszy sterujgcej. Cisnienie z dyszy sterujgcej doprowa-
dzone jest do rozdzielacza analogowego, powodujgc skie-
rowanie strumienia roboczego na jedng strone cylindra
podwodjnego dzialania, zwiekszenie otwarcia przepust-
nicy i wzrost predkosci obrotowej turbiny. Przy wzro-
Scie predkosci obrotowej powyzej okreslonej granicy
zaczyna silnie drgaé¢ rezonator wiekszej czestotliwosci
powodujgc zmniejszenie predkosci obrotowej turbiny.

Obecne prace naukowe zmierzajg do zastosowania ste-
rowania akustycznego, a nawet do przejscia na zakres
czestotliwosci 20 do 25 kHz, umozliwiajacy wyelimino-
wanie zaklocen zewnetrznych zakresu styszalnego. Ste-
rowanie strumieniowe w tym zakresie czestotliwosci
wykazuje pelng analogie ze sterowaniem elektronicz-
nym. Stan zaawansowania prac jest taki, ze w chwili
obecnej zbudowanie radioodbiornika ,,pneumatycznego”
jest technicznie mozliwe.

A. G



Jak to czesto bywa z ludZzmi czynnymi i domagajgcymi
sie zmian, profesor Mokrzycki popad! w nielaske ofi-
cjalnych czynnikéw. W zwigzku z tym — po odejs$ciu
z Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa — ograni-
czyl dzialalno$é uprawiang poza Politechnikg.

Czynna, odkrywcza natura profesora Mokrzyckiego nie
umiala pogodzi¢ sie z dogmatami Owczesnej wiedzy
lotniczej. Poszukujgc nowych drég w konstrukeji sa-
molotow zwrécit profesor uwage na rozwazania teore-
tykow i konstruktoréw niemieckich, a przede wszyst-
kim na prace Lippischa w zakresie teorii latajgcego
skrzydla i rozpoczg!l studia w tym kierunku.

Wéwcezas to — w 1932 r. — skrystalizowaly sie zaloze-
nia do projektu bezogonowca.

Bezogonowiec mial by¢é samolotem doswiadczalnym,
wykazujgcym, ze samo skrzydlo moze byé podluznie
stateczne, jezeli s$rodek ciezosci samolotu lezy przed
aerodynamicznym s$rodkiem parcia.

Profesor Mokrzycki zawsze byl przekonany o tym, ze
skrzydta latajgce mogg by¢é budowane jako ekonomicz-
ne samoloty, jednak muszg byé odpowiednio wielkie.
Przyszto$¢ pokazala, ze miatl racje.

Pieniedzy na prototyp bylo malo, wiec trzeba bylo za-
dowoli¢ sie niewielkim samolotem i pilota posadzi¢ za-
miast wewngtrz skrzydla w lekkiej kabinie na skrzy-
dle *.

Prace w zakresie obliczen i konstrukcji bezogonowca
wykonywaly w Katedrze Mechaniki Lotu i Budowy
Platowcoéw Politechniki Warszawskiej przez dwa lata
dwie osoby: profesor Mokrzycki i spisujgcy te wspom-
nienia, jego asystent inz. W. Zaremba.

Nielatwa to byla praca, bo i nowa pod wzgledem aero-
dynamiki i nie spotykana w rozwigzaniach konstruk-
cyjnych.

Panstwowe Zaklady Lotnicze w Warszawie daly swg
firme prototypowni oznaczonemu jako PZL 22, zaklady
te podjely sie rowniez budowy bezogonowca. Koszty
przedsiewziecia ponosila Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej.

Lecz niecheé¢ 6wczesnych wtladz lotniczych do profeso-
ra Mokrzyckiego jeszcze raz sparalizowala jego dzialal-
nos¢ i nieustanne dgzenie do NOWEGO. Znaleziono
kruczki formalne i — chociaz model PZL 22, badany w
tunelu aerodynamicznym wykazywal doskonalg statecz-
nos$¢, za$ najlepsi piloci podejmowali sie oblatywaé
eksperymentalny samolot — czynniki oficjalne nie do-
puscily do préb bezogonowca.

Dla antagonistow profesora jego sukces bylby bardzo
nie na reke.

* Moze warto tu podaé kilka stéow informacji o projekcie prof.
Mokrzyckiego. Skrzydio bezogonowca bylo dwudzwigarowe,
drewniane, kryte sklejka, kabina spawana z rurek stalowych,
kryta ptotnem. Cztery kota byly zabudowane w podskrzydto-
wych wysiegnikach, przy czym tylne sterowane. Zastosowa-
no silnik angielski, rzedowy, chtosizony powietrzem ,,Gipsy
Major”” III o mocy startowej 130 KM takim dysponowata
LOPP. Smiglo drewniane, 2-lopatowe, wykonane w PZL. Fo-
tografie samolotu oraz odtworzong jego sylwetke zamlesqg
inz. R. aKczkowski na str. 12, w Nr 9 ,,Skrzydlatej Polski
z 1963 r.

Kontynuujemy biografie Profesora, roz-
poczetq w zeszycie ubiegtego roku. Re-
dakcja przeprasza za 2-miesieczng przer-
we spowodowanqg przyczynami od niej
niezaleznymi.

Odcinek 3

Gustaw Andrzej Mokrzycki

Jednak —jakbysmy dzi$§ powiedzieli — dgzenie pro-
fesora Mokrzyckiego do postepu technicznego, jeszcze
raz zatryumfowalo nad porazkg zyciowg. Wiec przyj-
muje profesor zaproszenie do wspolpracy skierowane
do niego przez Wojskowy Instytut Uzbrojenia.

Dyrektor Instytutu, wychowanek Politechniki Warszaw-
skiej pik. Witkowski, oddysponowal kilka osob z per-
sonelu wojskowego na poligonie w Rembertowie i pro-
fesor Mokrzycki zaczal ktasé podwaliny pod nowsg dzie-
dzine wiedzy: loty rakietowe.

Podczas przerw w ogluszajgcej kanonadzie dzial roz-
maitego Kkalibru zespo6t profesora przeprowadza do-
$wiadczalne strzelania skrzydlatych modeli z napedem
rakietowym.

Trudnosci polegaly na zbudowaniu prymitywnego auto-
pilota. Pocisk ze skrzydlami musial w krétkim czasie
nabra¢ wysokos$é wznoszgc sie stromo, a potem zmie-
ni¢ kat lotu, aby zapewnié¢ jak najwiekszy zasieg. Po-
czatkowo nie udawalo sie to, model tracil predkosé
u szczytu toru i spadal na ziemie. Opracowanie spre-
zynki przestawiajgcej ster poziomy do potrzebnego wy-
chylenia kosztowalo profesora duzo czasu i trudu. Za-
stosowane zostaly mechanizmy czasowe lub splonki
czasowe.

Oficjalni balistycy nie wierzyli w pociski innego ro-
dzaju niz pociski armatnie, nie mial wiec profesor Mo-
krzycki nigdy potrzebnego poparcia ani w pienigdzach
ani w ludziach, aby dotychczasowg ,,zabawe” zmienié
W powazniejsze eksperymentowanie.

Na poligonie w Rembertowie przeprowadzal rowniez
profesor préby z pociskami balistycznymi napedzany-
mi silnikami rakietowymi. Prace zaczg! z silnikami na
paliwo stale w postaci silnie sprasowanego (1) w celu po-
wolniejszego spalania prochu. Czesto wszystko szlo po-
myS$lnie, lecz jezeli sprasowana masa prochu miala choé
waziutkie pekniecie — rakieta eksplodowala. Na szcze-
Scie Rembertéw posiadal silne betonowe schrony i one
ratowaly zycie profesora i jego zespolu. Aby zapobiec
pekaniu ladunku zaczeto proch miesza¢ z olejem w
,,maslo’” spalinowe. To ,,maslo” pracowalo bardzo do-
brze i nigdy nie wybuchalo. Stosujgc owg substancje
i prymitywng stabilizacje pocisku, ekipa profesora do-
szla do tego, ze pociski armatnie 75 mm dziala polo-
wego mogla wyrzucaé¢ na odlegito$é¢ kilku kilometrow.
Cho¢ celno$é ich nie byla tak dobra jak pociskéw wy-
strzeliwanych z dzial, jednak rozrzut nie byt duzy. Jest
rzecza pewna, ze takie rakiety mogly mieé¢ zastosowa-
nie wojskowe w tych przypadkach, gdy duza celnosé
nie jest potrzebna. Natomiast prostota i tanio$¢ wyrzut-
ni moglaby zamieni¢ kazdego piechura w artylerzyste.
Oczywiscie, na tle nowoczesnych osiggnie¢ w dziedzi-
nie pociskow rakietowych te poczgtkowe proby nie wy-
gladajg imponujgco. Lecz w tamtych czasach byla to
dzialalnos$é pionierska, gdyz lepszych rozwigzan nie by-
1o na Swiecie i nikt nie wiedzial jak takie pociski bu-
dowad.

Waclaw Zaremba

cdn.

