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v W czerwcu br. Sejmowa Komisja Ko-
munikacji i £.acznosci — pod przewodnic-
twem posta Edmunda Ujmy — rozpatry-
wata zagadnienia lotnictwa cywilnego w
Polsce.. Wiceminister Komunikacji Donat
Tarantowicz — informujgc o corocznym
wzroscie ustug transportowych wykony-
wanych przez PLL ,,Lot’” — powiadomil
o koniecznosci podjecia wielu inwestycji
w zakresie samolotow i urzgdzen naziem-
nych.

Zarowno z koreferatu posta Jana Racz-
kowskiego, jak rowniez dyskusji czion-
kow Komisji wynikl niewesoly obraz sy-
tuacji w polskim lotnictwie cywilnym:

@ zwieksza sie dystans techniczny i w
efektach miedzy PLL ,,Lot” i innymi to-
warzystwami komunikacji.

@ Centralny Zarzad Lotnictwa Cywilne-
go — przy obecnym ukladzie organiza-
cyjnym — nie jest w moznosci koordy-
nowac¢ pracy wszystkich dziatow lotnict-
wa cywilnego

@ niezbednym czynnikiem do dalszego
rozwoju lotnictwa cywn]ncgo jest rozhu-
dowa i unowocze$nienie urzgdzen na-
ziemnych

@ Aeroklub PRL potrzebuje pilnej i kon-
kretnej pomocy i tylko pod tym warun-
kiem bedzie mogt wykonywaé swe sta-
tutowe zadania

@ podstawowym dokumentem branzy po-
winien by¢ kompleksowy program dzia-
lania.

Nasz komentarz

Gdy przed osmiu laty przystosowytlano
lotnisko okeckie do lotéw w kazdaq pogo-
de — zdawato sie, 2e nastgpit przetom w
mentalnosci i nie tylko odrobione 2zosta-
ng zaniedbania, lecz réwniez nadazymy
z« postepem obserwowanym w lotnictwie
komunikacyjnym za granicq. Wielokrot-
nie tez dawalismy za przyktad matq Cze-
chostowucje, ktéra rozumie, co to jest
lotnictwo i jakie Korzysci (Iuje GOSPO-
DARCE KRAJU. Dzis?! Czesi majq juz
trzy linie miedzykontynentalne *

A program generalny? Sekcja Lotnicza
SIMP postulowata koniecznosé jego pil-
nego opracowania na Kkongresach tech-
nikow, na walnych zgromadzeniach na-
szego Stowarzyszenia, wreszcie na kKazdej
specjalistycznej konferencji i naradzie.

v Ostatnio przebywal 2z oficjalng wi-
zytag w Polsce dyrektor generalny Mie-
dzynarodowego Zrzeszenia Transportu
Lotniczego (IATA) — Knut IHammarsk-
jold. Przebywal on w naszym kraju na
zaproszenie PLL ,Lot”, ktore sg czion-
kiem rzeczywistym IATA od roku 1931.

W czasie wizyty w Polsce dyrektor IATA
odbyt oficjalne spotkania i przeprowa-
dzil rozmowy m.in. z kierownictwem na-
szego lotnictwa cywilnego i PLL ,,Lot”.
W tych ostatnich rozmowach uczestni-
czyt — przebywajagcy aktualnie w Pol-
sce — inz. Stanistaw Krzyczkowski. Przy-
pominany, ze S. Krzyczkowski byt przed

wojng dyrektorem technicznym PLL
,,Lot” za§ po wojnie — przez 20 lat —
peinit funkcje dyrektora technicznego
IATA.

v Grupa zwigzkowa pilotow Polskich Li-
nii Lotniczych ,,Lot” skierowata do Mie-
dzynarodowej Federacji Zwigzkow Pilo-

* Gdy oddawaliSmy do druku te notatke,
na wiele miesiecy zawieszona byla igcz-
nos¢ lotnicza z Wroctawiem. Przywroco-
no jg dopiero 5 listopada.

Czytelnikom,

tow Komunikacyjnych 1FALPA, z siedzi-
bg w Londynie, telegram w zwigzku z
uprowadzeniem do Kopenhagi przez Iwa-
nickiego samolotu rejsowego An-24. Pilo-
ci , Lotu” — wymieniajac przestepstwa,
ktorych dopuscit sie Iwanicki — postulo-
wali poparcie przez IFALPA wniosku
polskich witadz o wydanie przestepcy w
celu osadzenia.

v Na konferencji IATA w Londynie przy-
jeto projekt utworzenia na wszystkich
lotniskach cywilnych komitetow bezpie-
czenstwa, ktorych zadaniem bytoby za-
pobieganie uprowadzeniom samolotow i
sabotazom lotniczym.

v XV Szybowcowe Mistrzostwa Polski,
odbywajace sie w Lesznie wylonily zwy-
ciezcoOw. Szybowcowym Mistrzem Polski
na 1970 r. zostal Henryk Muszynski czto-
nek Aeroklubu z Ostrowia Wielkopolskie-
go. Drugim byt S. Kluk. W  mistrzost-
wach startowalo 42 zawodnikow (w tym
2 Rumunow) w szesSciu konkurencjach.

v IX Samolotowy Rajd Dziennikarzy i
Pilotow ukonczyly 34 zatogi. Najlepszym
7z pilotow okazal sie kapnan Jan Gorec-
ki z Wojsk Lotniczych, najwyzsze punk-
ty za reportaze otrzymata dziennikarka
Jadwiga Korzeniowska z ,,Zolnierza Pol-
skiego”. Pierwsze miejsce w rajdzie przy-
znano zatodze w skladzie red. J. Korze-
niowska i mjr. pil. Janusz Eodzinski.

v Pilot Aeroklubu Czestaw Bednarski,
zajal 2 miejsce w miedzynarodowych za-
wodach szybowcowych w NRD. Starto-
walo 37 pilotow z ZSRR, Wegier, NRD

i Polski. Wszyscy latali na szybowcach
Foka'-4.

¥ Wiceminister B. Bugajew mianowany
vzostal ministrem lotnictwa cywilnego

Zwigzku Radzieckiego. Bugajew byl do-
wodcg odrzutowego samolotu pasazerskie-
go Tu-104, ktory dokonat pierwszego lo-
tu Moskwa—Nowy Jork przez Ocean
Atlantycki w 1957 r. W roku 1966 za wy-
bitne sukcesy w rozwoju lotnictwa uzy-
skatl tytul Bohatera Pracy Socjalistycz-
nej.

¥ Wegierskie Linie Lotnicze MALEW uro-
czysScie otworzyly swoje 33 miedzynaro-
dowe polgczenie lotnicze na trasie Bu-
dapeszt—Warszawa—Leningrad i z powro-
tem. Nowa linia zwiekszy jednoczesnie
liczbe potaczen lotniczych Warszawy 2z
Budapesztem do dziewieciu w tygodniu.
Przedstawicieli wegierskich Linii Lotni-
czych podczas ich lgdowania w Warsza-
wie witala delegacja polska, na czele z
dyrektorem CZLC. mgrem Mieczystawem
Kowieskim i dyrektorem PLL ,,Lot", mgr
inz. Wiodzimierzem Wilanowskim.

¥ Przedsiebiorstwo Ustug Lotniczych
APRL wspoOlnie 2z WSK-Okecie prze-
prowadzitlo w Zjednoczonej Republice
Arabskiej akcje opylania srodkami che-
micznymi plantacji bawelny na obszarze
ponad 150 tysiecy ha. W akcji tej, ktora
trwata 3 miesigce brato udzial 40 sa-
molotow ,,Gawron’”. Od wrzesnia br.
polscy piloci rozsiewaja s$rodki chemicz-
ne na plantacjach uprawy bawelny w Su-
danie na terenie 200 tysiecy ha. Akcja ta
zaplanowana zostata na 5 miesiecy i bie-
rze w niej udziat 50 samolotow An-2 i
,»Gawron”,

v Liczne szpitale na Dolnym S$lgsku
(przede wszystkim nowo budowane) zo-
stang wyposazone w trawiaste lgdowiska
dla §miglowcow sanitarnych. Budowe no-
wych lgdowisk przewidziano m.in. we
Wroctawiu, Klodzku i Watbrzychu, a mo-
dernizacje juz istniejgcych w Bystrzycy,
Swiebodzicach i Sieniawce kolo Bogaty-
ni.

¥ Rada Narodowa m.st. Warszawy nada-
ta jednej 7z ulic w dzielnicy Mokotow
nazwe ,,Antoniego Kocjana’”. Inzynier
Kocjan byt przed wojng znanym kon-
struktorem szybowcowym. Zgingt na Pa-
wiaku zamordowany przez Niemcow.

Autovom i Sympatykom

W NUMERZE NASTEPNYM

W artykule ,,Luna’” 16 — sukces technicz-
no-nawigacyjny dr A. Marks opisuje
przebieg lotu sondy kosmicznej, ladowa-
nie, wykonanie =zadania, tj. pobranie
probki gruntu ksiezycowego. Udany eks-
peryment zapoczgtkowalt ere konstruowa-
nia i wysylania podobnych sond na inne
ciala kosmiczne naszego Uktltadu Planetar-
nego, na ktore nie mozna bcdzie wysytaé
wypraw zalogowyeh.

O metodach telemetrycznych wypraco-
wanych w astronautyce, a nastepnie sto-
sowanych w medycynie pisze Z. Jethon
w artykule Wykorzystanie technicznych
osiggnieé astronautyki w medycynie. W
artykule podane sg przyklady zastosowa-
nia urzadzen telemetrycznych, a takze
opisana zasada ich dziatania. Sg to m.in.
czujnik do pomiaru ci$nien w uktladzie
krazenia stosowany dzi§ szeroko w me-
dycynic sportowej, w medycynic pracy,
semmokardxograf do analizy drgan Kklat-
ki piersiowej, ktory okresla str)pxen usz-
kodzenia serca w wadach serca i choro-
bie zawalowej. Ponadto w klinikach sto-
sowane sg juz monitory do wizualnej ana-
lizy dokonywanej przez odpowiednich
specjalistow, rejestracja i opracowanic
statystyczne za pomoc gelektronicznych
maszyn cyv{rowych.

Odrebnym dziatem, ktory znalazt zasto-
sowanie w medycynie i biologii sq zagad-
nienia zwiyzane ze sterylizacjg pomiesz-
czen i urzadzen. Innym przykiadem jest
przystosowanie pojazdu ksiezycowego dia
chorych z porazonymi konczynami.

W artykule Podstawowe zasady sterowit-
ma turbinowych  silnikow smigtowych
i $migtowcowych L. Krus i S. Szczecinski
opisujg procesy zachodzgce w silniku ja-
ko obiekcie sterowania, wystepujgce o-
graniczenia oraz zasady sterowania za-
rowno silnikow jednowatowych jak i
dwuwatowych (z oddzielng turbing napeg-
dowg).

W artykule W2zmacnianie nawierzchni
lotniskowych F. Kazmierczyk omawia
kilka sposobOw wzmacniania nawierzchni
drog startowych, drog do kolowania oraz
piyt postojowych.

W artykule Instalacja hydrauliczna samo-
lotu F-111 J. Filip opisuje najwazniejsze
uktiady instalacji hydraulicznej samolotu:
uktad tioczacy, uktad zmiany skosu
skrzydia i uktad przestawiania usterzenia
poziomego.

W artykule Tradycja i
skiego budownictwa lotniskowego W
oKkresie miedzywojennym J. Chojnacki
przedstawia poczgtki polskiego budownic-
twa lotniskowego, ktore siegajg 1910 r.,
podczas gdy pierwsze staie lotnisko na
swiecie oddano do uzytku w 1909 r. Au-
tor przedstawia ludzi, ktorzy budowali
lotniska wojskowe i cywilne w latach
1918—39, omawia strukture organizacyjng
tego budownictwa, uwypuklajgc zagad-
nienia koordynacji w skali krajowej oraz
zdecentralizowany charakter inwestycji.

organizacja pol-

w arlykule Transport lotniczy w handlu
zagranicznym Wielkiej Brytamz M. Ozog
przedstawia historie rozwoju transportu
lotniczego w tym kraju, podkres$lajgc je-
go znaczenie 7z uwagi na polozenie geo-
graficzne. Nastepnie charakteryzuje dzia-
talnosé¢ przedsiebiorstw lotniczych, oma-
wia badania marketingowe, a takze
przedstawia analize kosztow kompara-
tywnych dla transportu morskiego prze-
prowadzong przez specjalistow BOAC.

naszego wniesigcznika

Najlepsze Zyczenia Swiqteczne i Noworoczne
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KORDZINSKI W. 621.431.75(438)

Pasiirrne aBIHaUNOHBORE NDOMBIUIENIOET B HOJLWE THegYer Ge-
Thoit paspa GOTHIL 1 BHEPCANA B hONSEOICTRO  TYNOOp Catiting-
O ABHPATCIS, NMewRelro TADY popsiika 1500 Kr, TYPOOBIITO-
BBIX ABHLQYEICH MONUIOCTHIO 0K0JI0 800 J1.C., & TalIKC hengen
HPOOSICM HOPMINERMY JIBREITCHCH L IR0 YICHULX 1T CHo-
THBHLIX caMoneron. PeaiTininifi JipuraTelb RoKeH GbTh reoMe-
FPHYECE UM YBCADUeIeM Sienrartedsn SO-1, wro 3uaunTeiibllo co-
BROTIE R Cro pasairtisl, TYphosnraredn ¢ BaJoM  eaeiyver
KOHCTPYNPORATL ¢ ARYM WM i pesepensiofl  cneresMe,  wr
JUCTH ROIMOALHOCTH  BECCTOPOINCE o HETOALIOBATL.  Hlendxoy-
MBIC HOPUHICHLIC ABNPITE JIOLEILE HPOUBBOTLCS 1o 4eX0eH0-

I JHeHsnn, GULKO, HE3ARNCHNO 0T 9TOrO  caelonaio Gu

TYIUTH K paapaloTie cesMeiicTra  oreluec TneinbiX nnrarteseii
MONUIOCTLIG o 150 710 300 J1.0,

WRONKOWSKI C. 620.78.001
Ovenb YacTo MOABEPLACTCH  CoMIUCHIIO  HPAKTHYCCHUC Snasenne
KOCMIUCCKITX NCCACOBATI. O)ANaK0 MpIro;uiocth  QCTPULARTIEN
HEBSA paceMaTpiBaTh C TOUKIE 3pellA HEIOCPE CTRCNNO  MaTe-
WILHOM 103kl MO0 ceiiuac Heanss ke 1peayeMoTpeti, vTo
QRETCA 18 1KOCMOCC NPUTOUIBIM JUBT UETOBCKa. Yike B HepHo
TICPBOTO JICSTCHSA KOCMIMICCKIIX HCCICLoBAHNIT  y{AJI0Ch NCTCHCIt-
GnposatsL  Muoryie  odaact NaYKin BoTexninki, a rakike ;o0nr-
CAOCTIGREINT B TalnX  06aCTAX, Kak CaTeIirapiue TeickoN-
MYINGUUTONIBIC I MCTCOPOAOINICCIIC CHCTCMbL.

RUSZKOWSKA L. 388.9
ARHAMITOHIOMY HAPTCPY, €0 UCTOINIL 11 PAaZBITIG NUCBABICHA -
CTOHNAA CTATLA, 1 KOTOPOil TMPEICTABICIIO CONEPIIYECTRO PCry-
JAPUBIX  ABINIUIMG 1 aBnannokniX  00MCCTE, 3alMaloInNCH
YAPTCPHBIAIN 1CPEBOIKAMIL, @ TALGKE 1X (MHANCOBHIC AOCTINKCHIA.

SUROWIAK W. 678.01:336.495
B 1nepBofl wacril craTbiu  paceMoTpeHa  TCRMUMCCEAN  {IDOYNOCTL,
CHHTETHYECKIIX MaTepliaion, METOik CC 1IOBBIUCHIIA, & TaKAC 1pPil-
Bedenbl pesyanrathi paborel B 00J1aCTIl COBNANNA MK YCCTBCHHMY
cMoJ1, obsagatoutitx ocofieHI0 BBICOKOIT TEPMIYECKOli 11POYNOCTHIo.
Bo BTOpOIt YacTir crarTbhll ONHCANO MPIMCIHCHIC CHITCTIYCCKIIX Ma-
Tepnaion, obnafarouyix 0Ooapmoil TEPMHYCCKOI TIPOYHOCTILIO, B
aplnawil it acrpoHaBTIIRe.

0S0s J. 551.509.34:656.71

ABTOP IpCjCTasiiACt B OIMICaTeJALHON 11 CXeMaTiMecroil  pophye
11POTHO3bI 1IOTOfIbl, T'OPHIOHTAALNON BILUIMOCTI 11 OCHORAHNA 00-
Jakop ma aspoipome Bapiuana-@kcHue B 3aBICIMOCTH OT HNa-
npasjiennsi serpa. dra 1podiaeMa PpAcCMOTpPeHa i oduieM Rile i
HEJIONO _ Foja, Q TalMKe JUI JierHeii HOJOBUHBL Foja, KOria JMe-
1orcA GoJiee GaronpHsSTHLIC YCI0BILE JUIA [I0ICTa, It Aad 3umicti
MoJIOBMHEI I'ojla — €ojiee TPY:.noro nepuona Ui asnamil. Kpo-
NMe TOro, anTop YrRaspiBacr, Kak cieayer HocTyrnarth B 3uMmii ne-
PHoO;L, BO BpeMA ILI0XO05 [Oro;ibl.
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JAKIE

SILNIKI LOTNICZE
NALEZY

ROZWIJAC W POLSCE?

Wszyscy specjalisci lotniczy zdajg sobie sprawe z ko-
niecznosci rozwoju przemyslu lotniczego w Polsce. Nie
ma wiec potrzeby powtarzania tu powszechnie znanych
prawd na temat gospodarczych korzysci, jakie przynosi
ten przemysit. Warto jednak przypomnieé, ze wiele ma-
tveh lub stabo uprzemystowionych i zacofanych kra-
jow usiluje w miare swoich mozliwosci uczestniczyé w
rozwoju lotnictwa, przy czym czestokroé¢ sg to kraje
bez zadnych tradycji lotniczych. Wystarczy tu wymienic¢
Szwajcarie, Holandie, Belgie, Hiszpanie, Czechoslowa-
cje, Rumunie, Jugostawie, Egipt, Izrael, Indie, Brazylie,
Argentyne, Peru, Indonezje, Australie i Nowg Zelandie.
A\ przeciez Polska nie jest krajem malym, a jej poten-
cjat przemyslowy zajmuje podobno 11 miejsce w $wie-
cie.

Roézne sg przyczyny obecnej stagnacji naszego przemy-
stu lotniczego. Bez watpienia jedng z najpowazniej-
szych jest brak odpowiednich silnikow.

Problem silnikowy byl juz w okresie miedzywojennym
stabg strong polskiego przemyslu lotniczego. Radzono
sobie wowczas przez zakup rozsadnych licencji, ktére
zagpokajaly dorazne potrzeby lotnictwa. Wprawdzie
istniaty réwniez wtlasne konstrukcje (G-1620, GR-760,
..Czarny Piotrus”, ,,Foka”) jednak z wyjatkiem chal-
lenge’owego ,,Czarnego Piotrusia” nie odegraly one
wiekszej roli.

Obecnie sytuacja jest o tyle gorsza, ze zakupienie odpo-
wiednich czy nawet gotowych silnikéw napotyka na
powazne przeszkody (dewizy, embargo). I dlatego dal-
szy rozwoj polskiego przemyslu lotniczego w najbar-

.’rechnika lotniczo
| astronautyczna

LOTNICZE) STOWARZYSZENIA INZYNIEROW 1|
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Dalszy rozwdédj przemystu lotniczego w
Polsce wymaga jak najszybszego
opracowania i wprowadzenia do pro-
dukcjt turbinowego silnika odrzuto-
wego o0 ciqgu ok. 1500 kG t turbino-
wego silnika watowego — $migltowego
i $miglowcowego — o0 mocy ok. 800
KM oraz rozwiqzania zagadnienia sil-
nikéw ttokowych do napedu samolo-
téw szkolnych i sportowych. Silnik
odrzutowy powinien byé geometrycz-
nym powiegkszeniem silnika SO-1, co
znacznie skréci jego cykl rozwojowy.
Turbinowy silnik watowy naledy roz-
wigqza¢ w dwuwatowym uktladzie od-
wréconym, co zapewni mu duiq
wszechstronnosé zastosowan. Istnieje
potrzeba przystgpienia do opracowa-
nia rodziny wlasnych silnikéw o za-
kresie mocy od 150 do 300 KM.

dziej racjonalnych kierunkach bedzie mozliwy tylko
wowczas, gdy opracowane zostang wlasne silniki.

Analiza przyszlych kierunkow rozwoju krajowych kon-

strukeji lotniczych oraz ogdlnych tendencji rozwojo-

wych lotnictwa na Swiecie wskazuje na koniecznosé

szybkiego opracowania i uruchomienia produkcji dwdéch

typow silnikow lotniczych:

@ jednoprzeplywowego silnika odrzutowego o ciggu ok.
1500 kG

@ turbinowego silnika walowego, $miglowego i $mi-
glowcowego, o mocy wyjsciowej ok. 800 KM

oraz rozwigzania problemu silnikéw tlokowych do na-
pedu lekkich samolotow.

Opracowanie silnika odrzutowego o ciggu ok. 1500 kG
umozliwiloby budowe nowoczesnego samolotu trenin-
gowego i — zgodnie z obecnymi tendencjami swiatowy-
mi. Méglby on byé produkowany dla wszystkich kra-
jow RWPG. Zakup licencji na omawiany silnik nie
mialby ani technicznego ani ekonomicznego uzasadnie-
nia. Zresztag ze wzgledow dewizowych i innych (np.
embargo) pod uwage mozna by braé jedynie licencje ze

‘Zwigzku Radzieckiego, ktory jednak silnika takiego nie

posiada. Produkowany w ZSRR silnik dwuprzeptywo-
wy o ciggu 1500 kG — jest to silnik AI-25 napedzaja-
cy samolot na linie lokalne Jak-40 — nie nadaje sie do
napedu samolotu o wysokich osiggach ze wzgledu na
duzy stosunek wydatkow (2 : 1) i wynikajacy stad zna-
czny spadek ciggu z predkoscig lotu (przy predkosci
odpowiadajgcej Ma = 1,0 mialby on mniejszy cigg niz
silnik SO-1 0 ciggu startowym 1000 kG). Niewiele pod



tym wzgledem roéznilyby sie réwniez projektowane w
Czechoslowacji do samolotu L-39 modyfikacje silnika
AI-25. Wadg silnika AI-25 jest poza tym jego znaczny
przekroéj czolowy. Silnik jest kosztowny w produkcji w
zwigzku ze swg skomplikowang konstrukcjg i zastoso-
waniem na szerokg skale stopow tytanowych. Réwniez
jego obstuga jest kosztowna i wymaga wiekszych umie-
jetnosci personelu technicznego.

Jak wiadomo, opracowanie i wprowadzenie do produk-
cji silnika trwa normalnie znacznie diuzej niz platow-
ca. Z tego powodu konieczne byloby jak najwieksze
skrécenie cyklu rozwojowego nowego silnika odrzuto-
wego. Mozna to osiggngé¢ jedynie przez zmodelowanie
w gére (powiekszenie geometryczne) silnika SO-1 , Ka-
szub”.

Powiekszenie geometryczne istniejgcego silnika umozli-
wiloby — poza skréceniem okresu i zmniejszeniem
kosztéw opracowania nowego silnika — wykorzystanie
wszystkich doswiadczen zdobytych w czasie rozwoju
silnika SO-1 i przedluzenie w ten sposéb ,,zycia” tego
silnika, ktérego dopracowanie konstrukcji trwalo wie-
le lat.

Doswiadczenia te i wyniki przeprowadzonych badan
silnika SO-1 i jego zespoléw pozwolg na wprowadzenie
jeszcze w okresie projektowania nowego silnika udo-
skonalen i zmian, ktére poprawig charakterystyki silni-
ka i zwiekszg jego trwalosé. Dotyczy to w szczegolnosci
sprezarki, ktérg obecnie mozna prawidlowo zmodyfiko-
wacé na podstawie wyznaczonych juz charakterystyk ze-
wnetrznych i wewnetrznych. Modyfikacja sprezarki
lacznie z zastosowaniem zaworu upustowego (przeciw-
pompazowego) — ktory poza swym zasadniczym zada-
niem zapewni wiekszg swobode w doborze warunkow
wspolpracy sprezarki z turbing — umozliwi zwieksze-
nie sprezu (do ok. 5,0 :1), a takze zwiekszenie spraw-
nosci sprezarki przy maksymalnej predkosci obrotowej
i zmniejszenie naprezen od drgan w lopatkach przed-
nich stopni w zakresie mniejszych predkosci obroto-
wych; zmniejszenie naprezen przyczyni sie oczywiscie
do zwiekszenia trwalosci silnika. Nieduza zmiana w
uksztaltowaniu czesci wlotowej komory zarowej po-
winna spowodowac zwiekszenie ré6wnomiernosci rozkta-
du temperatury przed turbing i zmniejszenie strat ci-
$nienia w komorze spalania. Zwiekszenie réwnomier-
nosci rozkladu temperatury i zastosowanie lepszych ma-
terialéw na elementy turbiny, w szczegélnosci na jej to-
patki, umozliwi podwyzszenie temperatury przed turbi-
ng i zwiekszenie w ten sposéb jednostkowego ciggu sil-
nika. Powazniejszg zmiane stanowiloby ewentualne
wprowadzenie zabezpieczenia wlotu silnika przed oblo-
dzeniem (za pomocg gorgcego powietrza ze sprezarki).

Dzieki udoskonalonej sprezarce i podwyzszonej tempe-
raturze przed turbing oraz w zwigzku z prawem pier-
wiastka kwadratowego modelowania silnikéw nowy sil-
nik mialby mniejszy ciezar jednostkowy niz silnik SO-1.

Na zarzut, ze silnik bedgcy geometrycznym powieksze-
niem silnika SO-1 nie przedstawia postepu techniczne-
go w konstrukeji silnik6w odrzutowych i nie odpowia-
da poziomowi Swiatowemu w tej dziedzinie, mozna od-
powiedzieé, iz w klasie silnikéw odrzutowych o ciggu
do 2000 kG obok amerykanskich silnikow General Elec-
tric J85 najszersze zastosowanie znajdujg silniki o bar-
dzo prostej konstrukeji — silniki Bristol Siddeley ,,Vi-
per”. Rézne wersje tych silnikow [1] sg eksploatowane
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juz od ok. 15 lat napedzajac latajace cele, samoloty tre-
ningowe i ich wersje bojowe oraz samoloty stuzbowe.
Powazniejsze zmiany w ukladzie tych silnikéw (stopien
przydzwiekowy sprezarki, dwustopniowa turbina) wpro-
wadzono dopiero w ich najnowszej wersji (seria 600),
ktora zresztg nie weszta jeszcze do produkcji. Silniki
,,Viper” ustepujg pod wzgledem gabarytéw i jednostko-
wego ciezaru bez pordwnania bardziej skomplikowa-
nym silnikom J85 *, gérujg natomiast nad nimi mniej-
szymi kosztami produkcji, latwiejsza obstugg i wiekszg
niezawodnoscig pracy. Drugim przykladem malych sil-
nikéw odrzutowych o prostej konstrukcji sg japonskie
silniki IHI J3.

