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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

1. Zarzad Sekcji Lotniczej otrzymaj
sprawozdania z dzialalnosci kilku swych
oddzialow i ko6t za pierwsze polrocze 1970
roku. Niestety nie wszystkle oguiwa na-
szej Sekcji czuly sie dostatecznie zwig-
zane organizacyjnie z Zarzadem w War-
szawie, by mu przekazaé¢ swole osiggnmie-
cia. A moZe — W pejeciu oddziaiu I'h
kola — byly one zbyt malo efektowne?
Zarzad Sekcii Lotniczei uwaza., ze nawet
niewielka dzialalno$¢ Kola Lotniczego

® jest Swiadectwem wiezi Simpowcow w
pracy spolecznej dla lotrictwa

@® przyczynia sie do spopularyzowania
dziatalno$ci naszej Sekcji

@® moze pobudzi¢ inicjatywe€ bratniego
kola czy oddziatu Sekcjii Lotniczej.

Zarzad =z przykros$cia stwierdzit brak
sprawozdan 2z oddzi2tow <sekeii Lotni-
2zej SIMP w Rzeszowic i Warszawie oraz
z — dotychczas zawsze czynnvch — két
lotniczych w Instviucic Lo'mctwa  w
WSK — Kalisz, Mielec. RzeszOw i War-
szawa II, wreszcie Kola przy SZD w
Bielsku-Biatej.

Natomiast’ Zarzad Sekcji z satysfakcja
powital nawigzang 1scznos¢ orgamzacyi-
ng z Kotami przy: ZPLiS, DWL-Warsza-
wa oraz LZR Nr 1 w bodzi.

2. Ponizej (skr6towo w porzackn alfabe-

tycznym) podajemy dziatalnos¢ ogniw
organizacyjnych Sekcji Lotniczej SIMP
za I polrocze 1970 r.

Oddzial Selicii Lotnivze) w

Bydfoszczy
lgnucy Z.obocki)

(przewodni< zaey ko'

@ Czlonkowie Kola SIMP przy LZR 2 W
Bydgoszczy opracowali technologie na-
prawy samolotu ..Iskra"

® Zorganizowano i prelekcje lolnlcze, =
nich dwie dla mtodziezy

@ Zorganizowano dwuczes$ciowns, cztero-
dniowa narade naukowo-techniczng pt.
Problemy eksploatacji samolotéw nad-
Zactekowych. 1 cze$é¢ narady na temat:
Moz2liwosct technologiczne — odbylta sic
w Shupsku; TII czes¢ narad) w zakresie
uaktywnienia postepu technicrnego dla
poprawienia eksploatacji — zorganizowa-
1no w Bydgoszczy

& Wydano (w postaci broszury) materia-
ly z sympozjum historycznego pt. 50 lat
Polskiego Lotnictwa \Wojskowego

@ Staraniem Oddzialu Sekcji Lotmcxei
w Bydgoszczy, z udzialem organéow woi-
skowych, utworzono pie¢ nowych kot
wojskowych lotniczych SIMP i SEP

WL AW p -
Kol, Zczistaar

Koio nr 13 prazy

szawa (przewodniczacy
Prochot)

@ Odbylo sie 9 zebrafi Zarzadu oraz dy-
skusyjnych spotkan czlonkow Kola

® Zorganizowano 2 prelekcje iechniczne

@ Czionkowie Koia wspélpracowali w
szerokim zakresie (zgtaszanie tematyki,
analizy taktyczno-techniczne, dziatalno$e
w zespole konsultacyjnym przy Instytu-
cie Lotnictwa) przy opracowaniu pla-
noéw 3-letnich badann naukowych, rozwo-
ju technicznego i przemyslu loiniczego

@ Zostaly opracowane — i skierowane
do =zainteresowanych instytucji— postu-
laty i wnioski do tez na VI Kongres Te-
chnikoéw Polskich

@ Czlonkowie Kola wzieli aktywny
udzial w konterenc_]l w Szczecinie po-
Swieconej Sciflejszemu powigzaniu dzia-
talnosci wojskowych kot stowarzyszen
naukowo-technicznych NOT 2z ruchem
wynalazczosci i racjonalizacji w Wojsku
Polskim

W _ANUMERZE NASTEPANYM

w artykule Dziesieé lat sutelitdww meteo-
rologicznych M. Mielczarska opisuje
pierwsze satelily meteorologiczne T1ROS
i ,.Kosmos’. operacyjne systemy meteo-
rologiczne ESSA, ITOS i ,,Meteor” oraz

Kolo SIMP przy lInsiytucic

Technicznym WwWojsk Lotnli-
¢tzych (przewodniczacy kol. Edward
Sobecekd)

@ Zorganizowano dwie prelekcje facho-
we

@ Zorganizowano pokaz filmowy 2z dzie-
dziny informacji naukowo-technicznej}

@ Na specjalnym posiedzeniu czlonkowie
Kola — wspélnie z Komendg ITWL —
poddali dyskusji teczy na vI Kongres Te-
chnikdw Polskich

@ 7Zorganizowano zebranie dyskus¥jne
poSwiecone sprawie konkursow

@ Przeprowadzono kurs defcktoskopii
magnetycznej i penetracyjnej dla praco-
wnikow przemystu lotmczego.

Oddzial Sekcji Lotlniczej w
Lublinie z siedzibg w WS8SK

Swidniku (przewodniczacy kol. Stcu-
nistlaw Trebacz)
@ Odpylo si¢ specjalne zebranie otwar-

te Oddziatu, poSwiecone dyskusjr nad te
zami VI Kongresu Technikow Polskich
oraz wypracowaniu wnioskow

@ Zorganizowano occzyt na femat badan
materialow w przemySle japonskin, ilu-
strowany filmem

@ “Zainicjowano akcie opracowania arty-
kulow na tamy TLiA

® Nawigzano wspolpracg w celu wymia-
ny doswiadczen technicsno-ekottonicz-
nych z Kolem Lotniczzm SITK prz:
warszlatach remontowych PILL . Lot w
Warszawie

& Czionkowie Sekcit (.otmcze) opraco-
wali dokumentacje konsirukcvjna dla lo-
rat i piasty wirnika projektowanego wi-
roszybowca

® Wytypowano aktyw Sckeji Lotnicze;
illa wspolpracy z zespolami opracowuja-
cymi analize¢ wykorzystania zdolnosci
produkeyinych; w ramach tych prac
przeprowadzono Kkryiiczng oceng¢ anali-
zy zdolno$ci produkcyjnej w zakresie
zaplecza technicznego

® Poddano analizie i przepracowano ma-
terialy doiyczace planm\ i kierunkow
dzialania Zakladu Do$wiadczalnego WSK
W Swidniku

@ Zorganizowano narade dyskusyjng —
wspolnie z PTE — nad zasadniczymi pro-
blemami projektu planu 5-letniego

@ Opracowano informacje dla ¥C PZPR
dla zawarcia porozumienia miedzy rzag-
dami Polski i ZSRR w zakresie produk-
cji Smiglowcowej

Kolo SIMP przy lLotniczych
Zakladach Remontowych nr 1
w B odzi (przewodniczacy kol. Luzonerd
Placinski)

[ Zorgamzowano lemat

nermowania czasow

prelekcj¢ na

wyswietiono fibhny

kowe

1§ XN topulario-ran-

@ Czlonkowie Kola wlacz¥li si¢ w opra-
cowanie planow technicznych i inwesty-
cyjnych, prace przy ustalaniu  bodZcow,
organizacj¢ obchodédw 23i-lecia istnienia
Zakladu oraz wspllpracowali w ruchu
racjonalizatorskim

@® Crztonkowie iKola wspoOtipracowali przy
redagowaniu biuletynu informacyinego
LZR

® Kolo SIMP rainicjowalo i wprowadzi-
to w Zakladzie opieke nad stazystami i
eraktykaniami.

docwne.dc/alnc satelity meteorologiczne
~Nimbus™ i ATS.

Na przykiladzie dwoch rodzajow prze-
strzeni o krylycznych warunkach pod
wzgledem nasilenia ruchu powietrznego
(kontynenwt polnocno-amerykanskiego i

Polnocnego Atlantyku). J. Janowski oma-
wia problem nawigacji powieirznej na
trasach dalekiego zasiegu.

W artykule Aguaplanning -— zjgwisko i
problem K. Dabrowski omawia zagad-
nienia startu i 13dowania na nawierzch-

@®@ddrialt SctkeJi Lotnieyse
Poznaniu ({przewtdniczacy xkol. a!
rian Mucieresii)
® Opracowano i

wygtoszono . odczyiy

@ Wysw letlono 3 filmy
impreze

@ ZOorganizowanw agloszen u

wynikew Konkursu na rysunck ¢ tema-
(v lotmez:e) i kounml.xul\('z'n') (TazZ u-
reezysloSe wrecsema n.;grod

@ Zocganlzowano dwie wystaw) prac
konkursowych

@ Zorganizowano dwa pokazy sprzgiu
lotnicvegn Od szyboetten (o samolont
neddzwiek owego

Kolo SIMP Dbrzy Zj)ecdnoc¢ze-

niu Przemystu
Silnikowe¢go
Kazimierz Brejnak)

l.otniczezo 1
{(przewodniczacy kol

@ Zorgamzowano spotkanic z Komisjy
Wspoipracy z Organmizac)ami
tech

@ Zorganizowano dwie

iiczne

wyerecerzki

Zorginizowdano wystawg itwechneine
[ ) 1)

@ Koto DLYin reprezentowane na cdwoeh

naracdach naukowo-tecchnicznych
@ Opracowano 7 przeglydow aktualnosct
3. W oparciu o tresv . Porozumiema'' 4~
wartego pomigdzy Zarzadami Sekceii 1.01-
niczych SITK i SIMP — Zarzyd n, Sekcjt
zwrocil sie — we wizesniu br. do
swych ogm\\ olgamzachnVch 2 apelemny
0 nawigzanie wspéipracy z terenowymi
lotniczymi organami Stowarzyszenia In-
zynierow i Technikow Komunt:k:acji oraz
7. poszczegdlnymi dzialaczaini Sekci Kn-
munikacji Lotnicze) SITIS,

Ponawiajgc ten apcel ta hunach TLad

rownoczesnie goraco zalecamy spisanie
ofdpowicdnich umow normujacy¢h re-
guiujgcyech nawigzanid wspolprace.

1. W¥znaczona przez Zarzad Sekcli Ko-
misja w skladzie kolegdw: Borodzika, $i1-

korskiego i Zarembyv — 1w okresie urlo-
powym — opraco“ala projekt Programu
I)zmiama Sekcii Lotniczej SIMP w opar-
viu o uchwalg przy Jeta na Walnym
Zgromadzeniu Declegatow Sekcji w dniu
10 kwietnia 1989 r.

Projektl ten (obejnuzdcy 15 stron triis2s -

nopisu) zostat
ny na zebramu

wstgpn:e przedyskutowa-
Zarzadu w dniwu % pai-
dziernika ub. r. po czym Zarzad pracke-
7zal go kol. kol. Borzykowskiemu i Wi-
neckiemu w celu przeanalizowania real-
nosci zadan.

5. Sekcja Lotnicza przy Oddziale ‘vojc-
wédzkim SIMP w Bydgoszczy zorganizo-
wala w dniach 22—%4 pazdziernika

imprezs racjonalizatorska i stapsku-Hr-
dzikowie. Na czlosc imiprez. i i
jacej sie pod haslem . pos'cp echniczn
gwarancii gotowosci pojovej” — zlosy-
ly sig: narada przoduiavyc¢h racionalizo
tordw. {ypowirnie prajekiow do razpnt’
szechmicnia oraz zwierdzanie wystawy.

O imprezic tei ohszernit:) napisze kore-
spondent TLiA 7z Bydgesz sy Kkol. 1, Ah-
sink. Natym mieiscu »asvgnahzuzemy. zo¢
zwiedzanie wyslawy poprzedzit stowem
wstepnym zastgpea dowadcey J.W. d& po-
lityeznych kol. ptk Ludwiczak i, ze licz-

ne i ciekawe eksponalv racioenalhizatnr-
skie dotvczylv usprawnieft w cksploata-
cli oraz szkolenit w zakresie sprzet:

lotniczego. rakietowcgo 1 radiotechimiczne-

&0 wo_lsk OPK. Wystawg obstugiwali spe-
v jalisci. z kol, Lovockim na czele. Impre-
2a zakonczyla sic Zolnicrskim obhiaden:.
podczos ktorego kol.. sekretarz Zarzgdu
Sckeji, *w swym przemowieniu., wysnko
ocenit calokszlalt dzialalnosci Sekejt Lot
niczei SIMP w Bydgoszczy.

n:ach pokrytyvch woda,
lub biotem.

Ponadto w numerze lutowym opuhliko-
wane hedy nastepulyce artykuly: Sw-
tvacia techniczno-ekonomicine w tran-
sporcie lotniczym w roku 1869, Przycsi-
nek dJdo obliczen wytrzymatosciowyc?
korbowodaow silntkdéw ttokouw:ych., Klas?
fikacia podatnych nawierzchni loiniski
wych metoda LOCN. Wliasnosci sprczysis
piyt  sklejonycl: = weqrstw ortotropo-
wych.

ajacvm smegiem
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Dr inz. ANDRZEJ MARKS

~Luna’’16

620.787(47):523.3

W oartykule przedstawionc prze-
bieg eksperymentu przeprowadzo-
neg9o przez uczonych radzieckich
2z sondaq ksteZycowq ,LZuna” 16
podkresiajqc trudnosct techniczne
t noawtgacyjne przedsiewzigeia ¢
wskazujqe na znaczente bezzatogo-
wych wypraw na Ksigzyc i plane-
ty naszego Ukladu Stonecznego.

[ ] [ ) ®
-~ sukces techniezno-nawigacyyny

Lot radzieckiej sondy kosmicznej ., f.una” 16 po probke
gruntu ksiezycowego jest przede wszystkim osiggnie-
ciem z dziedziny techniki i nawigacji kosmicznej, Swiad-
czgcym o nadzwyczaj wysokim poziomie techniki astro-
nautyki radzieckiej.

W zwigzku bowiem z nadzwyczaj zloZonym programem
lotu aparat musial odznaczaé¢ sie bardzo skompliliewa-
ng konstrukcjg umozliwiajgcg sprostanie réznorodnym
zadaniom. Zdumiewajgca jest przy tym niezawodnos¢
dzialania tak skomplikowanego urzgdzenia, jakim byla
.Luna” 16. Wszakze lot ,.f.uny” 16, odmiennie niz to
zwykle robiono do tej pory, nie byl poprzedzony diu-
ga serig eksperymentéw wstepnych, a co najwyzej dwo-
ma takimi lotami, a mianowicie lotem sond ,funa’” 14
i ,,founa’ 15.

Sonda ,,Euna” 16 wystartowala z kosmodromu w Baj-
konurze 12 wrzesnia 1970 r. o godzinie 14 minut 26 cza-
su warszawskiego. Jak to jest regulg, wprawiono jg
najpierw w bliskoziemski ruch orbitalny, nastepnie na-
ziemne stacje obserwacyjne wyznaczyly aktualne para-
metry orbity i dopiero w oparciu o te dane uruchomio-
no ostatni stopienn rakiety nosnej w celu zwiekszenia
predkosci z 7,8 do 10,9 km/s, co umozliwilo odlot ku
Ksiezycowi. (Jak juz bowiem wyjasniono, taki dwu-
etapowy — posredni — odlot od Ziemi umozliwia do-
kladniejsze osiggniecie wymaganej predkosci, kierunku
i chwili odlotu w wymaganym miejscu przestrzeni niz
odlot jednoetapowy — bezposredni).

W czasie lotu ku Ksiezycowi — 13 wrzesnia — wykona=
na zostala korektura kierunku i predkosci lotu. W tym
celu wilgczono na 6,4 sekundy silnik sondy. Uzyskany
wynik okazal sie tak dokladny, ze mozna bylo zrezy-
gnowac z planowanej drugiej korektury.

17 wrzesnia, a wiec po okolo 5 dobach lotu, nastgpit
przylot sondy w sgsiedztwo Ksiezyca. Jak to jest wiec
regulg w ostatnich radzieckich eksperymentach sele-
nonautycznych, lot trwal niewiele krocej niz czas ma-
ksymalnie mozliwy. Oznacza to, ze odlot od Ziemi na-
stapil z predkoscig niewiele wiekszg niz minimalna,
a takze, ze przylot w sagsiedztwo Ksigzyca nastgpil
z precdkoscig miewiele wiekszg od minimalnej. Bylo to
oczywiscie korzystne z energetycznego punktu widze-
nia, ale wymagalo niezwykle doktadnej nawigacji, gdyz
jest ona tym latwiejsza, im wieksza jest predkosé lotu,
Po przylocie sondy w sgsiedztwo Ksiezyca uruchomio-~
ny zostal silnik hamujgcy, aby zmniejszy¢ predkosé lo-
tu z okolo 2,4 do okolo 1,6 km/s, w wyniku czego ,,Lu-
na” 16 stala sie satelitg Ksiezyca. Wokoloksiezycowy
ruch sondy rozpoczg! sie na wysokosci 110 km, czylita-
kiej, na jakiej poruszaly sie wokét Ksiezyca amery-
kanskie zalogowe statki kosmiczne ,,Apollo”. Plaszczy-
zna orbity ,Z.una’ 16 byla nachylona do plaszczyzny
rownika Ksiezyca o 70° a jedno okrgzenie sondy wokot
Ksiezyca trwalo 1 godzine i 59 minut.

18 wrzesnia predkos¢ sondy zmniejszono o okoto 20 m/s,
w wyniku czego jej orbita stala sie elipsg z aposele-
nium na wysokosci 106 km, a periselenium na wyso-
kosci 15 km, czyli w przedziale wysokosci, na jakich po-
ruszaly sie zalogowe lgdowniki LM amerykanskich wy-
praw ,,Apollo”. 19 wrzesnia wykonano jeszcze korektu-
re kierunku lotu sondy, w wyniku czego nachylenie
plaszczyzny orbity zwiekszylo sie do 71°.

20 wrzesnia rozpoczelo sie o godzinie 6 minut 12 lgdo-
wanie sondy. Najpierw silnik hamujgcy zmniejszy?
predkosé lotu, wskutek czego periselenium orbity obni-
zylo sie do wysokosci 600 m. Tutaj gldéwny silnik ha-
mujgcy (na ciekie materialy pedne i z regulowanym



ciggiem) uruchomiono jeszcze raz. Dziatal on do wyso-
kosci 20 m i zredukowal predko$é¢ lotu praktycznie do
0. Nastepnie dzialaly jeszcze do wysokosci 2 m dwa po-
mocnicze silniki hamujgce. Caly tor zejScia mia}! diu-
go$é 250 km. Sonda osiadta miekko na powierzchni
Ksiezyca o godzinie 6 minut 18 z pionowg predkoscig
nie przekraczajagcg 2,5 m/s. Ladowanie nastgpilo na Mo-
rzu Zyznosci (Mare Foecunditatis) w miejscu o wspo6l-
rzednych 0°41'S i 56°18’E, czyli we wschcdniej polowiz
globu Ksiezyca *. Rejon ten wybrano dlatego, aby utat-
wié odlot czesci wzlatujacej sondy ku Ziemi po torze
bezpoérednim (balistycznym). Tym samym jednak utru-
dnione bylo bezposrednie lgdowanie sondy, bo jest ono
latwiejsze w zachodniej potlowie globu Ksiezyca (tam
wlasnie wylagdowata w lutym 1966 r. radziecka sonda
,Luna”9, a nastepnie w grudniu 1966 r. ,,Luna”13).
Dlatego wtasnie ,L.una” 16 zostala przed lgdowaniem
wprawiona w wokoloksiezycowy ruch orbitalny.

Podkresli¢ nalezy duzg mase sondy po wylagdowaniu
na Ksiezycu wynoszacg 1880 kg. Oznacza to, ze przed
hamowaniem musiala ona mie¢ mase rzedu 8000 kg.
Byla to wiec najwieksza z dotychczas wystanych ku
Ksiezycowi sond kosmicznych, a dla wystrzelenia jej
potrzebna byta rakieta nosna klasy ,,Proton”.

Dodaé tez nalezy, ze sonda wylgdowala na Ksiezycu
w czasie nocy ksiezycowej — w 60 godzin po zachodzie
slonica. Bylo to wiec pierwsze w ogdle ladowanie na
Ksiezycu w czasie nocy. Mozna sie domyslaé, ze postg-
piono tak dlatego, aby utatwié¢ zorientowanie sie son-
dy wzgledem Ziemi przed odlotem z Ksiezyca, gdyz
Ziemia byla w nocy najokazalszym obiektem na nie-
bosklonie ksiezycowym. Utrudnialo to jednak dziatanie
urzadzen sondy, dlatego bo w czasie nocy powierzchnia
Ksiezyca ma temperature rzedu — 150 *C. (Wspomnie¢é
tu trzeba, ze jak to jest regulg w radzieckich urzadze-
niach kosmicznych, ,,L.una” 16 miala szczelny kadlub
wypelniony obojetnym gazem o ci$nieniu 760 mmHg).

Po wylagdowaniu na Ksiezycu z sondy wysunelo sie
umieszczone na wysiegniku elektryczne urzgdzenie
wiertnicze wyposazone w rurowe wiertto, (Takie jego
umieszczenie umozliwialo wysuniecie go poza rejon
gruntu najbardziej zanieczyszczony i znieksztalcony
przez oddzialywanie gazéw spalinowych z silnikéw ha-
mujacych).

Dzialanie wiertla bylo przy tym kontrolowane z Ziemi
w ten sposOb, Zze otrzymywala ona krotkie polecenia
i po spelnieniu kazdego z nich sama zatrzymywala sie
informujac jednoczesnie o wykonanej czynnosci.

Rurowe wiertlo wgryzlo sie w grunt Ksiezyca na gle-
bokos$¢é 35 cm pobierajgc do swego wnetrza tzw. rdze-
niowg probke gruntu. Sonda ,,£una” 16 dostarczyla 100
g probki. Nader wazne jest, ze dla probki tego rodza-
ju charakterystyczny jest niezakldcony pionowy qklad
warstw i niezakldcona struktura wewnetrzna. Dodaé
przy tym nalezy, ze szybkos$é¢ zaglebiania sie wiertta w
grunt byla mierzona, co umozliwialo ekreslanie twar-
dosci gruntu.

Po wykonaniu tego zadania wiertto zostalo wprowadzo-
ne do umieszczonego na samym wierzchotku kulistego

s Miejsce lgdowania na Ksigiycu byto odlegi¢ od pianowa-
nego tylko o 1,5 km.

zasobnika powrotnego i w nim zostalo szczelnie zam-
kniete.

21 wrzednia o godzinie 8 minut 43 nastgpil start z Ksie-
zyca czesci wzlatujgcej ,,L.uny' 16 do lotu powrotnego
na Ziemie. (Wypaiona dolna hamujgca cze$é¢ sondy po-
zostala oczywiscie na Ksiezycu stuzgc jako platforma
startowa). W czasie wzlotu silnik startowy na ciekle
materialy pedne nadatl czesci wzlatujgcej predkosé 2,708
km/s, czyli sporo wiekszg od minimalnie potrzebnej, tj.
2,4 km/s.

Lot na Ziemie odbywal sie po torze balistycznym (bez-
posrednim) i bez korektur kierunku i predkoseci ruchu,
a mimo to cze$é powrotna z duzg dokltadnoscig trafila
do planowanego rejonu powierzchni Ziemi, co wymo-
wnie $§wiadczy o wysokie) precyzji calego urzadzenia
i precyzji jego nawigacii.

Czes$é powrotna odlgczyla sie od czesci wzlatujgcej 24
wrzesnia w odleglosci 50 000 km od Ziemi. O godzinie
6 byta ona oddalona od Ziemi o 6300 km i miala pred-
ko$é 6,5 km/s, a o godzinie 6 minut 10 wtargnela do
ziemskiej atmosfery z predkoscia ponad 11 km/s. Ha-
mosvanie aerodynamiczne bjlo bardzo gwaltowne
{(opOznienie mialo warto$é 350 g, a temperatura na po-
wierzchni zasobnika 10 000 “C). Zaroodporny pancerz
aerodynamiczny powrotnego =zasobnika przetrzymat
jednak te warunki. Na wysokosci 14,5 km zasobnik mial
juz predkos$é tylko 0,3 km/s i woéwczas rozwingl sie spa-
dochron hamujgcy; na wysokosci 11 km rozwingl sie
gléwny spadochron, na ktéorym zasobnik wylagdowatl o
godzinie 6 minut 26 w rejonie miasta Dzezkazgan w
Kazachstanie.

Poniewaz zasobnik w czasie opadania byt $ledzony
przez ekipe odbiorczg, wiec od razu zostal odnalezio-
ny. Nastepnie przekazany do specjalnego laboratorium
w Moskwie, gdzie otworzono go w komorze prézniowej,
a probke gruntu, majacg posta¢ proszku o barwie sza-
rej, poddano kwarantannie biologicznej i pierwszym
badaniom, a nastepnie przekazano jg na dalsze badania
do wyspecjalizewanych laboratoriow.

Udany eksperyment z ,,fung” 16 dostarczy! narzedzia
do systematycznego pobierania probek materii z réz-
nych miejsc powierzchni Ksiezyca w sposob wzglednie
malo kosztowny i bez ryzyka. Wyprawy zalogowe nie
moga byé bowiem uznane za takie narzedzie ze wzgle-
du na ogromne koszty i ryzyko. Dedaé¢ nalezy, ze spra-
wa uzyskania préobek gruntu Ksiezyca z mozliwie licz-
nych i mozliwie réznych miejsc jego powierzchni jest
obecnie bardzo wazna, gdyz badania prébek dotychczas
posiadanych nastreczyly nader wiele probleméw i nie-
jasnosci, totez konieczne sg dalsze badania. Dodaé¢ przy
tym nalezy, ze ,,-ouna” 16 uzyskata prébki z rejonu cie-
kawego pod wzgledem selenologicznym, gdyz niezbyt
odlegtego od terendow lgdowych i dotychczas nie bada-
nego.

Nader wazny wynik lotu ,.Luny” 16 stanowi to, ze za-
poczatkowal on ere konstruowania i wysytania podob-
nych sond na inne ciala kosmiczne naszego Uktladu
Planetarnego, na ktére wypraw zalogowych wysytaé nie
bedzie mozna, jezeli nie liczy¢ planety Mars.

Zresztg i w przypadku Marsa wyprawa zalogowa by-
laby tak trudna, kosztowna i ryzykowna, ze powatpie-
wa sie w sensownos$é jej realizacji.



D1 hab. med. ZBIGNIEW JETHON

Wykorzystanie

technieznych osiagnieé

astronautyki
w medycynie

Postep w astronautyce nie jest mozliwy bez odpowied-
niego przystosowania metod badawczych do catkowicie
odmiennych warunkéw srodowiskowych przestrzeni po-
zaziemskiej. Metody i urzadzenia uzywane w codzien-
nej pracy na Ziemi sg zwigzane bezposrednio z wa-
runkami na niej panujgcymi. Warunki umozliwiajgce
prowadzenie bezposredniej obserwacji, wplyw cisnienia
atmosferycznego i grawitacii na sposéb pracy przyrzg
doéw. warunki oswietleniowe i wzglednie stale tempe-
ratury otoczenia sg tylko przykladowymi czynnikami,
ktére warunkujg konstrukcje urzadzen i ich wykorzy-
stywanie w procesie badawczym.

Najistotniejszym utrudnieniem w prowadzeniu badania
w przestrzeni kosmicznej jest koniecznosé przekazywa-
nia danych na odleglosé, do urzadzen rejestrujgcych
stacji kontrolnej na Ziemi. Nieliczne tylko wyniki po-
miaréw moga by¢é rejestrowane na polktladzie statku,
nawet w przypadku zapewnienia obstugi takiej reje-
stracji przez czlowielia-astronaute. Zakres prowadzo-
nych badan jest bardzo réznorodny, co uniemozliwia
opanowsenie wszystkich stosowanych technik przez
szczuplyg stosunkowo zaloge. Do tego dolgczajg sie mo-
#zliwosci gabarytowe statku, kktére pozwalaja na umie-
szczenie na jego pokladzie tyllkko najbardziej niezbednej
aparatury. Zaistniala wiec koniecznos$é szerokiego roz-
woju badan nad mozliwoscig zdalnego przekazywania
wynikéw pomiarow, czyli nad technikg telemetrii. Z a-
gadnienia te sg stale w opracowywaniu. Niemniej astro-
nautyka rozporzadza dzisiaj dosé doslkonalg formg tele-
metrycznego polgczenia miedzy statkiem kosmicznym
a stacjami naziemnymi, pozwalajgcg przekazywacé dane
na odleglosé setek tysiecy kilometrow.

Metody telemetryczne wypracowane w astronautyce
sg dzisiaj wykorzystywane w wielu dziedzinach medy-
cyny, Szczegdlnie ich walory spowodowaly, ze sa one
nieodzownym srodkiem badawczym w medycynie pra-
cy i sportu, gdzie pomiar parametréw fizjologicznych
powinien odbywaé sie z maksymalnym odcigzeniem
i ograniczeniem ingerencji czlowieka w wykonywang
czynnos$é. Szczegdlnie pomocna byla w tym miniatury-
zacja nadajnika, co znacznie zmniejszylo jego ciezar,
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Badania kosmiczne wniosly wiele nowe-
yo0 ¢do medycyny. I tak. opracowune w
astronautyce metody telemetryczne tqcz-
nie z nowym rodzajem elektrod odbior-
czych znatazly zastosowanie w medycy-
nie sportu t pracy oraz w Klinikack:, me-
tody 2zfalnej kontroli stanu zdrowia
astronautow zostaly wykorzystane do po-
miaru ci$nienia tetniczego, a sejsmokir-
diografia — co oikredlania stopnia uszko-
dzenia sercq, np. w chorodie zawatowei.
Wzorujge sie nma metodech astronautyki
zastosowano w Kklintkach monitory do
wizualnej analizy stanuw zdrowia pacjen-
téw oraz maszyny cyfrowe do opracowy-
wania danych i do oczyszczania z $zu-
mow zdjeé¢ rentgenowskich. Wykorzysta-
ne réwniez zostaty prcez medycyne Kli-
niczng opracowane dia potrzeb astronau-
tyki metody sterylizacji i skeafandry ®»io-
logiczne. Odrebny dzial stanowiq¢ urzg-
dzenia na uzyiek chorych, jak np. oku-
lary #o zdalnego sterowania % ,,pojazd
ksiezycowy” dla 0séb z porazonymi Kori-
czynami. W Stanach Zjednoczonych pow-
stato przy NASA specjalne biuro zajmu-
jace sie analiza mozliwosei wykorzysta-
nia osiqgnieé astronautyki na uzytek in-
nych dziedzin zycia.

pozwalajac rozszerzy¢ ralkres zastosowania na kliniki,
u chorych. W tym przypadku chory, poruszajgc sie
swobodnie na terenie szpitala, moze byé pod statg ob-
serwacjg medyczng poprzez monitor zainstalowany w
dyzurce lekarskiej.

Drogg telemetryczng mozliwe jest przekazywanie syg-
naléw wylgcznie elekfromagnetycznych. Tq drogga na-
daja sie wiec do przekazania dane o wiellosciach, kt6-
re dadzg sie przeksztalci¢é na impuls elektromagnetycz-
ny lub za jego posrednictwem zalkedowaé. W locie ko-
smicznym metoda telemetryczna wykorzystywana jest
do przekazywania informacji o stanie czynnosciowym
procesow fizjologicznych astronautow. Duze odleglosci
miedzy statkiem kosmicznym a stacjg kontrolng zmu-
szaly do udoskonalenia metod rejestrujgcych poszcze-
gbélne wielkosci fizjologiczne, tak aby w mozliwie wier-
nej postaci informacje o nich docieraly do urzadzen
odbiorczych. Zanotowany w tym zakresie postep doty-
czy przede wszystkim sposobu podigczania elelktrod od-
biorczych do ciala badanego. W klasycznym sposobie
elektroda naktadana jest bezposrednio na skoére po
uprzednim jej zwilzeniu odpowiednia pasta elektrolito-
w3a. Drobne przesuniecia elektrody i zmiany w przyle-
ganiu jej do skoéry, jakie tatwo mogg powstaé podczas
wylkonywania ruchéw, czesto znieksztalcaly zapis tak
dalece, ze czynily go nieczytelnym. Dla celéw astrona-
utycznych opracowano wiec sposéb podlgczania elek-
trod do skoéry przez nastrzykniecie skory szybko schng-
cym zelem elektrolitowym. Zel ten pokrywa korncéwke
przewodu odbierajgcego biopotencjaly i wnika w wie-
rzchnig warstwe skoéry, przez co daje idealne polgczenie
skory z elektroda, gdyz sam te elektrode tworzy. Za-
wierajgc w swoim skladzie elastyczne substancje zywi-
cowe jest bardzo wytrzymaly na zginanie, a przy tym
latwo usuwalny odpowiednimi odczynnikami.

Oryginalne rozwigzanie konstrukcyjne elektrod i mo-
zliwosé ich szerszego wykorzystania poza astronautylkag
przedstawil V. Rogallo z USA 3] Zespdl pod jego kie-
runkiem opracowat czujniki do rejestracji liczby mi-
krometeorytéw uderzajagcych o powierzchnie statku
kosmicznego i ich energii kinetycznej. Czujnik ten,
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oparty na Kkrysztale piezoelektrycznym, przekazywat
juz informacje o 1/1000 czesci energii elektrycznej zia-
renka soli kuchennej padajacego z wysokosci 1 cm. Od-
powiednio modyfikujgc czujnik uzyskano urzadzenie,
ktore pozwalalo w pelni czytelnie zarejestrowaé bali-
stokardiogram serca embrionu kurzego bez wprowa-
dzania do wnetrza jaja elektrod lub naruszania skoru-
py. Dalsza modyfikacja tego czujnilxa doprowadzita do
skonstruowania elektrody przydatnej w rejestracji
drobnych skurczéw miesni i ich widkien, ktdre wysig-
puja w pewnych schorzeniach neurologicznych, jak np.
w parkinsonizmie.

Poszukiwania nowych elektrod i czujnikow, ktore mo-
ga by¢é przydatne w astronautyce, doprowadzily do
opracowania wielu czujnikéw zminiaturyzowanych.
Przykladem moze by¢ czujnilkc do pomiaru cisnient w
ukladzie kragzenia. Polgczony z Kkateterem, czyli odpo-
wiednio cienkg rurkg elastyczng, moze ten kondensato-
rowy czujnik byé umieszczony w dowolnej okolicy we-
wnatrz naczyn krwionosnych lub wewnatrz serca. Sre-
dnica czujnika wynosi 2,25—1,00 mm, co pozwala wpro-
wadzi¢ go przez igle injekcyjna. Uzywany byl do po-
miaréw cisnien w komorach serca u psdéw i malp, lecz
z powodzeniem nadaje sie do uzytku w kardiologii
u chorych, u ktérych pomiar cisnien w ukladzie krg-
zenia dokonywany jest przy rownoczesnym obcigzeniu
fizycznym. Nalezy przy tym podkreslié duzg doklad-
nosé zapisu uzyskanego tym czujnikiem w poréwnaniu
z innymi, dotagd uzywanymi czujnikami (rys. 1).
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1. Poréwnanie zapisu zmian ciSnienia w luku aorty uzyska-
nego czujnikiem pojemnosciowym G. W. Coona (dolna krzy-
wa) z zapisem wykonanym za pomoca dotychczas stosowanego
czujnika (krzywa Srodkowa). U gory krzywa elektrokardio-
graficzna [4]

Konieczno$é prowadzenia zdalnie kontroli stanu zdro-
wia astronautéw oraz niektérych doswiadczen fizjolo-
gicznych byla bodzcem do opracowania nowych metod
badawczych. Juz w locie kosmicznym Lajki zastosowa-
no zdalnie przeprowadzony pomiar ci$nienia w tetnicy
szyjngj, wyizolowanej w faldzie skérnym wedlug meto-
dy Van Leersuma. Rytmicznie napelniany mankiet uci-
skal tetnice, powodujac jej zwezenie i przez to zawiro-
wanie przeplywajacej krwi, ktére byly rejestrowane
odpowiednim czujnikiem. Cisnienia, przy ktorych te za-
wirowania powstawaly i zanikaty, byly podstawg do
obliczen cisnienia skurczowego i rozkurczowego w te-
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tnicy szyjnej. Powyzszy sposOb pomiaru cis’nienié te-
tniczego, zmodyfikowany i przystosowany do uZy‘cxa na
ramieniu czlowieka bez ingerencli chirurgicznej, jest
dzisiaj szeroko stosowany w medycynie sportowej, me-
dycynie pracy oraz w niektérych sytuacjach przy 1ézku
chorego.