33



WIADOMOSCI Z TERENU

MYSL WYNALAZCZA w WSK MIELEC w 25-leciu POLSKI LUDOWEJ

Ostatnio Mielec byl miejscem spotkania
dziataczy ruchu wynalazczego, ktorzy
przybyli na konferencje pt. ,Mys§l wy-
nalazcza w WSK Mielec w 25-leciu Pol-
ski Ludowej”’. Konferencje zorganizowat
Dzial Ochrony Patentowej przy wspdtu-
dziale Dzialu Wynalazczosci, Klubu Te-
chiniki i Racjonalizacji oraz Kota Zaktla-
dowego SIMP przy WSK w Mielcu.

Na mieleckg uroczysto$é przybyli m.in.
wiceprezes PAN, prof. dr inz. W. No-
wacki, dyrektor Departamentu Techniki
MPM, mgr inz. W. Sitkiewicz, naczelnik
Departamentu Techniki MPM, mgr inz.
W. Bajda, p.o. prezesa Urzedu Patento-
wego PRL mgr inz. T. Jarno, kierownik
Katedry Odlewnictwa Politechniki War-
szawskiej, prof. dr. inz. M. Skarbinski,
dyrektor Biura Wpynalazkow i Wzorow,
I sekretarz POP Urzedu Patentowego
PRL, mgr inz. K. Dobrakowski i cztonek
KC PZPR M. Bednarczyk.

Goscie przybyli z Warszawy zakladowym
samolotem An-2, po czym po spotkaniu z
aktywem administracyjnym i spoteczno-
-politycznym przedsiebiorstwa, wzieli
udziat w konferencji. Obrady otworzyt
z-ca dyrektora przedsiebiorstwa d.s. tech-
nicznych, giowny inzynier WSK Mielec,
mgr inz. Z. Tkaczyk, nastepnie zabierali
glos: kierownik Klubu Techniki i Racjo-
nalizacji S. Ossolinski, kierownik Dzialtu

Wynalazczosci, A. Zydron, rzecznik pa-
tentowy, inz. S. Zalewski, kierownik
Osrodka Organizacji, mgr inz. K. Kroli-

kowski oraz przewodniczgcy Kota Za-
kltadowego SIMP, mgr inz. S. Ksigzek.

Wygloszone referaty omawialy osiggnie-
cia, niadostatki i ztozong problematyke
prawno-spoteczng ruchu wynalazczego i
stowarzyszeniowego. Mowcy podkreslali,
ze poparcie, udzielane racjonizatorom i
wynalazcom przez dyrekcje WSK Mie-
lec oraz przez kolo SIMP, przyczynilo sie

do ozywienia pracy KTiR. Od urucho-
mienia zakladu po wyzwoleniu do kon-
ca 1968 roku zgloszono ogodlem 16 220 pro-
jektow wynalazczych, sposSrod ktoéorych
zrealizowano 6936, uzyskujgc ponad 85,6
mln zlotych oszczednosci, oszczedzajgc
przy tym 1786 122 roboczogodzin, 406 597
kG stali i 362 505 kG metali kolorowych.
W tym okresie tworcom wyptacono
5 604 484 zl za ich prace.

Ruch wynalazczy w WSK Mielec rozpo-
czgl sie w 1946 r. w ktorym utworzono
stanowisko komisarza oszczedno$ciowego.
Od sierpnia 1949 r. tworzg sie zalgzki zor-
ganizowanego na wiekszg skale ruchu
wynalazczego pod opiekg Referatu Wy-
nalazczosci. Przeksztalcil sie on pozmeg
w Komoérke Wynalazczo$ci, nastepnie w
Dziat Inzyniera Wpynalazczo$ci, obecnie
nazywa sie  Dziatlem Wynalazczosci.
w c1qgu 25-lecia WSK Mielec stata sie
wtascicielem 10 patentéw i 2 $wiadectw
ochronnych. Na zaden z wynalazkow Je-
dnak nie uzyskano ochrony patentowej
za granicg. Zorganizowano szkolenie w
zakresie problematyki ochrony patento-
wej dla 42 pracownikow przedsiebior-
stwa.

Omowiono Sciste powigzanie wprowadzo-
nego przez OSrodek Organizacji systemu
kompleksowego sterowania jakos$cig pro-
dukcji z ruchem wynalazczym. Podkre-
Slono role SIMPu w rozwijaniu nowo-
czesnej techniki i popularyzacji polskiej
mysS$li technicznej oraz w doskonaleniu
kadry technicznej.

Zakladowe Kolo SIMP, istniejgce w Miel-
cu od 1946 r. poczgtkowo jako Kolo Te-
renowe, skupia obecnie 377 czlonkow w
10 sekcjach naukowo-technicznych, wsrod
ktorych dziata rowniez Sekcja Lotnicza.
Dzieki atrakcyjnym formom pracy licz-
ba czionkow SIMP szybko wzrasta.

Za stolem prezydialnym siedzg od lewej: w pierwszym rzedzie — mgr inz. Wladystaw

Sitkiewicz, prof. dr inz. Witold Nowacki,
rzedzie — mgr inz.

Wtadystaw Bajda, mgr inz.

prof. dr inz. Michal Skarbinski; w drugim

Zdzistaw Tkaczyk, przewodniczgcy

Rady Robotniczej WSK Mielec, Tertulian Swiech

fot. W. Parkosz
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Do najwiekszych osiggnie¢ Kola mozna
zaliczy¢ inicjatywe i wspotudzial w zor-
ganizowaniu w Mielcu Studium Magi-
sterskiego Politechniki Krakowskiej, w
ktorym dyplomy magistra inzyniera me-
chanika uzyskaly 23 osoby oraz utworze-
nie Punktu Konsultacyjnego Politechni-
ki Krakowskiej, w ktorym dotychczas
dyplomy inzyniera mechanika w 4 spe-
cjalnosciach uzyskalo 144 pracownikow
przedsiebiorstwa, a obecnie studiuje dal-
szych 230 osob. Z inicjatywy kola SIMP
uregulowane zostalo zagadnienie przy-
dzielania tematyki prac dyplomowych,
wykonywanych na potrzeby wytworni.
Opracowano rowniez zasady organizacji
Zakladowego OsSrodka Informacji Tech-
niczno-Ekonomicznej. Kolo jest inicjato-
rem wielu konkursow oraz wykonawcg
wielu powaznych analiz opracow ywanych
w czynach spolecznych. Rocznie organi-
zuje sie rowniez okolo 50 odczytow, z
udziatlem okolo 2000 stuchaczy. Wspdlnie
z Klubem Techniki i Racjonalizacji wy-
Swietla okolo 250 krotkometrazowych
filmow technicznych, ktoére oglada ok.
5800 pracownikow przedsiebiorstwa.

W dalszej czesci konferencji zebrani wy-
stuchali ciekawych wystgpien gosci, spo-
$§rod ktorych p.o. prezesa Urzedu Paten-
towego PRL mgr inz. T. Jarno podkre-
§lit wplyw rozwoju wynalazczosci i
ochrony patentowej na atrakcyjnosé
eksportu oraz przypomnial, ze =zakup
licencji powinien stanowié etap przejscio-
wy i punkt wyjScia do prowadzenia
wtlasnych prac konstrukcyjnych i rozwo-
jowych.

Prof. dr inz. W. Nowacki przypomnial
pierwsze lata przy wytyczaniu terenu i
budowie dawnego PZL WP-2 w Mielcu,
w czym bral osobiscie udzial w okresie
od wrzesnia 1937 r. do wybuchu II Wojny
Swiatowej. Budowa przebiegata bardzo
szybko mimo wielkich trudnosci, jakie
sprawial podmoktly grunt. W duzej mie-
rze przyczynily sie do tego usprawnienia
wprowadzone przez polskich inzynierow
i technikow przy szalowaniu i betono-
waniu hali giownej.

Prof. dr inz. M. Skarbinski podzielit sie
wspomnieniami z lat 1937—39. kiedy jako
pierwszy dyrektor techniczny Wytworni

kierowal uruchamianiem w Mielcu pro-
dukcji samolotow bombowych  P-37
,,LoS”’. Podkreslit on duze zaangazowa-

nie i zapal zatogi, co przyczynito sie do
bardzo sprawnego rozruchu Zaktadu 1{
szybkiego opanowania produkcji.

Obaj pionierzy pierwszych lat mieleckie-
go przemystu lotniczego zyczyli zatodze
WSK osobistych sukcesOw w pracy oraz,
aby osiggniecia ruchu wynalazczego
przyczynialy sie do szybkiego rozwoju
gospodarczego kraju.

Nastepnie kierownik Dziatu Ochrony Pa-
tentowej, inz. Z. Szczecinski przedstawil
program dziatania na najblizszg przy-
szlo§é, po czym nastapllo wreczenie od-
znak, dyplomow i Swiadectw autorskich
na wynalazki. Z ragk dyrektora przedsie-
biorstwa mgr T. Ryczaja i I sekretarza
KZ PZPR tow. J. Basztury dostojni go-
Scie otrzymali honorowe odznaki WSK
Mielec, po czym zapoznali sie z ekspo-
zycjg najciekawszych pomysiow racjona-
lizatorskich i wynalazkow pracowni-
czych, zgromadzonych w sali konferen-
cyjnej.
Po potudniu odbylo sie zwiedzanie Za-
ktadu, w czasie ktorego gosScie zapoznali
sie z asortymentem produkcji i jej orga-
nizacjg. Wieczorem, po kolezenskim
obiedzie, zorganizowanym przez dyrekcje
WSK Mielec w kawiarni Hali Sportowej
Klubu ,,Stal Mielec’’, nastgpil odlot do
Warszawy.