Projektowanie zupelnie nowego silnika (o wiekszym
sprezu, z dwustopniowg turbing) byloby w konkretnych
warunkach zdecydowanym bledem [1]. Osiowa, jednoze-
spolowa sprezarka o duzym sprezu stwarza bardzo po-
wazne problemy zwigzane z zapasem statecznej pracy
i drganiami lopatek pierwszych stopni. Wymagana przy
duzym sprezu daleko posunieta mechanizacja sprezarki
znacznie komplikuje zaréwno konstrukcje silnika, jak
i jego uktlad zasilania. Konstrukcje komplikuje réwniez
dwustopniowa turbina, potrzebna do napedu sprezarki
o wiekszym sprezu. Niewskazane bylyby takze préby
zastosowania w nowym silniku przydzwiekowego pier-
wszego stopnia sprezarki. Stopien przydzwiekowy moz-
naby wprowadzi¢ dopiero w pdzniejszych wersjach sil-
nika po przeprowadzeniu niezbednych prac badaw-
czych i opanowaniu wszystkich probleméw stopni przy-
dzwiekowych.

Dzieki mozliwosciom pelnego wykorzystania wszystkich
doswiadczen zdobytych w czasie rozwoju silnika SO-1
i wynikéw wieloletnich jego badan oraz stoisk badaw-
czych, hamowni naziemnych i hamowni latajgcej na-
stgpiloby znaczne skrécenie cyklu projektowego i cyklu
badawczego nowego silnika, a tym samym znaczne
zmniejszenie kosztéw jego rozwoju. Ocenia sie, ze oma-
wiany silnik mégltby byé wprowadzony do produkcji w
ciggu 3 do 4 lat, a koszty jego rozwoju nie przekroczy-
lyby 80 mln zlotych.

Cpracowanie i wprowadzenie do produkcji turbinowe-
go silnika walowego — w wersji Smiglowej i i Smig-
lowcowej — o mocy ok. 800 KM jest sprawg niezmier-
nie wazng i pilng, poniewaz brak takiego silnika unie-
mozliwia rozwéj samolotéw i SmiglowcoéOw typoéw naj-
bardziej w kraju potrzebnych (a takze bardzo popular-
nych na swiecie) i lezgcych w granicach mozliwosci pol-
skiego przemystu lotniczego. Problemu tego nie mozna
rozwigzaé przez zakupienie licencji w Zwigzku Radziec-
kim, poniewaz istniejgce tam dwa typy turbinowych
silnikéw walowych o zblizonej mocy — GTD-550
i TWD-10, przy czym pierwszy jest dopiero na etapie
prob — nie odpowiadalyby potrzebom Kkrajowym ze
wzgledu na swg skomplikowang konstrukcje wynikajg-
cg z duzego sprezu (silnik GTD-550 ma przy tym spre-
zarke czysto osiowg, bardzo niekorzystng w przypadku
silnikéw o malej mocy). Poza tym silnik GTD-550 jest
silnikiem jednowalowym, nie nadaje sie wiec do nape-
du $miglowcéw [2, 3], natomiast TWD-10 jest typowym
silnikiem $miglowcowym o ukladzie utrudniajgcym za-
budowe go na platowcu. Rozwijany obecnie w Czecho-
slowacji silnik M-601C ma za malg moc, a co wazniej-
sze — zbyt male mozliwosci jej zwiekszenia (wydatek

* Ped wzgledem jednostkowego zuzycia paliwa oba silniki roz-
nig si¢ bardzo niewiele.



powietrza tego silnika wynosi 3,0 kG/s).
wizglhedéw oczywistych bardziej celowe jest wykorzysta-
nie istniejgcego w kraju potencjalu naukowo-badaw-
czego do opracowania wlasnego silnika dostosowanego
W sposo6b optymalny do potrzeb krajowych.

Zresztg ze

Moc wyjsciowg silnika 800 KM uwazaé¢ mozna za naj-
bardzie] odpowiednig, poniewaz silnik o takiej mocy
nadaje sie do napedu dwusilnikowego $miglowca wielo-
zadaniowego klasy 4000 kG, dwusilnikowego samolotu
wielozadaniowego klasy 6000 kG i jednosilnikowego sa-
molotu wielozadaniowego klasy 3000 kG. Dwusilnikowe
Smiglowce wielozadaniowe — zaréwno cywilne, jak
i wojskowe — klasy 4000 kG przedstawiajg obecnie naj-
bardziej na §wiecie poszukiwany i najbardziej perspek-
tywiczny typ $miglowca. Uwaza sie, ze Smiglowce tej
klasy najdluzej zachowujg uklad ,,czystego” $miglowca
i bedg podlega¢ najmniejszym zmianom konstrukcyj-
nym, dzieki czemu teraz zbudowany $miglowiec mozna
bedzie eksploatowaé jeszcze w latach osiemdziesigtych
i dziewiecédziesigtych. ROwniez dwusilnikowe samoloty
wielozadaniowe z turbinowym napedem $miglowym, w
szczegolnosci w wersji pasazerskiej, na linie lokalne, sg
w tej chwili bardzo popularne. Znamienne jest, Ze samo-
loty tego typu projektujgibudujg takze kraje o ograni-
czonych mozliwosciach w dziedzinie lotnictwa, jak Cze-
choslowacja, Hiszpania, Izrael, Kanada, Brazylia, Argen-
tyvna i Australia. (Zdaniem autora wprowadzenie na po-
laczenia wewnetrzne PLL ,Lot” samolotu klasy 6000
kG z turbinowymi silnikami $miglowymi mogloby po-
waznie zmniejszy¢ deficyt w przewozach krajowych).
Warto przypomnieé, ze mozliwe jest wykorzystanie sil-
nikow o mocy 800 KM do napedu czterosilnikowych sa-
molotéw na linie lokalne. Jak wiadomo stosowanie
czterech silnikow zamiast dwéch o tej samej lgcznej
mocy jest podyktowane dgzeniem do skrodcenia startu
samolotu.

Silnik o0 mocy 800 KM daje mozliwosci budowy w razie
potrzeby — bez wprowadzania powazniejszych zmian
konstrukcyjnych — wersji o mocy Kkroétkotrwalej ok.
900 KM i wersji o mocy zdlawionej do ok. 700 KM.

Poglad, ze w kraju powinien byé rozwijany silnik
o wieksze] mocy (ok. 1200 KM) nie wydaje sie sluszny,
gdyz silnik taki wymagalby opracowania wiekszych
i szybszych, a tym samym bardziej skomplikowanych
i kosztownych samolotéw i $§miglowedw, co w naszych
warunkach byloby trudne do realizacji i nie mialoby
ekonomicznego uzasadnienia. Rowniez rozwdj samego
silnika bylby kosztowniejszy z uwagi na koniecznosci
zaangazowania wiekszych energii do préb zespoléw sil-
nika i kompletnych silnikéw.

Nalezy zresztg pamietaé, ze w wyniku rozwoju silnika
nastgpilby wzrost jego mocy. Wszystkie stosowane obec-
nie silniki turbinowe mialy na poczatku swego cyklu
rozwojowego znacznie mniejsze moce, ktére nastepnie
stopniowo zwiekszano przez doskonalenie poszczegodl-
nych zespoléw i ich wspodlpracy, zwiekszanie wydatku
powietrza i podwyzszanie temperatury przed turbirig.
Jest to najsluszniejszy sposéb postepowania, gdy chce
sie uzyska¢ silnik o0 malym ciezarze jednostkowym i ma-
lvm jednostkowym zuzyciu paliwa, a rownoczes$nie o du-
zej trwalosci i niezawodnosci. Poza tym w razie zaist-
nienia konieczno$ci zastosowania silnika o wigkszej mo-

cy geometryczne powiekszenie silnika nie przedstawia-
loby zadnych trudnosci i mogloby by¢ wykonane bar-
dzo szybko.

Bardzo istotng rzeczg jest wybor odpowiedniego ukla-
du silnika, ukladu, ktéry z jednej strony zapewnialby
wszechstronnos$é zastosowan silnika, a z drugiej — mo-
zliwie najwiekszg prostote konstrukcji przy odpowied-
nio wysokich osiggach i wskaznikach.

Poniewaz silnik bylby przeznaczony réwniez do napedu
Smiglowcéw, nalezaloby go rozwigza¢ w ukladzie dwu-
walowym, tj. z oddzielng turbing napedowsg. Zalety
ukladu dwuwalowego w zastosowaniu do Smiglowcéw
zostaly szczegdlowo przedstawione w (2] i [3]. ROwniez
w napedzie samolotéw silniki dwuwalowe majg wyraz-

ng przewage nad jednowalowymi, co zostalo oméwione
w [4].

Aby ograniczy¢ do minimum réznice w konstrukcji wer-
sji $miglowej i Smiglowcowej najbardziej celowe jest
zastosowanie odwrdéconego ukladu silnika, tj. ukladu
z turbinami umieszczonymi z przodu, a sprezarkg z tylu
silnika, promieniowym wlotem (z siatkg ochronng)
i skrzynig napedéw wraz z osprzetem na $cianie czolo-
wej wlotu. Nalezy tu przypomnieé, ze promieniowy
wlot w znacznym stopniu zabezpiecza przed oblodze-
niem wlotu sprezarki i przed zanieczyszczeniami —
patrz [4].

Jezeli chodzi o uklad sprezarki, to z powodow przedsta-
wionych w [3] najbardziej optymalnym rozwigzaniem
jest zastosowanie sprezarki typu mieszanego, tj. osio-
wo-od$rodkowej. Sprezarka powinna mie¢ trzy stopnie
osiowe, gdyz z jednej strony pozwoli to uniknaé zbyt
malych lopatek, a z drugiej — umozliwi uzyskanie od-
powiedniego sprezu bez zbytniego obcigzania stopnia
odsrodkowego, co odbiloby sie miekorzystnie na jego
sprawnosci.

Sprezarka czysto odsrodkowa, dwustopniowa, nie moze
by¢é brana pod uwage, poniewaz brak w kraju do$wiad-
czen w dziedzinie takich sprezarek nie pozwolilby na
zbudowanie w odpowiednio kréotkim czasie sprezarki te-
go typu o dostatecznie duzej sprawno$ci. Dwustopnio-
wa sprezarka odsrodkowa zwiekszylaby poza tym ga-
baryty i ciezar silnika, a przede wszystkim jednostko-
we zuzycie paliwa.

Przyjecie mieszanej sprezarki i wynikajgce stad zwiek-
szenie $rednicy silnika uczyniloby celowym zastosowa-
nie zwrotnej komory spalania, ktéra pozwolilaby na
umieszczenie turbin wewnagtrz komory i skrécenie w ten
sposoéb silnika, a co za tym idzie — ulozyskowanie wy-
twornicy tylko na dwéch tozyskach. W zwigzku z po-
waznymi krajowymi doswiadczeniami w zakresie zasi-
lania komoér spalania przy uzyciu odparowywaczy pali-
wa wskazane byloby zastosowanie wlasnie tego syste-
mu zasilania komory. System ten jest poza tym malo
wrazliwy na zanieczyszczenia w paliwie i na zmiany
wspolczynnika nadmiaru powietrza oraz wytwarza ma-
1o nagaru w komorze i dymu w spalinach.

Ze wzgledu na prostote konstrukecji przyjaé¢ nalezy jed-
nostopniowg turbine wytwornicy i jednostopniowg tur-
bine napedowa.

W wersji $miglowcowej wal turbiny napedowej bylby
polgczony, zgodnie z obecnymi tendencjami, bezposred-
nio z przekladnig glowng $miglowca, czyli silnik nie
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mialby wlasnego reduktora, co uprosciloby jego kon-
strukcje.

Do wersji smiglowcowej silnika mozliwe jest bezpo-
srednie zaadaptowanie uktadu zasilania licencyjnego sil-
nika GTD-350 (jest on silnie przewymiarowany, dzieki
czemu pozwala nauzyskanieduzych wydatkow paliwa).

Uktad ten jest zaopatrzony w regulator predkosci obroto-
wej turbiny napedowej i w ogranicznik predkosci obro-
towej wytwornicy. Regulator predkosci obrotowej utrzy-
muje stalg predkosé obrotowa turbiny napedowej, nie-
zaleznie od zmian obcigzenia wirnika $miglowca, od-
dzialywujgc na uklad zasilania silnika. Jest to wiec sy-
stem sterowania typowy dla silnikéw $miglowcowych.

W przypadku wersji $migtowej silnika konieczne bylo-
by tylko przelgczenie regulatora predkosci obrotowej na
wytwornice, a ogranicznika predkosci obrotowej — na
turbine napedowsg (taki uklad sterowania miala zresztg
wczesSniejsza wersja silnika GTD-350). W silniku $mi-
glowym utrzymywanie staltej predkosci obrotowej $mi-
gla (turbiny napedowej) odbywa sie bowiem za pomoca
regulatora S$migla zmieniajgcego odpowiednio jego
skok, natomiast regulator wytwornicy oddzialywuje na
uklad zasilania utrzymujgc wybrang przez pilota pred-
kosé obrotowg wytwornicy. Stosowany w niektérych sil-
nikach smiglowych system sterowania mocg (tj. system
zblizony do systemu sterowania silnikami $miglowco-
wymi) nie wydaje sie. w konkretnym przypadku celo-
wy, gdyz pocigga on za sobg dodatkowe komplikacje —
patrz [4]. Uklad sterowania silnika GTD-350 ogranicza
wydatek paliwa w normalnej temperaturze otoczenia
zwiekszajgc go z jej wzrostem, co zapewnia stalg moc
silnika w wyzszych temperaturach otoczenia.

Omowiony uklad silnika rzutuje w duzym stopniu na
parametry gazodynamiczne silnika.

Sprez silnika ogranicza zarowno przyjeta ilosé¢ stopni
osiowych sprezarki, jak i jednostopniowa turbina wy-
twornicy. Poza tym ze wzgledu na wersje silnika
o zwiekszonej mocy startowej (co uzyskano by m.in.
przez zwiekszenie predkosci obrotowej wytwornicy
i zmiane katéw ustawienia kierownic stopni osiowych
sprezarki) i wzrost predkosci obrotowej wytwornicy w
wyzszych temperaturach otoczenia — wskutek wzrostu
wydatku paliwa — nalezy zapewni¢ mozliwosé zwiek-
szenia obcigzenia sprezarki. W zwigzku z powyzszym za
optymalng wartos¢ sprezu w warunkach startowych
mozna uznac 6,0 : 1.

Temperature przed turbing ograniczajg glownie ma-
terialy zastosowane na elementy turbiny, przede wszyst-
kim na jej lopatki. Stosujgc materialty z silnika GTD-350
i baczac, aby uzyskaé zblizong wartos¢ wyrazenia w? I
nie nalezaloby na pierwszym etapie rozwoju silnika
przekraczaé¢ temperatury 900 °C.

Obliczenia gazodynamiczne wykazujg, ze silnik o pro-
ponowanym ukladzie i parametrach mialby w wersji
o mocy 800 KM jednostkowe zuzycie paliwa ok. 0,305
kG/KMh, a moc jednostkowag ok. 218 kG/kG/s (obie
wartosci w odniesieniu do mocy na wale). Jego wyda-
tek powietrza wynositby ok. 3,7 kG/s. Ciezar silnika w
wersji Smigtowej (a wiec z reduktorem) mozna szaco-
wacé na ok. 150 kG.

Mozliwosci opracowania w kraju silnika o opisanym
ukladzie sg zupelnie realne. Opracowanie takiego silni-
ka nie wymagaloby powazniejszych inwestycji, gdyz
istniejg juz stoiska do badan gazodynamicznych posz-
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czegdlnych zespolow silnika, stoiska do badan elemen.
tow konstrukcji, stoiska do badan wytrzymalosciowych
i hamownie do badan calych silnikéw; hamownie o
badan silnikéw odrzutowych mozna by wykorzysta¢ do
badan wytwornicy silnika. Istotny jest poza tym fakt
dysponowania duzym zasobem zdobytych w czasie roz-
woju silnika SO-1 doswiadczen z dziedziny projektowa-
nia, konstrukcji i badan silnikoOw turbinowych oraz opa-
nowania zagadnien produkcyjnych i nowych technolo-
gii (np. elektrolitycznej obrobki topatek i wirnikéw od-
Srodkowych sprezarek) silnikow turbinowych réznych
typow. Wszystko to powinno przyczynié¢ sie do skroce-
nia cyklu opracowania nowego silnika i do zmniejsze-
nia jego kosztow.

Okres od rozpoczecia projektu do wprowadzenia do pro-
dukcji silnika w wersji Smiglowcowej ocenia¢ mozna
na 6 do 7 lat, przy czym koszty realizacji tematu wy-
niostyby ok. 120 mln zl. Oczywiscie, rownoczes$nie bie-
glyby prace nad zespolami (reduktor, uklad sterowania)
wersji Smiglowej silnika. :

Wprawdzie okres rozwoju silnika bylby stosunkowo
dtugi, lecz nalezy pamietaé¢ o tym, ze silniki tego typu
beda stosowane jeszcze przez wiele lat, gdyz jak do-
tychczas stanowig one najkorzystniejszy rodzaj napedu
Smiglowcow i samolotow wspomnianej klasy. Nie wy-
dajg sie rowniez uzasadnione obawy, ze w przyszlosci
silniki turbinowe o prostej konstrukcji utracg swe zna-
czenie na rzecz bardziej skomplikowanych silnikow
o wyzszych osiggach i wskaznikach. Obecne tendencje
rozwojowe wskazujg na to, ze oba rodzaje silnikow be-
da rozwijaé¢ sie rownolegle, gdyz silniki o skompliko-
wanej konstrukcji i ,,wyzylowanych” parametrach nie
we wszystkich warunkach i nie do wszystkich zadan
beda mogly znaleZzé zastosowanie.

Gdy sie rozwaza celowos$é przystgpienia do opracowa-
nia turbinowego silnika walowego, nalezy takze bra¢
pod uwage fakt, ze cena silnikéw o ukladzie podobnym
do proponowanego wynosi ok. 260 dol. za 1 kG, co czy-
ni z nich najbardziej chyba oplacalny rodzaj produkcji.

Nie mozna nie doceniaé¢ trudnosci budowy w kraju tur-
binowego silnika walowego. I dlatego niezmiernie waz-
ne znaczenie mialaby wlasciwa organizacja prac nad
silnikiem i postawienie na czele programu czlowieka
dobrze orientujgcego sie w calo$ci zagadnienia, danie
mu swobody decyzji w zasadniczych kwestiach i réwno-
cze$nie odcigzenie od zalatwiania spraw formalnych.

Nastepny etap rozwoju silnika powinien polegaé na
zwiekszaniu jego trwalosci miedzynaprawczej az do
osiggniecia ok. 2000 h oraz doskonaleniu pod wzgledem
sprawnos$ci poszczegolnych zespolow silnika, przede
wszystkim sprezarki i turbiny wytwornicy. Nalezatoby
dazy¢é — po opanowaniu zagadnien zwigzanych ze spra-
wnoscig wysoko obcigzonych stopni osiowych i stopnia
odsrodkowego sprezarki — do zmniejszenia ilosci stop-
ni osiowych sprezarki do dwédch, m.in. przez zastoso-
wanie stopni przydZwiekowych. Dopracowanie sprezar-
ki i turbiny wytwornicy pod wzgledem gazodynamicz-
nym, a takze wytrzymatosciowym, pozwoliloby na zna-
czne przesunigcie punktu obliczeniowego silnika w kie-
runku wiekszych predkosci obrotowych (a tym samym
wiekszych sprezéw i wydatkéw) oraz na podwyzszenie
temperatury przed turbing do 1000°C. W wyniku uzy-
skaloby sie zwiekszenie mocy silnika do 1200—1300 KM
i zmniejszenie jednostkowego zuzycia paliwa do ok.
0,260 kG/KMh przy nie zmienionym ciezarze.



W dalszej przysztoSci silnik moglby staé sie podstawg
opracowania silnika dwuprzeplywowego o duzym sto-
sunku wydatkow i ciggu rzedu 1000 kG na wzor sil-
nika UACL JT15D.

Nie jest zadng tajemnica, ze w naszych aeroklubach
daje sie odczuwaé¢ wrecz katastrofalny brak sprzetu do
szkolenia pilotow [5, 6]. Sytuacja ta jest spowodowana
przede wszystkim brakiem odpowiednich silnikow tlo-
kowych, ktére umozliwilyby opracowanie i produkcje
samolotéw szkolnych. Nieuzasadniona decyzja zaniecha-
nia produkecji silnika WN-1 o mocy 70 KM (silnik ten
mial zresztg duze mozliwosci rozwojowe w Kierunku
zwiekszenia mocy), niezaangazowanie odpowiednich
srodkow w rozwoj silnika WN-6 o mocy 220 KM i w
koncu przerwanie prac nad tym silnikiem na etapie
prob prototypow i zrezygnowanie z rozpoczecia prac
nad nowym silnikiem o tej samej mocy (uzasadniono to
mozliwoscig zakupu licencji lub gotowych silnikéw za
granica, czego jednak nie zrobiono) — oto przyczyny,
z powodu ktorych opracowanie obecnie samolotu szkol-
nego (sportowego) na potrzeby krajowe stanowi niela-
da problem.

Ze wzgledu na dlugi okres rozwoju silnika do chwili
w prowadzenia go do produkcji problemu tego nie moz-
na rozwigzaé¢ w oparciu o wlasne konstrukcje. Aktual-
na sytuacja wymaga rozwigzan doraznych. Najlepszym
rozwigzaniem wydaje sie zakupienie' gotowych silnikow
w Czechoslowacji [7]. Oczywiscie, samoloty przeznaczo-
ne na eksport do krajéw zachodnich bylyby wyposazo-
ne w silniki Continental lub Lycoming.

Fakt opracowania ostatnio przez firmy Lycomingi Con-
tinental nowej generacji lotniczych silnikow tlokowych
pozwala przewidywaé, ze silniki tlokowe jeszcze przez
dlugi okres czasu bedg stanowié¢ naped lekkich samo-
lotéow. Dlatego wydaje sie wskazane przystgpienie —
niezaleznie od zakupow w Czechoslowacji — do roz-
woju wlasnej rodziny silnikow tlokowych o zakresie
mocy od ok. 150 do ok. 300, a nawet 400 KM.
Silniki, w ukladzie ,,bokser”, budowane w wersjach
4- i 6-, a nawet 8-cylindrowej, z doladowaniem i bez
dotadowania, z reduktorem i bez reduktora, powinny
by¢é oparte o wspdlne elementy i zespoly, np. cylindry,
glowice, tloki itp. Program, obliczony na wiele lat,
moglby byé¢ realizowany z pomocg Instytutu Lotnictwa,
Politechniki i WATu.

*

Niniejszy artykul zostal w duzym stopniu oparty o opra-
cowanie wykonane przez autora dla Kola Lotniczego
SIMP w 1969 r. Zawarte w nim postulaty i poglady po-
krywajg sie na ogdél z poglgdami innych specjalistow
lotniczych na przyszie kierunki rozwoju lotnictwa w
Polsce. ’
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Czesto dajq sie styszeé opinte podajqce
w watpliwosé praktyczne znaczenie ba-
da®t kosmicznych. Jednek u2yteczno$ci
astronautyki nie mozna rozpatrywaé w
kategoriach doraznych korzysct material-
nych, gdyz obecnie nie mozna nawet
przewidzieé, co czlowiek znajdzie dla
sieble pozytecznego w kosmosie. Juz pier-
wsze dziesieciolecie badan kosmicznych
przyniosto intensyfikacje wielu dziedzin
techniki i nauki oraz tego rodzaju osiq-
gniecia powszechnego uz2ytku, jak sate-
litarne systemy telekomunikacyjne i me-
teorologiczne.

ZNACZENIE

BADAN KOSMICZNYCH
DLA ROZWOJU POSTEPU
NAUKOWO-TECHNICZNEGO

Czy poza wzgledami emocjonalnymi badania kosmiczne
majg dla szerszego ogolu spoleczenstwa jakie§ znacze-
nie, czy przynoszg jaki§ pozytek? Czy wydatkowanie
setek miliardéw dolaréw na loty kosmiczne jest sen-
sowne, gdy 2/3 ludzkosci cierpi materialny i intelektu-
alny niedostatek? Czy wreszcie angazowanie setek ty-
siecy wysoko kwalifikowanych specjalistow do prac
zwigzanych z planami kosmicznymi jest godne popar-
cia, gdy tyle spraw nie rozwigzanych mamy na Ziemi?
Te i podobne pytania stawiajg sobie ludzie s$ledzac co-
raz bardziej sensacyjne doniesienia i sprawozdania
z kolejnych wypraw w Kosmos. Glosom pelnym za-
chwytu towarzyszg czesto slowa ostrej krytyki, jesli nie
wrecz odmawiajgce celowosci powyzszym poczynaniom
i zamierzeniom.

Brak swiadomosci spolecznej uzytecznosci tych badan
i przedsiewzie¢ uniemozliwia obiektywng ocene badan
kosmicznych. Nikla wiedza przyrodniczo-techniczna
ogbélu spoleczenstw, w tym réwniez i naszego, umozli-
wia rozpatrywanie korzysci stad wyplywajacych jedy-
nie w kategoriach emocjonalnych. Przed dziesieciu laty
B. Suchodolski pisal, iz w szerszych kotach spolecznych
istnieje bardzo zywe zainteresowanie fizyka, ale przed-
stawienie laikom osiggnie¢ tej dyscypliny wiedzy nie
jest mozliwe. Podobnie ma sie dzi$ rzecz z caloksztal-
tem wiedzy astronautycznej, czy chociazby wiedzy
o znaczeniu badan kosmicznych dla ludzkosci. Dosyé
naiwne poglady na temat badan kosmicznych mozna
znalez¢ nawet w bardzo poczytnych czasopismach, jak
np. ,,Zycie Warszawy”,

W dodatku tygodniowym ,Zycia Warszawy” -— ,,Zycie
i Nowoczesnos$é” z dnia 2 czerwca 1970 r. — mozna zna-
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lez¢é np. takg ocene lotow kosmicznych: ,,LLgdowanie pa-
ru nowoczesnych gladiatoré6w na Ksiezycu okazalo si€
niczym innym jak tylko kosztowng propagandowg za-
bawg supermocarstwa, a korzysci z tej eskapady na-
wet w sferze poznawczej sg $miesznie mizerne”. (Ko-
mentator). Podobng ocene mozna uznaé¢ za co najmniej
odbiegajgca od obiektywizmu naukowego *. Jak pogo-
dzi¢ powyzszg opinie ze stwierdzeniem zawartym w tym
samym dzienniku, ale z dnia 2 lipca: ,,Dzisiejszy kosmo-
drom — to wylegarnia pomyslow wzbogacajgcych licz-
ne dziedziny gospodarki”?! Faktem jest, ze bezposred-
ni udzial przecietnego czlowieka w zdobyczach wspol-
czesnej astronautyki jest znikomy. Nie moze to jednak
podwazaé ani znaczenia tych badan, ani tez dotychcza-
sowych zdobyczy tych przedsiewzieé. Nie chodzi mi
zresztg tylko o astronautyke, ale generalnie o wszelkie-
go rodzaju wieksze zamierzenia, ktorych uzytecznosci
nie sposdb rozpatrywaé w kategoriach doraznych ko-
rzys$ci materialnych. Zadne z podejmowanych badan
nie rokowaly z reguly na poczatku korzysci. Niektére
do dzis dnia nie majg wyraznie utylitarnego znaczenia.
Pozornie nikla w danej chwili uzytecznosé¢ pomystu
w przekonaniu rutynowanych nawet fachowcéw czesto
juz w dziejach nauk przyrodniczych okazywala sie fal-
szywa. Przy podobnym podejsciu ludzko$é nie zreali-
zowalaby zadnej idei. Czy mozna rozpatrywaé wypra-
we Kolumba w kategoriach doraznych celéow, czy moz-
na jg sprowadzaé¢ do wyczynu zadnych przezyé zegla-
rzy, badz tez samego faktu odkrycia nowego swiata?