Do kontroli pracy serca opracowwano wiele nienin
metocd, ktorych przyklacdlem jest analiza drgan Klatki
piersiowej, jakie powstaja podczas uderzenia serca w
czasie skurczow o jej przednig lewg czesé. Przyrzad
rejestrujacy te drgania, zwany sejsmokardiografem, re-
prezentuje sobg zupelnie odmienng technike badawcza,
pozwalajgc na ilosciowa analize nie uwzglednianych
dotad zjawisk zwigzanych z pracg serca. Metoda ta
opracowana zostlala przez R. M. Bajewskiego i L. A.
Kazariana ze Zwigzku Radzieckiego [1]. W zapisie ana-
lizowanych drgan wyrdzniono dwa kompleksy ampli-
tud. z ktérych picrwszy wyraza sil¢ uderzenia serca o
klatke¢ piersiow: podczas skurczu, a drugi t¢ samy sitg
w czasie rozkurczu. Amplituda wychylen sejsmokardio-
gramu jest proporcjonalna do intensywnosci uderzenia.
Ponadto rozpatruje sie czas trwania kompleksu skur-
czowego i kompleksu rozkurczowego, ktore charaktery-
zujg ..zbornosé” skurczu wildkien miesnia sercowego,
czyli synchronicznosé ich kurczenia sie. Pochodne po-
wyzszych wartosci oraz pochodne skiadowych sejsmo-
kardiogramu i elektrokardiogramu pozwalaja na do-
ktadng ocene wielu parametrow pracy serca. Koniecz-
ne bylo przy tym opracowanie norm fizjologicznych
pozwalajgcych okresli¢ zakres ewentualnych odchylen.
Posiadane obecnie dane na temat wartosci tej metody
pozwolily wprowadzi¢ sejsmokardiografie do Kklinik,
gdzie jest ona wykorzystywana w okreslaniu stopnin
uszkodzenia serca uwidoczniajgcego sie w odchyleniach
mechanicznych parametréw jego pracy. zwlaszcza w
wadach serca i chorobie zawalowej.

Dane o stanie zdrowia astronautow, ktore otrzymuje
stacja kontrolna. sa natychmiast analizowane. Wyko-
rzystuje sie w tym celu monitory do wizualnej analizy
dokonywanej przez odpowiednich specjalistow, jak
rowniez rejestracje i opracowanie statystyczne za po-
mocg elektronicznych maszyn cyfrowych. Obie te for-
my stalej kontroli zdrowia wykorzystane zostaly juz
praktycznie w wielu klinikach. W handlu dostepny jest
zestaw obserwacyjny 6-stanowiskowy z mozliwoscig
prowadzenia cigglej kontroli wizualnej, oceny zapisu
na papierze, rejestracji danych na tasmie magneiycz-
nej i z sygnalem alarmowym w przypadku, gdy poziom
ktoregos z parametréw wykroczy poza zalozony zakres
zmiany. Opracowano rowniez maszyny analogowe opar-
te na zalozeniach fizjologii kosmicznej. ktére sg obecnie
w coraz powszechniejszym uzyciii, zwlaszcza w iloscio-
wej ocenie bioprgdéw modzgowia, analizie skiadowych
elektrokardiogramu oraz w wartosciowaniu poszczegol-
nych parametrow mechaniki oddychania.

Wykorzystanie elektronicznych maszyn cyfrowych wig-
2e sie ponadto z oczyszczaniem otrzymywanych sygna-
16w z przypadkowych szumoéw. Jednym z pierwszych
tego typu zastosowan w astronautyce bylo wykorzysta-
nie tych maszyn w opracowaniach fotograméw przesy-
lanych z przestrzeni kosmicznej. Oczyszczenie ich z do-
datkowo domieszanych szumoéw pozwolilo uzyskac zdje-
cia z powierzchni Ksiezyca o zadziwiajgcej ostrosci.
W medycynie codziennej technika ta zostala wykorzy-
stana w analizie zdjeé rentgenowskich, gdzie dzieki usu-
nieciu ,,zanieczyszczei” mozna bylo uzyskaé rentgeno-
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2. Zdjecie angiograficzne raczyn mobzgu uzyskane dotychcza-
sowq technikg (géorna czesc¢) i po oczyszczeniu z szumow (3]

gram pozwalajgcy ocenié¢ nawet drobne szczegdély w bu-
dowie anatomicznej badanej okolicy (rys. 2).

Odrebnym dzialem, ktéry znalazl szerokie zastosowanie
w medycynie i biologii, sg zagadnienia zwigzane ze ste-
rylizacjg pomieszczen i urzgdzen. Sg to stale aktualne
zagadnienia w astronautyce w zwigzku z mozliwoscig
zawleczenia drobnoustrojéw ziemskich na inne planety
oraz w zwigzku z ewentualnoscig skazenia astronautéow
pozaziemskimi formami Zzycia podczas przebywania na
innych planetach. Z historii ludzkosci dobrze znane sg
fakly gwaltownego rozprzestrzeniania sie epidemii pod-
czas odkrywania nowych ,Swiatéw”. Nie wchodzgc w
szczegbly mechanizmu zagrozenia istot ludzkich w przy-
padku zetkniecia sie z pozaziemskimi drobnoustrojami
nalezy podkreslic duze zaangazowanie potencjatu ba-
dawczego w opracowywaniu sposobow sterylizacji. Uzy-
skane Srodki i metody odkazania zostaly przejete juz
przez medycyne kliniczng. Na uwage zastuguje tu tzw.
zastona powietrzna, ktéra chroni przed zanieczyszcze-
niami, wykorzystywana juz w produkcji antybiotykéw.
Skafandry biologiczne, uzywane przez astronautéow po
powrocie z podrézy na Ksiezyc i stanowigce calkowitg
pod wzgledem biologicznym bariere, sg wykorzystywa-
ne w zabiegach chirurgicznych, gdzie ochrona przed z a-
nieczyszczeniem bakteryjnym musi byé szczegdlnie za-
ostrzona (na przyklad przy przeszczepianiu narzgdow).

Praca astronautéow w wielu przypadkach odbiega w
swoim przebiegu i sposobie wykonania od pracy w wa-
runkach ziemskich., Warunki srodowiskowe, w jakich
jest ona wykonywana, wymagajg niejednokrotnie za-
stosowania innych narzedzi i innego ich uzycia. Przy-
ktadem mogag byé¢ okulary pozwalajgce zdalnie wlgczaé
i wylgczaé odpowiednie urzgdzenia. Wykonano je z my-
Slg o zastosowaniu w takich warunkach, na przyktad
podczas dzialania duzych przyspieszen, w ktérych
astronauta nie bedzie mogl wykonywaé zadnych ru-
choéw,

Urzadzenia do zdalnego wlgczania przyrzadoéw i sygna-
16w zostaly przystosowane do uzytku w tych sytuacjach,
kiedy ciezko chory nie moze sie porusza¢ i méwié. Jest
to urzgdzenie, w ktérym po obu stronach okularow
umieszczono zrodlo promieniowania rzucajgce wigzke

promieni na gatke oczng (rys. 3). Znajdujgcy sie obok
czujnik analizuje odbicie promieni, wykrywajgc rdéznice
miedzy odbiciem od Zrenicy i otaczajgcej jg biatkowki.
W przypadku, gdy Zrenica oka poruszy sie w poprzek
wigzki promieni, zmniejszone wowczas odbicie jest
bodZzcem do uruchomienia sygnaltu. Urzgdzenie to przy-
stosowano do uruchamiania urzgdzen alarmowych, do
wigczania i wylagczania radia, telewizora, $wiatla itp.
Odpowiednio zmodyfikowane znalazio ponadto zasto-
sowanie w uruchamianiu urzadzen przemyslowych, w
pracy przy pulpicie sterowniczym i w innych przypad-
kach, kiedy wlgczanie odpowiednich sygnatow jest l<e-
nieczne przy réwnoczesnym zajeciu rgk inng czynnoscia.

Innym przykladem wykorzystania urzgdzen astronau-
tycznych jest przystosowanie pojazdu ksiezycowego dla
chorych z porazonymi koficzynami (rys. 4). Pojazd ten
zostal zaprojektowany jako ruchome, bezzalogowe urzg-
dzenie do badania powierzchni Ksiezyca. Z uwagi na
przewidywane duze nieréwnosci gruntu zostal on wy-
posazony w 8 ruchomych podpor, z ktéorych 4 zawsze
spoczywajg na podlozu. Umozliwia to poruszanie sie
nawet po bardzo duzych nieréwnosciach terenu. Dla
celow klinicznych zostal ten pojazd wyposazony dodat-
kowo w drazek sterowniczy, pozwalajacy na latwe jego
prowadzenie. Jest on wykorzystywany do poruszania
sie przez csoby z porazonymi konczynami dolnymi. Dla
0s6b, u ktdérych réwniez konczyny gérne sg porazone,
skonstruowano uklad sterowniczy obstugiwany rucha-
mi glowy.

Powyzszy przeglad jedynie przykladowo przedstawia
mozliwosci wykorzystania osiggnieé¢ astronautycznych
w codziennym 2zyciu. Nalezy do tego dolgczyé duze
znaczenie wynikow badan prowadzonych w biologii i
medycynie kosmicznej dla postepu nauk przyrodni-
czych. Przestrzeil kosmiczna daje mozliwosci prowadze-
nia badail w warunltach srodowiskowych, ktére na Zie-
mi nie sg w pelni mozliwe do nasladowania. Odmien-
nos¢ wplywoéw srodowiskowych pozwala ponadto z cal-
kowicie odmiennych pozycji ocenia¢ dotychczasowe po-
glady na przebieg poszczegdlnych procesow fizjologicz-
nych. Przykladowo mozna tu przytoczy¢é olbrzymi po-
step badan w dziedzinie biorytméw, w zwigzku z mo-
zliwoscig wykluczenia wplywu ruchu obrotowego Ziemi
na cyklicznosé procesow fizjologicznych. Podobne zna-
czenie majg réwniez badania w niewazkosci dla zro-
zumienia zjawisk zachodzgcych w hipokinezji i hipo-
dynamii.

3. Ogélny widok okularow do zdalnego wigczania i wylacza-
nia sygnatow (3]

Zrodl o promeniowania
podezerworego { wzmacniorz
tranzystorowy

___Kortrola czulosci

Czyjnik podczerwient

Przewid do z2rodla

—2asilonta { przelacznika



4. Prototypowe przysiosowanie bezzalogowego pojazdu ksicg-

zycowego do korzystania przez dzieci z porazonymi koliczy-
nami dolnymi (3]

Mozliwosé wykorzystania osiggnie¢ astronautyki w
dzialalnosci czlowieka na Ziemi wytworzyta Kkoniecz-
nos¢ wydzielenia specjalnych komoérek organizacyjnych,
ktére zajelyby sie selekcjg, przystosowywaniem i prze-
kazywaniem projektow do odpowiednich gatezi tech-
niki i nauki, Na przyktad, w Stanach Zjednoczonych
przy Narodowei Agencji do Spraw Astronautyki i Lot-
nictwa (NASA) utworzono Biuro Wdrazania Techniki
(Office of Technology Utilization), ktore wszystkie
opracowania, prototypy i wyniki badan z zakresu astro-
nautyki odpowiednio ocenia pod wzgledem mozliwosci
wykorzystania w codziennej praktyce. Sklada sie ono
z dwoch czesci wzajemnie sie uzupelniajgcych w swej
dzialalnosci. Jedng z nich jest Oddzial Informacji Nau-
kowej i Technicznej (Scientific Technicali Information
Division), ktéry gromadzi i w miare zapotrzebowania
rozpowszechnia informacie o postepach badan z astro-
nautyki i dziedzin pokrewnych. W oddziale tym prze-
cietnie rocznie jest streszczanych okoto 75 000 rdéznych
prac z calego swiata. W oparciu o uzyskane informacje
oddzial wydaje specjalistyczne biuletyny ze streszcze-
niami oraz opracowuje specjalne referaty przeglagdowe

BIBLIOTEKA
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na temat szczegdlnic waznych problemow. Z ogdlnej
liczby opracowywanych wynikow okolo 1(0/e¢ przypada
na biologie i medycyne kosmiczng.

Drugy czescig Biura Wdrazania Techniki jest Oddzial
Wdrazania Techniki (Technology Utilization Division}.
ktory wybiera sposréd gromadzonych przcz picerwszy
oddzial informacji te odkrycia, wynalazki, usprawnie-
nia, pomysly i nowe rozwigzania, ktore mog:y byé wy-
korzystane w innych dziedzinach zycia na Ziemi. W
Oddziale Wdrazania Techniki opracowywane sg ponad-
tc projekty i prototypy dla celow takiego wykorzysta-
nia. Swojg dzialalnosé oddzial rozpowszechnia poprzez
regionalne agendy, poprzez publikacje i zawieranie
kontraktow na przeprowadzenie badaii lub wykonanie
konstrukcii na zlecenie. W zakresie biologii i medycy-
ny kosmicznej tego rodzaju wspdtpraca jest szczegodl-
nie owocna z Administracj;; Rehabilitacji Zawodowej
{(Vocational Rehabilitation Administration}, ktéra wy-
korzystatla juz wiele projektow astronautycznych w za-
kresie rehabilitacji inwalidéw oraz do celéw ergono-
micznych.

Dowody Scislego powigzania postgpu astronautyki z
ogdélnym postepem nauki i techniki oraz konkretne ko-
rzysci wyplywajgce z wykorzystania osisygnieé¢ astro-
nautycznych w innych dziedzinach zycia uzasadniajg
wystarczajgco stwierdzenie, ze w zasadzie wszystkie
wyniki uzyskane w badaniach kosmicznych majg zna-
czenie w codziennym zyciu, Nie ma takiej dziedziny,
ktéra nie wyniosta korzysci z badan w przestrzeni ko-
smicznej. Wydaje sie jednak, ze korzysci te bylyby
znacznie wieksze w przypadku szerszego zainteresowa-
nia sie wynikami badan kosmicznych przez poszczegol-
nych przedstawicieli danej dziedziny. Jak dotad bo-
wiem, badania kosmiczne traktowane sg na ogdél jako
kosztowne, o matym znaczeniu praktycznym zaspoka-
janie ambicji niektérych politykéw i naukowcéw. Ze
tak nie jest, swiadczg o tym juz istniejgce korzysci z
tych badan i perspektywy dalszego przekazywania
osiggnie¢ astronautyki do celéow dziatalnosci cztowieka
na Ziemi.
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Jest to pierwsza polska monografia o Ksiezycu. Ksigzka zawiera nie tyl-

ko oméwienie najnowszych odkry¢, ale przedstawia dawniejsze badania

Andrzej Marks

Ksiezyca. Z uwagi na ogrom materialu dotyczgcego zwlaszcza pochodze-

nia réznych obiektéw na jego powierzchni i faktury tej powierzchni autor
usystematyzowal poszczegolne zagadnienia. Omoéwione sg tylko zagadnie-
nia najwazniejsze, najistotniejsze. Opisujac poszczegdlne problemy autor

Ksiezyc

omawia ich meritum, objasnia metody badan oraz podaje kto, i gdzie
przeprowadzal te badania. Obok zagadnien pierwszoplanowych oméwione

sg istotne dla tematu zagadnienia tekstytéow, oddzialywanie Ksiezyca na
Ziemie, obserwacje Ksiezyca itp.

Pahstwowe Wydawnictwo Naukowe War-
szawa 1970, wyd. 1, naklad 7000 + 250 egz.
s. 605. Cena z. 48—

Ksigzka zawiera liczne ilustracje, tablice, wkladki oraz Przewodnik po
Ksiezycu i szczegélowg Mapeg Ksiezyca.



Megr inz. LESZEK KRUS
Jr inz STEFAN SZCZECINSKI

PODSTAWOWE ZASADY
STEROWANIA TURBINOWYCH

SILNIKOW SMIGLOWYCH | SMIGLOWCOWYCH

Zlozono$é proces6w zachodzacych w turbinowych sil-
nikach §miglowych i §miglowcowych oraz wysokie wy-
magania odno$nie do niezawodnos$ci dziatania i trwa-
tosci konstrukceji zmuszaja do stosowania coraz bai-
dziej zlozonych ukladéw ich sterowania i automatycz-
nej regulacji.

Wlasciwosei sterowania silnikow jednowalowych

Turbinowe silniki jednowalowe s3 najprostsze pod
wzgledem konstrukeyjnym i majg stosunkowo niezlo-
zone uklady sterowania i automatycznej regulacji. Jed-
nakze mozliwe do uzyskania charakterystyki tych sil-
nik6w ograniczajg ich zastosowanie w napedzie $mig-
towecéw. Na rysunku 1 przedstawiono blokowy schemat
jednowalowego turbinowego silnika $miglowego z
zaznaczeniem wielkosSci sterujacych i pomiarowych.
Warunki pracy silnika limitowane sg parametrami po-
wietrza na wlocie do silnika pg i T, a moc silnika
i predko$¢ obrotowa regulowane sg wydatkiem paliwa
G, i katem ¢ ustawienia lopat $migta.

Zwiazki miedzy mocg silnika N, a predkoscig obro-
towag m, przy réznych katach ¢ ustawienia lopat Smi-
gla (lub wirnika nosnego) i rdéznych temperaturach
przed turbing T¢ (zaleznych od wydatku paliwa Gy
i wydatku powietrza G) oraz wystepujagce w silniku
ograniczenia wyjasnia rysunek 2. Zaznaczone charakte-
rystyki okreslajg zalezno$é mocy pobieranej przez Smi-

1. Schemat jednowatowego turbinowego silnika smiglowego
jako obiektu regulacii:

1 - sprezarka, 2 — komora spalania, 3 — turbina, 4§ — wylot
gazéw, § — reduktor, 6 — Smigio

B
‘ %5
» F r—
r
B, g
Ll & 7Y P, 7|
t(’ J
I‘ My Ber, Ter M

W artykuie opiseno procesy
zachodzgce w turbinowym sil-
niku $migtowym (smiglowco:
wym) jako obiekcie sterowa-
wanta, wystepujgee ogranicze-
nia oraz zasady sterowania Za
réwno stintkéw jednowatowych
jale i dwuwatowych (z eddziel-
nqg turbing napedowg). ATty-
kut zitustrowano odpowiedni-
mi charaliterystykami,

glo od’ predkosci obrotowej przy réznych ustalonych
katach ustawienia lopat Smigla — Ny(n.,) 7 = const. Za-
znaczono roéwniez =zalezno$é mocy uzytecznej w wa-
runkach statego wydatku paliwa — Ny(n.) G, = const.
— oraz w warunkach stalej temperatury przed turbi-
ng — Ny(ny) Ty = const. Na wykresy naniesiono linie
mocy przy stalym jednostkowym zuzyciu paliwa
Ny(nw) ¢y = const.

Warunki mocy maksymalnej silnika oznacza na rys. 2
punkt A. Zwiekszenie w tych warunkach kata ustawie-
nia lopat ¢ powyzej ® > @, prowadzi, przy stalym
wydatku paliwa Gg, do wzrostu temperatury przed tur-
bing powyzej wartosSci dopuszczalnej Tcymax, 8&dyz
wskutek spadku predlzosci obrotowej sprezarki zmniej-
sza sie wydatek powietrza G.

Program regulacji kata ustawienia lopat smigta i wy-
datku paliwa w zaleznosci od predkosci obrotowej sil-
nika tak sie na ogél dobiera, aby linia A — B (na rys. 2)
przechodzila przez minimalne wartosci Nu(nw) Cy = const
i maksymalne Nu{ny) G,, = const.

2. 2aleznosé¢ mocy jednowatowego turbinowego silnika smi-
giowego od predkosci obrotowej przy rdinych ustalonych
wartosciach T3 ¥ Gp i Cy wraz z wystepujacymi ograni-
czeniami

N, %

M:(”"}c., =const
Nl riwlre, -const
Ny(PmJs, = const

Nulow)s =const

o :
Ograniczenie w




Taki program regulacji zapewnia ekonomiczna prace
silnika, duzg stabilno$é¢ mocy i predkosci obrotowej
przy zmieniajgcych sie parametrach na wlocie Pa i
T., co wynika z plaskiego przebiegu charakterystyk
N, @w) G,, = const.

Obszar mozliwych warunkéw pracy silnika turbinowe-
go ograniczony jest z czterech stron:

® granicg statecznej pracy sprezarki

® granicg wytrzymalosci zespolu wirujgcego

@ granicg obcigzen termicznych zespolu turbinowego
® granica statecznego spalania.

To ostatnie ograniczenie okresla minimalnie dgjpusz-
czalne wydatki paliwa, gdy silnik napedzany jest przez
$miglo (np. podczas lotu nurkowego); stad zaleznosé

Nyu(nw) G, = const.
ma wartosci ujemne.

Warunki biegu jalowego w silniku jednowalowym do-
biera sie tak, aby zapewnié stateczng i ekonomiczng
prace silnika z zachowaniem maksymalnej zdolnosci
do przyspieszenia, najczesciej wg linii zblizonej do O—
-B —A.

Parametrami charakteryzujacymi prace silnika sg:
predkosé obrotowa mn,, wydatek powietrza G, sprez

sprezarki as i temperatura przed turbing T.,. Wlasnosci
dynamiczne silnika opisujg rownania ruchu wirnika:

Mr=ld—n+Ms+Mu )
dt

gdzie:

Mr = Mr (ny, G, Tes, #7 1) — moment turbiny

Mg = Ms (ny,, G, #s,1s) — moment sprezarki (2)

My = My (Nw, ¢, Pcy, Tey) — moment uzyteczny

I — sumaryczny masowy moment bezwladnosci

wirnika, reduktora oraz sSmigta lub wirnika
nosnego smiglowca

A7 — stopien rozprezania w turbinie

7ss T — sprawno$é izentropowa sprezarki i turbiny.

Jako wielkosci wyjsciowe w ustalonych warunkach
pracy silnika mozna przyjaé moc oraz jednostkowe lub
godzinowe zuzycie paliwa (wydatek paliwa G,), ktére
zalezne sg od nastepujgcych parametrow :

Ny =Ny (w, ¥, Pc1, Tes) ]

Gp = Gp (nu, @, Poy, Ter) ®

3. Schemat #wuwalowego silnika Smiglowego jako obiektu
regulacji:

1 — sprgzarka, 2 — komora spalania, 3 — turbina wytwornicy,
4 — turbina napedowa, § — wylot gazéw, 6 — reduktor, 7 ~—
Smigto
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Wptyw warunkéw zewnetrznych Pe, Te; na wyjsciowe
wielkodei jest posredni — przez zmiany wydatku po-
wietrza:

Py =G

T =G

Na wielkosci okreslajgce procesy w silniku. réwnania
(1), (2) oraz (3), nalozone sg ograniczenia przedstawivne
na rys. 2, wynikajgce, ogdélnie rzecz biorgc. z ograniczen
wytrzymatos$ciowych (n,, oraz T.;) i ogranicrzerl statecz-
nosci pracy silnika. Oprécz tego stosuje sie prawie po-
wszechnie ograniczenia maksymalnej warto$ci momen-
tu obrotowego przenoszonego przez kola zebate reduk-
tora. Wynika to z faktu, ze mozliwo$¢ przekroczenia
granicznej warto$ci momentu obrotowego vy, istnieje
tylko na matych wysokos&ciach i przy niskich tempera-
turach otoczenia. Ograniczenie momentu obrotowego
pozwala na zmniejszenie ciezaru i wymiarow reduktora.

Sterowanie jednowatowych silnikéw smiglowych i Smi-
glowcowych polega na zmianie kuta ustawien.a « lopat
Smigta lub wirnika nosnego. zmianie wydaitku paliwa
Gp oraz ewentualnym sterowaniu upusiami powieirza
lub przestawialnymi kierownicami spre¢zarki. Wplyw
sterowan na parametry silnika jest nastepujgcy: upusty
lub nastawne kierownice sprezarki zapewniajg jej sta-
teczng prace, wydatek paliwa wplywa na temperature
przed turbing, a co za tym idzie — na predkos$é wbroto-
wa i moc silnika:

Gp/=Tec3/ =nw,” =N, (przy ustalonym ¢}

Kat ustawienia lopat ¢ wplywa bezposrednio na mo-
ment obrotowy odbierany przez $miglo od silnika, a po-
$rednio (2) réwniez na predko$é obrotowg n,.. Zmiana
@ umozliwia zmiane wartosci momentu uzylecznego. co
jednak zmusza do jednoczesnej regulacji wydatku pali-
wa G, w celu utrzymania niezmienionej prcdkosci ob-
rotowej. Nadmierny wzrost wydatku paliwa moze spo-
wodowaé przekroczenie dopuszczalnej temperatury
przed turbinag,

Mozliwosci pomiarowe w turbinowym silniku $migto-
wym lub $§miglowcowym sg nastepujace: predkosé ob-
rotowa wirnika n,, moment uzyteczny M,, cisnienie po-
wietrza za sprezarka, pomiar parametréw powietrza na
wlocie do silnika P, T, kontrolny pomiar temperatu-
ry na wylocie silnika lub ewentualnie pomiar tempera-
tury Tes.

W1iasciwosci sterowania silnikow dwuwialowych

Schemat silnika dwuwaltowego (z oddzielng turbing na-
pedowg) przedstawia rysunek 3. Wplyw poszczegdlnych
parametréw na wlocie P, i T na moc silnika dwuwa-
lowego jest analogiczny jak dla silnika jednowaltowego.
Lista charakterystycznych parametréw pracy silnika
dwuwalowego, zwanych czesto wspéirzednymi stanu,
obejmuje: predkos$é obrotowg wytwornicy ny, pred-
ko$¢ obrotowg turbiny napedowej (swobodnej) iirx.
temperature przed turbing wysokiego cisnienia T,
sprez s i wydatek powietrza G.

Wtasnos$ci dynamiczne silnika dwuwalowego opisuja
réwnania ruchu obu wirnikow:

M o0
=] +M
W a4t s
dnyy )
Mry =1 M
TN TN at + Mgm

gdzie:
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4. Zalezno$¢ momentu obrotowzge od
predkosci obrotowej turbiny: o i
1 — silnik jednowalowy, 2 — turbina na-~
pgdowa silnika dwuwalowego, 3 — mo-
ment obrotowy Smigta

zaleznos¢

My = Myw (Rw, G, Tes, Trw, 7rw) — moment turbiny
wytwornicy
Ms = Mg (nw, G, ms, 77s) — moment sprezarki

Moy = My (Rrx, G, Tesy Trx, ry) — moment turbiny
napedowej
Msm = Msm (Rsm, P, Pcy, Tes) — moment $migla
Iw — masowy moment bezwladnosci zespolu wiru-
jacego wytwornicy
Irny — sumaryczny masowy moment bezwtladnosci

wirnika turbiny napedowej, reduktora oraz
$migla lub wirnika nosnego smiglowca.

Jako wielkosci wyjSciowe w wustalonych warunkach
pracy silnika mozna przyjagé¢ moc i wydatek paliwa:
Ny o Nyy = Ny (yw, rns Py, Tes, Ma N
Gp'= G (B Pais Lgrs NIt @)
gdzie Ma — liczba Macha lotu.
Ograniczenia nalozone na wielkosci okreslajgce wa-
runki pracy silnika dwuwalowego sg identyczne jak
dla silnikéw jednowalowych: temperatura T.; pred
kos$ci obrotowe n., i ry, moment przekazywany na re-
duktor sSmigta lub wirnika nosnego oraz granica sta-
tecznej pracy sprezarki i granica statecznego spalania.
Czas przyspieszania silnika okresla zaleznosé:

n. ]
B ,{ My — Msm
Czas ten oczywiscie jest krdotszy niz dla silnikéw jed-
nowalowych, co wynika z mniejszych wartosci maso-
wego momentu bezwladno$ci mas wirujgcych oraz
z charakterystyk momentu obrotowego. Na rysunku 4
zestawiono, dla pordéwnania, zalezno$ci momentow
uzytecznych silnika jednowalowego oraz turbiny na-
pedowej w silniku dwuwalowym. Nawet w przypadku
dzialania ogranicznika maksymalnego momentu obro-
towego, ktory zresztg moze by¢ wylgczony w przypad-
kach tego wymagajacych (skracajac jednak trwalosé
reduktora), nadwyzkowy moment obrotowy turbiny na-
pedowej jest znacznie wiekszy niz w silniku jednowa-
lowym — a wiec | czas przyspieszania jest krotszy
(réwnanie 4). *

an (4)

Przedstawiona na rys. 4 zalezno$s¢ momentu turbiny
napedowej od jej predkosci ebrotowej wynika bezpo-
Srednio z charakterystyk mocy silnika dwuwalowego w
zaleznosci od predkosci obrotowych wytwornicy n.w
i wirnika turbiny napgdowej 7y (nw) = const, co po-

29

Nl f?m}n,”
imae ]
Naltrufn,,, S
A(ﬂ (ﬁ r"}ﬂw&
ﬁ?ﬂ o ¢ (2

5. Charakterystyki mocy dwuwatowego silnika Smigtowego:
mocy turbiny napedowej od jej predkoéci obrotowej, b — za-
leznos¢ mocy szezytowej silnika od predkosci obrotowej wytilwornicy

6. Schemat blokowy u¥ia-
du sterowania skokiem tur-
binowego silnika €migio-
wego:

1 — silnik, 2 — ograniczanik
momentu obrotowego, 3 — 3
regulator predkosci obro-
towej, ¢ — regulator wy-
datku paliwa, 5§ — urzgdze- 5 | i,
nie nastawcze, 6 — diwig-
nia sterowania

>
B
=

4 Pers Ter

G
7. Schemat blokowy dwu- n i
dzwigniowego uktadu ste- 2 P, 72y
rowania mocg turbinowego

silnika Smigtowego:

1 — silnik, 2 — regulatlor 3 —’

wydatku paliwa, 3 — regu- =
L 5 »

tator predkosci obrotowej,

4 — dZwignia sterowania

predkosci obrotowej, 5 —

dZwignia sterowania mocy

kazano na rysunku 5. Widoczny jest szczegdlnie ko-
rzystny przebieg mocy turbiny napedowej od jej pred-
kosci obrotowej z uwagi na bardzo ptaski ksztalt cha-
rakterystyki, co ma szczegdlnie istotne znaczenie w
przypadku $migiowcow [4].

Zasadnicze sposoby realizacji sterowania turbinowych
silniké6w $miglowych i Smiglowcowych zostaly opisane
w [4] i [5]. Na rysunkach 6 i 7 przedstawiono przykila-
dy schematéw blokowych ukladéw sterowania: ukitadu
steirowania skokiem ze sprzezeniem dzZwigni regulatora
wydatku paliwa z regulatorem skoku $migla i ukladu
sterowania mocg (stosowanego przewaznie w silni-
kach $miglowcowych), w ktérym zmiana mocy odby-
wa sie przez zmiane skoku lopat.

* Wywdéd ten dotyczy przypadku, gdy silnik dwuwatowy pra-
cuje przy state] predkosci obrotowej wytwornicy, a przyspie-
szana jest turbina napedowa (przym. redakcii).

Dokonczenie na str. 14
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INSTALACJA
HYDRAULICZNA
SAMOLOTU F-111
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Urzqdzenta hydrauiiczne samolotu ze
zmitennym skosem skrzydia General Dy-
namics F-111 sq zasilane przez dwie od-
dzielne instalacje, z ktérych jedna zasila
tylko urzqdzenia zasadniccego uktadu ste-
rowania samolotem i w przypadku usz-
kodzenia moZe bLyc zast4piona przez dru-
ga, ©Ppomocniczq instalacje¢, zasilajacq
mniej wazne urzqdzenta. W artykule opi-
sano najwazniejsze ukiady instalac)t hy-
draulicznej samoiotu: ukled ttoczqeu.
uktad 2zmiany skosu Sskrzydia t ukilad
przestawiania usterzenicr poziomego.

Artykul zostat opracowany na podstawie czasopisma ,Hydraulics and Pneuma-
tics’' 1966 Decembre, vol. 19 nr 12. Ze wzgledu na ograniczong objgto§¢ ariykutu
pominigto w nim opis takich zespolow, jak uktad chlodzenija oleju hydraulicznego
oraz ukiady sterowania spoilerami, hamulcem aerodynamicznym, przednim pod-

woziem i hamulcami podwozia.

Poszczegolne urzgdzenia hydrauliczne samolotu Gene-
ral Dynamics F-111 zasilane sg przez dwie niezalezne
instalacje: zasadniczg i pomocniczg. Instalacja zasad
nicza zasila jedynie urzgdzenia zwigzane bezposerdnio
ze sterowaniem samolotu podczas lotu. Instalacja po-
mocnicza zabezpiecza zarowno sterowanie samolotem,
jak i poszczegolne czynnosci wykonywane podczas star-
tu, lgdowania i eksploatacji naziemnej.

Urzgdzenia hydrauliczne samolotu F-111 mozna podzie-
li¢ na trzy podstawowe grupy:

grupa I — urzadzenia zabezpieczajgce sterowanie sa-
molotem podczas lotu. Zasilane sg one przez obie in-
stalacje. Tylko ta grupa urzgdzen jest zasilana przez
instalacje zasadniczg. Grupa I ma rowniez pierwszen-
stwo w zasilaniu przez instalacje pomocniczg, od ktorej
odigczone zostajg pozostale grupy w przypadku awarii
instalacji zasadniczej,

grupa II — urzgdzenia pracujgce podczas lotu, lecz
nie nalezgce do zasadniczego ukladu sterowania. Grupa
ta zasilana jest wylgcznie przez instalacje pomocniczg
i moze by¢ automatycznie wylgczona z zasilania w
przypadku uszkodzenia instalacji zasadniczej. W zwigz-
ku z tym dla poszczegodlnych urzgdzen tej grupy prze-
widziano awaryjne zasilanie elektryczne lub pneuma-
tyczne,

grupa III — wurzgdzenia wykorzystywane podczas
startu, lgdowania lub eksploatacji naziemnej. Takze ta
grupa zasilana jest wylgcznie przez instalacje pomo-
cniczg. Moze byc¢ odlgczona od zasilania w dwoch przy-
padkach:

@ uszkodzenia instalacji zasadniczej

@ po starcie samolotu, gdy poszczegolne urzgdzenia tej
grupy wykonajg zadane czynnosci. Przewidziano
takze awaryjne zasilanie elektryczne lub pneuma-
tyczne.

W skilad wymienionych grup wchodzg nastepujgce
uktlady:

grupa I — uklad przestawiania statecznika pozio-
mego, uklad przestawiania steru kierunku, ukiad ste-
rowania przerywaczami strug (spoilerami), uktad zmia-
ny skosu skrzydel, uktady tlumienia, nadajnik kgta
slizgu,

grupa II — ukiad sterowania hamulcem aerodynamicz-
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nym, uklad sterowania klapami mechanizacji skrzyd-
la, uklad sterowania wlotami powietrza, uktad stero-
wania ostonami komory uzbrojenia, uklad napedu prg-
dnicy awaryinej, uktad tankowania w powietrzu, uktad
sterowania belkami podwieszenia uzbrojenia,

grupa III — uklad chowania i wypuszczania podwozia,
uktad sterowania przednimi kolami. uklad sterowunia
hamulcami, uklad sterowania osiong anteny radioloka-
tora.