Stanistaw Orczykowski



Z KRAJOWEJ NARADY

AKTYWU SZKOLENIOWEGO SIMP w LUBLINIE

W Domu Technika w Lublinie odbyta sie
Krajowa Narada Aktywu Szkoleniowego
SIMP. Organizatorzy, Zarzad Giéwny
SIMP oraz Zarzad Oddzialu w Lublinie,
bardzo starannie przygotowali ciekawy
i urozmaicony program narady.
Dominowaty problemy zwigzane z uno-
woczeSnianiem procesu dydaktycznego
w szkoleniu zawodowym, wprowadza-
niem nowych technik i metod rozwija-
nia mys$lenia w dziataniu, wreszcie pro-
blemy zwigzane z powszechnym wpro-
wadzaniem zaje¢ przy uzyciu Srodkow
audiowizualnych.

Narade zagail przewodniczgcy Zarzadu
Oddziatu SIMP w Lublinie dyrektor
techniczny FSC kol. inz. A. Galas.
W pierwszym dniu przewodniczyli obra-
dom Sekretarz Generalny Zarzgdu Glo6-
wnego SIMP, inz. R. Gdulewski oraz inz.
A. Galas.

Referat szkoleniowy wygtosit prof. M.
Godlewski. Wytyczne do planu dziatal-
nosci szkoleniowej SIMP na rok 1970
omowit Sekretarz Generalny NOT d.s.
szkolenia mgr inz. J. Legat.

Wystepujacy w dyskusji przedstawiciele
osrodkow szkoleniowych, ko6l zaktado-
wych i uczelni poruszali aktualne zagad-
nienia zwigzane z podnoszeniem kwalifi-
kacji zawodowych zatég zakiadoéw prze-
mystowych i analizowali role Stowarzy-
szenia w realizacji tych zamierzen w
Swietle uchwat II Plenum KC PZPR.
Omawiano potrzebe wyposazenia oSrod-
k6w wojewodzkich SIMP w nowoczesny
sprzet do pracy szkoleniowej, potrzebe
udzielania pomocy finansowej koiom
SIMP w zakresie prowadzenia kurséw
jezykow obcych oraz zapoznawania kadry
instruktorskiej z programami prowadzo-
nego szkolenia w wybranych kierunkach
specjalistycznych.

W drugim dniu narady 2zwiedzono Za-
klady Azotowe w Putawach za§ w trze-
cim — uczestnicy narady zgodnie z zain-
teresowaniami, zwiedzili Fabryke Samo-
chodéw Ciezarowych w Lublinie i wy-
dzialy produkcji motocykli w WSK Swi-
dnik.

W Swidniku, dyrektor wytwoérni mgr
inz. Janik, witajgc przybylych zapoznat
ich z biografig WSK, profilem produk-
cyjnym i perspektywami rozwoju. Na-
wigzujgc do aktualnej sytuacji opraco-
wywania planéw na 1970 r. i planu pie-
cioletniego podkreslit on udziat w tej pra-
cy kolegobw z koia zakladowego SIMP
oraz ich aktywny stosunek do prac orga-

nizacyjnych i spotecznych, szczegélnie
w zakresie szkolenia zatogi.
Informacje o dziatalnosci kota SIMP

przy WSK przekazal sekretarz kota, kol.
inz. A. Hadrawa, podkre$§lajgc osiggnie-
cia w zakresie uruchamiania w produk-
cji nowych technologii a takze w proce-
sie podnoszenia kwalifikacji pracowni-
kow.

Dowodem tej dzialalno$ci jest uzyskanie
przez grupe technologiczno-konstrukcyj-

ng dziatu TT wyroznienia w konkursie
wojewoddzkim NOT za prace pt. ,,Kleje-
nie metali w autoklawie’’. Dalsze opra-
cowania to wprowadzenie metody kulo-
wania powierzchni dzwigaréw topat wir-
nika S$miglowca, wprowadzenie lamina-
tow do czesSci konstrukcji $migtowecea,
wprowadzenie kucia precyzyjnego lopa-
tek turbinowych silnika Smigtowcowego,
kucia stopow tytanu oraz obrobki pla-
stycznej blach tego samego stopu 1
innych.

Z zakresu szkolenia duzym osiggnieciem
ktorym wyro6znito sie koto SIMP przy
WSK sposrod wszystkich két wojewodz-
twa bylo zorganizowanie dwu kursow
studiow magisterskich. Pierwszy kurs,
technologii ogdélnej z punktem konsul-
tacyjnym w WSK Swidnik, organizowa-
ny byl przez Politechnike Krakowska.
Drugi to kurs pedagogiki dla inzynierow
zorganizowany przy katedrze pedagogiki
UMCS w Lublinie. Z kolei zgodnie z pro-
gramem — odby! sie odczyt inz. St. Pa-

sko na temat ,,Wdrazania sterowania
programowego obrabiarek w WSK”.
W referacie, ilustrowanym wykresami i

planszami, prelegent zapoznat zebranych
z podstawami numerycznego sterowania,
rodzajami ukladéw sterujgcych w OSN,
z programowaniem obrabiarek sterowa-
nych numerycznie, ze szczegblnym
uwzglednieniem eksploatowanej w WSK
frezarki pionowej z ukladem sterowania
w systemie SPF-100. Kol. Pasko, ktory
ostatnio przebywal na specjalnym sty-
pendium w Anglii, gdzie przez okres po6t
roku studiowal na uniwersytecie Aston
w Birmingham, naswietlil takze ogodlne
tendencje jakie obecnie istniejg w Swia-
towej technice w tej nowej dla nas dzie-
dzinie obrabiarek.

Z okazji pobytu w WSK z-cy Generalne-
go Sekretarza SIMP d.s. szkolenia mgra
inz. K. Wawrzyniaka, przeprowadzono
rozmowe na temat dalszego ukierunko-
wania pracy kota w dostosowaniu do
aktualnych potrzeb przedsiebiorstwa.
Spotkanie prof. dra T. Sawickiego z
mgrem inz. Janikiem =zostato wykorzy-
stane do nawigzania kontaktu zakladu z
Katedrg Metrologii Energetycznej Poli-
techniki Warszawskiej.

W drodze powrotnej do Lublina uczestni-
cy wycieczki do WSK zwiedzili nowo
odstoniety pomnik meczenniké6w Maj-
danka i minutg milczenia oddali czesé
prochom ofiar ztozonym w mauzoleum na
Majdanku. Tym akcentem pelnym po-

wagi zakonczono trzydniowy program
narady lubelskiej.

Wnioski koncowe z narady sa jedno-
znaczne.

Celem Stowarzyszenia jest m.in. dalsze
ksztalcenie osobowos$ci czilonkoéw SIMP
zaangazowanych w pracy zawodowej i
spotecznej.

W jakim stopniu oddzial lubelski realizu-
je te zadania moze stuzyé przyktad or-

ganizacJi ostatniej narady, w ktorej
wzieli udziat dyrektorzy najwiekszych
zakladéw pracy lubelszczyzny: FSC i
WSK. Dyrektor Krupa, ceniony organi-
zator produkcji, czynny byl w prezy-
dium narady w pierwszym dniu jej trwa-
nia, dyr. W. Janik, specjalista od pro-
dukcji lotniczej i dzialacz spoteczny, to-
warzyszyt obradom w dniu ostatnim.
Gloéwny inzynier F'SC A. Galas pozosta-
wal do dyspozycji kolegbw organizato-
row z Zarzgdu Glownego SIMP przez
caty okres trwania narady. W obydwu
zakladach przygotowane zespoty czton-
kow SIMP otoczyly opiekg przybylych
kolegdéw zapoznajac ich szczegotowo z
produkcjg, urzgdzeniami i organizacjag
pracy.

Udziat w naradzie wzieli przedstawiciele
ko6t zakladowych wszystkich wazniej-
szych zakladow i uczelni.

Wreszcie postawa naszego kierownika
szkolenia, inz W. Z6tkowskiego oraz kol.
U. Zoétkowskiej, ich zaangazowanie sie
i oddanie sprawom narady moze $wiad-
czy¢, ze prawidlowo zrozumiano w Lu-
blinie apel Prezydium Zarzgdu Gléwne-
go SIMP z dnia 29 maja 69 r. w sprawie
programu dzialania Stowarzyszenia przy
realizacji uchwat II Plenum.

