


7 dziatalnosei Sekcji Lotniczej SI upP

Oddzial Warszawski Sekcji Lotnicze]
SIMP, Kktorego przewodniczacym jest
kol. Stefan Sulikowski, zrzesza T KOf
warszawskich. Oddziat ten nawlqzal
wspoliprace z Koiem przy Lotniczych
zakladach Remontowych Nr 1 w %odzi
oraz wspolnie z Kotem przy Dowodz-
twie Wojsk Lotniczych objal ople}iq
Koto Lotnicze Studentow Politechniki
Warszawskiej. . .

Kolo Lotnicze przy WSK Okecie liczy
18 czionkow; ostatnio Zarzad Kola
ukonstytuowal sie nastepujgco: prze-
wodniczgcym zostal kol. W. Nienattow-

ski, za$ sekretarzem kol. W. Kle-
niewski. )
Na wspélnym posiedzeniu zarzadow

sekeji lotniczych SIMP i SITK ustalo—
no tematyke imprez naukowo-technicz-
nych, planowanych na rok 1971 przez
obie sekcje.

Oddziaty Sekcji Lotniczej SIMP zorga-
nizujaq:

@® Oddzial SL. SIMP w Bydgoszczy:

w I kwartale konferencje pt. Proble-
my remontu sprzetu lotniczego w po-
lowej sieci remontowej

w II kwartale, narade pt. Remont blq-
2qcy i polowy urzadzen radiolokacyj-
nych t automatyzacji

w III kwartale narade pt. Problemy
eksploatacji sprzetu rakietowego

w IV kwartale narade pt. Nowosci w
technice rakietowej i kosmonautycznej.

@® Oddzial SL. w Rzeszowie:

w II kwartale w Mielcu konferencje pt.
Problemy i zadania ustug lotniczych w
Polsce, narade w Rzeszowie pt. Badania
drgan maszyn wirnikowych.

@® Oddziat SL w Lublinie:

w II kwartale w Swidniku
$migtowcowq.

@® Oddzial SL w Warszawie:
w II kwartale narade pt. Nowoczesne
technologie przemystu lotniczego.

narade

Sekcja Gtéwna Komunikacji Lotniczej
SITK w roku 1971 zorganizuje konfe-
rencje pt. Krajowa komunikacja lot-
nicza. Bedzie ona stanowita dalszy cigg
i podsumowanie narad naukowo-tech-
nicznych z ub. r. zorganizowanych przez
sekcje lotnicze SITK w Gdansku, Kra-
kowie i Warszawie. Narady te byty
poswiecone problemom komunikacji lot-

niczej dla Trdéjmiasta oraz dla Kra-
kowa i Podtatrza, jak rowniez zagad-
nieniom zwigzanym z calodobowg
eksploatacjg lotnisk polskich.

@® Koledzy 2z SITK planujg rowniez
przygotowanie narady w celu prze-

dyskutowania postulatow na VI Kon-
gresie Technikow Polskich oraz ukie-
runkowania dziatalnosci, =zwigzanej z
Kongresem.

Poza wymienionymi imprezami w
pierwszym kwartale biezgcego roku

odbedzie sie narada ,z poSlizgu’” 1970
roku, a mianowicie:
® Sekcja Glowna Komunikacji Lotni-

czej SITK przy wspolpracy Zarzadu
Sekcji Lotniczej SIMP zorganizuje na-
rade pt. Problemy szkolenia kadr lot-
niczych w Polsce.

Podajemy blizsze informacje o lotni-
czych konferencjach naukowo-technicz-
nych, ktoére zatwierdzone zostaty przez
Zarzgd Gilowny SIMP na 1971 r.:

— trzydniowa konferencja pt. Problemy
remontu sprzetu lotniczego w polowej
steci remontowej odbedzie sie w Stup-
sku. Ma ona na celu omoéwienie zagad-

nien zwigzanych z dokumentacjg tech-

niczng, organizacja pracy, a1:>1arast:r§1al
kontrolno-pomiarowg oraz o<1x:'e b
miedzyremontowymil osprzgtu lotnic i
go. Wnioski z konferencjli bedg roz

adzone z trybie stuzbowym 1' zo-
gt;oxg wykorzystane Pprzez Dowodzzw;z
Wojsk Lotniczych 1 dyrekeje Lotni
czych Zakiadow Remontowych -
" dwudniowa konferencja pt. Proble
my i zagadnienia ustug lotniczych W
Polsce zostanie zorganizowana Ww Miel-
cu. Na konferencji bedzie przeprowa-
dzona analiza istniejgcego stanu w za-
kresie ustug lotniczych oraz zostang
omoéwione wezlowe zagadnienia W tym
zakresie. Wnioski z lkonferencjli otrzy-
ma Zjednoczenie Przemysiu Lotniczego
i Silnikowego, Ministerstwo Rolnictwa
i Ministerstwo Komunikacji oraz Aero-
klub PRL. )
Zarzad Sekcji Lotniczej zwrécil'su: do
oddziatow i kot Sekcji w sprawie zgia-
szania kandydatur do nagrod SIMP za
dziatalnosé w zakresie postepu tech-
nicznego w lotnictwie.
Prace objete wnioskami i
zakonczone, wdrozone oraz odpowied-
nio udokumentowane pod wzgledem
technicznym i ekonomicznym, przy czym
wyniki muszg byé potwierdzone przez
uzytkownika. Wnioski o przyznanie
,,Nagrody SIMP” mog3g dotyezy¢ prac
juz nagrodzonych przez }ngzrowmctwo
przemystu lub inne czynniki.

powinny byé¢

Zaplanowane zostaly zebrania Zarzadu
Sekcji Lotniczej SIMP w 1971 roku w
nastepujgcych terminach:

w Warszawie:

9 marca (z udziatem przedstawicie}i Za-
rzadu Sekcji Glownej Komunikacji Lot-
niczej SITK), 6 kwietnia, 4 maja (po-
siedzenie w Instytucie Lotnictwa), 2 lip-
ca, 8 pozdziernika i 5 listopada, przy
czym 5 listopada przewiduje sie spotka-
nie zarzgdow sekcji lotniczych SIMP
i SITK, zorganizowane przez Kolegow
z SITK.

w terenie:

w Bydgoszczy — 5 lutego, w LZR w
Debline — 4 czerweca i w Olsztynie lub
w Bielsku-Biatej — w dniu 3 grudnia.
Powoli zblizamy sie do momentu wy-
dania wktadki Lotnictwo do Termina-
rza Technika NOT. Najpotrzebniejsze
wiadomoseci z dziedziny konstrukecji.
produkecji i eksploatacji lotniczej uka-
23 sie w kalendarzu na 1972 r. jako
dodatek we wkiladce Komunikacja, obok
informacji o komunikacji lotniczej. Ko-
mitet redakcyjny tego dodatku pracu-
je pod kierunkiem kol. E. Sobeckiego,
przewodniczgcego kota SIMP przy In-

stytucie Technicznym  Wojsk Lotni-
czych. Przebiegiem prac ze strony
sekcji lotniczych SIMP i SITK inte-

resujg sie kol. kol. Sikorski i ELopa-
tek.

Zarzagd Sekcji Lotniczej SIMP zwrocil
sie do ugrupowan lotniczych stowarzy-
szen naukowo-technicznych mechani-
kow 1 transportowcow bulgarskich z
propozycjg wspolpracy. Jej nawigzanie
bedzie ulatwione dzieki rozmowom
przeprowadzonym przez kol. Kostie w
czasie warszawskiego zjazdu sckreta-
rzy  generalnych stowarzyszen tych
branz z krajow socjalistycznych. Wza-
jemne_ kontakty dotyczyé bedg: uczest-
niczenia w konferencjach, wymiany
czasopism 1 literatury fachowej, przy-
Jazdow prelegentow, wycieczek tech-
nicznych itp.

W zwigzku ze zgonem Matki Kolegi Ta-
deusza Kostii Zarzgd Sekcji Lotniczej
SIMP oraz Kolegium Redakcyjne ,,Tech-
niki Lotnicze) i Astronautycznej’”’ prze-
kazuje Przewodniczgcemu naszej Sekcji
najserdeczniejsze wyrazy wspotczucia.

KRONIKA

B Przed Sgdem Wojewodzkim w Szcze-
cinie zakonczyta sie rozprawa przeciw-
ko A. Ostrowskiemu (23 lata), W. Ka-
zuli i M. Bieniasowi (obaj po 21 lat),
oskarzonym o zamiar nielegalnego prze-
kroczenia granicy, w wyniku zmusze-
nia zatogi samolotu PLL ,Lot” do
zmiany kursu. Jako srodek zastraszenia
zalogi 1 pasazerow wybrali granaty,
ktore w Goleniowle usitowali przemy-
ci¢ do samolotu. Sgd skazat Ostrow-
skiego i Kazule na kare po ¢ lat, a
Bieniasa na 1 rok pozbawienia wolno-
Sci.

B PLL ,Lot” majg
stewardes, bo az 130. Ich kierowniczkg
jest mgr Maria Szargot, ktéra juz
9 lat pracuje w przedsiebiorstwie, a
wylatata z pasazerami — 2,5 mln Ki-
lometrow.

B 1,5 mln hektaréow uzytkow rolnych
opylili przed szkodnikami i obsieli na-
wozami w 1970 r. piloci agrolotnictwa
NRD. Stanowi to jedng szostg ogolnego
arealu uzytkow rolnych tego kraju. Do
tych celow ,,Interflug” (ktoéry obcho-
dzil 15-lecie swego istnienia) przezna-
czyl 100 samolotow rolniczych.

B 4000 lotow roboczych dokonaly w
ub. roku samoloty Wroctawskiego Od-
dzialu PUL wapnujgc lasy kilkunastu
nadlesnictw na obszarze 25 tys. ha.
Zabieg tego rodzaju — na tak wielka

Juz duzy park...

skale wykonano w Polsce po raz
1erwszy.
Z okazji zebrania Zarzagdu Klubu

TworcoOw Lotniczych ktore odbyto
sie w Krakowie w listopadzie ub. ro-
ku — ukazata sie specjalna wkiladka do
,,Skrzydlatej Polski" pt. Zjazd Konsty-
tucyyny KTL. Interesujgcy. starannie
opracowany dodatek do ,Skrzydlatej”
zawlera artvkuly: prezesa Janusza
Meissnera oraz czionkow KTL — ge-
neratow Zielinskiego i W. Jagielly.
Wktiadka, do ktorej stowo wstepne na-
pisat red. J. R. Konieczny — przyta-
cza wazniejsze fragmenty statutu Klubu.
B W pazdzierniku ub. r. otwarto w
Bukareszcie pierwszg miedzynarodowa
wystawe techniczng. Uczestniczylo w
niej 728 wytworni z 30 panstw. Impo-
nujgco przedstawiat sie sprzet lotniczy
produkeji rumunskiej. Pokazano samo-
loty wtasnej produkeji: IS-23, IAR-822
i IAR-823 oraz samolot BN-2. budowa-
ny na licencji Britten Norman ,Islan-
der”.

wsréd szybowcow wyrodznial sie wy-
czynowy IS-29B 2z metalowym kadiu-
bem. Rumuni mieli ambicje stworzyé
przemyst lotniczy — stanowigcy wizy-
tdwke postepu technicznego — i stwo-
rzyli go. Aby za$S okazaé¢ zachete
eksportowg — czteroosobowy, nowo-

czesny samolot IAR-823 wyposazyli w
silnik ,.Lycoming’.

C6éz my — pogrobowcy polskiego prze-
mystu lotniczego — mozemy powiedziec¢?
Chyba tylko to, Ze przyroda nie znosi

prozni, lecz niestety w naszym Kkraju
nic wszyscy o tym wiedza.

B Metalowe, dwumiejscowe , Blaniki”
produkecji czechostowackiej oferowane
s§ W Ameryce p¢ cenie 7400 dola-
row.

W NUMERZE NASTEPNY M. = ————

Z okazji dziesigtej rocznicy lotow ko-
smicznych Czlowieka podajemy ilustro-
wan}? kronike wszystkich lotéw kosmicz-
nych.

W artykule Kosmiczne wyprawy zato-
gowe a kosmiczne sondy automatyczne
W. Kordzinski uzasadnia poglad, ze nie
jest stuszne przeciwstawianie sobie ba-
dan kosmicznych prowadzonych za po-
mocg wypraw zalogowych i badan pro-
wadzonych za pomocg urzadzen auto-
matycznych; oba te rodzaje badan na-
lezy traktowaé jako kolejne etapy w
0g6lnym programie badan; zadaniem
sond automatycznych nie jest zastgpie-

nie W badaniach ludzi, lecz przygoto-
wanie wypraw zatogowych.