Uklad tloezaey instalacji

Uktad tloczgcy instalacji hydraulicznej (rys. 1) zapro-
jektowano przy wykorzystaniu faktu zabudowania na
samolocie F-111 dwdch silnikéw. Kazdy silnik napedza
po dwie pompy, z ktorych jedna zasila instalacje za-
sadniczg, druga zas$ pomocniczg. Rozwigzanie takie za-
pewnia dzialanie obu instalacji w przypadku uszko-
dzenia jednego z silnikow. Pelne osiggi urzgdzen hy-
draulicznych samolotu zapewnione sg przy prawidlo-
wej pracy obu instalacji, jednakze kazda z instalacji w
przypadkach awaryjnych moze samodzielnie dostarczac
mocy niezbednej do sterewania samolotem. Predkosé
obrotowa silnikéw zmieniajgca sie w roéznych fazach
lotu byla jednym z wazniejszych czynnikow uwzgled-
nionych przy projektowaniu czesci ttoczgcej instalacji.
Jak wykazata analiza, stosunek niezbednego wydatku
cieczy roboczej do wydatku rozporzgd:zalnego osigga
wartosé maksymalng podczas podchodzenia samolotu
do lgdowania. W tym przypadku moc dostarczana przez
pompy stanowi okolo 60% mocy maksymalnej ze
wzgledu na zmniejszong predkosé obrotowg silnikow.
Zapotrzebowanie mocy uwarunkowane jest natomiast
glownie koniecznos$cig zasilania urzgdzen zwigzanych
ze sterowaniem samolotem. Mimo stosunkowo niewiel-
kich obcigzen urzgdzen sterowania podczas lgdowania,
ze wzgledu na ich intensywng prace w tej fazie lotu
konieczne sg duze wydatki cieczy roboczej. W zwigzku
z tym instalacje hydrauliczng opracowano przyjmujgc
warunki podejscia do lgdowania jako warunki oblicze-
niowe. Gwarantuje to nalezyte dziatanie wszystkich
urzgdzen hydraulicznych takze w innych fazach lotu.
Maksymalne zapotrzebowanie mocy dla kazdej z insta.
lacji wynosi 150 KM,

Instalacja hydrauliczna zasilana jest przez cztery iden-
tyczne pompy (I) i (2) o zmiennej wydajnos$ci i z regu-



1. Uktad tloczacy instalacji hydraulicznej:

[
|
|

]

-

1 — pompa instalacji zasadniczej, 2 — pompa instalacji pomocniczej, 3 — filtr, 4 — sygnalizator cisSnienia, § — nadajnik manome-
tru, § — zawlOr Twezpieczenstwa, 7 — zawér odcinajacy zasilanie grup II i III, 8 — zawOr recznego sterowania zasilaniem instalacji
pomocniczej podczas préb naziemnych, 9 — zawér zwrotny, 10 — koncowki podigczenia naziemnego zrédia zasilania, 11 — prze-
ciwpozarowy zawlr odcinajacy,

12 — zawlr upustowy, 13 — chtodnica, 14 — zbiornik instalacji zasadniczej, 15 — zbiormk instalacji pomocniczej, 16 — koncéwka
tadowania sprezonego powietrza, powietrza, 17 — suszarka 18 — butla sprezonego powietrza,

19 — samoczynny rozdzielacz tr6jdrogowy, 20 — zaw6ér redukcyjny

A — magistrala zasilania grupy I

B — magistrala zasilania grupy II i 1II

C — magistrala zlewowa instalacji zasadniczej
D — magistrala zlewowa instalacji pomocniczej

lacjg cisnienia. Wydajno$é kazdej z pomp przy cisnie-
niu 218 kG/cm? i predkosci obrotowej 5800 obr/min wy-
nosi 162 1/min. Dzieki zastosowaniu duzej predkosci
obrotowej pompy uzyskano jej stosunkowo maty cie-
zar wynoszgcy okoto 8 kG. Ciecza roboczg w instalacii
jest olej hydrauliczny MIL-H-5606, ktérego tempera-
tura dopuszczalna wynosi 135 °C. Pompy chtodzone s3
dzieki cigglemu przeptywowi oleju. Cze$é ciepta wy-
tworzonego w pompie wskutek strat mechanicznych
odprowadzana jest wraz z przeplywem drenazowym
skierowanym do chtodnicy (I3).

Ze wzgledu na duzg predkosé obrotowa pomp specjal-
ng uwage poswiecono zabezpieczeniu przed kawitacja.
Ustalono. iz w zakresie temperatur roboczych mini-
malne dopuszczalne cisnienie na wejSciu do pompy
wynosi 3,1 kG/em2. Z tego wzgledu w obu zbiornikach
instalacji uti'zymywane jest nadciSnienie powietrza.
Warto$é tego nadci$nienia po uwzglednieniu strat ci-
$nienia miedzy pompa a zbiornikiem nie powinna by¢
mniejsza od 6,3 kG/cm?. Do wytworzenia nadci$nienia
wykorzystywane jest sprezone powietrze o ciSnieniu
35 kG/cm? zawarte w butlach (18). Przed doprowadze-

E ~— magistrala drenazowa instalacji zasadniczej
F — magistrala drenazowa instalacji pomocniczej
G — doplyw sprezonego powietrza z zespolu napedowego

niem do zbiornika ci$nienie powietrza redukowane jest
do wartosei 6,3—7 kG/ecm2 Na wypadek uszkodzenia
reduktora (20) przewidziano zawdr bezpieczefistwa wy-~
regulowany na 7,7 kG/cm? W razie wyczerpania zapa-
su sprezonego powietrza nadci$nienie w zbiornikach
hydraulicznych utrzymywane jest dzieki ukiadowi do-
prowadzajgcemu powietrze ze sprezarek zespolu na-
pedowego. Przed doprowadzeniem do zbiornikow (14)
i (15) powietrze to przeplywa przez suszarke chemicz-
ng (17) w celu usuniecia z niego wilgoci. W kazdym ze
zbiornikow umieszczony jest tlok dzielgcy zbiormik na
dwie komory: olejowg i powietrzng. W ten sposéb
zbiorniki spelniajg dodatkowo role ttumikéw pulsacji
ciSnienia w magistralach zlewowych. Pojemno$¢é zbior-
nika instalacji zasadniczej wynosi 10,5 1, za§ zbiornika
instalacji pomocniczej 30 1. Objetosci oleju w obu in-
stalacjach wynoszg odpowiednio:

— 41,5 1 w instalacji zasadniczej

— 91 1 w instalacji pomocniczej.

Powyzsze wartosci zalezne sg od sumarycznych obje-
tosci roboczych agregatéw zasilanych przez obie insta-
lacje.
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Cen*:alnym osrodkiem obslugi naziemnej instalacjihy~
draulicznej samolotu jest wnelkka gtéwnego podwozia.
W ten sposoéb umozliwiono dostep do urzgdzeh talich
jak: obydwa zbiorniki oleju hydraulicznego, filtry ma“
gistrali ttoczacej i zlewowej, akumulatory hydropneu-
matyczne uktadu hamowania, reczna pompa uktladu
hamowania oraz butle sprezonego powietrza.

Kontrola pracy calej instalacji za wyjatkiem pomp
moze byé przeprowadzana za pomocg naziemnego Zro-
dta zasilania. W celu ulatwienia eksploatacii 1 monta-
zu wiele elementéw zgrupowano we wspdlnej obudo-
wie, Jeden zespdt tworzg m.in.: filtry wysolilego ci-
$nienia, zawor bezpieczenstwa i sygnalizatory ci$nienia
dla obu pomp danej instalacji (zasadniczej lub pomo-
cniczej), z tym iz w instalacji pomocniczej zespdl taki
zawiera dodatkowo zawér odecinajgcy zasilanie grup II
i III (7). Zawor ten sterowany jest przez ci$nienie z in-
stalacji zasadniczej i automatycznie odcina zasilanie
grup II i III, gdy cisnienie sterujgce spadnie ponizej
okre$lonej wartosci. Podczas préb naziemnych mozli-
we jest reczne sterowanie tym zaworem za posrednic-
twem innego zaworu (8) polgczonego z koncowka lot-
niskowego zasilania instalacji pomocniczej.

Przekroje przewodéw rurowych ustalone zostaty na
podstawie warunkéw dopuszczalnej straty cisnienia
oraz uderzenia hydraulicznego. Obliczone w ten spo-
sOb wymiary sg mniejsze niz w przypadku zastosowa-
nia metody maksymalnej predkosSci przeplywu cieczy
roboczej. Dla utrzymania odpowiedniego cisnienia na
wejSciu do pomp przy duzych wydatkach oleju hy-
draulicznego w magistralach zlewowych obu instalacji
umieszczono zawory upustowe (12). Gdy roéznica ci-
$niefd miedzy magistralg zlewowg a magistralg ssania
przekroczy okreslong wartosé, zawér upustowy umozli-
wi bezposredni przeptyw oleju na wejScie pomp z po-
minieciem zbiornika i chtodnicy.

Filtrowanie oleju hydraulicznego

Filtrowanie oleju hydraulicznego odbywa sie zaréwno
w magistralach tloczacych, jak i magistralach zlewo-
wych obu instalacji. Wszystkie filtry majg zdolnosé
oczyszczamia rowng 15 pm., Zanieczyszczone elementy
filtrujace nie sg powtdérnie instalowane na samolocie.
Filtry wysokiego ci$nienia umieszczone sg bezposred-
nio na wyjsciu z pomp. Olej w magistrali zlewowej fil-
trowany jest przed doprowadzeniem do zbiornika lub
na wejscie pompy. Oddzielne filtry przewidziano na
odcinkach instalacji, gdzie olej cechuje sie duzg za-
warto$cig produktéw $cierania, co odnosi sie szczegdl-
nie do magistrali drenazowych pomp i silnikéw hy-
draulicznych.

Filtry w magistralach tloczacych nie majg zawordéw
bezpieczenstwa, bocznikujacych elementy filtrujgce
przy zbyt duzych zanieczyszczeniach. Kazdy z filtrow
zaopatrzony jest natomiast w specjalny wskaznik, kto6-
ry wysuwa sie, gdy strata ci$nienia na filtrze osiggnie
wartos$é dopuszczalna.

Uklad zmiany skosu skrzydel

Zmiana skosu skrzydet samolotu F-111 odbywa sie w
zakresie katéw 16°~—72,5° mierzonych w stosunku do
krawedzi natarcia. Skrzydla mogg by¢ ustawiane i blo-
kowane w jakimkolwiek polozeniu miedzy podanymi
wyzej wartosSciami. Kat skosu najodpowiedniejszy w
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Do prawego skrzydta
2. Serwomechanizm zmiany skosu skrzydet:
1 — silnik hydrauliczny, 2 — przektadnia redukcyjna, 3 —
§rubowy mechanizm wykonawczy, 4 — waltek syvnchronizacii,
5 — watek sprzezenia zwroinego, 6 — zebatka wejsciowa, 7 —
wystep blokady klap, 8 — przektadnia planetarna, 9 — roz-
dzielacz sterujacy, 10 — wycinek krzyza mattanskiego, 11 —

dtawik

A — ci$nienie instalacji zasadniczej
B — ci$nienie instalacji pomocniczej
C — zlew instalacji zasadniczej

D — zlew instalacji pomocniczej
E — drenaz silnika hydraulicznego

danych warunkach lotu ustalany jest recznie przez pi-
lota za pomocg dZwigni sterowania skosem skrzydel.
Serwomechanizm zmiany skosu skrzydel (rys. 2) skla-
da sie z nastepujgcych urzadzen:

® dwéch zespoldw wykonawezych, z ktérych kazdy za-
wiera silnik hydrauliczny o stalej przepustowosci (1),
przekladnie redukecyjng (2) | Srubowy mechanizm
wykonawezy (3)

® podwdjnego rozdzielacza (9) w magistrali zasilania
silnikéw hydraulicznych

® mechanizmu sterujgcego.

Ogoélna moc doprowadzana do ukladu zmiany skosu
przez obie instalacje hydrauliczne wynosi okolo 115
KM. Silnik hydrauliczny lewego skrzydla zasilany jest
z instalacji zasadniczej, prawego za$ z instalacji pomo-
cniczej. Nominalna predko$é obrotowa kazdego z silni-
kéw hydraulicznych wynosi 6000 obr/min przy wydat-
ku doprowadzanego oleju rownym 121 1/min. W celu
zapewnienia polozeniowego sprzezenia zwrotnego ser-
womechanizmu przektadnia redukeyjna lewego skrzydta
ma wyprowadzenie w postaci gietkiego watka (5). Sre-
dnica Srubowego mechanizmu wykonawczego wynosi
15,5 cm, za$ skok trzonu odpowiadajacy pelnemu za-
kresowi zmiany skosu 68 cm. Przez zastosowanie gwin-
tu o matym skoku uzyskano samohamowno$é mecha-
nizmu §rubowego, co pozwolilo na wyeliminowanie do-



datkowych urzadzen w rodzaju sprzegiel czy hamul-
cow. Przemieszczenia skrzydel zsynchronizowano za
pomocg watka (4) lgczgcego obie przekladnie reduk-
cyjne., Umozliwia to takze zmiane skosu w przypad-
kach awaryjnych, gdy sprawny jest tylko jeden silnik
hydrauliczny i jego instalacja zasilajgca.

Podwojny rozdzielacz sklada sie z dwoch sekcji steru-
jacych zasilaniem silnikow hydraulicznych z odpowie-
dnich instalacji. Wzmocnienie pojedynczej sekcji wy-
nosi 3720 cm?¥s cm przy catkowitym spadku cisnienia
wynoszgcym 105 kG/cm2. Caltkowity skok suwaka row-
ny jest 1.24 cm. Przy projektowaniu rozdzielacza duzg
uwage poswiecono minimalizacji sil hydrodynamicz-
nych dzialajgcych na suwak w celu zmniejszenia wy-
sitku pilota potrzebnego do sterowania. Z tego samego
powodu sile tarcia pary suwak-tuleja ograniczono do
wartosci okoto 0,45 kG. Kazda z sekcji rozdzielacza za-
wiera po dwa zawory zwrotne, ktore zabezpieczajg
przed kawitacjg, gdy nie pracuje jedna z pomp, oraz
zapewniajg odcigzenie tego zespolu wykonawczego,
ktéry z powodu uszkodzenia nie jest zasilany. Olej hy-
drauliczny dostarczany jest do rozdzielacza w sposob
ciggly, przy czym roéznica ci$nien miedzy rozdzielaczem
a magistralg zlewowg nie przekracza 21 kG/cm? Takie
rozwigzanie zmniejsza ci$nienie ,rozruchu” i minimal-
ne ci$nienie robocze silnika hydrauliczniego.

Podstawowym elementem mechanizmu sterujgcego jest
przekladnia planetarna (8) skladajgca sie z nastepujg-
cych czesci:

@ kola pierscieniowego stanowigcego dajnik zadanego
przez pilota skosu skrzydia

@ kola centralnego przekazujgcego aktualne potozenie
skrzydla

@ zespolu trzech kot satelitatmych wytwarzajgcego
sygnal uchybu od zadanego skosu skrzydla.

Poza tym w sklad mechanizmu sterujgcego wchodzg:

@® wycinek krzyza maltanskiego (10} wraz z ukladem
dzwigniowym

@ zebatka (6) polgczona z dzwignig sterowania skosem
skrzydla za pomocg linki.

Jedna strona zebatki (6) wspoélpracuje z kolem pierscie-
niowym, druga za$§ ma wystepy (7) stuzgce do blekady
klap w polozeniu schowanym przy katach skosu skrzy-
dla powyzej 26° oraz do uniemozliwienia zwiekszenia
skosu powyzej 26° przy wychylonych klapach tylnych,

Dzialanie mechanizmu sterujgcego przedstawia sie na-
stepujaco. Zebatka (6) przekazuje sygnal wejSciowy
obracajgc kolo piersScieniowe. Powstaly w rezultacie
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3. Proces przejSelowy zmiany skosu skrzydta:
1 — sygnat sterujacy, 2 — kat skosu skrzydla

obrodt zespolu kot satelitarnych jest proporcjonalny do
uchybu serwomechanizmu. Sygnal uchybu przekazy-
wany jest z zespolu kol satelitarnych na rozdzielacz
sterujgcy (9) za posrednictwem wycinka krzyza maltan-
skiego. Element ten poprzez uklad dzwigniowy prze-
mieszcza o pelny skok suwak rozdzielacza powodujgc
jego nasycenie, pozwala przy tym jednak na dalsze
ewentualne przesuniecie dzwigni sterowania skosem.
Kolo centralne polgczone jest gietkim walkiem (5)
z przekladnig redukcyjng (2) lewego skrzydla. W mia-
re ustalania sie zadanej wartosci skosu nastepuje obrot
kola centralnego, z ktéorym zazebione sg trzy kola sa-
telitarne. Kierunek obrotu jest taki, iz sygnal uchybu
ulega zmniejszeniu, a wraz z nim zmniejsza sie przesu-
niecie suwaka w rozdzielaczu. Gdy osiggniety zostanie
zadany skos skrzydla, zespdl kot satelitarnych i suwak
rozdzielacza powracajg do potozen neutralnych.

Wykres na rys. 3 przedstawia przebieg procesu przej-
§ciowego zmiany skosu skrzydila z wartosci okoto 26°
do 72,5°. Przebieg zbadany zostal w warunkach na-
ziemnych przy braku obcigzenia dzialajgcego na skrzy-
dlo, tym niemniej jest on réwniez prawdziwy dla
przypadku lotu poziomego z predkoscig poddzwiekows.
Rowniez czas przejScia wynoszacy okoto 15 s jest typo-
wy dla przebiegu zmiany skosu w locje. Calkowite wy-
muszenie zadane dzwignig sterowania skosem skrzyaia
wprowadzone zostalo, jak pokazuje wykres (I}, w cza-
sie okolo 0,25 s. Przy okolo 16°¢ uchybu od wartosci
ustalonej widoczne jest nasycenie serwomechanizmu
pojawiajgce sie wraz z nasyceniem wydatku oleju
osiggnietym za pomocg prostych dlawikow w magistra-
lach zasilania silnikow hydraulicznych.

Uklad przestawiania statecznika poziomego

Na samolocie F-111 zastosowano usterzenie poziome
typu plytowego. Obie powierzchnie statecznika pozio-
mego przy rownoczesnym ich wychylaniu zapewniajg
sterowno$§¢é podiuzng, zas przez wychylenie réznicowe
sterownos$¢ poprzeczng samolotu (rys. 4).

Kazda polowa statecznika przemieszczana jest przez
oddzielny serwomechanizm (5). Sygnaly wejsciowe ser-

4. Uklad sterowania statecznikiem poziomym:

1 — drazek sterowy, 2 — mechanizm efekiu trymerowego, 3--
mechanizm obcigzajacy, 4 — uklad tlumienia, 5 — serwome-
chanizm hydrauliczny

A — ci$nienie instalacji zasadnicze]

B — ciSnienie instalacji pomocniczej

C — zlew instalacji zasadniczej

D — zlew instalacii pomocniczej
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5. Serwomechanizm statecznika poz.on:c-

go:

1 — ciegno wejSciowe, 2 -— dzwigna
sprzezenia zwrotnego. 3 — sitownik wgy-
konawczy, 4 — suwak rozdzielacza I stop-
nia, 5 — tuleja rozdzielacza 1 stopnia,
6 — suwak rozdzielacza II stopnia, 7 —
zawory sterujace zasilaniem rozdzielacza

1 stopnia, § — drenaz sitlownika wyko-
nawczego, 9 — antykawitacyjny zawér
zwrotny, 10, 11 — filtry, 12 — tulejka po-

Srednia, 13 — tlok, 14 — lozysko €Zwigni

sprzezenia zwrotnego
A — ci$nienie instalacji zasadniczej
B — ciSnienie instalacji pomocniczej

s AR errrrrr 7 7 77

| | |

4 3 v 8

womechanizméw zadawane sg zaréwno przez pilota, jak
i przez automatyczny ukltad tlumienia (4). Przelozenie
ocl dragzka sterowego do kazdego z serwomechanizmow
jest state i wynosi 1,096 : 1. Z tego wzgledu zakres wy-
chylei powierzchni statecznika od — 30° do + 15° jest
rowniez staly we wszystkich warunkach lotu. Kazdy
z serwomechanizmow zasilany jest przez obie instala-
cje, przy czym wydatek oleju doprowadzanego z jed-
nej instalacji wynosi ponad 300 l/min przy cisnieniu
210 kG/cm? Maksymalna sita na wyjsciu serwomecha-
nizmu wynosi 4500 kG. Jest to wartosé¢ wieksza od ob-
cigzenia powodowanego przez moment zawiasowy
i uwarunkowana jest glownie wymaganiami sztywno-
$Sci przy drganiach typu flatter. Zastosowanie uktadu
tlumienia (4) i sprezynowego mechanizmu obcigzajace-
go (3) wplyneto na specyfike rozwigzania konstrukceyj-
nego serwomechanizmu. Sita wypadkowa dziatajagcana
suwak rozdzielacza sterujgcego nie moze bowiem prze-
kraczaé¢ wartosci napiecia wstepnego sprezyny mecha-
nizmu obcigzajacego wynoszgcego 0,77 kG. W przeciw-
nym przypadku podczas pracy ukltadu tlumienia pow-
stawatyby drgania drgzka sterowego (1). Dlatego tez w
serwomechanizmie (rys. 5) zastosowano rozdzielacz
dwustopniowy. Pierwszy stopierd spelnia jedynie role
sterujgcg, drugi natomiast stanowi wtasciwy rozdzie-
lacz zwigzany z zasilaniem poszczegdlnych komor si-
townika wykonawczego. Maksymalna sila tarcia dzia-
lajgca na suwak pierwszego stopnia wynosi 0,114 kG,
zas wspoOlczynnik sity hydrodynamicznej 0,1 kG/cm/s,
dzieki czemu zabezpieczona jest prawidlowa wspoéipra-
ca serwomechanizmu z ukladem tlumienia. Suwak pier-
wszego stopnia (4) umieszczony jest koncentrycznie w
jednolitej tulei (5) wykonanej metodg odlewania pre-
cyzyjnego. Tuleja ta polgczona jest z suwakiem roz
dzielacza drugiego stopnia (6) i ma na obwodzie dwa
tloki, na ktoére dziala cisnienie z instalacji zasadniczej
lub pomocniczej. Po przesunieciu suwaka pierwszego
stopnia nastepuje w tym samym kierunku przemiesz-

Dokonczenie ze str. 9  Literatura

i, Bodner W.. Awtomatika awtacjonnych dwigattelej, Mo-
skwa 1952, 1956.

2. Czerk asow B.: Awtomatika ¢ ritegulirowantje wozdu-
szno-rieaktiwnych dwigatielej, 1965.

3. Kruscik J.: Die gasturbine, Wien 1960.

4. Kordzinski W.. Kilka uwag na temat turbinowych
silnikéw $migtowcowych, ,, Technika Lotnicza i Astronau-
tyczna’ 1967 nr 12.

5. Kordzifiski W.: Tendencje w budowte turbinowych
stinikéw $migtowych o matej t Sredniej mocy, ,,Technika
fotnicza i Astronautyczna® 1970 nr 6 i 7.

6. Kru$§ L, Szczecinski S.. Kilka uwag na temat
automatycznej reguiacjt i sterowantia dwuwatowych silni-
kéw odrzutowych, ,, Technika Lotnicza i Astronautyczna®
1970 nr 3.

14

l C — zlew instalacji zasadniczej
] D — zlew instalacji pomocniczej

czenie tulei (5). Wraz z tulejg (5) przemieszcza sie su-
wak rezdzielacza drugiego stepnia (6) otiwierajgc do-
plyw oleju do odpowiedniej komory sitownika wyko-
nawczego (3). Polozeniowe sprzezenie zwrotne serwo-
mechanizmu zapewnia dZwignia (2) tyczgca nie obcig-
zony koniec trzona wykonawczego z suwakiem pier-
wszego stopnia. BZwignia sprzezenia zwrotnego powo-
duje ruch suwaka pierwszego stopnia w kierunku prze-
ciwnym do kierunku przesuniecia zadanego przez pilo-
ta lub przez uktad tlumienia. Gdy trzon wykonawczy
zajmie zgdane polozenie, suwak drugiego stopnia po-
wroci do pozycji neutralnej, poniewaz tuleja pieriwsze-
go stopnia, z ktérg suwak ten jest potgczony, prze-
mieszcza sie rowniez w kierunku przeciwnym do po-
przedniego, az do przysloniecia odpowiednich kanaltéw.
Maksymalny skok suwaka pierwszego stopnia (4) wy-
nosi £0,018 cm w obu kierunkach, zas suwaka drugie-
go stopnia (6} + 0,79 cm.

Obydwa stopnie rozdzielacza majg po dwie sekcje
wspoélpracujagce z niezaleznymi instalacjami. Wzmoc-
nienie jednej sekcji rozdzielacza drugiego stopnia wy-
nosi 3160 cm3/s cm. Rowniez sitlownik wykonawczy ma
dwie komory, z ktérych jedna zasilana jest przez in-
stalacje zasadnicza, druga zas przez pomocniczg. Roz
dzielacz pierwszego stopnia podczas normalnej pracy
obu instalacji jest zasilany tylko przez instalacje za-
sadniczg. Gdy cisnienie w instalacji zasadniczej spad-
nie do okolo 70 kG/cm?, nastepuje pirzetgczenie pier-
wszego stopnia na zasilanie z instalacji pomocniczej.
W przypadku uszkodzenia jednej instalacji sila prze-
noszona przez trzon wykonawczy ulega zmniejszeniu
o polowe oraz pogarszajg sie nieznacznie charaktery-
styki dynamiczne serwomechanizmu wskutek pulsa-
cji cisnienia w nie zasilanej komorze silownika wyko-
nawczego. Przed kawitacjg w przestrzeniach nie zasila-
nej komory zabezpieczajg zawory zwrotne (9). Podczas
normalnej pracy wzmocnienie w stanie ustalonym (sto-
sunek wychylenia drgzka sterowego do przesuniecia
trzona wykonawczego} wynosi 2,4.
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Doc. ZDZISEAW rOPATEK

LOTNISKD -
WAZNY ELEMENT

656.71(438.111) W artykule wskazano sposoby roz-

wiqzanta probleméw lotniska war-
szawskiego zwiqzanych z Planowa-
nym wzrostem przewozdéw lotni-
czych i uruchomieniem linii dale-
kiego zasiegu. wedlugy autorq na-
lezy mianowicie rozbudowaé lot-
nisko Okecie —— rozbudowa obje-
taby przy tym drogi startowe tqez-
nie z drogami kotowania, ptytami
startowymi i drogami szybkiego
zjazdu oraz plyte przeddworcowaq
i budynici dworca lotniczego —
t uZytkowaé go do czesu osiqggnieg-
cin granicy przepustowosci drog
startowych, tj. do ok. 1980 r., Po
czym musi byé oddane do eksplo-
atacji nowe lotnisko, ktdrego urzg-
dzenia powinny byc bLudowane
sukecesywnie, w miare wzrastaje-
cego ruchu.

ROZWOJU KOMUNIKACJI LOTNICZEJ STOLICY

Planowane przez PLL ,Lot” na najblizsze lata zwiek-
szenie dynamiki przewozéw lotniczych, pasazerskich
i towarowych, przede wszystkim na obslugiwanych
przez nasze samoloty liniach zagranicznych oraz pro-
jektowane uruchomienie nowych linii zagranicznych
uwarunkowane jest miedzy innymi posiadaniem w kra-
ju przynajmniej jednego lotniska, ktérego wyposazenie
budowlano-instalacyjne spelnialoby odpowiednio zwiek-
szone wymagania ruchowe.

Spowodowane one bedg nowymi cechami techniczno-
-eksploatacyjnymi wprowadzanych do ruchu typow
samolotow, zwiekszong czestotliwoscig manewréw lot-
niczych na lotnisku i w jego rejonie oraz zwiekszo-
nym ruchem pasazerskim i towarowym.

Znaczne zwiekszenie przewozow lotniczych na takim
lotnisku wymaga¢ bedzie poza tym rozivigzania wie-
lu innych powaznych probleméw, jak np. zapewnie-
nia dogodnego polgczenia lotniska ze Srddmiesciem,
ograniczenia zabudowy miejskiej w sgsiedztwie lotni-
ska, ograniczenia do mozliwego minimum hataséw
wywolywanych przez startujgce samoloty, zapewnie-
nia nalezytej obsitugi pasazerow w dworcu miejskim,
zapewnienia odpowiedniej bazy hotelowej itd.

Wydaje sie rzecza bezsporna, ze lotnisko takie po-
winno byc¢ zlokalizowane w Warszawie lub w naj-
blizszym jej sasiedztwie.

Zadaniem artykulu nie jest podanie szczegdélowego
sposobu rozwigzania wszystkich probleméw lotnisko-
wych zwigzanych z planowanym wzrostem przewozéw
i z uruchomieniem linii dalekiego zasiegu, a jedynie
ich zasygnalizowanie i wskazanie w formie najogodl-
niejszej kierunku, w ktérym nalezaloby iS¢, aby za-
bezpieczy¢ odpowiednio naziemng obstuge ruchowo-
-handlowag komunikacji lotniczej dla stolicy.

Rozbudewa lotniska Warszawa — Okecie

Zamierzony rozwdj komunikacji lotniczej i wazrost
przewozéw z jednej strony, a wzgledy natury ekono-
micznej z drugiej strony, dyktuja jako jedyne rozwig-

zanie odpowiednig adaptacje lotniska Warszawa-Oke-
cie i uzytkowanie go zaréwno dla komunikacji krajo-
wej, jak 1 zagranicznej do czasu osiggniecia granicy
przepustowos$ci jego giéwnych urzadzen, tj drdg star-
towych. Adaptacja taka musiataby objgé rozbudowe
istniejgcych budowli i instalacji oraz budowe nowych.

Pierwszym, zasadniczym zagadnieniem, ktére musi
by¢ wziete pod uwage w rachunku ekonomicznosci
inwestycji zwigzanych z rozbudowg Okecia, jest ma-
ksymalnie mozliwa ze wzgledéow terenowych przepu-
stowos$¢é drog startowych.

Obecnie na lotnisku w eksploatacji sg dwie krzyzu-
jace sie w bliskiej odlegto$ci od miedzynarodowego
dworca lotniczego drogi startowe: nr 1 i nr 3 (rysu-
nek), przy czym droga startowa nr 1 lezy na kierunku
panujacych wiatréw, a kierunek drogi startowej nr 3
tworzy z kierunkiem drogi startowej nr 1 kat ok. 40°.
Wzgledy terenowe nie pozwalajg na budowe réwno-
legtej drogi startowej do zadnej z istniejgcych w od-
legloéci umozliwiajgcej korzystanie z zabudowy dwor-
cowej.

Wobec tego problem przepustowosci lotniska ze wzgle-
du na drogi startowe sprowadza sie do przepustowo-
$ci ukladu dwoch drog krzyzujgeych sie. Przy rozbu-
dowaniu systemu drég kotowania, drég szybkiego
zjazdu, plyt przedstartowych przepustowo$¢ ukiadu

e
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dwéch krzyzujgcych sie drdg startowych mozna okre-
S$li¢ z pewnym przyblizeniem na maks. 60 operach
lotniczych, tj. startow lub lgdowan, na godzine *.
Uwzgledniajgc nieré6wnomierne w ciggu doby rozieze-
nie ruchu lotniczego, wynoszgace np. wg obserwacii na
lotnisku Le Bourget dla szczytowej godziny rocznego
40-godzinnego szczytu 18%¢ liczby przecietnych ope-
racji dobowych, przepustowos¢ ta pozwala praktycz-
nie na wykonanie ok. 350 operacji na dobe. Przyjmu-
jac, znowu z duzym przyblizeniem, s$rednie zapelnie-
nie samolotu na okolo 50 pasazerow i zakladaigc, ze
lotnisko bedzie uzywane w 70°/¢ przez samoloty ko-
munikacyjne, otrzymuje sie maksymalng dzienng
przepustowos$é lotniska ok. 12 tys. pasazerow. Uwzgled-
niajgc dalej, ze $rednia miesieczna liczba pasazerow
W sezonie maj — wrzesien bedzie w stosunku do $red-
niej miesiecznej liczby pasazeréw w pozostalych mie-
sigcach jak 3:2 otrzyma sie roczng maksymalng licz-
be pasazerow okoio 3,5 miliona.

Wyliczenie to, jak juz wspomniano, jest przyblizone,
a jego wynik daje tylko rzad wielkosci przepustowo-
$ci rocznej lotniska. Ale nawet zakladajgc wriekszg
niz obserwowana na lotniskach zagranicznych rowno-
miernos$é roztozenia ruchu w ciggu doby i wieksze
zapelnienie samolotow nie uzyska sie wiekszej moz-
liwej przepustowosci lotniska jak ok. 4 mln pasaze-
row rocznie, chyba ze przejdzie sie na eksploatacje
znacznie wiekszych samolotow na liniach S$redniego
i krotkiego zasiegu.

Nasuwa sie pytandie, kiedy lotnisko Okecie osiggnie
swg maksymalng przepustowos$é. Obecnie mozna to
réwniez przedstawié tylko orientacyjnie. Sredni rocz-
ny warost swiatowych przewozéw pasazerskich w ko-
munikacji lotniczej zbliza sie do 15%0. Uwzgledniajgc
procent skiadany przyrostu przewozy pasazerskie w
Swiatowym ruchu lotniczym podwajajg sie co 5 lat.
Lotnisko Okecie w 1969 r. obstuzylo 1gcznie ponad mi-
lion pasazerow (w komunikacji krajowej i zagranicz-
nej — samolotami PLL ,Lot” i obcych towarzystw lot-
niczych). Przy tych zalozeniach 4 mln pasazeréw osig-
gnie sie w 1980 r. Stad wskazowka, na jak diugo moze
wystarczyé¢ to lotnisko przy maksymalnej mozliwej je-
go rozbudowie i orientacyjne dane wyjsciowe co do
wielkosci wielu jego koniecznych budowli.

Po 1980 r. konieczne wiec bedzie uruchomienie nowe-
go lotniska dla Warszawy, ktore przejeloby przede
wszystkim ruch zagraniczny dalekiego i S$redniego
zasiegu. Lotnisko @®kecie mogloby byé w dalszym cig-
gu eksploatowane na liniach krajowych i niektérych
liniach zagranicznych 1gczacych Warszawe np. ze sto-
licami sgsiednich krajow.

Rozbudowa lotniska Okecie powinna uwzgledniaé¢ dwa

elementy:

@ dostosowanie budowli i instalacii do przyjmowania sa-
molotéw dalekiego zasiegu

@ stopniowe dostosowywanie budowli i instalacji do wzra-
stajagcego ruchu.

Warunkiem umozliwiajgcym przyjmowanie samolotow

dalekiego zasiegu jest dostosowanie diugosci i wytrzy-

matosci drog startowych oraz nawierzchni innych bu-

dowli lotniskowych do wymagan takich samolotow.

W pierwszym etapie rozbudowy lofniska dlugosé jed-

*+ Pod warunkiem, ze starty odbywatyby sie z jedne) drogi,
a ladowania — na drugiej drodze startowej.
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ne) drogi, a nastepnie dlugosé drugiej i wytrzymatosé
ich nawiet'zchni powinny by¢ dostosowane do wyma-
zan tych typow samolotow, ktore zostang w rezulta-
cie wyboru — przewidziane do eksploatacji w dalszych
latach. Poza tym wielko§é samolotow i charakterysty-
ka ich ruchu na lotnisku powinna by¢ mvzgledniona
w dostosowywaniu wymiarow i wytrzymatosci kon-
strukcji innych nawierzchni lotniskowych, jak piyty
przeddworcowe, drosi kotowania. plyty przedstartowe,
drogi szybkiego zjazdu itd.

Z uwagi na fakt, ze przewidywane do eksploatacji na
linii lub liniach dalekiego zasi¢gu samoloty majg roéz-
ne charakterystyki ruchowe — roZne dlugosci startu
i lgdowania, roznigce sie miedzy sobg charakterystyki
podwozi i rézne obcigzenia przypadajgce na golenie
giowne podwozia, rozne wymiary 1 wartosci para-
metréow ruchu naziemnego — nalezatoby, po szczego-
tfowym przestudiowaniu tych charakterystyk obecnych
i przysziosciowych samolotow dalekiego zasiegu, okres-
li¢ ,scalony samolot obliczeniowy’” obejmujgcy
wszystkie ekstremalne wymagania stawiane przez sa-
moloty w stosunku do budowli i instalacji lotnisko-
wych. Scalony samolot obliczeniowy bylby podstawg
do zwymiarowania tych budowli.

Analiza porownawcza potrzebnych dtugosci drogi star-
towej wyznaczanych metodg klasyczng dla startu sa-
molotéw dalekiego zasiegu wykazuje. ze najwieksze
wymagania pod tym wzgledem ma samolot I1-62. Wy-
magana dlugosé¢ drogi startowej dla tego samolotu w
naszych warunkach wynosi 3280 metrow.