SPORT LOTNICZY
w WSK SWIDNIK

Z okazji obchodow jubileuszu PRL i

50-lecia sportowego lotnictwa w Polsce

dokonano podsumowania pracy Aeroklu-

bu Robotniczego w Swidniku eksponujgc

w  budynku administracyjnym zakladu

plansze ilustrujgce dorobek pracy cywil-

nego osrodka lotniczego przy WSK:

— 4 tytuly mistrzéw sportu spadochro-
nowego,

— dwa rekordy krajowe i miedzynaro-
dowe w spadochroniarstwie,

— miedzynarodowy rekord wysokosci lo-
tu na Smiglowcu SM-1

— tytut mistrza sportu $migtowcowego,

— 4 tytuly mistrzow Polski w modelar-
stwie,

— 6 tytutow
Polski,

— 7 tytuléow samolotowych wicemistrzow
Polski, i
— 4~krotny udziat w Samolotowych Mi-

strzostwach Swiata w akrobacji.
Tytut mistrza i zastuzonego mistrza spor-
tu samolotowego — zamyka ten bilans
osiggniec.
Szybownicy poszczycié sie moga:
60 odznakami srebrnymi
25 odznakami ziotymi
3 odznakami z trzema diamentami
3 tytutami mistrzéw Polski
W koncu lata 1969 r. zorganizowano w
Swidniku IX Zawody Samolotowe Aero-
klubu Robotniczego, w ktérym startowa-
to 20 pilotéw. Zawody obejmowaly dwie
konkurencje nawigacyjne, konkurencje
lagdowania, konkurencje akrobacji oraz
ostatnig — strgcanie balonikéw.
Pierwsza konkurencja nawigacyjna po-
legata na utrzymaniu okresSlonej pred-
kosci i wysokosci lotu w granicach wy-
znaczonej tolerancji. Druga konkurencja,
to lot na tzw. ,,regularno$é¢’’ po odcin-
kach prostych i tukach na k.d.g. (kat
drogi geograficznej). Konkurencja akro-
bacyjna obejmowata 14 figur obowigzu-
jacych, powigzanych ze sobg, wsréd kto-
rych wiele figur wymagalo duzego mi-
strzostwa i umiejetnosSci pilotazu akro-
bacyjnego. Kierownikiem zawodéw byt
zastuzony pilot, wiceprezes Aeroklubu,
Stanistaw Kasperek. Strone techniczng
zawodow zabezpieczal K. Dyrla, szef te-
chniczny Aeroklubu. Dyzurnym zawia-
dowca lotniska by! T. Rybacki. Na tra-
sie w punktach kontrolnych oraz na
lotnisku czynni byli jako komisarze spor-

samolotowych mistrzow

towi zawodow milosnicy sportu lotni-
czego, czlonkowie =zalogi WSK, ws$rod
nich takzez cztonkowie SIMP.

Oto lista zawodnikow, ktoérzy zdobyli

pierwsze miejsca:

I R. Kasperek
— lgczna liczba punktow 2262

II Z. Skrzypek
— lgczna liczba punktow 1898
III W. Jaworski
— lgczna liczba punktow 1872
Zawody — a wtasciwie dwie ich konku-
rencje — stanowily eliminacje do catlo-
rocznych zawodow samolotowych, ktore
z kolei sg eliminacjg do mistrzostw Pol-
ski.

Korespondent WSK Swidnik
Adam Hadrewa
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¥ Kilkunastu dziennikarzy, cztonkow Klu-
bu Publicystéw Lotniczych SDP odzna-
czonych zostalo medalami ,,Za zastugi dla
obronnosci kraju’’. Medale podczas uro-
czystoSci w siedzibie Aeroklubu PRL w
Warszawie wreczyt zastepca dowoddcy
Wojsk Lotniczych — gen. bryg. M. Zie-
linski.

Brgzowe medale otrzymali m.in. red. A.
Kozminski z ,,Expressu Wieczornego” 1
red. A. Macko z ,,Kulis”.

Doroczng nagrode Klubu Publicystow
Lotniczych SDP ,,Pi6éro Ikara’ otrzymali:
T. Malinowski (,,Skrzydlata Polska”) i A.
Macko (,,Kulisy”’).

Aeroklub PRL przyznal ,,Medale 50-lecia
lotnictwa sportowego’ Zarzgdowi Glow-
nemu Stowarzyszenia Dziennikarzy Pol-
skich i redakcjom: ,,Wiraze’, ,,Skrzydla-
ta Polska’ i ,,Express Wieczorny”.

¥ Na zaproszenie ministra lotnictwa cy-
wilnego ZSRR marszatka E. Roginowa
przebywalta w Zw. Radzieckim delegacja
naczelnych wtadz polskiego lotnictwa cy-
wilnego z dyrektorem Centralnego Za-
rzagdu Lotnictwa Cywilnego Min. Komu-
nikacji mgr M. Kowieskim.

Delegacja zapoznala sie z organizacjg i
zasadami zarzgdzania lotnictwem cywil-
nym, systemem zabezpieczenia ruchu lot-
niczego, stanem wyposazenia techniczne-
go lotnisk i naziemnej bazy obstugi sa-
molotow.

Wymieniono réwniez poglgdy na temat
dalszych kierunkéw rozwoju transportu
lotniczego i doskonalenia wyposazenia
technicznego stuzb naziemnych lotnictwa
cywilnego.

¥ WSK w Mielcu zwiedzata delegacja
ekonomistow-planistow ze Zw. Radziec-
kiego. GosScie wzieli udzial w spotkaniu
z Wi Kruczkiem, I sekretarzem KW.
W spotkaniu uczestniczyli réwniez mini-
ster przemystu ciezkiego ¥. Kaim oraz
dyrektor Zjednoczenhia Przemysitu Lotni-
czego i Silnikowego W. August.

¥ Ostatnio w sali Filharmonii Narodowej
w Warszawie, odbyt sie jubileusz 20-lecia
Wydawnictw Komunikacji i %gcznoSci.
UroczystoSé zaszczycili swg obecnoscig
wiceministrowie: Kultury i Sztuki, Ko-
munikacji i Tgcznosci oraz przedstawi-
ciele PLL ,,Lot”.

¥ Wydawnictwa Komunikacji i £.3cgznosci,
zastuzone w szerzeniu i popularyzaciji
wiedzy lotniczej — z okazji swego jubi-
leuszu — zorganizowaty wystawe w Klu-
bie MPiK w Warszawie.

Z ogromnego dorobku edytorskiego, wy-
razajgcego sie wydaniem 2399 tytuiow
ksigzek i podrecznikéw, zaprezentowano
455 ksigzek i 20 czasopism (wsSrod nich po-
czytny tygodnik ,,Skrzydlata Polska’).

V¥ Z wystawy 40-lecia Polskich Linii Lot-

niczych ,,Lot” (zorganizowanej w Mu-
zeum Techniki w Warszawie) dowie-
dzieliSmy sie, ze przedsiebiorstwo to

utrzymuje swe biura w 23 miastach za
granica.

A mianowicie: w Amsterdanie, Atenach,
Belgradzie, Berlinie, Bejrucie, Brukseli,

NOTATKI ZE SWIATA

A Krolowa brytyjska Elzbieta II wraz z
Ksieciemm Walii i ksiezniczkg Anng obec-
na byla na specjalnym seansie filmu ,,Bi-
twa o Anglie”’. Film ten — jak wiadomo —
upamietnia odwage lotnikéw polskich w
walce z hitlerowskg Luftwaffe.

Stynni piloci z polskich dywizjonéw, put-

kownicy: Tokuciewski, Skalski, Zum-
bach — pozytywnie oceniajg realia tego
filmu.

A FAI przyznata Zloty Medal radzieckie-
mu konstruktorowi S. Iljuszynowi za wy-
bitne zastugi polozone przez niego dla
rozwoju lotnictwa. Zesp6t biura konstruk-
torskiego I. N. Tupolewa, otrzymat dy-
plom honorowy.
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Budapeszcie, Bukareszcie, Frankfurcie,
Helsinkach, Kairze, Kopenhadze, Londy-
nie, Mediolanie, Moskwie, Nowym Jorku,
Paryzu, Pradze, Rzymie, Sztokholmie, So-
fii, Wiedniu i Zurichu.

¥ Z okazji 12 rocznicy podboju Kosmosu
Polskie Towarzystwo Mitosnikow Astro-
nomii wspoélnie z Wydziatlem Kultury 1
Oswiaty zorganizowalo w Grudzigdzu
,,Dni Astronomii i Astronautyki’”. W do-
mu kultury otwarta zostata wystawa pod
nazwg:: ,,Czlowiek na Ksiezycu’, zas w
ogrodzie zainstalowane. zostaly lunety,
przez ktoére mozna bylo oglgdaé niebo.
Odbytlo sie réwniez seminarium astrono-
miczne dla mlodziezy.

Vv Polscy naukowcy przygotowuja sie do
eksperymentow satelitarnych, ktore bedg
podjete przy uzyciu satelitow radzieckich
— w Instytucie Astronomicznym Uniwer-
sytetu Wroctawskiego skonstruowano spe-
ktroheliograf rentgenowski, stuzacy do
fotografowania Stonca

— na Uniwersytecie Torunskim budowa-
na jest specjalna aparatura do radiospek-
troheliografii.

v Beskidzka grupa GOPR, przy wspolpra-
cy z lotnictwem sanitarnym w Katowi-
cach, wytyczyla 12 lgdowisk Smigtowco-
wych w Beskidach — m.in. na Hali Ja-
worzyny, na Leskowcu oraz na Hali Mi-
ziowej na Pilsku.

Ponadto Smiglowce bedg mogly lgdowaé
w Szeczyrku i w Szczyrku Gornym, w
Zwardoniu i Wisle.