W artykule dyskusyjnym Polski prze-
myst lotniczy — nowe nadzieje J. Ba-
biejczuk i B. Dostatni charakteryzujg
przemyst lotniczy na Swiecie, odpowia-
daJacA na pytania: czy przemyst lotni-
czy Jjest optacalny? Jak bedzie ksztal-
t(?wal sie uktad geograficzny producen-
tqw?. Czy kraje S$redniej wielkosei ta-
kie jak Polska maja szanse pozostania
na rynku produkeyjnym? W drugiej
czescl artykulu przedstawiajg historie
przemystu w Polsce i uzasadniajg celo-
wosc rozwijania produkeji samolotow,

zwracajgc
miczne.
W artykule Potrzeba teorii eksploatacji
E. Olearczuk przedstawia kilka uwag
dotyczgcych potrzeby stworzenia nowej
nauki — teorii eksploatacji, uzasadnia-
Jgc to trzema argumentami.

W artykule Uwagt o kolizji w ruchu
lotniczym T. Buczylko omawia metody
probabilistyczne. stosowane do rozwig-
zywania praktyveznych problemow nawi-
gac)i i ruchu lotniczego, ktore nalezato-
by rozpowszechnié wsréd technicznych
pracownikoéw lotnictwa, kontrolerow ru-
chu lotniczego i personelu latajgcego,
co ulatwi zlikwidowanie sytuacji koli-
zyjnych w ruchu lotniczym.

uwage na korzysci ekono-
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JETHON Z. 629.78.007

0'1‘501) " TpeﬂupOBKa KOCMOHaBTOB

- ocHOBHble TpebOOBaHMA, npexbABJIsEMble
B crarpe ‘}ap’:{‘ff“;fc’f,'ﬁoﬂamos, i NpeacTaBlienbl 00ilie npus-
Ka}mmmlaimaosxvl acTpoOHABTOB i1 ee Ba<HeHlUKE SJI€MEHTbl —
e A TOro, 4robb( IEDEHOCTb YCKOPEeHMA, KKCJIo-
Tpemxpom(aa anile, COCTOAHME HEBECOMOCTH, JI3MEHEHUA TeM-
poagHoe TroJon g ii cpendbl, [CHXoJoritiecKkad TPEeHMPOos-

Bl OKpYyaarouler
Egpax*%’)?wuqecxaﬂ 1104I'0TOBKA, CriacaTeJlbHaa  TPeHHPOBka,
,

TeeperiiyecKas "M ﬂpaKTlI‘leCKaﬂ 10 AroTOBKa.

SZCZECINSKI S. 621.438.2—253

IIpoGJieMbl KOHCTPYMPOBAHMA M HPOMIOCTH HECyux
ANCKOB DPOTOPOB TYPOMHHBIX JBHMraTejiei

B COBpPeMEHHbIX aBJlaullMOHHbIX TYPOJHHbLIX ABMUTaTelsaX BCe
6oJjiee ILMPOKO MPMMEHAIOTCSlI TaKlle KOHCTPYKMIMI POTOPOB,
B KOTODPbIX TOHKME JIJICKI{ MMEIOT LICHTpPalIbHble OTBEpCTita
60JbILINIX AjiamMeTpoB. B craTbe caellaH aHaliM3 pacrnpejene-
HHMSI HANpPsA2KeHII, JOITyCKaeMbIX BeJIM“ifH HANpPsXeHMil B
HecyUyX MICKAX POTOPOB M crenekiis 31Cl0JIb30BAaHMA MaTe-
plfaja, Koropad OKas3blBaeT pellatollee BIIIAHIE Ha JerkocTb
KOHCTPYKILII1 POTOPOB.

LEKOWSKI1 M. 629.735.45.014.16:533.015
PETULSKI J.

M3IMepeHMsa adpPoAMHAMMYECKOro BO3EHCTBHA BepTO-
JsieroB SM-1 Bo Bpemsi B3JIeTa M INOCAAKM

B craTtbe IIpe/icTaBliellbl MeTOAbLl M pe3yJIbTaThl NPOBEJEHHbIX
yiccilefOBaHMIT  a’po,aqiHaMilyecKoro BO3JeHCTBHA BepTONCTOB
SM-1. [JlaHHble, I10;1y4€eHIlinlC BO BDeMsA HCribITaHII, j{alOT BO3-
MO?KHOCTbL OIPEe’NITh MIHIMAJIbHO® PaCCTOAHIIE MEXKAY 04-
HIOBPENIEHHO JKCruUlyaTipyeMbIMIl Ha as’poiposie BepToJeranis
i MPHHIJNIBL MX JCIIOMb30BaHIA, odbecreudMBalolle @e3onac-
HbII1 B3JIeT M IOCAAKY.

OLTARZEWSKI IH. 629.7 023.002.2:678.027.94

OcHOBHBIE NP06JeMbl M3rOTOB IEHHMA JIAMIMHATHLIX aBHa-
LIMOHHBIX KOHCTPYKIilMIiQ

B craTbe [IpliBeJeHa KpaTKad XapaKTepiCcTHKa TexHO:IOoTII
11 NMPOMM3BO,ACTBA .JlaMifilaTOB. IIpit 3TOoM OOpaumeHO BHiMatle
HA TPYAHOCTH, C KOTOPWIMII BCTPEHaETCA BHEJPEeHife JajMifHa-
1T0B B [IPO}M3BO/ICTBO aBlAL{lOHHbIX KOHCTPYKI{i{, BbITEKato-
1€ M3 NpecTape’blX MplIBbideK, CBA3aHHbIX C MPOI3BOj-
CTBOM TPaIAMIIMOHHbLIX KOHCTPYKILMII. OnicaHbl MNPH4YIfHbL 3a-
CTOA B 9TOIT 0GJ1aCTi{ B OTE1E€CTBEHHOIT ITPOMbILUIEHHOCTII.

JANOWSKI J. 629.7.05:656.7.052

Hapuranua Ha jga’ieknx tpaccax. U Il

B craThbe mnpejacTaBlI€HLI MpliMelldeMble B HacTtosillee BpeM#A
It MpeanaraeMble AJiA TNPlMeHeHiA B OyAylilem HaBIraljlfoH-
Hbl€ ClICTeMbl, KOTOPbIE MO>KHO MNOJpa3iellTb Ha ABe OCHOB-
Hble rpynnel. K 11epBoOil rpynne OTHOCATCA ,,BHELUHMe" 11
..3aBlCIIMble’ CpejCTBa, IMOCPEACTBOM KOTOPbIX IIOJIOXKEHIE
caMoJieTa yCTaHaBsli1BaeTCA Ha OCHOBe JtHdopyalifs, noay-
YyeHHOI1 He 13 cayMoJjlera:. 95TO pPajloCirHaibl, Neneulry He-
cecHbix Tejl. KO BTOpOI1 Tp)yIline OTHOCATCA AaBTOHOMHbIE
. BHVTPEHHIIe’ CpejcTBa I METOAbl: I1I0ACYHET MNyTi nocpei-
CTBOM 9JeMeHTapHbIN MeTOI0B OCHOBHOM HaBiraul. palio-
anokarop Jlonruiepa M J{HepUilOHHBbIE cifcTeMbl. [IpiBe1eHo
CpaBHEHli€ XapaKTepHbIX CBOIICTB Ka’ykJ10l1 TPVINbI, a TaKzwe
KparkKas XapakTEpICTiIKa HaBHramlfOHHbIX ciicTem 06eix
rpynm. IIpe:icTasielibl TAaK>»Ke T[IOMNbITKI MPOBECTIr MexiayHa-
POAIVIO CTaHJapTH3aillio i NpeIJlozKelillsd OTHOCHTEeJIbHO Ha-
BHMTAIUIOHIIBIX CICTeM 14 ,dajIeKiX PacCTOoArit.

DOSTATNI B. 656.7.073.235:621.869.88
ZWIERZYNSKI J.

KoHTeliHepbl B aBMAUMOHHOM Trpy30BOM TPAaHCIIOPTE

B craTbe MpepacrasieHa 110/1b3a, KOTOPYIO ITPHHOCUT Mpinrene-
HI€ KOHTEeL{HEepOB B aBl1allliOHHOM TPY30BOM TpaHCMopre.

LOPATEK Z. 656.71:628.22

Hecymiaa CMOCOOHOCTb O$ETOHHBIX TPYOONPOBOJAOB KA~
HAJIM3ALMM a9pPoJpomMa

B craThbe MpejcraBlieHbl METOAbI pacyéra BEepPTIHKAIbHOIT Ha-
rPY3KM [AJA TpeX OCHOBHbIX CJHAy4aeB YKJIaLKi TPyGONpOBO-
JOB B TpYHTe, 3aBlicsAllell OT Beca TIpPYHTa, JexKaulero Hajx
TPYOOIIPOBOAOM, a TaKKe CITocob pactéTa BepPTIfKalJIbHONK Ha-
I'PY3KIl1, 3aBucAlleit OT Beca aBTOMOOI1/Iel1, NepeMejalonjxcs
HaZl TPYOONPOBOROM IJIf CTOAIUMX Ha HeM.
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...Czeka mas uswwanie tego, co byto zle i mie-
prawidtowe, kontynuacja wszystkich stusznych,
przemyslanych dziatan i koncepcji...

Wyjqgtek z artykutu wstepnrego ,,Zycia Warszawy’.

Odnowa

Lotnictwo.. Dla nas i dla dziesigtkow tysiecy przyjaciol tej dziedziny — stowo
to dziala emocjonalnie. PragnelibySmy goraco, zeby sie lotnictwo w Polsce rozwijalo
nowoczeSnie, zeby — jak wszedzie na Swiecie, na Wschodzie i Zachodzie —
rowniez i w naszym Kraju stanowilo stymulator postepu w wielu dziedzinach tech-
niki. Zeby powstawaly nowe polaczenia lotnicze w Polsce i z Polska.

Jeszcze wezoraj te pragnienia — dla wielu z nas, przyznajmy, zwiazane z ambi-
cjami, tradycja i prestizem Kraju — realizewane byly w podziemiu. To bylo wezo-
raj, gdy mowilo sie: dla nas lotnictwo jest za drogic, potrzeby kraju zabezpiecza
nam inni, nasz przemysl lotniczy dewiz nie daje...

Lecz dzi§ — po VII i VIII Plenum KC PZPR — gdy slogany wyrzuca sie na Smiet-
nik i rewiduje oportunistyczne teorie — rowniez w mysSleniu o lotnictwie ,,czeka
nas usuwanie tego, co bylo zle i nieprawidlowe!”.

Bo przeciez bylo zle

@ ie stworzylo sie doktryne o zbednoSci przemystu lotniczego w Pelsce

© ie cenny dorobek wielu lat: wyksztalconych oraz doswiadczonych fachowcow -
rozprasza sie i traci na zawsze

@ ze kosztowne inwestycje fabryczne, podjete dla lotnictwa (hangary, wyposazenie,
instalacje) — zaprzepaszcza sie

@ ze dla podtrzymania doktryny — rezygnuje sie z wielkich sum dewiz za ekspert
sprzetu lotniczego.

I wolro nam dzi§ — po Plenum Odnowy — wierzyé, ze oméowione problemy zo-
stang przez czynniki kompleksowo, obiektywnie i wnikliwie rozwazone.

I nikt nie domaga sie tu stosowania taryfy ulgowej czy rzucania na szale polskiego

sentymentu dla lotnictwa. Lecz liczy¢ sie nalezy z ekonomicznymi realiamil i potrze-
bami gospodarki narodowej.

Bo s3 argumenty, ktore w rachunku trzeba uwzgledni¢ i fakty — u nas i za gra-
nica — ktorych nie dostrzega¢ nie wolno.
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TRENING ASTRONAUTOW

Czynniki $rodowiska kosmicznego wymagajg od
uczestnikow lotu wyjgtkowej sprawnosci i wydol-
nos$ci. Astronauta jest stale narazony na ich uszka-
dzajace dzialanie, ktére w niekorzystnych sytuacjach
moze grozi¢ powstaniem frwatych uszkodzen lub na-
wet Smiercig. Oczywiscie warunki, jakie znajduje
astronauta w kabinie statku oraz dodatkowe urza-
dzenia i S$rodki zabezpieczajgce, pozwalajg z powo-
dzeniem wykona¢ lot bez ujemnych nastepstw zdro-
wotnych. Technika astronautyczna przewiduje po-
nadto konstrukcje w przyszio$ci statkow, ktore poz-
wolg dokonywa¢ lotéw pasazerskich w warunkach
pelnego komfortu.

Niemniej, cho¢by z uwagi na to, ze obecnie przepro-
wadzane loty sa lotami eksperymentalnymi, a w
zwigzku z tym nie wszystkie okoliczno$ci takiego lo-
tu mozna przewidzieé¢, uczestnicy tych lotow sg sta-
rannie wybierani i przygotowywani. We wstepnej
selekcji ocenia sie zwlaszcza tolerancje czynmikéw,
z ktorymi dany kandydat zetknie sie w locie. Wias-

ablica.