Warunki terenowe lotniska Okecie pozwalajg na wy-
diuzenie drogi startowej nr 3 do zadanej przez sa-
molot 13-62 diugosci 3280 metrow, a nawet do 3400
metrow w kierunku na Paluch, przy czym droga ta
mogitaby byé uzywana do startow z obu jej koncow,
a jedynie lgdowania odbywalyby sie przy przesunie-
tym progu.

Jezeli chodzi o droge startowg nr 1, to mozliwoéci
terenowe pozwalajg na wydluzenie jej tylko do 2800
metrow, tj. o ok. 400 metrow w kierunku Stuzewca,
Droga ta moglaby stuzy¢é w zasadzie do lgdowan sa-
molotéw dalekiego zasiegu, a do startow tych samo-
lotow tylko w przypadku wiatrow o kierunkach i pred-
kosci dajgcych skladowg boczng do kierunku drogi
startowej nr 3 wiekszg od dopuszczalnej, tj. wiekszg
od 10 metrow na sekunde. Nalezy zauwazyé¢. ze droga
startowa nr 1 po wydluzeniu speinialaby wymagania
ICAO co do wzglednej diugosci pomocniczej drogi
startowej, gdyz 'mialaby dlugosé wynoszgcg 80%¢ diu-
gosci glowmej drogi startowej, tj. drogi nr 3.

Przyjecie zalozenia, ze gdy tylko warunki wiatrowe
na to pozwolg, starty odbywalyby sie z uprzywilejo-
wanego kierunku drogi startowej nr 3, tj z konca
o azymucie 152, lub z uprzywilejowanego kierunku dro-
gi startowej nr 1, tj. z konca o azymucie 295, a ladowa-
nia z uprzywilejowanego kierunku drogi startowej nri,
tj. z konica 215 lub z uprzywilejowanego kierunku dro-
gi startowej nr 3, tj. z konnica o azymucie 332 pozwo-
litoby w znakomity sposob ograniczy¢ hatasy nad
dzielnicami Wola, Stuzewiec i Ursynow. W tym miej-
scu nalezaloby zwroci¢ szczegdlng uwage na problem
halasow woko! lotniska. Nad zagadnieniem tym na-
lezaloby przeprowadzi¢ szczegolowe studia oparte
o najnowsze badania wplywu ucigzliwosci halasow
lotniczych na warunki pracy i odpoczynku mieszkai-



cow sgsiadujacych z lotniskiem dzielnic. Badania ta-
kie prowadzila dla rejonu lotnisk Paryza specjalna
komisja przeciwhalasowa.

Rownoczes$nie z wydluzeniem drogi startowej nr 3 na-
lezaloby wydiuzyé¢ jej droge kolowania i wybudowaé
plyty przedstartowe oraz drogi szybkiego zjazdu, kto-
rych usytuowanie i rozwigzanie geometryczne oparte
byloby o analize dlugosci ladowan réznych typow sa-
molotow dalekiego, $redniego i krétkiego zasiegu,
przy uwzglednieniu mozliwo$ci rownoczesnego eksplo-
atowania obydwu droég lotniska i uprzywilejowanych
ich kierunkoéw. Konieczne réwniez jest zrealizowanie
budowy drogi kolowania obstugujgcej droge starbowg
nr 1, jak rowniez drogi szybkiego zjazdu z tej ostat-
niej drogi startowej.

Projektowana rozbudowa plyty przeddvrorcowej przed
MDL pozwoli po jej ukonczeniu na réwnoczesny po-
stéj kilkunastu samolotow réznych typéw, w tym
kilku samolotéow dalekiego zasiegu. Zasadniczy pro-
blem, ktory nalezaloby rozwigzaé¢ jeszcze przed przy-
stgpieniem do realizacji rozbudowy, to problem insta-
lacji koniecznych dla tego typu samolotow, poczawszy
od instalacji telefonicznych, energetycznych, a skon-
czywszy na instalacjach paliwowych, wodnych itd.

Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze postdj tego typu
samolotéw na plycie powinien byé skrdécony do ko-
niecznego minimum. Zakladajac, ze w szczytowej go-
dzinie ruchu polowa samolotéw odprawiana bedzie
z piyty przed MDL, a polowa z plyty przed dwor-
cem krajowym, przy przyjetej uprzednio orientacyjnej
liczbie 60 operacji na godzine i $rednim postoju na
ptycie samolotu dalekiego i $redniego zasiegu 30 min.
oraz 20 min. samolotow kroétkiego zasiegu, potrzebna
bedzie w przyszlo$ci dalsza rozbudowa obu plyt, tak
aby uzyskaé¢ na kazdej z nich okolo 30 stanow:isk po-
stojowych.

Wytrzymato$¢ nawierzchni obu drég startowych, drogi
kolowania obstugujgcej droge startowg nr 3 oraz na-
wierzchni piyty przed MDL dostosowana jest do ob-
cigzenia samolotu Boeing 707-320. Wprowadzane do
cksploatacji nowe samoloty dalekiego =zasiegu, np.
Boeing 747, jak informuja wytwornie, nie bedg wy-
magaé¢ Dbardziej wytrzymaltych nawierzchni. Mozna
przyjaé, ze wytrzymatosé istniejacych nawierzchni lot-
niskowyc¢h bedzie rowniez odpowiednia przy wzra-
stajgcym do maksymalnego mozliwego na tym lotnis-
ku ruchu lotniczym. Niezaleznie od powyzszego stwier-
dzenia, opartego na obserwacji pracy nawierzchni pod
obcigzeniem samolotu Boeing 707-320, nalezaloby prze-
prowadzi¢ proby obcigzenia istniejacych nawierzchni
i okresli¢ zmienno$¢ ich wytrzymatosci w zalezno-
$ci od sezonu (zmniejszenie nosnosci jesienig i wiosng).

Mimo ze od otwarcia MDL dzieli nas dopiero kilkanascie
miesiecy, to juz teraz zachodzi pilna konieczno$é¢ roz-
budowy jego czesci pasazerskiej dla dostosowania iej
do zwiekszonej liczby pasazeréow i osob towarzysza-
cych. Organizacje odpraw pasazerow na tym dworcu
nalezatoby oprzeé na mozliwych do zaadaptowania roz-
wigzaniach dworeéw zagranicznych wiekszych lotnisk.
Kontrola celna, ktdéra stanowi obecnie waskie gardto
przepustowosci dworca, powinna ulec radykalnemu
usprawnieniu. Budowa dworca miejskiego i czeSciowe
przeprowadzanie odpraw celnych na tym dworcu ulat-
wiloby sytuacje. Rowniez przewdz pasazerow miedzy
dworcem a samolotami powinien odbywaé sie za po-

mocg innych, bardziej sprawnych ruchowo autobusow,
np. autobuséw o ukladzie kierownic z dwoéch koncow
samochodu i wiekszej zdolnosci zatadowywania i wytla-
dowywania pasazerow.

Czes¢ dworca przeznaczona na operacje towarowe pod
wzgledem wielkosci bedzie mogta speiniaé swe zada-
nie jeszcze przez kilka najblizszych lat.

Istniejace zaplecze remontowe w postaci hangarow,
a przede wszystkim ostatnio budowanego hangaru
0 duzych wymiarach, zabezpieczy réwniez na najbliz-
szych kilka lat potrzeby obstugowo-przegladowe wtas-
nych samolotow, w tym rowniez i samolotow dalekie-
go zasiegu.

Budowa nowego lotniska €la Warszawy

Jak to orientacyjnie wyliczono w poprzednim rozdziale,
przy zalozonym ruchu lotniczym ré6wnym S$redniej $wiato-
wej liczba operacji w pgodzinie szczytu na lotnisku War-
szawa Okecie osiagnie w 1980 r. wartosé r6wna maksymal-
nej przepustowosci drég startowych, tj. okolo 60 operacil
na godzine. Do tego roku konieczne jest wybudowanie i od-
danie do eksploatacji nowego, przystosowanego €0 przy-
szloSciowego ruchu wszystkich typ6w samolotéw, w tym
r6wniez o precdkosciach nadd7zwiekowych.

Nowe lotnisko powinno byé przeznaczone przede wszyst-
kim dla ruchu zagranicznego, z tym jednak ze z czasem
mogloby ono przeja¢ réwniez cze§¢é ruchu krajowego, po-
niewaz lotnisko ®kecie juz w latach 1985-=1990 moze okazaé
sie¢ za male do obsluzenia ruchu krajowego.

Natlezaloby okre$§li€é docelowa przepustowosé nowego lot-
niska na kilkanascie milion6w pasazer6w w ciggu roku,
a budowe jego urzadzern realizowaé sukcesywnie w na-
wigzaniu do wzrastajacego ruchu. Uwaga ta odnosi si¢ za-
réwno do liczby dr6g startowych, jak i do czesci dworcowej
lub dworcowych lotniska, ktére, jak pokazujg desSwiadcze-
nia zagraniczne, stanowia w3askie pgardia przepustowosci,
a ktérych budowa na wyrost bylaby ze wzgl¢ddw ekono-
micznych niecelowa.

Zasadniczym problemem, kt6ry trzeba rozstrzygnaé juz w
najblizszym czasie, to lokalizacja nowego lotniska uwzgled-
niajaca aspekty najszerzej pojetej ekonomii oraz potrzeby
ruchu lotniczego. Lokalizacja lotniska powinna byé sko-
ordynowana z planami urbanistycznymi stolicy i z zamie-
rzeniami komunikacyjnymi.

Budowa nowego lotniska komunikacyjnego dla Warszawy,
jako inwestycja wielomiliardowa, pomy$lana na okres co
najmniej kilkudziesieciu lat eksploatacji, musialaby byé po-
przedzona wnikliwymi studiami ekonomicznymi, uwzgled-
niajgcymi optymalne rozwiazania zaré6wno co do nakladéw
Srodk6w na budowe, jak rO6wniez kosztéw eksploatacji oraz
czasu budowy.

Z uwagi na brak wlasnych doswiadczesi w tej dziedzinie na-
lezaloby w wiekszym niz w innych przypadkach budow-
nictwa stopniu skorzystaé z osiggnieé zagranicznych, przede
wszystkim Zwigzku Radzieckiego i Francji.

Dla przeprowadzenia studi6w ekonomicznych, ruchowych
i technicznych i dla opracowania zaltozes techniczno-ekono-
micznych nowego lotniska wydaje sie nieodzowne powola-
nie specjalnego zespotu fachowcéw, ktéry wsplipracowatby
z Biurem Urbanistycznym Stolicy w celu wspélnego rozwia-
zywania probleméw wyboru miejsca pod lotnisko, polacze-
nia go z miastem oraz uzgadniania problemu zabudowy s3-
siadujacych z lotniskiem terenéw.

Budowa nowego lotniska powinna byé prowadzona réw-
noczesnie z realizacjg miejskich budowli stuiacych do ob-
stugi pasazer6w: budynku dworca miejskiego oraz zaplecza
hotelowego.

Projekt lotniska powinien uwzgledniaé podzial mpa etapy
realizacji budowy w dostosowaniu do wzrastajacych potrzeb
ruchowych.
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Uzytkowanie samolotéw o duzym cieza-
rze startowym zmusza siuzby lotniskowe
wojsk lotniczych oraz zarzady lotnisk cy-
wilnych do wzmacmania nawlerzchni
drog startowych, «rog «io kolowania or..z
plyt postojowych. Opicrajiie si¢ na do-
swiadczeniach  Korpusu InZynieryjnego
Armii USA autor omawia kilka sposo-
bow wzmacniania tych nawierzchni.

WZMACNIANIE NAWIERZCHNI

LOTNISKOWYCH

W zwigzku z wprowadzeniem do eksploatacji nowych
typow samolotow o wiekszym ciezarze aktualne staje
sie zagadnienie wzmacniania istniejgcych nawierzchni,
w celu polepszenia ich nosnosci.

Sposréd znanych metod wzmacniania nawierzchni naj-
bardziej szerokie zastosowanie znajduje zwiekszenie
ogdllnej grubosci nawierzchni przez ulozenie nowej
warstwy. Za granicg na lotniskach wojskowych stosu-
je sie tez metode ,,wyburzeniowg” polegajgcg na usu-
nieciu zniszczonych plyt z odcinkéw o najwiekszym
obcigzeniu roboczym i wykonaniu nowej, grubszej na-
wierzchni.

Wybér metody wzmocnienia istniejgcej nawierzchni
zalezy od jej rodzaju, kosztu wzmocnienia, typow sa-
molotéw eksploatujgcych lotnisko, wymagan dotyczg-
cych rodzajéw powierzchni, sostepnych materialow
budowlanych, a ponadto od:

® stanu nawierzchni przewidzianej do wzmocnienia

® rozmieszczenia szczelin w istniejgcej nawierzchni

® sposobu polgczenia nowej nawierzchni ze starg —
w zaleznosci od ich grubosci i rodzaju

® zmian stanu nawierzchni pod wptywem ujemnych
temperatur

® zmiany w istniejgcym systemie odwadniajgcym.

W stosowanych metodach obliczania grubosci warstw
wzmacniajgcych wykorzystuje sie na ogét wzory em-
piryczne wynikajgce z przeprowadzonych badan na-
wierzchni w naturalnych warunkach, min. za pomocg
ruchomego kolowrotu imitujgcego obcigzenie od pod-
wozia samolotu.

Tego rodzaju proby przeprowadzone byiy na nawierz-
chniach sztywnych ze sztywnymi i podatnymi war
stwami wzmacniajgcymi, na nawierzchniach podat-
nych ze wzmachniajgcg warstwg sztywng na nawierzch-
niach kombinowanych ze sztywng warstwg wzmacnia-
jaca.

Obserwacje zachowania sie wzmocnionych nawierzch-
ni drég startowych daly zadowalajgce wyniki. W wie-
1v krajach prowadzi sie dalsze prace w kierunku udo-
skonalania istniejgcych metod obliczen.

W artykule omawiano kilka sposobdéw wzmacniania
nawierzchni:

sztywnych — warstwg sztywng
sztywnych — warstwg podatng
sztywnych — metodg ,,wyburzeniowg”
podatnych — warstwg sztywng
podatnych — warstwg podatng
podatnych — metodg ,,wyburzeniowg”
»zlozonych” — warstwg sztywna.
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Wzmocnienie nawierzchni sztywnej

Nawierzchnie sztywng mozna wzmocni¢ warstwg uzu-
pelniajgcg typu sztywnego albo podatnego lub tez me-
todg ,,wyburzeniowg™.

Wzmocnienie warstwg sztywna

Warstwa sztywna wzmocnienia moze by¢ wykonana z
niezbrojonego betonu cementowego, zelbetu lub wstep-
nie sprezonego betonu, przy czym grubos$é nakladanej
warstwy oblicza sie z uwzglednieniem lub bez uwzgle-
dniania grubosci istniejgcej nawierzchni.

Ze wzgledu na wzajemne polgczenie warstwy wwzmac-
niajgcej z istniejgcg nawierzchnig przy obliczaniu
wzmocnienia rozréznia sie zwykle trzy charaktery-
styczne przypadki:

® zwigzanie zupelne (wymagana minimalna grubosé
warstwy)

® zwigzanie czeSciowe (najbardziej rozpowszechniony
przypadek)

® bez zwigzania obu warstw (sztywne wzmocnienie
stosunkowo cienkiej nawierzchni).

Grubos$é warstwy wzmacniajgcej ho, ktdrg nalezy ulo-
zy¢é w celu zwiekszenia nosnosci istniejgcej nawierzch-
ni o grubosci h. okresla sie w centymetrach wg jednego
ze wzorow empirycznych:

przy zupelnym zwiqzaniu warstwy wzmacniajgcej ze
starq nawierzchniq:

h, =hq — h (6))]
przy czym:

h, — grubo$é nakladanej warstwy sztywnej,

ha — zastepcza grubos$é jednowarstwowej nawierzch-

ni sztywnej ulozonej na podiozu gruntowym,
h — grubos¢ nawierzchni istniejgcej,

przy czesciowym zwigzaniu warstwy wzmacniajgcej ze
starq nawierzchniq:
hy = hyt — . @

przy braku wigzania warstwy wzmacniajqcej ze starqg
nawierzchniq:

hg:‘l/-ha_c.hg (3)

przy czym:

C  — wspoélczynnik zalezny od stanu wzmacnianej
nawierzchni, ktéry przyjmuje wartosci:

1,00 — przy dobrym stanie ptyt (brak lub niewielka
liczba cienkich woskowanych pekniec),



0,75 — przy istnieniu niewielkiej liczby rys w poczat-
kowym okresie tworzenia sie,

0,50 — przy istnieniu duzej liczby plyt z kilkoma ry-
sami z tym jednak, ze wieksza cze$é plyt jest
nie uszkodzona lub ma po jednej rysie,

0,35 — przy nawierzchni silnie popekanej i potama-
nej.

Proby rekonstrukeji duzych odcinkéw nawierzchni na
sze$ciu lotniskach w USA wykazaly, ze przez nalozenie
gornej warstwy o grubosci 5 em mozna zlikwidowaé
jedynie powierzchniowe zniszczenia nawierzchni, ale
nie mozna osiggngé zwiekszenia jej no$nosci. Nawierz-
chnie wzmocnione takg warstwg nadajg sie do eks-
ploatacji w okresie nie przekraczajgcym 5 lat.

W celu ustalenia wlasciwej wspoélpracy pomiedzy war-
stwg wzmacniajgcg (0 grubosci 28 cm) a starg na-
wierzchnig (o grubosci 43 cm) wykonano w USA wiele
badan poligonowych przy uzyciu wézka dwukolowego
imitujgcego podwozie samolotu (obcigzenie wdzka
14800 kG).

Badania te wykazaly, ze z wyjatkiem pojedynczych
siabych miejsc wzmocniona nawierzchnia pracowala
jak jednowarstwowa monolityczna nawierzchnia o
grubosci zastepczej.

Wzmocniona nawierzchnia miata szczeliny podiuzne
lgczone na wpust i piéro. W podiuznych szczelinach
warstwy wzmacniajgcej utozono dyble na glebokosci
14 cm.

Przy ruchu wézka w kierunku réwnoleglym do szcze-
lin ponizej ulozonych dybli powstawaly odpryski, kto-
re wskazywaly na niedostateczng wytrzymalosé polg-
czenl na wpust i pidoro w starej nawierzchni.

Na podstawie obserwacji zachowania sie podiuznych
szczelin w nawierzchniach o matej grubosci, przy dzia-
taniu duzych obcigzen, ustalono dla betonowych i zel-
betowych warstw wzmacniajgcych (z c¢zeSciowym
zwigzaniem lub bez zwigzania ze starg nawierzchnig)
minimalng grubosé, ktéra powinna wynosi¢ odpowied-
nio 20i 15 cm.

Na lotniskach eksploatowanych przez lzejsze samolo-
ty, dla analogicznych warunkéw, minimalna grubosé
warstwy wzmacniajgcej powinna wynosi¢é z betonu
15 cm i zelbetu 10 cm.

We wzorach (1) i (2) zalozono, ze wytrzymatosé¢ na zgi-
nanie i moduly sprezystosci materialéw warstwy
wzmacniajgcej i istniejgcej nawierzchni sg w przybli-
zeniu réwne.

W przypadku réznej wytrzymatosci na zginanie mate-
rialéw warstwy wzmacniajgcej i nawierzchni istniejg-
cej wzory (2) i (3) przyjmujg nastepujgcg postacé:
przy czesciowym zwigzaniv warstw:

h 1,4
—h“:hl"’-—-C( ‘ 'h) @
L o hds
przy braku zwigzania miedzy warstwami:
ha 2
-h2=h2—C(— -h) ()
0 d i

przy czym:

hqv — obliczeniowa grubosé¢ jednowarstwowej na-
wierzchni betonowej, obliczona z wytrzymalo-
sci na zginasie podstawowej nawierzchni
sztywnej.

Przygotowanie nawierzehni do wzmacniania

Wzmocnienie starej nawierzchni powinno poprzedzaé:
staranne zbadanie zniszczonych odcinkéw nawierzchni
i podloza, okreslenie wspdlezynnilsa podloza gruntowe-
go k, grubosci istniejgcej nawierzchni, wytrzymatosci
betonu na zginanie R: i wspolczynnika C charaktery-
zujagcego stan nawierzchni. Powstale pod nawierzchnig
wolne przestrzenie (préznie) powinny by¢é wypelnione
asfaltobetonem, roztworem cementowym lub innym
materiatem. Zniszczone plyty nalezy wymieni¢ na no-
we, z jednoczesnym wzmocnieniem podloza. W zalez-
nosci od wybranego typu wzmocnienia zaleca sie na-
stepujagce prace przygotowawcze na starej nawierz-
chni.

@® W przypadku zupelnego zwigzania warstwy wzmae-
niajgcej z istniejgcq mawierzchniq. Istnieje kilka
metod uzyskania efektywnego zwigzania warstwy
wzmacniajgcej z betonu starej nawierzchni. Jedna
z metod, podana przez Stowarzyszenie Portlandce-
mentu (PCA), polega na usunieciu zniszczonego be-
tonu, oczyszczeniu powierzchni z ttustych plam, §la-
déw gumy itp,, wytrawieniu powierzchni nawierzch-
ni kwasem oraz usunieciu wszystlkich §ladéow kwa-
su i odstajgcych czesci; po tych czynno$ciach naste-
puje zalanie powierzchni rzadkim roztworem ce-
mentowym i nalozenie cienkiej warstwy betonu.

® W oprzypadku czeSciowego polgczenia warstwy
wzmacniajgcej z istniejgcq nawierzchniq. Powierz-
chnie starej nawierzchni nalezy starannie oczyscié¢
z wszelkich zanieczyszczen i odpryskéw betonu oraz
usungé mase zalewowsg ze szczelin i to wszystko,
co moze przeszkadzaé dobrej przyczepnosci warstwy
wzmacniajgcej z betonem starej nawierzchni (np.
asfaltobeton z weczes$niej wykonanych napraw).

® W przypadku braku polgczenia pomiedzy warstwaq
wzmacniajgceq a istniejgcq mawierzchniqg. Wzmocnie-
nie wykonuje sie zwykle przy znacznym zniszczeniu
starej nawierzchni lub gdy konieczne jest zmniej-
szenie nachylenia; ten sposéb wzmocnienia stosuje
sie rowniez w miejscach, gdzie nie mozna zapewnié
polaczenia szczelin w warstwie wzmacniajgcej ze
szczelinami istniejgcej nawierzchni. Powierzchnie
nawierzchni nalezy oczys$ci¢ z wszelkich zanieczy-
szczent, przy czym pokryé dywanikiem bitumicznym
w celu wyréwnania istniejgcej nawierzchni, co umo-
zliwia zwigzanie z materialem warstwy wzmacnia-
jacej. Grubosé dywanika powinna by¢é minimalna.

W przypadku wzmacniania wg sposobu pierwszego
wszystkie szezeliny (szwy) warstwy wzmacniajgcej po-
winny dokladnie pokrywaé sie ze szczelinami starej
nawierzchni. JesSli w istniejagcej nawierzchni sg pek-
niecia, powinny sie one znajdowaé¢ pod szczelinami
warstwy wzmacniajgcej.

W przypadku drugim réwniez nalezy zapewnié¢ pokry-
wanie sie szczelin w nowej i starej nawierzchni. Jed-
nak szczeliny te niekoniecznie muszg byé jednego ty-
pu; powinny natomiast zapewnié przekazywanie ob-
cigzenia z jednej plyty na drugs.

W miejscach, gdzie grubos$é¢ rozdzielajacej warstew-
ki przewyzsza 6 mm (w przypadku wzmocnienia wg
trzeciego sposobu), pokrywanie sie szczelin w obu war-
stwach nie jest konieczne, ale pozadane.

W przypadkach, gdy pokrywanie sie szczelin nie jest
mozliwe, warstwa wzmacniajgca powinna byé zbrojo-
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2wiekszenie efektywnej grubosci ptyty

1 Wykres zalezno$ci grubosci nawierzchni betonowej od %
zbrojenia

na (minimalny wspotczynnik zbrojenia w obu kierun-
kach 0,05%) stalowg druciang siatkg. Zbrojesvi.z vito-y
ulozyé tak, aby przykrycie szczelin w starej nawierzch-
ni siegalo min. 1 metr w obie strony. Jezeli szczeliny
w starej nawierzchni sg bardzo nier6wnomierne lub
roanieszczone pod pewnym katem do szczelin w war-
stwie wzmacniajgcej, to ptyty warstwy wzmacniajgcej
musza byé zbrojone zarowno w kierunku podluznym,
jak i1 poprzecznym, ze wspolczynnikiem zbrojenia
0.05%b,

W przypadku wykonywania oddzielnej warstwy po-
miedzy starg nawierzchnig a warstwg wzmacniajgcag
zbrojenie nie jest konieczne.

Przy stosowaniu zbrojenia grubo$é wzmacniajacej
warstwy sztywnej nalezy zmniejszy¢ zgodnie z wykre-
sem (rys. 1), ktéry sporzgdzono na podstawie badan
Korpusu Inzynieryjnego Armii USA. Przy zastosowa-
niu uzbrojenia w celu zmniejszenia grubo$ci warstwy
wzmacniajgcej szczeliny podtuzne i poprzeczne powin-
ny by¢é dyblowane, a wspolczynnik zbrojenia nie mniej~-
szy niz 0,5%.

Jedna‘ z glownych trudnosci przy projektowaniu
wzmocnienia nawierzchni jest konieczno$é zachowania
jednakowej grubosci warstwy wzmacniajgcej na ca-
lym odcinku nawierzchni. Mozna to osiggngé¢ przez za-
stosowanie zbrojenia. Korpus Inzynieryjny USA poda-
je nastepujacy przyklad: nawierzchnie DS* o szero-
kosci 91,5 m nalezy wzmocni¢ w Srodkowej czesci na
szerokosci 30,5 m warstwg o grubosci 35 cm, a na po-
zostatej czesci (po 30,6 m z obu stron $rodkowego pa-
sa) — warstwg o grubosci 25 cm. W celu zachowania
jednakowej grubosci warstwy wzmacniajgcej — przy-
jeto na calej szerokosci DS jej grubos$é rowng 28 cm,
przy czym wspoéiczynnik zbrojenia w $rodkowej czesci
DS (o szerokosci 30,5 m) wynosi 0,2%.

Wzmocnienie warstwg podatng

Metode te opracowali M. F. Mellinger i J. P. Sale (Kor-
pus Inzynieryjny USA). Wzmocnienie nawierzchni
sztywnej warstwa podatng stosuje sie w przypadku
niedostatecznej grubosci istniejgcej nawierzchni sztyw-
nej. Zalozono, Ze okreSlony procent tworzenia sie rys
bedzie wystepowal w zasadniczej nawierzchni sztyw-
nej w ciggu catego obliczeniowego okresu jej istnienia.
Potrzebng grubos$é podatnej warstwy wzmacniajgcej
mozna okre§li¢é ze wzoru:

* DS — droga startowa
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2. Nomogram do okreSlenia wspdlczynnika F

t=25(Fhqg—Ch) (6)

w ktérym:

F — wspodlczynnik zalezny od wielkosci wspol-
czynnika podloza gruntowego k i liczby
peknietych plyt w istniejacej nawierzch-
ni (przyjmuje sie z wykresu przedstawio-
nego na rys. 2),

C — wspoélczynnik charakteryzujacy stan na-
wierzchni, przy czym dla rozpatrywanego
wzmocnienia przymuje sie:

C = 1,00 —przy niewielkiej liczbie powierzchnio-
wych rys,

C = 0,75 ~—przy podiuznych rysach i odpryskach w
naroznikach,

kh, hg —jak we wzorze 1.

Minimalna grubo$é podatnej warstwy wzmacniajgcej
powinna wynosi¢é 10 cm. Na odcinkach podlegajacych
ostrym zmianom temperatury lub majgcych znaczne
zniszczenie materialu nawierzchni grubo$é warstwy
wzmacniajgcej powinna przewyzszaé¢ 10 cm.

Przy wzmocnieniu warstwg podatng nawierzchni be-
tonowej o matej wytrzymato$ci na zginanie lub w
przypadku duzej nosnosSci podloza grubosé¢ warstwy
wzmacniajgcej moze byé mniejsza. W takich przypad-
kach istniejacg nawierzchnie betonowa rozpatruje sie
jako wysoko wytrzymatle tluczniowe podloze i grubos¢
nawierzchni podatnej] okre$la sie na podstawie fizycz-
nych wtlasno$ci naturalnego podioza. Minimalna gru-
bos¢ warstwy wzmacniajacej powinna zapobiec two-
rzeniu sie peknie¢ nad peknieciami znajdujgcymi sie
w starej nawierzchni.

Wzmacniajgce warstwy podatne mogg by¢é wykonywa-
ne tylko z asfaltobetonu, ulozonego na warstwie po-
Sredniej o catkowitej grubosci nie mniejszej niz 10 cm.
Przy bardzo duzych obcigzeniach i wysokim ci$nieniu
w oponach wspdélezesnych samolotdow minimalna gru-
bos¢ asfaltobetonowej czesSci nawierzchni podatnej po-
winna wynosi¢ 7 cm. Oczywiscie, jeSli wymagana gru-
bos¢ warstwy wzmacniajgcej wynosi 18 cm i mniej
wzmocnienia powinno byé uzupelnione asfaltobetonem,
ulozonym na warstwe wigzgcg, a jeSli ogdlna grubosé
jest wieksza niz 18 cm wzmocnienie moze byé wyko-
nane jak dla nawierzchni podatnej, skladajgcej sie z
asfaltobetonu o grubosci nie mniejszej niz 7 cm, uto-
zonego na wysoko wytrzymatej warstwie sztucznej pod-
budowy o wspdlczynniku CBR nie mniejszym niz 80%o.
Podbudowa ta powinna byé zageszczona do 100-pro-



centowego zageszczenia w stanie suchym (wg AASHO),
w celu uniemozliwienia dalszego jej zageszczania pod
wplywem ruchu. Posrednie warstwy wigzgce z asfal-
tobetonu powinny odpowiada¢ wymaganiom przewi-

Wzmacniofaco nawierechmg Id ;
1t "ﬂi-

dzianym dla nawierzchni podatnych.

Wzmocnienie metods ,,wyburzeniowa’

Metoda ,,wyburzeniowa” polega na usunieciu starej na-
wierzchni na odcinkach o duzej intensywnosci ruchu
i ulozeniu na nich nowej nawierzchni o wiekszej wy-
trzymatosci. Grubos¢ jej oblicza sie znanymi metoda-
mi, stosowanymi przy obliczaniu grubosci nowej na-
wierzchni. Na rys. 3 przedstawiono przekrdj nawierz-
chni wzmocnionej metodg ,,wyburzeniowg”.

Szczeliny poprzeczne wykonywane w nowej nawierz-
chni powinny pokrywa¢ sie ze szczelinami w starej na-
wierzchni. Jeéli warunek ten nie jest spelniony, nalezy
zbroi¢ krawedzie pl¥t nowej nawierzchni przy po-
przecznych szczelinach w starej nawierzchni.

Takie wzmocnienie zapobiega rozszerzaniu sie szczelin
na warstwe wzmacniajgcg. Polgczenie nowych plyt ze
starymi powinno by¢ dostatecznie wytrzymate, aby
zdolne bylo przyjmowaé obcigzenie od ruchu w kie-
runku podiuznym i poprzecznym. Polgczenia plyt zilu-
strowano na rys. 31i 4.

W zglebieniu powstalym po usunieciu gruntu pod no-
we plyty moze sie gromadzi¢ woda gruntowa, powo-
dujac zniszczenie nawierzchni. Na lotniskach o ztym
systemie odwadniajgcym stabilizuje sie grunt cemen-
tem na glebokos¢ 10 cm. Takie wzmocnienie zapobiega
jednoczesnie gromadzeniu sie wody gruntowej pod na-
wierzchnig. Zuzycie cementu przy tym wzmocnieniu
wynosi 10%, ciezaru gruntu. W niektérych przypadkach
konieczne jest wzmocnienie bocznych §cianek wykopu,
co zapobiega przenikaniu wody z bokow.

i Wzmaocnigiqca nowierzchnig /

3. Typowy przekr6j nawierzchni sztywnej wzmocnionej me-
toda ,,wyburzeniow3a:

1 — istniejqca nawierzchnia betonowa, 2 — polgczenie na-
wierzchni starej z nowg (rys. 4), 3 — podioze gruntowe wzmo-
cnione cementem

: T
g 4/ [ 056(125hyh)
_ min.85dtugesci
1300 7 seerokesc plyty

4 Szczekdl polaczenia istniejacej nawierzchni betonowej z no-
wa:

1 — istniejaca nawierzchnia betonowa, 2 — nowa nawierzch-
nia betonowa, 3 — wypelnienie szczeliny, 4 — prety stalowe
o S$rednicy 16 mm i dlugo$ci 76 cm, ukladane co 45 cm, § —
grubo$é progu 1,25 (4 h — h), lecz nie mniei niz 15 cm

5. Typowy przekr6j nawierzchni podatnej wzmocnionej me-~
todg ,,wyburzeniow3a’’:

1 — istniejaca nawierzchnia podatna, 2 —nowa warstwa asfal-
tobetonowa, 3 — warstwa nosna istniejgcej nawierzchni, ¢ —
istniejgca podbudowa nawierzchni, $§ — wzmocnienie krawedzi
nowo wykonywanej nawierzchni chudym lub zwyklym beto-
nem, & — podloze gruntowe wzmocnione cementem

Wzmocnienie nawierzchni podatnej

Nawierzchnie podatng mozna wzmocni¢ warstwa typu
sztywnego, podatnego lub tez metodg ,,wyburzeniowg”.

Wzmocnienie watrgtwa sztywna

Przy wzmacnianiu nawierzchni podatnej warstwg
sztywna zniszczone odcinki istniejgcej nawierzchni
usuwa sie na glebokosé obliczeniowg warstwg wzmac-
niajgca.

Obecnie nie ma dokladnych metod wymiarowania po-
grubienn nawierzchni podatnych za pomocg nakladki z
betonu cementowego. Nakladke taksg traktuje sie jako
nowg samodzielng konstrukcje na podiozu, ktérym jest
istniejgca nawierzchnia podatna. Do okreslenia grubo-
$ci nakladanej warstwy betonu stosuje sie¢ metode We-
stergaarda, przy czym wspoélczynnik podloza grunto-
wego k oblicza sie z calkowitej nosnosci nawierzchni
podatnej w najcieplejszej porze roku.

Zmniejszanie obliczonej grubosci nakladanej warstwy,
nawet przy zalozeniu dobrej wspdtpracy pomiedzy obu
warstwami, jest niedopuszczalne, bowiem nosnosé¢ plyt
betonowych jest $ci§le zwigzana z ich gruboscig i od-
ksztalceniami. Odksztalcenia eksploatacyjne nawierz-
chni podatnych dochodzg do 5 mm, podczas gdy ugie-
cie plyt betonowych, przy ktérych nastepuje zlamanie,
wynosi okolo 2,5 mm.

Poniewaz po ulozeniu sztywnej warstwy wzmacniajg-
cej bezposrednio na asfaltobetonie o duzej wytrzyma-
losci powstajg z reguly pekniecia w gérnej warstwie
nad peknieciami w starej nawierzchni podatnej, przeto
zaleca sie ukladanie cienkiej warstwy rozdzielajacej z
piasku pomiedzy tymi warstwami,

Wwzmoenienie warstwa podatng

Przy obliczaniu grubosci warstwy wzmacniajgcej na-

lezy w tym przypadku spelni¢ jednoczesnie dwa wa-

runki:

@ grubosé kazdej warstwy powinna zapewnié¢ odpor-
no$¢ nawierzchni na odksztalcenia niszczace

@ zageszczenie materiatu takiej warstwy powinno byé
dostatecznie duze, aby nie dopusci¢ do dalszego za-
geszczania pod uptywem ruchu.

Jes$li zageszczenie dolnej warstwy jest mniejsze od wy-
maganego, nalezy ja dogesci¢ przez walowanie bardzo
ciezkimi walcami.

Dokonczenie na str. 39
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TRANSPORT LOTNICZY

W HANDLU ZAGRANICZNYM
WIELKIEJ BRYTANII

Specyficzne potozenie Wielkiej Brytanii w Europie w
znacznym stépniu warunkuje charakter jej stosunkow
handlowych.