¥ Nie zostala dotgd rozstrzygnieta spra-
wa budowy lotniska w Jeleniej Gorze i
w rejonie Ktlodzka. Aczkolwiek jest to
problem do realizacji w dos¢é odleglym
czasie Jelenia Goéra juz obecnie oczekuje
decyzji z uwagi na planowang rozbudo-
we miasta.

w Lotnictwo cywilne zlecilo Biuru Stu-
diéw i Projektow Konstrukcji Stalowych
,,Mostostal’> w Warszawie opracowanie
projektu powiekszenia dwoch hangarow
na lotnisku Okecie. Powiekszenie hanga-
row polegaé¢ bedzie glownie na podniesie-
niu dachéw o kilka metrow, ale bez ich
rozmontowywania.

¥ W przeddzien 30 rocznicy powstania
Krolewskich Holenderskich Linii Lotni-
czych KLM, nrzedstawiciele tego towa-
rzystwa ztozyli wieniec pod Pomnikiem
Lotnika w Warszawie u zbiegu ulicy Wa-
welskiej i Alei Zwirki i Wigury. Przypo-
minamy, ze przed kilkoma miesigcami
jednemu z samolotéw KLM typu DC-9
nadano imie ,,Warszawa®.

w Stosujgc sie do zalecen XVIII Kongre-
su Austronautycznego. (ktéry obradowatl
w 1967 r. w Belgradzie). Slagski oddziat
Polskiego Towarzystwa Astronautycznego
zorganizowatl lekcje z podstaw astronau-
tvki w Technikum Ekonomicznym w Biel-
sku-Biatej. Do programu jednej z klas
Technikum wprowadzono lekcje z przed-
miotu o nazwie ,,Elementv astronautyki’’.
Tematv lekcji: lotv zatogowe, lotv na
Ksiezve i na najblizsze planety, buidowa
uktadu slonecznego. gwiazd, historia
astronautyki, budowa i =zastosowanie
instrumentéw astronomicznych itp. ,,Ele-
menty’’ sg obowigzkowym przedmiotem
nauczania, bez klasyfikowania ucznia na
koncu roku szkolnego.

A Dr George Mueller, gen. Samuel Phil-
lips i George Haze sg pierwszymi osoba-
mi, odznaczonymi — niedawno ustano-
wiong — nagrodg NASA, przeznaczong
dla os6b wyrodzniajgcych sie w realizacji
programu ,,Apollo”’.

A Francja i Anglia wydajg co tydzien po
12 milionéw dolaré6w na budowe samolotu
,»Concorde”. Koszt ,,Concorde’” do_czasu
rozpoczecia produkcji ma wynieS¢ ok.
2,5 miliarda dolaré6w. Realizacja projektu
przyniosta — obok wydatkéw — takze
widoczne korzySci. Angielski przemyst
{otniczy mogt zatrudnié 27 tys. mezczyzn
i kobiet, z ktéorych 14 tys. u kooperantow.
(,,Concorde’” w Anglii powstaje w 350
przedsiebiorstwach).

A Rzgd holenderski wyrazit zgode na
wigczenie sie wytwoérni Fokker do budo-
wy niemiecko-francuskiego autobusu po-
wietrznego.

A Po raz pierwszy samolot pasazerski
przelecial Atlantyk pilotowany przez prze-
licznik. Byl to samolot finskich linii lot-
niczych typu DC-8. Rzecznik finskich l-
nii lotniczych oswiadczyl, Ze na samolo-
cie tym zastosowano taki sam system na-
wigacyjny, jaki uzywany jest na amery-
kanskich statkach kosmicznych ,,Apollo’.

A W Amsterdamie odby!l sie XVIII Swia-
towy Kongres Medycyny Lotniczej i Kos-
micznej. Udzial w nim wzieto ponad_500
lekarzy, delegatéow z calego. Swiata. Pol-
skg medycyne lotniczg reprezentowali:
doc. dr S. Baranski, doc. dr Z. Edelwein
z Wojskowego Instytutu Medycyny Lot-
niczej oraz doc. dr S. Haduch, reprezen-
tujgcy lotnictwo cywilne. Na kongresie
omawiano m.in. wplyw szybkiej i eksplo-
zywnej (w utamkach sekundy) dekompre-
sji na organizm, zjawiska kardiologiczne
oraz czynno$¢ ukladu przedsionkowego
ucha w czasie lotéw wysokoSciowych.

A W NRF w dalszym cijgu koncentruje
sie przemyst lotniczy. Po koncernach
Dorniera i Vereinigte Flugtechnische Wer-
ke (VFW) powstala nowa, wielka firma
lotnicza, ktora przejela zaklady Messer-
schmidt - Bolkow i Hamburger Flugzeug-
bau. Firma ta — po francuskich zaktla-
dach lotniczych Sud-Aviation — bedzie
miata drugg co do wielkoSci lokate w
Europie.

A 150 zawodnikéw na 54 samolotach wzie-
to wudziat w Europejskim Locie FAI
1969 r., ktory rozpoczgl sie w Wiedniu.
Na starcie stanety zaltogi z Rumunii, NRF,
Jugostawii, Austrii i USA.

Pierwsze miejsce zajgl pilot zachodnio-
niemiecki Meier, na samolocie Piper
,,@ub’, Zaloga rumunska startujgca na
,,Wildze” otrzymata ,,Puchar Kryszta-
lowy”.

A Na miedzynarodowych zawodach w
akrobacji samolotowej o puchar Biancot-
to (rozgrywanych co dwa lata we Fran-
cji), ktore odbyly sie na jesieni, sukces
odniesli piloci NRD, zajmujgc trzy pierw-
sze miejsca. Zwyciezyl znany z mistrzostw
Swiata w Magdeburgu Kahle przed aktu-
alnym mistrzem $wiata (z Magdeburga)
Blaeske. Na czwartym miejscu znalazt sie
Anglik, na pigtym Francuz.

W zawodach wzieto udziat 15 pilotow z:
Francji (na samolotach Nord 3202 B1B).
NRD (na Zlinach 526), Wielkiej Brytanii,
Hiszpanii i Jugostawii, (trzy ostatnie eki-
py na Zlinach-526).

A Japonskie Linie Lotnicze Japan Air-Li-
nes rozpoczynajg od 28 marca 1970 r. loty
nad Syberig na trasach Tokio—Moskwa—
Londyn, i Tokio—Moskwa—Paryz.

A Wloskie towarzystwo transportu lotni-
czego ,,Air-Tirrenea’ zamoéwilo dwa sa-
moloty Jak-40 za sume 416 tys. dolarow.
Samoloty te wejdg do stuzby w rejonie
Morza Tyrrenskiego w 1970 r.

A Parlament dunski zaaprobowal projekt
zbudowania nowego miedzynarodowego
portu lotniczego Kopenhagi na pobliskiej
wyspie Saltholm. Nowy port uzyska po-
taczenie drogowe z Kopenhagg przez pod-
morski tunel, zas z wybrzezem szwedz-
kim przez specjalnie zbudowany olbrzymi
most.

AW Zwigzku Radzieckim wprowadzony
zostal na orbite sztuczny satelita Ziemi
,»Interkosmos”1. Satelita ma zainstalowa-
ng aparature naukowsg krajow RWPG.
Fotometr promieniowania «-Lymana i spe-
cjalny przekaznik dziatania cigglego dla
operatywnego przekazywania wynikow
pomiaréw naukowych, — oba opracowane
1 wyprodukowane w NRD; spektrohelio-
graf rentgenowski i rentgenowski pola-
rymetr — w ZSRR; fotometr rentgenow-

ski i fotometr optyczny — z Czechosto-
wacji. .
Obserwatoria Bulgarii, Czechostowacji,

NRD, Polski, Rumunii, Wegier i ZSRR
prowadzg wedlug uzgodnionego programu
obserwacje radioastronomiczne, jonosfe-
ryczne i optyczne.

Lotem sztucznego satelity kieruje grupa
operacyjna skladajgca sie ze specjalistow
CSRS, NRD i ZSRR.



MARKS A.

Bropoii pas na Jdyne

B crivrbe laeres odiee oriealie SIynneGii nosepxuoctTit, Ja  1:oTo-
poil actponanThl Hocai i ¢yoil Kopadan ,,\pollo 127, onmcsiBaer-
CHHAYYHQS annaparypia yeratoBeniag i HOsCpX1oCTIL  JLyHbl,
QUTAKIKE OFICPIY, BBILIOJHCHIBIC ACTPOIABTAMII BO BPCMA 8-4aco-
Boru X uUpedbIBa Ha ouepxHocT J1ynnl sue Kopabas LM,

KORDZINSKI W.