Kiedy Gutenberg pragng! obdarzyé¢ ludzkosé maszyng
drukarska, to uczeni dlugo sie zastanawiali nad uzy-
tecznos$cig podobnego dziela. Uznali nawet, ze machina
ta jest nad wyraz rozumna, ale pozytek z niej zaden,
bowiem nigdy na $wiecie nie bedzie tylu ludzi umiejg-
cych czytaé, aby zaszla potrzeba bardziej niz dotad ma-
sowego wydawania ksigzek.

Owczesne za$ zapotrzebowanie na ksigzki byli w stanie
zaspokoi¢ klasztorni pisarze mozolnie przepisujgcy ca-
tymi latami jedno dzielo. Podobnych przykladéw moz-
naby przytaczaé setki, a nawet tysigce. Jesliby nawet
loty kosmiczne nie staly sie udzialem powszechnym
czlowieka, to i wowczas towarzyszace temu kierunkowi
badan rezultaty przyniosg ludzkos$ci ogromne korzysci.
Juz obecnie korzysci sg na tyle cenne, ze pozwalajag
z ufnoscig patrzeé¢ na wcigz nowe podejmowane w tym
kierunku zamierzenia.

Wartos$¢ i zasieg zdobyczy zwigzanych z realizacjg pla-
now podboju kosmosu jest tak ogromny i wszechstron-
ny, ze nawet czlowiekowi obeznanemu z podstawami
wspoblczesnej techniki trudno to sobie wyobrazié. Pro-
blemowi temu poswiecono prawie caly marcowy nu-
mer miesiecznika ,,UNESCO — Kurier” 1970 Nr 3.

Juz pierwsze dziesieciolecie rozwoju badan kosimicz-
nych przyczynilo sie do intensyfikacji nowej techniki w
tak wielu dziedzinach, ze trudno to opisaé. Dzi§ nie
wiemy jeszcze — pisze J. Gregory — co czlowiek znaj-
dzie dla siebie pozytecznego w Kosmosie, jak nie wie-
dzial nikt, co za znaczenie mogla mie¢ wyprawa Ko-
lumba. By¢é moze, ze najcenniejszg zdobyczg ery ko-
smicznej stanie sie odwiecznie upragniony, ale wcigz
trudny do osiggniecia pokodj na Ziemi, gdy okaze sie

* Ocena ta jest szczegblnie zenujgca w zestawieniu z przemo-
wieniem U Thanta wygloszonym na zgromadzeniu ONZ zwo-
fanym w zwigzku z pierwszg rocznicg pierwszego lgdowania
ludzi na Ksiezycu. Wedlug U Thanta znaczenie lgdowania lu-
dzi na Ksiezycu jest ogromne i wszystkich jego konsekwencji
obecnie nie mozna nawet przewidzieé¢ (przyp. redakcit).
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konieczne zespolenie sil tworczych najzdolniejszych je-
dnostek calej ludzkosci i $rodk6w finansowych wszyst-
kich krajow. Juz dzi$§ mozna zauwazy¢, wprawdzie po-
wolny, ale wcigz trwajgcy postep w tym kierunku.
Whbrew pesymistycznym ocenom rentownosci badan ko-
smicznych okazuje sie, ze juz dzisiejsze wyniki tych ba-
dan pokrywajg w 90° wydatki poniesione na te cele.
Do najpowazniejszych zdobyczy powszechnego uzytku
zalicza sie satelitarng sieé¢ telekomunikacyjng. Dzieki sa-
telitom Ziemi stanie sie mozliwe nie tylko nawigzanie
lgcznosci telewizyjnej i radiowej z najbardziej nawet
odleglymi zakgtkami naszej planety, ale ponadto roz-
pracowanie jej powierzchni i wnetrza w sposéb dotad
nie spotykany. Miedzynarodowa Organizacja d.s. Lacz-
nosci Satelitarnej rozporzgdza juz dzis lgcznoscig obej-
mujgcg calg kule ziemskg. Jeden tylko satelita tego ro-
dzaju, rozporzadzajgcy 240 kanalami dwustronnych roz-
mow telefonicznych, umozliwia przeprowadzanie dwu-
krotnie wiekszej liczby rozmoéw niz cztery dotychczaso-
we kable transatlantyckie (satelita lgcznosciowy ,Intel-
sat” 2 ma 1200 kanaléw). W przyszlosci system sateli-
tarny moze miecé¢ zasadnicze znaczenie dla rozwoju mie-
dzynarodowego systemu oswiaty. System ten pozwolil-
by w sposéb nieslychanie szybki wyréwnaé poziom in-
telektualny ludzkosci przy niezwykle niskich Kkosztach
nauczania. Nie mialaby tu znaczenia ani odleglos$é¢ za-
mieszkania ucznia, ani mozliwosci finansowe studenta.
Dzi§ moze sie to wydaé nieprawdopodobne, ale wiele
spraw, ktore jeszcze nie tak dawno wydawaly sie nie
do zrealizowania stajg sie rzeczywistoscig. W Brazylii,
gdzie okolo 5 milionéw dzieci nie ma mozliwosci ucze-
szczania do szkotl, telewizja satelitarna spelni z calg pe-
wnoscig role szkoly podstawowej, Indie mogg np. ob-
ja¢ zasiegiem swej telewizji zaledwie 199/p powierzchni
kraju i 1/4 ludnosci. Dzieki systemowi satelitarnemu
kosztem zaledwie 50 milionéw dolaréw mozliwe jest
objecie powierzchni calego tego kraju.

Do niedawna wydawalo sie, ze jest malo prawdopodob-
ne, aby sztuczne satelity Ziemi mogly mieé¢ znaczenie w
badaniach i prognozach meteorologicznych. Dzi$ system
satelitow meteorologicznych ESSA (USA) oraz ,,Me-
teor” (ZSRR) obejmuje swym zasiegiem calg kule ziem-
skg. Wyniki obserwacji satelitow ,,Meteor” przesylane
sg do trzech os$rodkow, skagd maszyny elektroniczne
przesylajg informacje, spostrzezenia itp.

Dzieki systemowi satelitarnemu zdobywamy wiadomo-
$ci o rozmieszczeniu bogactw mineralnych, zbiornikéw
wodhych, przemieszczaniu sie zwierzat, a nawet choro-
bach atakujgcych wieksze skupiska roslin uprawnych.
By¢é moze, ze z czasem zdola sie skutecznie zapobiec
wlasnie dzieki satelitom przeréznym kleskom zywio-
lowym tak nekajgcym ludzl_cos’c’.

Badania kosmiczne przyczynily sie do postepu w za-
kresie miniaturyzacji i mikrominiaturyzacji technicznej,
a takze niezawodnosci dzialania urzgdzen technicznych.
Na szczegdélng uwage zaslugujg wyniki badan biologii
kosmicznej. To wlasnie dzieki badaniom zwigzanym
z astronautyka czlowiek stal sie istotg bardziej pozna-
ng niz kiedykolwiek dotgd. Aby umozliwié¢ czlowiekowi
lot w Kosmos trzeba mu bylo stworzy¢é malenki swia-
tek, ale swiatek najbardziej sprzyjajacy prawidlowemu
funkcjonowaniu organizmu. Obserwacje poczynione w
Kosmosie i w trakcie badan kwalifikujgcych astronau-
tow do lotow mogg zrewolucjonizowaé¢ medycyne Kkla-
sycznag.

Dokonczenie na str. 19
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Czarter‘ lotniczy, jego historia i rozwbj sa
przedmlotgm rozwazan w tym artykule.
Przedstawiona zostata rywalizacja przed-
stqb;orstw_ regularnych z towarzystwami
lotniczymi zajmujgcymi sie przewozami
scgﬁ)rgerowymz oraz ich osiggniecia finan-

PRZEWOZY CZARTEROWE
GENEZA ICH POWSTANIA
W ASPEKCIE EKONOMICZNYM

Czarter lotniczy stanowi obecnie jedng z najbardziej
dynamicznie rozwijajacych sie galezi transportu lotni-
czego. Coraz bardziej, zar6wno w Europie jakiinnych re-
gionach swiata wzrasta popyt na ustugi czarterowe, tak
W zakresie przewozow towarowych, jak i pasazerskich.
Jedng z najwazniejszych przyczyn coraz bardziej wzra-
slajgcej popularnosci przewozéw czarterowych jest ich
niska cena. Nieregularni przewoznicy lotniczy wyko-
rzystujg ladownos$é swoich samolotéw w 90--100%, i to
stawia ich w lepszej pozycji konkurencyjnej pod wzgle-
dem kalkulowania oplat i osiggania zyskéw anizeli linie
regularne, ktére wykorzystujg ladownos$é samolotow
zaledwie w 50--60%,. Liniom nieregularnym bardzo sie
optaca w tej sytuacji oferowanie ustlug po stawkach
nieco nizszych od oficjalnych stawek linii regularnych.
Osiggajg wowczas bardzo duzy wspoélezynnik ladowno-
Sci i w zwigzku z tym bardzo duze zyski. Inng bardzo
wazng zaletg przewozow czarterowych jest mozliwosé
kierowania samolotu do najbardziej dogodnego dla od-
biorcy portu lotniczego, a wiec niezaleznie od istniejg-
cych polgczen lotniczych. Wplywa to nie tylko na przy-
spieszenie dostawy towaru, ale takze niejednokrotnie
powoduje obnizenie ogdlnych kosztéw zwigzanych z do-
starczeniem !adunku do odbiorcy. Nowg, od niedawna
stosowang formag, jest czarter samolotow przez biura
podrézy do celéw turystycznych. Turystyczne uslugi ta-
kich biur $wiadczone klientom obejmuja zazwyczaj
ustugi hotelowe, wyzywienie, zwiedzanie oraz podréz
wvczarterowanym samolotem za laczng zryczaltowang
cene (sa to wycieczki zwane ,inclusive tours”).

Czarter lotniczy jako oddzielna galaZz transportu powie-
trznego powstal po II wojnie $wiatowej. Zaczely WOwW-
czas dzialaé towarzystwa czarterowe, ktére mogly wy-
konywaé¢ swoje uslugi glownie dzieki istnieniu nadwy-
zek transportowego sprzetu lotniczego, jaki mozna bylo
kupié¢ po zawarciu pokoju. W tym czasie istnial niezwy—
kle duzy popyt na ustugi przewozowe, a Wyposazenie
transportu naziemnego catkowicie w Europie bylo znisz-
czone, za§ w USA — niewystarczajgce. Powstaly wa-
runki, w ktéryc¢h duza liczba weteranéw wracajacych
do zycia cywilnego z doéwiadczeniem w zakresie po-
wietrznych dzialan wojennych zainteresowala sie lot-
nictwem posiadajagcym nadwyzki sprzetu, w celu do-
siarczania kazdego typu ustug, ktory moégl byé legalnie
oferowany.

W Europie ten rozwaj czarterowych ustug powietrznych

przez pewien okres byl hamowany przez ograniczenia

paliwa, natomiast w USA ograniczenia te dzialaly jako
instrument ulatwiajgcy sukces nowej galezi. Dzialo sie
tak dlatego, poniewaz utrudnialy one transport naziem-
ny, a nie dotyczyly lotnictwa. W roku 1947 ta nowa for-
ma transportu powietrznego osiagnela znaczne sukcesy.
Towarzystwa czarterowe spotykaly si¢ z ogromnym po-
pytem, a jednoczes$nie nie mialy prawie zadnej konku-
rencji ze strony innego rodzaju transportu. Prawie w
rok po zakonczeniu wojny w Europie istnialo okolo 30
nieregularnych linii lotniczych, dzialajacych gléwnie
miedzy PIn. Afryka, Francjg i W. Brytaniag. W USA
oceniano, ze w tym samym czasie dzialalo tam okoto
2000 linii nieregularnych.

Przewoz ten dotyczyl przewaznie takich ladunkéw jak
towary pierwszej potrzeby lub o bardzo duzej wartosci
oraz latwo psujgce sie artykuly rolne. Oprécz tego ist-
nial stosunkowo duzy ruch pasazerski spowodowany
naturalnym pragnieniem ludzi, aby moc korzystaé z mo-
zliwosci podrdézowania po przymusowej izolacji w cza-
sie wojny. Duza cze$¢ przewozoéw miala charakter bez-
posrednio militarny lub przynajmniej byla powigzana
z wojskowymi zarzgdzeniami, jak np. przeloty persone-
lu wojskowego armii okupacyjnej w zwigzku z urlopa-
mi. Innym rodzajem uslug wykonywanych w zniszczo-
nej wojng Europie byl przewéz emigrantow do krajow
zamorskich.

Jezeli chodzi o przewozowe ustugi transatlantyckie, to
wystepowala tu sytuacja specyficzna: istnial na nie bar-
dzo duzy popyt, poniewaz ludzie mieszkajacy po obyd-
woéch stronach oceanu byli od czaséw wojny zwigzani
silnymi wiezami typu ekonomicznego, militarnego i po-
litycznego, ale ustugi te mogly byé wykonywane jedy-
nie przy uzyciu specjalnego sprzetu. Europejskie towa-
rzystwa czarterowe, ktére w pierwszych latach po woj-
nie bazowaly na samolotach typu ,,Dragon Rapid”, nie-
mieckich Ju-52 oraz DC-3 nie mogly wykonywac prze-
lotow nad Atlantykiem nawet na swoich najwiekszych
samolotach ,Liberatorach” i ,Halifaxach”. Bardzo nie-
liczne z nich miaty samoloty typu DC-4, potrzebne do
wykonywania tego rodzaju podrézy. Sprzet taki byt do-
stepny tylko regularnym liniom lotniczym i niektérym
amerykanskim towarzystwom czarterowym i w zwigz-
ku z tym — one wlasnie s$wiadczyly wiekszo$¢ tych
uslug.

Po kilku latach zaczal sie konczyé zloty okres dla to-
warzystw czarterowych. Zaczal dziata¢ odbudowany
transport naziemny, a wprowadzenie cigzaréwek-chlod-
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ni odciggnelo znaczng cze$é przewozu produktéow rol-
nych. Regularne linie lotnicze rozpoczely ekspansje tak-
ze na rynki przewozéw towaréw, zdobywajac dla siebie
wiekszos¢ ladunkow. Wzmogla sie znacznie konkuren-
cja w dziedzinie przewozéw lotniczych nad Atlanty-
kiem. Waznym instrumentem w zdobywaniu rynku by-
ly takze stawki frachtowe, ustalone przez TATA w
1949 r. W roku 1951 taryfy towarowe zostaly podniesio-
ne o 10%, ale po kréotkim wahaniu linie lotnicze IATA
doszly do wniosku, ze muszg by¢é one obnizone w celu
zwiekszenia przewozu towaréw; w listopadzie 1953 r. —
na konferencji w Honolulu — zatwierdzono system ta-
ryf handlowych skonstruowanych w ten sposdb, aby
przyciggng! wiekszg mase przewozéw towarowych. To
posuniecie odnioslo oczekiwany skutek i spowodowato
podwojenie dotychczasowych przewozow linii regular-
nych zajmujgcych sie transportem towarow.

Porazka towarzystw czarterowych w dziedzinie prze-
wozéw towarow zmusila je do rozszerzenia swojego
udzialu na rynku pasazerskim. Oferowatly one po niskiej
cenie podréze wzorowane na tych, jakie zostaly zapo-
czatkowane podczas operacji zwigzanych z przewozem
emigrantéw i stworzyly zupelnie nowy typ ustug o niz-
szym standardzie i o znacznie nizszej cenie nazywa-
nych czasem coach-class. Przewoznicy IATA, zdajgc so-
bie jednak sprawe ze znaczenia tego nowego rynku
transportu lotniczego, usilowali zachowaé dla siebie
przewazajgcg czes¢ pasazeréw i w zwigzku z tym wpro-
wadzili w roku 1952 transatlantycka klase turystyczng,
a w 1958 r. jeszcze tanszg klase ekonomiczng. Dazyli
oni przy tym do takiego uatrakcyjnienia swoich ustug
Swiadczonych dla pasazeréw podrézujgcych samolotem,
aby przewoznicy nieregularni nie mogli mie¢ nawet
nadziei na skuteczng z nimi konkurencje.

Grupa przewoznikéw nalezacych do IATA, starajgc sie
usungé przewoznikéw czarterowych z transportu po-
wietrznego, dazyla do zawezenia przepis6w, na mocy
ktérych nieregularni przewoznicy mogli wykonywacé
swoje uslugi. Niektére panstwa odniosty sie przychyl-
nie do tych staran o nowe ograniczenia lub przynaj-
mniej niekorzystng dla towarzystw czarterowych inter-
pretacje istniejgcych przepiséw. I tak, koncepcja bry-
tyjskiego rzadu labourzystowskiego w sprawie kontroli
nad przewoznikami czarterowymi i ich dziatalnoscig
zyskala aprobate IATA, a Rada Lotnictwa Cywilnego
Wielkiej Brytanii w latach 1947—1951 wydata wiele za-
rzgdzen, Kktore implikowaly drastyczne ograniczenie
dzialalnos$ci towarzystw czarterowych.

Nieco inaczej przedstawiala sie sytuacja we Francji.
Ksztaltowata sie ona tam gtéwnie pod wplywem czyn-
nikow ekonomicznych. Wprawdzie w latach 1949—1952
liczba towarzystw czarterowych stale sie zmniejszala,
ale rozmiary przewozow nieregularnych wzrastaly.
Przewoznicy nieregularni dzialali na podstawie umow
rzgdowych, a wykonywanie przez nich ustug czartero-
wych nie spotykalo sie z zadnym sprzeciwem. W 1950
roku ,,Air France” i prywatne towarzystwa lotnicze za-
warly wstepne porozumienie o wspéipracy. W ramach
tej umowy kazdemu przewoznikowi przydzielono ob-
szar geograficzny, wewngtrz ktérego mial pelng swo-
bode w wykonywaniu jakichkolwiek przewozéw po-
wietrznych.

Rownolegle z ekonomicznym i ustawodawczym rozwo-
jem istnial w owym czasie jeszcze jeden czynnik o du-
zvm wplywie na rozwdj nieregularnej stuzby powietrz-
nej.
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21 czerwca 1948 roku Zwigzek Radziecki wydal zarza-
dzenie, ktéore miato na celu likwidacje wszelkiego ro-
dzaju ruchu naziemnego miedzy Berlinem a zachodni-
mi sektorami okupacyjnymi Niemiec. W wyniku tego
posuniecia jedynym mozliwym rodzajem transportu stat
sie transport lotniczy. Powstal tzw. , most powietrzny”,
przy ktorym zostalo zatrudnionych wielu amerykan-
skich i brytyjskich przewozZnikéw nieregularnych, Ta
sytuacja utrzymywata sie do czasu, kiedy Zwigzek Ra-
dziecki uchylil blokade, tzn. do 12 kwietnia 1949 roku.
Po uchyleniu blokady zmniejszyly sie i to znacznie roz-
miary nieregularnego transportu powietrznego; wpraw-
dzie ,,most powietrzny” istnial nadal, ale w bardzo
ograniczonej skali. Niemniej okres blokady mial bar-
dzo powazne reperkusje dla ogdélnego rozwoju nie-
regularnych przewozéw powietrznych. Z jednej strony
,most powietrzny” oznaczal! zatrudnienie wszystkich
przewoznikéw nieregularnych na bardzo Kkorzystnych
warunkach, z drugiej zas nastgpit spadek zainteresowa-
nia przewoznikéw nieregularnych rynkiem przewozow
towarowych, co spowodowalo ich ostateczng porazke na
tym polu. Ten wlasnie fakt, ze duza liczba przewozni-
kéw nieregularnych, pracujgcych z ogromnym sukce-
sem przy ,,mo$cie powietrznym?”, nie mogla znalezé za-
trudnienia po jego likwidacji i staneta w obliczu zu-
pelnej katastrofy ekonomicznej, stal sie przyczyng poli-
tycznych refleksji.

W rok pézniej — 25 czerweca 1950 r. rozpoczela sie woj-
na miedzy Pdélnocng i Poludniowg Korea. Sily zbrojne
Narodéw Zjednoczonych, interweniujgce w tym kon-
flikcie, byly wspierane przez powietrzny most zaopa-
trzeniowy, ktory przeszedl do historii pod nazwg Ko-
reanskiego Mostu Powietrznego. Operacje zwigzane
z tym mostem mogly by¢ wykonywane jedynie przez
duze czterosilnikowe samoloty, zdolne do dokonywania
lotéw przez Pacyfik. Posiadaczami takich samolotéw
byly gléwnie linie regularne i kilka duzych towarzystw
czarterowych w USA. Jednakze kryzys koreanski miat
posredni wplyw na wszystkie towarzystwa czarterowe,
poniewaz przyczynil sie do ogdélnego wzrostu popytu na
uslugi transportu powietrznego. Zawieszenie broni w
Korei zostalo podpisane 27 lipca 1953 r. w Panmun-
dzon, a ,most powietrzny” istnial do 1 maja 1954 roku.
Jednakze po likwidacji mostu jego pos$redni wplyw na
nieregularne ustugi powietrzne byl odczuwany nadal,
przejawiajgc sie w zmianie polityki dotyczgcej tran-
sportu powietrznego. Obecnie miala ona na celu nie li-
kwidacje towarzystw czarterowych, a wprost przeciw-
nie —zachecenie ich do wykonywania takze i regular-
nych uslug transportowych.

W wyniku zmiany polityki rzgdowej, spowodowanej za-
réwno refleksjami nad berlinskim i koreanskim Kkry-
zysem, jak i uzmystowieniem sobie faktu, ze S$cisle
ograniczenia dotyczgce linii nieregularnych byly dla
nich réwnoznaczne ze $miercig ekonomiczng, rozpoczal
sie nowy okres, w ktérym przewoznikom nieregular-
nym wolno bylo wykonywaé swoje ustugi — oczywiscie
z pewnymi ograniczeniami.

Zmiane te zapoczatkowali Francuzi w 1950 roku,
a wkrotce potem po zmianie swego rzadu w roku 1951.
poszli ich $ladem Brytyjczycy. Amerykanie podjeli po-
dobne kroki w 1955 roku.

W systemie francuskim osobom prywatnym lub stowa-
rzyszeniom zajmujacym sie uslugami transportowymi
przydzielano pewien obszar geograficzny, wewnatrz
ktorego mialy swobode w wykonywaniu takich lotow
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jakie uwazaly za odpowiednie. Brytyjskie zmiany byty
spowodowane checig zwiekszenia pola dziatania dla
prywatnych towarzystw, ale tylko w ramach istniejgce-
go ustawodawstwa. Oznaczalo to, ze okreslone towa-
rzystwa czarterowe mogly wykonywaé regularne i nie-
regularne ustugi na pewnych, nowych trasach, w cha-
rakterze wspétpracownikéw panstwowych linii lotni-
czych, z tym ze pelnofrachtowa ustuga (,,all-freight ser-
vice”) miata pierwszenstwo przed uslugami typu czar-
terowego.

System amerykanski charakteryzowal sie tym, ze osoby
prywatne lub stowarzyszenia transportowe wykonujace
ustugi czarterowe otrzymywaty licencje na wykonywa-
nie krajowych ustug regularnych z pewna okreslong
czestotliwoscia.

W sumie mozna stwierdzié, ze poprzednio stosowane
rozgraniczenie przewoznikéw powietrznych na regular-
ne linie lotnicze i towarzystwa czarterowe w tej sytua-
cji stracilo raczej swéj sens, poniewaz towarzystwa
czarterowe pod wieloma wzgledami upodobnily sie do
regularnych przewoznikéw. Wynikiem tej zmiany byto
przylaczenie sie wielu uprzednich towarzystw czartero-
wych do IATA (TAI i UAT przylaczyly sie w 1952 r.),
..Hunting Clan Air Transport” w 1953 roku, ,,Airwork”
w 1955 roku, a ,,Eagle Airways” w 1957 roku.

Z drugiej strony — przewoznicy, dawniej zwani regu-
iarnymi, w wiekszosci swej zrzeszeni w IATA, uznali
22 konieczne rozwinigcie réwniez wtlasnych ustug czar-
terowych, uzgadniajac jedynie warunki na jakich wol-
no pobieraé oplaty za przewozy czarterowe nizsze od
normalnych stawek (uchwaty serii 045 Konferencji
Przewozowych IATA).

Nawet nazwy ,towarzystwo czarterowe” czy ,,przewoz-
nik nieregularny” przestaty raczej by¢ uzywane, ponie-
waz nieregularnos¢ nie byla juz cecha charakterystycz-
ng dzialalnosci tych towarzystw.

Rownolegle z tymi zmianami wystepowal nowy aspekt
finansowy. Nowi wykonawcy uslug nieregularnych zmu-

szeni byli dokonywaé operacji finansowania starzeja-

cvch sie samolotow i ich wyposazenia, co wigzalo .sie
y h niz kiedykolwiek

7 koniecznoscig lokowania wigkszyc ;
sum kapitalu inwestycyjnego. Z kolei linie morskie,

zdajgc sobie sprawe z potencjalnych mozliwosci trans-
portu lotniczego, lub pragngc jedynie uzyskaé¢ mozli-
wos¢ kontrolowania konkurencyjnych dla nich linii lot-
niczych, byly zainteresowane w angazowaniu swojego
kapitalu w transporcie powietrznym. Wynikiem tych
dazen bylo zabezpieczenie sobie przez pewng liczbe bry-
tyjskich i francuskich linii morskich kontroli nad wiek-
szymi ,niezaleznymi”, jak sie obecnie zwyklo nazywac
poprzednie towarzystwa czarterowe. We Francji Char-
geurs Réunis zapewnil sobie kontrole nad UAT i ,,Cie
Générale Transatlantic” oraz ,,Cie Air Transport”. Po-
dobnie postgpita w Wielkiej Brytanii P&O Company,
inwestujac kapital w ,Silver City Group” i ,Furness
Witchy Group”, zapewniajac sobie konfrole kolejno nad
,Airwork Litd”, ,Transair Ltd”, ,Air Charter Ltd”.

Pozostaje jeszcze do scharakteryzowania tempo rozwo-
ju uslug czarterowych w ostatnich latach.