Handel zagraniczny moze ona rozwijaé zasadniczo
dwiema drogami: powietrzng i morska.

Do poczatkéow XX wieku korzystano wylgcznie z tran-
sportu morskiego. Postep techniczny na swiecie stwo-
rzyl nowe mozliwosci w dziedzinie transportu., Lotnic-
two stalo sie srodkiem przewozu, przed ktérym stojg
nowe, szerokie perspektywy rozwoju, szczegdlnie w
krajach odlegtych od rynkéw swiatowych, np. w Japo-
nii lub w Wielkiej Brytanii.

Miejsce handlu zagranicznego w Wielkiej Brytanii

Anglia XIX wieku nalezala do najwiekszych potenta-
tow przemystowych na rynku swiatowym. W niekto-
rych dziedzinach, np. w eksporcie wyrobéw bawelnia-
nych, szyn kolejowych, lokomotyw czy statkéw byta
ona nieomal monopolisty (blisko 3/4 swiatowego eks-
portu}. Stopniowo jednak dynamika eksportu zmniej-
szyla sie znacznie w wyniku:

® szybkiego rozwoju przemystu w pozostatych krajach
kapitalistycznych

® podnoszenia przez te kraje taryf celnych dla ochro-

ny wtasnego przemystu.

Po pierwszej wojnie swiatowej rozpietosé miedzy stru-
kturg i technikg przemystu brytyjskiego a strukturg
i technikg przemystu najgrozniejszych konkurentéow
Wielkiej Brytanii nie tylko nie zmniejszyla sie, ale
przeciwnie — wzrosta. Dopiero po zakonczeniu drugiej
wojny swiatowej w gospodarce brytyjskiej dokonaly
sie znaczne przemiany w strukturze produkcji, a w
slad za tym réwniez i poprawa w towarowej i geogra-
ficznej strukturze eksportu.

W latach 1945—50 Wielka Brytania znajdowala sie w
sytuacji nieporéwnywalnie korzystniejszej anizeli jej
gléwni partnerzy europejscy, gdyz gospodarka brytyj-
ska nie ucierpiala tak wiele z powodu zniszczelni wo-
jennych jak inne kraje europejskie uczestniczace w
wojnie. Mimo wszystko lata powojenne nie zostaly w
pelni wykorzystane na modernizacje srodkéw produk-
cji 1 zmiane przestarzatego uktladu -strukturalnego.

Zahamowanie rozwoju gospodarczego czesto powodo-
wala sytuacja polityczna. Dopiero w 1964 r. po dojsciu
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W artykule przedstawiono
ristorie rozwoju transportu
lotniczego w W. Brytanii,
podkre$lajgqc jego zrnaczenie
z uwagt na poloZenie geo-
graficzne. Nastepnie 8cha-
rakteryzowano dziatalnosé
przedsiebiorstw lotniczych.
oméwiono badania marke-
tingowe, a takZe przedsta-
wiono anaiize kosztéw kom-
paratywnych dla transpor-
tu morskiego, przeprowa-
dzong przez specjalistéow
BOAC.

do wtadzy Partii Pracy aprobowany zostal wieloletnj
plan rozwoju gospodarczego obejmujacy laia 1964—
—1970. W planie tym zalozono osiggniecie istotnej po-
prawy zdolnosci ptatniczej kraju, a takze rekonstrukcje
gospodarki, pod katem zwiekszenia zdolnosci konku-
rencyjnej eksportu brytyjskiego.

Eksport to najwazniejszy problem w 2zyciu gospodar-
czym Wielkiej Brytanii. Kraj ten zajmuje drugie miej-
sce w handlu swiatowym. wartosé wywozu stanowi
163%9 dochodu narodowego. Wzrost eksportu jest wiec
podstawowym  warunkiem rozwoju gospodarczego
Wielkiej Brytanii. Mimo poniesionego fiaska w przy-
stgpieniu do Europejskiej Wspoéinoty Gospodarczej no-
tuje sie systematyczne ozywienie brytyjskiego handlu
zagranicznego. Przyczyn nalezy szukaé zaréwno w in-
terwencji rzgdu, ktéry w 1962 r. rozpoczg! politvke
ostroznej ekspansji gospodarczej, jak i w poprawie
ogoblnej koniunktury s$wiatowej, a przede wszystkim
konkurencyjnej pozycji wyrobow brytyjskich na rynku
sSwiatowym,

Ekspansja eksportu brytyjskiego nie ogranicza sie do
rynkéw zachodnioeuropejskich. Obok aktywnosci na
rynkach Dalekiego Wschodu (gtéwnie Hong Kong) w
krajach Wspdlnoty Brytyjskiej aktywnie rozwija sie
rowniez handel z krajami socjalistycznymi, przy czym
wsrod producentow brytyjskich przewaza opinia, ze w
warunkach wolnego od ograniczen handlu kraje te mo-
gq stanowié powazny i chlonny rynek zbytu dla wy-
robow brytyjskich.

Jakie miejsce w tym dynamicznym rozwoju i szerokim
w sensie geograficznym ukierunkowaniu handlu zagra-
nicznego zajmuje transport lotniczy? Odpowied2z na to
pytanie stanowié moze pewnego rodzaju wzorzec ma-
sowego zastosowania samolotu do przewozéw towaro-
wych, bowiem Wielka Brytania nalezy do czoléwki
sSwiatowej w tym wzgledzie. Ponadto przedstawienie
sytuacji w brytyjskim transporcie lotniczym pozwoli na
ocene bazy, ktérg moze dysponowaé brytyjski handel
zagraniczny.

Przydatnosé¢ transportu lotniczego Wielkiej Brytanii w
handiu zagranicznym

Transport lotniczy w Wielkiej Brytanii ma bogate tra
dycje siegajgce poczgtkow rozwoju lotnictwa cywilne-
g0 na swiecie. Szczegdlny jego rozwdj nastgpil w la-



tach drt:giej wojny swiatowej, kiedy to w 1940 r. pai-
stwo wykupilo wszystkie akcje Imperial Airways
(przedsiebiorstwo prywatne) i utworzylo pierwsze lot-
nicze przedsiebiorstwo panstwowe pod nazwg British
Overseas Airways Corporation (BOAC). W 1946 r. utwo-
rzono drugie przedsiebiorstwo panstwowe British Euro-
pean Airways (BEA). Ponadto w Wielkiej Brytanii
istnieje jeszcze okolo 20 innych przedsiebiorstw lotni-
czych. lecz ich rola w brytyjskim handlu zagranicz-
nym jest znikoma.

Wymienione dwa przedsiebiorstwa zgodnie ze swoim
okresleniem obsluguja okreslone strefy dzialtania.
W Europie istnieje miedzy nimi konkurencja, uregulo-
wana zreszta porozumienem w ramach tzw. drég sto-
warzyszonych (associated routes). Przedsiebiorstwa wy-
posazone sg w doskonaly sprzet lotniczy: BOAC ma
okolo 60 samolotéw, w tym trzy samoloty Boeing-747
(a przewidziano 8 sztuk), BAA — ponad 100 samolo-
tow.

W ciggu ostatnich lat przedsiebiorstwa te zaczynajgna-
stawiaé sie na przewozy towarowe. Nawet typowo pa-
sazerskie samoloty VC-10S i Boeing-707 maja ladownie
przystosowane do zabrania 6-=-8 ton ladunku. Wybitnie
transportowy samolot Boeing-707-336S zabiera jednora-
zowo 36 ton. Samoloty transportowe startujg z trzech
giéwnych lotnisk: Londynu, Manchesteru i Pretwick
{Glasgow} do Montrealu, Toronto, Nowego Jorku, Bo-
stonu, Filadelfii, Singapuru, Tokio, Bangkoku, Lagos,
Johanesburga. To sg gléwne porty znajdujgce sie w
strefie stalych polaczenn towarowych, a sieé¢ lotnicza
przedsiebiorstw obejmuje caly swiat.

Wszystkie przedsiebiorstwa lotnicze Wielkiej Brytanii
w 1968 r. przewiozly 289 460 ton ladunkdéw oraz 71460
ton poczty. W przewozach miedzynarodowych przewo-

zy te ksztaltowaly sie odpowiednio: 217 614 ton i 68736
ton.

W dzialalnosci przedsiebiorstw lotniczych olbrzymie
znaczenie przywigzuje sie do badan marketingowych,
ktérych celem jest odpowiedz na pytanie: gdzie lataé,
jak czesto i jakim typem samolotu? Jednym z glow
nych probleméw, na ktérych koncentruja sie badania
marketingowe prowadzone przez BOAC i BEA jest
problem dystrybucji towaréw, uwazany zresztg za
glowny czynnik powodzenia w nowoczesnym handlu.
Innym elementem badawczym jest cena sprzedazy
okreslonych wyrobow.

Wysokie koszty transportu podnosza koncowg cene to-
waru i moga zmniejszy¢ jego konkurencyjnosé na wol-
nym rynku, Jednak tani transport, lecz powolny, row-
niez moze przynies¢ straty producentowi z powodu
zbyt dlugiego czasu dostawy. Specjalisci z dziedziny
marketingu zatrudnieni w przedsiebiorstwach lotni-
czych majg uzasadnié¢ klientom, ze bardziej oplacal-
nym S$rodkiem transportu jest samolot. Przeprowadza-
ja oni wiele analiz kosztéw komparatywnych dla trans-
portu morskiego, rzekomo tanszego i konkurencyjnego
dla transportu lotniczego przy $wiadczeniu ustug dla
handlu zagranicznego. ®

Przy poréwnaniu kosztow calosci cyklu dystrybucyjne-
go jedynie koszt frachtu jest wiekszy w transporcie lot-
niczym, Pozostate koszty wigksze sq w transporcie mor-
skim, co w efekcie konicowym sprawia, ze ogdlny koszt
dystrybucji jest wiekszy. Oczywiscie wnioskéw tych
nie nalezy uogédlniaé, gdyz w kazdym konkretnym

przypadku nalezy bra¢ pod uwage réznorodne czynni-
ki i rézne indywidualne zyczenia klienta w zaleznos$ci
od towarzyszacych warunkow,

Ponizej przedstawiono przyklad takiej analizy przepro-
wadzonej przez specjalistow BOAC.

Dane

Przedmiot kontraktu
Wartosé kontraktu
Objetosé

Trasa przewozu
Fracht morski

maszyny elektroniczne
3000 £ za tone metryczng
120 ft3 na tone metryczng
Londyn — Nowy Jork
350 szylingéw za kG

Fracht lotniczy 0,46 $ za kG
Obliczenie

Koszty dystrybucji za tone
Pozycje kosztowe statek samolot

) s d & s d
Zafrachtowanie 52 10 0 169 6 8
Pakowanie 35 5 0 10 1% 6
Ubezpieczenie 11 8r 18 4 11
Magazynowanie: a) przy
transporcie morskim w
cyklu dystrybucyjnym
trwajacym 91 dni 30 10 0
b) przy transporcie
lotniczym (21 dni) 7T 0 8
Odpisy amortyzacyjne (10°/o)
statkiem: za 91 dni 76 4

za 21 dni 17 11 8
samolotem: za 21 dni 17000 8
za 2 dni 1123

Zuzycie moralne i fizyc z-
ne 2% magazynowanych to-
warow 15 4 9 310 4
Caly koszt dystrybucji 253 14 1 214 12 10

Dla zapewnienia Kklientow wydzialy badan marketin-
gowych oferuja kazdemu na jego zyczenie gruntowng
analize kosztow dystrybucji. W oparciu o efekty tej
analizy klient moze wybraé¢ bardziej ekonomiczny $ro-
dek transportu.

Jakie korzySci przynosi eksportowi szybki transport
lotniczy? Odpowiedz na to pytanie mozna sprowadzié
de nastepujacych uogdlnien:

szybsza dostawa — wieksza sprzedaz
szybszy zwrot kapitalu — wieksze zyski
tansze opakowania

nizsze ubezpieczenia

ogdblne przyspieszenie tempa obrotéw.

Biorac pod uwage ciggle rosngcy popyt na przewozy
lotnicze nalezy przesledzi¢ wysitki BOAC i BEA majg-
ce na celu przyspieszenie i usprawnienie swoich ustug,
Gléwnym punktem nowego programu usprawnien jest
konteneryzacja. Umozliwia ona osiggniecie wiekszych
zyskow wskutek bardziej ekonomicznego zapelnienia
ladowni samolotu, a eksporter korzysta na tym, opta-
cajac mniejszy fracht.
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Do uzytku transportu lotniczego w Wielkiej Brytanii
dopuszczono 17 typow kontenerdw.

Podzial zadan przewozowych handlu zagranicznego
miedzy poszczegolne rodzaje transportu

Rosngce z roku na rok obroty handlu zagranicznego
Wielkiej Brytanii stawiajg problem transportu na jed-
nym z czolowych miejsc. Specyficzne wyspiarskie po-
lozenie Wietkiej Brytanii powoduje, ze kontakty han-
dlowe z krajami réznych kontynentéow sg tu bardziej
skomplikowane. O ile w obstudze handlu wewnetrzne-
go w Wielkiej Brytanii dominujgcg role odgrywa trans-
port kolejowy i drogowy (okolo 85%s przewozéw), o ty-
le rola tych gatezi transportu w handlu zagranicznym
jest raczej marginesowa.

Dynamiczny rozwdj techniki lotniczej umozliwia Wiel-
kiej Brytanii zwigekszone zastosowanie transportu lot
niczego w obstudze handlu zagranicznego. W Wielkiej
Brytanii, gdzie pod uwage mogg by¢ brane jedynie
dwa rodzaje transportu, transport lotniczy moze byé
wykorzystany w znacznie szerszym zakresie anizeli w
krajach, gdzie istnieje dowolno$§é wyboru Srodkéw
przewozowych, jak np. wewngtrz kontynentu europej-
slsiego. Gdy kontrahenci znajdujg sie na odleglych kon-
tynentach, zakres uzytecznosci samolotéw wyznaczajg
m.in. rdéznice odleglosci. Najbardziej reprezentatywny
w tym wzgledzie jest szlak syberyjski (w relacji Lon-
dyn-Tokio) w poréwnaniu z drogg morskas.

Rosngce znaczenie stosunkéw Europa — Japonia od
dawna koncentruje uwage przewoznikoéw powietrznych.
Zainteresowanie to wzrasta réwniez u przewoznikéw
brytyjskich. W tym przypadku szlak ten mialby wyjgt-
kowe znaczenie chociazby ze wzgledu na Hong Kong.

Jak przedstawia sie struktura brytyjskiego eksportu
i importu drogg powietrzng na przyktadzie lat 1967
i 19687 Wartosciowo najwiekszg grupe towardéw prze-
wozonych drogg powietrzng stanowily maszyny i sprzet
transportowy. Biorgc pod uwage bardziej wyspecyfiko—
wane towary mamy nastepujgce proporcje w imporcie
(1968 r.):

aparatura kontrolno-pomiarowa — 55%/w
maszyny elektryczne — 53%s
produkty medyczne i farmaceutyki -— 4a0%o

W eksporcie 50%/¢ artykuldéw odziezowych, 35% artyku-
16w skoérzanych, 34%s produktéw medycznych i farma-
ceutycznych przewozono transportem lotniczym.

Ponad 70%e handlu zagranicznego Wielkiej Brytanii
drogg lotniczg obejmujg obroty z Europg zachodnig
i Amerykg Poéinocng. W kolejnosci najwiekszy udzial
w obrotach brytyjskiego handlu zagranicznego drogg
powietrzng po stronie eksportu, importu i reeksportu
majg nastepujgce kraje: NRF, Francja, USA, Kanada
i Republika Poludniowej Afryki. Korzystna dla tych
krajow jest wysokos¢ stawek frachtowych w obu kie-
runkach, co nie jest bez znaczenia dla podniesienia
rentownosci przewozéw lotniczych.

W oparciu o doswiadczenia Wielkiej Brytanii mozna
stwierdzié¢, ze wzrastajgce zainteresowanie producen-
tow i eksporteréw przewozami lotniczymi uzasadnione
jest gtéwnie matymi kosztami opakowan. W wielu przy-
padkach opakowanie sprowadza sie jedynie do polie-
tylenowego ochraniacza nakladanego na towar znajdu-

24

jacy sie na palecie. Oto przyklad, gdzie opakowanie
staje sie decydujgcym czynnikiem wyboru samolotu.
Przesytka maszyny liczqcej na trasie Londyn—Paryz

Transport lotni- Transport na-

czy ziemny
£ s 19 s
Opakowanie 3500 0 1300 0
Postawa do portu 30 0 65 0
Fracht 261 g 160 0
Ubezpieczenie 89 17 89 17
Razem 031 6 1614 17

Oproécz oszczednosci na opakowaniu i ubezpieczeniu
dzieki cigglemu wzrostowi bezpieczenstwa lotéow, jesz-
cze inne korzysci sklaniajg producentéow i eksporterow,
by przewozili swoje towary wylgcznie samolotami.
Wigze sie to w duzym stopniu z rodzajem towarow
bedgcych przedmiotem obrotéw. Popyt na tzw. .towary
mody”, gléwnie odziez i tekstylia podlega silnym fluk-
tuacjom wtasnie ze wzgledu na zmiany mody. Szybka
dostawa najmodniejszych w danej chwili towarow
umozliwia osiggniecie wyzszej ceny ich sprzedazy na
dany¥ym rynku. Jest to rodzaj premii za poSpiech. Wre-
szcie, kiedy pi-oducent pragnie rozszerzyé¢ swdj rynek
zbytu musi mieé¢ pewnosé, ze podaz jego towardw na
nowym rynku bedzie mogla w kazdej chwili sprostaé
popytowi. W przypadku rzadkich dostaw wymaga to
stosunkowo duzego magazynu na terenie danego kraju.
Inaczej wyglgda sytuacja, gdy producent korzysta z cze-
stvch i1 szybkich dostaw towardw transportem lotni-
czym. Umozliwia to redukcje kosztéw magazynowania
i innych kosztéw z tym zwigzanych, a takze zmniej-
szenie ilosci towaréw skladowanych.

W przypadku Wielkiej Brytanii najbardziej konkuren-
cyjny transport morski ma wiele mankamentéw, ktore
nie sy w stanie zrownowazy¢ mniejszych stawek frach-
towych. Towary przewozone statkiem wymagajg do-
kladniejszego opakowania, wieksze sg tez stawki ubez-
pieczeniowe. Oto przykiad poréwnania kosztow kom-
paratywnych przy transporcie 360 kG odziezy na trasie
Londyn — Kopenhaga.

Transport morski Transport lotniczy

& s B s

Fracht 35 0 58 10
Opakowanie T 5 0 5
Dostawa do
portu 13 10 5 i
Ubezpiecze-
nie 4 0 3 8

Razem 69 15 67 3

Omo"wione korzysci ekonomiczne wynikajgce z prze-
wozow lotniczych przyspieszyly inwestycje na lotni-
ske.ich brytyjskich. Londynskie lotnisko Heatkrow znaj-
duje sie na czwartej pozycji wsréd potentatéw §wiato-
wych. Wedtug przewidywan na rok 1971 ruch na tym
lotnisku bedzie dwukrotnie wiekszy anizeli w 1965 r.
.W celu usprawnienia ruchu dworce towarowe i pasa-
Zerskie znacznie rozbudowano. Nowy dworzec towaro-

Dokonczenie na str. 39
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TRADYCJA I ORGANIZACJA ki “pelitea " budownictivn

POLSKIEGO

BUDOWNICTWA LOTNISKOWEGO
W OKRESIE MIEDZYWOJENNYM

Pierwsze udane wzloty samolotéw w Europie, uwien-
czone pokonaniem przez Bleriota kanatu La Manche,
odbyly sie w latach 1906—09, a juz w latach 1908—10
na ziemiach polskich na doraane pola wzlotéw wyko-
rzystuje sie laki folwarczne, tory wyscigowe i btonia
podmiejskie — we Wzdowie k. Sanoka, w Warszawie
na Mokotowie i na Siekierkach, w Rakowicach pod
Krakowem, w Tarnopolu, w Moskucach k. Lodzi i w
Rze$ni Polskiej. Mimo ze na niektdorych terenach — np.
na do$é niekorzystnie usytuowanym (N—S) warszaw-
skim torze hipicznym przy ul. Polnej, o wymiarach
ok. 800X300 m — wzloty odbywaty sie wielokrotnie
i to w licznej miedzynarodowej obsadzie, nie byly to
jeszcze lotniska, poniewaz nie byly na stale przezna-
czone ,,do przylotu, odlotu i postoju statkow powietrz-
nych” i nie mialy zadnej statej zabudowy technicznej
dla wytacznych potrzeb lotnictwa.

Era stalych lotnisk na Swiecie zaczeta sie dopiero w
roku 1909 — w miejscowosci Juvisy pod Paryzem za-
tozono pole wzlotéw o eliptycznym ksztalcie i otoczo-
no go prawie dookdlnie hangarami i trybunami dla
widzéw, poniewaz wodwczas lotnictwo mialo jeszcze
posmak sensacyjno-cyrkowy, a nie uzytkowy. W rok
pbézniej, wzorujac sie na rozwigzaniach francuskich,
oddano do eksploatacji pierwsze stale lotnisko w Niem-
czech — w Johannisthalu pod Berlinem.

Na tym tle polskie tradycje budownictwa lotniskowego
sg stosunkowo stare, bo dzieki naszym entuzjastom
lotnictwa i ich bliskim zwigzkom z Francja nawet nie-
wola nie przeszkodzila w realizacji zamiarow w tej
dziedzinie. Wiosng roku 1910 Warszawskie Towarzy-
stwo Lotnicze ,,Awiata” powzielo zamiar budowy szko-
ty lotniczej i wytwérni platowcow na Polu Mokotow-
slsim w Warszawie. Do wznoszenia obiektéow przysta-
piono jesienig tegoz roku, a juz wiosng 1911 roku na
15-hektarowym terenie eksploatowano 9 hangaréow
oraz obiekty administracyjno-fabryczne jednej z
pierwszych w Europie szkél i wytworni lotniczych, Lo-
ty ¢éwiczebne i doswiadczalne odbywaly sie odtad na
rozlegtych terenach Pola Mokotowskiego, rozciagaja-
cych sie od ul. Topolowej, przebiegajacej prawie po
zachodniej krawedzi toru hipicznego, az do obecnej ul.
Gréjechiej. Réwnoczesnie, ze 'wzgiedu na trybuny i k o
mercyjny charakter przedsiewziecia, loty pokazowe od-
bywaly sie dalej na trawiastym terenie wyscigéw kon-
nych, przylegtym od wschodu do zabudowan , Awia
ty”. Mimo ze Pole Mokotowskie nie bylo specjalnie dla
celow lotniczych plantowane i mimo zarekwirowania
przez witadze carskie obiektéw ,,Awiaty”, juz w roku

lotniskowego, siesajuce ro-
ki 1910 (pierwsze state let-
nisko na Swiecie oddano de
wzYytku w roku 1909). Na-
stepnie omowiono striudctit-
T organizacyjng i przed-
stawiono ludzi, ktorzy bu-
dowali lotniska wojskowe i
cywilne w Ilatachk 1918—39
uwypukiajac zagadnieniq
koordynacii w skali kraju
oraz zdecentralizowany ch-
rakter inwestowania.

1912, w zwigzku z gwaltownym wzrostem wojskowego
zastosowania lotnictwa, nie zmienia to podstawowego
faktu, ze Polacy sami polozyli kamien wegielny pod
pierwsze na ziemiach polskich lotnisko, ktére prze-
trwalo az do czasu kapitulacji stolicy w drugiej poto-
wie wrze$nia 1939 roku. Lotnisko Mokotowskie ma
swoja chlubng kart¢ w dziejach polskiego lotnictwa,
bylo jego kolebka i Swiadkiem wielkich sukceséw na-
szych pilotéw w okresie miedzywojennym,

Dwa inne najstarsze lotniska w Polsce to Rakowice
pod Krakowem i poznanska Y.awica. Jako state lotni-
ska datuja sie juz od roku 1912, przy czym niewatpli-
wie i tu nie brakio Polakéw przy ich budowie Dla
przykladu wystarczy poda¢, ze kierownikiem budowy
lotniska w Rakowicach w okresie pierwszej wojny
Swiatowej byl inz. Bahrynowski a jego zastepca kpt.
Warczewski — obaj Polacy (wczeSniej w Rakowicach
nie bylo stalej zabudowy technicznej, lecz namioty).
Kapitan Warczewski kontynuowat zresztg budowe tego
lotniska réwniez po odzyskaniu niepodleglosci, w la-
tach 1918—19, W czasie pierwszej wojny S$wiatowej
sieé¢ lotnisk wojskowych okupantéw ulegta wydatnemu
zwiekszeniu, przy czym niektére z tych obiektow —
szczegllnie w zaborze pruskim — otrzymaty dos$¢ bo-
gatg zabudowe koszarowa i hangarowa. Z czasem lot-
niska te mialy sie dostaé¢ w rece polskie { stanowié za-
sadniczy trzon przysziej sieci naszych lotnisk wojsko-
wych, fabrycznych i komunikacyjnych, W sumie, w
wyniku wysitku zbrojnego i na podstawie postanowien
Traktatu Wersalskiego uzyskaliSmy w granicach przed-
wrzeSniowych 14 lotnisk statych, zlokalizowanych
gtéwnie w zachodniej czesci kraju.

W celu rozlokowania jednostek lotniczych, szkoél, baz
zaopatrzenia i wytwoérni sprzetu, podjecia komunikacji

1. Hangary ,,Awiaty” na Polu Mokotowskim — wykonane w
1810 roku — symbol narodzin polskiego sudownictwa lotni-
skowego (wielokrotnie publikowana bez podania Zrédta)-
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kowo rekonstruowano i uzupetniano zabudowe tech-

iy 1 t{l 2 A niczng i koszarowg w Rakowicach. na Polu Mokotow-

r p skim, w Lawicy, w PrzemyS$lu i na innvch lotniskach,
SEECETITALIYL TLIIL WXL, ale réwnoczesnie juz w roku 1919 przystapiono do bu-
pan CIIEBILIITITEM dowy nowego lotniska w Deblinie, w zwiizku z za-

T B i, N B s A 1 s A miarem przeniesienia tam szkoly lotniczej z Warsza-
Gl b = ‘/ wy. Na przestrzeni lat 1919—21 wykonano plantowanie

pola wzlotow polaczone z wycinka starych lip wzdluz
historycznej alei wiodgcej do bytego Patacu Jablonow-
skich, wybudowano 6 prowizorycznych hangaréw i
adaptowano dla celéw lotniskowych 22 istniejgce bu-
dynki, a w roku 1922 przystgpiono do budowy pot¢z-
nych zelbetowych hal Centralnych Warsztatéw Loini-
czych. W latach 1924—25 zatwierdzono podstawowe
plany budowy nowych i nowoczesnych lotnisk na Okg-
ciu pod Warszawg i w Sknilowie k. Lwowa. W roku
1926 ustalono pierwszy generalny plan rozbudowy lot-
2. Fragment planu niwelacji terenu pod lotnisko w _Debli- nisk LOPP na lata 1927—29, w ramach ktorego rozpo-
i€ % Ioku 920, Flan wykonany 12 kalce technicznel ma % creto miedzy innymi rowniez budowg lowiska komu-
réw autora nikacyjnego w Katowicach. W tfen sposob rodzilo sig
. = . . 2 " miedzywojenne budownictwo lotniskowe w Polsce, a w
powietrznej i rozwoju lotnictwa sportowego, odziedzi- . - 4 . . x
czona w spadku po okupantach liczba lotnisk byta da- slad. s t,).'m l\l}‘/StahZO\VEI].y @iy Dasgine @8y Or-
ganizacyjne tego budownictwa.

lece niewystarczajaca. Nalezalo wobec tego powaznie
rozbudowa¢é¢ sie¢ istniejacych lotnisk statych (bazowa- Do roku 1925 budowqg i eksploatacig lotnisk na obsza-

nia i zapasowych) oraz przygotowac bogata sie¢ lotnisk rze kraju zajmowaly sie praktycznie tylko wladze
operacyjnych (polowych) na wypadek wojny. Poczat- wojskowe. Nastepnie obserwujemy juz jakby cztery

Dep. Lotnictwa
Cywilnego

Kierownictwo
budowy
lotniska

Lyrekgio
P Okregowa Kolei
Fanstwowych

Planowanie, kredyly - Reotizocia

Departament Szefostwo Ki |

. Plan, kr o terownictwo
Budownictwa Loy Budownictwa Lz i budowy
nox lotniska

Koordynacia zamierzer

Wtasciciel
terenu jako
wykongweg
robat

Dowodziwo
e Lotnictwa
seeci lotnis M Wojsk

Biuro Wojskowe
Ministerstwa
Rolnictwa

Akceplowanie : :
- Umowy reolizaciyne - nadzor

Ngy(-.dp

Realizacja Kierownictwo
budowy

lotniska

Przedsiebiorstwa

. Koordynagia zamierzeri

Planowanie W@;Wéd;k‘; Powigtowy Komitet
arZaq

LOPP budowy

lotniska

Komitet
bb'dowy
lotniska

3. Schemat organizacyjny realizgc:!i budownictwa lotniskowego
w Polsce w okresie miedzywojennym -~ oPracowanie autora
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odrebne sektory uprawnione do budowy | eksploatacji
lotnisk, a mianowicie:

@ sektor Scisle wojskowy

@ sektor lotnictwa sportowo-paramilitarnego (LOPP)
@ sektor komunikacji lotniczej

@ sektor prywatny (sport, wytwérnie).

Jakkolwiek sama realizacja budowy lotnisk w wymie-

nionych sektorach byla odrebna — za wyjagtkiem o-

biektow wspoltuzytkowanych — o tyle lokalizacja ca-

lej sieci lotnisk byta koordynowana i akceptowana po-
czatkowo przez Scisla Rade Wojenna jako najwyzszy
organ decydujgcy o sprawach obrony kraju. a nastep-
nie przez Sztab Generalny (pdzZniejsza mutacja: Sztab

Glowny). Decyzje tych organéw przekazywane byly do

zainteresowanych pionéw bezposrednio lub przez Do-

wodztwo Lotnictwa Ministerstwa Spraw Wojskowych

(wczesniej: Departament Zeglugi Powietrznej, Departa-

ment Lotnictwa, Departament Aeronautyki MSWojsk).

Oprécz organu ogdlnej koordynacji sieci lotniskowej w

kraju, jakim byl Sztab Glowny — koncentrujgcy te

sprawy poczgtkowo w Oddziale III, a w ostatnich

dwoéch latach przed wojng w Sztabie Lotniczym — w

ramach wojska realizacjg budowmnictwa lotniskowego

zajmowaly sie zasadniczo dwa piony organizacyjne:

Dowédztwo Lotnictwa i Departament Budownictwa

Ministerstwa Spraw Wojskowych. Ponadto inwestowa-

niem w dziedzinie lotniczych magazynéw materialow

pednych zajmowal sie Oddzial IV Sztabu Gidéwnego

i Departament Intendentury MSWojsk przekazujgc od-

powiednie s$rodki finansowe i wytyczne Departamen-

towi Budownictwa,

Samo Dowddztwo Lotnictwa MSWojsk spelnialo przy

zakladaniu lotnisk potréjng role, a mianowicie:

@ w stosunku do catej sieci lotnisk w kraju spelniato
role organu opiniujgcego poszczegdlne zamierzenia
w procesie wypracowywania decyzji przez Sztab
Gléwny, dokonywalo tzw. oblotéw terenéw propo-
nowanych pod lotniska — np. przez LOPP, posred-
niczylo w przekazywaniu zainteresowanym ' decyzji
Sztabu Gléwnego i sprawowalo kontrole nad wdra-
zaniem tych postanowien w Zycie

@® w odniesieniu do stalych lotnisk wojskowych — tzw.
garnizonowych i pomocniczych — bylo instytucjg
zamawiajgcg okreslone obiekty u ogdlnego inwesto-
ra wojskowego, tj. w Departamencie Budownictwa
MSWojsk. W zwigzku z powyzszym calos¢ elabora-
téow wstepnych w zakresie programowania i doku-
mentacji, az do generalnych planéw koncepcyjnych
lotnisk wlgcznie, rozpracowywana byta i uzgadnia-
na przez' Dowddztwo Lotnictwa. Nastepnie, juz w
fazie rozpracowywania dokumentacji szczegoélowej
i wykonawstwa budowlanego, przedstawiciele lot-
nictwa sprawowali dorazng kontrole z ramienia
uzytkownika nad przebiegiem inwestyciji starajac
sie na biezgco interweniowaé¢ w sprawach rozbiez-
nosci realizacji z zamiarami zamawiajgcego

@ w sprawach zwigzanych z zakladaniem lotnisk ope-
racyjnych i polowych w oparciu o kredyty mobili-
zacyjne, czyli tzw: ,Rezerwy Zaopatrzenia”, Do-
wédztwo Lotnictwa dzialalo bez posSrednictwa pionu
budownictwa ogdélnowojskowego. Jego rola polegala
przede wszystkim na spenetrowaniu calego obszaru
kraju celem wytypowania terenéw kwalifikujgcych
sie pod lotniska. W rzeczywisto$ci, w latach 1927—
—39 zinwentaryzowano wszechstronnie okolo 1000
potencjalnych lotnisk - sporzgdzajgc staranng i w

4. Mjr obs. Adam
Mrowka — dilugo-
letni kierownik
organu budowla-
no-lotniskowego
W lotnictwie woj-
skowym. Z2Zdjecie
z roku 1837 — ze
zbiorow autora

wiekszosci do dzis zachowang ewidencje. W obliczu
narastajgcego zagrozenia przystosowywanie tych te-
renéw dla potrzeb lotnictwa odbywalo sie przez zau-
fane przedsiebiorstwa cywilne lub bezposrednio
przez wtiascicieli majgtkéw, pod pozorem zaktadania
osrodkéw hodowlanych — posredniczylo w tej akcji
Ministerstwo Rolnictwa i Reform Rolnych oraz nie-
kiedy zainteresowane pulki lotnicze. W przypadku
mobilizacji lub wojny sprawami przystosowywania
terené6w wytypowanych pod lotniska mialy sie zaj-
mowacé¢ mobilizowane specjalnie kompanie lotnisko-
we w ramach poszczegélnych armii — kazda kam-
pania byla w stanie réwnoczesnie przygotowywaé
do 9 lotnisk.

W celu speiniania nakreslonych i oméwionych wyzej
zadan Dowddztwo Lotnictwa MSWojsk juz od roku
1923 dysponowalo specjalna komérkg budowlang dzia-
lajaca w ramach stuzb techniki i zaopatrzenia lub nie-
zaleznie. Do roku 1926 by! to zaledwie jednoosobowy
referat, ktéry nastepnie usamodzielnil! sie i powiekszyl
do 7 osdb. W latach 1929—39 organ ten uzyskal range
wydziatu, przy czym jego ostatnia nazwa brzmiala:
Wydziat Portéw Lotniczych Dowddztwa Lotnictwa
MSWojsk. Kierownikiem tego organu w latach 1923—
—39 (z wyjatkiem lat 1926—27) byl absolwent Politech-
niki Lwowskiej i osobisty przyjaciel gen. Rayskiego,
por.-pp¥k obs. Adam Mréwka, a podczas jego nieobec-
nosci funkcje te powierzono stynnemu pilotowi kpt.
Stanistawowi Karpinskiemu i, na bardzo krétko, kpt.
inz, Kazimierzowi Ziembinskiemu.

Departament Budownictwa MSWojsk spelnial w sto-
sunku do lotnictwa takie same funkeje uslugowe, jak w
odniesieniu do innych rodzajéw wojsk. Opierajgc sie
na ogolnych wytycznych programowych i generalnych
planach koncepcyjnych lotnisk otrzymywanych z Do-
wodztwa Lotnictwa MSWojsk, Szef Departamentu Bu-
downictwa zatwierdzal te plany i przekazywat do rea-
lizacji podleglym szefostwom budownictwa istniejg-
cym przy 10 dowdédztwach okregéw korpuséw. Sze-
fostwa z kolei powolywaty w terenie niezbedne kie-
rownictwa budowy. Same roboty budowlano-montazo-
we, nadzory, a takze opracowanie dokumentacji szcze-
golowej zlecano z reguly w formie ograniczonych
przetargéw firmom, wzglednie osobom prywatnym.
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5. Kierownik Wydziatu Budownictwa Departamentu Lotnictwa
Cywilnego Ministerstwa Komunikacji w latach 193¢—39 1inz.
Stefan Hojarczyk — zdjecie ze zbiorow aeutora

Departament Budownictw, dysponujgcy wlasnym Wy-
dzialem Projektow, prowadzil przy tym pewne prace
studyjne w zakresie budowy lotnislc i sporzadzil tzw.
projekty typowe, np. szkol lotniczych, magazynow,
hangarow itp.