629.78.007

W artykule podano podstaWowe wyma-
gania stawiane kandydatom na astro-
nautéw oraz przedstewiono ogolne za-
sady szkolenia astron&utow i jego naj-
wazniejsze  elementy trening w
znoszeniu pryspieszen, trer_nng w zno-
szeniu niedotlenienia, trening w zno-
szeniu niewazkodci, trening w znosze-
niu zmian temperatury otoczenia, tre-
ning psycholoyiczny. wWychowanie fi-
zyczne, trening ratowniczy, szkolenie
teoretyczne i szkolenie praktyczne.

ciwa selekcja nastepuje w czasie szkolenia wybra-
nych wstepnie kandydatéw, w ramach ktérego przy-
swajajg oni sobie wszystkie wiadomos$ci i umiejet-
no$ci potrzebne w czasie lotu kosmicznego. W ra-
mach tego szkolenia prowadzony jest rowmiez od-
pewiedni trening, ktérego celem jest zwiekszenie

i umocnienie tolerancji czynnik6w $rodowiska lotu.

Kandydatéw do lotéw kosmicznych wybiera sie do-
tad w zasadzie spos$réd pilotow wojskowych. Sa to
osoby, ktére majg odpowiednio sprawdzony stan
zdrowia, przy czym metody badan sg zblizone do
metod, ktore stosuje sie w medycznym orzecznictwie
lotniczym. Ponadto, osoby te s zapoznane z warun-
kami lotu na samolotach, gdzie wiekszo$é czynnikéw
Srodowiskowych jest podobna lub nawet identyczna
z czynnikami wystepujgcymi w locie kosmicznym.
W stosunku do kandydatéw do lotéw na statkach
.,Gemini” | ,Apollo” wymagano nawet, aby liczba
godzin lotu na samolotach odrzutowych nie byla
mniejsza niz 500.

Schemat klasyfikacji urzadzen treningowych astronautow

Symulatory do treningu zalég
statk6w kosmicznych
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Badania medyczne wykonywane u kandydatéw do
lotow kosmiczaych majg na celu avykluczenie wszyst-
kich os6b ze schorzeniami i zaburzeniami, ktére mo-
gg w czasie lotu spowodowaé¢ zmniejszeunie zdclnosci
do pracy. W tym celu, obok zwyklych, rutynowo
przeprowadzanych w warunkach klinicznych badan
poddaje sic kandydatow specjalnym proébom, zwa-
nym czynno$cicwymi, w oparciu o ktoére ocenia sie
stan czynno$ciowy i sposdb reagowamia calego ustro-
ju craz poszazegdlnych jego czesci. W uzupelnieniu
tych badan przepriowadza sie szczegbdlowsg analize
psycholcgiczng kandydatow. Kryteria selekceji psycho-
lecgicznej nie sa jeszcze ustalone. Niemmniej, ogolnie
mozna je za G. E. Ruffem [1] scharakteryzowaé¢ na-
stepujaco:
® wysoki poziom inteligenciji
® posiadanie prawa jazdy
® umiejetnos¢é podporzadkowania sie w pewnych
sytuacjach narzuconych poleceniom co do sposo-
bu postepowania, lecz nie bezwzgledna uleglosé
wobec autorytetow
@ zdolno$¢ wspolzycia z zespolem i zdolno$é zno-
szenia &cislej izolacji
zachowanie wydolno$ci psychicznej w odniesieniu
do izolacji od domu rodzinnego i zdolno$¢ pra-
widlowego dzialania w warunkach, w ktoéryvch mo-
ze powstaé obnizenie tej wydolnos$ci
® zdolnos¢ wlasciwego dzialania na bodzce i zdol-
ne$¢ adaptacji do zmian otoczenia
wiasciwa motywacjia udziaiu w locie i tworcze za-
interesowanie programem lotu ‘
® brak objawdéw impulsywnosci i rozwazne dzialo-
nie w sytuacjach zagrozenia oraz dobra toleran-
c¢ja czynnikow stressowych.

Schematy przygotowan astronautéw do lotow stoso-
wane w Zwigzlku Radzieckim i Stanach Zjednoczn-

rych roznig sie miedzy sobg mimo tych samych ce-
16w koncowych. Nalezy przy tym podkreslié, Zze nie-
ktore sposoby treningu nie sg publikowane lub sa
stosowane tylko wybiorczo do jakiego$ rodzaju lotu.

Spoérdéd wszystkich metod treningowych najwieksze
znaczenie majg te formy szkolenia, kt6re sg prowa-
dzone w symulatorach pozorujacych poszczegélne
czynniki Srodowiska kosmicznego lub fazy lotu. Duzg
liczbe stosowanych w tym celu symulatoréw mozna
ujaé schematycznie zgodnie z zestawieniem w ta-
blicy. Pierwsza grupa symulatorow siuzy giownie do
badail sprawdzajgcych stopien tolerancji przez ustroj
astronauty poszczegélnych czynnikéw lotu. Druga
grupa symulatoréw stuzy samemu szkoleniu w czyn-
no$ciach prowadzenia statku kosmicznego. Ich za-
stosowanie pozwala poznaé¢ specyfike lotu, przyswoié
nawyki potrzebne podczas wykonywania manewréw
w locie oraz zapoznaé sie z poszczegdlnymi jego fa-
zami. W tym zespole symulatoréw szczegdlng role
odgrywaja tzw. symulatory uniwersalne, w ktérych
mozliwe jest przygotowanie astronautéow do pracy
we wszystkich zasadniczych fazach lotu i w warun-
kach skojarzonege dzialania czynnik6w Srcedowiska
lotu. Zasadniczymi elementami takiego symulatora
sg: ruchoma lub nieruchoma makieta kabiny kosmicz-
nej, urzadzenia s'terujace i programujgce pozorowa-
ny lot oraz wizualny imitator przestrzeni kosmicz-
nej, ktory pezwala wytwarzaé zludzenia przebywa-
nia w tej przestrzeni i wykonywaé¢ manewry orien-
towania statku w stosunku do gwiazd lub po-
wierzchni Ziemi. Wspo6lczesne symulatory uniwersai-
ne pezwalaja wytwarzaé wewnatrz kabiny kosmicz-
nej zmiane parametrow mikrcklimatycznych, nawet
do granic przekraczajgcych zdolno$é ich znoszenia
przez nie ochronionego czlowieka. Wyposazenie
wnetrza kabiny, ktore w zaleznosci od konkretnego

1. Kabina zawieszona na ramieniu wir6wki do badann wplywu przyspieszen na organizm czlowieka




programu moze by¢é zmieniane, umozliwia ponadto
prowadzenie treningu scalajgcego czynnos$ci wszysl-
kich czlonkédw zalogi statku, niezaleznie od konkret-
rej wykenywanej przez nich funkeji.

Schemat przygotowan astronautow do Iotow sklada
sie z kilku zasadniczych czesci. Nie wnikajac w roz7-
nice takiego przygotowania uwarunkowane rodzajem
lotu oraz specyfikg Srodowiska, a takze rodzajem
o$rodka, ktéry do danego lotu szkoli, w treningu
podstawcwym astronautoéw mozna wyro6zni¢ pewne
elementy pcwtarzajace sie w kazdym szkoleniu. Naj-
wazniejsze elementy takiego szkolenia omoéwiono po-
nizej.

Trening w znoszeniu przyspieszen

Trening ten jest przeprowadzany na wirdwce, ktorej
kabina jest wyposazcna we wszystkie potrzebne czuj-
riki i przyrzady do kontroli stanu fizycznego i psy-
chicznego ¢wiczacych (rys. 1). Kabina taka jest po-
nadto dodatkowo przystosowywana do dzialania row-
niez innych czynnikéw lotu na tle wplywu przyspie-
szenia. Na przyklad, kabina wiréwki w Johnsville
(USA), przystoscwana do badan i treningu astro-
nautOw biorgcych udziat w programie ,Mercury’,
byla wypcsazona w urzadzenia sterujgce, klimatyza-
cyjrne 1 pozwalatla naSladowaé¢ wszystkie fazy startu
i ladowania. Wspdl-nie z przyspieszeniem mogly -od-
dzialywaé¢ na badanych oscylacje i drgania oraz ha-
las silnikow rakietowych.

Stosowany trening w znoszeniu przyspieszen ma pro-
gram zlozony. Poczgtkowo jego zadaniem jest za-
poznanie szkolonych oséb z odczuciem, wrazeniami,
a nawet bolem wystepujacym podczas dzialania przy-
spieszenia o réznych parametrach. W ten sposéb za-
znajamia sie organizm astronauty z warunkami stres-
sowymi, doskonalgc reakcje fizjologiczne, ktore kom-
pensujg powstale zaburzenia wewnagtrzustrojowe.
Uczy sie réwniez astronaute sposobu zachowania sie,
sddychania, méwienia, spostrzegania podczas dziala-
nia duzych wartosSci przyspieszenia, wytwarzajac
u niego stereotypowe reakcje, ulatwiajgce znoszenie
przyspieszenia i prace w tych warunkach. W prze-
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:t; 2. Widok komory niskich cisnied do
& badan wplywu niedotlenienia na orga-
ke y nizm cztowieka

Iiegu treningu wytwarza sie ponadto réznego rodza-
ju sytuacje zagrozenia, jakie mogg powstaé¢ podczas
startu i ladowania statku kosmicznego. Astronauta
uczy sie reagowaé¢ na powstale zagrozenie w warun-
kach rownoczesnego wplywu przyspieszenia. Niekie-
dy sytuacje takg 1gczy sie z eksplozywng dekom-
presjg lub niedotlenieniem.

Trening w znoszeniu niedotlenienia

Wykonywany w komorze niskich cis$nien trening jest
standardocwym badaniem przeprowadzanym u pilo-
tow w warunkach pozorowanej wysoko$ci. to zna-
czy w obnizonym do odpowiedniej warto$ci ci$nie-
niu (rys. 2). W selekeji i treningu astronautycznym
dochodzi do tego dodatkowo ocena zdolnosci wyko-
nywania pracy w skafandrze wysokoSciowym = bar-
dzo niskim ci$nieniu otoczenia (ponizej 1 mm Hg).
Préoba ta jcst systematycznie powtarzana w czasie
szkolenia dla nabycia wprawy w tej pracy. W ko-
morze niskich ciSnien przeprowadza sie rowniez oce-
ne tolerancji badanego na dzialanie eksplozywnej de-
kompresji, zarowno bez zabezpieczenia skafandrem
wysokcs$ciowym, jak i z tym zabezpieczeniem. Oczy-
wiscie, w czasie zadnej z tych préb nie przekracza
sie dopuszczalnej wartosci stosunku ci$nienia wyj-
Sciowego do koncowego, ktéra dla organizmu nie za-
azpieczenego skafandrem wynosi okoto 3,0—3,1. Ce-
lem treningu w warunkach eksplozywnej dekom-
presji jest okreS§lenie sposobu reagowania ustroju
przyszlego astronauty na tego rodzaju obcigzenie.

W normalnym locie astronauci nie sg narazeni na
dziatanie tak niskiego ciS$nienia, jakie stosuje sie w
czasie treningu w komorze niskich cisnien. W ra-
dzieckich statkach ci$nienie atmosfery wewnatrz ka-
biny nawet przekracza nieco 1 kG/cm?* Niemniej.
w sytuacjach wyjatkowych, powstatych na przyklad
w  wyniku uszkcdzenia szczelno$ei kabiny oraz w
czasie wykonywania prac przewidzianych programetd

* W  <statkach amerykanskich ci$nienie wynosi wprawdzie

tylko ok. 0,35 kG/cm?, lecz atmosfera skiada sie z czystego
tlenu (przyp. redakcijt).



poza statkiem, astronauta bedzie przebywal w ska-
fandrze, gdzie ci$nienie atmosferyczne jest obnizcone
do 0,5—0,35 kG/cm2. Trening wiec, opr6écz zapozna-
nia sie z tym zjawiskiem, ma na celu nabycie pew-
nej wprawy w poruszaniu sie i ‘w pracy w ska-
fandrze w prozni kosmicznej. Komory niskich ci$nien
sg w tym celu dodatkowo wyposazane w urzadzenia,
ktére nasladuja inne czynniki przestrzeni kosmicz-
nej, jak grzejniki dajace wysoka temperature, urza-
dzenia oziebiajgce, a takze w aparature pokiadowgqg
statku.

Trening w znoszeniu niewazkoSci

Prowadzony jest on zazwyczaj w warunkach rzeczy-
wistej niewazkos$ci podczas lotu na samolotach po
torze balistycznym. Wystepujaca woéwcezas niedowaz-
ko$¢ i niewazko$é trwa kroétko, zazwyczaj kilkadzie-
sigt sekund. Niemniej, zdaniem prowadzacych trening
i samy«ch szkolionych, jest to wystarczajgcy czas dla
zapoznania sie z wla$ciwo$ciami stanu niewazkosci
i nabycia wprawy w poruszaniu sie oraz w pracy w
tych warunkach. Ten ostatni element treningu, pra-
ca w niewazkos$ci, jest coraz bardziej rozbudowywa-
ny w zwigzku 2z rozszerzeniem zakresu czynnoscl
astronauty w statku i poza statkiem. Obejmuje on
wszystkie czynno$ci, ktoére sg przewidziane progra-
mem lotu. Na przykiad w tych warunkach astronauci
radzieccy przeprowadzali prace montazowe i spawal-
nicze, ktoére pédzniej wykonywali w czasie lotu stat-
kow typu ,,Sojuz”.