Mimo ze wiekszo$é przewozow lotniczych wykonywana
jest w ramach regularnych ustug, to jednak udzial lo-
téw czarterowych w przewozach powietrznych z roku
na rok powaznie wzrasta. Mozna przy tym zauwazy¢,
ze tempo wzrostu przewozéw czarterowych jest wyraz-
nie szybsze anizeli tempo wzrostu ustug regularnych.
Takze i wplywy z przewozow czarterowych wzrastaja
znacznie szybciej niz wplywy z przewozéw regular-
nych. Tendencje wzrostu wplywéw z przewozéw, jakie
osiagnely §wiatowe linie lotnicze w ciaggu ostatnich 10
lat, ilustruje tablica 1.

Jak widaé z przytoczonych danych, biorac pod uwage
bezwzgledne cyfry — okazuje sie, ze Wplywy z przewo-
26w czarterowych sa niewspdélmiernie niskie w stosun-
ku do wplywéw z przewozow regularnych, np. w roku
1957 linie lotnicze nalezace do ICAO osiggnely z prze-
wozéw regularnych wplyw 3728 min dolaréw, podczas
gdy wplywy 2z przewozéw czarterowych przyniosty im
zaledwie 136 mln dolaréw. W 10 lat pézniej, w roku
1966, wplywy z przewozéw regularnych wynosily 9734
miln dolaréw, a wplywy z przewozéw czarterowych tyl-
ko 650 miln dolaréw. Natomiast tempo wzrostu zyskow
Z przewozow czarterowych w omawianym dziesieciole-
ciu bylo dwukrotnie wieksze anizeli tempo wzrostu do-
chodéw uzyskiwanych z przewozow regularnych; pod-
czas gdy suma wplywow pienieznych uzyskiwanych



Tablica 3. Liczba przewiezionych pasazerow w re-
jonie polnocnego Atlantyku

(wg ,,World Air transport Statistics’’ 1966 nr 11 s. 42 i 43)

Liczba przewoz6éw

Przewozy Przewozy czarterowych w

S regularne czarterowe globalnej sumie

przewozow [ %]
1957 968 146 50 638 5,0
1958 1193213 98 953 7,7
1959 1367 287 172647 11,2
1960 1760 772 168 207 8,7
1961 1919 434 256 478 11,8
1962 2272163 315209 12,2
1963 2422 267 414 165 14,6
1964 3069178 482010 13,6
1965 3611 294 480 496 11,7
1966 4197 550 503 896 10,7

z przewozow regularnych w roku 1966 byla okolo 2,5
raza wieksza anizeli w roku 1957, to dochod uzyskany
w 1966 roku z tytulu przewozéw czarterowych byt
5-krotnie wiekszy niz w 1957 roku.

Podobne wnioski nasung nam sie takze, jesli przestu-
diujemy dane dotyczgce regularnych i czarterowych
przewozow linii lotniczych nalezagcych do IATA (tabli-
ca 2). Wprawdzie linie lotnicze bedgce czlonkami IATA
koncentrujg sie zasadniczo na wykonywaniu przewo-
z6w regularnych, traktujgc przewozy czarterowe jako
uzupelnienie tych przewozéw, niemniej jednak i tutaj
wida¢ wyraznie szybkie tempo wzrostu ’uslug czartero-
wych.

Jezeli poréwnamy ilos¢ towarow przewiezionych w ra-
mach ustug regularnych w roku 1966 z towarami prze-
wiezionymi w roku 1957, to widzimy, ze wzrost ten wy-
nosil okolo 3,5 raza. Natomiast w tym samym oKkresie,
czyli w latach 1957—1966, przewoz towarow w ramach
ustug czarterowych wzrdsl 9-krotnie. Tempo wzrostu
przewozow czarterowych wykonywanych przez linie
lotnicze nalezgce do IATA bylo w omawianym okresie

przeszlo 2,5 raza wieksze anizeli tempo wzrostu prze-
wozow regularnych.

Podobnie przedstawia sie sprawa przewozu pasazergw.
Tablica 3 ilustruje wzrost przewozu pasazeréw linii lot.
niczych IATA w latach 1957—1966 w rejonie Péinocne.
go Atlantyku.

Powyzsze dane $wiadczg o tym, ze udzial przewozéw
czarterowych w globalnej sumie przewozow pasazer-
skich w tym rejonie jest jeszcze niewielki — siega po-
wiem zaledwie kilkunastu procent. Jezeli chodzi o wzrogt
liczby pasazerow przewozonych w ramach ustug czar.
terowych, to wystepujg tu znaczne wahania w poszcze-
gélnych latach, np. w roku 1958 liczba pasazeréw wzro-
sta o0 95,4°/¢ w poréwnaniu z rokiem poprzednim, w ro-
ku 1959 wzrost ten wynosil 74,5%, ale juz w roku 1960
liczba ta zmniejszyta sie o 2,6 w poréwnaniu z 1959
rokiem. Takze w latach 1965 i 1966 wida¢ spadek liczby
pasazerow korzystajgcych z uslug czarterowych. Jestto
wynikiem obnizenia stawek na liniach regularnych
IATA, ktore spowodowatlo, ze cze$¢ pasazerow Korzy-
stajgcych dotychczas z ustug czarterowych przerzucila
sie na linie regularne. Mimo tego i tutaj mozemy
stwierdzié¢ szybsze tempo wzrostu liczby pasazeréw w
przewozach czarterowych niz w przewozach regular-
nych, Sredni roczny wzrost liczby pasazeréw w przewo-
zach czarterowych w omawianym okresie wynosil
24,1%/p, a $redni roczny wzrost pasazeré6w w przewozach
regularnych — 17,5%. Jezeli za$§ weZmiemy pod uwage
tempo wzrostu przewozow pasazerskich w omawianym
dziesiecioleciu, to stwierdzimy, ze liczba pasazeréw
przewiezionych w ramach ustug regularnych w roku
1966 wzrosla zaledwie czterokrotnie w poréwnaniu z
rokiem 1957, natomiast w przewozach czarterowych w
tym samym okresie — az dziesieciokrotnie.

Jak zatem widaé, przewozy czarterowe charakteryzujg
sie bardzo szybkim wzrostem. Juz w chwili obecnej sta-
nowig powazng konkurencje dla przewozéw regular-
nych, a o ile tempo to utrzyma sig, przy niezmienionym
tempie wzrostu przewozow regularnych, czarter stanie
sie bardzo istotng galezig transportu powietrznego.

4 listopada br. z okazji 100 rocznicy urodzin Lenina i rocznicy Wielkiej

Rewolucji Paidziernikowej w Muzeum Zabrzadskim otwarto wystawe
OSIAGNIECIA ASTRONAUTYKI RADZIECKIES

wystawa obejmuje nastepujqce dzialy:

OSIAGNIECIA
ASTRONAUTYKI
RADZIECKIE)

Wstep historyczny @ Pierwsze sputniki @ Osiggniecia selenonautyczne
@® Osiggniecia miedzyplanetarne @ Satelity specjalistyczne @ Satelity
utylitarne @ Zalogowe loty kosmiczne @

Wystawa podkresla wklad uczonych radzieckich w rozwdj astronautyki.

W dniu otwarcia odczyt wprowadzajgcy wygtosit dr inz. Andrzej Marks.
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ZABRZANSKIM

10

Wystawa zostala opracowana przez Ogrodek Postepu Technicznego
i Muzeum Techniki NOT w Warszawie. Inicjatorem zorganizowania wy-
stawy jest kustosz i kierownik Muzeum mgr Krystyna Kaczko.
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TWORZYWA SZTUGZNE

W pierwszej czesci artykuli omo-
wiono odporno$é cieplng tworzyw
sztucznych. sposoby jej zwicksza-
nia oraz podano wyniki prac nad
wytworzeniem 2zywic sztucznych
0 szczeyolnie duzej odpornosci
cieplnej.

- I 4
1 W czesci drugiej opisano zastoso-
wanie tworzyw sztucznych o duzej

| ICH ZASTOSOWANIE

Dos¢ powszechne jest obecnie przekonanie o niemozliwo-
sci zastosowania tworzyw sztucznych jako materialow
cieptoodpornych. W rzeczywistosci jednak nie brak nie
tvlko mozliwosci, lecz i przypadkow zastosowania two-
rzvw sztucznych w warunkach cieplnych, w ktérych za-
wiodly inne materialy, jak np. metale. Zastosowanie to
stalo sie mozliwe dzieki zwiekszeniu odpornos$ci ciepl-
nej tworzvw sztucznych. Dokonano tego przez staranny,
oparty na przeprowadzonych doswiadczeniach, doboér
wypelniaczy (np. dlugotrwala odpornosé cieplna feno-
plastow bez wypelniaczy wynosi 100--150 °C, z wypel-
niaczem w postaci tkaniny azbestowej lub proszku mi-
kowego — do 200 °C, a z wypelniaczem w postaci wié-
kien szklanych — do 260 °C). Drugim czynnikiem zwiek-
szajacym zastosowanie byly doswiadczenia, z ktorych
wyvnikalo, ze odpornos$é cieplna kroétkotrwata — wsku-
tek matej przewodnosci cieplnej — moze w wielu przy-
padkach przekraczaé¢ odpornosé cieplng metali.

Ogzolna charakterystyka odpornosci cieplnej tworzyw
sztucznych

Tworzyvwa sztuczne sg na ogél malo odporne na dziala-
nie wysokich temperatur, zwlaszcza przy dodatkowych
narazeniach chemicznych i mechanicznych. Wiekszosé
tworzyw znajdujacych sie w handlu ulega zniszczeniu
przy dlugotrwalym dzialaniu temperatury 100-+150°C
(tabl. 1). a. jedynie najbardziej odporne z nich majg od-
pornosc wiekszg, np. polichlorotréjfluoroetylen (najwy-
7zej do 220 °C), policzterofluoroetylen (do 275 °C) i poli-
siloksany, czyli silikony (do 300 °C).

Prace majgce na celu poprawe tego stanu sg prowadzo-
ne od wielu lat w kilku kierunkach.

» Wytworzenie nowych, bardziej odpornych na wyso-
Lie temperatury tworzyw sztucznych. Wyniki tych prac,
majacych na ogdl znaczenie strategiczne, sa oglaszane
z opdznieniem i czesto sa niekompletne. Na podstawie
dotycheczasowych wynikéw badan wplywu struktury
zywicy sztucznej na jej wlasnosci w wysokich tempera-
turach mozna stwierdzié, ze mozliwosci polepszenia wy-
trzymaloéci i sztywnosci tworzywa sztucznego w wy-
sokich temperaturach polegaja na ograniczeniu ruchli-
wosci lancuchéw czasteczek przez sieciowanie (ktore
uzyskuje sie¢ np. przez napromieniowanie promieniz.l—
mi y o natezeniu do 10° R; odpornosé polietylenu rr}]oz—
na w ten sposéb zwiekszy¢ od wartosci 80 °C do 150 C),
wprowadzenie do lancucha pierscieni, w-prow?dzeme
duzych i sztywnych grup bocznych, wytworzenie Kry-
stalicznej struktury polimeru.

= odpornoéci cieplnej w lotnictwie
i astronautyce.

Trudniej jest poda¢ zasady uzyskiwania odpornosci che-
micznej tworzyw sztucznych w wysokich temperatu-
rach. Z doswiadczenia wiadomo tylko, ze taka odpor-
no$¢ maja polimery zawierajgce fluor (np. policztero-

Tablica 1. Temperatury dlugotrwalego stosowania
i temperatury ugi¢cia pod napre¢zeniem
18,5 kG/cm?® najczesciej stosowanych
tworzyw sztucznych (wg ASTM)

"I'emperatura Temperatura l
Tworzywo sztuczne StOSOWiNiu ugiecin
[°ci gc]
|
ABS
bez wypelniacza 37—93 101—107
z wloknem szklanym 110—120 101—115
Poliacetal {
polimer | 85 124
kopolimer 105 110
z wloknem szklanyin 85—105 158—174
| Poliumid 6 (lany) 70—120 } 205—240
I 06,6 82—150 180—185
0,10 — { 150
11 82—150 54
l Polibuten 107 |
Policzterof luoroetylen 275 l —
Polichlorotrojfluoroctylen 177—-200 | —
Kopolimer FEP 205 —
Polifluorek winylidenu | 150 —
Polichlorek winylu ' 65—81
Policter chlorowany 141 —
Polietylen
wysokocisnieniowy 80—100 o
niskocignicniowy ! 120 60)—83
I'olipropylen | 121—160 96—110
Polistyren |
zwykly 65—77 -
wysokoudarowy 60—80 =
Polimectukrylan mectylu 58—93 68—113
SAN
bez wypelniacza } 60—96 88—102
z wloknem szklanym ! 92—109 88—110
Zywica fenolowa I
bez wypelniacza ( 71
z maczka drzewna 177182
7 tkuanina 104120
Zywica metaminows ,
ze skrawkami thaniny 121
Zywica poliestrows |
bez wypelniacza | 120
z wioknem szklanym ' 150—175 i
z tkanina szklana 150—175
Zywica cpoksydowa '
bez wypelniacza 121—258
z wloknem szklanym ) 149—260 ,




fluoroetylen i polichlorotréjfluoroetylen, przy czym od-
pornosé wzrasta ze wzrostem zawartosci fluoru), poli-
mery o lancuchach zlozonych z polgczonych na prze-
mian atoméw tlenu i krzemu (polisiloksany, tj. siliko-
ny), polimery majgce w lancuchu pierscienie aroma-
tyczne (zlozone z 6 atomoéw wegla) i heterocykliczne
(majgce oprocz atomow wegla jeden lub kilka atomow
tlenu, azotu lub siarki) oraz polimery zwigzkow metali
(na razie nie majgce znaczenia praktycznego) [1], [2].

Przez modyfikacje tworzywa sztucznego mozna uzyskacé
polepszenie jego odpornosci cieplnej. Na przyklad, zwy-
kle poliamidy miekng w temperaturze 80=-100°C, a spe-
cjalny cieploodporny Ultramid A4H (poliamid 6,6) o
grubosci $cianki 1 mm wytrzymal ponad 1000 godzin w
temperaturze 140 °C bez zmiany wtasnosci [3], [4]. Chlo-
rowany polichlorek winylu ma trwatg odpornosé cieplng
do 100°C, a wiec o ~20° wigkszg niz niechlorowany [5].
Przez odpowiedni dobdér utwardzacza mozna rowniez
zwiekszy¢é odpornosé cieplng zywic termoutwardzal-
nych, np. epoksydowych [6], [7]. W szczegdlnosci zywice
epoksydowe typu cykloalifatycznego z utwardzaczem
bezwodnikowym majg temperature zeszklenia ponad
300 °C * [8].

Charakterystyke odpornosci cieplnej nowych tworzyw
sztucznych wytworzonych laboratoryjnie podano w ta-
blicy 2. Oczywiscie laboratoryjne wytworzenie tworzyw
nie umozliwia jeszcze ich praktycznego zastosowania ze
wzgledu na konieczno$é opanowania technologii, wysoki
koszt itp. g

Duze nadzieje wigze sie obecnie z zastosowaniem roz-
nego typu poliimidéw, ktéore choé nalezg jeszcze do two-
rzyw laboratoryjnych (na poczgtku 1968 r., ich ilo$¢ w
W. Brytanii nie przekraczala 50 kG) i sg bardzo drogie
(5 razy drozsze niz kosztowny policzterofluoroetylen)
znalazly juz roznorodne zastosowania (doswiadczalne)
w przemysS$le.

Poliimidy majg dobre wlasnosci mechaniczne i elek-
tryczne w calym zakresie temperatur zastosowania.
Niektore tworzywa tej grupy sg odporne na kroétko-
trwale wielokrotne impulsy temperatury do 425-+-480°,
a trwale znoszg temperatury do 260° w powietrzu i do
315° w atmosferze obojetnej. Ze wzrostem temperatury
wytrzymatosé (rys.) i modul sprezystosci lagodnie sie
zmniejszajg. Roéwniez wplyw dlugotrwalego przebywa-
nia w wysokiej temperaturze na wytrzymatosé nie jest
tak duzy jak w przypadku innych tworzyw [13—17],
[31].

Swiadczy o tym réwniez fakt, ze wytrzymatosé na roz-
cigganie i zginanie zmniejsza sie po 600 godzinach dzia-
lania pary o temperaturze 100 °C tylko do 0,55 wartosci
poczatkowej.

Polimidy sg odporne na zuzycie w szerokim zakresie
temperatur. Zuzywanie sie tych tworzyw w atmosferze
obojetnej jest znacznie wolniejsze niz w powietrzu. Zu-
zycie zmniejsza sie w razie smarowania, a nawet w
obecnosci wilgoci. Wspdlezynnik tarcia suchego jest
dosé duzy, ale wspodlezynnik kinematyczny zmniejsza sie
z czasem. Znaczne zmniejszenie wspoélczynnika tarcia
osigga sie przez zastosowanie smaru cieklego lub doda-
nie do zywicy polimidowej stalych dodatkéw smaru-

* Brak ich w handlu, poniewaz technologia nie jest powigzana
z innymi procesami chemicznymi.
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Zmniejszanie sie stosunku wytrzymatosci trwatej na rozcig-
ganie do wytrzymatosSci doraznej poliimidow w osrodkach
o roznej temperaturze: 1 — w azocie 300 °C, 2 — w powietrzu
250 °C, 3 — w powietrzu 300 °C

jacych, np. dwusiarczku molibdenu lub grafitu (grafit
najlepiej w postaci wtokien).

Poliimidy wykazujg wreszcie bardzo duzg odpornosé
chemiczng na kwasy, rozpuszczalniki organiczne, oleje
i paliwa, nie sg odporne jedynie na dzialanie silnych
zasad.

Zblizone wlasnosci majg kopolimery amidéw i imidéw.
Przeprowadzone badania wykazaly, ze po 1000 godzi-
nach pracy w powietrzu o temperaturze 343 °C mialy
i one tylko nieznacznie mniejszg wytrzymalo$é niz w
temperaturze normalnej. Tworzywa te majg bardzo
duzg przyczepnos¢ do metali; polgczone z plytkami sta-
lowymi w temperaturze 400 °C pod naciskiem 14 kG/cm?
tworza w ciggu 5 minut polgczenie o wytrzymatosci na
$cinanie 210 kG/cm?. Polgczenie takie po 1000 godzin
pracy w temperaturze 290--315°C ma wytrzymatosé
wiekszg niz polowa wytrzymalosci poczgtkowej. Nawet
polgczenie z tytanem, znanym z malej przyczepnosci do
réoznych materialéw, po 1000 godzin pracy w powie-
trzu o temperaturze 315°C mialo wytrzymalosé ~T70

Tablica 2. Odporno$é¢ cieplna niektérych tworzyw
sztucznych wytworzoaych laboratoryj-
nie! [2], [9—11]

| Odpornosé
Tworzywo sztuczne h i

| cicplna [°C]

|
Poliester kwasu tréjallilocyjanurowego | 260
Fenylosilany | 260—288
Zwiazki chelatowe toru i glinu | 330—350
Poliizocyjaniany | 340—375
Ferrosiloksany 375
Fluorowane alkiloamidy [ 390
Siloksyferroceny | 400
Pollimidy 350—480
Polifenyle 400—3500
Alkilofosfina 400
Perfluoroalkyloamideny 400
Dwucykloheksylofosfinoborina 480
Polimery tlenku glinu 480—490
Aluminosiloksany 490 I
Fluorowane polietery alifatyczne 490
Poliperfluorofenyleny 300
Politereftalan hydrochinonu 500
Poliftalocyjanina miedziowa 9002
Polikondensat pigciotlenku fosforu, melaminy
i ammeliny® 925

! Odporno$¢ w czasie kilkudziesieciu godzin
2 Bez dostepu powietrza
3 Hydrolizowanej melaminy




Tablica 3. Wlasnosci tworz

A yw sztucznych z zywi
poliimidowa 17] - FysEed

7, Slesyv
Modut Wspolezyn- \\‘spolcz) .
Rodzaj sprezystosed nik m‘k' :OLSLC- Warunki
Tworzywa K tarcia e e [ reterswania®
. .. liniowej - o
[(kG/em?®) o
ful [10-5 1/deg]
/. ics
VAVIC |> bez elementy kon-
WA pelninezy 3200 0,15—0,26 | 14,5~-21,7 strukcyjne
—_—)
Zy \\-.icu 2 L_lo— elementy nara-
datkiem 159, | zone na tarcie
grafitu suche (np. lo-
bez dostepu | zyska $lizgowe
powietrza 3900 [ 0,11—0,20 | 12,2—-26,7 | i uszczelki)
z dost¢pem
powietrza 4300 | 0,15—0,21 ‘ 11,7—25,6
Zywica z do- I I clementy nara-
datkiem 157, zone na zZuzy-
MoS, 4000 0,15—0,21 —_ cie w prézni i
w otoczeniu
suchym
. Zywica z do- clementy pre-
datkiem 309, cyzyjnych przy-
wlokien szkla- rzadow
nych 7000 —_ 4,4—5,6
* W atmosferze obojetnej dlugotrwale do 3i5°C, W powietrzu d_h;;o—
trwale do 260 C:  w ciagu kilku sekund  temiperatura moze wynosié
425 - 480 C

kG/cm? [18]. Niektore wlasnosci tworzyw sztucznych za-

wierajgcych poliimidy podano w tablicy 3.

Do grupy tworzyvw przechodzacych z laboratorium do
produkcji nalezy tez polibenzimidazol. Widkna z tego
tworzyvwa wykazaly ditugotrwalg odpornosé na tempe-
rature do 175°C oraz krotkotrwalg do 540 °C — bez

zmiany
rowniez wysoki.

wytrzvmalosci [19]. Koszt tych tworzyw jest

» Zastosowanie wypelniaczy o duzej odpornosci ciepl-
nej i chemicznej, a czesto rowniez duzej wytrzymatosci.
Dotyeczy to np. miekkich zywic termoplastycznych, kté-
rvech diugotrwate zastosowanie jest ograniczone tempe-
‘aturg mieknienia, znacznie nizszg od temperatury top-
nienia, np. poliamidy typu nylonu majg temperature

T"abligca 4. Zmniejszenie wytrzymalosci tworzyw al-

kidalowych poliestrowych z réznymi
wypelniaczami wskutek dlugotrwatego
dziatania temperatury 204°C [2]

- \
Wiytrzymalo$é na zginanie
. [kG/ecm?|
I'worzywo sztuczne 3 i
poczatkowa | po 20 dniach
Zwykle (252, zywicy alkidalowej,
i e Aniacza minceralnego, 209,
5 wypelniacza minceralneg 3 — 120
celulozy) -
. : 3 660)
Udarowe (207, zywicy alkidalowe), 1015
70¢, wypelniacza mineralnego, 109,
wlokien szklanych)
Wysokoudarowa (30% zywicy alki-
dalowej, 40% w):pdniaczu nfunerul- - e
rege, 309, wlokien szklanych)

topnienia 195200 °C, ale ze wzgledu na mieknienie
mozna je stosowaé¢ do temperatury 80--100°C. Nato-
miast te same poliamidy wzmocnione wléknem szkla-
nym mozna stosowaé w temperaturze 150170 °C.

Odporne cieplnie wypelniacze zwiekszajg rowniez za-
kres zastosowania tworzyw termoutwardzalnych, np. la-
na zywica fenolowa, ktorej dlugotrwata odpornosé ciepl-
na wynosi 70°C, z wypelniaczem w postaci maczki
drzewnej moze byé¢ stosowana do 180 °C, z proszkiem
azbestowym lub mikowym do 200°C, a z wldoknem
szklanym lub azbestowym nawet do 260 °C [20], [21].

Z zywic alkidalowych (zywice poliestrowe o duzej przy-
czepnosci do metali, uzywane dotychczas jako lakier-
nicze) wykonano laminaty szklane z wypelniaczem mi-
neralnym. Badania wykazaly, ze najlepsze z tych zywic
po 20 dniach przebywania w temperaturze 204 °C mialy
jeszcze wytrzymalo§é réwng ~70% wytrzymatltosci po-
czatkowej (tabl. 4).

Do nowych osiggnie¢ w dziedzinie laminatow odpor-
nych na wysokie temperatury nalezg laminaty szklane
wytwarzane z termoutwardzalnej zZywicy o budowie
aromatycznej o nazwie Skybond 700, ktéra jest odporna
na dlugotrwale dziatanie temperatury 370°C. Pod
wplywem ciepla przechodzi ona w usieciowany polii-
mid [21]. Wytwarzane sg rowniez laminaty szklane z
polibenzimidazolu. Wyniki badan wptywu temperatury
na zmniejszanie sie wytrzymatosci laminatow szklanych
z zywicg fenolowo-formaldehydows, poliimidem i poli-
benzimidazolem podano w tablicy 5.

Westinghouse Research Laboratories podajg szczegoly
systematycznych badan aromatycznych kopolimerow
amidoéw i imidow, ktérych wytrzymalosé po 1000 godzi-
nach pracy w temperaturze 343 °C (temperatura topnie-
nia olowiu 327°C) w powietrzu zmniejszyla sie tylko
bardzo nieznacznie. Tworzywa te wzmocnione widknem
szklanym sg mocniejsze niz aluminium (ich wytrzyma-
los¢ jest zblizona do wytrzymatlosci stali wegloweji sto-
pow tytanu). Po diugotrwalym dzialaniu temperatury
350 °C ich wytrzymatosé i wlasnosci cieplne (przewod-
no$é) nie zmienily sie. Tworzywa te majg niezwyklg
przyczepno$é do metali. Klejone przy 400 °C i nacisku
14 kG/cm? tworzg w ciggu 5 minut polgczenie o wy-
trzymatlosci na $cinanie 210 kG/cm2. Po przetrzymaniu
przez 1000 godzin w temperaturze 290-+315°C wytrzy-
mato$é polgczenia wynosi jeszcze ponad 50° wartosci
pierwotnej [18].

Waznym wynikiem badan bylo uzyskanie przy uzyciu
tego Kkleju polgczen stopéw tytanu, ktére po starzeniu
przez 1000 godzin w temperaturze 315°C w powietrzu
mialy jeszcze wytrzymalosé ok. 70 kG/em? {[18]. Jak
wiadomo — tytan i jego stopy majg malg przyczepnosé
do roznych materiatow, totez wyniki te otwierajg no-
we mozliwosci stosowania tych cennych materialow.
Wloékna szklane majg duzg wytrzymalosé, ale stosunko-
wo niskg temperature topnienia.