Hecroabro nngopyamuii Ha TEMY HCUBITANNIL JBII'ATCACH
Jikenepans Jdaexypur TF-39

B CTarsit Jeresl Kparkoe oimecanue  BYXLEONTYPHOTO  lsuraress
¢ foabuwnM coornomeiey pacxozion JmceHepaan daekrpmis TF 39
HPEHIA3HAUCHNIOI0  YJisI  Tpaucioprnoro camojera Jiewxiym C-0A
11 OLHCHIBUOTEY BUGKIE{iLIe NCILITAHA KOTOPLIC 1ipouies 9Tor ABH-
PATCIL NEPCT HAYAIOM CeDNEHONO HIPpoU3noAcTsa,
Crounenrpuporano ocogor suimanue Ha ,, YCKOPEHHbIX ' lClblta~
THHIX CBABALIBX ¢ NAICATLOCT IO ])&l(’)()’l‘bl JBUIaTeJsI, HKINYHbIMIT
HCHBITANSIMIE KOMBpPECCOpa 1 TypOuIIbl, NPEACTaBJIeHbl B Kparue
HCHBETALIST OTACHLILIN Y3308 Jlsuraresisi. B crarbi MCII0Ib3 YIOT-
¢ IOPMARILT Wit TCMY IICHBITANH JIBITUrC 110JlaHHbBe B POC-
HEETEe upMbt IRCHepash DICETPIs.

SIKORSKI M., TOMASZEK M.

Herkoropbie BOPOCH! J10JATOBCUIOCTH aBRALHBOHILIX TeX-
HHUCCRIX 00DLEeLTOB

CraTha” Obli anucana na  ocloratiuy pedepaton, IPOUYHTAIHBIX
it wropod CHMIIOBHONEe 110 ORCTIFAVATA I TCXHIIYECKIIX YCTPOICTR,
cocroasweMest 3 1969 r. n loziane, a Taikyke na ocHonaluiM 25 sa-
COIANEL 110 TCOp L BRCILIYATan, cocTrogkuierocst 3 1968 r. B Bap-
mane.  OdocnopbiBasgch Ha  @asmdecKoil Mol CYDICCTBOBAHUA
TCXHIUUCCKIIX OOLCKTOB B CTATHC MOIAIOTCA (hYHELMI, TIO03BOJIAN-
uge npoIsBoLITL 06ULee CCIe 0BG JOATVECYIIOCTH 3THX 00DCK~
TOB. b CTAaTLE OMICBIBAOTTCT CHOCOOL! olipeieiICHNA 0T 0BeYHOCTI
TEeXHIMCCKHX OO'LEKTOR 11 citocudbl ¢c Ype TiacHist. Bo wropoii gac-
TIL CTATLIL PACCMHATPUBMIOTC BOHPOCLL, CBH3ANIBIC C TIPOCKTHPOBA-
HieM: I axcnayaTtaulicit TeXHIMCCKNX O0'hCHTOR T.C. BOIIPOCH, CBA-
3aHIBIC CO CPOKAMII HIPOCMOTPOB I PCMOHTOB B (QYHKIMI MPOR0I-
JENTCALHOCTI JECHGIYaTaulll.

DOSTATNI B.

JKOHOMIMECHOC  110105Ke111I€  aBHAIIIOIHOr0 TPAUCHOPTA
B 1968 r.

B crartue flalored naiibojiee xapakTepiibie PE3VIibTaThl JeATeNnbHoc-
TIE QURUALIOIHBIX KOMPaHE, Angsoutixcsa wienamit 1CAO B 1968 r
110 CPABHEHMIO € IICTCKIWNMil TI'OHAMIT MX ILeATCAbHOCTH. Pe3Vilb-
TATBL ITHX AHAJH30B HOKA3bIBAIOT YMElIbLIeHIe AniaMuii pas3sli-
THSA TIACCAKIPCKILX TEePEBO30K 1M yBCJHIYCHKUC TOBAPHBIX (1€))EB030K,
A TaKyKe YMCHLUWCHITE nNpulbiiilt KOMITALNEE 13 CBA3M C KBENnelleM
B 3Kcayarauvino60ec JlOPOro apHAUNOHHOCLO BO3IYUIHOTO If Ha-
senmnoro obopy:tosamnsa, 1968 ol KpomMe TOro Xapawkrepuayercs
cute DONLINIMIL 13MEHEHEANM B 00CHY/KHBAHNI TOBAPHLX IYepeno-
30K, CBA3AlHBbIMIL C MOJepHI3auited 11 arromaTusamicit TOBAPHLIX
aspoNoPTL L.

ZWIERZYNSKI J.

ARTOMATH3AIUIA BCHOMOFATCIBIIONO Tpancyopra B asBda-
Hun

B cBA3II C 1HOCTOHANHDBIM  POCTOAM ABHAWIOBHLBIX TICPERN3OK BCroMAa-
rateJibHbIC Omepannll Taklle Kak: OpowipoBaHie McCT, I10ACUeT
OIIaThl 3@ TPAHCIINDT, BBIINIICBIBAHIIE OMIIETOB, KONITPOJL 3aTPY3KH
IT T.71. omepawiiil CTAHOBSATCI C KaKIbIM ;l1eM Bce 6ojice Tpylloem-
KIMIL 1T TPeOYIOT 3aTpyialleHUsl O0ALUIOro KoJidecTBa paboTHHLROB
11 CO3; LA AJIST HIIX COOTBETCTBYIOHUIX PAaBo4YiX MecT, UTH OIHAKO
B OVAYynieM ne obecrneuliT gocraTtouno Onicrporo mpouecca obceiy-
sRIBais. JSAMHCTBCHIBIM  BBIXOA0M N3 110J107KCIIIA ABJIAETCA 310JI-
Hasg aproMarisaulda nponecca o6CaYALIBANNA ARIAUMOHHBIX licpe-
BO30K. I3 CTaTbe OIMIICHIBACTCA CTPYKTYPA ABTOMATHUECKOii o0Cay-
sRIIBalonle clicreMbl, 1o3posisiionlefi: 6ponilpoBaTih Mecra, l10jcyli-
ThIBATh OIIATY 3a IIEPCBO3, IedaTaTh Il KOjHPOBATL 0sli1eTbl, aBTO-
MaTiHvuecKil BpilanaTh 01teThl, OTNPABIATH NACCAKIIPOR, KOHTPOJIM-
poBaTth 3arpy3Ky caMoJeia i orepanuil 11ocie Bajgera caMoJjeTa.



Co piszg inni...

Perspeklywy informacji patentowej

W drugiej czesci artykulu dr inz. Adam Gorski omawia te-
chuiki opracowywania i wykorzystywania literatury paten-
towej, a zwtlaszcza zasady zapisu TOPLIS na kartach anali-
tycznych, opracowanego i wyprobowanego w Branzowym
Osrodku Informacji Naukowo-Technicznej Przemystiowego
Instytutu Maszyn Rolniczych w Poznaniu. W koncowej cze-
$ci artykuiu autor postuluje stworzenie miedzynarodowego
systemu informacji patentowej krajow -— czionkow RWPG
oraz powotanie specjalnego centrum lub instytutu informa-
cji patentowej dla krajow RWPG, prowadzgcego prace do-
kumentacyjno-ustugowe.

Wynalazczos$¢ i Racjonalizacja 1969 nr 9

Umowy know-show na tle kodeksu cywilnego

Blyskotliwa kariera know-show w obrocie cywilnym zwigza-
nym z wynalazczoscig oraz doswiadczeniami techniczno-pro-
dukcyjnymi jest zjawiskiem zastanawiajgcym. Jeszcze pare
dziesigtkow lat temu nie znano tego pojecia w zakresie insty-
tucji prawnych, a dzisiaj know-show jest nie tylko jednym
z najwazniejszych elementow w obrocie dotyczgcym wyna-
lazkow oraz wiadomosci i doswiadczen technicznych, ale na-
wet usunelo na dalszy plan zainteresowanie w uzyskiwaniu
patentow. Podstawg prawng dopuszczalnosci zawierania umow
show-know, przesgdzajg jednoczeSnie o ich skutecznosci, cha-
rakterze prawnym, a nawet o ich tresci, jest wiec wylgczne
prawo korzystania z wynalazku nie opatentowanego i poste-
powania techniczno-produkcyjnego. Istnienie takiego prawa
nie jest jednak w literaturze prawa wynalazczego bezsporne.
Zagadnienie to omawia prof. dr Stefan Grzybowski.

Racjonalizacja i Wynalazczo$S¢ 1969 nr 9

Uwagi o planovwania prac normalizacyjnych w RWPG

W artykule Antoni Ruszkowski omawia rodzaje planéw prac
normalizacyjnych. w RWPG (plany perspektvwiczne i roczne)
oraz etapy ich sporzgdzania. Tryb sporzgdzanhia tych planow
oparty Jjest na kilku dokumentach okres$lajgcych czynniki,
ktore przy ich sporzgdzaniu powinny by¢ uwzglednione. Sg
to: przydatno$¢ tematyki dla wspolpracy krajow czionkow-
skich, stan opracowania rozpatrywanych =zagadnien w mie-
dzynarodowych organizacjach normalizacyjnych, poziom te-
chniki w danej dziedzinie. Dodatkowym czynnikiem jestroz-
woOj analizowanego zagadnienia w czasie. Polskiemu Komite-
towi Normalizacyjnemu przypada rola koordynatora polskich
propozycji do perspektywicznego planu prac normalizacyj-
nych na lata 1971—75 oraz do planu rocznego na rok 1970.

Normalizacja 1969 nr 9

Kys historyczny Sekceji Metrologii i Mechaniki Precyzyjnej
SIM

W artykule opracowanym z okazji pietnostolecia Sekcji oraz
dziesieciolecia oddzialdbw w Poznaniu i Krakowie prof. dr
inz. Wtltadystaw Trylinski przedstawia okres od powstania
Sckeji w 1952 r. do roku 1969, ktory stanowi przeglad jej dzia-
talnosci i osiggnieé.