Niewazko$¢ mozna pod pewnymi wzgledami pozo-
rowaé przez zanurzenie badanego w wodzie lub in-
nym plynie o gestoSoi zblizcnej do $éredniej gestosci
ciala ludzkiego. Zwtlaszcza dotyczy to zagadnien lo-
komocyjnych i czynno$ei moteryeznych, kiedy to w
imersji zostaja oddane stosunkowo dokladnie wa-
runki, jakie wystepuja w rzeczywistej niewazkosci.
Z tego tez powodu w lctach statkéw ,,Apollo” i ,,So-
juz” w szkoleniu astronautéw duzo uwagi po$wiecano
uczeniu sie precyzji ruchéw i poruszania sie w imer-
sji. Szkolenie to zajmuje coraz wiecej miejsca w
obecnie prowadzonych i prcjektowanych programach
przygotowan astronautébw do diugotrwalych lotéw
kosmicznych.

Trening w znoszeniu zmian temperatury otoczenia

Zmiana temperatury w bezpo$rednim otoczeniu astro-
nautéw nastepuje jedynie w przypadku uszkodze-
nia urzadzen klimatyzujgcych wnetrze kabiny statku
kosmicznego lub skafandra. W warunkach normal-
nych urzadzenia te zapewniaja pelny komfort ciepl-
ny. Ich uszkodzenie moze nastapi¢ z réznych powo-
déw i jak wykazalo doSwiadczenie z dotychczasowych
wypraw astronautycznych, nie jest ono takie rzadkie.
Najbardziej dramatyczna sytuacja zaistniala podczas
powrotu z nieudanej wyprawy statku , Apollo™ 13,
kiedy wskutek uszkcdzenia Zrodia energii tempera-
tura wewnatrz kabiny statku utrzymywata sie przez
dlugi czas na niskim poziomie.

Trening w znoszeniu zmian temperatury otoczenia
prowadzony jest w tzw. komoerze temperatur, ktora
zwykle jest rownocze$nie komora niskich cisnien.
Ekspozycje do skrajnie niskich i wysokich tempera-
tur przeprowadza sie tylko w celu zapoznania astro-
nautéw z tymi warunkami i okreSlenia u kazdego

z nich warto$ci indywidualnej tolerancji. Wieksze
‘znaczenie w programie treningu ma szkolenie w po-
stlugiwaniu sie urzagdzeniami poklaidowymi i praca w
umiarkowanie 2zmienionej temperaturze. Sg to tem-
peratury lezgce w poblizu goérnej lub dolnej granicy
tolerancji przez czlowieka., W Zwigzku Radzieckim
aklimatyzacje dio niskich temperatur przeprowadza
sie dodatkowo w ramach szkolenia wysokogorskiego,
ktére jest tam cze$cig treningu astronautycaznego.

Trening psychologiczny

Ten rodzaj treningu zajmuje duzo miejsca w progra-
mie przygotowan astronautéw. Podczas lotu astro-
nauci narazeni sg na dzialanie réznorodnych stres-
sow psychicznych, z ktérych jako najwazniejsze wy-
mienia sie izolacje i dilugotrwale pocziucie zagrozenia.
Przebywajac w przestrzeni kosmioznej astronauta jest
zdany prawie wylgcznie na wilasne umiejetnosci w
razie awarii urzadzen statku, co nie jest bez zna-
czenia dla jego psychiki. Ponadto, znikniecie czynni-
kow regulujgcych rytmike dobowg dodatkowo zmie-
nia poziom wydolnosci, ktéory z tg rytmika jest Scisle
zwigzany. .Do tego nalezy dotgczy¢é zmiane funkcji
psychicznych jako skutek zabumzen fizjologicznych
proceséw wewnatrzustrojowych, ktére sg wywotane
oddzialywaniem fizycznych czynnikéw lotu.

Do tych wszystkich warunkéw astronauta jest sta-
rannie przygotowywany przez rozne proby i cykle
szkoleniowe. Najciezszg proba jest kilkunastodniowy
pobyt w komorze odosobnienia w warunkach calko-
witej dzolacji od bodzcow zewmetmznych, Zwykle w
9—11 dniu pobytu nastepuje kryzys w postaci nad-
miernego podniecenia psychoruchowego, ktére kan-
dydat do lectéw kosmicznych powinien przezwycie-~
zyé. W probie tej okre$la sie zdolno$é przystosowania
sie astronauty do zmienionego tla doptywajgcych
bedzcoOw, analizujgc zwlaszeza sposéb reagowania na
nagle podane, umowne sygnaly. Znaczenie jako tre-
ning psychologiczny majg rowmiez wszystkie elemen-
ty szkoleniowe przeprowadzane w warunkach dziala-
nia fizycznych czynnikéw lotu (np. hatas, drgania,
przyspieszenia, hipodynamia) oraz szkolenie w zakre-
sie budowy statku i sposobéw usuwania jego uszko-
dzen. Ten ostatni czynnik znaaznie zwieksza zaufa-
nie do statku, zmniejszajac stress ,,zagrozeniowy".

Wychowanie fizyczne

Zajecia z wychowania fizycznego zajmuja w szkole-
niu astronautycznym proporcjcnalnie duzo miejsca.
Sa one roztozone na caly okres szkolenia, zajmujac
minimum jedng godzine dziennie. Uzasadnieniem sto-
sowania treningu fizycznego sa spostrzezenia o do-
datnim wplywie tych oéwiczen na tolerancje przez
cztowieka roznych wplywéw Srodowiskowych, Przez
¢wiczenia fizyczne podnosi sie wiec potencjal adapta-
cyjny astronautéw do réznych czynniké6w Srodowiska
lotu. Istotne znaczenie ma w tej cze$ci szkolenia ro-
dzaj éwiczen. Jak wykazano do$wiadczalnie, odpo-
wiednio dobrany rodzaj uprawianych éwiczen fizyicz-
nych moze podnie§¢ wybidérczo tolerancje danego
azynnika, nie wplywajgc lub nawet pogarszajac zdol-
no$¢ znoszenia innych czynnikow. W szkoleniu astro-
nautycznym najbardziej przydatne okazaly sie ¢éwi-
czendia wytrzymatoSciowo-szybko$ciowe oraz zwieksza-
jace kcordynacje wzrokowo-ruchowsa. Szczegélnie sze-
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roki w programie szkolenia jest udzial éwicrzen na
lotmcz»ch przyrzadach gimnastycznych {(kolo renskie,
lecping, batut), ktore uwzgledniajg aspekty srodowi-
ska lotu kosmicznego. Duzo godzin przeznacza sie
takze na sport spadochroncwy z ladowaniem na WoO-
dzie i na ladzie.

Trening ratowniczy

W sklad tej czeéci szlolenia astronautycznego wcho-
dzi zapoznanie si¢ z mozliwoSciami uszkodzen statku
i jego wyposazenia oraz ze sposobami usuv ;ania tych
uszkodzen. Ponadto, w ramach treningu ratowniczego
astronauci poznaig sposoby ratowania w przypadku
zagrozenia ze strony fizyczaych czynnikow lotu kos-
micznegon. Najwiccej uwagi poswigca sig tu eksplo-
zywnej dekcmpresji, promieniowaniu kosmicznemu
oraz niedotlenieniu. Waznym elementem jest row-
niez szkolenie w zakresie rozpoznawania oraz udzie-
lania pomocy w przypadkach zranien, zatrué¢ 1 eza-
chorowan. Wreszcie, astronauci poddawani sa prak-
tycznej probie, w ktérej musza wykazal sig zarad-
nos$cig i zdolno$cig znajdowania sobie schronieunia
i pokarmu. W Stanach Zjednoczonych te czei¢ tre-
ningu ratcwniczego przeprowadza sie w dzungli i w
warunkach pustynnych, gdzie astronauci pozostawieni
sg calkowicie sobie, bedgc wypcsazeni jedynie w in-
dywidualne $rodki zabezpieczenia ratowniczego, ja-
kie majg do dyspozycji na pokladzie statku. Wezwa-
nie pomccy drogg radicwsg mmoze nastgpi¢ wyjatice-
wo, w razie rzeczywistego zagrozenia ich zyciu.

Szkolenie teoretyczne

Juz wstepnie, w ramach selekcji do szkolenia astro-
nautycznego, jednym z wymagan wobec kandydatow
do lotéw kosmicznych jest znajomo$é prowadzenia sa-
molotu. Kryteria amerykanskie uwzgledniajg réw-
niez przygotowanie akademickie w zakresie dziedzin
politechnicznych lub  matematyczno-przyrodniczych.
Priogram kursu teoretycznego dla astrcnautéw, ktory
jest prowadzony na pczicmie uniwersyteckim, obej-
muje przede wszystkim dziedziny niezbedne dla na-
bycia odpowiednich umiejetnosci sterowania i na-
wigacji statku. Nalezg tu: teoria maszyn cyfrowxych,
astronomia i1 mechanika lotow orbitalnych. Astro-
nauci zapozrajg sie ponadto z obstugg aparatury nau-
kewe] i zadaniami, ktére bedg mieli wykonaé pod-
czas lotu. Kandydaci do lotéw na Ksicezyc przyswa-
jali sobie dodatkcwo wiademoscei z geofizyki, gecche-
mii i geologii, a takze mineralogii i wulkanologii.
Kazdy z przyszlych astronautéw przechodzi skrécony
kurs bioastronautyki, ze szczegdlnym uwzglednieniem
$rodkéw zabezpieczenia bytowania w statku kosmicz-
nym.

Szkolenie praktyeczne

Ta' czes¢ szkolenia astronautycznego zajmuje najwie-
cej czasu i jej zadaniem jest wyuczenie astronautéw
wszystkich  czynno$ei zwigzanych 2z przebywaniem
i praca w przestrzeni kosmicznej. Astronauci biorg
juz udzial w projektowaniu i montazu statku, wno-
szgc wlasne propozycje w zakresie rozmieszczenia
i konstrukcji wyposazenia wnetrza kabiny. W ra-
mach tych zaje¢ sg oni szkoleni w usuwaniu usterek
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uszkodzenn przyrzadow pokladowych. Sterowanie
i nawigacja prowadzene 53 W n.lakietach statkow,
pozwalajacych pozorowac wszystkie fazy lotu. Duzo
miejsca zajmuje trening W symulatorach lotu, w
ktorych na szkolonych oddzialywaja dodatkowo czyn-
niki $redowiska kosmicznego. JednyTn z elementow
tego szkolemia Jjest praca W makieccie statku zanu-
rzonego w wodzie lub znajdujacego sig W samolocie
dla wytworzenia warunkow me\\azklosm W skiad
szkolemia praktycznego wchodza takze loty na sa-
molctach odrzutowych w cclu utrzymania wiasciwych
nawyk6w sterowania.
Dobrg ilustracja przcbiegu szkolenia astronautyczne-
go jest trening astronautow amerykanskich do lotow
w ramach pregramu ,Apollo” [3]. W sumie, na jed-
ng godzing lotu przcznaczono ponad 3 godzin tre-
ningu naziemnego. Z ogo6lnej liczby godzin szkole-
niowych 1000 godzin wykorzystano na bezpoSrednie
przygotowanie do lctu oraz na techniczne zapoznanie
sie ze statkiem. W romach tych godzin zaltoga statku
brata udzial w _jego konstrukcii oraz sprawdzaniu
przedstartowym. Zasadniczymi elementami  specjali-
stycznego treningu  astronautow statkow | Apollo”
byly nastgpujace zagadnienia:

@ szczegotowe poznanie zespolow konstrukeyjnych statku,
ich pracy i mozliwosci wymiany

) pn/n.mm budowy rakiety HU&l]PJj_Z:\kl‘t‘Sll bezpieczenstwa
jej pracy, dynamiki lotu, rodzajow uszkodzen oraz spo-
scbow ratcwania statku w przypadku awarii rakiety

@ zapoznanie sie z ukladem sterowniczo- -nawigacyjnvm

@ teoretyczne i praktyczne przygotowanie z zakresu tech-
niki fotografil i pracy kamery telewizyjnej

® zapoznanie sie z wszystkimi \\nrnntmm lott w warun-
kach normalnych i w sytuacji zagrozema

@ przeglad rozmieszczenia urzadzen .ump'i.l.i\\'injqc_vch byto-
wanie i trening w postugiwaniu si¢ ninii

©® ponad 400-godzinny trening w symulatorze smt_ku ma-
cierzystego i pojasdu ksigzycowego z pozorowanieni wa-
runkow lotu

© lrening na wirowce 1w celu okreslenia tolerancji przy-
spieszenia

@ zaporznanie sie z powierzchnig Ksiezyca oraz warunkami
pracy i chodzenia na yogo po“ler/chm, wigczajac w to
teorie hudowy Ksiezyea i zagadnienia egzobiologiczne.
Trening w czynnosciach przewidzianych na Ksigzycu

@ loty treningowe na symulatorze pojazdu Kksiezycowego
ze szczegolnym uwzglgdnieniem fazy ladowania

& lcty w samolocie po krzywe) balistycznej z symulato+
rem statku ,,Apollo” na poktadzie w celu zapoznania si¢
z warunkami pracy w niewazkosci (zwtaszcza naklada-
nie 1 zdejmowanie skafandra)

® trening w komorze imersyjnej z uzyciem makiety stat-
ku ,,Apollo™ w celu opanowania sposobu przechodzenia
przez Sluzg¢ i zapoznania sie ze sposobem wykonywania
czynnoscr w skafandrze w warunkach hipodynamii

@ trening w  czynnosciach przewidzianych po  wodowaniu
statku (zmiana polozenia statku, technika ratowania,
przejscic do smiglowea itp.)