Wlokna kwarcowe i azbestowe odznaczajg sie wiekszg
odpornoscig cieplng, ale wytrzymalosé wzmocnionych
nimi tworzyw sztucznych jest mala. Za najlepsze uwaza
sie tworzywa wzmocnione wloknami poliamidowymi,
ktore majg wiekszg wytrzymalosé niz tworzywa z wiok-
nami kwarcowymi i azbestowymi, a dzieki bardzo ma-
lej przewodnosci cieplnej poliamidu rozkladajg sie w
temperaturach ponad 5500 ° tak wolno, ze umozliwia to
ich stosowanie w technice rakietowej [32]. Ze wzgledu
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Tablica 5. Zmniejszenie wytrzymatosci niel(.t()ryc'h
' laminatéw szklanych* wskutek dzialania
wysokiej temperatury [23]

Warunki badania

Stosunek wytrzymalosci
po badaniu do poczat-

Zywica sztuczna | temperatura czas ;
b - kowej
{"ci {h]

Fenolowo-formal-

‘ 260 0,5

. 0,52—0,82
dehydowa P
200 200 0,59—0,82
Poliimid 320 0,5 0,12—0,80
320 200 0,29—0,59
Polibenzimidazol 370 ‘ 0,5 0,46—0,67
320 200 0,08—0,26
* Warunki prasowania i utwardzania wykoficzajacego tworzyw byly
nastepujace
= . Prasowanie ( Utwardzanie
Zywica sztuczna ci$nienie | temperatura| temperatura czas
[kG/cm?] [°Cl [°cl {h]
~ = ‘ i |
Fenolowo-formal- |
dehydowa 6,3 - 120 200 76 |
- S | . 7-47l
Poliimid 1,8 | 175 ‘ 320 10
| I |
e . [
Polibenzimidazol 6,3 370 320—450 98
1

na wzrastajace wymagania konstruktoréw trwajg inten-
sywne poszukiwania nowych wtdékien wzmacniajgcych,
ktére moglyby rowniez zwiekszy¢é odpornosé cieplng
tworzyw sztucznych. Duze nadzieje wigze sie pod tym
wzgledem z wytworzonymi w ostatnich latach.tzw. whi-
skerami, tj. cienkimi widknami weglowymi, grafitowy-
mi, borowymi, berylowymi i widknami weglikéw, azot-
kow i tlenkéw boru, glinu i krzemu [24].

» Stosowanie tworzyw sztucznych w postaci spienionej
(tworzyw piankowych). Dotyczy to tych tworzyw, kto-
rych reakcja rozkladu cieplnego jest silnie egzotermicz-
na. Oddalenie od siebie czgstek tworzywa i ich oddzie-
lenie czgstkami gazu wplywa wowczas na zwiekszenie
odpornosci cieplnej. Na przyklad poliuretan rozklada sie
w temperaturze 170 °C [11], a poliuretan piankowy co
najmniej w 200°C [25]. Rozktad poliuretanu piankowe-
go z dwufenylometanodwuizocyjanianem zawierajgcym
polieter (Sucrose) zaczyna sie w temperaturze ponad
210°C. W zakresie temperatur 250—350° masa tworzywa
zmniejsza sie do polowy, a przy 600° nastepuje catko-
wity rozklad.

Podobny przebieg ma rozklad poliuretanu piankowego
zawierajgcego chlorowany polieter.

Przez dodanie preparatow organofosforowych polepsza-
jacych odpornos$é na plomien powoduje sie zmniejsze-
nie odpornosci cieplnej (rozklad zaczyna sie w tempe-
raturze 150=170°C, a konczy w temperaturze ~500 °C)
[26].

Wypelniacze wplywajg rowniez — i to czesto w znacz-
nym stopniu — na krétkotfwalg odpornosé cieplng. Naj-
wieksze znaczenie majg obecnie w tym zakresie widkna
szklane, kwarcowe, azbestowe i widékna z zywic sztucz-
nych, np. poliamidowe. Wiékna szklane nadajg tworzy-
wu duzg wytrzymatosé.
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Zastosowanie tworzyw sztucznych o duzej odpornosci
cieplnej w technice rakietowej i lotnictwie

Temperatura w dyszy rakiety wynosi w czasie starty
w ciggu kilkunastu lub kilkudziesigeciu sekund do
5000 °C, a temperatura gazéw wychodzgcych z dyszy
~3000 °C. Podczas powrotu rakiely na Ziemie tempera-
tura na jej powierzchni moze wynosi¢ 5000--6600 °C
[27], a wedlug niektorych zrdodel — jeszcze wiecej.

W tych warunkach dobér materialow o odpowiedniej
odpornosci cieplnej jest bardzo trudny. Materiaty cera-
miczne, ktérych odpornosé cieplna jest niezwykle duza,
zostalyby uszkodzone przy silnym tarciu o warstwy po-
wietrza atmosferycznego. Rowniez odporne cieplnie
tworzywa weglowe nie nadajg sie do tego celu ze wzgle-
du na palnos¢, metale zas topig sie w calej masie wsku-
tek intensywnego przewodzenia ciepla w gilgb mate-
riatu.

W tych warunkach tworzywa sztuczne wykazaly pozor-
nie zupelnie nieoczekiwang odpornos$¢ — gléwnie ze
wzgledu na swoja nieznaczng przewodnosé cieplng.
Wskutek krotkiego dziatania wysokiej temperatury
i malej przewodnosSci cieplnej tworzywa sztuczne topig
sie wylgcznie na powierzchni, natomiast warstwy we-
wnetrzne pozostajg nie uszkodzone.

Jest przy tym interesujgce, ze stosunkowo dobrg od-
pornos¢ mogyg wykazywaé w tych warunkach tworzy-
wa, ktore majg stosunkowo niewielkg graniczng tempe-
rature odpornosci diugotrwatej.

Przeprowadzone badania odpornosci cieplnej w tempe-
raturze ~2500 °C wykazaly najwieksza odpornosé feno-
piastéow o duzej zawartosci krzemionki.

Zastosowanie wypelniaczy jest konieczne dla uchronie-
nia tworzywa przed nadmiernym rozszerzaniem sie
i kurczeniem oraz zwigzanym z tymi zjawiskami po-
wierzchniowym pekaniem.

W temperaturze 2500--2800 °C w osrodku powietrznym
najbardziej odporne sg fenoplasty z wypelniaczem w
postaci wlokien szklanych lub nylonowych; gorsze wia-
snosSci wykazujag w tym przypadku zywice silikonowe
i epoksydowe z tymi samymi wypelniaczami. W tempe-
raturze ~2500°C najlepsze wlasnosci wykazaly zywice
fenolowe wypelnione wildknami szklanymi o duzej za-
wartosci krzemionki.

W temperaturze 2800--3600 °C najlepsze wlasnosci majg
zywice epoksydowe wzmocnione wléknami z tlenku

krzemu, a w temperaturze ponad 3600 °C do ~5000°C
zywice fenolowe z wloknem nylonowym [28].

Tworzywa fenolowe wypelnione np. grafitem i policzte-

_rofluoroetylenem majg w temperaiurze 3500°C duzgy

odpornos¢ na energie (wiekszag ma tylko grafit) [28],
[29]. Wszystkie wymienione tworzywa stosuje sie nie-
kiedy w polgczeniu z materialami ceramicznymi jako
warstwy ochronne na powierzchni metalowych kadlu-
bow rakiet. Duzg odporno$é na wysokie temperatury
wykazujg zywice silikonowe. Tworzywa sztuczne opar-
te na tych zywicach wykazaly w prézni w temperatu-
rze ponad 2500°C najwiekszg odpornosé cieplng ze
wszystkich tworzyw sztucznych.

Flastomery silikonowe moga byé stosowane w ciggu
krotkiego czasu w zakresie temperatur 3300--9000 °C
[30].

Grubosc¢ tworzywa sztucznego dobiera sie w zaleznosci
od czasu wystepowania wysokiej temperatury — tak,
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Z twc?l'zyw sztucznych wykonuje si¢ obecnie wiele ele-
fnentow rakiet, jak dysze, wyktladziny komory spalania
1_czes’ci przeptywowej, ustrzenie, wykladziny kadluba
silnika, stozki przednie rakiety itp.

?owloki i elementy z tworzyw sztucznych tgczy sie kle-
jami z zywic epoksydowych.

Najwieksze zastosowanie w budowie rakiet mialy do-
tvchcezas fenoplasty, a to ze wzgledu na stosunkowo do-
bre wtasnosci cieplne i bardzo maly koszt. Jednak
wzrastajagce wymagania techniczne w tej dziedzinie —
czeSto bez uwzglednienia kosztow — powodujg wpro-
wadzanie do budowy rakiet coraz nowych, a omoéwio-
nych juz materiatow.

Wielogodzinne dzialanie temperatury rzedu 300--500°C
znoszg tworzywa silikonowe z wypelniaczem w postaci
wiokien Szklanych. Wykonuje sie z nich np. pokrywy
aparatury radarowej w rakietach. Mata przewodnosé
cieplna tworzyw piankowych w polgczeniu z odporno-
Scig cieplng umozliwia wykonywanie z nich — w po-
laczeniu z blachg stalowg — $cian przeciwogniowych.
Sciana wykonana z piankowego octanu celulozy o gru-
bosci 6,5 mm, pokrytego zaroodporng blachg stalowg
o grubosci 0.15 mm (ciezar Sciany 5 kG/mé?), wytrzyma-
ta podczas prob temperature 1200 °C w ciggu 0,5 godzi-
ny. a temperature 1100 °C w ciggu godziny.

Po wypadku w bazie rakietowej na przylgdku Kenne-
dyv’ego. w ktorym 27 stycznia 1967 r. sptoneto 3 kosmo-
nautéw amerykanskich, w celu zwiekszenia bezpieczen-
stwa podczas nastepnych lotow przewidziano wykona-
nie wewnetrznego wyposazenia pojazdow kosmicznych
..Apollo” i kombinezondéw z tworzywa sztucznego o wy-
sokiej temperaturze zaptonu w tlenie. Warunek ten
uniemozliwil zastosowanie prawie wszystkich tworzyw
sztucznych, poniewaz nawet tworzywa niepalne w po-
wietrzu na ogat palg sie w tlenie (dotyczy to np. polia-
midow). Za najodpowiedniejsze tworzywo uznano po-
liczterofluoroetylen wzmocniony tkaning szklang [33].

Za materialy przyszlosci dla techniki rakietowej uwa-
7a sie poliimidy. Z tworzyw tych wykonano juz rozne
czesci konstrukcyjne rakiet nosnych, jak ostona anteny
radiolokacyjnej, Kkorpusy serwomotoru przekaznika,
przetwornika cisnienia, pierscienie oporowe silnika od-
rzutowego i rézne elementy narazone na zuzycie, np.
kota zebate, uszczelki itp. [17].

Z kopolimeréw amidéw i poliimidow wykonano ostone
anteny radiolokacyjnej oraz pokryto nimi kadluby sa-
molotéw naddzwiekowych [18].

Calyg laboratoryjng produkcje polibenzimidazolu prze-
robiono na sznury, tasmy i tkaniny i zbadano ich przy-
datnosé do wyrobu kombinezonéw kosmicznych i spa-
dochronéw. Wobec pomyslnego wyniku préby urucho-
miono juz przemystowg produkcje tych tworzyw [19].
Wsrod wytworzonych laboratoryjnie tworzyw sztucz-
nvch odpornych na wysokie temperatury zwraca uwage
wytworzone w USA tworzywo sztuczne o nazwie han-
dlowej "‘Pluton. Jest to polimer zwigzku zawierajgcego
wegiel, wododr, tlen i azot.

Tworzywo to wykazuje krétkotrwatg odpornosé cieplng
do 10000 °C [34] oraz ma bardzo malg przewodnosé
cieplng (rowniez w wysokiej temperaturze) i elektrycz-
ng, znaczng wytrzymalosé na rozcigganie i Sciskanie,
duzg odpornos$é chemiczng i matlg przyczepnosé do me-
tali. Folie z Plutonu zastosowano juz do pokrywania
zewnetrznej powierzchni pojazdow rakietowych i ich
elementéw narazonych na najwyzsze temperatury.

Laminaty z tej folii i zywicy fenolowoformaldehydowej
dzieki duzej odpornosci cieplnej (warstwy Plutonu
chronig te zywice przed przegrzaniem) i wytrzymato-
$ci nadajg sie do wyrobu elementow silnikow rakieto-
wych i stozkéw dziobowych.

Wazng zaletg wszystkich tworzyw sztucznych jako ma-
teriatow do budowy rakiet jest ich lekkosé; umozliwia
ona znaczne zwickszenie zasiegu lub ciezaru uzyteczne-
go przy takiej samej mocy napedu.
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Optsano trening przeprowadzony
w PLL ,,Lot” z zakresu ewakuacji
awaryjnej samolotu, jak réwniez
dyskusje uzyskanych wynikéw,
formutujgec nasuwajqce sie w
zwigzku z tym uwagi oraz wnio-
sek dotyczqcy systematycznego
organizowania tego rodzaju tre-
ningéw.

AWARYJNA EWAKUACJA SAMOLOTU

Wymagania miedzynarodowe ICAO (Aneks 6 rozdz. 9
i 11) naktadajg na uzytkownikéw samolotéw komuni-
kacyjnych obowigzek szkolenia personelu lotniczego
i pokladowego w zakresie czynnosci awaryjnych oraz
postugiwania sie sprzetem i wyposazeniem ratowni-
czym. Te same przepisy ustalajg, ze personel ten ma
odbywa¢é corocznie odpowiedni trening w celu odna-
wiania nabytych w toku zasadniczego szkolenia wiado-
mosci i utrzymania wprawy w postugiwaniu sie sprze-
tem i wyposazeniem ratowniczym. W ramy szkolenia,
o ktéorym mowa, wchodzi miedzy innymi jako jeden
z elementéw ewakuacja awaryjna samolotu na ladzie
i na wodzie. Wlasnie taka pozorowana ewakuacja awa-
ryjna stanowi przedmiot niniejszego opracowania.

W tym miejscu celowe bedzie wspomnieé o metodach
przeprowadzania szkolenia i treningu ewakuacji awa-

1. 11-18 — ewakuacja na lgdzie — nauka zjazdu po trapie
nadmuchiwanym

16

ryjnej samolotu. Praktycznie stosowane sg dwa roz-
wigzania: jedno polega na zastosowaniu specjalnie zbu-
dowanych makiet ustawionych w odpowiednio wyposa-
zonych salach, drugie za$ na uzyciu do szkolenia i tre-
ningu samolotéw. To ostatnie rozwigzanie stosowane
jest w PLL ,Lot” ze wzgledu na brak odpowiednich
makiet i pomieszczen. Jest to oczywiscie niedogodne,
gdyz powoduje wylgczenie samolotéw z eksploatacji.

A oto szczegdély dotyczace jednego z przeprowadzo-
nych treningéw, ktérego wyniki wydajg sie byé¢ inte-
resujgce, a poza tym moga postuzyé jako material do
wyprowadzenia pewnych wnioskéw ogodlniejszych.

Trening ewakuacji awaryjnej samolotow

Zamkniecie na kilka dni lotniska miedzynarodowego
Warszawa — Okecie w paZdzierniku ub. roku, a to w
zwigzku z remontem drogi startowej, spowodowalo
przymusowe unieruchomienie wszystkich samolotéow
PLL ,Lot”, a tym samym zawieszenie normalnych za-
jeé znacznej wiekszosci personelu lotniczego i pokla-
dowego.

2. I1-18 — ewakuacja na lgdzie — asekuracja zjezdzajacych
na ziemi




3. It-18 — ewakuacja ,,po wodowaniu’” — nauka wychodze-
nia przez wyjscie awaryjne

\Wykorzystujgc te przymusowg sytuacje postanowiono

przeprowadzi¢ w tym czasie doroczny trening ewakua-

cji awaryjnej.

Nakreslono nastepujgce cele dla wspomnianych wyzej

c¢wiczen:

® poglebienie u zatdég w trakcie treningu praktycznej
umiejetnosci postugiwania sie sprzetem i urzgdzenia-
mi ratowniczymi oraz utrwalenie w pamieci czyn-
nosci i obowigzkéw spoczywajgcych na poszczegdl-
nych czlonkach zalogi w takiej sytuacji

® pomiar czasu ewakuacji poszczegélnych typéw sa-
molotow eksploatowanych przez PLL ,,Lot”, a to wo-
bec braku odpowiednich danych.

W niniejszej informacji zajeto sie tylko drugim aspek-
tem omawianego treningu, tzn. pomiarem czasu ewa-
kuacji gdyz ta wiasnie sprawa jest pod wzgledem tech-
nicznvm najbardziej interesujgca.

Zalozenia programowe opisywanego treningu:

® trening objal zatogi samolotéw: Ii-14, An-24, I1i-18
i Tu-134 oraz wszystkie stewardessy i stewardow

® trening zostal przeprowadzony w porze dziennej

® trening obejmowal dwa zadania:

__ pozorowang ewakuacje samolotu na lgdzie z na-
stepujgcymi elementami: zajecie stanowisk awa-
rvjnych, przygotowanie trapow i ewakuacja,

__ pozorowang ewakuacje samolotu po wodowaniu
przez wyjscia awaryjne na skrzydla, a wiec zaje-
cie stanowisk i zalozenie kamizelek, otwarcie wyjsé¢
awaryjnych i zaltozenie lin awaryjnych, ewakua-
cja przez cztery wyjscia na skrzydtla.

Na samolotach It-14 i An-24 przeprowadzono trening
tylko w zakresie pierwszego zadania, zas na samolotach
I11-18 i Tu-134 w pelnym zakresie obu zadan.

4. I1-18 — ewakuacja »PO wodowaniu’’

skrzydle — asekuracja ling na

4 e

5. 11-18 — ewakuacja ,,po wodowaniu” wychodzenie na skrzy-
dio w zalozonych, lecz nie nadmuchanych kamizelkach ra-
tunkowych

6. An-24 — ewakuacja na lgdzie (po ladowaniu ze schowanym
podwoziem, co symulujg schodki) — nauka wychodzenia przez
wyjScie awaryjne

£

17



e et

8. An-24 — ewakuacja przez drzwi tylnego bagaznika

7. An-24 — awaryjnie z ewakuacjg przez drzwi tylnego ba-
gaznika

go typu. Reszta personelu w grupach odgrywala role

Co sie tyczy samej organizacji zajec, to personel po-
,,pasazerow?”,

dzielono na odpowiednie grupy. W kazdej grupie zaje-
»instruktorska” sktadajaca sig Dalsze szczegbly dotyczace liczby oséb uczestniczacych

cia prowadzila zaloga
wyniki zestawiono w zalg-

z kompletnej zalogi lotniczej i kompletu personelu po- w treningu oraz uzyskane
kladowego w liczbie odpowiedniej dla samolotu dane- czonej tablicy 1.

Tablica 1. Pomiar czasu ewakuacji awaryjnej
Czas jednostkowy|

Zadanie pierwszc: Zadanie drugic: 1 b
Liczba uczestnikow czas ewakuacji na ladzic | ewakuacja po wodowianiu N ROSODS
| ewekuowana
w sekundach | w sckundach |
P — | ——— | | [sfos]
| > | = |
Ty Z I - = o
i ) k] b ‘T ] .2 = l 50008 Uwagzi
samolotu = ] i o =2 & o W g =2 | = o
[~ = z = ] 3 2 g « = > =
n | = e g = g ] 2 2Z5 8 4 5 I :Z
k= 2 2 o] z « | g 8§55 |32 2| « 8 _g | £ |
s | B BBl B S [EElseg| s | 5| s
syl B | § | e |gE|88| 2 |z |ac (5| iz| 2| 2| ¢ |
S £ g 8 s | FE s S .2-5‘|‘:2£ s B ) S =
88| & g 2 JEehegy B 8 | RE(58Z[ 84| B | § | o8
I —— ___l— =
1i-14 4 32 36 15 7 87 109 —_ — — —_ 3,03 — 1
An-24 3 2 44 49 22 53 %S —_ C i S 1,53 — |
——— S| NS | DG NGO P ——— I —_—
An-24 3 2 48 53 20 56 76 — — — | — ] 1,43 [' _ || |
B B A = | SENNCENS) M S P —— e |
An-24 | 3 2 38 43 17 42 59 —_ = e — | 1537 — r
1t-18 5 4 f 73 82 I 37 50 220 J 307 38 45 137 220 I 3,47 2,69 ‘
11-18 5) 4 69 78 33 56 302 391 37 43 123 203 3,87 2,60 cwakuacja tylko
| = przez jedne
| drzwi
Tu-134 4 3 42 49 73 180 105 358 | 120 58 38 2006 7,30 4,20 ¢éwiczenia pro-
| wadzone po raz
| pierwszy na
tym typic samo-
| [ [ ‘ lotow
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Dyskusja wynikow

Podstawowym pytaniem, jakie nalezy sobie postawié,
jest to, w jakim stopniu uzyskane wyniki mozna uwa-
za¢ za miarodajne. Z calg pewnoscig duzo tu zalezy od
wprawy, zdyscyplinowania itd. Mozna takze powie-
dzie¢, ze podczas treningu nie dziala czynnik strachu
przed niebezpieczenstwem przyspieszajgcy dziatanie
czlowieka, z drugiej jednak strony trzeba pamietaé¢, ze
czynnik ten moze przyczynié sie takze do popelniania
btedow w obstudze sprzetu pod wplywem emocji czy
wskutek powstania paniki. a tym samym do przedluza-
nia akcji. Trzeba takze pamic¢tac¢, Zze uczestnikami tre-
ningu byli ludzie mtodzi lub w $rednim wieku, spraw-
ni fizycznie, zdyscyplinowani i obeznani ze sprzetem
i odpowiednimi czynnosciami oraz traktujagcy powaz-
nie calg sprawe. Na 1o wszystko w zespole pasazerow
liczy¢ nie mozna.

Niezaleznic od powyzszego rozumowania podano w ta-
blicy czysto teoretyczny wskaznik ,,czasu ewakuacjina
jedng osobe”. Z porownania wynikow widaé, ze dla sa-
molotéw An-24 1 11-18 wartosci wskaznika sg zblizone
dla réznych prob; mozna wiec sadzi¢, ze proby te miaty
charakter powtarzalny ( w danych warunkach).

Trzeba wreszcie pamietaé¢ o tym, ze sytuacje awaryjne
sq z reguly niepowtarzalne, zdarzajg sie rzeczy zaska-
kujgce nawet dobrze wyszkolony personel, mogg wy-
stapié uszkodzenia uniemozliwiajgce realizacje przewi-
dzianego planu ewakuacji itd.

W zwigzku z tym nalezy traktowaé wszystkie wyniki
jako orientacyjne.

Mimo wszvstko jednak mozna na marginesie tych wy-

nikow sformutowacé kilka uwag:

® ewakuacja samolotu An-24 na ladzie trwa Kkrétko,
jest bowiem duzo wyjs¢é i nie potrzeba Zadnego do-
datkowego sprzetu (,,trapow’); mozna wiec jg uznaé
za ,,bezpieczng”

® w przvpadku samolotu I11-18 oraz Tu-134 czas ewa-
kuacji zaréwno po wodowaniu jak i na ladzie jest
krotszy. Wychodzace z czaséw jednostkowych w przy-
padku pelnej obsady samolotow trzeba by przewidy-
wacé czasy ewakuacji podane w tablicy 2.

O ile dla przypadku wodowania sa to czasy dlugie, lecz
byé moze wystarczajace dla bezpiecznego przeprowa-
dzania akcji, to dla ewakuacji na ladzie, szczegllnie w
przypadku pozaru samolotu, sa to czasy niepokojaco
dlugie.

Dokoiczenie ze str. 6 ——

Poszukiwanie nowych, bardziej ekonomicznych zrédet
energii doprowadzi z cala pewnoscig do rezultatow po:
dobnych, jakie uzyskano w wyniku wieloletnich badan
nad elektrycznoscig.

A. Clark uwaza, ze w niespeina 30 lat od chwi.li wylaj
dowania czlowieka na Ksigzycu bedziemy $wiadkami
narodzin czlowicka na innej planecie.

Juz chociazby przytoczone tu przyklady $wiadcza Wy-
kosmicznych dla

mownie o ogromnym znaczeniu badan AL
przeciez to

o *0ZWOj j iki i nauki. A
ogbdlnego rozwoju naszej techni > P )
dopiero poczalck ery podboju Kosmosu. Patrzmy wigc

z ufnoscig na badania, a juz z calg pewnosclg wypada

Tablica 2
l 1S N ]
Typ l<l‘C/‘bll I Przewidywany czas cwakuacji
samolotu OT(])bd n-a o - —|
ladzie
poXiacs 1 lad ‘ woda |
S |— ——— _
! 11-18 . 106 400> ‘ 640" 2757 4'35”
| i &
1'u-134 | 79 576> ’ 936" 332 5732

Trzeba mieé¢ tu na uwadze to, ze samolot 11-18 jest kon-
strukcja pochodzaca sprzed kilkunastu lat, gdy jeszcze
w plaszczyZnie miedzynarodowej (IATA, ICAO) nie by-
la lansowana formula ewakuacji awaryjnej w 90 s.
(1,5 min.), ktorg to formule speiniajg podobno najnowsze
samoloty, np. B-747. W odniesieniu do samolotu I1-18
mozna by zapewne nieco poprawié¢ sytuacje, gdyby np.
nie trzeba bylo wyciggac¢ trapéw ze schowka, oraz kot-
wiczy¢ i napelnia¢ gazem, lecz zapewni¢ automatyza-
cje tych czynnosci z chwilg otwarcia drzwi wejscio-
wych samolotu.

Z tego punktu widzenia samolot Tu-134 jest jeszcze
bardziej klopotliwy, cata bowiem ewakuacja odbywa
sie przez przednie wyjscie (procedura awaryjna nie
przewiduje ewakuacji przez tylny bagaznik), jest tylko
jeden trap nadmuchiwany, ktory trzeba wyciaggaé
z szafki w bufecie, poza tym w samolocie jest ciasno
(matla sSrednica kadiuba).

VWhnioski

® Przeprowadzony trening z towarzyszgcym mu po-
miarem czasow ewakuacji samolotow wskazal na po-
trzebe systematycznego przeprowadzania takich cwi-
czen, aby personel nabral odpowiedniej wprawy i na-
wykow oraz nabral zaufania do sprzetu ratunkowe-
go. To ostatnie oddzialywanie psychologiczne na per-
sonel trzeba uwazaé za bardzo istotne,

@® systematyczny trening w akcji ewakuacyjnej samo-
lotu moze przyczynié sie do znacznego skrocenia cza-
su jej trwania, a tym samym zmniejszy¢ ryzyko wy-
stepujace z tego tytulu w sytuacjach awaryjnych; jest
to wiec najskuteczniejszy sposéb poprawy istniejg-
cego stanu rzeczy.

Fot. Janusz Czerniak

powstrzyma¢ sie od uwag i stwierdzen tak krytycznych,
jak przytoczone na wstgpie.

Dzieje rozwoju nauk przyrodniczych dowodza, ze kazda
nowa idea stuzyla czlowiekowi. Czasem trzeba byto tyl-
ko troche poczekaé. Zdarzalo sie tez, ze czlowiek dziatat
przeciwko drugiemu czlowiekowi, ze czynil ze swyc:l_'l
pomystow uzytek przeciwny naturze i logice. Dzialo ?1e
tak tylko woweczas, gdy mozliwosci techniczne czlow1.e—
ka przerastaly jego moralng odpowiedzialno$¢. I.Jd.21al
coraz wiekszej liczby ludzi w badaniach pomniejsza
niehumanitarne zuzytkowanie osiagnie¢ jakiejltolwiek
nauki, a astronautyki w szczegolnoscd.
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Mgr inz. JOZEF OSOS

551.509.34:656.71

Autor przedstawcia opisowo i sche-
matycznie, jakiej nalezy spodzie-
wac  sie pogody (widzialnosé po-
zioma i@ podstawa chmur) na lotni-
shku Warszawa-Okecie w zaleznosci
od Kicrunkuw wiatru. Zagadnienie
to zostato omowione ogyolnie dla
catego Toku oraz dla potrocza let-
niego jako Korzystneyo do wyko-
nywania lotow i potrocza zimowe-
g0 juko okresu trudnego dla lot-
nicteea,

WSKAZOWKI ULATWIAJACE PROGNOZE
POGODY DLA LOTNISKA WARSZAWA-OKECIE

Niezmiernie waznym, a nawet decydujacym zagadnie-
niem dla pomyslnego wykonania lotéw jest znajomosé
przebiegu pogody na lotnisku. Wszystkie najnowsze
i najdoskonalsze osiggniecia techniczne i technologiczne
stosowane w produkcji aparatow latajacych przy zet-
knieciu z Ziemig moga ulec roztrzaskaniu wtedy, gdy
miedzy innymi zaskoczy nas zla, nieprzewidziana po-
goda... By¢ moze niedlugo juz nastgpi zahamowanie roz-
woju, a nawet zmierzch lotnisk w obecnym ukladzie,
poniewaz coraz bardziej sg doskonalone konstrukcje la-
tajgce o pionowym starcie, jednalkze pilot zawsze be-
dzie potrzebowal okreslonego pola widzenia dla bez-
piecznego lgdowania.