Pomiary. Automatyka. Kontrola 1969 nr 7

s,interkama 68 — przeglad nowosci technicznych w zakresie
przetwornikow pomiarowych dla potrzeb automatyki

W artykule mgr inz. Zdzistaw Winczewski przedstawia swoje
spostrzezenia odnos$nie do ekspozycji w zakresie przetworni-
kow pomiarowych dla potrzeb automatyki, ktore byty ekspo-
nowane na wystawie ,,Interkama 68"’ w pazdzierniku 1968 r.
w Dusseldorfie

Pomiary Automatyka Kontrola 1969 nr 7

Elektryka polska w koncu XX wieku

W artykule prof. dr inz. Jan Podoski w oparciu o dotychcza-
sowe tendencje rozwojowe, o analogie do krajow wyprzedza-
jacych Polske pod wzgledem gospodarczym oraz o wlasng
ntuicje fachowag stara sie stworzy¢é obraz rozwoju elektryki
polskiej do korica wieku oraz wplywu, jaki rozwoj ten wy-
wrze na zycie gospodarcze i na stosunki spoleczne w Polsce.

Przeglad Elektrotechniczny 1969 nr 8



PERSPEKTYWY ROZWOJU LOTNIGTWA ROLNICZ0-GOSPODARGZEGD

14—15 listopada 1969 r. w Poznaniu odby-
ta sie Krajowa Konferencja Naukowo-
~Techniczna nt. ,,Stan obecny i rozwoj
lotnictwa rolniczo-gospodarczego w PRL’’
pod patronatem wiceministra rolnictwa
dra L. Cegielskiego, zorganizowana przez
Sekcje Lotniczg ZG SIMP i Sekcje Lo-
tniczg S1TK przy wspoétudziale ZG SITR,
PUL APRL, Sekcji Lotniczej ZO SIMP
w Poznaniu, Sekcji Lotniczej ZO SITK
w Poznaniu oraz ZO SITR w Poznaniu.
Celem konferencji bylo przedstawienie
obecnego stanu lotnictwa rolniczo-go-
spodarczego, mozliwoSci jego rozwoju, a
przede wszystkim opracowanie wnio-
skow, ktorych realizacja przyczyni sie
do jego rozwoju.

Na program konferencji ztozylo sie 6 re-
feratow, 2 koreferaty oraz filmy o tema-
tyce agrolotniczej, lotniczej i inne, dy-
skusja, opracowanie wnioskow.

Referaty sg opublikowane w specjalnym
wydawnictwie opracowanym na konfe-
rencje przez Sekcje Lotniczg ZG SIMP.
Optymistycznym akcentem konferencji
bylo zapewnienie min. dra L. Cegielskie-
go. ze zgloszone na konferencji wnioski
zostang przedyskutowane w waskim
gronie specjalistow w Ministerstwie Rol-
nictwa, a nastepnie bedzie podjete dzia-
tanie w kierunku ich realizacji. Gtlos
przedstawiciela resortu najbardziej zain-
terosowanego rozwojem lotnictwa go-
spodarczego pozwala zywié nadzieje, ze
nastgpi poprawa w tak waznej dla go-
spodarki krajowej dziedzinie.

Wnioski z Krajowej Konferencji Lotni-
ctwa Gospodarczego, opracowane na pod-
stawie referatow specjalistycznych oraz
dyskusji podajemy ponizej.

1. Wobec niewgtpliwych korzysSci jakie
juz przynosi i, jakie moze przynie$¢ do-
brze zorganizowane lotnictwo gospodar-
cze rolnictwu i leSnictwu uczestnicy kon-
ferencji zwracajg sie z prosbg do zain-
teresowanych resortow rolnictwa, lesnic-
twa, komunikacji i Aeroklubu PRL o jak
najszybsze podjecie decyzji w sprawie
ustalenia statusu prawnego stwarzajgce-
go podstawy do prawidiowego rozwoju
lotnictwa gospodarczego.

2. Organizacja Przedsiebiorstwa Ustug
Lotniczych hnudzi wiele zastrzezen ze
strony odbioicow, w zwigzku z tym
przedsigbiorstwo powinno wzmocni¢ swoj
potencjal ustug pod katem iloSciowym i
jakosSciowym 1 jednocze$nie sformuiowaé
doktadnie sposoby wywigzywania sie
obydwu stron ze swoich obowigzkaw.

3. Przedsiebiorstwo Ustug Lotniczvch
powinno byé doinwestowane i w czasie
wykonywania zadan dotowane, gdyz na
poczagtku roku niemozliwe jest zawiera-
nie umow i okresSlenie nasilenia poja-
wienia sie szkodnikow i chorob

4. Nalezy rozwazy¢ sprawe powotlania od-
dzialow PUL w wojewodztwie o najbar-
dziej rozwinietych pegeerach i duzyvm
zapotrzebowaniu na ustugi agrolotnicze,
szczegolnie w wojewoddztwach pin. zach.:
koszalinnskim i szczecinskim.

5. Przedsiebiorstwo Ustug Lotniczych po-
winno ciggle podnosi¢ poziom ustug dla
rolnictwa i lesnictwa w oparciu o bada-
nia instytutow badawczych i katedr
WSR, a jednocze$Snie konieczne jest

Co piszg inni...

7 zagadnien stosowania miedzynarodowego ukladu jed-
nostek miar w opracowaniach normalizacyjnych.

Wprowadzenie uktadu SI do normalizacji jest procesem sto-
sunkowo trudnym wymagajgcym rozwigzania licznych pro-
oraz organizacyjnych. Stosunkowo
proste i logiczne zasady budowy uktadu SI oraz tryb wpro-
wadzania jednestek miar SI do normalizacji

blemow merytorycznych

przedstawiaja trudnosci,

ale juz pierwsze zetkniecie z prak-
tykg wywolato i nadal wywolywaé bedzie pewne kontrower-
sje Z tych wzgledow bezkrytyczne wyrazanie miar wielko$ci

zainteresowanie zakladow naukowych ta
tematyka, w celu opracowania zasad
technikl i metodyki zablegow ogralotni-
czych oraz kontroli jakosci i skutecz-
nosct ich stosowania.

6. Nalezy zalatwi¢ sprawe uczestnictwa
w Miedzynarodowej Organizacji Lotnic-
twa Rolniczego IAAC i stalego reprezen-
towania Polski na miedzynarodowych
konferencjach dotyczacych spraw lot-
nictwa gospodarczego.

7. Nalezy wystgpi¢é z wnioskiem do kie-
rownictwa resortow rolnictwa, leSnictwa,
zdrowia i komunikacji o stworzenie sta-
lej sieci lgdowisk dla lotnictwa gospo-
darczego — w oparciu o do$wiadczenia
wojewodztwa olsztynskiego. Lgdowiska
te mogg by¢é wykorzystane przez lotnic-
two sanitarne, sportowe i OTK.

8. Zakres pracy PUL powinien obejmo-
waé¢ kompleksowe wykonawstwo procesu
technologicznego zwigzanego z realizacjg
ustug.

9. PUL powinno dysponowaé¢ odpowiednig
rezerwg sprzetu, ktéra umozliwitaby sku-
teczne przeprowadzenie akcji interwen-
cyjnych.

10. Nalezzy podjg¢ starania w celu uzy-
skania aktualnych map przystosowanych
do potrzeb lotnictwa rolniczego.

11. PUL powinno mieé¢ etatowy personel
latajgcy, pracujacy stale w tym samym
terenie.

12. PUL powinno dgzyé do rozszerzenia
wykonywanych ustug dla gospodarki na-

rodowej, takich jak: naloty fotograme-
tryczne, patrolowanie przeciwpozarowe
itp.

13. Nalezy zapewnié rolnictwu Srodki

chemiczne zapewniajgce mozliwosci sto-
sowania ich w formie opryskéow i zam-
glawiania. Sprawg tg zajgé sie musza
odbiorcy Srodkow przez skorygowanie
zamowien z dystrybucjg.

Przemys! powinien w szerszym zakresie
podjgé sie produkcji aerozolowych pe-
stycydow wszelkich typow przystosowa-
nych do zabiegdéw agrolotniczych.

14. Konieczne jest podjecie badan nad
mozliwoscig produkowania insektycy-
dow stosowanych w dawkach 1,5—3 1l/ha
w formie czystego koncentratu, jak ma
to juz miejsce np. w Szwajcarii.

15. Konieczne jest przyspieszenie pro-
dukcji granulowanych nawozéw wielo-
skladnikowych.

16. Nalezy podjgé badania nad mozli-
woscig stosowania herbicydéw z powie-
trza w formie emulsji inwestowanych.

W zakresie przygotowania kadr dla lot-
nictwa rolniczego nalezy utworzyé osro-
dek szkolenia pilotow 2z programem
uwzgledniajgcym zagadnienia ochrony
ro$lin, toksycznos$ci stosowanych Srod-
koéw, bhp itp.

Nalezy podjgé¢ starania o wprowadzenie
problematyki agrolotniczej do progra-
moéow studiow rolniczych i leSnych oraz
kurséw doksztalcajgcych.