& trening startu i ladowania w symulatorach w przypad-
Ku powstania zagrozenia (ogien. zanieczyszczenie atmo-
sfery, uszkodzenie urzadzen napedowych itp.)

® opanowanie techniki gaszenia pozaru wewnatrz statku
w:\pollo™

[ ] zapoznanie sie 7z mapa nieba ze szczegolnym uwzgled-
nieniem 37 gwiazd przewidzianych jako wskazniki D&
wigacyjne

Na  zakonezenie nalezy podkreslié, ze program szkolenii
astronautow jest stale zmieniany. Kuazdy zrealizowany lot
kosmiiczny przynosi nowe wiadomosci, ktorych wykorzs-
stanie w procesie szkolenia podnosi bezpieczenstwo lotu.
Ponadto, kaZdy lot realizowany jest wedlug tylko dla sie-
bie charakterystycznego programu. wymagajac uwzglednie
nia tej specvfiki w szkoleniu. Wreszcie, program przygoto
wywania astronautow jest wzbogacany o elementy, ktore
z0staly wypracowane w warunkach laboratoryjnych, w wy-
niku analizy poszczegolnych wariantow i faz lotu.
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We wspdiczesnych lotniczych sil-
nikach turbinowych stajq sie co-

! p . -4 . Taz powszechniejsze konstrukcje
KONSTRUKCYIHO-WYTRZYMALOSCIOWE -
) ‘@ g & cze majq otwory centralne o du-

TARCZ NOSHYCH
WIRNIKOW SILNIKOW TURS

Coraz czeScie] we wspolczesnych lotniczych silnikach
turbinowych, zwlaszcza dwuprzeplywowych, stosuje
sie konstrukcje wirnikéw zespoldw wentylatcrowych,
sprezarkowych, a nawet turkinowych, w ktérych tar-
cze nos$ne wiencéw lopatkecwych majg otwory o du-
zych wymiarach (rzedu nawet 0,5—0,7 srednicy ze-
wnetrznej tarczy). Istniejg takze konstrukcje bebno-
we wirnikow zespolow wentylatorowych.

Kazdy z wymiéhionych zespoldow wirnikowych ma
odmienny charakter obcigzen termicznych, lecz
wspo6lng ich cechg jest znajdowanie sie wszystkich
cze$Sci wirnikdw w polu dzialania przyspieszen od-
srodkowych powodujgcych powstanie ogromnych sil
odsrodkowych obcigzajacych tarcze nos$ne. Silami
obcigzajgcymi tarcze nosne wirniko6w sg nie tylko
sily odsrodkowe dzialajgce ma piéra i zamki lopatek,
ale przede wszystkim — na mase samej tarczy nos$-
nej.

Dazno$¢ do uzyskania konstrukcji dostatecznie wy-
trzymatej, sztywnej i lekkiej powoduje znaczng roz-
norodno$¢ form konstrukcyjnych wirnikéw w zalez-
nos$ci od rodzaju 'zespclu, 'zastosowania silnika i wy-
magan eksploatacyjnych. Na rysunku 1 pokazano
konstrukcje wirnika jednostopniowego wentylatora
silnika dwuprzeplywowego Bristol Siddeley/SNECMA
M45H. Stopien wentylatorowy stanowi wspolny ze-
sp6l ze sprezarkg niskiego ci$nienia. Ze wzgledu na
duze sily odsrodkowe dzialajgce na lcpaty wentyla-
tora, larcza nos$na stopnia wentylatorowego jest sto-
sunkowo gruba (rzedu 100—120 mm), lecz posiada-

zych Srednicach. w artykute
przeanalizowano wystepujqce w
tarczach mnosnych wirnikéw roz-
Iktady naprezen,
warta$ci napreien oraz stopien
wykcorzystania materiatu, Kktory

dopuszczalne

IN@W?GH m¢  decydujqcy wptyw na lek-

ko$¢ konmstrukcji wirnikow.

jac duzy otwor centralny przyjmuje postaé pierscie-
nia.

Wprowadzenie jako materiatu konstrukcyjnego na to-
patki wirnikowe wysoko wytrzymalych tworzyw
sztucznych umozliwilo powrdét do bebnowych kon-
strukcii wirnikéw. Rysunek 2 przedstawia konstruk-
cje wirnikowego zespolu wentylatorowego silnika
Rolls-Royce ,,Spey”. Konstrukcja bebnowa, przy obo-
wigzujgcych obecnie wymaganiach w stosunku do
wentylatorow i sprezarek (duze predkosci obwodo-
we), mozliwa jest do zastosowania tylko wowczas,
gdy obcigzenie wienca lopatek wirnikowych stanowi
niewielka cze$é obciazen masowych dziatajacych' na
sam beben.

Dla pelniejszej ilustracji form konstrukecyjnych wir-
nikow wspolczesnych silniko6w turbinowych na rys. 3
poxazano schemat zespolu wirnika turbiny niskiego
cidnienia dwuprzeplywowego silnika amerykanskiego
CF6/34 firmy General Electric. Wirnik ten ma orygi-
nalng konstrukcje — charakterystyczng raczej dla
sprgzarek. Tarcze no$ne wirnika majg duze otwory,
zwlaszcza w zestawieniu z 'ich $rednicami zewnetrz-
nymi, przy czym tarcze $rodkowe polaczone sg ze
stozkowo uksztaltowanymi koilnierzami waiéw. Taki
uklad konstrukeyjny pozwala na uzyskanie malej
rozpietosci podpoér, duzej sztywncsei wirnika, a przede
wszystkim . — prawie jednakowych wugie¢ ulopatko-
wanej czedci wirnika, niezaleznie cod oddalenia ‘ko-
lejnych stopni cd podpor, co ulatwia dobdér luzow
wierzcholkowych lopatek, gdyz na ich wartos¢ ugie-
cie wirnika ma maly wplyw.

.‘ 1. Wentylator silnika Bristol Siddeley SNECMA M45H

2, Zespot  wentylatorowy  silnika
Rolls-Royce ,,Spey”’

3. ZespOt turkinowy silnika Ge-
neral Electric CF$§/34




Przedstawione tu przykiady form konstrukeyjnych
majag na celu wykazanie potrzeby dokonania pew-
nych analiz umozliwiajgcych zrealizowanie konstruk-
cji optymalnej (w bardzo ogdélnym tego slowa znacze-
niu) pod wzgledem wytrzymatosci, sztywnosci i lek-
kosci konstrukecji.

Wplyw otworu w tarczy noSnej na rozklad naprezen
i stopien wykorzystania materiatu

W niniejszych rozwazaniach przyjeto jako podstawe
do oceny wystepujgcych nnaprezen, ze wszystkie od-
ksztalcenia zachodzg zgodnie z prawem Hooke’a, tj.
ze naprezenia wystepujgce w elementach wirujgcych
nie osiggajg granicy proporcjonalnosci.

W celu uzyskania warto$ci poréwnawczej naprezen
w poszczegdlnych rozwazanych przypadkach odnie-
siono je do naprezen cbwodowych wystepujgcych w
bebnie wirujacym. Zalezno$¢ na naprezenia obwodo-
we przy zalozeniu ich jednakowej wartos$ci na catlej
grubo$ci bebna ma nastepujgcg postac:

6. = pU? (i)

gdzie:

o — gesto$¢ materialu,

U — rsre0 — predkosé obwodowa na $rednim pro-
mieniu,

w — predkos$¢é katowa bebna.

O ile w bebnie wirujgcym jedynymi naprezeniami sg
naprezenia obwodowe, co jest zresztg charaktery-
styczne dla wszystkich konstrukcji o ksztalcie tasmy,
o tyle w tarczach wirujgcych powstajg naprezenia
zarbwno obwodowe oy, jak i promieniowe o,. Taki
plaski stan napiecia w materiale tarczy zmusza nie
tylko do oceny rozkiadu naprezen o obydwu kie-
runkach na réznych promieniach tarczy, ale i do

oceny mnaprezen zastepczych — obliczonych wedlug
zalezno$ci:
Oy = ]/63 = o, 0y -+ CF ()

Warto$¢ naprezen zastepczych decyduje o stopniu
obcigzenia materialu na kazdym promieniu tarczy.
Dla celow porownawczych rozwazono ponizej roz-
klady naprezen w tarczach tzw. ptaskich (to jest

o stalej grubosci — niezaleznej od promienia) bez
otworu — rys. 4, z otworem matlym — rys. 5 i otwo-
rem duzym — rys. 6. Warto$Sci naprezen odniesiono

do naprezen obwodowych wystepujacych w bebnie
wirujgcym o promieniu réwnym promieniowi ze-

4. Rozklad naprezen w tar-

czy wirujgcej bez otworu 2z otworem R. = 0.05
0 y

I —

5. Rozkiad naprezen w tarczy

wnetrznemu rozpatrywanych tarcz wirujgcych z ta-
kimi samymi jak beben predko$ciami kgtowymi w.
Z rysunku 4 widaé¢, ze maksymalna warto$¢ napre-
zen stanowi ~ 0,41 wartosSci naprezen w bebnie, przy
stosunkowo réwnomiernym rozkladzie naprezen za-
stepczych wzdluz promienia. Wywiercenie nawet nie-
wielkiego otworu (rys. 3) w cze$Sci centralnej tarczy
powoduje skokowy wzrost naprezen obwodowych
oy i zwigzanych z tym naprezen zastepczych o; do
warto$ci dwukrotnie wiekszej (~ 0,83) niz w tarczy
bez otworu, z jednocze$nie powstalym nier6wnomier-
nym rozkladem wzdluz promienia (w celu likwidacji
tego skoku naprezen stosuje sie powszechnie kolnie-
rze w strefie piasty o grubosci okolo dwukrotnie
wiekszej niz grubo$é pozostalej czeSci tarczy) Wy-
konanie stosunkowo duzego otworu (rys. 6), o pro-
mieniu rOwnym polowie promienia zewnetrznego tar-
czy, powoduje dalszy nieznaczny wzrost maksymal-
nych naprezen, z jednoczesnym uréwnomiernieniem
ich rozkladu wzdluz promienia tarczy.

Szczegblowsza analiza rozkladéw naprezen w tych
tarczach nasunela autorowi niniejszego opracowania
mysl dokonania analizy stopnia wykorzystania ma-
terialu, w sensie mozliwo$ci przenoszenia naprezen
i masy samej konstrukcji, przez wprowadzenie pew-
nego wspbdlczynnika — nazwanego stopniem wyko-
rzystania materialu, a wyrazajgcego sie wzorem ogol-
nyrm:
[ 0.(S)ds

A.‘:‘S':.':R'l o ,
: f 0ob(S)dS (3)

S=mRe

lub w postaci bardziej dogodnej do obliczen:

zmax Grlop

R
2= [ o:(R) Rdh’/’3
0

ki = ——— — (32)

275 [ b(R) RdR

W powyzszej zaleznosci mianownik ma wartosé licz-
bowg masy tarczy, a licznik — warto$¢ $rednich ma-
prezen zastepczych.

Dla przypadku tarczy o stalej grubosci b(R) = b
const, zaleznos¢ (3a) przyjmie postaé prostszg:

i
2~ c:(R) RdR/"

0

by = 9~ Fsz (3]))

G:max Tdop

wirujacej 6. Rozklad naprezen w tarczy

wirujacej z otworem R, = 0,5
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Ponizej przytoczone rozwazania dotyczg wtasnie tarcz
o stalej grubosci i jednakowych promieniach ze-
wnetrznych.

Przy zalozeniu, ze w kazdym przypadku tarcza jest
tak skonstruowana (dla tarcz bez obcigzenia wienco-
wego — taka dgpuszczona jest predkos¢ katowa w),
ze zastepcze naprezenia maksymalne osiggajg war-
to§¢ dopuszczalng, obliczono zalezno$¢ stopnia wy-
korzystania materialu od promienia R, wykonanego
w tarczy otworu (rys. 7). Wartosaoi liczbowe stopnia

wykorzystania materialu odniesiono do jego war-
toSci w bebnie wirujgcym:
k(R
kw =] _lb_ 0) (4)
kwb
gdzie:
k..b — stopien wykorzystania materialu w bebnie
wirujgcym.