Pierwszym mozliwym sposobem unikniecia wypadlku
przy lgdowaniu w czasie zlej pogody (ponizej minimum
ustalonych dla pilota i typu samolotu) jest zawroécenie
z docelowego lotniska i lgdowanie na innym. Pocigga to
jednak za sobg ogromne koszty. Warto wiedzie¢, ze
koszt 1 godziny lotu na pasazerskim samolocie dwusil-
nikowym, na przyklad Tt-14 wynosi 18 000 zl. Natomiast
bezpieczne przyjecie obcego samolotu komunikacyjnego
na lotnisku przynosi natychmiastowy zysk dewizowy
o wartosci srednio 100 dolaréw USA.

Ustalono, Zze na lotnisku Warszawa-Olkecie dolna pod-
stawa chmur i widzialno$¢ pozioma oraz powstawanie
mgiel zalezg od kierunku i predkosci wiatru. Wiatry
wiejg z roznych kierunkow, ale ze zmiennymi predko-
$ciami, poniewaz teren Warszawy jest otwarty dla prze-
plywu wszystkich mas powietrznych, przy czym we
wszystkich porach roku przewazajg wyraznie wiatry
zachodnie (Polska lezy w strefie cyrkulacji zachodniej,
gdzie dominuje pogoda zwigzana z wedréwka nizow,
gléwnie wzdluz .,Szlaku Baltyckiego”). W artykule omo-
wiona jest zaleznos¢ pomiedzy podstawg chmur i wi-
dzialnoscig pozioma a kierunkiem i predkoscig wiatru
w czasie calego roku, jak rowniez w polroczu letnim
oraz zimowym,

* Autor pelnil rozne funkeje, m.in. latal w aeroklubach, ,,Aero-
flocie” i PLU ,,Lot”, bezpiecznie wylatal ponad 3000 godzin
i przelecial ponad 1000000 kilometrow nad Europg i Azja.
Artykul jest czeSciag dwutomowej pracy Klimat lotniska War-
szawa-Okgcie opracowanej na podstawie ok. 1000 00) cbserwa-
cji przeprowadzonych w latach 1951—1960 na stacjach klima-
tologiczno-meteorologicznych w Warszawie na Bielanach i1 na
Okeciu., Obserwacje, obliczenia, leoretyczne rozwazania, ana-
lizowanie oraz podsumowanie¢ trwaly ok. 20 lat. PLL ,,Lot"
zaznajomily sig z pracy Autora j skorzystaly z wielu prak-
tycznych rad, m.in., wprowadzajye korekig do rozkladu lotow,
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Analizujac korelacj¢ zachodzgcy miedzy elementami
meteorologicznvymi mozna stwierdzi¢, ze podzial roku
na polrocza dla lotniska Warszawa-Olkecie jest stuszny
i wystarczajacy, mimo ze w Polsce mozna wyroznié 6
por roku. Zresziy rozklady lotdéw na calej potkuli pot-
nocnej, a wige i W Polsce. jak reéwniez nasilenie komu-
nikacji lotniczej podlegajq zmianie w polreczach (inten-
svwniejsze w poélroczu letnim).

Zalezno$e podstawy chmur i widzialnoSci poziomej od
kicrunku i pr¢dkosci wiatru

Ksztaltowanie sie pogody w ciggu calego roku

Lotnisko Warszawa-Okecie ma w roku S$rednio 237
przypadkow (jeden przypadek znaczy w przyblizeniu
jedng godzine) zlej pogody utrudniajgcej loty. Za zlg
pogode nalezy uwazaé¢ takie warunki, gdy widzialnos¢
pozioma jest mniejsza niz 1500 m, a podstawa chmur
nizsza niz 150 m. Za pogode dobry przyjeto takie wa-
runki, kiedy podstawa chmur jest wyzsza niz 150 m,
a widzialnos$é pozioma wieksza od 1500 m. Niekorzystne
dla wykonania lotow warunki wystepuja najczesciej
przy wiatrach z sektora WSW — NW (niska podstawa
chmur i staba widzialno$é pozioma) oraz z sektora E —
SE (slaba widzialno$¢ pozioma). Z sektora WSW — NW
naplywajg bowiem nize oraz wilgotne masy powietrza
atlantyckiego; wiatry z E — SE przynoszg mgly znad
Wisty i jej doliny. Wiatry z sektora N — NNE przyvno-
szg zawsze dobrg widzialno$é pozioma, niekiedy obni-
za sie podstawa chmur, ale wykonanie lotéw jest mo-
zliwe. Wiatry te w ciggu roku wystepuja z czestotliwo-
$cig do 5. Istnieje wprost proporcjonalna; $cista zalez-
nos¢ predkosci wiatru i widzialnosci poziomej. Im wiglk-
sza jest predkosé wiatru, tvm lepsza jest widzialnosé
pozioma. Wyjatek stanowig opady, przy ktorych jak
wiadomo widocznosé jest staba.

Podstawa chmur a kierunek wiatru
Chmury najnizsze najczesciej wystepujg przy kierunku
wiatru 270° (Srednio 90 przyvpadkow) i przy kierunku
292 5° (srednio 77 przypadkow). Z pozostalych kierun-
kow chmury najnizsze (o podstawie 30 m) sg bardzo
rzadko notowane, a z kierunku 022,5° i 337.5° — nie wy-

stepuja.

Podstawa chmur a predkosé¢ wiatru. Naj-
wiekszg czestotliwose wykazujq chmury o podstawie



150—170 m przy predkosci wiatru 0+6 wezléw (03
m/s). Przy tej samej predkosci obserwowane sg chmu-
ry najnizsze. Niskie chmury notowane sg rowniez przy
predko®ciach 7+10 wezléw (35 m/s). W miare wzro-
Stu predkosci wiatru podstawa sie podnosi.

Cisza. Bezwietrzna pogoda, zwana ciszg na lotnisku
Warszawa-Okecie wystepuje $rednio w roku 11,9%
i zajmuje drugie miejsce po wiatrach z sektora WSW —
—W—WNW, ktére wystepujg w ciggu roku 27,5%. Po-
goda podczas ciszy w polroczu letnim jest zupelnie od-
mienna od poélrocza zimowego (rys. 1).

Ksztaltowanie si¢ pogody w polroczu letnim

Polrocze letnie jest bardzo korzystnym okresem dla ze-
glugi powietrznej i przyjmowania samolotéw na lotni-
sku Warszawa-Okecie, poniewaz notowane sg w tym
okresie tylko Srednio 23 przypadki zlej pogody. Przy-
padki te wystepujg tylko z rana, powodujgc nieznacz-
ne i sporadyczne opoznienia lotéw. Natomiast w ciggu
cal®go dnid przeszkode w wykonaniu lotéw moga sta-
nowi¢ jedvnie burze, ktorych srednia ilo§¢ w pélroczu
letnim wynosi 28.

Rozklad zlej pogody i burz w poszczegdlnych miesig-
cach polrocza letniego przedstawia sie nastepujgco:

Aliesigce Iv v VI VII VIII IX
Srednia -
ilo$é

przypadkow 5
zlej pogo-

dy |
Srednia

ilo§¢ 2 5
burz

7 7 5 2

Kierunek wiatru a widzialnosé pozio-
ma. W ciggu calego polrocza letniego widzialnosé po-

zioma jest dobra przez calg dobe i to niezaleznie od
kierunku wiatru. Wyjatek stanowig mgliste poranki
i burze, podczas ktérych wystepuje zta widzialnosé.

Kierunek wiatru a podstawa chmur. Wia-
try wiejgce z sektora WSW — W — WNW — NW sta-
nowig 36,4°%/0 wszystkich wiatrow w poéliroczu letnim
i przynoszg chmury o niskiej podstawie nie pogarszajgc
jednakze widzialnosci poziomej, co umozliwia normal-
ne wykonywanie lotéw.

Cisza. W pélroczu letnim cisze stanowig znaczny pro-
cent — 13,7. Podczas ciszy jest zawsze dobra widzial-
nos$¢ pozioma i wysoka podstawa chmur lub chmury w
ogole nie wystepujg (rys. 2).

Ksztaltowanie si¢ pogody w pdlroczu zimowym

{ P

Polrocze zimowe jest niekorzystnym okresem do wyko-
nywania lotow ze wzgledu na liczne przypadki zlej po-
gody, ktére wystepujg Srednio w liczbie 217. Mimo
zmniejszenia liczby lotéw posazerskich wskutek zmniej-
szonego ruchu turystycznego, wiele lotéw, z tych nie-
licznych pozostatych, odwoluje éie z powodu zlej po-
gody. Liczba odwolywanych w poélroczach zimowych
lotow jest bardzo zblizona do $redniej ilosci przypad-
kow zlej pogody, a nawet jg przekracza. Jako przyktad
moze postuzy¢ liczba odwotanych 269 lotéw w okresie
od 1.X.1962 r. do 31.I11.1963 r. na lotnisku Warszawa-
-Okecie.

Rozklad zlej pogody w poszczegdlnych miesigcach pol-
rocza zimowego:

Miesigce | X XI XII I 1I II1

Srednia ilosé
przypadkow
ztej

pogody

19 51 55 35 39 18

Przy wiatrach N-NNE podstawa
chmur ( widzialnosc preewaznie duza

WARSZAWA

Wialr z kierunkow
pozostatych przynosi
pogode zmienng

Przy wietrze z sektora E-ESE-SE

oprac. J. Osos

1. Aktualna dla calego ro)_{u za’le'znoSc
podstawy chmur i widzialnosci PO-
ziomej od kierunku wiatrow na lot-
nisku Warszawa-Okecie

szy wiatrach WSW-W-WNMW,  przewa-
2ajgcych w ciggu catego roku, niezaleznie
od predkosci, ngjczescief wystepuje niska

0 predkosci < 2m/s na lotnisku
zjawia sie mgta nanoszona znad doliny

Wisty. |

podstawa chmur ( 2ta widzialnosc pozioma

Urwaga: Nolezy uwzgledniac pore roku i pore doby.
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Przy ciszach przewaznie zawsze

> \
Wialry wiejace z sektora WSW-W-WNW-NW o '
obserwuje ste pogodne niebo

sprowadzaja chmury niskie, ktirym czasem
{owarzysza opaay. Nie pogarszaja one
Jednak widzialnoSci poziomey.

Wialry NNE-NE-ENE-E-ESE
rzynoszq piekna pogode

Wialr z kierunkow

pozostatych przynosi
pogode zmiennq

Wiatry skrecajace z £na ESE-SE-SSE
pogarszafq widzialnosc ¢ obnizajq podsta-

we chmur: Mozna spodziewac sie ulewnych
_opagow burzowych.

SW- kierunek wiatru wystepujacy rzadko,
przynoszacy fednak réznorodne stany pogo-
ay, czesto niekorzystne dla komunikacji
lotniczej opady, burze, grad, niska podstawa
chmur, zta widzialnosc.

Uwaga: Nalezy uwzgledniac pore roku i pore deby.

W poélroczu zimowym wystepuja jedynie nieliczne

i krotkotrwate burze $niezne.

Kierunek wiatru awidzialno$§é pozioma.
Wiatrom z sektora SW—WNW towarzyszy duza czesto-
tliwosé slabej widzialnos$ci

poziomej. Przy wiatrach

oprac. J. Osos

2. Aktualna dla poéirocza letniego za-
leznos¢ podstawy chmur i widzialno-
Sci poziomej od kierunku wiatréw na
lotnisku Warszawa-Okecie

z sektora ESE—SE wystepuje zawsze slaba, a nawet

zta widzialno$é. Wiatrom z sektora NW—NNW—N—

pozioma.

Uwaga: Nalezy wwzgledniac pore roku i pore doby

22

N
Przy wiatrach z kierunkow NW-NNW-N-NNE-
wystepuje przewaznie srednia podstawa chmur,

i dobra widzialnosc z wyfatkiem dni
2 opadami ([sniegu)

Przy wiatrach z sektora SW-WSW-W-WNW
przewazajacych w potroczu zimowym niezale-
2nie od predkosci wiatru wystepuje zta
widzialnosc ( niska podstawa chmur ca
rzulufe na przebieg roczny.

Wialr z kierunkow

pozostatych przynosi

pogode zmiennq
WARSZAWA

Podczas ciszy zima czesto
wystepuje niska podstawa
chmur i zta widzialnosc
(nawet mgty)

6ay wigjg wialry z sektora ESE-SE
przy predkosci 5mfs na lotnisku
wystepuja mgty i zamglenda, czasem
przy rownoczesnym obnizeniu podstawy
chmur. W rejonie lolniska moze wystapic.
oblodzenve.

—NNE towarzyszy zawsze dobra widzialnosé. Z wiatra-
mi NNE—E jest zwigzana bardzo dobra widzialnosé

oprac. J. Osos

3. Aktualna dla poéoirocza zimowego
zalezno$¢ podstawy chmur i widzial-
nosci poziomej od kierunku wiatrow
na lotnisku Warszawa-Okecie



Kierunek

wi
i Viatru g podstawa
Wiatry

wiejigce z sektora SW—WNW st
wszystkich wiatrow w poélroczu zimowym
noszyg chmury o niskiej podstawie. Najniz
chmur (30 m) wystepuje przy wiatra
(srednio 44 przypadki),
weztow (3+5 m/s),
stanowigeyeh 17,5

chmur,
anowia 31,9/
i czesto przy-
Sza podstawa
ch z kierunku 27¢°
wiejgeych z predkosciag 7--10
’ Przy wiatrach 2z sektora ESE—SE
v L wiejgeveh z predkosci: 5
wystepuje obnizenie podstawy chnl*)m;‘(.ll\l(\;“l(1 e
soka podstawa i czesto bezchmurne nie
z wiatrami NNE—E.

atomiast wy-
bo s zwigzane

Cisza. W poltroczu Zimowym przy bezwietrznej pogo-

dzie wystepujqy chmury niskie ($rednio 236 przypad-
Kow). Z ciszami zwigzana jest staba widzialnogé. Ciche
wieczory i poranki przewaznie obfituja w mgly. Cisze
W polroczu zimowym zajmujg trzecie miejsce w ilosci
przypadkow ztej pogody po wiatrach z wsSw — w —
— WNW i ESE — SE, ¢ — 10,2%. Uzupelnienie do
omowionyvch warunkow, jakie panujg w pélroczu zimo-
wvm na lotnisku Warszawa-Okecie znajduje sie na

Zagadnienie oméwione w tym artykule zost

. alo przed-
stawione w t i g

akiej formie jaka przyjeta jest w AIP, to
znac.zy opisowo i schematycznie. Schematycznie dlate-
gf), ze zalogi latajgce uzywajg w swej praktyce schema-
tow, a planisci i koordynatorzy przyzwyczajeni sg do
formy opisowej. Tak zalogi latajace jak i koordynato-
U7y muszy zawsze pamieta¢ o kierunku wiatru, ktory
W powaznym stopniu decyduje o warunkach pogody ja-
ka bedzie na lotnisku, Dla przykladu niech postuzy sy-
tuacja, gdy w pétroczu zimowym panuje na lotnisku ci-
Sza, a z nig zwiazana jest niska podstawa chmur izta
widzialno$é pozioma. Nalezy wowczas przeanalizowaé
szp()lnie z synoptykami, jaki bedzie kierunek wiatru
I podja¢ odpowiednig decyzje: opéznienia lotu, gdy
przewidziany jest wiatr z sektora NW — NNW —

N — NNE lub odwolania lotow, gdy przewidzimy, ze
wiatr bedzie z sektora ESE — S.

Niewiedza powoduje duze straty ekonomiczne, bo wla-
$nie chmury, ktére czynig pieknym obraz nieba, sg pod-
porzagdkowane prawom, ktére czlowiek powinien po-

rys. 3.

znawa¢ — bowiem prawa te decydujg wspdlnie z czlo-

wiekiem, czy lot moze byé wykonany bezpiecznie.

Z_dziatalnosci Sekeji Glownej Komunikacji Lotniczej SITK

19 maja 1970 r. odbylo sie zebranie
Podsekceji IV, Sekcji XII, na ktérym
zostaly przeanalizowane i posegrego-
wane tematvezne wnioski zgloszone
przez kota przy ZLWL, ITWL, ZRL
i LK. PLL ..LOT” i WOSL Deblin.

Wnioski po opracowaniu redakcyj-
nyvm zgloszone zostaly do Sekecji XII
O W na odpowiednich formularzach.

on

Na terenie ZRL i LK ukazal sie i jest
wyvdawany systematycznie ,,Biuletyn
Informacyjny” w formie gazetki we-
wngtrzzaktadowej. Pierwszy numer
ukazal sie 8 marca 1970 r. W sklad

zespolu redagujicego biuletyn wcho-

dzg czlonkowie SITK istniejgcego

tam kota.

o0

29 maja 1970 r. zostala oddana do
uzvtku calej zatogi ZRL i LK Biblio-
teka Techniczna. Powstala ona z ini-
cjatywy Zarzadu Kota SITK przy
ZRI.iLLK. Biblioteka znajduje si¢ W
Krajowym Porcie Lotniczym na Oke—'
ciu W nowym pomieszczeniu, nowe]
oprawie i wystroju — urzgdzonym
gospodarskim sposobem.

o869

Slowa uznania i podziekowania na-
lezg sie Zarzadowi Kota przy ZRL i
LK — organizatorowi nowo powsta-
lych kol przy lotniskach komunika-
cyjnych w nastepujgcych miejsco-
wosciach:

Krakowie, gdzie 11 czlonkdéw rozpo-
czelo dziatalno$é 1.10.69 r.
Poznaniu, gdzie 15 czlonkéw rozpo-
czelo dzialalnosé 1.01.70 r.
Gdansku, gdzie 11 czlonkéw rozpo-
czelo dzialalno$¢ 1.01.70 r.

Ostatnio Zarzad Kola przy ZRLILK
duzo pracy i wysitku wlozyl w zor-
ganizowanie Kola na Goclawiu przy
LZUG, ktére rozpoczeto swa dziatal-
noéé 1.07.70 r. zebraniem organizacyj-
nym przy wspoludziale przedstawi-
cieli Zarzadu SITK przy ZRLiLK.

eANRS

8 czerwca 1970 r. odbylo sie spotka-
nie organizacyjne czlonkéw nowego
Kola SITK przy Zarzadzie Ruch_u
Lotniczego i Lotnisk Komunikacyj-
nych w Poznaniu.

Zaproszony na zebranie c;lonek Za-
rzadu Sekcji kol. mgr inz. Z. Cele-

PRENUMERATE

TECHNIRI LOTNICZE] i

przyjmu je

ZAKRLAD KOLPORTAZU WCT NOT WARSZAWA,

telefon 26-80-16

ASTRONAUTYCZNE]

ul. Mazowiecka 12

wicz nakreslil gléwne kierunki dzia-
lania Kola oraz zapowiedzial zorga-
nizowanie konferencji naukowo-tech-
nicznej z udzialem naukowcow za-
granicznych, ktora ma sie odby¢ w
listopadzie br. w Poznaniu. Przed-
miotem jej bedzie lotniczy transport
towarowy. Potrzeba rozwoju tego ty-
pu lotnictwa wynika z prostego fak-
tu, ze wlasnie ten rodzaj transportu
jest w naszej komunikacji lotniczej
stale jeszcze w stanie zalgzkowym.
Przedmiotem dalszej ozywionej dy-
skusji byty zblizajgce sie Migdzyna-
rodowe Targi Poznanskie i koniecz-
no$é przygotowania lotniska poznan-
skiego do przyjmowania samolotéw
zagranicznych. W szczegélowych wy-
powiedziach mozna bylo odczué, ze
jest ambicjg wszystkich pracowni-
kéw, aby poprzez usprawnienie slui;
by technicznej, szybka i po europej-
sku pojetg obsluge pasazeréw oraz
estetyczny wyglad objektow goscie
zagraniczni swoje pierwsze spotkanie
z Polska odebrali jak najlepiej.

W drugiej kolejno$ci omawiano spra-
we wlgczenia sie czlonkéw pozran-
skiego SITK w prace przygotowaw-
cze zwigzane z VI Kongresem Tec}}—
nikéw Polskich, ktéry odbedzie sie
w lutym 1971 roku.




nowosci techniczne

Projeki samolotu transportowego VTOL HFB 600

Sposrod opracowanych ostatnio w NRF projektow sa-
molotéw transportowych V,STOL zwraca uwage ory-
ginalnoscig rozwigzania ukladu nosno-napedowego pro-
jekt firmy Hamburger Flugzeugbau HFB 600. Uktlad
ten (rys. 1) stanowi skojarzenie wentylatoré6w napedo-
wych o sterowanym wektorze ciggu, ktére po raz pier-
wszy zostaly zaproponowane przez firme Chance-
-Vought, z wentylatorami nosnymi systemu General
Electric. Poduklad napedowy sklada sie z czterech wy-
twornic (1) General Electric GE1/10J1 i czterech wen-
tylator6w napedowych (2) General Electric GE-FAN
o ciggu 8700 kG. Wentylatory sa napedzane za posred-
nictwem umieszczonego na ich obwodzie wienca turbi-
nowego. Strumienie wylotowe wentylatoréw mogg
by¢é odchylane do dotu, z odzyskiem prawie 100% cig-
gu, za pomocg kierownic z elastycznymi lopatkami (3).
Wytwornice podukladu napedowego zasilajg réwniez
wentylatory sterujgce (5) o ciggu 2585 kG umieszczone
na koncach skrzydla. Szczegély podukladu napedowego
pokazano na rys. 2, gdzie A przedstawia konfiguracje
wentylatora w locie poziomym, a B — w czasie piono-
wego startu. Zabudowany w dolnej czesci kadtuba pod-
uklad nosny — 4 na rys. 1 — ma cztery wytwornice
GE1/10J1 i cztery wentylatory nosne GE-FAN o ciggu
8880 kG z wiencami turbinowymi na obwodzie. Wy-
twornice napedzajg dodatkowo dwa wentylatory steru-
jace zabudowane w ogonowej czesci kadluba. Na ry-
sunku 3 widaé¢ sposéb doprowadzania powietrza do wy-
twornic (C) i do wentylatoréw (H), przewody (E) zasi-
lajgce wience turbinowe wentylatoréw (D) oraz kie-
rownice wylotowe wentylatoréw (F), ktore pozwalajg
na wytwarzanie poziomej skladowej ciggu. Przewody
(G) doprowadzajg gaz z wytwornic do wiencow turbi-
nowych wentylatoréw sterujacych umieszczonych w
ogonowej czesci kadluba.

Zastosowany uklad nosno-napedowy dzieki malym
predkosciom strumieni wylotowych wytwarza maty ha-
las i powoduje niewielkg erozje gruntu. Mozliwos¢ ste-
rowania wektorem ciggu wentylatoro6w napedowych
i nosnych pozwala na dokonywanie szybkich przejsé
i zapewnia dobre wlasnosci STOL.
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Wygladem samolot HFB 600 przypomina wspoblczesne
odrzutowe samoloty pasazerskie. Kadlub ma duzg sre-
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dnice, co m.in. jest wynikiem zabudowy ukladu nosne-
go pod podlogg kabiny i zwigzanych z tym probleméw
izolacji diwigkowej i cieplnej. Wewnetrzna $rednica ka-
dluba wynosi 4,6 m, co w wersji cywilnej pozwala na

umieszczenie 7 foteli w rzedzie z pOZ-OStaWiemfnszé;
dzy nimi dwoch przejs¢. Przy podziatce foteli

liczba miejsc osigga 91. ' ' ’ -
Wersja wojskowa rozni sie od wersji cyW\:vlnfé gzgonvlvi;m;t
zastosowaniem ogonowego {rapu }adunl;o_ eg .
schodkéw, wzmocniona podtoga 1 zmmeJSZl:ncl,i ro.zla—
okien. Poza tym w celu ulatwienia Zalad‘up uodwozia
dunku mozliwa jest regulacja wysokosci BOCHOE
Maksymalny ciezar przy krotkim staLc1cel"vvvv<i3r JlGOOO )
wej wynosi 60820 kG, maksymalcr;ly udzwig

a przy zasiegu 900 km — 10 000 kG.

. ; - ietosé
Pozostale dane samolotu (wersja 'gyw1l4na)- ’Icl;zolz\l/?e?'z-
2380 m; dlugo$é 30.80 m; wysokos¢ 10.40 10> SCIH G
chnia skrzydla 91,80 m? wydtuzenie skrzy 4§

oy . ¢ kabiny 14,80 m;
skrzydla na 2500 cieciwy 26°; dlugosc Xa8H ML o fm) =

maksymalny ciezar Przy pionf)\vymG 'Stfglrzzclisymalny poed
maksymalny ciezar paliwa 1.2 700 kG A e
zar uzyteczny 21 870 kG cigzar wtlasny 3 0 M 0.81;
liiéc’ przelotowa 990 km'h; przelotgwam:}%. B i eny
predko$é wznoszenia npm 45 m/s; P

SRR -
10 200 m; zasieg z 91 pasazer ami 840 k W.K.

Nowa generacja
europejskich
samolotow

treningowych

W lecie 1969 r.
sterstwa obrony
wego samolotu t
ny i produkowa
nie uzywane sa
heed T-33.

francuskie i zachodnioniemieckie mini-
oglqsily wspdlne zatozenia dla odrzuto-
reningowego, ktéry ma byé opracowa-
Y przez oba kraje i ma zastgpié¢ obec-
moloty Potez ,,Fouga Magister” i Lock-

Najwazniejsze Wymagania w stosunku do nowego sa-
molotu sa nastgpujgce: cigzar startowy 4000 do 5000 kG,
px’gd}(oéé maksymalna przy ziemi 925 km/h, a na wyso-
ko§p1 9000 m — 880 kmv/h (Ma = 0,8), maksymalna war-
tosé plonowego przyspieszenia przy predkosci 650 km/h
przy ziemi 4 g, promien dzialania w locie przy ziemi,
bez dodatkowych zbiornikéw, 350 km, predkosé podcho-
dzenia do lgdowania ponizej 220 km/h, predkosé przy-
ziemienia maks. 185 km/h, dtugosé startu na 15 m maks.
900 m, dlugos$é ladowania z 15 m ponizej 600 m, cena
najwyzej 4 min fr. Do napedu samolotu powinny byé
zastosowane dwa silniki SNECMA/Turbomeca ,Larzac”
02, nie wyklucza sie jednak réwniez silnikéw General
Electric J85-GE-4 i UACL JT15D-3.