Mimo ze budownictwo lotniskowe stanowilo znacz-
ny procent zadan sluzb ogdlnobudowlanych wojska, w
strukturze organizacyjnej tych sluzb nie istnial zaden
wyspecjalizowany pion lotniskowy. Ograniczono si¢ za-
ledwie do powolania w ramach Wpydzialu Inspekeciji
Dep. Bud. MSWojsk 3-osobowego Referatu Lotnisko-
wego — co mialo miejsce od roku 1932. Szefem Wy-
dzialu Inspekcji do 19.09.1937 by! mjr inz. Waclaw
Glinski, a nastepnie mjr-ppik obs. inz.-arch. Alek-
sander Krol. Referaiem lotniskowym natomiast w la-
tach 1932—33 kierowal kpt. inz Czyzewski, a podiniej,
az do 1939 roku, inz. Erwin Brenneisen.

Poza wojskiem najwiekszym potentatem w dziedzinie
budowy lotnisk byla Liga Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej, ktora wybudowala w okresie miedzywo-
jennym okolo 30 obiektow. Nie wytworzyla ona jed-
nak rowniez jakiego$ Scistego pionu budownictwa lot-
niskowego. Na szczeblu centralnym, przy Zarzadzie
Glownym LOPP, powotano W roku 1924 Komisje Bu-
dowy Lotnisk w skladzie: gen. Zagorski, ppilk Grze-
dzinski i inz. Srednicki — nastepnie jednak zadania
jej przejela ogdolna Komisja Lotniczo-Techniczna oraz
platny personel w ramach Wydzialu Lotniczo-Techni-
cznego. Glowny jednak cie‘r praktycznego dzialania
w zakresie budowy lotnisk spadal na barki wojewodz-
kich i powiatowych zarzadow tej organizacji, ktore we
wlasnym zakresie kazdorazowo powolywaly Spoleczny
Komitet Budowy Lotniska oraz Komisje Techniczno-
-Budowlana, jako odpowiednik wtasciwego kierownic-
twa budowy. Dzialanie tych terenowych organow
LOPP bylo przy tym dosé nieszablonowe, gdyz oprocz
normalnego zlecenia osobom i przedsiebiorstwom za-
dan budowlanych i projektowych w gre wchodziiy
znaczne i roznorodne swiadczenia miejscowych obywa-
teli i instytucji w postaci ustug, materialéw, a w pierw-
szym rzedzie darowizn gruntowych. Przedstawiciele
Wydzialu Lotniczo-Technicznego ZGLOPP sprawowali
przy tym funkcje kontrolne, uczestniczyli w odbiorach
i wraz z przedstawicielami wojska konsultowali zagad-
nienia techniczne, lokalizacyjne i inne,

Resort komunikacji, ktorego zainteresowania koncen-
trowaty sie glownie na lotniskach zlokalizowanych
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przy wiekszych osrodkach miejskich i przenmiystowych,
przez dlugi czas w zasadrzie nie nastawial si¢ na roz-
wo) wlasnej sieci lotnisk i bazowatl glownic na doinwe-
stowywaniu sieci wojskowej, wzglecdnie sieci LOPP.
W zwigzku z powyzszym partycypowal w kosztachpdl
wzlotOw i urzgdzen elektronawvigacyinych. uzupehmat
lotniska -+we wtasne sektory zabudowy portowej i za-
plecza technicznego oraz wyposazal trasy przelotowe w
odpowiednie latarnie sygnalowe -— zblizone w d:zaala-
niu do latarni morskich. W pézniejszym okresie obser-
wujemy juz pewne przedsi¢wziecia w zakresie budowy
lotnisk we wlasnym zakresie (Rumia, W-wa Bielany).
W celu realizacji inwestycji lotniskowych i konserwa-
cji obiektow w roku 1928 powolano W Wydziale Lot-
nictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji Referat
[V Budowy Lotnisk i Drog Lotniczych, ktirego kie-
rownikiem zostal dr inz. Tomasz Kluz. Nast¢pnie organ
ten zostal powiekszony i przeksztalcony w Wydzial
Budownictwa Departamentu Lotnictwa Cywilnego MK.
Od roku 1934 do wybuchu wojny wydzialem kierowat
inz. Stefan Hojarczyk, ktory wczesniej byl zastepca dra
inz. Kluza (obaj praktykowali przy budowie lotniska
w Deblinie). Ponadto w skladzie tej komorki dzialali
miedzy innyvmi specjaliSci: inz. Jozef Pawlikowski
sprawy elektroswietlne), inz. inz. Bylewski i Kaluzyn-
ski (radionawigacja).

W terenie organizacja budownictwa lotniskowego spo-
czywala na odpowiednich dyrekcjach okregowych
kolei panstwowych, ktore z kolei tworzyly niezbedne
kierownictwa budowy. Miedzy innymi, w roku 1939
z ramienia DOKP — Warszawa, kierownikiem Budo-
wy Lotnisk Warszawa-Okecie i Warszawa-Bielany byl
inz, Wladystlaw Araszkiewicz, obecnie profesor Polite-
chniki Warszawskiej i znany specjalista budowy lot-
nisk.

Reasumujgc przedstawiony material mozna pokusic sie

o sformulowanie nastepujacych wnioskow:

® polskie budownictwo lotniskowe ma stosunkowo dlu-
gie tradycje, siegajgce poczatkow rozwoju lotnictwa
w Europie

@® mimo pewnych elementow koordynacji w skali kra-
ju w odniesieniu do sieci lotnisk (lokalizacji i cze-
Sciowo gabarytow pol wzlotow), sama realizacja bu-
downictwa lotniskowego byla zdecentralizowana

@ rozproszenie budownictwa lotniskowego w roznych
pionach organizacyjnych nie moglo sprzyjac¢ wykry-
stalizowaniu sie silnego, specjalistycznego srodowi-
ska budowniczych lotnisk, wlasciwemu szkoleniu
kadr w tej dziedzinie oraz wypracowywaniu opty-
malnych metod projektowania obiektow.
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down}ctwa, Dowédztwo Lotnictwa, GISZu i Sztabu Gl6vnego.
Arch}xwun} Akt Nowych: Akta z lat 1918—38: Ministerstwa K o-
mum.kacjl i Ministerstwa Spraw Wewne&trznych,

Archiwum Wojskowego Instytutu Historycznego: Maszynopis

PLKP Lotnictwo polskie w kampanii w §ni j —
P B Panti wrzesniowej 1939 r.

Literatura
Administracja w Zakladzie Zaopatrzenia Aerorautyk
MSWojsk, Warszawa 1933 (CBW),  © L

Budownictwo wojskowe 1918—35, Dep. i j
g » Dep. Budownictwa MSWojsk

fsg;p rian Tadeusz: Komisia stwierdzita, MON, W-wa

Dziésteciotecie 2 p. lotniczego w Krakowie 1921— omite

(I:){bcho.du oraz Komitet LOPP, Krakow 1932. A Komithe
onieczny Jerzy: Zaranie lotni 3 : : X

g-wa B h n tnictwa Polskiego, NON
u czct Polegtych lotnikéw, Komitet Budow i

Czci Poleglych Lotnikéw, W.wa 1933. e

Kurowski Adam: Lotnictwo is V.
2o Poiskte 1939 roku, MON,



Samolot AMD
+Mirage” Fi

Znajdujacy si¢ w prébach od grudnia 1966 r. samolot ,,Mirage”
Fl firmy Avions Marcel Dassault ma zastapié samoloty rodziny
,,Mirage” 3. Samolot ten wywodzi sie z samolotu doswiadczal-
nego ,,Mirage” 3F, ktory byl przeznaczony do badan zagad-
nien aerodynamicznych lotu z malymi predkosciami samolo-
tow naddzwiekowych (w ramach programu rozwoju samolotu
VTOL ,,Mirage” 3V). ,,Mirage” F1 roézni sie od samolotow
»Mirage’” 3C i 3E udoskonalouym ukladem aerodynamicznym,
konstrukcja, silnikiem i wyposazeniem elektronicznym.

Jednomiejscowy ,,Mirage’ Fl ma skosne, wysoko umieszczo-
ne skrzydlo i konwencjonaine usterzenie. Skrzydio ma cienki
profil, ujemny kat V, uskok na krawedzi natarcia (zapobie-
gajacy oderwaniu strumienia przy duzyc1 predkosciach lotu),
klapy noskowe na calej rozpietosci, dwuszczelinowe klapy
Fowlera na 2/3 rozpietosci i spoilery do sterowania poprzecz-
nego. KrawedZ splywu skrzydia ma mniejszy skos niz kra-
wedZ natarcia, co ma na celu zwiekszenie skutecznosci klap.
Plytowe usterzenie wysokosci jest umieszczone nizej od skrzy-
dia. Pokrycie samolotu jest trawione chemicznie i wzmocnio-
ne zgrzewanymi punktowo podluznicami. Nowoscig jest wyko-
rzystanie wycinkow kadluba jako zbiornikow paliwowych.
Dzi¢ki temu pojemnosé zbiornikéw zwiekszona zostala w po-
rownaniu ze zbiornikami samolotow ,Mirage’ 3 o ok. 40°/ (nie
liczac zbiornikéw zewnetrznych) przy tej samej zewnetrznej
powierzchni kadluba. Pokazuje to zalaczony rysunek, na kté-
rym oznaczaja: A — podiuznice pokrycia; B -— wzmocnienie
scian kanaléw wlotowych (w przypadku ,,Mirage” Fl1 w po-
staci podluznic). Zbiorniki kadlubowe s3 chronione przed po-
ciskami malokalibrowymi przez dzialka, przednie podwozie,
podwozie glowne i silnik.

Podyvozie ma podwojne kota z niskociSnieniowymi oponami.
Jego kinematyka zostala udoskonalona w ten sposdb, ze kola
glowne s3 chowane z bokéw kadluba pozostawiajac wolny
spod kadluba i skrzydla, co pozwala na podwieszenie zewne-
trznych tadunkow.

MIRAGE S

MIRAGE F 1

Pierwsze seryjne samoloty beda napedzane silnikiem SNECMA
»Atar?” 9K50 o ciggu z dopalaniem %7200 kG. Ma on mniejsze
jednostkowe zuzycie paliwa i wiekszg trwalosé niz silniki
»Atar” 9K i 9¢, przy czym 50°/, jego czeSci jest identycznych
z czeSciami wczesniejszych wersji. Pézniej produkowane sa-
moloty beda wyposazone w silnik SNECMA MS53 ,,Super Atar”
0 wyzszych osiggach. Zabudowa nowego silnika nie bedzie
wymagaé¢ zmian w konstrukcji komory silnikowej.

Zasadniczym elementem wyposazenia elektronicznego samo-
Jotu ,,Mirage” FI jest urzadzenie radarowe Tbomson-CSF ,,Cy-~
rano” 4. Jego zasieg jest prawie dwukrotnie wiekszy od za-
siegu radaru ,,Cyrano” 2. Umozliwia ono wvkrywanie samo-
lotow lecacych ponizej samolotu Fl. W sklad wyposazenia
wchodzi celownik CSF, ktory pozwala na prowadzenie ognia
z dzialek bez widocznosci nieprzyjacielskiego samolotu oraz
wspoélpracujac z przelicznikiem pokladowym przekazuje pilo-
towi wskazdwki — rzutowane na przednia szybe — na temat
sterowania, nawigacji i uzycia broni. Nadajnik radarowy jest
tak zbudowany. ze mozliwos¢ wykrycia go przez nieprzyja-
cielskie urzadzenia jest zmniejszona do minimum.

Uzbrojenie wersji mysliwskiej stanowia dwa dzialka DEFA
o kalibrze 30 mm, dwa pociski kierowane powietrze-powietrze
Matra 530 i dwa pociski kierowane powietrze-powietrze ,,Si-
dewinder’”. Wersja szturmowa zabiera na siedmiu podwie-
szeniach jeden pocisk kierowany powietrze-ziemia ,,Martel”
i jeden pocisk kierowany powietrze-ziemia AS.3¢, osiem bomb
400 kG, cztery zasobniki z rakietami, szeS¢ pojemnikow z na-
palmem i dwa zasobniki z rakietami oSwietlajacymi. Zadania
rozpoznawcze umozliwia podwieszany pod kadlubem zasobnik
z wyposazeniem rozpoznawczym,

Do obslugi samolotu opracowano specjalne urzadzenia do wy-
krywania uszkodzefi, ktére umoziiwiaja przeprowadzanie co-
dziennej kontroli bez wybudowywania poszczegdlnych zespo-
low wyposazenia. Urzadzeria te zmniejszaja pianowg liczbe
godzin obstugi do 10 na godzing lotu. Catkowita liczba godzin
obstugi wynosi 15 na godzine lotu, w poréwnaniu do 29,3 dla
samolotu Northrop F-5-21 i 44,2 dla samolotu Lockheed F-104G.
Silnik samolotu moze byé wybudowany lub zabudowany w
ciggu niecalej godziny.

Samolot ,,Mirage®”” Fl jest przeznaczony zaréwno do bezpo-
sredniego wsparcia wojsk ladowych, jak i do przechwytywa-
nia i do nadzorowania obszaru powietrznego niezaleznie od
pogody. Specjalisci wojskowi uwazaja bowiem, ze samolot
szturmowy musi byé réwnoczesnie — szczegdlnie w warun-
kach europejskiego teatru wojny, na ktorym nie jest mo%li-
we uzyskanie bezwzglcdnej przewagi w powielrzu — samolo-
tem mysliwskim,

Dokornczenie na str. 38
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Budowany przez firme Vereinigte Flugtechnische Wer-
ke-Fokker mbH odrzutowy samolot pasazerski VFW
614 ma odznaczaé¢ sie duzg ekonomig przewozéw na
trasach o diugosci od 120 do 450 km, w zwigzku z czym
oczekuje sie, ze wprowadzenie go na.linie wewnetrzne
NRF poprawi ich sytuacje finansowg. Samolot VFW
614 bedzie drugim z kolei — po radzieckim samolocie
Jak-40 — odrzutowym samolotem pasazerskim na linie
lokalne (Fokker F-28 jest przeznaczony gléwnie do ob-
slugi krotkich tras), przy czym od samolotu Jak-40
rozni sie wiekszym udzwigiem i predkoscig. Samolot
moze pirzewozi¢ 44 pasazerow — wykazujgc rentow-
nos¢ juz przy 20 pasazerach — z predkoscig przeloto-
wa 735 km/h.

Wstepne studia nad samolotem VFW 614 rozpoczeto
przed siedmiu laty. Na ostateczny projekt samolotu
wywarty duzy wplyw sugestie zainteresowanych przed-
siebiorstw lotniczych. Program uzyskal poparcie finan-
sowe rzadu, glownie dzieki temu, ze do wspoipracy
przystgpito kilka firm zagranicznych: Fokker, Rolls-
-Royce, SNECMA, SARBCA i Fairey (dwie ostatnie —
belgijskie). Koszty rozwoju ptatowca tgcznie z wyposa-
zeniem wyniosty dotychczas 250 mln DM. Finansowa-
nie rozwoju silnika nalezy w 50% (200 mln DM) do
rzgdu niemieckiego. Cena sprzedazna samolotu zostata
ustalona na 8 mln DM (2,2 mln dol.), ' w zwigzku z czvm
trzeba bedzie sprzeda¢ przynajmniej 175 samolotow,
aby zwrocily sie naklady na rozwoj i przygotowanie
produkcii.

Na wybor napedu odrzutowego samolotu VFW 614
wptyneta mozliwosé uzyskania wiekszych predkosci
blokowych. Rownoczesnie, zastosowanie silnikow dwu-
przeplywowych o duzym stosunku wydatkow pozwala
na korzystanie z lotnisk, ktore dotychczas byly dostep-
ne tylko dla samolotéow z napedem S$miglowym oraz
zapewnia utrzymanie Jjednostkowych bezposrednich
kosztow eksploatacyjnych na poziomie kosztow samo-
lotow smigtowych.

Samolot VFW 614 jest dolnoplatowcem z silnikami za-
budowanymi na wspornikach na skrzydle. Taka za-
budowa silitikow ma wiele zalet: podwozie moze byc¢
bardzo niskie, co pozwala na zastosowanie matych,
integralnych schodkow dla pasazerow; klapy skrzydlo-
we nie muszg by¢ dzielone, dzieki czemu sg bardziej
skuteczne, a ich naped jest prostszy; nie ma potrzeby
stosowania usterzenia typu T — nie dajacego sie uni-
kngé w przypadku zabudowy silnikéw na ogonowej
czesci kadtuba — ktére powoduje tendencje do ,,super
stall_” (utrata skutecznesci usterzenia wysokosci, gdy
znaj)dzie sie ono w ,cieniu” slirzydia) i duiq wrazii-
wos¢ samolotu na boczny wiatr przy starcie i lgdowa-
niu;, niebezpieczeristwo zassania cial obecych z pasa
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Samolot odrzutowy
na krotkie
i lokalne trasy

VFWo14

startowego jest mniej)sze; skrzydio zapewnia prawie
staly kgt naplywru strumienia powietrza do silnikow
niezaleznie od kata natarcia samolotu — w przeciwien-
stwie do zabudowy silnikéw na ogonie — co zmniejsza
straty cisnienia na wlocie do silnika i poprawia wa-
runki pracy wentylatora i sprezarki.

Klimatyzowana kabina samolotu ma 40 do 44 miejsc
pasazerskich (w zaleznosci od wiclkosci pomieszczenia
bagazowego w przedniej czesci kabiny) ustawionych w
czterech szeregach z przejsciem posrodku. Podziatka
foteli wynosi 81,3/83,8 cm. Pomieszczenie bagazowe
z przodu kabiny i klimatyzowane pomieszczenia baga-
zowe pod podlogg s dostepne z zewngtrz.

Do zasilania instalacji klimatyzacyjnej i instalacji
elektrycznej na ziemi przy nie pracujgcych silnikach
stuzy poktadowe Zroddlo energii, wykorzystywane row-
niez do rozruchu silnikow. Uniezaleznia ono samolot
od urzadzen lotniskowych. Napelnianie zbiornikéw pa-
liwowych odbywa sie pod cisnieniem przez centralny
wlew, co przyspiesza przygotowanie samolotu do star-
tu.

Decydujace znaczenie dla ekonomii eksploatacji sa'yin-
lotu VFW 614 na liniach lokalnych majg silniki Rolls-
-Royce/SNECMA M45H o ciggu 3520 kG. Dzieki duze-
mu stosunkowi wydatkow 2.85:1 i duzemu sprezowi
18,2 : 1 zapewniajg one male jednostkowe zuzycie pa-
liwa w warunkach startowych (0.46 kK/kGh). W czasle
wznoszenia, na malych wysokosciach lotu, w czasie
podchodzenia do lgdowania i w czasie kolowania, a wiec
w warunkach szczegolnie waznych dla samolotu lata-
jacego na krotkich odcinkach. Wysoka temperatura
przed turbing, ok. 1080 °C, pozwolila na uzyskanie ma-
tych gabarytow silnika. Wazny jest rowwniez niski po-
ziom hatasu wytwarzanego przez silniki (ponizej 95
PNdB w odlegltosci 650 m), duza niezawodnos$¢ pracy
mimo czestych zmian warunkoéw pracy oraz niskie ko-
szty obstugi. W chwili wprowadzenia samolotu do eks-
ploatacji trwatos¢ miedzynaprawcza silnikow bedzie
wynosi¢ 800 h. Ze wzgledu na prostote konstrukeji sil-
niki nie majg odwracaczy ciggu (do skrécenia dobiegu
sluzg spoilery zmniejszajgce sile nosng skrzy:ita).
Dane techniczn e rozpietosé 21,50 m; dlugos$é 2060 m:
wysokos$é 7.84 m; powierzchnia skrzydia 64,00 m?; wydluzenie
skrzydta 7,22; ciezar wtasny 12200 kG; najwiekszy cigzar
handlowy 3800 kG; typowy ciezar handiowy 3720 kG, cigzar
paliwa dla typowego ciezaru handlowego 2680 kG: najwWigksz.y
ciezar startowy 18600 kG; obcigzenie powierzchni nosne'j 290
kG/t; obciazenie c13gu 273 kG/kG; najwieksza predkos¢ prze-
lotowa na wysokosci 6400 m 735 Km/h (Ma 0,65); najwieksza
dopuszczalna wysoko$§é przelotu 7600 m: predko$¢é wznosze-
nia npm 16,5 m/s; wymagana diugosé pasa do startu 1020 m;
diugos¢ startu na 10,7 m 840 m: wymagana dilugos¢ pasa do
ladowania 1146 m; diugos$¢ ladowania z 15 m 730 m; zasieg
z 40 pasazerami na wysokosci 7600 m przy Ma 0,65 z pozo-
stawieniem rezerwy paliwa na 280 km lotu 630 km.

W. K.



nowosci techniczne

Samolot szkolny z integralnym napedem

Firma RFB (Rhein-Flugzeugbau) opracowala wspdl-
nie z firmg VFM-Fokker samolot szkolny AWI 2 z tu-
nelowym 6-lopatowym $migiem zabudowanym w ka-
dlubie. Samolot ma rozpietosé¢ 7,48 m, dlugosé 35 m,
wysokosé 2,46 m, ciezar startowy 1020 kG, predkosé
maksymalng 370 km/h, predko$¢ wznoszenia 6 m/s,
dlugosé startu na 10,5 m 490 m.

W.K.

Dostawy samolotéw szkolnych ,,Uirapuru*

Brazylijska firma Sociedad Aerotec Limitada do’stgr—
czyla do lipca ubieglego roku polowe z 70 zamowio-
nych przez brazylijskie lotnictwo wojskowe samolotow
szkolnych T-23 ,,Uirapuru”. Préby samolotu wypadly
bardzo pomyslnie, wykazujac konieczno$é¢ Wprowagdzej
nia tylko jednej niewielkiej modyfikacji polegajace]
na zastosowaniu pomocniczej pletwy pod ogonowg €z~
$cig kadluba. WK

Hiszpanski samolot COIN

Firma Hispano Aviacion zbudowala bojowg wersje
treningowego samolotu HA.200E. Pierwszy lot nowego
samolotu — noszacego oznaczenie HA.220 — odby! sie
w maju 1970 r. Naped samolotu stanowig dwa silniki
Turbomeca ,,Marboré” 6 o ciggu 480 kG. W poréwna-
niu z samolotem HA.200E wersja bojowa ma zwiekszo-
ny udiwig uzbrojenia, ktore jest podwieszone na sze-
Sciu uchwytach, bogatsze wyposazenie i zmodyfikowa-
ng instalacje paliwowa. Hiszpanskie lotnictwo wojsko-
we zamowilo 25 samolotow HA.220, ktore majg byé do-
starczone do 1975 r.

W.K.

Nowe szczegdly na temat argentynskiego
samolotu szturmowego

Jak juz pisano w ,Nowosciach”, prototyp argentyns=
skiego samolotu szturmowego AX-2 poddawany jest
obecnie probom w locie. Budowa dwdch nastepnych
prototypéw dobiega konca, a ich prébna eksploatacja
w wojsku ma sie rozpoczaé w 1971 r. Zbudowany we-
diug formuly COIN przez wytwornie Fabrica Militar
de Aviones (FMA) samolot AX-2 jest napedzany dwo-
ma turbinowymi silnikami smiglowymi Garrett /AiRe-
search TPE 331—303 o mocy réwnowaznej 900 KM (sa
moloty seryjne majg mie¢ silniki o wiekszej mocy),
a jego uzbrojenie stanowig dwa dzialka Hispano o ka-
librze 20 mm i cztery karabiny maszynowe FN o ka-
librze 7,62 mm. Na zewnetrznych uchwytach pod
skrzydlem i kadlubem moga byé podwieszone pociski
Isierowane, bomby, zasobniki z rakietami, zbiorniki z
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napalmem, zbiorniki paliwa itp. Argentynskie lotnic-
two wojskowe zamierza zakupi¢ 80 samolotow AX-2
sg poza tym widoki na ich eksport do innych krajéw
poludniowo-amerylkanskich.

=L

Pozostale dane samolotu: rozpietos¢ 14,5 m;
dlugosé 13,9 m; wysokos¢ 5,24 m; powierzchnia skrzy-
dla 30,3 m?; ciezar wlasny 3550 lkG; najwiekszy ciezar
startowy 6200 kG; predkos¢ maksymalna na wysokosci
3000 m 495 km/h; predkosé przelotowa na wysokosci
3000 m 414 km/h; najwiekszy zasieg 3600 km.

W.K.

Amerykanski projekt samolotu COIN

W ramach programu AX budowy samolotu bezposCll‘gd-
niego wsparcia (szturmowego) przeznaczonego do dzia-
tan na ograniczonych teatrach wojennych — czy_h_sla-
molotu COIN — firma Grumman qpracow:‘lla‘pllne <t
samolotu napedzanego dwoma turbinowymi silnilkkami
s$miglowymi. Jak widaé¢ z rysunku. samolot t?n wyka—
zuje duze podobienstwo do samolotu obserwacyjnego

3 _ vk
Grumman OV-1 ,Mohav WK,

Szybki smiglowiec firmy SIAl-Marchetti

Oddzial $miglowcowy f{irmy SIAl-Marchetti, zajmuja-
cej sie przede wszystkim budowg samolotéw szlol-
nych, sportowych i turystycznych. opracowal projekt
szybkiego $miglowca SV-20 o ciezarze startowym -t000
kG i predkosci przelotowe] do 390 km/h. Warto przy-
pomnieé, ze oddzial $miglowcowy SIAI-Marcheiti zbu-
dowal pierwszy wtoski smiglowiec. ..Silvercrait™ SH-4.
ktory uzyskal cywilne $wiadectwo zdatnosci.

Smiglowiec SV-20 ma poélsztywny. dwulopatowy wir-
nik nosny, maie skrzydlo, dwulopatowe $miglo ogono-
we i statecznik poziomy; dwa silniki turbinowe UACL
PT6T-30 o mocy 900 KM sg zabudowane w gondolach
na skrzydle. Przekladnie glowng $miglowca napedzajg
one za posrednictwem przegubowych watéw. W 1versji
z dodatkowym ciggiem prawy silnik napedza trzylopa-
towe $miglo pchajace.

Lopaty wirnika nosnego skladajg sie z dZwigara-noska
z lekltiego stopu, do ktorego przyklejony jest profilowy
element przekladkowy (wypelniacz z tworzyiva sztucz-
nego, okleiny z laminatu zbrojonego widknem szkla-
nym) uzupelniony krawedzig splywu z lekkiego stopu.
Konstrukcja ta zostala opatentowana. Kadlub i skrzy-
dlo s3 wykonane ze stopu lekkiego, przy czym wiele
pol pokrycia — to klejone plyty przekladkowe.

Normalnie podwozie stanowig plozy, lecz mozna row-
niez zastosowac narty lub automatycznie nadmuchiwa-
ne plywaki.

Paliwo znajduje sie w dwédch elastycznych, polgczo-
nych ze sobg zbiornikach o pojemnosci ogdlnej 1100 L.
Dzieki réwnoczesnemu oproéznianiu sie zbiornikéw za-
pewnione jest stale polozenie srodka ciezkosci.

Smiglowiec SV-20 ma duzy nadmiar mocy. co umozli-
wia mu start przy wysokich temperaturach otoczenia
i z wysoko polozonych terenéw oraz zapewnia dobre
osiggi w locie z jednym silnikiem. Odznacza sie niskim
poziomem drgan w kabinie, nawet przy duzej predko-
$ei lotu, bedgcym wynikiem gruntownych badaiy dvna-
micznych i aerodynamicznych wirnika nosnego, jego
lozyskowania i sterowania. Jest tani i latwy w obstu-
dze, dzieki prostej konstrukcji i dostepnosci miejsc wy-
magajacych kontroli.

Smiglowiec ma byé budowany w dwéch podstawowych
wersjach: w wersji SV-20-A bez dodatkowego ciagu
i w wersji SV-20-C z dodatkowym ciggiem. Wersja
SV-20-A ma zabieraé¢ 14 pasazerow lub 1250 kG towa-
ru. Przewid uje sie rowniez odmiany bojowe z 6 uchwy-
tami uzbrojenia pod skrzydlem.



Dane techniczne (wartosci w nawiasach odno-
szg sie €0 wers)i SV-20-C): caltkowita diugos¢ 1546 m;
wysoko$é 3,55 m; srednica wirmika 12,86 m; rozpietos?
slkrzydla 6.00 m: ciezar wlasny 1870 (1950) kG, ciezar
uzytleczny 2130 (2050) kG; najwiekszy ciezar startowy
4000 kG; najwieksza predkosé¢ przelotowa 335 (390)
km/h; precdkosé oplymalna 290 (350) km/h; predkosé
wznoszenia 9.6 (11.7) m/s: pulap bez wplywu ziemi
4400 m przy temperaturze otoczenia i15°C i 1480 m przy
35 C: zasieg 6000 km.

K.

Silniki nosne Rolls-Royce RB.202

POTRREARR R . o7~ s ,: — 2v o —ipm

Na wystawie lotniczej w Hanowerze firma Rolls-Royce
pokazala po raz pierwszy model i rysunek w przekro-
ju silnika nosnego RB.202. Jest to silnik dwuprzeply-
wowy o stosunku wydatkéw 10 :1, dzieki czemu na-
daje sie szczegdlnie do zastosowania w cywilnych sa-
molotach V/STOL, w przypadku ktérych zmniejszenie
halasu wytwarzanego przez silniki ma pierwszorzedne
znaczenie, Z rysunku przekroju widaé¢, jak duzo uwagi
poswiecono zagadnieniu skrocenia silnika: wentylator
nie ma kierownicy wlotowej i jest osadzony na we-
wnetrznym wiencu, ktérego topatki wspoéipracujg bez-
posrednio z lopatkami wirnikowymi pierwszego stop-
nia sprezarki; sprezarka ma tylko cztery stopnie i jest
napedzana jednostopniowg turbing; komora spalania
jest bardzo krétka: turbine niskiego cis$nienia musiano
wykonac¢ jako trzystopniowg ze wzgledu na koniecz-
nos¢ utrzymania stosunkowo nieduzej predkosci obro-
towej wentylatora, ktéry ma duzg srednice; zespél obu
pedni jest lozyskowany tylko na czterech tozyskach.
W celu zmniejszenia halasu wytwarzanego przez sil-
nik, a w szczegélnosci halasu wytwarzanego przez
wentylator, $ciany kanalu wentylatora wyloZone sg
materiatem dzwiekochlonnym.

Silniki RB.202 majg by¢ budowane w wersjach o ciagu

od 4500 do 9000 kG.
W.EK.

Silniki dwuprzeptywowe Avco Lycoming

Firma Avco Lycoming pracuje obecnie nad dwoma sil-
nikami dwuprzeptywowymi o duzym stosunku wydat-
lkéw, ALF-301 i ALF-501, ktorych koncepcja powstata
jeszcze przed projektami silnikéw AiResearch ATF-3
i TFE731l, UACL JTI15D i Turbomeca ,,Astafan” (patrz
»INowosci Techniczne”, TL, 1964, nr 4). Oba silniki o-
parte sg na konstrukcji turbinowych silnikéw smigto-
wych Avco Lycoming: silnik ALF-310 na T3, a silnik
ALF-501 na T55. Pokazany na fotografii silnik ALF-301
ma dwustopniowy wentylator dajacy stosunek wydat-
kow 5,6 :1 i rozwija ciagg 1240 kG. Silnik ALF-501 ma
cigg ok. 2000 kG.

W.R.

Zmniejszenie dymu w gazach wylotowy<h
silnika Rolls-Royce RB.211

Jak juz pisano w .Nowosciach” (TLiA, 1969, nr 10),
firmom Pratt and Whitney i General Electric udalo sie
z:mniejszy¢ przez modyfikacje struktury przeplywu po-
wietrza pierwotnego na wlocie do komory zarowej za-
wartos¢ dymu w gazach wylotowych w nowych silni-
kach dwuprzeplywowych. Podobne wyniki uzyskata
niedawno firma Rolls-Royce na silniku RB.211 przez
zastosowanie udoskonalonych wtryskiwaczy paliwa.
Wiryskiwacze te lepiej rozpylajg paliwo wytwarzajgc
bardziej jednorodng mieszanke paliwo-powietrze, co
zapobiega powstawaniu w calym zakresie obcigzen sil-
nika stref o zbyt bogatej mieszance. To z kolei powo-
dujec mniej intensywne nagizewanie sie scian komory
zarowej wskutek promieniowania ciepla, dzieki czemu
zmniejsza sie ilos¢ nagaru w komorze i ilos¢ dymu w
gazach wylotowych. Przypuszcza sie, ze zmniejs»a sie
réowniez zawartos¢ innych trujgcych substancji w ga-
zach.

Warto dodaé, ze w USA przeprowadza sie na znajdu-
jacych sie w eksploatacji samolotach Boeing 707, 720,
727 i 737 wymiane komoér spalania na komory zmody-
fikowane, ktére dajg mniej dymu w gazach wyloto-
wych,

W.K.

cznych obejmujgcy badania zaréwno podstawowe, jak

Nowe projekty transportowcow kosmicznych

Jednym z nowszych projektéw odzyskiwalnego pojazdu
nosnego (transportowca kosmicznego) jest projekt fir-
my Martin-Marietta — ,,Spacemaster”. Pojazd sktada
sie z dwéch stopni, przy czym jeden z mnich jest dwu-
kadlubowy. Fotografia 1 przedstawia model transpor-
towca pokazany w korncu 1969 r. na konferencji zorga-
nizowanej przez American Institute of Aeronautics and
Astronautics.

Firmy Boeing i Lockheed opracowaly wspélnie kilka
projektéw transportowych statkéw kosmicznych. Zatg-
czony rysunek przedstawia jeden z mich. Dwa piloto-
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wane stopnie sg podczas startu (pionowego) potgczone
ze sobg za pomocg uchwytéw umieszczonych na dolnej
cze$ci kadlubow. Pierwszy stopiefl (na dole rysunku)
ma dlugosé 76 m i rozpietosé 50 m, a drugi — odpo-
wiednio 50 i 25 m. Calkowity ciezar startowy statku
wynosi 1,6 mln kG. Oba stopnie lagdujg oczywiscie w
pelozeniu poziomym.

NASA zamierza zleci¢ trzem amerykanskim firmom
silnikowym (Aerojet Lisuid Rocket Co., Rocketdyne Di-
vision i Pratt and Whitney) opracowanie zalozen pro-
iektowych gléwnego ukladu napedowego do transpor-
towca kosmicznego. Chodzi tu o silniki rakietowe (sil-
niki turbinowe bedg stosowane do napedu w fazie lg-
dowania) pracujgce na cieklym wodorze i cieklym tle-
nie.

W.K.

Zabezpieczenie
komunikacji lotniczej
za pomocq systemu satelitarnego

W wielu czesciach USA i Europy Zachodniej system
zabezpieczenia komunikacji lotniczej zbliza sie szybko
do granic swych mozliwosci i chociaz opracowuje sie
wiele udoskonalen tego systemu i wprowadza sie auto-
busy powietrzne, ktére czesciowo go odcigzg, watpliwe
jest, czy uda sie zapobiec catkowitemu jego zalamaniu
w ciggu najblizszych dziesieciu lat bez zastosowania ra-
dykalnych srodkow zaradczych (nalezy pamietaé, o tym,
ze w obecnym dziesiecioleciu przewidywany jest przy-
najmniej trzykrotny, wzrost ruchu lotniczego). Na szcze-
Scie, rozwoj astronautyki daje mozliwosci stworzenia
przy zastosowaniu satelitow, elektronicznych maszyn
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cyfrowych na ziemi i na samolotach oraz nowoczesnych
Srodkéw lgcznosci catkowicie integralnego systemu za-
bezpieczenia komunikacji lotniczej.