Z wykresu na rys. 7 widaé wyraznie, ze najwiek-
szy stopien wykorzystania materialu ma wirujacy
beben, co zresztg intuicyjnie mozna bylo przewidzieé,
a nastepnie tarcza bez otworu (k. < 0,8 kyp). Wyko-
nanie nawet niewielkiego otworu w cze$ci central-
nej tarczy zmniejsza warto$¢ stopnia wykorzystania
materialu do kuw < 0,5 kwp. Powiekszanie otworu po-
woduje stopniowy wzrost stopnia wykorzystania ma-
teriatu, ktory osigga liczbowa warto$é odpowiadajgca
tarczy bez otworu przy otworze Ry, =40,7 (tarcze o ta-
kich otworach sg czesto stosowane we wspoiczes-
nych konstrukcjach wirnikéw silnikow lotniczych).
Wykres na rys. 7 zbudowano dla tarcz o statej gru-
bosci (b = const), co nie oznacza, ze dla tarcz o gru-
bosci zmiennej z promieniem charakter przebiegu
bedzie sie réznil w spos6b bardzo .istotny od przed-
stawionego.

Problem stopnia wykorzystania materialtu mnalezy
wigzaé z zagadnieniem ograniczonych mozliwosci wy-
trzymatosciowych materiatu, co z kolei ogranicza ma-
ksymalng predkos$¢ wirowania. Na rysunku 8 poka-
zano zalezno$¢é dopuszczalnej predkosci wirowania
tarczy ograniczonej wytrzymatoscig materiatu
(0zmax << Odop) 0d wzglednej warto$ci promienia otwo-
ru w tarczy o stalej grubosci. Z wykresu widaé
wyraznie, ze najwieksze predkos$ci wirowania mozna
osiggngé przy zastosowaniu tarczy bez otworu. Wy-
konanie otworu centralnego, bez wzgledu mna jego
wielko$¢, zmniejsza dopuszczalng predkos$é wirowa-
nia 0o 30 = 35%. Stad tez mozna wyciggnaé wniosek
co do celowosci wykonywania otwordéw wzglednie
duzych z uwagi na znacznie wyzszy stopien wyko-
rzystania materiatu.
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02 8. Zaleznosé dopuszczal-
nej predkosci katowej
od wzglednego promie-
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Wplyw obciazenia wiencowego na naprezenia w tar-
czy nosnej

Poniewaz obcigzenia tarcz wirnikéw silnikow turbi-
nowych nie zalezg wylgcznie od sil masowych samej
tarczy, zagadnienie stopnia wykorzystania materialua
i cgraniczen co do predkosci wirowania nalezy roz-
patrywaé 1lgcznie z obcigzeniem wiencowym Orw-
O ile wartoéci naprezen na poszczegblnych promie-
niach od sil masowych samej tarczy nie zalezg od
jej grubosci (dla przypadku b(R) = b = const), o ty-
le naprezenia wiencowe zalezg od grubosci tarczy,
co okresla zaleznosé:

P.Z i
Cre — > B'E‘ (7)
gdzie:
Z — liczba lopatek,

P,, — sila odsrodkowa przypadajaca na jednag lopat-
ke wraz z jej zamkiem i wystepem miedzy-
zamkowym wienca tarczy.

Na rysunku 9 pokazano rozklady naprezen w tarczy
wywolanych obcigZzeniem wiencowym 0ry dla przy-
padku tarczy bez otworu (¢,.(R) = ou(R) = gruw(R) =
const), tarczy z otworem ﬁo = 0,05 i tarczy z duzym

otworem R, = 0,5. Z wykres6w na tym rysunku wi-
daé¢, ze rownomierno$¢ rozkladu naprezen jest naj-
wieksza w tarczy bez otworu, w tarczy z malym

Ou min
otworem wynosi ona

~ 0,5, a nastepnic wzra-
Ou max

sta w miare wzrostu wielkosci otworu — dla R, = 0,5

wynosi juz ~ 0,65, osiggajac jedno$é¢ w konstrukecji

bebnowej. Na rysunku 12 naniesiono jedynie wykresy
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i - = § | {77771 10. Rozklad napreien w tarczy bez otworu i z otwerami
o] -02 0 02 [z 06 6,6, @ T{R) w=l 4 obeigzenia nierdownomiernym nagrzaniem
przebiegu o,(R) i OU(R), ale, jak wiadomo, w tar- ,JAvon'. W silniku tym zamek lopatki jest cddzie-

czach o0; &~ o0y, co wida¢ wyraznie na przykiad z wy-
kres6w mna rys. 4 i 5, a zwlaszcza na rys. 6. Porow-
nania réwnomiernos$ci rozkladu naprezen dokonywaé
sie powinno na podstawie rozkladu naprezen zastep-
czych oz(R).

Wplyw nier6wnomiernego nagrzania na naprezenia
w tarczy noSnej

Ostateczny poglad na stopien wykorzystania materia-
lu no$nych tarcz wirujgcych mozna sobie wyrobid
dopiero po zsumowaniu arytmetycznym naprezen za-
stepczych od dzialania sit od$rodkowych na mase sa-
mej tarczy oraz obcigzen wiencowych, a w przy-
padku tarcz turbin — mnaprezen wynikajacych z nie-
rownomiernego rozkiadu temperatur wzdiuz promie-
nia T (R) spowodowanego Kkonieczno$cig chlodzenia
tarczy. Na rysunku 10 pokazano przykladowo roz-
klad naprezen wzdluz promienia tarczy (o statej
grubos$ci) obcigzonej nieroéwnomiernym rozkladem
temperatury (liniowym — dla uproszczenia). Ponie-
waz tarcze chlodzone sg powietrzem przeplywajacym
od czes$ci centralnej tarczy do jej wienca, a doplyw
ciepta jest od wienca lopatek, tarcze sg bardziej na-
grzane w cze$ci wiencowej niz w poblizu osi obro-
tu. Powoduje to powstanie S$ciskajacych naprezen
obwodowych w strefie wienca tarczy i rozciagaja-
cych naprezen obwodowych — w cze$Sci centralnej.

Tym sposobem chlodzenie tarcz (tak mniezbedne dla
zachowania naprezen dopuszczalnych na wymaganym
poziomie) wprowadza dodatkowe maprezenia. Dla
uproszczenia rozwazan przyjeto ptlaski, osiowo sy-
metryczny rozklad temperatur w tarczy z pominie-
ciem zmian temperatury wzdiuz grubosci.

Z powyzszych rozwazan nasuwa sie nieodparcie
wniosek, ze wprowadzenie chlodzenia tarczy wedlug
opisanego wyzej sposobu nie stanowi najlepszego roz-
wigzania ze wzgledu na wyniklg réznice temperatur
miedzy wiencowag i centralng strefg tarczy. Naj-
skuteczniejszym sposobem byloby izolowanie ter-
miczne nagrzanych gazami lopatek wirnikowych od
tarcz noénych, co pozwoliloby utrzymaé temperature
tarczy ma dopuszczalnym ze wzgledow wytrzymalo-
Sciowych poziomie bez wprowadzania niepozadanych
gradientow temperatury wzdiuz promienia. Ten spo-
sGb jest juz stosunkowo dawno stosowany, zwlasz-
cza w silnikach z chlodzenymi wirnikowymi lopat-
kami turbin. Chyba pierwszym seryjnie produkowa-
nym silnikiem =z izolacjg termiczng tarczy turbiny
od lopatek wirnikowych byl silnik Rolls-Rayce
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lony od piéra przewezong ,no6zka”. Przez powstale
miedzy noézkami szczeliny przeplywa strumien po-
wietrza, ktory odbiera cieplo bezposrednio od lopa-
tek — ograniczajagc doplyw ciepla do tarczy no$nej.
Takie rozwigzanie konstrukcyjne zmniejsza napreze-
nia w tarczy nos$nej wirnika turkiny wynikajace z jej
nierbwnomiernego nagrzania wzdluz promienia.

W celu uzyskania mozliwie roéwnomiernego rozkla-
du naprezen sumarycznych wzdluz promienia tar-
czy (naprezen od wienca lopatek. od sil masowych
samej tarczy oraz od nieré6wnorniernego nagrzania)
wykonuje sie je o zmiennej grubo$ci, tak aby uzy-
ska¢ mozliwie najwyzszy stopien wykorzystania ma-
terialu.

Dopuszczarie odksztalecen trwalych w tarezach nos-

nych

W tarczach turbin wielu wspodlczesnych silnikow tur-
binowych tak profiluje sie przebieg grubosci tarczy

b (R), aby wuzyskaé¢ mozliwie najrownomierniejszy
rozklad naprezen zastepczych o:(R) &= const, a $cislej
okreslajgc — mozliwie najréwnomierniejszy przebieg

wspoblczynnika bezpieczenstwa, co jest podyktowane
rozkladem temperatury wzdiuz promienia i wynika-
jacymi z tego rozkladu granicznymi naprezeniami do-
puszczalnymi ogop [T(R)]

Dalszym Kkrokiem na drodze podwyzszenia stopnia
wykorzystania materialu tarczy nos$nej turbiny jest
dopuszczenie do powstania odksztaicen trwalych w
pewnych strefach tarczy w wyniku przekroczenia
granicy proporcjonalnos$ci oprep [T(R)].

Na rysunku 11 przedstawiono zalezno$¢ odksztalcen
¢ od naprezen rozciggajgcych przy réznych tempera-
turach jednego z materialdow stosowanych na tarcze
turbin (wg W. Kiriczenki). Z wykresow widaé, ze
zarOwno granica proporcjonalnosci, jak i modul
Younga, charakteryzowany pochyleniem odcinka li-
niowego, zalezg silnie od temperatury materialu.
Przekroczenie granicy proporcjonalnosci zwieksza
znacznie odksztaicenia i powoduje wystapienie od-
ksztalcen trwatych. Poniewaz, jak to wynika z po-
przednich rozwazan, najwieksze naprezenia wyste-
puja na ogbét w czeSciach centralnych tarcz, w tych
wlasnie cze$Sciach zachodzg odksztalcenia trwale po-
wodujgce zwiekszenie rownomierno$ci rozkladu na-
prezen, a wiec uzyskanie wiekszych wartosci stopnia
wykorzystania materialu.

Odksztalcenia trwale w tarczach nosnych turbin wy-
stepuja juz w czasie pierwszego osiggniecia maksy-
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11. Zalezno$¢ odksztaicen od naprezen materiaiu tarcz nos-
nych turbin w warunkach réznych temperatur

malnej mocy przez turbine po uruchomieniu silnika.
W wyniku powstatych odksztalcen, w miare zdejmo-
wania obcigzen (po wylaczeniu silnika), naprezenia
malejg wzdluz charakterystyki liniowej, osiggajgc w
strefie odksztalconej naprezenia ujemne, co wy-
jasnia rys. 12. Kazde nastg¢pne uruchomienie silnika
i osiggniecie maksymalnej mocy przez turbine po-
woduje zmiany naprezen, w strefie odksztalconej,
wzdiuz odcinka liniowego przebiegu naprezen w
funkcji odksztalcen, od naprezen $ciskajgcych — w
stanie spoczynku, do naprezen rozciggajgcych — w
warunkach pracy silnika. Oczywiscie, na kazdym
promieniu tarczy nos$nej diugosci odcinkéw linio-
wych jak i ich katy pochylenia bedg rézne w zalez-
no$ci od zaistniatego odksztalcenia trwalego i tem-
peratury materialu na tym premieniu.

W stanie ,zimnym” silnika po jego wylgczeniu
i ostygnieciu w tarczy nos$nej pozostaja znaczne na-
prezenia ,szczgtkowe” wynikajgce z zaistnienia od-
ksztalcen trwalych. Na rysunku 13 przedstawiono
wykresy orientacyjnego rozkladu naprezen w stanie
zimnym turbiny, w warunkach pracy turbiny przy
pelnej jej mocy oraz rozkladu przyjetych w oblicze-
niach naprezen przy zalozeniu, ze tarcza obcigzona
jest w granicach ,rozszerzonego” prawa Hooke’a, tj.
dla przyjetych liniowych zmian naprezen w funkcji
odksztalcen (punkt A na rys. 12), odpowiadajgcym
rzeczywistemu odksztalceniu ea.

12. Zalezno§¢é mnaprezen od
odksztatcen w zakresie
przekroczone] granicy pro-
porcjonalnosci

2 “ij‘a,_ R

W stanie zimnym turbiny nieruchomego silnika su-
maryczna sitla od naprezen Sciskajgcych pozostaje
w réwnowadze z analogiczng silg od naprezen roz-
ciggajacych, co mozna wyrazi¢ nastepujgcg zalez-
noscia:

. Jﬁm s(S)dS =0 ©)

Powyzsza zalezno$¢ wystepuje w liczniku wyraze-
nia (3) okreSlajgcego stopien wykorzystania mate-
riatu.