Zagadnienia sprzetu lotniczego

e Doswiadczenia z eksploatacji samolo-
tow rolniczych wskazujg, ze dotych-
czas uzywane typu PZL-101 ,,Gawron”’
i An-2 nie reprezentujg juz rozwig-
zan najnowocze$niejszych, co rzutuje

. zamierzenia

na bezpieczenstwo lotow, jakosSci wy-
konywanych ustug i ekonomike zabie-
gow. Konieczne staje sie w najblizszej
przyszloscn wprowadzenie do zabie-
gow rolniczych takich samolotéw pro-
dukowanych w kraju lub importowa-
nych, ktore by:

a) spelnialty wspodlczesne wymagania
agrotechniczne i lotniczo-technicz-
ne,

D) byiy bezpieczniejsze w uzytkowa-

niu,

c) byty tatwiejsze w obstudze,

d) byly dostosowane do mechaniczne-
go zatadunku,

e) wykonywatly zabiegi przy mniej-
szych niz dotgd kosztach.

Te nowoczesne samoloty powinny repre-
zentowaé¢ dwie klasy wudzwigu chemi-
kaliow — Srednig (600—800 kG) i ciezkg
(okoto 2000 kG).

Dla zabezpieczenia lotnictwa rolniczego
w sprzet w okresie przejsciowym (do cza-
su zaopatrzenia w nowy sprzet) prze-
myst lotniczy powinien kontynuowaé
produkcje samolotow PZL-101 ,,Gawron’
i An-2 i ich modernizacje.

Nalezy podjgé¢ produkcje czescn zamien-
nych i elementéow unowocze$niajacych
samoloty (np. filtrow, wskaznikow prze-
ciggniecia itp.), ktére powinny byé
wprowadzone na wszystkie samoloty
znajdujgce sie w eksploatacji.

e Dla poprawienia ekonomiki zabiegéw
agrolotniczych oraz podniesieniem bhp
konieczne jest zmechanizowanie za-
tadunku samolotéw na lgdowiskach.

e Produkowane w kraju nowoczesne
Smiglowce nie sg dotychczas stosowa-
ne w gospodarce narodowej, choé¢ w
rolnictwie i leSnictwie odczuwa si€ ich
brak. Smiglowce umozliwiatyby znacz-
ne rozszerzenie rodzajow zabiegow
ochrony roslin na te, ktére sg niewy-
konalne Srodkami naziemnymi i sa-
molotami.

e Poniewaz Smiglowce 33 sprzetem
znacznie kosztowniejszym niz samolo-
ty Konferencja postuluje, by w naj-
blizszej przyszioSci podjeto ekspery-
mentalng eksploatacje dostepnych ty-
pow (Smigilowca Mi-2 produkowanego
w Kraju i radzieckiego Ka-26), co po-
zwoli okresli¢é wskazniki ekonomicz-
ne i agrotechniczne oraz ogolng przy-
datnos¢ w warunkach krajowych.

Na podstawie zebranych doswiadczen
zainteresowane resorty powinny okreslié
dotyczace wprowadzenia
Smigitowcow do eksploatacji w lotnictwie
gospodarczym w oparciu o sprzet krajo-
wy Mi-2 lub importowany Ka-26.

Na zakonczenie Konferencja wysunela
wniosek, by Ministerstwo Rolnictwa, ja-
ko branzowo wiodgce, spowodowaio po-
wotlanie zespoilu zlozonego z przedstawi-
cieli zainteresowanych resortéw, ktoére-
go zadaniem byloby przeanalizowanie
wniosk6w konferencji, opracowanie wy-
tycznych zmierzajgcych do ich peinej
realizacji oraz stworzenie lotnictwu go-
spodarczemu peilnych mozliwoSci rozwo-
jowych.

malizacji mogloby nawet przynie$Sé¢ szkody i dlatego stuszna
jest koncepcja ogdélna Wytycznych PKN z 19 czerwca 1969 r.,
polegajgca na wprowadzeniu ukiadu SI do normalizacji w
sposob stopniowy, etapami.

W obecnym stadium organizacyj-

nym przeszkode w wprowadzaniu ukladu SI stanowig nie-

niu tradycji

pozornie nie :
z udziatem

wy¥lgcznie w jednostkach SI byloby posunieciem co najmniej

nierozwaznym, a zywiolowe wprowadzanie uktadu SI do nor-

ktore zagadnienia merytoryczne oraz trudnosci w przetama-
ws$rod spoteczenstwa
Artykul mgra Z. Gajewskiego zarowno przez Autora,
i przez Redakcje, traktowany jest jako dyskusyjny.
rzeczg pozadang, aby artykul ten wywolatl szerokg dyskusje
innych specjalistow 2z dziedziny metrologii, co
pozwoliloby na rozwigzanie licznych, nieunormowanych do-
tychczas zagadnien jednostek miar.

i niektérych fachowcow.
“jak
Byloby
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lotnicze porty swiata

LOTNISKA
BERLINA
ZACHODNIEGO

Status prawny Berlina Zachodniego w sposob jedno-
znaezny okresla jego charakter jako jednostki admini-
stracyjnej. Prowadzona jednak od lat polityka Niemiec-
kiej Republiki Federalnej powoduje, iz problem Berli-
na jako taki, staje sie czesto przedmiotem konfliktow.

Glosna sprawa blokady Berlina Zachodniego w roku
1948, dovrowadzila: do masowego wykorzystania samo-
lotu jako Srodka przewozow zarowno pasazerskich jak
i towarowych. Warto przypomnie¢, ze miedzy innymi
przedmiotem przewozow byl nawet wegiel kamienny.
Do Berlina Zachodniego prowadza trzy drogi transpor-
towe: kolejowa, samochodowa i lotnicza. Najwygod-
niejsza dla pasazera pozostaje droga lotnicza, dlatego
tez stala sie najpopularniejsza a jednoczesnie najakty-
wniejsza,.

Z obszaru powietrznego NRF prowadza tutaj trzy ko-
rytarze powietrzne a manowicie: z Frankfurtu n. Me-
nerm;, Hannoweru i Hamburga. Do Berlina Zachodniego
korytarzami tymi dotrze¢ mozna do trzech lotnisk:
Tempelhof, Gatow i Tegel. Calos¢ przewozow lotniczych
obslugiwana jest przez trzy przedsiebiorstwa, reprezen-
tujace jednoczesSnie kraje kontrolujace Berlin Zachod-
ni. Stany Zjednoczone reprezentuje przedsiebiorstwo
lotnicze PANAM, Francje — ,,Air France”, Wielka Bry-
tanie — BEA. Dodajmy jeszcze, ze kazde z lotnisk znaj-
duje sie w innej strefie. Lotnisko Tempelhof bedace je-
dnoczesnie centralnym ma najwiekszy udzial w Swiad-
czonych uslugach. Ponadto nalezy rowniez do aktyw-
niejszych lotnisk europejskich.

W roku 1968 na lotnisku Tempelhof obsluzono 4 milio-
ny pasazerow oraz ponad 20 tys. ton frachtu .Charakter
miasta powoduje, ze rozklad przewozow pasazerskich
jest prawie rownomierny w ciagu calego roku, z wy-
jatkiem przewozow realizowanych przez przedsiebior-
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stwo PANAM. W tym bowiem przypadku bardzo duzo
turystow amerykanskich, bedac w Europie Zachodniej,
przy okazji odwiedza i Berlin. Glowne nasilenie ruchu
turystycznego przypada na miegsiace letnie.

Dla PANAM Berlin Zachodni stanowi doskonaly ry-
nek. Ponizej przedstawiono wyniki przewozowe tego
przedsiebiorstwa w 1967 r.

—- liczba przewiezionych pasazerow — 2027 tys.
— liczba wykonanych przelotow — 29 572
— ladunki towarowe i poczta — 15100 ton.

Rekordowym miesigcem dla tego przedsiebiorstwa byl
lipiec, w ktorym przewieziono 262 524 pasazerow i wy-
konano 2915 lotow. Oznacza to, ze dziennie rc¢alizowano
okolo 100 lotow.

Lotniska Berlina powodzenie takie zawdzieczaja przede
wszystkim brakiem formalnos$ci granicznych w porow-
naniu z droga kolejowa czy szosowa. Ponadto przemysl
Berlina Zachodniego, ktory jest doskonale rozwiniety,
korzysta glownie 2z przewozow lotniczych. Ostatni
wreszcie czynnik powodzenia, to obecnos¢ wojsk trzech
mocarstw zachodnich, ktore rowniez maja powazny
udzial w przewozach lotniczych.

Nad Berlinem Zachodnim panuje juz duzy tlok. Na nie-
wielkim bowiem obszarze znajduja sie trzy lotniska.
Tlok ten dobrze jest znany zalodze polskiego samolotu
IL-18, ktory zmuszony zostal do ladowania na lotnisku
Tegel w sektorze francuskim. Przewiduje sie, ze w
1970 r. rozladowanie ruchu nastapi poprzez wprowadze-
nie do eksploatacji samolotow o wiekszej pojemnosci,
glownie Boeing — 747.

Z wymienionych trzech lotnisk Tempelhof wyposazone
jest w najnowoczesniejsze urzadzenia warunkujace la-
dowanie w dowolnych warunkach.
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