System taki zaprojekiowala firma TRW Systems Group.
Moglby on zostaé oddany do uzytku juz w polowie lat
siedemdziesigtych, gdyby przystgpiono natychmiast do
jego realizacji. Do objecia zasiegiem proponowanego
systemu calego kontyneniu péinocnoamerykanskiego po-
trzebne sg cztery satelity glowne i dwa rezerwowe o
trwatosci ok. 5 lat.

Projekt przewiduje zastosowanie na kazdym samolocie
malej anteny i urzgdzenia LIT (Location Indentifica-
tion Transmitter) za 400 dol. (np. transponder kosztuje
1000 dol.). Wszystkie samoloty bedg wysylaé sygnaly
identyfikacyjne w sposob asynchroniczny, dzieki czemu
pokrywanie sie impulséw bedzie zachodzié¢ bardzo rzad-
ko. Sygnaly bedg wysylane na fali nosnej 1640 MHz
mniej wiecej raz w ciggu sekundy. Czas itrwania kodu
bedzie wynosil 51,2 ¢s, a jednego bitu — 0.1 us. W przy-
padku podzialu czestotliwosci wysylania sygnatow w
odstepach 10 us mozna uzyskacé 10 000 réznych czesto-
tliwosci, przy czym kazdy samolot otrzymalby czesto-
tliwosé miedzy 1,0 i 1,1 na sekunde. Identyfikacja sa-
molotéw odbywaé sie bedzie za pomoca skojarzenia cze-
stotliwosci nadawania, kodu i lekko réznigcych sie cze-
stotliwosci nosnych.

Satelity bedg odbieraé sygnaly z samolotow i przekazy-
wac je do siacji naziemnej. Tam zostanie automatycznie
zmierzona roznica czasu odebrania sygnalow z poszcze-
golnych satelitow, bedgca wynikiem roéznicy odleglosci
samololu od tych satelitow, i na tej podstawie zostanie
okreslona dokladna pozycja samolotu. Wediug TWR
mozliwe jest okreslanie pozycji z dokladnoscig do 15 m
i wysokosci — do 25 m w sposéb ciggly. Poniewaz sys-
tem pozwala na rownoczesne obslugiwanie pol miliona
samolotow, jego mozliwosci sg praktycznie nieograni-
czone,



Do celew nawigacji radiowej satelity bedg wysytac¢ sy-
gnaly, ktorych czas przebiegu do samolotu bedzie moz-
na zmierzy¢, i przekazywac¢ dane na temat swej pozycji
i predko$ci (na czestotliwos$ci nosnej ok. 1540 MHz).
Wysylanie sygnalow do pomiaru odleglosci bedzie do-
kladnie synchronizowane w czasie. Chodzi tu o rozsze-
rzone metody nawigaciji hiperbolicznej, jak Decca, Ome-
ga i Loran, przy czym urzadzenia poktadowe samolotow
bedg mierzyé¢ roznice odlegto$ci miedzy samolotem i
dwoma satelitami i okres§la¢ w ten sposdb pozycje sa-
molotu na obrotowej hiperboloidzie. Dokladne okresle-
nie pozycji samolotu mozliwe jest wowczas, gdy znana
jest wysoko$é samolotu i gdy opracowane zostang syg-
naly z trzech satelitow. Do dokladnego okreslenia wy-
soko$ci lotu muszg zosta¢ zmierzone odleglosci miedzy
samolotem i czterema dokladnie umiejscowionymi sate-
litami. Urzgdzenie pokladowe do nawigacji radiowej
obejmuje odbiornik, przelicznik cyfrowy i przyrzad
obrazujgcy trase. Koszt urzgdzenia ocenia sie na 5000—
—30 000 dol., a ciezar na 6,8—18 kG.

f.gczno$¢ miedzy samolotami a stacjami naziemnymi
bedzie utrzymywana dwiema metodami: w sposob bez-
posredni I w spos6b posredni za pomocg satelitow. Kaz-
dy satelita bedzie mogl przekazywac zalodze samolotu
30 000 bitow w ciggu sekundy.

W.K.

Satelita meteorologiczny ,,Nimbus”4

Wystrzelony w ubieglym roku z Western Test Range
w Vandenberg (Kalifornia) za pomocg rakiety ,,Tho-
rad Agena” D na prawie polarng orbite o wysokosci
1110 km satelita meteorologiczny ,Nimbus” 4 ma za
zadanie okreslenie z duzg dokladnoscig poszczegdinych
warstw atmosfery. Mierzy on temperature i wilgotnosc¢
powietrza na roznych wysokosciach oraz okresla — na
podstawie obserwacji 30 balonéw meteorologicznych,
umieszczonych na jednakowej wysokosci — predkosé
i kierunek wiatrow. Satelita zostat opracowany przez
firme General Electric i jest uzytkowany przez ESSA
{Environmental Science Services Administration).
ESSA ma nadzieje wypracowac¢ do 1980 r. metody po-
stugiwania sie satelitami meteorologicznymi, ktore
umozliwig dokladne przewidywanie pogody na okres
jednego tygodnia.

W.K,

Doswiadczalne potwierdzenie za pomocq
sond ,,Mariner’* jednego z praw teorii
wzglednosci

W USA sprawdzono za pomocg sond ,Mariner” 6 i 7

jedno z praw teorii wzglednosci. W chwili gdy oba po-
jazdy znajdowaly sie w takim punkcie przestrzeni, ze
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linia prosta lgczaca je z Ziemig przechodzila blisko
Slonca, wystano w kierunku obu sond ze stacji $ledzg-
cej Goldstone (nalezacej do Jet Propulsion Laboratory)
sygnaly radiowe. Wyznaczona za pomocg tych sygna-
16w pozycja sond zostala porownana z pozycjg okreslo-
na w inny sposob przez Deep Space Network. ®kazalo
sie, ze odleglos¢ sond od Ziemi wyznaczona za pomocg
sygnatow radiowych jest wieksza od odleglosci rzeczy-
wistej, Potwierdza to twierdzenie Einsteina, iztore mo-
wi, ze predko$¢ Swiatia (fal elektromagnetycznych)
ulega zmniejszeniu wskutek oddzialywania sil grawi-
tacji. Z doswiadczenia wynika, ze predkos$¢ sygnalow
radiowych na drodze Goldstone — ,Mariner” — Gold-
stone zostala zmniejszona przez sily grawitacji Storica
tak, ze czas przebycia tej drogi przez sygnaty (wyno-
szgcy 45 min) zwiekszyl sie o 1/200 000 000 czesSc¢ se-
kundy.

WK

Sonda stonecizna ,,Helios”

Zalagczona fotografia przedstawia rysunek sondy sto-
necznej ,.Helios”, ktéra bedzie budowana przez firme
Messerschmitt-Belkow-Blohm. Dwie sondy tego typu
majg by¢ wystrzelone przez NASA w 1974 lub 1975 r,
Bedg one wyposazene w niemieckie i amerykansl<ie
urzgdzenia do pomiarow czgstek promieniowania sio-
necznego. ,,Helios” jest dotychczas najwiekszym pro-
gramem realizowanym przez NASA wspdlnie z innym
krajem:.

W.K.

Brazylijski program badan kosmicznych

W Brazylii opracowywany jest program badan kosmi-
cznych obejmujgcy badania zarowno podstawowe, jak
i stosowane, a mianowicie: pomiary pola magnetycz-
nego Ziemi, pomiary szumow Kkosmicznych i badania
mozliwosci absorbowania ich przez jonosfere, obserwa-
cje erupcji na Sloncu, badania promieniowania rentge-
nowskiego i mikroczgsteczek w kosmosie, badanie gor-
nych warstw atmosfery, badania meteorologiczne oraz
poszukiwanie Przy uzyciu satelitow zasobow natural-
nych Ziemi. Najambitniejszy jest projekt SACI, ktory
przewiduje umieszczenie w 1976 r. na orbicie stacjo-
narnej satelity lgcznosciowego. Za wiekszo$¢ prac z za-
kresu badan kosmicznych jest odpewiedzialna Comis-
sao Nacional de Atividades Espaciais (CNAE), ktora
dysponuje laboratorium badawczym o powierzchni
8000 m2 w Sao Paule.

W.K.
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Budowa osrodka kosmicznego w Indiach

W miejscowosci Srihariketa na wybrzezu Andhra w
Indiach budowany jest o$rodelc kosmiczny, skad Jjuz
wkrétce bedg wystrzeliwane rakiety do hadan gornych
warstw atmosfery. W ciggu trzech lat majg by¢ odda-
ne do uzytku wyrzutnie ralkiet nosnych. Obecnie in-
dyjscy uczeni opracowujg wielostepniowg ral<iete me-
teorologiczna. Rownoczesnie trwaja prace nad rakietg
nosng, ktora bedzie mogla umiescié na orbhicie o wy-

solkesci 400 km satelite o ciezarze 30 kG. —
VN,

Ogniwa stoneczne Telefunken

Zalgczona fotografia przedstawia nowe ogniwo stonecz-
ne ,Telesun” firmy AEG-Telefunken o wymiarach
2X6 cm w poréwnaniu z normalnym ogniwem 0 wWy-
miarach 2 X2 cm. Ogniwa ,,Telesun” majg wiele zalet,
jak mniejsza ilo$é¢ ogniw przypadajgca na 1 W zainsta-
lowanej mocy, mniej polgczen i dzieki temu mozliwosé
gestszego umieszezenia ogniw. 5000 ogniw AEG-Tele-
funken zainstalowano na satelicie ,,Azur”.

W.K.

Wykrywanie turbulencji za pomocq lasera

Specjalisci z Marshall Space Flight Center opracowujag
spos6b wykrywania turbulencji w spokojnej atmosfe-
rze za pomocyg pokladowego urzgdzenia laserowego.
Sklada sie ono z lasera gazowego (CO,), kktory mierzy
predkosci wiatréw wskazujgc w ten sposob obszary
turbulentnego powietrza. Urzgdzenie pracuje na po-
dobnej zasadzie co konwencjonalny przyrzad Dopple-
ra z tg réznica, ze zamiast fal radiowych stosuje sie
koherentne impulsy laserowe, ktorych czestotliwosé
zmienia sie wslkutek ruchu czgsteczek powietrza w ob-
szarze turbulencji. Poszczegdlne elementy urzadzenia
zostaly opracowane przez Raytheon Co., podczas gdy w
Lockheed Huntsville i Wayne State University skon-
struowano caly uklad. Poczatltowo zasieg urzadzenia
nie bedzie przekraczat 10 km.

W.K.
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Nowe urzqdzenia poktadowe firmy Collin

Firma Collins Radio opracowata pokladowe urzgdze-
nie cyfrowe do pomiaru odleglosci $60E-3 (fot. geina),
ktore ma dwukrotnie wielkszg niezawodno$é dzialtania
niz inne urzadzenia tego typu. Mierzy ono odleglosci do
725 km i zmiany odleglo$ci obiektéw poruszajgcych sie
z predkoscig do 3700 kmi/h. Jest zabudowane w skrzyn-
ce /2 ATR i ma ciezar 9,97 kG.

Fotografia dolna przedstawia nowy transponder 621A-6
z wbudowanymi ukladami kontrolnymi i samospraw-
dzajacymi. W polgczeniu z przelicznikiem parametréw
powietrza moze on siuzy¢ do pomiaru wysokosci lotu
do 38650 m z dokiadnoscia do 30 m. Znajduje sie w
skrzynce 3/8 ATR i ma ciezar 6,8 kG.

W.K.

Nowa lampa przetwornikowa do kamer




Firma AEG-Telefunken opracowata lampe przetworni-
kowg do kamer telewizyjnych, ktéorej czuto$é na Swia-
tlo jest dwudziestokrotnie wieksza od czulosci lamp
Vidikon. Zasadniczym elementem nowej lampy, nazwa-
nej Telecon, jest tarczka pétprzewodnikowa o Srednicy
17 mm, na ktérej umieszczonych jest ok. 18 milionow
czulych na swiatlo diod; 1.25 miliona z nich znajduje
sie w polu obrazu o wymiarach 9,6 X 12,8 mm. Ponie-
waz lampa Telecon jest czula réwniez na promieniowa
nie podczerwone, moze by¢ wykorzystywana do przeka-
zywania obrazéw przy bardzo stabym oswietleniu.

W. K.

Urzgdzenia do ochrony samolotow

Firma Sylvania Electric Products (USA) opracowata
elektroniczne urzgdzenie ostrzegawcze, ktére zabezpie-
cza pozostawione na lotnisku lub w hangarach samo-
loty przed obcymi osobami. Urzgdzenie sktada sie z na-
dajnika z czujnikiem i elementem alarmowym oraz
z dajgcej sie tadowa¢ baterii. Nadajnik ustawia sie w
poblizu chronionego samolotu i kablem lgczy sie go z
metalowym pokryciem samolotu, podczas gdy drugi ka-
bel zostaje uziemiony. Przez wyciggniecie anteny czuj-
nik zostaje automatycznie wigczony i mierzy napiecie
miedzy samolotem a ziemig. Gdy do samolotu ktos sie
zblizy, zmienia sie napiecie, co czujnik natychmiast wy-
krywa i wysyla sygnal alarmowy do monitora, ktéry
znajduje sie w wiezy kontrolnej i moze réwnoczesnie
odbiera¢ sygnaly z 16 nadajnikéw.

W.K.

Porty lotnicze
na pustyniach i w dizunglach

Angielska firma Costain Civil Engineering Ltd, ktéra
od 1954 r. buduje porty lotnicze na catym sSwiecie, roz
poczela na poczgtku 1970 r. budowe trzech nowych por-
tow: na wyspie Maho na Oceanie Indyjskim, w Brunei
na Borneo i w Dubai w Zatoce Perskiej. Kazde z tych
przedsiewzieé¢ przedstawia odrebne problemy i narzuca
odrebne rozwigzania.

2

Budowa lotniska na wyspie Maho wymaga zasypania
100 ha rriorza i zniwelowania o 37 m dwoéch goér. Ozna-
cza to koniecznos§é wrzucenia w morze 2,67 mln m3 pia-
sku i proszku koralowego oraz usuniecie z gor 459 000
m3 skatl i 306 080 m?® ziemi. Nastepnie frzeba p=zdzie za-
lozy¢é [undament pod pas startowy o diugosci 3000 m.
Bedzie sie on sktadat z 15-centymetrowej warstwy ce
mentu i piasku i 35-centymetrowej warstwy betonu.

Budowa lotniska w Brunei. rys. 1, rowniez wymaga od-
powiedniego przygotowania terenu, z tg réznicg, ze tu-
taj ma sie do czynienia z dzunglg, bagnami i plantacja-
mi drzew kauczukowych. Port lotniczy bedzie mial po-
wierzchnie ok. 267 ha i droge startowg o diugosci 3650
m. Do budowy drogi startowej trzeba bedzie zuzyé
300 000 T ttucznia. W zwigzku z duzymi opadami desz-
czu droga startowa musi by¢ zaopatrzona w skuteczny
drenaz.

Port lotniczy w Dubai, rys. 2, bedzie pierwszym lotnis-
kiem na Srodkowym Wschodzie, ktére bedzie mogto
przyjmowaé samoloty Boeing 747. Trzypietrowy gtéwny
budynek portowy bedzie mial nadachu ogréd chronigcy
przed storicem. Z jednej strony budynku gtéwnego be-
dzie sie znajdowat mniejszy budynek dwupietrowy, z
drugiej strony — wieza liontrolna. Wszystkie pomiesz-
czenia bedg mieé klimatyzacje, a okna — szyby chro-
nigce przed sloticem.

Warto tu zwréei¢ uwage na fakt, ze budownictwo lotni-
skowe zapewnia znacznie wiekszy przeréb przy mniej-
szej ilosci zatrudnionych pracownikéw. Na przyktlad,
przy budowie zakladu przemystowego w ciggu ok. dwoéch
lat i przy zatrudnieniu 200 ludzi osigga sie przerdb ok,
1 250 000 dol., podczas gdy przy budowie portu lotnicze-
go ten sam przeréb uzyskuje sie w ciggu 10 miesiecy

przy stanie zatrudnienia 70 ludzi.
W.K.

Przyrzad do wykrywania korozji
Firma Laser Systems and Electronics (USA) produkuje
przyrzad o nazwie ,,Phasemaster”, ktéry moze wykryé

warstewke korozji o grubosci 0,0127 mm na blachach
o grubosci do 7,62 mm. Dzieki technice prgdéw wiro-
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wych mozna za jego pcmocq W sposob bezstyvkowy mie-
rzy¢ warstwe korozji na zewnetrznej i wewngtrznej
stronie blach. warstwe korozji mi¢dzy blachami i w
otworach pod nity oraz wykrywaé uszkodzenia pola-
czen klejowych w konstrukcjach przelladl<cowych, Przy-
rzad jest wykonywany jalco przenosny i jako stacjo-

narny.
Ww.X.

Usuwanie napreien
za pomocq drgan

Usuwanie naprezen wewnetrznych wymaga doprowa-
dzenia energii zewnetrznej. Dotychczas usuwanie na-
prezen odbywalo sie przez obrdébke cieplng — wyza-
rzanie odprezajgce czy zupelne. Opracowane przez fir-
me Stress Relief Engineering Co, Costa Mesa (Kalifor-
nia) urzadzenie wibracyjne umozliwia usuwanie na-
prezen metoda elektromechaniczna,

Urzgdzenie sklada sie z wibratora o zmiennej czesto-
tliwosci, mocowanego do przedmiotu, ¢ wzmacniacza
elektronicznego, zamontowanego w szafie sterowniczej
(patrz rys.). Zespot wibracyjny jest mechanicznym zro-
dlem drgan, napedzanym przez silnik prgdu stalego
o mocy 1 KM z niezrownowazonymi ciezarami. Wibra-
tor moze by¢ umocowany w kazdym dogodnym miejscu
na przedmiocie. Polgczony jest przewodem 2z pulpitem
sterujagcym, skad reguluje sie predkosé obrotowa. Do
przedmiotu przytwierdzony jest czujnik drgan, ktorego
impulsy przesylane s do wzmacniacza elektronicznego

Dokonczenie ze str. 29

Samolot ,,Mirage” F1 ma w pordwnaniu z samolotami ,,Mira-

ge’ 3 nastepujace zalety:

@ dzieki wiekszemu wydluzeniu skrzydla i skuteczniejszym
urzadzeniom noSnym wspdlczynnik sily nosnej przy lado-
waniu jest ponad dwukrotnie wiekszy, co daje zmniejszong
0 20%, predko$§¢ podejScia i zmniejszony o 30%, dobieg. Ulat-
wia to 13dowanie w zlych warunkach atmosferycznych oraz
upraszcza cvkl szkolenia pilotow (podobno ladowanie na
samolocie F1 jest rébwnie latwe jak na samolocie treningo-
wym)

@ rozbieg jest mniejszy o 13%

@ dzicki wig¢kszemu wspdlczynnikowi szybowania w calym
zakresie predkosci czas przebywania w powietrzu do chwi-
li kontaktu z nieprzyjacielem jest trzy razy dluzszy

@ dzieki wigkszemu obcigzeniu powierzchni nosnej predkosé
maksymalna zostala zwiekszona do Ma = 2,2 (z siinikiem
sSuper Atar” Ma = 2,5)

@ zwrotno$é w locie pod- i naddzwiekowym jest wieksza,
dzieki czemu F1 bez dopalania osiaga w zakrecie te same
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w szafce sterowniczej. Svgnal z czujnika ulega \wzmo-
cnieniu okoto 25 000 razy i przekazywany jest na wskaz-
nik zegarowy. Predkosé¢ zmienia sie az do momentu
uzyskania rezonansu. Rezonans utrzymuje sie przez
okres czasu zalezny od ciezaru przedmiotu. na o0g6t od
10 do 30 minut.

Proces ten mozna stosowaé¢ dla usuniecia naprezein po
obrobce mechanicznej, frezowaniu. szlifowaniu. wyci-
naniu, przecigganiu, tioczeniu. cieciu. kuciu i spawa-
niu, Szczegodlnie przydatny jest on dla duzych spawa-
nych konstrukcji — z uwagi na znacznie nizsze kosz-
ty ~— i dla czesci przeznaczonvch do dokiadnej obrebki
mechanicznej. Znamienna jest wydajnos$é procesu: dla
konstrukeji spawanych o ciezarze od 4.5 kG do 4 T —
10 minut na 1 czes$é, dla 5 T — 15 minut, dia 20 T —
25 minut. Przy obrébce cieplnej s3 to procesy dobowe,
nie moéwigc juz o naturalnym sezonowaniu. gdzie przyj-
muje sie zmniejszanie naprezen o 10% w ciggu 1 mie-
sieca letniego, a o 5% — w ciggu miesigca zimowego.
Urzadzenia do usuwania naprezen mogg by¢ budowa-
ne w postaci jednostek prrzytwierdzanych do konstruk-
cji lub zespolow o wyglydzie zblizonym do wstrzgsa-
rek, na stole ktérych mocowane sj przedmioty pckida-
wane zabiegom usuwania naprezen.

A.G.

przyspieszenia i predkoSé wznoszenia co .,Mirage” 3 z do-
palaniem, jautkolwiek ,,Mirage' 3 przewyzsza pod tym
wzgledem wiele sanolotdw, min. MiG-24
@ promien dzialania w locie przy ziemi jest dwa razy wigk-
szy.
Samolotem interesuje si¢ Belgia, Holandia, Norwegia, Szwaj-
caria, Witochy i Kanada.
Pozostale dane techniczne: rozpietosé 8,4 m: dlu-
gos§é 15 m; wysokosSé 4.5 m; powierzchnia skrzydla 25 ms cie-
zar wlasny 7400 kG; najwiekszy ciezar startowy 14800 kG (przy
ladunku na podwieszeniach 4000 kG); predkosé maksymalna
Ma = 2,2 (2,5); predkosé przy ziemi Ma = 1,2 (Ma = 0,93 z bom-
bami, bez dopalania); rozbieg przy ciezarze 11500 kG 450 m
(500 m z normainym ladunkiem bojowym); dobieg przy cie-
zarze 8500 kG 500 m (800 m z normalnym ladunkiem bojowym);
pulap prakiyczny w locie naddZzwiekowym 18500 m; zasi¢g
z maksymalnym Jladunkiem 900 km (2300 km z polowg maksy-
mainego ladunku); czas przebywania w powietrzu 3 h 45 min.

W. K.



Odezyty redakegi
»lechnika Lotnicza i Astronautyczna®”

W tolcu 1970 redakcjia ,,Techniki Lotni-.
czej i Astronautycznej’” zorg&nizowata 16
odezytow poptiarno-naukowych. Poda-
jemy ich zesiawienie:

4.1.70 w Ktlubie Senioréow Lotnictwa inz,
Kazimierz Szumielewicz wygtosil odczyt
nt. Lotnictwo komunikacyjne dalekiego
zasiegu — 100 stuchaczy

18.1.70 w Klubie IMSM ,Energetyk> inz.
K. Szumielewicz wygtosil odczyt nt.
X X V=lecie komunikacji lotniczej PRL —
26 stuchaczy

261,70 dla Koiz Zakladowego SITK przy
PLL ,,Lot” mgr irz. A. Misiorek wygtle
sil odczyt nt. 22 Salon Lotniczy w Pary-
zu 1969 — 37 stuchaczy

25.111.70 w Zakiadach Metalowych w LEa-
bedach dr inz. A. Marks wygtosit odczyt
nt. Wyprawy na Ksiezyc — 1350 stuchaczy
26.111.1950 w Domu Technika we Wrocla-
wiu dr inz. A. Marks wygtosil odczyt nt.
Wyprawy na Ksiezyc — 70 stuchaczy
7.IV.70 w Klubie Prasy Technicznej NOT

w Warszawie dla Centralnego Osrodka
Badain Rozwoju Techniki Drogowej dr
A. Marks wyglosit odczyt nt. Wyprawy
na Ksiezyc — 100 stuchaczy

7.1V, 70 w Liceum Ogodinoksztalcacym w
Anlnie dr inz. A. Marks wygtosil odczyt
nt. Wyprawy na Ksiezyc — 60 sluchaczy
2.VI.70 w Klubie Seniorow Lotnictwa
APRL mgr inz J. Chojnacki wygtosil
odczty nt. Lotniska i stuzby lotniskowe
w latach 1919—1939 — 70 stuchaczy
16.VI.70 w Klubie Seniorow Lotnictwa
APRL inz. K. Szumielewicz wygtosil od-
czyt nt. 28 Salon Lolniczy w Paryzu 1969
— 80 stuchaczy

23.VL.70 w Klubie Prasy i Informacji Te-
chnicznej NOT w Warszawie dr inz. A,
Marks wygtosil odezyt nt. Awaria statku
wApollo” 13 — 27 stuchaczy

17.X1.70 w_Klupie Migdzynarodowej Pra-
sy i Ksiazki w Jeleniej Gorze dr inz. A.
Marks wygtosit odczyt nt. Wyprawy na
Ksiezyc — 50 stuchaczy

18.XI1.70 w Klubie NOT w Watbrzychu
dr inz. A. Marks wyglosit odczyt nt. Wy-
prawy na Ksiezyc — 30 stuchaczy
19.X1.70 w Klubie Technika w Jaworze
Slaskim dr inz. A. Marks wygtosit od-
czyt nt. Wyprawy na Ksiezyc — 50 slu-
chaczy

19.XJ.70 w Kiubie Technika w Swidnicy
Slaskiej dr inz. A. Marks wyglosit od-
czyt Wyprawy na Ksiezyc — 30 slucha-
czy

25.X1.70 2 odczyty w Kole SIMP i Domu
Kulturyw Mielcu wygtosit dr inz. A.
Marks nt. Wyprawy na Ksiezyc — 123
stuchaczy

26.%1.70 w Klubie Miedzynarodowej Pra-
sy i Ksiazki w Tarnobrzegu dr inz. A.
Marks wygtosil odezyt nt. Wyprawy na
Ksiezyc — 30 stuchaczy

Wszystlkic odczyty Wyly ilustrowane fil-
marmi, po kazdym odczycie wywigzywa-
la sie ozywiona dyskusja.

Dokonczenie ze str. 21

Wartos¢ wspdiczynnika CBR ukladanej warstwy asfal-
tobetonowej mozna przyjmowac¢ wedlug wielkosci dla
nizej lezgcej warstwy.

Wzmocnienie metoda ,,wyburzeniowa”

Po usunieciu starej nawierzchni podatnej uklada sie
na jej miejsce nowg nawierzchnie z betonu cemento-
wego o pogrubionych krawedziach (rys. 58). Wymiaro-
wanie nowej nawierzchni przeprowadza sie znanymi
metodami, stosowanymi przy obliczaniu nawierzchni
sztywnych.

Wzmocnienie nawierzchni ,,z10Zonej”

Wzmocnienie warstwg sztywng

Nawierzchnia ,zlozona” jest to nawierzchnia sklada-
jaca sie z kilku warstw wzmacniajgcych ulozonych na
podbudowie z nawierzchni sztywnej.

Zgodnie z metoda obliczeniowa podang przez Korpus
Inzynieryjny Armii USA grubo$é¢ goérnej warstwy
wzmacniajgcej mozna okre$li¢ na podstawie wzoréw

Dokonczenie ze str. 24

wy, o zdolno$ci przetadunkowej 2 miln ton, zajmuje
wraz z urzadzeniami pomocniczymi i magazynami 66
ha powierzchni. Dworzec ten potgczony jest tunelami
z dworcem centralnym. Na odpowiednich stanowiskach
moze odbywaé sie zaladunek i rozladunek 30 samolo-
tow jednoczesnie, nawet takich gigantéw jak Lockheed-
-C5A czy Boeing-747. Najtrudniejsze chyba w Europie
warunki meteorologiczne zobowigzujg adminisiracje
portu do stalych poszukiwan w zakresie automatyzacji
ladowania.

Zarzady portéw lotniczych wybiegaja wiec ze swoimi
planami daleko w przyszlo$é, liczac sie z tym, ze prze-
syiki lotnicze stang sie zjawiskiem masowym, a co naj-
wazniejsze bardziej konkurencyjnym w stosunku do
innych, tradycyjnych srodkéw transportu.

stuzgcych do obliczania wzmocnienia warstwy podat-
nej warstwag sztywng ukiadang na warstewce rozdzie-
lajgcej.

Podany sposéb zastosowano tylko na jednym odcinku
doswiadczalnym, dlatego tez wycigganie wnioskéw o
jego skutecznosci jest jeszcze przedwczesne i bedzie
mozliwe na podstawie obserwacji wielu takich na-
wierzchni, do czego potrzeba kilku lat.
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Na dalsze perspektywy rozwoju przewozéw lotniczych
Wielkiej Brytanii istotny wplyw wywiera aktualna
i przewidywana sytuacja w brytyjskim przemysle lot-
niczym. Wsréd przemystowych krajow kapitalistycz-
nych kraj ten zajmuje drugie miejsce. Warto wspom-
nie¢ w tym miejscu o istniejgcej koncepcji budowy no-
woczesnego samolotu przeznaczonego wytgcznie do
przewozu towaréw typu ,,all cargo”.

Brytyjczycy stwierdzili bowiem, ze oplaca sie posiada-
nie wyspecjalizowanych przedsiebiorstw towarowych,
ktére wymagaja znacznie mniej personelu, gdyz dzie-
ki temu mozna znacznie nizej kalkulowaé koszty prze
wozu. Aktualnie prowadzi sie réwniez szczegélowe ba-
dania nad optymalng wielkoscig samolotu dostosowa
nego do rynku towarowego.
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Uroczystosci zwigzane 2 jubileuszem
dwuydiestopiecioliecia. NOT odbedq si@
pokczas VI Kongresu Technilkéw Pol-
sikich. Bedziemy o tym pisaé. Srebrne
goly NOT s¢ swietem ws2ys ikich pPol-
skich inzynieréw i lechnikow. Wurlo
wiec przypomnie¢ historiec NOT, Kkiovg
podaJemy w duzym skroécie. Oto najwez-
niejsze wydarzenia.

® 12 grudnia 1945 na zjezdzie inzynierow
1 technikow w Warszawie zgioszono I1mi-
cjatywe utworzenia jednolit ej organsza-
cji skupiajgcej inzymierow i techmkow.
Utworzono wowczas Komitet Organiza-
cyjny Naczelnej Organizacji Techniczne),
prezesem ktorego zostal inz. Bolestaw
Kuminski a sekretarzem generalnym inz.
Franciszek Cieciora.

® W roku 1946 powstalo 15 stowarzysczeii
naukowotechnicznych, ktoéore w 132 od-
dzialach zrzeszaly ok. 11 tys. inzynierow
i technikow. W dniach 2--4 grudnia odby?
sie I Kongres Technikow folskich w Ka-
towicach.,

® W roku 1947 istnialo juz 148 oddzialew
siowarzyszen, ktore zrzeszaly ok. 19 tys.
czlonkow, przejeto wydawanie ,,Przegig-
du Technicznego’”’, ktorego pierwsze p o
wojenne numery ukazaly sie juz w roku
1845 w Eodazi.

12 grudnia w czesciowo odbudowanym
Domu T'echnika w Warszawie obradowat
1 Walny Zjazd Delegatow Naczelnej Or-
ganizacji Technicznej, podczas ktorego
wybrano nowe wladze — Rade Giownd
NOT, liczacy 36 czlonkow i 12 zastepcew.
Z Rady wyloniono Il-osobowe prezy-
dium, prezesem zostal inz. Bolestaw Ru-
minski, a sekretarzem inz. Franciszek
Cieciora.

@® W roku 1948 powstajq oddzialy NOT,
kiéryclar struktura zostala okieSlona w
nowym statucie, rozpoczglo kompletowa-
nie zbioréw biblioteki NOT. Sekretarzem
generalnym NOT zostaje mgr inZ. Jan
Wactaw Czarnowski. Ozywiajg sie kon-
takty z zagranicar

® W roku 1949 NOT 2zrzesza 16 stowarzy-
szer), majgcych 184 oddziaily, liczba
czlonkow przekracza 2! Lys. Prowadzona
jest szerolia akcja odczytow naukowo-
-technicznych, odbywajg sie 2zjazdy po-
szczegolnych stowarzyszen.

28 czerwca na I1 Walnym Zjezdzie Dele-
gatow NOT powolano nowy sktad Rady
Glownej NOT i prezydium. Prezesem zo-
staje inz. B. Rumiriski, sekretarzem ge-
neralnym mgr inz. J. W. Czarnowski.

® W roku 1950 Stowarzyszenie InZynie-
row i Technikow Materialow Budowla-
nych poljczylo sie ze Stowarzyszenicm
Chemikow, a Stowarzyszenie Inzynierow
i Technikow Przemyslu Spozywczego z
Cukrowniczym.

Stowarzyszenia NOT zrzeszajq ponad 26
tys. cztonkow.

® W roku 1931 reaktywowano Stowarzy-
szenie Inzynierow i Technikow Odlewni-
kow. Rozwija sie wspOlpraca NOT z
CRZZ. Ksztaltuja sig nowe formy orga-
nizacyjne w postaci zebran sekretarzy
generalnych stowarzyszen i sekretarzy
oddziaiéw NOT. Stowarzyszenia organi
zujq kursy branzowe.

® W roku 1952 NOT rozwija dzialalno§¢
jako wydawca czasopism technicznych.
Ukazuje sie 32 tytuiy o ijcznym nakta-
dzie 1,6 mln egz. NOT 2zrzesza 67 tys. in-
zynierow i technikow w 16 stowarzysze-
niach, 271 oddziatach i 1217 kotach.

28 i 29 wrzesSnia odbyl si¢ 11 Kongres Te-
chnikow Polskicb w gmachu Politechni-
ki Warszawskiej.

30 wrzesnia na III Walnym Zjezdzie De-
legalow wybrano nowe wtadze NOT. Pre-
zesem zostai prof. Witold Wierzbicki, se-
kretarzem generalnym inz. Dionizy Ga-
jewski.

® W roku 1953 stowarzyszenia zrzeszajj
105 tys. czlonkow. NOT nawijzuje S$ci-

WYSTAWA

Slejsza wspolprace z PAN. Rozwija sig
wspolpraca i kontakty z ofganizac)anu
inzynierow i technikow w innych kti-
jach,

® W roku 1954 stowarzyszema 2rzeszajg
150 tys. czlonko6w, a liczba két zaktado-
wych wzrosta do 4500.

lkada Panstwa po raz pierwszy przyzna-
la wysokie odznaczenia panstwowe 65
dzialaczom ruchu stowarzyszeniowego.

® W roku 1955 w dniu 22 lipca otwarte
zostalo Muzeum Techniki NOT. Oprocz
systematycznej wspoOlpracy 1 wymiany
delegacji z krajami socjalistycznym: po-
dejmowane s3 proby kontaktow z orga-
nizacjami inzynierskimi krajow zachod-
nich, Rada Gléwna NOT podjeta uchwa-
le o wprowadzeniu zlotej i srebrnej od-
znaki honorowej NOT. Pierwsze odznakil
przyznano dziatlaczom ruchu stowarzy-
szeniowego 1% grudnia, w dzlesieciolecie
powstania NOT.

® W rokxu 1956 na mocy uchwalty prezy-
sium Rady Giownej NOT i sekretatiatu
CRZZ Naczelna Organizacja Techmniczna
przejeta opieke nad klubami techniki i
racjonalizacji. Powolano Rade Prasy Te-
chnicznej, Stowarzyszenia 2zrzeszajg 183
tys. inzynierow i technikow, liczba kol
zaktadowych wzrosta do 6100.

® W roku 1957 w dniach 2426 lutego
odbyt si¢ Il Kongres Tecliniikow Pol-
skich w Warszawie, 27 lutego na IV Wal-
nym Zjezdzie Delegalow uchwalono no-
wy statut NOT. Zlikwidowano walne
zjazdy, a wprowadzono organ kierowni-
czy w postaci Zarzagdu NOT', Rada Gtow-
na ma si¢ sktadac¢ z delegatow stowarzy-
sze1t, 6 kwietnia na pierwszym konsty-
tucyjnym zebraniu Rady Gléwnej na
przewodniczgcego Rady wybrano prof.
Feliksa Olszaka, na przewodniczacego
Zarzadu prof. Janusza Tymowskiego, na
sekretarza Zarzadu dra inz. Henryka l.e-
Snioka.