W tarczach turbin, w ktorych dopuszczono odksztal-
renia trwate, uzyskuje sie najwyzszy stopien wyko-
rzystania materialu, co daje mozliwo$¢ uzyskania
lekkich konstrukcji. Ograniczeniem dla tak rozwigza-
nych konstrukcji jest stosowanie jako tworzywa je-
dynie materialéw ciggliwych, a wiec praktycznie
wyklucza sie mozliwos¢ takiego konstruowania du-
ralowych tarcz sprezarek.

W przedstawionych rozwazaniach dctyczacych stop-
nia wykerzystania materialu poddano analizie kon-
strukcje, w ktérych tarcze nosne majg stalg gru-
#0S¢, co w nowoczesnych konstrukcjach jest zreszty
bliskie temu modelowi, aby ulatwi¢ wyciggniecie
wnioskéw na stosunkowo prostym i wyczuwalnym
fizvcznie modelu. .Jednakze sposéb ,podejscia” do
zagadnienia pozostaje nie zmieniony w kazdym bar-
dziej zlozonym przypadku konstrukcyjnym.

Oczywiscie, przedstawione rozwazania nie wyczer-
puja probleméw zwigzanych z konsirukcjg zespoldw
noéaych wirniké6w silnikow turbinowych. Najbar-
dziej optymalna konstrukcja tarczy nosnej moze sie
okazaé nieprzydatna ze wzgledu, na przykiad, na jej
czesto$¢ drgan wlasnych wystepujgcych w zakresie
robcezych predkosci obrotowych wirnika. Jednakze
nawet w takim przypadku nieznaczne zmiany kon-
strukcyjne wyprowadzaja czesto$¢ rezonansowg z za-
kresu roboczego, pozostawiajagc w tym samym za-
kresie stopien wykcrzystania materiatu, co jest nie-
watpliwie waznym celem na drodze optymalizacji
konstrukecji zespotéw wirnikowych.

Dokoviczenie na str. 21
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13. Rozkiad naprezen zastepczych wzdiuz promienia tarczy no$nej:
5 a — W stanie ,,zimnym?’ silnika, b — w warunkach pracy silnika po odksztalceniu trwatym,

¢ — dla modelu obliczeniowego przy zalozeniu ,,rozszerzonego’ zakresu prawa Hooke’a
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USTALENIE
WZAJEMNEGO ODDZIALYWANIA

AERODYNAMICZNEGO SMIGLOWCOW SM-1i

PODCZAS STARTU I LADOWANIA

Badanie wzajemnego oddzialywania aerodynamiczne-
go S$miglowcdéw jest bardzo istotne i niezbedne do
wyznaczenia warunkow jednoczesnej eksploatacji na
lotniskach dwéch lub wiekszej liczby $miglowcow.

Parametrem okre$lajgcym te warunki jest minimal-
na odleglo$¢ pomiedzy dwoma $miglowcami, umoz-
liwiajgca swobodny start i lgdowanie, bez obawy
uszkodzenia jednego $miglowca przez podmuch pra-
cujgcego wirnika nos$nego drugiego Smiglowca. Nie-
bezpieczenstwo takie istnieje szczegdlnie wtedy, gdy
jeden Smiglowiec wykonuje start lub zawis na ma-
lej wysokos$ci, a w drugim jest uruchamiany lub za-
trzymywany wirnik wzglednie podgrzewany silnik.

Podmuch od manewrujgcego S$miglowca moze spo-
wodowa¢ rozkotysanie lopat Smiglowca stojgcego na
ziemi, co w poigczeniu z obrotem, przy niskim potlo-
zeniu koncédw lopat, moze doprowadzi¢ do zderzenia
lopaty z kadilubem.

Problem ten dotyczy szczegdlnie SmiglowcOw z na-
pedem tlokowym, w ktérym faza podgrzewania sil-
nika przy wylaczonej transmisji wirnika nos$nego
jest diuga i w tym czasie wystepuje .bardzo powol-
ny obroét wirnika. Przykladem takich typoéw Smiglow-
cOw jest SM-1 (Mi-1) oraz jego modyfikacje SM-2.

Z tego wzgledu wyniki z przeprowadzonych proéb
oddzialywania aerodynamicznego $miglowcéw, cho-
ciaz przedstawione fragmentarycznie, mogg miel
warto$é praktyczng dla bezpo$rednich uzytkownikéw
tych $miglowcoOw.

Obliczenia wstepne

Obliczenia mialy na celu uzyskanie orientacyjnych
warto$ci predkosei podmuchéw w strudze zawirniko-
wej wokot Smiglowca w funkcji odleglosci od Smig-
lowca. Do obliczen wykorzystano dane z literatury
zagranicznej dotyczgce badan laboratoryjnych izolo-

T

s

wanego wirnika, podajgce wzgledne wartosci

e
w zalezno$ci od wysokosSci zawisu, Srednicy wirnika
i odleglosci od osi wirnika w plaszczyZnie poziomej

(rys. 2). Znajgc warto$¢é stosunku mozna obli-

P
V..
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W artykule przedstawiono
sposéb i wuyniki przepro-
wadzonych badan wza-
jemnego oddziatywania
aerodynamicznego Smiy-
towcow SM-1. Uzyskane
dane w czasie préd umoz-
liwiajq ustalenie minimal-
nych odlegtosci miedzy
rownoczesnie eksploato-
wanymi na lotnisku $mig-
towcami oraz zasad ich
uzytkowania, zapewniajq~
cych bezpieczny start ilg-
dowanie.

czy¢ predkos¢é indukowang na wirniku V,,, aby otrzy-

maé¢ wartosci predkosci podmuchow Up przy zalo-

zonych profilach predko$ci nad powierzchnig zie-

mi. Dla uproszczenia obliczen:

— rozpatrywano wirnik idealny, izolowany i
przyjeto, ze w zawisie cigg wirnika jest réwny
ciezarowi $migloweca.

Przy tych zalozeniach wzdér na cigg ma postaé:

T=m-V,,

w ktérym:

m — masa sekundowa powietrza odrzucona przez
wirnik,

Vaz = predkos$¢ odrzucania, ktoérg okreslamy w naj-

mniejszym przekroju strugi zawirnikowej,
gdzie ci$nienie statyczne jest réwne atmosfe-
rycznemu (rys. 1).

Z elementarnej teorii strugi zawirnikowej dla wir-
nika pracujgcego w miejscu (w zawisie) wiadomo, ze:
V=2V,

a wiec wzbr na cigg przybierze postac:

T=2ml,,

LSS S S

VLSS S S

1. Schemat rozchodzenia sie strugi zawiernikowej przy za-
wisie Smiglowca nad ziemis:

T — cigg wirnika, @ — ciezar $miglowca, V,, — predkos¢
indukowana na wirniku, ng — predko$¢ odrzutu, Up -_
predko$¢ podmuchu w ptaszezyznie poziomej
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ale
m = pFV,:
w ktorym:

kG-s? B
P - — gestosS¢é masowa powietrza,

Fim?) — powierzchnia kola zataczanego koncem
topat,

czyli:

T=2FT1%

skad:

£

2oF

Vi = —"/

i zgodnie z wcze$niejszym zalozeniem, ze T = Q:

Q
v %

w ktorym: Q — ciezar $Smiglowca.

Z Kkolei, podstawiajac warto$¢ o wg atmosfery wzor-
cowej dla h =0, otrzymano:

0]/0
- F

Wynika stad, ze predko$é indukowana na wirniku
zalezy od stosunku ciezaru do powierzchni obejmo-
wanej wirnikiem noénym $miglowca. Dla Smiglowca
SM-1 przy ciezarze @ = 2250 kG i F = 160,5 m2 wy-
nosi:

m
Vie="15 [-—]
-]

Majac

I‘ 1z

Up
Viz
z rys. 2, obliczono predko$ci podmuchéw Up. War-
tosci te wykorzystano do dobrania przyrzadéw po-

warto$§é liczbowg V,, oraz wartosci

miarowych o wlasciwych zakresach, do ogollnej ana-
lizy zagadnienia i organizacji proéb.

Pomiar sztywnoSci lopat
N~

Celem tego pomiaru bylo uzyskanie zalezno$ci ugie-
cia konca ltopaty w funkcji sily obcigzajgcej. Po-
dzielono tlopate wirnika na rowne odcinki i w ich
Srodkach ciezkosci obcigzono jg stalg sitg skupiong.
Pomiar powtdrzono dla innej wartos$ci sily obcigza-
jagcej. Warto$é ugiecia konca lopaty zredukowano do
sily jednostkowej P =1 kG.

Otrzymano w ten sposob zalezno$é ugiecia konca to-
paty w funkcji sily jednostkowej przykitadanej ko-
lejno w poszczegblnych punktach. Charakter prze-
biegu krzywej pokazano na rys. 3.

Na podstawie otrzymanego wykresu mozna wyzna-
czy¢ ugiecie konca lopaty od dowolnej sily przyto-
zonej w dowolnym punkcie lopaty lub tez sumeg
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4. Ugiecie konca lopaty w funkcji predkosci podmuchu
ustalonego

ugie¢ od sumy przylozonych sil wzdluz rczpietosci
lopaty. Znajac zatem rozklad sil aerodynamicznych
wzdiuz lopaty wyznaczono jej ugiecie, zastepujgc
skupiong sile jednostkowg roéwnowazng silg acrody-
namiczng P, wzglednie Px:

P, = C4S
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5. Maksymalne predkosci podmuchow w funkcji odleglosci
od osi wirnika przy zawisie $miglowca

Ze wzgledu na nie uporzgdkowany charakter podmu-
chow, zwlaszcza co do kierunku, przyjeto

(l’:ma,\‘s ('.x 90° l>3 CZ}'“ Pae= P"‘

Przez scalkowanie wynikow na calg rozpieto$é lopa-
ty przy kolejno stalym ci$nieniu dynamicznym po-
dmuchu q; = const uzyskano zalezno$¢ as = f(U,),
ktorg przedstawiono na wykresie (rys. 4).

Badanie charakteru strugi zawirnikowej | pomiar
predkosci podmuchow

Obraz podmuchu uzyskano za pomocg S$rodka dymo-
tworczego umieszczonego na wysiegniku pod wirni-
kiem. Probe wykonano w warunkach pogody bez-
wietrznej oraz przy wietrze rzedu 4 m/s. W warun-
kach pogody bezwietrznej struga zaklécona rozcho-
dzi sie réwnomiernie we wszystkich kierunkach.
Jednak juz przy wietrze o predkosci 4 m/s zasieg
podmuchu pod wiatr jest ograniczony i to tym bar-
dziej, im zawis odbywa sie wyzej, tak ze przy za-
wisie na wysoko$ci 3—10 m podmuch pod wiatr nie
wychodzi praktycznie poza obrys wirnika. Natomiast
po strcnie zawietrznej wiry podmuchu siegajg znacz-
nie dalej niz w warunkach ciszy.

Na rysunkach 5 i 6 pokazano maksymalne wartosci
predkosci pcdmuchéw U, w funkcji odleglosci od
osi wirnika r przy zawisie $miglowca na trzech wy-
soko$ciach dla réinych predkosci wiatru. Pomiary
wykonano za pomocg sond ci$nienia dynamicznego.

Wplyw wiatru na rozkilad predkosci podmuchéow
woko6l Smiglowca widoczny jest bardzo wyraznie na
rys. 7, gdzie we wspoéirzednych 7y, 7, naniesiono li-
nie stalych warto$ci podmuchédw. Zasieg strugi
o znacznych predkosciach podmuchow jest duzy
w kierunku wiatru. Spowodowane to jest faktem. ze
przy predkosci wiatru np. 6 m/s, gdy $miglowiec
wykcnuje zawis nad jednym punktem na ziemi, jego
predkos¢é wzgledem powietrza wynosi ponad 20 km/h.
Plaszczyzna obrotu wirnika jest wiec do$é znacznie
pochylona do przodu (pod wiatr), co oznacza, ze

7. Linie statych wartosci podmuchdéw przy wietrze

6. Maksymalne predkosci podmuchow w
funkcji odlegtosci od osi wirnika przy za-
wisie Smiglowca
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8. Maksymalne amplitudy wahan oraz statyczne ugiecia
konca lopaty w funkcji predkosSci podmuchu:

ag — obliczeniowa wartos¢é statystycznego ugiecia konca
lopaty dla danej predkosci podmuchu ustalonego, Ay nat —
zmierzone amplitudy wahan dynamicznych konca lopaty dla
danej predkosci podmuch6w na krawedz natarcia od wir-
nika Smigtowca pracujacego, a, spt — zmierzone amplitudy
wahan dynamicznych konca topaty dla danej predkosci
podmuchéw na krawedz sptywu od wirnika sSmiglowca pra-
cujgcego

,
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9. Zasieg podmuchow krytycznych w funkcji predkosei

wiatru

strumien zawirnikowy jest skierowany pod pewnym
katem do ziemi i giéwny wydatek powietrza odrzu-
canego przez wirnik jest kierowany na strone za-
wietrzng (rys. Th).