Program rozwojowy ma obejmowaé budowe czlerech
prototypéw i dwoch platowcoéw do préb statycznych
i dynamicznych oraz szesciu samolotéw serii informa-

cyjnej. Pierwsze zamowienie wyniostoby 400 samolo-
tow.

Opracowane juz zostaly trzy projekty samolotu maja-
cego spelniaé przytoczone powyzej wymagania. Pierwszy
opracowaly firmy Breguet i Dornier, drugi — SNIAS
i Messerschmitt-Bolkow-Blohm, trzeci — firma VFW-
-Fokker (firmy VFW i Fokker utworzyly ostatnio J';dno
przedsiebiorstwo). Zalaczona fotografia przedstawia te
projekty: Breguet/Dornier TA-501 ,,Alpha Jet”, SNIAS/
/MBB E650 ,Eurotrainer” i VFW/Fokker VF T291.

W.K.
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Nowe lekkie samoloty
z turbinowym napedem s$miglowym

Najnowszym jednosilnikowym samolotem z turbinowym
napedem smiglowym jest .,Interceptor” 400 (rys. 1) zbu-
dowany przez amerykanskg firme Intercepior Corp. Jest
to pierwszy lekki samolot jednosilnikowy z kabing ci-
$nieniowg. Jego naped stanowi silnik AiResearch TPE
331-1-101 o mocy zdlawionej z 665 KM do 400 KM.
Predkos¢ przelotowa samolotu wynosi 480 km/h, zasieg
1600 km, pulap praktyczny 7300 m. Obecnie buduje sie
jeden samolot miesiecznie, w 1972 r. produkcja ma
wzrosngé do dwoch samolotow. Z wyposazeniem elek-
tronicznym samolot kosztuje 100 000 dol., tj. ponad dwu-
krotlnie wiecej niz najlepszy jednosilnikowy samolot
tlokowy.

Firma Helio przeprowadza proby zdatnosci samolotu
,,Prop-Jet Courier” (rys. 2) z silnikiem Allison 250-B15
o mocy 330 KM. Ma on by¢ stosowany jako cywilny
i wojskowy samolot STOL. Jego predkos¢ minimalna
wynosi 50 km/h, maksymalna 266 km/h, zasieg 1510 km
(z dodatkowymi zbiornikami), a dlugos¢ startu na 15 m
180 m.

Firma California Airmotive Corp. (L.os Angeles) wypo-
sazyla samolot Beechcraft ,,Bonanza” (rys. 3) w silnik
Allison 250-B15. W nowej wersji, zwane]j ,,Turbo Star
Bonanza”, ma on osigga¢ na wysokosSci 3660 m pred-
kos$é 393 km/h w porownaniu do 348 km/h w wersji
oryginalnej. Koszty przebudowy samolotu ,,Bonanza”
wynoszg 40 000 dol.

Firma California Airmotive Corp. zabudowuje silniki

Allison 250-B15 roéwniez na samolotach Cessna 402 i Be-
echcraft ,,Baron” (oba dwusilnikowe).

Juz w najblizszym czasie znajdzie sie na rynku nowa -

wersja silnikow Allison, silnik 250-B17 o mocy 418 KM.
Jako zalety silnikéw 250-B15 i 250-B17 przytacza sie ich
maly ciezar (76 i 82 kG), stosunkowo nisky cene —
0 40°/0 nizszg od ceny konkurencyjnego silnika tej sa-
mej klasy — i male jednostkowe zuzycie paliwa na ma-
lych wysokosciach lotu. Poza tym bardzo korzystna jest
ich modulowa budowa, dzieki ktorej silnik mozna bez
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wybudowania z samolotu zdemontowaé¢ na cztery glow-
ne grupy konstrukcyjne i szybko je wymienidé.
W.K.

Stoisko do badan
napedu samolotu VC 500

Fotografia przedstawia stoisko do badania zespolow
i kompletnego ukladu napedowego zaprojektowanego
przez firme VFW-Fokker samolotu pionowego startu
VC 500. Stoisko to jest umieszczone na kolumnie i mo-
ze byé¢ przerobione bez powazniejszych zmian konstruk-
cyjnych na swobodnie latajacg platforme badawczg.
W. K.

Prace firmy MBB
nad szybkimi smiglowcami

W ramach programu rozwoju smiglowca Bo 105 firma
Messerschmitt-Bolkow-Blohm ma zamiar zbadaé¢ mozli-
wosci zwiekszenia predkosci smiglowcéw ze sztywnym
wirnikiem nosnym systemu Bolkow. Majg by¢ prowa-
dzone préby z dwoma wersjami szybkiego smiglowea:
wersji ze skrzydlem odcigzajacym wirnik i wersji z do-
datkowym ciggiem. Do budowy $miglowca zamierza sie
wykorzystaé zespoly $miglowca Bo 105 i kadlub skon-
struowanego przed kilku laty doswiadczalnego $mi-
glowca z wirnikiem Derschmidta Bo 46. Badania beda
obejmowacé okreslenie wlasciwosci s§miglowca w locie,
sprawdzenie roznych systeméw sterowania oraz pozna-



nie zjawisk interferencji miedzy wirnikiem
i kadlubem. 2B

R‘ys.ur-lek gorny przedstawia $miglowiec z dodatkowym
silnikiem odrzutowym zabudowanym z boku kadluba

rysunek dolny — ten sam $miglowiec z dodatkowym
skrzydlem.

W. K.

Pocisk kierowany
powietrze-okret ,,Kormoran''

‘Najwiekszym zachodnioniemieckim programem z dzie-
dzinyv pociskow kierowanych. realizowanym przez fir-
me Messerschmitt-Bolkow-Blohm, jest program rozwo-
ju pocisku powietrze-okret ,, Kormoran”. W realizacji
programu bierze rowniez udzial francuskie przedsiebior-
stwo SNIAS (Societé Nationale Industrielle Aero-Spa-
tiale powstale z polgczenia firm Sud-Aviation, Nord-
Aviation i SEREB). Celem programu jest zbudowanie

pocisku, ktérego glowica moglaby uczynic niezdolnym
do walki kazdy nieprzyjacielski okret, przy czym samo-
lot-nosiciel pocisku nie musialby przekracz¢ granicy
strefy objetej nieprzyjacielska ol?rona, przeciwlotnicza.
Pocisk , Kormoran” jest wyposazony w’autonommzny
system ,nawigacyjny i moze odnajdywac ‘cel albgrzzei
pomoca biernego urzadzenia radarowego (1:‘zy ao
dzenia na podczerwien; albo za pomoca aktywneg

nadajnika radarowego. Fotografia przedstawia pocisk

zawieszony pod skrzydiem samolotu F-104G. _

I\!oYva' generacja
silnikéw ttokowych ,,Continental*

Produkujaca od 1929
tal Motors Corp. (kto
Teledyne tworzac pr
tgl Motors Corp.)
silnik6w ttokowych

T. si}niki lotnicze firma Continen-
ra Niedawno potlgczyla sie z firmg
zedsiebiorstwo Teledyne Continen-
opracowata ostatnio nowg rodzine
it kowy do napedu lekkich samolotéw. Roz-
voj tych silnikéw — nazwanych ,Tiara” — rozpoczal
sie pr_zed gzterema _lat_y. Do préb stoiskowych i do prob
w locie uzyto 46 silnik6w prototypowych, na ktérych
zamierza sie ,,wykrecié” ponad 19000 h. Dwa silniki
6-260 1 6-285A, uzyskaly juz $wiadectwo zdatnosci FAA,
trzy nastepx}e majg je otrzymaé jeszcze w tym roku.
Proby w locie silnikéw ,,Tiara” przeprowadza sie na sa-
molotach Cessna 175, 206 i »Cardinal”, Piper , Arrow”
oraz Beethraft »Debonair” i D-18. Ten ostat%i sluzy
jako latajaca hamownia, na ktorej badany silnik jest
zabudowany w nosowej czesci kadluba.

Silniki ,,Tiara” sg 4- 6- i 8-cylindrowymi ,bokserami”
z doladowaniem i bez dotadowania. Wszystkie sg zao-,
patrzqne we Wtryskowe uklady zasilania. Przy projek-
towaniu silnik6w postawiono sobie za cel prostote kon-
strukeji, maly ciezar jednostkowy, malg halasliwosé, nie-
zz.awlodnosc' pracy i duza ekonomig eksploatacji. Dla sil-
ngl.iow 8-cylindrowych uzyskano ciezar jednostkowy po-
nizej 0,45 kG/KM, a dla 6- i 4-cylindrowych 0,68—0,9
kG/KM.

Cechg szczegdlng silnikéw ,,Tiara” jest zupelnie nowe,
opatentowane urzgdzenie do tlumienia drgan skretnych
walu korbowego, ktore przy wymaganej lekkosci kon-
strukeji silnikéw lotniczych utrudniajg stosowanie wiek-
szych predkosci obrotowych. Normalnie usiluje sie
drgania skretne zwalcza¢ za pomocg wahliwych mas
wywazajacych na wale korbowym, co jednak powodu-
je wzrost ciezaru silnika. Nowy sposéb, zwany VTC
(Vibratory Torque Control) polega na wlgczeniu mie-
dzy wat korbowy a koncéwke napedowsa tlumika skla-
dajacego sie z dwdch cylinderkéw olejowych z zawor-
kami obcigzonymi silag odsrodkows i sprezynkami. W za-
kresie mniejszych predkosci obrotowych wal korbowy
i koncowka napedowa sg ze soba polaczone na sztywno
za pomocg specjalnej obejmy z zaczepami. Po przekro-
czeniu okreslonej predkosci obrotowej sily 0d§rodkoyve
przezwyciezaja dzialanie sprezynek zaworl_tow, ktore
wskutek tego otwieraja sig, a przeplywajacy przez
nie olej powoduje potgczenie watu kor_bowego z kon-
c6wka napedowa za posrednictwem drazonego elastycz-
nego watka. Dzigki zmienionej w ten sposob czestotli-
wosei drgan wtasnych watu korbowego usunigte z_o§ta—
je niebezpieczenstwo rezonansu. System VTC zmniejsza
drgania w wale korbowym, przektadni $migla, sr}'n_glg
i osprzecie. Zmniejszenie drgan, a tym samym obcigzen
konstrukeji, umozliwilo zmniejszenie cigzaru silnika
i $migla i zwiekszenie predkosci obrotowe].

Nowoscig jest rowniez zastosowanie prze_kladni “nape-
dzajacej rownor zesnie watek rozrzadczy i wat $migta
(patrz rys. 1).

Glowice silnika ,Tiara” sa wykonywane za pomocg spe-
cjalnej metody odlewniczej, ktora pozwala na pzyska-
nie cienszych zeberek, a tym samym skuteczniejszego
chlodzenia (wymagane cisnienie powietrza chtodzacego
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zostalo zmniejszone o 23 do 30%). Glowice sg lgczone
dlugimi $§rubami bezposrednio ze skrzynig korbowag, co
odcigza tuleje cylindrowe i skrzynie korbowa. Ten spo-
sOb mocowania glowic i tulei zmniejsza ciezar i ulatwia
obstuge silnikow. Wszystkie silniki majg Srednice cy-
lindréw 124 mm i skok tloka 92 mm.

Na rysunku 1 oznaczajg: I — ttumik drgan skretnych;
2 — elastyczny walek; 3 — walek rozrzadczy; 4 — dwie
hipoidalne przekladnie; 5 — naped osprzetu; 6 — wal
korbowy; 7 — wal Smigla.

Dane techniczne silnikoéow ,Tiara”

Typ 4-180 (rys. 2): 4 cylindry; maks. moc trwala 180
KM przy 4000 obr/min; zalecana maks. moc przelotowa
135 KM przy 3600 obr/min; pojemnos$é skokowa 4441
cm3; stopien sprezania 9 :1; szeroko$¢é 834 mm; wyso-
ko$¢ 530 mm; dtugos$é 860 mm; ciezar 119 kG.

Typ T6-260: 6 cylindréw; turbodoladowarka; maks. moc
trwala 260 KM przy 4000 obr/min; Zalecana maks. moc
przelotowa 195 KM przy 3600 obr/min; pojemnos$¢ sko-
kowa 6653 cm3; stopien sprezania 8 :1; szerokos¢ 834
mm; wysoko$é 530 mm; dlugo$é¢ 1046 mm,; ciezar
182 kG.

Typ 6-285A: 6 cylindrow; maks. moc trwata 285 KM
przy 4000 obr/min; zalecana maks. moc przelotowa 214
KM przy 3700 obr/min, stopien sprezania 9 :1; pojem-
nos$¢ skokowa i gabaryty jak dla T6-260; ciezar 160 kG.

Typ T6-285 (rys. 3): 6 cylindréow; turbodoladowarka;
maks. moc trwata 285 KM przy 4000 obr/min; zalecana
maks. moc przelotowa 214 KM przy 3600 obr/min; po-
zostale dane jak dla T6-260.

Typ 6-320: 6 cylindrow; maks .moc trwala 320 KM przy
4400 obr/min; zalecana maks. moc przelotowa 240 KM
przy 4000 obr/min; stopien sprezania 9,6 : 1; pojemno$§¢
skokowa i gabaryty jak dla T-260; ciezar 160 kG.

Typ T6-320: 6 cylindrow; 2 turbodoladowarki z miedzy-
stopniowg chlodnicg; maks. moc¢ trwala 320 KM przy
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4400 obr/min; zalecana maks. moc przelotowa 240 KM
przy 4000 obr/min; stopien sprezania, pojemno$é skoko-
wa, szeroko$é i wysokosé jak dla T6-260; diugos$é 1165
mm; ciezar 186 kG.

Typ T8-450: 8 cylindréw; 2 turbotadowarki z miedzy-
stopniowg chlodnicg; maks. moc trwata 450 KM przy
4400 obr/min; zalecana maks. moc przelotowa 338 KM
przy 4000 obr/min; pojemnos$é skokowa 8881 cm3; sto-
pien sprezania 8 :1; szeroko$é¢ 834 mm; wysokosé 596
mm; diugosé 1350 mm; ciezar 233 kG.

Typ 8-380: 8 cylindréw; maks. moc trwala 380 KM.
W. K.

Préba silnikow jonowych
w przestrzeni kosmicznej

Wystrzelony z bazy Vandenberg doswiadczalny satelita
SERT-2 (Space Electric Rocket Test) jest przeznaczo-
ny do prob w przestrzeni kosmicznej dwdéch silnikéw
jonowych. Silniki pracujg na rteci i sg zasilane przez
33 300 ogniwa sloneczne. Rakieta ,,Thorad-Agena” D
umiescila satelite na orbicie o wysokosci 1000 km, in-
klinacji 99,1° i czasie obiegu 105 min. Dzieki polarnej
orbicie przez okres pierwszych szeSciu miesiecy sateli-
ta znajdowal sie stale w zasiegu promieni stonecznych.

W. K.

Japonski satelita ,,Osumi‘

Po kilku nieudanych prébach japonskim uczonym udalo
sie 11 lutego 1970 r. umiesci¢ na orbicie satelite ,,Osu-
mi”. Satelita zostal wyposazony w urzadzenia do po-
miaré6w meteorologicznych i ma ciezar 23,1 kG. Okraza
on Ziemie w odleglo$ci od 350 do 5100 km, inklinacja
iego orbity wynosi 32°, a czas obiegu 110 min. Do wy-
strzelenia satelity uzyto japonskiej 4-stopniowej rakie-
ty ,,Lambda” 4S-5. Jej najwieksza Srednica wynosi 0,74
m, dtugosé 16,5 m, a ciezar startowy 9400 kG.

W. K.

Kilka informacji na temat chinskiego
satelity

Wystrzelony 24 kwietnia 1970 r. chinski satelita krazy
woko6t Ziemi w odleglosci od 438 do 2382 km po orbicie
o inklinacji 68,5° i czasie obiegu 114 min. Do 20 maja
satelita transmitowal na czestotliwos$ci 20,009 MHz (jest
to czestotliwo$é stosowana rowniez na licznych sateli-
tach radzieckich) hymn ,,Wschéd jest czerwony”. Sto-
sunkowo krotki okres transmisji wskazuje na to, ze
urzadzenia satelity byly zasilane przez konwencjonalne
baterie, a nie przez ogniwa sloneczne.

Zaskoczenie wywolal duzy ciezar satelity wynoszacy
172 kG. Jak dotychczas zaden z krajéw w poczatkowym
okresie realizacji swych programoéw Kkosmicznych nie
umiescil na orbicie tak duzego satelity. W zwigzku z tym
poczatkowo przypuszczano, ze do wystrzelenia satelity
Chinczycy uzyli rakiety wiekszej od francuskiej rakiety
,Diamant”, lecz mniejszej od amerykanskich rakiet
»Thor”,  Atlas” i ,Titan”. Mogla to by¢ rakieta przeno-
szgca glowice bojowe na odleglosé ok. 1600 km. Jednak
ostatnio amerykanskie ministerstwo obrony podalo do
wiadomosci, ze chinskiemu satelicie prawdopodobnie
towarzyszy drugi obiekt o znacznej wielkosci. Wynika-
loby stad, ze Chinczycy posiadajg znacznie wiekszg ra-
kiete no$ng niz poczatkowo sgdzono. W zwigzku z tym
przewiduje sie, ze juz w niedlugim czasie zostanie w
Chinach przeprowadzona préba z miedzykontynentalng
rakietg balistyczna.

W. K.



SYLWETKI POLSKICH KONSTRUKTOROW LOTNICZYCH

Czestaw M. Zbieranski

Urodzil si¢ w Warszawie 6.XII. 1885 r. Od pi¢tnastego
roku zycia — po Smierci rodzicow — sam szedl przez
zycie. Usuni¢ty z gimnazjum rzadowego z tzw. ,,wilczym
biletem” za nalezenie do nielegalnego ,,Kola Orlat”
ukonczyl prywatna szkole Floriana Lagowskiego. Sle-
dzony przez tajna policj¢ carska wyjechal do Krakowa,
a nastepnie osiedlil sie w Poznaniu, gdzie byl nauczycie-
lem w polskiej szkole. Przez pewien czas pracowal jako
robotnik przy budowie kolei. W 1904 r. powrécil do War-
szawy i bral czynny udzial w Organizacji Bojowej PPS.
Zostal aresztowany i byl wieziony w X Pawilonie Cyta-
deli Warszawskiej oraz w Butyrkach w Moskwie. Dzi¢ki
staraniom adw. Aleksandra Lednickiego udalo si¢ uwol-
ni¢ kilku mlodych wigezniow — wsrod nich znalazl sie¢
Zbieranski. Po powrocie do Warszawy natychmiast po
raz drugi nielegalnie przekroczyl granice rosyjsko-
-austriacka i osiadl we I.wowie, gdzie ukonczyl! poli-
technike z tytulem inzyniera-mechanika. Powrocil do
Warszawy i pracowal w Biurze Instalacji Elektrycznych.

W tym okresie (1909 r.) pod wplywem przelotu Blériota
przez Kanal I.a Manche Zbieranski zainteresowal sie
lotnictwem. Na jednym 2z pierwszych zebran ,,Koila
Awiatorow” przy Stowarzyszeniu Technikéw rzucono
mysl zrealizowania polskiego ,,aparatu latajacego”. Pro-
jekt wykonal inz. Zbieranski. Pod koniec 1909 r. rozpo-
czal budowe samolotu (do spoélki z inz. Stanistlawem Cy-
winskim) poczatkowo w szopie przy ul. Solec 103, a na-
stepnie w hangarze na Polu Mokotowskim. Budowa zo-
stala zakonczona wczesna jesienia 1910 r. Pierwsza - nie-
oficjalna préba w locie odbyla si¢ ped koniec tegoz roku
i jakkolwiek udana, zakonczyla si¢ malym pozarem
wywolanym krotkim spieciem kabli.

Oficjalnego oblotu samolotu z udzialem publicznosci do-
konal w lecie 1911 r. znany pilot Michal Scipio del Cam-
po. Czterokrotnie okrazyl on Pole Mokotowskie (tj. 15—
—20 km) z predkosSciag 70 km’h na wys. 50—60 m. Scipio
del Campo stwierdzil: ,,Samoliot ten kierowany przeze
mnie wzniosl sie przy pierwszej probie z latwoScia
i wykazal rewelacyjne jak na 6wczesne czasy zalety no-
Snosci, zwrotnosci i latwosci ladowania’.

Samolot byl zbudowany z rur stalowych ciagnionych na
zimno. RozpietosS¢ gornego skrzydla wynosila 10 m, a
dolnego 9 m. Ciezar 310 kG. Silnik angielski E.N.Y., wy-
konany we Francji. 8-cylindrowy, chiodzony woda, o
mocy 40 KM przy 1700 obr/min. Smiglo ciagnace Chau-
viera. Byl to pierwszy w Polsce samolot wykonany we-

dlug projektu polskiego konstruktora, rekami polskich
robotnikow, ktory wznios! sie pilotowany przez Polaka
i wykazal pelna sprawnosé¢ w powietrzu. Blizsze szcze-
goly o budowie samolotu znalezé mozna w Ksiazce
z 1958 r. ,,O narodzinach lotnictwa polskiego” pidra inz.
Czeslawa M. Zbieranskiego.

W 1912 r. samolot (bez silnika) zostal podarowany przez
Zbieranskiego Zwiazkowi Awiatycznemu Studentow Po-
litechniki we Lwowie. Wyslany koleja poczatkowo do
Krakowa splonal tam w czasie pozaru szopy w Olean-
drach, gdzie byl przechowywany.

W czasie pierwszej wojny Swiatowej Zbieranski stuzyl
w Legionach i POW. W 1918 r. — poszukiwany przez
policje niemiecka — wyjechal przez Rosj¢ i Finlandie¢
do Paryza, gdzie sluzy! w lotnictwie Armii Polskiej we
Francji. Wyszedl z wojska w stopniu majora. Po wojnie
zalozyl w Warszawie fabryke samochodow ,,As”. Wy-
produkowal ok. stu samochodow z materialow krajo-
wych z wyjatkiem silnikow sprowadzanych z Francji.
Z tej fabryki wyszed! takze Slizgacz wodny konstrukcji
Zbieranskiego. Byl on zaopatrzony w silnik Austro-
-Daimler o mocy 100 KM. W wyniku kryzysu gospodar-
czego w 1929 r. fabryka ulegla likwidacji. Przez siedem
lat Zbieranski byl starosta na Polesiu (w Lunincu i Pru-~
zanie). Do lotnictwa powrocil w okresie drugiej wojny
Swiatowej. W latach 1940—45 pracowal jako inspektor
przy produkcji szkolnych dwusilnikowych samolotow
sAnson” V w Kanadzie. Obecnie mieszka w Nowym
Jorku.

W koncu 1962 r. powstala w Ameryce z inicjatywy
i funduszow Zbieranskiego Biblioteka Lotnicza, ktora
zostala w calosSci przeslana do Polski i obecnie znajduje
si¢ w Bibliotece Naukowej Instytutu Lotnictwa w War-
szawie. Jest ona udostepniona wszystkim zainteresowa-
nym. Biblioteka Lotnicza im. Cz. M. Zbieranskiego, sta-
le zasilana nowymi nabytkami przez ofiarodawce, po-
siadala w sierpniu 1970 r. ok. 6000 ksiazek, broszur
i periodykow w jezyku polskim, angielskim, rosyjskim
i francuskim.

Procz wysokich odznaczen wojskowych (Virtuti Militari,
Krzyz Walecznych) inz. Zbieranski posiada Zlota Od-
znake I stopnia LOPP za prace konstruktorskie i na-
dana juz po wojnic honorowa odznake polskiego pilota
wojskowego.

Janusz Kedzierski
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WICEPREMIER STANISEAW KOCIOLEK W WSK MIELEC

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego w
Mielcu goscita 27 lipca br. cztonka Biura'’
Politycznego KC PZPR wicepremiera
Stanistawa Kociotka, ktéremu towarzy-
szyli: minister Przemystu Maszynowego
Janusz Hrynkiewicz, wiceprzewodniczgcy
Komisji Planowania przy Radzie Mini-
strow Janusz Walewski oraz dyrektor
techniczny Zjednoczenia Przemyslu L.ot-
niczego i Silnikowego Kazimierz Brejnalk.
W spotkaniu z wicepremierem wzieli
udziatl gospodarze wojewodztwa rzeszow-
skiego: czitonek Biura Politycznego KC
PZPR, I sekretarz KW PZPR Wladystaw
Kruczek, sekretarze KW Michat Cygan
i Jozef Klubek, zastepca przewodniczgce-
go Prezydium WRN Jo6zef Rak, kierow-
nik Wydzialu Ekonomicznego KW Ire-
neusz Szurek oraz aktyw polityczny, spo-

leczny i gospodarczy przedsxebl_orstwa z
dyrekytoreén gaczelnym WSK Mielec Ta-
szem Ryczajem. — .
g)e%vadze %oruszanych zagadmen moze
Swiadczyé udziat w spotkaniu (jyrektqrow
WSK Swidnik i WSK Rzeszow, ktorzy
wraz z dyrektorem WSK Mielec poinfor-
mowali wicepremiera o problem?ch i
perspektywach rozv_vojowych najwiek-
szych zaktadow lotniczych w .Pol_sc.e. w
czasie narady rozwazano mozliwoscl dal-
szego rozwijania produkeji .Iotmczej,
osiggniecia docelowej ;dglnosm produ}g—
cyjnej w wydziale silnikow wysokoprez-
nych Leyland oraz zwigkszenia p.roduk-
cji samochodoéw-chtodni. Szczegdlnie pod-
kreSlano korzy$ci osiggane przy produk-
cji lotniczej i zwracano uwage na ko-
nieczno$¢ utrzymania jej na odpowied-

HAJLEPSZE KOLO SIMP W ODBZIALE RZESZOW

Wyroznione pierwszym miejscem, we
wspoétzawodnictwie kot rzeszowskiego Od-
dziatu SIMP w roku 1969, Zaktadowe Ko-
o SIMP przy WSK Mielec sukces swoOj
zawdziecza dobranemu kolektywowi dzia-
taczy — spotecznikow. Potrafili oni swoj
zapal do dziatalnosci stowarzyszeniowej
zaszczepi¢ duzej czesSci zalogi przedsie-
biorstwa i przetamacé¢ zle tradycje sprzed
kilku lat. Pierwszg jasko6tka nadchodzg-
cych dobrych dni byto zajecie irzeciej lo-
katy w roku 1968, co po latach matlej ak-
tywnosci kota zachecilo Zarzgd do dal-
szego wzmozenia wysitku.