® W roku 1958 liczba czlonkéw stowa-
rzyszelrn spadta o 70 tys. kot zaklado-
wych o 100, Wywotaio to ozywiong dy-
skusjg na tamach prasy technicznej, kto-
ra wskazala na konieczno$é¢ zwigkszenia
autorytetu NOT jako wspbéinej organiza-
cji inzynierow i technikéw. Stowarzy-
szenia wigcej uwagi poswi€cajg dziatal-
nos$ci w zakresie rzeczoznawstwa i eks-
pertyz.

® W roku 1959 w rezultacie ozywionej
dziatalnoSci NOT wzrasta liczba czton-
kOow stowarzyszen i kol zaktadowych.
Odbylo sie zebranie Rady Gitownej NOT
i Komitetu Wykonawczego CRZZ, na
ktorym podjeto uchwate o zacie$Snieniu
wspolpracy miedzy zwigzkami zawodo-
wymi a ruchem stowarzyszeniowym w
zakresie racjonalizacji i wynalazczosci.
Na sekretarza generalnego NOT wybra-
no megra inz, Wiktora Obolewicza. W li-
stopadzie odbyto sie zebranie organiza-
cyjne Rady Prasy Technicznej, na czele
ktorej staje mgr inz. J. w. Czarnowski.
® W roku 1960 w Koszalinie odbyl sig
zjazd mzymexow i technikow Ziem Za-
chodnichb i Potnocnych. Na kolejnym ze-
braniu Rady Gtéwnej NOT wybrano na
przewodniczacego Rady prof. Janusza
Tymowsklego, na przewodmczacego Za-
rzadu mgra inz. Bolestawa Rummsknego,
na sekretarza generalnego mgra inz.
Wiktora Obolewicza.

® W roku 1961 odbyt sie IV Kongres Te-
chnikow Polskich we Wroctawiu. Kon-
gres uwidocznil wzrost znaczenia NOT,
co zostailo udokumentowane uchwalj
Rady Ministrow, ktora zobowigzvwata
organy zarzadzania gospodarky do dal-
szego rozwijania wspélpracy z ruchem
stowarzyszeniowym. Dzialacze NOT wie-
le uwagi poswi€cajq pracom nad przy-
gotowaniem pod obrady Sejmu projektu
prawa wynalazczego.

® W roku 1962 w Pradze odbylo sig spot

kanie sekretarzy generalnych NTS (But-

garia), CSVTS (Czechoslowacja), Kdt
(NiD), ASIT (Rumunia), MTLESZ (W'¢-
Ery) 1 WSNTO (ZSRR). FPed)eto m.in,

uchwale o corocznych naradach redakto-
row prasy technicznej przy okazji tar-
gow w Brnie.

Odbyta sie krajowa narada ruchu wy-
nalazczosci i racjonalizacji w Domu Te-
chnika w Warszawie. Stowarzyszenia

zrzeszaja 186 tys. czionkow, liczba kol
zaktadowych wzrosta do 6170.
Na przetlomie lat 1961/1962 utworzono

przedsiebiorstwo NOT pn. WYDAWNIC-
TWA CZASOPISAM 'TECHNICZNYCH.

® W roku 1963 WCT wydajg 45 czaso-
pism o tgcznym rocznym nakladzie po-
nad 4,5 min egz., W ramach wspolpracy
2z zagranicag do innych krajow wyjechato
141 delegacji NOT i SNT. Sekretarz ge-
neralny mgr inz., W. Obolewicz przeszedt}
do pracy w CRZZ, na jego miejsce Ra-
da Gitowna wybrata megra inZ. Kazimie-
rza Kiumszala petnigcego do tej pory
funkcje¢ sekretarza generalnego Stowa-
rzyszenia Elektrykow Polskich.

® W roku 1964 Rada Gléwna NOT pod-
jJeta uchwal€ o zorganizowaniu kolejne
g0 kongresu technikow polskich w zwigz-
ku z rozpoczgciem prac nad narodowym
planem gospodarczym na lata 1%66—1970.
® W roku 1965 po dyskusji w zaktadach
pracy i terenowych ogniwach NOT i SN'F
intensywnie pracuje 12 sekcji problemo-
wych, ktore przygotowujy wnioski na
kongres. Stowarzyszenia zrzeszajg 250 tys.
czitonkow, liczba kot zaktadowych wzro-
sta do 7 Lys. W Sejmie swiat techniki re-
prezentuje 77 przedstawiciell, a w radach
narodowych i ich komisgach 23 tys.

® W roku 1966 odbyl sie V Koungres Te-
chnikow FPolskich w Katowicach, na kto-
rym podano do wiadomos$ci uchwale Ra-
dy Ministrow w sprawie uznania Naczel-
ne) Organizacji Technicznej za Stowa-
rzyszenie Wyiszej Uzytecznosci Publicz-
nej.

Rada Glowna NOT na przewodniczjcego
Rady wybrala prof. Jerzego Bukowskie-
go, na przewodniczacego ZGNOT mgra
inz. Bolestawa Ruminskiego, na sekreta-
rza generalnego mgra inz, Kazimierza
Kimszala.

100 lat istnienia obcliodzil ,,Przeglad Te

chniczny’.

® W roku 1967 zawierane s porozumic-
nia o wspolpracy miedzy zarzadami
glownymi stowarzyszen a klierownictwa-
mi odpowiednich resortow. Umowy takie
zawarly SEP z Ministerstwem Egcznos$ci
i SITPChem. 2z Ministerstwem Przemy-
siu Chemicznego.

NOY po raz pi¢rwszy przyznala nagrody
za wybilne osiggniecia w dziedzinie te-
chniki.

® W roku 1968 na sekretarza Egeneralne-
go NOT powolano megra inz. Janusza
Czamarskiego. W Os$rodku Doskonalenia
Kadr Technicznych przy OWNOT we
Wroctawiu otwarto Laboratorium Elek-
tronicznych Maszyn Matematycznycn,
ktory stat si¢ centrum szkolenia fachow-
coOw w zakresie obstugi i programowania
maszyn matematycznych ,,Odra" dla
wszystkich krajow RWPG.

® W roku 1969 jubileusze 50-lecia obcho-
dzily Stowarzyszenie Elektrykow Pol-
skich, Polskie Zrzeszenie Inzynierow i
Technikoéw Sanitarnych oraz ,,Przeglad
Elektrotechniczny”.

Nagrody za wybitne 051agnlec1a techni-
czne otrzymalo ponad 700 mzymerO\\ i
technikow. Pierwszy w kraju osrodek
informacji naukowo-technicznej powstat
w Domu Technika w Warszawie,

Prezes ZGNOT mgr inz. Bolestaw Ru-

minski zostal wybrany czlonkiem Rady

Paistwa. NOT zrzesza ponad 270 tys. in-
zynierow i technikow w 20 stowarzysze-
niach, 548 oddziatach i 9 tys. kol.

Z okazji dwudziestopiectolecia NOT 12 grudnia 1970 w Warszawskim Muzeum Techniki NOT
otwarto wystawe obrazujgcq historie i dorobek organizacji zrzeszajacej juz ponad 300 000

inzynieréw i technikdw wszystkich specjalnoéci. Wystawe otworzyt Prezes ZG NOT mgr inz.

w WARSZAWIE

kretarz CRZ2Z Wikior Obolewicz,

wielu resortow i organizaciji.
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Bolestaw Ruminski, Na otwarcie wystawy przybyli: prezes PAN prof. Janusz Groszkowski, se-
sekretarz KNiT Mieczystaw Kazimierczuk oraz czionkowie



MARKS A. 629.787(47):532.3

Luna 16 flight — (echnical and navigational success

In this article the L una 16 experiment is described, the te-
chnical and navigational difficulties in realisation of this
experiment are emphasized and the importance of the un-
manned flights to the Moon and other planets is indicated.

JETHON 2Z. 629.78:61

The utilization of the space research resulis in the me-
dicine

The space research has influenced on the medicine in the
remarkable manner. The telemetry methods elaborated in
the astronautics have been utilized in the medicine of sport
and in the clinics, the methods of remote checking the astro-
nauts health have been used for measuring the aorta pressu-
re and the seismography — for detecting the heart diseases.
Folloving the space technics there have been applied in the
clinics the rmonitors for visual analysis of patients health and
the digital computers — for data preparation and for ,,clea-
ning'” the X-ray graphs. There have been utilized also the
sterilization methods and biological garments. The invalids
have gained the glasses for remote control and the ,,Junar
vehicle”. It has been organized in USA the special bureau
for analyzing the possibilities of utilization the space rese-
arch results.

KRUS L., SZCZECINSKI S. $20.7.035.3—52:621 438—52

The principles of turbopropeller and turboshafi engi-
nes control

In this article the gasdynamic processes in turbopropeller and
turboshaft engines as object of control with existing operation
limitations are presented and the principles of control of tur
bopropeller and turboshaft engines in one — and twoshaft
layout are explained. ‘The article contains corresponding ¢ng:-
nes characteristics.

FILIP J. 629.733.064.3

The hydraulic installation of the F-111 aircraft

The hydraulic installation of the General Dynamic F-111 air-
craft with variable geometry wing contains two separate cir-
cuits, one of which feeds only the hydraulic arrangements of
the main control system of the aircraft and when fails may
be replaced by the second, auxiliary circuit. In this article
the main systems of the ¥-111 hydraulic installation — the
pressure system, the system changing wing geometry and the
system changing depth rudder incidence — are ciescribed.

CHOJNACKI J 656.71(433)

The tradition and organization of the polish aerodrome
building in 1918—1939 years

i i he origins of the polish aerodrome pmldmg
Lx;etl';znzgé;cég, tthe organizatiox} system of tlus bullding ar}d
the men which erected the civil and military aerodromes }1{1’1
1918—193% years are presented, the problems of the wogr:
coordinatlon and the decentralized system of investments
emphaslzed.



Co pisza inni...

Rolls-Royce wygryiwa spor o patcnty na silniki odrzuiowe

® sporze stulecia pisze dr Klaus Brunne. Mowa tu o proce-
ste, w krorym firma Socicte Rateau z Paryza 1 wynalazca Re-
ne Axionnay zazadah od firmy Itolls-Royce 1 de Havilland
Aircraft odszkodowania w wysokosci 810 mln funtéow szter-
lingdbw, dowodzilc, ze naruszone zostaty f{ranclskie patenty
z 1939 r. na silniki odrzutowe. Chodzito o s:ntki ,,Avon’’ sto-
sowane w saniolocie ,,Comet’”’, silniki ,,Co nway"’ w samolocie
Boening 707 i silniki ,,Spcy” w samolocie ,,Trident”. Fran-
cuscy oskarzyciele wystapili tez o odszkodowamie od lyrytyj-
skiego Ministerstwa Lotnictwa, poiuew:iz W. Brytania wy-
korzystata silniki ,,Avon' w samelotach ,,Comet’. Firma
Rolls-RoyLe oraz rzad brytyjski zlozyli przecwvskarge 0 uzna-
nie patentow za nicbyte z powodu i1ch inewazneosci. Autor
opisuje jak powstata konstrukeja samolotu odrzutowego,
przedstawia kariere Roycc i historic firmy Rolls'Royca. Na-
stepnie opisuje przygotowania do procesu, ktore trwaty & lat.
Dalsze szczegoly o wielkim procesie patentowym bedg opu-
blikowane w nastepnym numerze.

sWynalazczosé i Racjonalizacja’ 197¢ nr 9

Realizacja i rozpowszechnianie projektow (artykut dysku-
syiny)

Jest to trzeci z kolei artykut z cyklu ,.Administrewanie wy-
nalazczoscia nie jest tatwe”. Mgr inz Z. Miklasinski w wy-
niku Kkrytycznej analizy, jaka obecnie istnicje we wdrazaniu
i rozpowszechmamu projekiow wynalazczych, dochodzi do
wniosku, iz wszystkie projekty wynalazcze przyJete 1 prze-
widziane do realizacji w planowanym okresie powinny zna-
lez¢ sie w planie rozwoju techniki. Projekty przyjete jtiz po
zatwierdzeniu planu moga by¢ wstawione do planow opera-
tywnych, uwzgl¢dnione w ramach korektury plandéw lub tez
przeanalizowane poza planem, je$li pozwolg na to rezerwy.
Autotr zwraca uwage na konieccznog$é irtegracjt pojec, planow
i srodkow, integracji siuzby tachnicznej oraz na koniecznosé
wtaczenia wynalazczosSci w ogoélny schemat rozwoju techiniki
w gospodarce narodowej.

;s Wynalezczos¢ i Raclonalizacja’’ 1870 nr 9

Wielko$S¢ przeclsiebiorstw przemysiows'ch a afektywno$é ru-
chu racjonalizatorskiego

Autor wskazuje na niewykorzystanie rezerw w ruchu racjo-
nalizatorskim 1 zwraca uwage, ze ze wszech miar oplaci sie
ktss¢ wielki nacisk na rozwoj ruchu racjonalizatorskiego, nie
szczedzac Srodkow finansowych i wktadu pracy. W dazeniu
do maksymalnej efektywnosci produkcji ruch rac_]onallzaxop
ski, systematycznie udoskonalajgcy wyposazenie i metody
wytworcze moze i powinien odgrywaé pierwszorzedna role.
»Wynalazczo$¢ i Racjonalizacja' 170 nr 9

Algol 68 — préba prezentacji

W artykule J. Stepowska =zapoznaje polskiego czytelnika
2z najistotniejszymi cechami jezyka Algoi-88. Algol-68 w prze-
ciwienstwie clo takich jezykow jak Algol-66, Fortran itp. jest
jezykiem uniwersalnym, moze stuzy¢ obliczeniom numerycz-
nym, przetwarzaniu danych i list oraz innym dziataniom.
,.Maszyny Matematyczne’ 1970 nr 9

Opis sktadni jez¥kosw programowania

W artykule J. Maluszyriski omawia niektére zagadnienia
zwigzane z meiodami opisu sktadni jezykow programowania,
opisuje niektore proby utworzenia nowego aparatu do syn-
tetycznego opisu skladni jezykow programowania, a w szcze-
golnosci Algolu-638.

,»Maszyny Natematyczne' 197¢ nr 9

isalkulatory elektroniczne — budowa, clziatanie, zastosowanie

W artykule W. Cichomski i E. Dudek opisujg typowa organi-
zacje wewnetrzng kalkulatorow elektronicznych oraz sposob
wykonywania na nich operacji arytmetycznych, funkcyjnych,
wekitorowych i pomocniczych.

»»Maszyny Matematyczne® 1970 nr 9

Intensyfilacja produkcji wymaga likwidacji zrddel halasu
Przedstawione przez C. Puzyne wyniki pomiaréw hatasu w
przemysie wskazuia, ze znacznie przekraczajq one wartosci
powszechnie uznane za szkodliwe. Szkociliwe oddziatywanie
hatasu na zdrowie, jego u.,lemny wplyw na wydajnosé pracy,
jakos¢é produkcji oraz posredm na wzrost liczby wypadkow
pociggaja za soba wyraZnie ujemne skutki ekonomiczne. W
zakonczeniu artykulu przedstawione sa wnioski, ktorych rea-
lizacja przyczyni sie do poprawy tego stanu rzeczy.

,»,Qchrona Pracy’ 1979 nr 9

Niektore zastosowania metod diaganostyki lhsychologicznej w
zwalczaniu wypadkow przy pracy

70—90%s wypadkow przy pracy spowodowanych jest przede
wszystkim mebezplecznym dziatamiem czlowieka, o czym na-
lezy pamietaé¢. Na ogo6tr jednak panuje przekoname, ze wy-
padkl przy pracy 2darzajg sie w wyniku skomplikowanych
przyczyn najrozmastszego rodzaju uwzgledniajace w kom-
ple}:sxe przyczyn te, ktore wigza sie€ 2 dziataniem cztowieka.
z jego bledanil roznego rodzaju (przeoczema, zaniedbania,
meostroznosci itp.). W konsekwencii zbyt mata wage w dma-
tamaciy profilaktycznych przywigzuje sie do tej wtasnie ka-
tegori przyczyn wypadkow. Powaznym 2Zrodiem niebezpiecz-
nych zachowan lezacych czgsto u podioza wypadkow jest
nieprzystosowanie cztowieka do jego pracy. Wspolczesna psy-
chologia przemystowa moze by¢ pomocna w uzyskaniu ta-
klego stopma przystosowania ludzi do pracy, ktory w istotny
sposob zmmerzy ryzyko wypadku. Srodki i metody, za po-
moca ktorych wspolczesna psychologia eliminuje dysharmo-
mig miedzy cziowiekiem a jego pracq omawia J. Okon, zwra-
cajac przy tym szczegolng uwage na rodzaje badan psycho-
logicznych, ktorych celem jest zwalczanie wypadkow.
sOclhrona Pracy' 197¢ nr 9
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Z NARADY ZORGANIZOWANE) PRZEZ STOWARZYSZENIE
INZYNIEROW TECHNIKOW KOMUNIKACH - SEKCJE KOMUNI-
KAC)E LOTNICZE) 1 £1PCA 1970 r. W GDANSKU NA TEMAT:

BUDOWA LOTNISKA CYWILNEGO DLA TROJMIASTA

1. Przewidziang lokalizacje
Trojmiasta

lotniska dla
w Rebiechowie narada
uznaje za wlasciwg i celowa, gdyz
m.in. stwarza ona dobre warunkido-
jazdu ze wszystkich osiedli Zespolu
Miejskiego Gdansk-Gdynia.

2. W 2zwigzku 2z mozliwym perspekty-
wicznym znacznym rozwojem funkcji
mieszkaniowych dla Gdanskiego Ze-
spolu Miejskiego oraz urbanizacji re-
gionu gdariskiego nalezy juz obecnie
rozpoczaé¢ badania i studia nad inny-
mi lokalizacjami dla nastepnych }ot-
nisk.

3. Dla ustalenia parametrow technicz-
nych i wi‘posazenia {otniska w czasie
jego rozwoju, od etapu do perspek-
ty'wy, nalezy rozpoczacé i systematy-
eznie prowadzi¢ badania w celu opra-
cowania prognozy wielkoSci przewo-
20w i cigglej jej aktualizacji.

4. Biorgc pod uwage potozenie Gdanska
istnieje koniecznos¢ zwrécenia svcze-
golnej uwagi na potrzebg¢ dostosowa-
nia lotniska do tranzytowego ruchu
miedzynarodowego, przede wszyst-
kim W relacjach Polnoc — Poludnie.

K RSINIKA

¥ Rzeszowszczyzna to bastion przemy'siu
lotniczego w Polsce. Doceniaja to gospo-
darze wojewodztwa. Przeszla juz do hi-
storii niestawna 2kcja polegajaca na wy-
mazyWwaniu roli WSK w Mielcu — jako
poteznego eksportera samolotow. Ocdby -
ly sie juz na tym terenie spotkania i
rozmowy na wysokich szczeblach. Przy-
pomnijmy tylko udzial wicepremiera S.
Kociotka w naradzie aktywu gospodar-
czego mieleckiej WSK (z udzialem
przedstawicieli WSK z Rzeszowa i Swid-
nika). gdzie rozwazano alternatywy.
zwigzane z rozwijaniem produkcji lotni-
czej.

‘I'eraz umacnia sie lotniczy profil regio
nu, Organizuje sie filie Instytutu Lotnic-
twa w Rzeszowie. Sekretarz KW PZPR
Wtadystaw Kruczek przeprowadzil roz-
mowe 2z przedstawicielami przemysh:
maszynowego, wiceministrem S. Wylup-
kiem i nowym dyrektorem Zjednoczenia
Przemystu Lotniczego i Silnikowego —
A. Jedynakiem. Przedstawiciele resortu
spoikali sie z kierownictwem WSK w
Rzeszowie.

w rozmowach dominowaty =zagadnienia
zwiazane z perspcktywami rozwoju Wy-
tworni Sprzetu Komunikacyjnego.

¥ Juz po raz drugi z rzedu zaloga WSK
w Mielcu otrzymata sztandar przechodni
Rady Ministrébw i CRZZ 2za osiagniecia
produkcy_]no ~ekonomiczne. W uroczysto-
sci wreczema sztandaru wzieli udzial m.
in.; premier P . Jaroszewicz, sekrewarz
KW W. Kruczek i min, J. Hrynkiewicz.
Z tej okazji 70 pracowmkow WSK otrzy-
malo odznaczenia.

¥ Z2aloga WSK w Mielcu ma nie tytko
zainteresowania produkcyjne. Ambicjg i
hobby pracownikéw przedsiebiorstwa —
to imprezy kulturalne i artystyczne. Od-
notujmy, ze w pazdzierniku 1970 r. odbyl
sie w Mielcu III Festiwal Kulturalny
Zwiazkéw Zawodowych.

¥ W Wytworni Sprzetu Komunikacyjne-
£o w Swidniku odbylo sie spotkanie za-

logi z przedstawicielami ambasady De-
mokratycznej Republiki Wietnamu w
Warszawie.

W czasie spotkania I sekretarz KZ PZPR
— S. Warpas i dyrektor naczelny WSK —
W. Janik wreczyli przedstawicielom am-
basady kluczyki do 10 motocykli, ktore

W zwigzku z tym zachodzi koniecz-
nos¢ przygotowania osiedli Zespolu
G—D do obslugi turystyc¢nego ruchu
zagranicznego.

i Narada zwraca uwage na koniecznosé
utrzymania rezerw terenowych dla
wydluzenia pasa startowego projek-
towanego lotniska.

6. Bioragc pod uwage niedostateczny za-
kres badan meteorologicznych na te-
renie projektowanego lotniska zacho-
dzi konieczno$é ich rozszerzenia i po-
glebienia.

. Dla zapewmema maksymalnych efek-
tow ekonormcznych i spolecznycl?,
nalezy zwroci¢ uwage Prezydium Wo-
jewoddzkiej Rady Narodowej na ko-
niecznosé stalej koordynacii prac przy
reallzacji lotniska z uwzglednieniem
drogi obwodowej dla Trojmiasta oraz
drég dojazdowych 2z osiedli Zespotu
Miejskiego do lotniska.

8. Nalezy rozwazyé potrzebe urucho-
mienia miejskiego dworca lotniczego,
chociazby prowizorycznego, w cen-
trum Gdaliska, juz w chwili rozpo-
czecia eksploatacji nowego lotniska.

zaloga wytworni przekazala dla DRW.
Zaloga WSK w ciggu kilku niedziet
przepracowalta 80 tys. godzin. Dzieki te-
mu uzyskano pienigdze na zakup mot< -
cyKkli.

¥ W celu poprawy sytuacji sprzetowej
aeroklubéow nalezy — 2zdaniem Komisji
Szybowcowej APRL — w pierwszym
rzedzie:

@ wlaczyé remonty szybowcow do
dzialalno$Sci statutowej aeroklubow
regionalnych i organizowaé¢ prace
tak, aby w okresie zimowym lat-
wiejsze prace mogli wykonaé¢ piloci,

@ prowadzi¢ w szerszym zakresie szko-
lenie techniczne pilotow.

A 4 Warto przypomniec¢, ze z przyznanych
na $wiecie (u progu sezonu 1970 r.) po-
nad 800 szybowcowych odznak diamen-
towych réznych klas — poiscy piloci u-
zyskali 215. Wszystkie one rostaty zdo-
byte na szybowcach polskiej konstrukcji,
RoOowniez na polskich szybowcach nast

zawodnicy‘ trzykrotnie wywalczyli mi-
strzostwo Swiata, a 6 razy zdobyli tytu-
ly wicemistrzow. Dla poréwnania: Va-

clav Kollros byl dziewi¢ctnastym szybow-
nikiem c¢zechoslowackim, ktory zdonyt
diamentowa odznake szybowcowsa. Licz-
ba srebrnych odznak CSRS wynosila
2941.

¥ 2 inicjatywy Aeroklubu Wroclawskie-
go oraz wroclawskiego Klubu Seniorow
Lotnictwa powstal Kluh Tworcow T eoi.
niczych. Jego celem bedzie szerzenie w
spoteczeristwie polskim znaiomo$ci spraw
lotniczych. Dzieki zrzeszeniu w jedna
organizacje tworcoOw zajmujacych sie t3
problematyka. mozna bedzle inicjowaé.
popxeraé i rozwija¢ rézne rodzaje twor-
czos$ci o tematyce lotnicze} w wielu dzie
dzinach kultury, w literaturze. nauce,
publicystyce, plastyce, fotografice. £il-
mie, telewizji i innych formach dzialal-
nosci. Tymczasowy regulamin KTL za-
twierdzil APRL.

v PLL ,Lot” projektuje — w porozu-
mieniu z Centralg Kolportazu ,Ruch” i
Poczta — wprowadzenie nocnych lotow
pocztowych na trasach krajowych.
Przewiduje sie, ze przystosowane do te
go celu samoloty IEs14 odbywac¢ bedg
rejsy okrezne. Jeden samolot bedzie le-
cial z Warszawy do Gdanska, Koszalina,

9. Nalezy zbadaé mozliwo§é zlokalizo-
wania lotniska dla ,lotnictwa mate-
go” w bezpoSrednim sgsiedztwie 2z
lotniskiem komunikacyjnym w Re-
biechowie, przy uwzglednieniu istnie-
jacych przepisow o ruchu lotniczym
i bezpieczenstwie lotow.

10. Ze¢ wzgiedu na konieczne zmiany w
uzytkowaniu terenéw lotniska oraz
jego sasiedztwa nalezy:

a) ustalié strefy ochronne dla lotni-
niska do konca lipca 19:0 r.

b) kolidujaca zabudowe indywidual
na na terenach projektowanego
lotniska nalezy usunaé do korica
1971 r. uwzgledniajac koszt wyku-
pu ziemi oraz rozbiorek istnieja-
cych budynkow zastepczych.

1. W toku projektowania nowego obie-
ktu natezy w jak najwyzszym stop
niu uwzglednié¢ postulaty ochrony
przyrody i wykorzystanie lotniska
pod niskie plantacje.

12, Postuluje sie opracowanie dokumen-
tacji w zakresie organizaciji budowy
i dostawy materialow, urzadzen oraz
dostarczenie tych opracowari wyko-
nawcy w terminie wczesniejszym niz
pazdziernik 1971 r.

t3. Dla zapewnienia terminowe] budowy
lotniska i drog dojazdowych, narada
zaleca wykorzystanie istniejacych
preznych organizacji inwestorskich,

113, Narada postuluje Trozpatrzenie, na
przyszitej ogélnopolskie] konferencji
SITK w sprawie lotnictwa komuni-
kacyjnego, problemu intensyfikaci
krajowe] komumkac_u lotniczej — ja-
ko Srodka zmniejszenia deficytowo-
Sci te] komunikacji.

Szczecina, Poznania, Wroclawia, Kato-
wic. Krakowa, Rzeszowa i z powrotem
do Warszawy, a drugi tg sama trasg —
tylko w kierunku przeciwnym. Samoloty
beda zableraly poczte 1 prase.

\A Majgc na_ wzgledzie zwigkszenie bez-
pieczenstwa lotow Polskie Linie Lotnicze
., Lot wprowadzilty zmiany w procedu-
rze odprawy pasazerow w ruchu krajo-
wym.

Bagaz reczny przewozony dotychczas bez
ograniczen w kabinie pasazerskiej jest
przyimowany od pasazeréw przy odpra-
wie i umieszczany w ich obecnosci w
specjalnych pojemnikach. Pasazerowie
otrzymujg numerki kontrolne, stanowig-
ce podstawe do wydania bagazy po po-
drozy. Bagaz ten jest wydawany pasa-
2erom po zakouczenlu podrézy razem 2
tzw., bagazem rejestrowanym (przyjmo-
wanym do przewozu osobno). Pasazero-
wie moga zatrzvmac¢ przy sobie pienig-
dze 1 bizuterie, czasopisma i jedng ksig2-
ke, a pasazerki — dodatkowo kosmetyki.
po uprzednim umieszczeniu ich w spe
cjaln'}lch torebkach, dostarczonych przez
wLot™,

v Do Wielkiej Brytanii przybyla w pa%-
dzierniku ub. r. delegacja Rady Ochrony
Pomnikéw Walki i Meczeristwa 2z Jej
przewodniczacym, min. Januszem Wie-
czorkiem na czele. W sklad delegaciji
weszli: Jan Mazurkiewicz — Radoslaw.
wiceprezes Zarzadu Glownego ZBoWiD
oraz plk. pilot Stanistaw Skalski, uczest-
nik bitwy o Anglie.

Jednym 2z gléwnych celow przyjazdu
delegacji bylo 2zlozenie wierncow pod
Pomnikiem I.otnikobw Polskich w Nort-
holt koio Londynu. Tu brzed 30 laty
sformowal sie slynny Dywizjon 303, star-
tujacy z Northolt do plerwsze_] walki 2z
Luftwaffe w dniu 31 sierpnia 1940 roku.
Hold tym, Kktorzy oddali swe 2%2ycie w
walce z hitlerowskimi Niemcami, oddata
delegacja na cmentarzu w Newark, gdzie
pochowani sa polscy piloci. TutaJ row-
niez delegacja zlozyla wieniec na grobie
gen. Wtadystawa Sikorskiego.

Program pobytu polskich kombatantéw
W Wielkiej Brytanii przewidywal row-
niez odsloniecie pomnika na cmentarzu
w Perth, w Szkocji, gdzie 2najdu3§ sie
groby 400 polskich, zolnierzy, obroncow
wybrzeza przed niemiecka inwazja.
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VI KONGRES TECHNIKOW POLSKICH

TRYBUNA LOTNIKOW

W odpowiedzi na apel Sekcji Lotni-
czej SIMP i Selkcji Gléwnej Komu-
nikacji Lotnlczej SITK, zamieszczo-
ny w TLiA 1970 nr 3, zglaszam po-
stulat pod adresem ZPL.S, ktory —
moim zedaniem — nie zostal dosta-
tecznie wyraZnie zaakcentowany we
wnioskach Sekcji Lotniczej Zakla-
dowego Kola SIMP 1w Mielcu.

,»Wspolczesny rozwoj konstrukeji
lotniczych na Swiecie wymaga sto-
sowania lekkiego wyposazenia elek-
tronicznego, o wysolkich wsltaZni~
kach uzytkowych. Tej klasy wypo-
sazenia w kraju nie wytwarza sie z
braku przeznaczonej do tego bazy
doswiadczalno-konstrukceyjnej i wy-

tworczej. Polski przemyst elektro-
nicicny nie jest zainteresowany opra-
cowywaniem prototypow urzgdzen,
ktorych produkcja ograniczalaby sie

do krotkich serii, dostosowanych
wielkoscia do pofi'zeb krajowych
wytworni  lotniczych. Racjonalne

wykorzystanie krajowego lotniczego
potencjatu wytworczego, operatyw-
nos$é w dostosowywaniu jego profilu
produkcji do 2zyczenn odbioircéw i
dalszy rozwoj eksportu w tej branzy
wymaga podjecia skutecznego dzia-
lania organizacyjnego. Dzialanie to
powinno umozliwi¢ wykonywanie
specjalistycznego wyposazenia elek-
tronicznego w ramach jednego zjed-
noczenia, wytwarzajgcego finalne

wyroby lotnicze. Realizacja tego za-
dania mozliwa jest wzorem licznych
firm Swiatowych — 1w drodze tzw.
.elektronizacji® zaktadow produku-
jacych osprzet pokladowy. W istnje-
jacyeh warunkach powyzszy pro-
blem dotyczy glownle Wytworni
Sprz¢tu Komunikacyjnego, w Ktoicy
opracowywaniem wyposazenia elel;-
ironicznege  dla  sprzgfu lotnicie-
8o powinien zajmowac si¢ zakladi
doswiaciczalny, przy Scistej wspol-
pracy z Instytutem Loinictwa, Poli-
technikay Warszawsk: i innymi o-
Srocikaini naukowymi w kraju”.

S. Orezykowski

KONFRONTAGIA Z RZECZYWISTOSC A e

Nie mieliSmy jeszcze sposobnoéci
przedstawié naszym czytelnikom no-
wego miesiecznika techniczno-go-
spodarczego regionu rzeszowskiego
,.Konfrontacje”. Pismo jest organem
zarzgdow oddzialow wojewadzkich
NOT i PTE w Rzeszowie, ukazuje
sie od potowy 1970 roku nakladem
WCT NOT. W Radzie Programowej
czasopisma zasiada dyrektor naczel-
ny WSK w Mielcu, mgr inz. Tadeusz
Ryczaj; jednym 2z redaktorow jest
przewodniczacy rzeszowskiego Od-
dziailu SIMP kol. K. Oczos.

,2Konfrontacje™ juz 1w pierwszym
numerze i na czolowej stronie —
stanowig rzeczow: odpowiedZ na
niekompetentne i tendencyjine
chwyty oslawionego w polskim Sro-
dowisku lotniczym red. Z. Szeligi z
.Polityki”, Mianowicie b. przewod-
niczacy Kota SIMP WSK w Mielcu
kol. Ryszard Legiecki szczegolowo
¢mawia aspekty techniczne, sukcesy
produkcyjne i efekty eksportowe
polskiej mutacji samolotu 1ieloza-
daniowego An-2.

I chociaz na swoje pamietne epita-
fium dla polskiego przemystu lotni-
czego red. Szeliga otrzymal dostate:
ng porcje wiarogodnych informacji
w artykutach prasowych i listach
kierowanych pod adresem ,.Polity-
ki” (niestety — 1w wiekszosSci na jej
tamach nie opublikowanych) — to

PRENUMER

jednak uwazamy za celowe przy-
pomnie¢ za mgrem inz R. legiec-
kim, wspolautorem mieleckim suk-
cesow:

@® 2e WSK w Mielcu produkowatla i
produkuje samoloty An-2 w siedmiu
wersjach

@® ze resurs ich powigkszono z 900
do 2000 godzin

® 2e sa one wcigz ulepszane i uno-
woczesniane

@® 2e mieleckie zaklady przysporzy-
ly panstwu dewiz z tytulu eksportu
ponad 4000 samolotow An-2.

* %

Sierpniowy numer ,Konfrontacji’’
zapoznaje czytelnikow z podbram-
kowq sytuacja w dziedzinie facho-
wych kadr lotniczych w Polsce. Stan
istniejgcy i perspektywiczny dla tej
branzy naswietla cztonek Zarzadu
naszej Sekcji kol. Stanistaw Orczy-
kowski w artykule Kadrowe niedo-
statki.

Kol. Orczykowski — z dwoéch przy-
czyn — znakomicie zna ilen temat.
Od wielu lat pracuje w WSK w
Mielcu i jest w nurcie spraw zwig-
zanych z postepem lotniczym, pro-
dukcjg i trudnosciami kadrowymi.
Poza tym kol. Orczykowski — jako
przewodniczgcy grupy mieleckiej
powolanej przez Zarzad Sekcji Lot-

ATH

niczej SIMP w celu uzyskania i o-
pracowania danych ankietowych dla
zagadnienia kadr i doszkalania w
przemys$le lotniczym — przepi-owa-
dzit analize materialow zgloszonych
przez jedenascie osrodkoéw {ej bran-
z¥. Charakterystyke ankietly zamie-
sciliSmy juz poprzednio na tamach
TL i A.

Ods¥lajgc zainteresowanych do
sierpniowych ,Konfrontacji’’, nuad-
mienimy jedy¥nie, ze — wedlug wy-

nikow ankiety — gorny pulap po-
trzeb personalnych dla przemysiu
lotniczego w 1975 r — wynosi: 1300

inzynierdw lotniczych oraz tylu te-
chnikow tej branzy. Ponadto ankie-
ta wykazala, ze oprocz zapotrzebo-
wania na inzynierow — absolwen-
tow dziennych studiéw lotniczyvceh.
wastepujie duze zapotrzeboivanie na
— przeszkolonych lotniczo—inzynic-
rénv innych specjalnosci. Stad rodzi
si¢ postulat zorganizowania — na
czas pewien — podyplomowego stu-
dium loiniczego przy \iekszych
przedsiebiorstwach lotniczych.

Ponadto dla ziagodzenia deficytu il
fachowych., powinien sie znaleZé —
c7y to sposob. czv to bodziec — zdol-
ny przywroci¢ przemyslowi lotnicze-
mu licznych specjalistow, rozczaro-
wanych lub dotychczas zbednych 1w
polskiej rzeczvwistosci loiniczej}

2

TECHNILI LOTNICZES i ASTRONAUTYCZNEJ

przyjmuje

ZYRLAD KILPORTAZU WET NOT WARSZAWYA, ul. Mazowiecka 12

teleion 26-80-16
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