Poczgtek dziatalnosci SIMP w mieleckiej
WSK siega 1946 roku, gdyz.wtedy powsta-
o Kolo Terenowe SIMP. Podporzgdke-
wane ono bylo bezpoSrednio Zarzadowi
Giéwnemu. Pierwszym przewodniczgcym
kota byl inz. Abczynski, a sekretarzem
Tadeusz Wondolowski. W roku 1948 li-
czebno$¢é kola wynositla 38 cztonkow. Od
roku 1953 koto pracuje juz jako zaktado-
we, poniewaz decyzjg Zarzgdu Glownego
SIMP zlikwidowane zostaly kota tereno-
we. Powstaly wowczas oddzialy i podle-
gle im kota zakladowe. Pierwszym prze-

Racjonalizator z WSK Mielec, Stanistaw
Kardys, przy usprawnionej przez siebie
krawedziarce ktorg zabezpieczyt przed
wyp;xdkiem za pomocg ruchomej ostony
(1969
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wodniczgcym Zaktacdowego Kota SIMP
zostat inz. Jerzy Pajgk, a w latach 1954
do 1958 koleinymi przewodniczgcymi by-

Przewodniczgcy Kola Zaktadowego SIMP
mgr inz. Stanistaw Ksigzek

li: inz. Antoni Grzg$, i mgr inz. Sergiusz

Aniszewski. Rok 1958 przyniost niestety
zanik dzialalnosci simpowskiej i rozpad
kota.

Reaktywowanie dziatalnosSci kota nastg-
pilo w roku 19539 dzieki grupie mtodych
inzynieréw, ktérzy utworzyli nowy za-
rzad. W jego skiad wowczas weszli: inz.
Andrzej Tasior — przewodniczgcy, inz.
Kazimierz Szaniawski (obecnie mgr inz. —
dyrektor Zaktadu Dos$wiadczalnego) i mgr
inz. Wiestaw Jara. Kolejne funkcje prze-

wodniczgcego do roku 1963 petlnili: mgr
inz. Waclaw Pietrzak, mgr inz. Tadeusz
Kostia i inz. Stanistaw Zalewski. Wiel-

kim osiggnieciem Kola w tym okresie
byta ‘inicjatywa oraz wspoétudziat w zor-
ganizowaniu w Mielcu Studium Magister-
skiego Politechniki Krakowskiej, gdzie
dyvplomy magistrow uzyskalo 23 inzynie-
row. Rownie duzym osiggnieciem byt
wspoétudzial w utworzeniu Punktu Kon-
sultacyjnego Politechniki Krakowskiej dla
pracownikow WSK Mielec, zdobywaja-
cych wiedze inzynierska.

W roku 1964 przewodniczgcym kota zo-
stat gtowny inzynier przedsiebiorstwa,
mgr inz. Zdzistaw Tkaczyk. W tym cza-
sie kolo aktywnie uczestniczy w przygo-
towaniach problematyki na V Kongres
Technikéw Polskich. W roku 1966 zbioro-
wym czlonkiem SIMP zostala Wytwornia
Sprrzetu Komunikacyjnego w Mielcu. Po-
niewaz w rok poézniej dyr. Tkaczyk zo-
staje przewodniczgcym Zakitadowego Ko-
mitetu Porozumiewawczego NOT, ktoéory
powstat w celu koordynacji na terenie
przedsiebiorstwa dziatalno$ci dwoéch sto-
warzyszen naukowo-technicznych: SIMP
1 SEP, kolejnym przewodniczgcym kota
zostale mgr inz. Stanistaw Ksigzek, ktory
swe obowigzki peilni do chwili obecnej.

. cjonalizacji. Z

nim poziomie w latach nastepnych. Zre-
ferowano roéwniez stan prac nad realiza-
cjg uchwat V Plenum KC PZPR W przed-
siebiorstwach wchodzgcych w sktad zpy,
i S. Wicepremier S. Kociotek w swoim
wystgpieniu ustosunkowatl sie do poru-
szanych problemoéw, a szczegodlnie doty-
czgcych produkcji lotniczej, deklarujgc
pomoc W zatatwieniu najpilniejszych i
najbardziej nabrzmiatych zagadnien.

Podczas pobytu w Mielcu goscie zwiedzili
przedsiebiorstwo WSK, zapoznajgc sie z
jego produkcjg, ktora obejmuje szeroki
wachlarz asortymentowy. Wicepremier
bardzo interesowal sie jakosScig wyrobow
oraz warunkami pracy i bytu zalogi. W
bezposrednich rozmowach z pracownika-
mi przedsiebiorstwa poruszat wiele nur-
tujgcych ich spraw. W tradycyjnym po-
kazie lotniczym zademonstrowane zosta-
ly nad lotniskiem wysokie walory pilo-
tazowe produkowanego sprzetu lotnicze-
go, wzbudzajgc uznanie wicepremiera i
towarzyszacych mu os6b. Wizyta w Miel-
cu obejmowata rowniez zwiedzanie obiek-
tow kulturalnych i sportowych na osie-
dlu, ktoére stawiajg to robotnicze miasto
w rzedzie przodujgcych w wojewodztwie.

Stantstaw Orczykowskt

Dziatalnos¢ stowarzyszeniowg koto pro-
wadzi -w 12 sekcjach naukowo-technicz-
nych: metrologii, obrabiarek i narzedzi,
lotniczej, eksploatacji maszyn i urzadzen,
konstrukeji pomocy warsztatowych, me-
taloznawczej, normalizacji, obrobki pla-
stycznej, silnikoOw spalinowych, spawalni-
czej, technologii pomocy warsztatowych
1 technologili narzedzi. Pierwsze trzy sek-
cje nalezg do najwiekszych. Najaktyw-
niejszg natomiast jest sekcja normaliza-

cjl.

W ubieglym roku zorganizowano 60 od-
czytéw dla 2901 stuchaczy, 6 kurséw nor-
malizacyjnych, ktére ukonczyto 117 stu-
chaczy, przy czym najlepsi otrzymali na-
grody ksigzkowe. Przy wspoipracy Klu-
bu Techniki i Racjonalizacji, kierowane-
go przez Stanistawa Ossolinskiego, urzj-
dzono 5 wystaw technicznych i zorgani-
zowano konkurs ,,Mistrz techniki WSK
Mielec”. Zwyciezcom konkursu wreczono
dwie nagrody zespotowe w wysokosci 8
1 6 tys. zlotych oraz nagrode indywidual-
ng — 5 tys. ztotych, a takze dyplomy ho-
norowe.

Czionkowie kota opracowali w ub. r. 4
publikacje, zamieszczone w czasopismach
technicznych. Zorganizowano 6 wiekszych
wycieczek technicznych: na Targi Lipskie
dla 34 os6b, na Targi Poznanskie dla 74
os6b, do Osrodka Postepu Technicznego
w Katowicach dla 120 os6b, do WSK w
Swidniku dla 26 oséb, do Stoczni Gdan-
skiej dla 20 osob, do Huty im. Lenina dla
27 osO6b. Ponadto zorganizowano 12 wycie-
czek branzowych w mniejszych grupach,
po kilka o0soOb.

W zakresie postepu technicznego wdrozo-
no 410 projektow racjonalizatorskich,
opracowanych przez czitonkéw SIMP,
przy czym efekty przekroczyty 7 milio-
now ztotych. Ponadto czionkowie SIMP
udzielili 107 porad racjonalizatorom, w
ramach dziatalnosci Klubu Techniki i Ra-
inicjatywy SIMP opraco-
wano program rozwoju Zaktadu Doswiad-
czalnego, zorganizowano 14 narad tech-
nicznych w przedsiebiorstwie. Kolo opra-
cowalo obszerny program realizacji uch-
wat II Plenum KC PZPR i aktywnie wig-
czylo sie do realizacji uchwat IV Plenum,
poprzez udzial czionkéw SIMP w pracy
zakladowych zespotdéw roboczych.

Od roku 1967 zaczal sie szybki wzrost
liczebnos$ci kota, ktore z koncem II kwar-
talu br. osiggneto 518 czitonkow. W lipcu
br. przybylo dalszych 41 cztonkow, dzie-
ki czemu obecnie koto zaliczane jest do
najwiekszych w wojewodztwie. W ostat-
nim okresie zgtasza sie coraz wiecej diu-
goletnich pracownikow przedsiebiorstwa
z prosbg o przyjecie w szeregi SIMP-u.
W biezgcym roku liczebnosé¢é kota przy-
puszczalnie znacznie przekroczy 600 osob.
Czyni sie starania o zorganizowanie dwoéch
nowych sekcji: chltodniczej i organizacji
produkcji. Dobrym $wiadectwem wzrostu
autorytetu Kota SIMP w przedsigbior-
stwie Jest powierzanie mu przez kierow-
nictwo zakladu trudnych i odpowiedzial-
nych zadan, z ktéorych stara sie ono wy-
wigzaé jak najlepiej.

Stantstaw Orczylkowski
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Astronautyka

Kojelny krok ku stacjom orbitaln
< g ym — A. Marks .
Statek ksiezycowy LM — W. Kordzinski . N
Statek ksiezycowy LM — W. Kordzinski .
ﬁ"oklra; drugi na Ksiezycu — A. Marks . R
a mniejszych narodow w rozwo -
ki — W. Kordzinski . ) aslronauty
Fotografie z drugiego ob tu ludz 2
W. Kord:zinski . e \ na stezycu .
Silniki rakietowe Statku ..Apollo"
Niebezpieczenstwo meteorow

~ LM — A Marks
€ w czasie wyprawy na

\KSU:Z\C — A. Marks . . . w

V' sprawie terminologii kosmonaut ‘cznej — krotka
ycznej — krotk

replika — A. Marks x . .J. % a.\

Podstawowe elementy zabezpieczenia ekologicznego

astronautow — Z. Jethon ‘

Wyprawa ,,Apollo” 13 — A, Marks . A
Kilka uwag w uzupelmemu do artykutu Wyprawa

»Apollo” 13 — W. K. .

Metody badan wplywu przysplebzen na orgamzm
ludzki — Z. Jethon 5

Korzysci z badan kosmlcznych — M Mzelczarska
Rekordowy lot ,,Sojuza’” 9 — A. Marks o
Wyniki badan proébek z stez},ca — A. Marks . .
Kilka uwag na temat znaczenia badan kosmicznych
dla postl pu naukowo- techmcznego — C. Wronkow-
ski . x

Silniki lotnicze 1 rakietowe

Nowe materialy i nowe formy konstrukcyjne lot-

niczych silnikéw turbinowych — J. Czaplicki,
S. Szczecinski . . . T
Kilka informacji na temat silnikéw General Elec—

tric TF39 — W. Kordzinski 4
Kilka uwag na temat automatyczne] regulacn i ste—
rowania dwuwatowych silnikow odrzutowych —
L. Krus, S. Szczecinski e
Silniki rakietowe statku ,,Apollo”” LM — A. Marks
Rozwdj zespotow napedowych do motoszybowcow
1 samolotow stabosilnikowych — J. Borowski . .
Silniki Wankla przysztoSciowym napedem motoszy-
bowcOw i samolotoéw stabosilnikowych — J. Felecki
Rejestrator lotu i pracy silnikow ,,Astrolog” —
M. Zebrowski

Niektore zagadmema tworzema m1eszanmy palne)
w silnikach rakietowych na ciekie materialy ped-
ne — R. Wiatrek

Tendencje w budowie turbmowych sxlmkow smlglo-
wych o matej i Sredniej mocy — W. Kordzifniskt .
Tendencja w budowie turbinowych silnikéw Smigto-
wych o matej i Sredniej mocy — W. Kordziﬁski —
dok. 5

Kanady)skle sumkl turbmowe UACL PTG — W K
Mozliwosci oceny trwatosci lotniczych silnikéw tur-
binowych — S. Szczecinski

Elektroniczny system sterowama 511mkam1 samolo-
tu ..Concorde” — W. K.

K1erunk1 i perspektywy rozwo_]u silnikbw odrzuto-
wych o ciggu do 2000 kG — W. Kordzinski . .
Uklad sterowania radzieckiego silnika dwuprzeply
wowego D-30 — E. Wegrzyn 3 .

Jakie silniki lotnicze nalezy rozwuac w Polsce"’ —
W. Kordzinski . .+ « « + & e e
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Acrodynamika 1 mechanika lotu

Pewne dynamiczne przypadki obcigzen samolotéw
pod- i naddzwiekowych — S. Dubtel . . - .
Wplyw balastu wodnego na obmazema szybowca —
W. Stafiej )

Wpltyw warunkow pracy 1 stopma wykorzyst’a’ma
na trwato$é samolotu rolniczego typu ,,Gawron” —
Z. Jakubisiak + « o+ s s = 2= = s . s

b I e gi¥
Produkcja
Niektore mozliwosci zastosowania izotopOw promie-

niotworezych® w badaniach sprzetu lotniczego —
J. Lewitowicz . =+ =+ & &+ s+ w= » = = e

Technologia

Nowe materiaty i nowe formy konstrukcyjne lotni-

czych silnikow turbinowych — J. Czaplzckz 1 S.
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KORDZINSKI W. 621.431.75(438)

What aviation engines should be developed in Poland?

Further development of the polish aviation industry dersesic
upon developing the turbojet 3300 ¢b thrust el?gsitlig SESLT{,‘S
turboprop/turboshaft 800 hp engine. ‘The turbojet should be
developed from the SO-1 engine, the turboprop turboshagt
should be the frec turbine, reverse flow engine. It js néces-
sary also 10 buy in Czechoslovakia-the licences of the piston
engines for light aircraft and to begin the development of

the own family of piston engines in the 130—300 hp power
range.

WRONKOWSKI CZ. 629.78.091

Some notes on the importance of space research for the
technical and scientifical progress

The opinions neglecting the practical importance of the spa-
ce research are not right, since it is not possible 1o foresce
today what profits will find the man in the space. The first
decade of the space research has enhanced the development
of many branches of technics and science and has brought
such utility systems as communication and meteorogical sa-
tellitc systems.

RUSZKOWSKA E. 388.0
Charter air transport

In this paper they are presented the history and development
of the charter air transport, its competition with regular air
lines and its financial problems.

SUROWIAK W. 678.01:536.495

The heat resistant laminates and their applicaiions

In this paper the heat resistance of the. laminates and the
methods of increasing this property are discussed, the results
of efforts for manufacturing the advanced heat resistant la-
minates and the application of the heat resistant laminates
in aero — and astronautics is given.

0sos J 551.509.34:656.71

The methods of foresight meteorological conditions for War-
saw—Okecie airport

The author of this paper presents some me'u.lo.d:q of fo_resxght
lt:ee mleteorological gogditions (horizpntal V}Slblllly, height ng
clouds base) for Warsaw-Okecie airport in dependency f0
wind directions. These methods are discussed generally for
whole year period and separately for summer and winter.



Co piszg inni...

Ncwe kierunki prac normalizacyjnych w swietle uchwa! XXilt
i XXIV Sesji RWPG

W artykule omowiono wazniejsze zagadnienia programu oraz
jego zakres tematyczny, jaki przy]ela Stata Komisja Norma-
lizacyjna RWPG. SzczegOlnie zwrocono uwage na sprawy
kompleksowej normalizacji maszyn, urzgdzen i przyrzadow.
Wykonanie przyjetego planu prac normalizacyjnych przez
kraje cztonkowskie przyczyni sie do dalszego poglebienia i roz-
woju specjalizacji i kooperacji produkcji oraz wymiany to-
warowej miedzy tymi krajami.

,,Normalizacja’ 1970 nr 8.

Normalizacja a atestacja

AtestaCJa odgrywa coraz wiekszg role w tabezpleczamu wla-
Sciwej JdkOSCl pxodukcu W artykule omoOwiono role atesta-
cji wyrobow, jak rowniez podstawowe elementy dzialalnosci
atestacy]neJ i jej zakres oraz sformulowane wnioski dotyczg-
ce pcwigzania dzialalno$ci normalizacyjnej z atestacjg wyro-
bow.

,,Normalizacja'’ 1970 nr 8

50 lat francuskiej normalizacji

Wyrazem wielkiej roli, jakg przywigzuje si¢ we I‘rancji do
prac normalizacyjnych, byly obchody pigédziesieciolecia nor-
malizacji francuskiej. W artykule podano m.in. interesujgce
poglady na temat roli, znaczenia i podstawowych funkcji nor-
malizacji wypowiedziane przez francuskiego Minisira Rozwo-
ju Przemyslu i Handlu oraz inne wybitne osobistosci ze $wia-
ta nauki i przemystu.

,,Normalizacja’ 1970 nr 8.

Maszyny, ktore nauczaja

W artykule omoOwiono problemy programowanego nauczania
i stosowanych srodkOw technicznych — urzgdzen informujg-
cych, kontrolujgcych, informujgco-kontrolujgcych oraz urza-
dzen situzacych do badania procesu nauczania. OmoOwiono eks-
perymentalne prace wykonywane w Polsce nad prototypami
maszyn uczgcych oraz przystosowaniem komputerow do ce-
low dydaktycznych.

,,Maszyny Matematyczne’ 1970 nr 7—8

Zapewnienie bezpieczeistwa pracy - zadaniem inzynizicw

Artykul, ktory jest streszezeniem referatu dra inz. MHartman-
na, zawiera postulaty pod adresem inzynierOw wazne z punk-
tu widzenia ochrony pracy. Autor na przykladach wskazule,
Ze ogoOlne teoretyczne rozwigzania moga czesto pomijaé pry-
mitywne, ale bardzo istotne przyczyny wypadkow Zaleca
przeprowadzenie analizy stanu bezpieczenstwa i przytacza
przyklady, ze stopien niezawodno$ci wszelkich czynnosci wy-
konywanych przez czilowieka jest duzo nizszy niz sie nieraz
zaklada.

,,Ochrona Pracy” 1970 nr 7—8.

Rozpoznanie ergonomiczne stanowiska pracy

W artykule przedstawiono propozycije zmodyfikowanej meto-
dy ergonomicznej oceny stanowiska pracy, umozliwiajgcej
klasyfikacje stanowisk pod wzgledem potrzeb i celowosci po-
dejmowanego dziatania ergonomicznego. Modylikacja polega
na wprowadzeniu etapu posredniego, tzw. rozpoznania ergo-
nomicznego zapeiniajgcego luke pomiedzy dotychczasowymi
rodzajami postepowania analitycznego: karty charakterystyki
stanowisk pracy i analizg ergonomiczng.

,,Ochrona Pracy’ 1970 nr 7—8.

UWarte przeczytad...

Mgr inz. W. Nowakowski, inz. A. Ablainowicz

AERODYNAMIKA
| MECHANIKA LOTU

Wydawtictwa Komunikacji i Licznosci, warszawa 19i0.
V\l’ydanie 1. Naklad 2500 + 200 egz. Ark. wyd. 11.25. Cena
z1 17—

Ksigzka zawiera podstawowe zagadnienia zwigzane z
mechanikg lotu samolotu, opis zjawisk aerodynamicz-
nych wplywajgcych na zachowanie sie samolotu w po-
wietrzu, w roznych rodzajach lotu i na roznych eta-
pach startu i lgdowania. Ponadto zawiera podstawowe
wiadomos$ci o mechanice lotu samolotow wielosilniko-
wych oraz odrzutowych.



ckonomiczne

przedsicbiorstwa. by podkres$li¢ jego intensywny rozwoj
oparty na zdrowym rachunku ekonomicznym. O ile w

Warto  przytoczy¢ niektore wskazniki

1946 r. dochody brutto wynosily 15 mIn frankow, to
plan 1970 r. przewiduje osiagnic¢ciec sumy okolo 1 miliar-
da (230 mIn dolarow). Tak wysokie dochody gwarantu-
ja. iz wyplacane dywidendy dla akcjonariuszy docho-
dzy do 8°/a. Przedsichiorstwo ..Swissair” jest oparte w
707w o kapital prywainy i w 30"y o kapital panstwowy.

Przedsicbiorstwo nie korzysta z jakichkolwiek upraw-
nien i ulg podatkowych eczy tez dotacji panstwowych.
Zastanawiajaey wiec pozostaje fakt, jak w oparciu
o wygospodarowane srodki rozwinelo sie przedsi¢bior-
stwo. a co istotniejsze nadaza za wysokim tempem po-
stepu technicznego.

W zwigzku z wprowadzeniem do cksploatacji samolo-
tow Boeing 747 i DC-10 . Swissair’ nawiazalo wspol-
prace techniczng 7z SAS, KLLM i UTA. Zorganizowano
przede wszystkim wspolny serwis na lotniskach zagra-
nicznych. obsiuge, baze remontowa oraz przygotowano
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Potyczenia europejskie ,,Swissair”

wspolne symulatory. Powoduje to powazne oszczednosci
i zawiazuje niczym nic kregpowanga integracje.

Nicwielka Szwajcaria ma doskonale rozwiniety system
lotnisk odpowiadajacych najwyzszemu standardowi te-
chnicznemu. Czolowe miejsce zajmuje Genewa-Coin-
trin, o ktorym zreszta informowaliSmy czytelnikow. Po-
dobne lotniska maja Zurych i Berno.

Na uwage zasluguje dynamika wzrostu przewozow to-
warowych. Wiaze sie to z charakterem produkecji prze-
myslu szwajcarskiego oraz brakiem dostepu do morza.
Precyzyjne wyroby przemyslowe trafiaja na rynki swia-
towe wlasnie droga lotnicza.

W tablicy przedstawiono przewozy krajowe oraz zagra-
niczne. Wynika z niej, ze przy nieduzym obszarze
Szwajcarii przewozy krajowe s3a stosunkowo duze.
Przewozy te maja jednak specyficzny charakter. Wiek-
szoS¢ z nich realizowana jest za posSrednictwem takso-
wek powietrznych utrzymujacych polaczenia z atrak-
cyjnymi miejscowosSciami wypoczynkowymi polozony-
mi w gorach. W Alpach szwajcarskich znajduje sie wie-
le ladowisk do przyjmowania samolotow.

/Z dzialalnosci Sekcji Gtownej Komunikacfi Lotniczej SITK

e s ot

SPRAWOZDANIE Z NARADY ZORGANIZOWANE) PRZEZ SEKCJE KOMUNIKAC)I LOTNICZE)

SITK W GDANSKU

1.7.70 r. z inicjatywy Sekcji Komunikacji

Lotniczej SITK odbytla sie kolejna nara- Trojmiasta.

okolo 15 km w kierunku

com przewiduje sie do pazdziernika 1971
r. Dokumentacje wykonuje Warszawskie
Biuro Studiéow 1 Projektow Transportu

zachodnim od

da dotyczgca budowy lotniska cywilnego
dla Trojmiasta. W naradzie udzial wzieli
przedstawiciele witadz wojewodzkich,
miejskich, projektanci i wykonawcy oraz
ix}a\s!}'tucje zainteresowane budowg lotni-
ska.

wWygloszono referaty dotyczace budowy
lotniska w swietle planowania przestrzen-
nego i zatozen techniczno-ekonomicznych.
Pierwsza narada dotvczgca budowy lot-
niska odbyta sie juz w roku 1962, owo-
cem owczesnej narady jak i nastepnych
jest zlokalizowanie lotniska i opracowa-

nie zalozen projektowych. Po licznych
konsultacjach postanowiono lotnisko
umiejscowi¢ w okolicach Rgbiechowa,

Realizacja I etapu przewidziana jest na
lata 1972—1974, umozliwi to rozpoczecie
eksploatacji nowego lotniska w III kwar-
tale 1974 roku. Do tego momentu ustugi
w zakresie komunikacji lotniczej bedzie
wykonywac¢ obecne lotnisko zlokalizo-
wane na terenie Trojmiasta we Wrzesz-
czu. Z chwilg oddania do uzytku obiektu
w Rgbiechowie tereny obecnego lotniska
zostang przeznaczone do zabudowy miej-
skiej. Nowa budowa wigze sie z zatwier-
dzonym do realizacji rozwigzaniem komu-
nikacyjnym w rejonie Tréjmiasta, a kon-
kretnie z budowg obwodnicy drogowej na
terenie Gdansk—Gdynia.

Wykonanie dokumentacji kosztorysowo-
~-technicznej i przekazanie jej wykonaw-

Drogowego i Lotniczego.

Na generalnego wykonawce obiektu po-
wolano Gdanskie Przedsighiorstwo Robot

Drogowych.

Narada lipcowa otwiera cykl narad SITK
poSwieconych komunikacji lotniczej dla
roznych regionow kraju, kiérych podsu-
mowaniem ma by¢é Ogolnopolska Konfe-
rencja Naukowo-Techniczna na temat
krajowej komunikacji lotniczej.

Narada wskazala rozwigzania wielu pro-
blemow technicznych i podkreslita stusz-
nos¢ decyzji odnosnie do budowy pier-
wszego lotniska cywilnego w Polsce Lu-
dowej, budowanego od podstaw.



lotnicze przedsichiorstwa swiata

+SOWISSAIR"

Szwajcarskic Linie Lotnicze ..Swissair” naleza do jed-
nych z prezniejszych przedsiebiorstw Europy. Polozenic
geograficzne kraju, a przede wszystkim jego pozycja
polityezna i turystyczna warunkuja wartos¢ przewozow
w relacji miedzynarodowej.

W Szwajcarii, a glownie w Genewie, znajduje sie¢ wiele
organizacji miedzynarodowych pod flaga ONZ, liczne
komisje europejskie i najwieksze osrodki bankowe.
Do Szwajcarii przybywaja dyplomaci, naukowey, dzia-

Warlosci przewozow przedsiebiorsiwa lotniczego
,ySwissair

Ludowa rurociggow w Alpach Szwajecarskich
Przewozy miedzynarodowe

Witatane ki

Laczba prze-

wiczionych

Ladunck to-

Wartosci

PrZewozowe

lacze gospodarcezy z roznych czesei swiata. W ozwiazku
7z tym samoloty ..Swissair™ docierajy na wszystkie kon-

Lt [tys.] Pasazeriw “l:""“"l'\' [min pasaze- tynenty, a na nich do wszystkich wickszych oSrodkéw
ony - - .
[tys.] : ro-kmj micejskich.
Rozwoj Linii Lotniczych . Swissair” postepowal bardzo
| szybko, powstaly one w 1931 r., a wig¢e zaliczyé je moz-
[y T ) . . .
" aidon 31033 889 b L2 na do mlodszych przedsicbiorstw lotniczych Europy.
1962 36317 1208 | 1604 j
| 1964 I 41 764 | 1 | 2120 PPowstaly one w oparciu o kapital i doswiadczenie przed-
| 1900 48 120 1789 20610 sicbiorstwa Basel Air Transport Co Ltd. .Balair”. Po-
1968 58701 2276 41 531 3290 taczenia lotnicze .,Swissair” w okresie miedzywojennym
1970/plan 70 000 2800 70 000 1200 obejmowaly Kkraje curopejskic, na ktorych eksploatowa-
! no samoloty Curtiss-Condor i DC-2. DC-3.
przewozy krajowe Obecenie . Swissair” nalezy do cezolowych przedsigbiorstw
. curopejskich i przeliczajace wartosci przewozowe na jed-
D 7 R ¥ nego mieszkanca — nalezyg one do najwigkszych w
1‘)’7 | _"", | 'l '7; swiccie. dlugosé linii lotniczych przekroczyla 200 tys.
403 [ 708 Iy = kin i ma regularne polaczenia z 56 krajami, w tym z 77
1904 638 183 17 - -
. ! miastami.
1960 1220 280 4107 28
1908 1329 380 3904 4 rzedsicbiorstwo  .Swissair™ zatrudnia ponad 12000
1970 | 0osob., w tym w agendach zagranicznych, okolo 2500
0s0b.
Polgczenia migdzykontynentalne ,,Swissair”
| 5 g e s - = o e S e o
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