Proby w locie z uzyciem dwoch Smiglowcow

W ostatnim, a zarazem najwazniejszym etapie prob,
pomierzono interesujgce parametry w warunkach
zblizonych do rzeczywistych, w jakich $&miglowce
sg lub moga by¢ eksploatowane. Byly to wigc proby
praktycznego sprawdzenia ma $Smiglowcu ugieé¢ lopat
pod wplywem podmuchéw od drugiego $miglowca
wykonujacego zawisy w poblizu.

Pomiary wykonywano na lopacie $miglowca nieru-
chomego, stojacego na ziemi. Drugi $miglowiec wy-
konywal zawisy w odlegloSciach 26, 30, 40, 50 i 60
od osi wirnika $migtowca pomiarowego.

Wykonywano ustalone zawisy na wysokosciach (od-
leglo$¢ podwozia od pasa) 1; 5 i 10 m oraz szybkie
zmiany wysoko$ci zawisu od 0 do 10 m. Dla tych
warunkéw mierzono wzbudzone podmuchami waha-
nia lopat oraz predko$¢ podmuchoéw w okolicy tlo-
pat. Pomiary predkosci podmuchéw wykonywano za
pomoca sondy ci$nienia dynamicznego niewrazliwej
na zmiane kierunku strug w zakresie 45°, co umozli-
wiato dokladny pomiar w burzliwej strudze zawir-
nikowej. Proby wykazaly, ze najsilniejsze podmu-
chy Up oraz maksymalne amplitudy wahan konca
lopaty ae wystepuja w trakcie zmian wysokos$ci za-
wisu $miglowca pracujacego na wysoko$ci 46 m
i ten przypadek przyjeto jako reprezentatywny. Na
rys. 8 wykonano zbiorczy wykres obrazujacy zmiane
dodatnich i ujemnych maksymalnych amplitud kon-
ca badanej lopaty ze wazrostem predkosci podmu-
chu U’p. Dla poréwnania na wykresie tym nanie-
siono przebieg obliczeniowej wartotSci statycznego
ugiecia as; konca lopaty ze wzrostem predkosci po-
dmuchu ustalonego. Na podstawie tego wykresu, przy
znajomosci dopuszczalnego minimalnego odstepu po-
miedzy koncem lopaty i kadiubem $miglowca, mozna
okres$li¢ krytyczne predkosSci podmuchéw. Dla okre$-
lonego warunkami technicznymi minimalnego odste-
pu konca topaty od kadiuba dla Smiglowca SM-1,
réwnego 100 mm, te krytyczne predkos$ci wynosza:
— 8 m/s — dla naptywu na krawedz splywu lopaty,

10,8 m/s — dla naplywu na krawedZ natarcia

lopaty.

Innymi stowy, amplitudy wzbudzonych wahan lopa-
ty sa wieksze przy podmuchu od strony krawedzi
splywu lopaty, np. dla lopaty znajdujgcej sie w po-
blizu belki ogonowe]j bardziej niebezpieczny jest
podmuch na $miglowiec z prawej strony.

Odleglosci, z jakich podmuch krytyczny moze byé
wytworzony przez drugi $miglowiec, sa zdecydowa-
nie zalezne od predkosSci i kierunku wiatru. Ilu-
struje to wykres na rys. 9, na ktéorym wyraznie wi-
da¢, ze przy nieprzestrzeganiu wlasciwego ustawie-
nia $migltowcow wzgledem siebie i wzgledem wia-
tru nawet przy do$¢ znacznych, z pozoru bezpiecz-
nych odleglo$ciach, mozna spowodowaé¢ uszkodzenie
Smiglowca, co zresztg niejednokrotnie potwierdzilta
praktyka.

Przedstawione w artykule dane uzyskane w czasie
préb umozliwiajg ustalenie minimalnych wodleglosci
miedzy $Smiglowcami na lotnisku oraz okre$lenie za-
sad uzytkowania $miglowcow, gwarantujgcych bez-
pieczenstwo eksploatacji.
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LAMINATOWYCH KONSTRUKC!I LOTNICZYCH

Laminaty (tworzywa zbrojone) nalezg do grupy mma-
terialow kompozycyjnych i jako tazkie znane sg juz
od czasow starozytnych, odkgd nasi przodkowie za-
czeli uzywaé¢ stomy oraz trzciny do zbrojenia masy
glinianej. Czlowiek w swym rozwoju musial poswic-
ci¢ wiele tysiecy lat, by przez epokg brazu, zelaza
a ostatnio aluminium przejsé znowu do wspoblczes-
nych mu laminatéw. Obecne tworzywa zbrojone opar-
te na polimerach oraz wysoko wytrzymatych wib6k-
nach sg dalece rézne od stosowanych przez naszych
przodkoéw. Poza taka samg swobcedg formowania ma-
ja nieporéwnywalnie wieksze wlasno$ci wytrzyma-
loSciowe, wiekszg odporno$é na dzialanie temperatu-
ry, warunkéw atmosferycznych, chemikaliow itp.
Stwarza to nie spotykane dotad mozliwos$ci i1 ré6zno-
rodnosé ich =zastosowan. Stosowanie {worzyw zbrojo-
nych ma duze uzasadnienie ekonomiczne: przy dobrych
wtlasnos$ciach i duzej swobodzic ksztaltowania produk-
cja ich nie wymaga parku maszynowego ani skompili-
kowanego oprzyrzadowania, Z tych powodéw zdobyly
sobie takze wysokg pozycje¢ w przemysle lotniczym.
"Stosowanie ich na takie elementy samclotow jak
skrzydla, lopaty, Smigta, podwozia a mawet kadiuhy
stalo sie faktem i nikt juz nie kwestionuje przydat-
no$ci stosowania laminatow na te konstrukcje. Jest
to bezspornie jedna z_szybkich dr6g wprowadzenia
postepu technicznego. (Jednak obok stron dodatnich,
wystepujg takze zjawiska ujemne. O ile nasi przod-
kowie mieli uzasadnione podstawy do .narzekan na
niskic wtlasnosci ,,stomianych laminatéw” a wiele po-
wodoéw do radoéci z latwego ich przetworstwa (wy-
konawstwo pojedynczych chatek), o tyle wspodlczesni
tworcy przezywajg kilopoty -odwrotne. Okazuje sie, ze
produkcja wysoko obcigzonych elementéow lamina-
towych, a szczegolnie produkcja seryjna zwigzana
jest z duzymi trudnosciami i stanowi nadal problem
otwarty.

Niniejsze opracowanie jest probg dotarcia do istoty
tego problemu, prébg ogdlnego spojrzenia na catosé
zagadnien konstrukcyjno-produkcyjnych, podlegaja-
cych nadal réznym, kontrowersyjnym ocenom.

Specyfika technologii i produkcji

Wydawaé by sie moglo rzeczg co najmniej dziwna,
iz material dajgcy sie przetwarza¢ w warunkach pry--
mitywnych stwarza klecpoty przy obecnym stanie
techniki. A tak jest istotnie. Aczkolwiek jest to za-
gadnienie dosyé¢ zlozone i nie sposéb na nie udzielié
krotkiej odpowiedzi, mozna jednak przyjaé, ze glow-
nymi przyczynami tego stanu rzeczy s3a: utarte na-
wyki i przyzwyczajenia oraz mala znajomo$é nowego
materiatu.

Obecnie zdobywana wiedza na wuczelniach jak i poz-
niej praktyka w zakladach przemyslowych wzgled-
nic placéwkach badawczych w mniejszym lub wiek-
szym stopniu obejmuje materialy metalowe. Od dzie-
sigtkéw lat rozbudowywane i doskonalone sg takie
dziedziny wiedzy jak metalurgia, obrobka plastycz-
na., skrawanie itp., z ktorych kazda wyksztalcita sobie
setki a nawet tysigce wysoko kwalifikowanych spe-
cjalistow.
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W przemys$le dokonany zostal szczegolowy podzig:!
pracy, a w nim uksztaltowane pewne nawyki i przy-
zwyczajenia w zakresie czesto waskich specjalnosci,
Wiele rozwigzan zostalo znormalizowanych i zunifi-
kowanych. W takich wiec warunkach podjccie proh
wprowadzenia do produkcji nowego materialu, 0 nite
spotykanych dotad cechach i wlasciwo$ciach. zwigza-
ne bedzie zawsze z duzymi trudnosciami, tym bar-
dziej ze powszechnie odczuwany jest brak nie tylko
specjalistow z tej dziedziny, ale takze odpowiednijej
literatury.

Ta specyfika sytuacji odnosi sie gléwnie do roznic,
jakie zachodza pomiedzy tym, co jest juz doskonale
znane i opanowane, a elementami nowymi, pojawia-
jacymi sig rownolegle z nowymi materialami. Jedng
z zasadniczych cech tych nowosci jest to, Ze struk-
tura laminatu ksztaltuje sie¢ dopiero w procesie wy-
twwarzania wyrobu. W poroéwwnaniu do materiaiéw me-
talowych nastepuje tu niejako przeniesienie proce-
sOw odbywajgcych si¢ w hucie do zakladu wytwor-
czego. Pojawiajg sie nowe, nie znane dotad czyn-
nosci, jak przesycanie i nawijanie zbrojenia. kontro-
lowane uktadanie w foremnikach, utwardzanie itp.,
sposOb przeprowadzenia ktérych musi byé odpowied-
nio rozwiazany. Zabiegi te na o0g6l! sg proste, jednak
ustalaé je nalezy dla parametrow optymalnych,
uwzgledniajgcych charakterystyczne cechy wybrane-
go materialu, okreslonej konstrukcji i konkretnych
warunkow wykonania. Ogoélnie rzecz bicrgce, wias-
noéci jakiego$§ wyrobu laminatowego A sg zlozona
funkcjg nastepujgcych czynnikéw: wlasnosci mate-
rialéw wyjsciowych M, sposobu ich lgczenia £, meto-
dy formowania F, przebiegu procesu utwardzania U,
oraz rodzaju konsirukcji K, co mozna ujg¢ matema-
tycznie w postaci wzoru:

A :f(IVI:LxF’U:K);

gdzie wszvstkie szi§é  wielkosei sa  wartniciami
zmiennymi. Jezeli wiec ma byé ustalona warto§é
optymalna dla jednej z tych zmiennych. to pozosta-
te zmienne muszg by¢ znane.

Zadanie wiec jest bardzo zlozonej natury i nic mo=
ze by¢ rozwigzane ani szybko, ani w prosty sposéb.
Aczkolwiek ramy artykulu nie pozwalajg na szcze-
gbolowe omoOwienie tego problemu. niemniej jednak
dla jasno$ci sprawy wymagana jest przvnajmniej
krotka jego charakterystyka.

Wilasnos$ci materialtdéw wyjsciowych

Pod pojeciem tym nalezy rozumie¢ nie tylko wias-
nosci1 wytrzymatoSciowe, ale takze fizyczne oraz
chemiczne, tzn. wlasno$ci, ktore zaréwno decyduja
o wytrzymaltosci samej kompozvcji, jak i o latwosci
jej przerabiania.

Zasadniczym elementem jest fuiaj dobdr odpowied-
niej zywicy do danego zbrojenia, zapewniajgcej wlas-
ciwg wspbiprace wiékno-zywica w calym zakres:ie
odksztalcen. Nie mniej waznvmi czynnikami sg takze
lepkos¢ (latwo$¢é zwilzania), czas zycia (zelowanie),
{emperatura i czas utwardzania., wrazliwo$¢ na dzia-



tanie warunkow produkcji (temperatura, wilgot-
nosc itp.) oraz wiele innych. Wszystkie one muszg
by¢ nie tylko przeanalizowane, ale takze i ustalone.

Lb.agczenie materialtow (impregnacja

zbrojenia)

Pojecie impregnacji, jak np. nawilzanie tkanin roz-
nymi Srodkami, nie jest nowe, jednak nigdy dotad
nie stawiano takich wymagan jak obecnie. Przy
przesycaniu pasm widkien czy tkanin chodzi nie tyl-
ko o uzyskanie wysokiego stopnia nawilzania, ale
réwniez utrzymania wilasciwego stosunku objetoScio-
wego skladnikOw, wzajemnego usytuowania poszcze-
golnych wildkien (réwnomiernos$é ich rozmieszczenia
i réwnoleglo$é ulozenia) itp. Innymi siowy chodzi
o wyeliminowanie tych wszystkich czynnikéw, ktore
przyczyniajg sie do powstawania defektéw w struk-
turze materialu. Wymaga to oczywiscie odpowiednich
urzgdzen gwarantujgcych spelnienie tych warunkéw
i utrzymanie ich w calym procesie produkecji.

Formowanie

Pelne korzy$ci produkcyjne przy wykonawstwie kon-
strukeji laminatowych osigga sie tylko wtedy, gdy
z oprzyrzgdowania produkcyjnego ,wychodzi” pro-
dukt nie wymagajacy obrébki mechanicznej, szpach-
lowania, szlifowania itp.

W zasadzie mozna to otrzymaé jedynie przez stoso-
wanie odpowiednich foremnik6éw, pozwalajgcych na
ukladanie w nich przesycanych pasm widkien i tka-
nin. Nie wnikajgc w szczego6ly zalet i wad istniejg-
cych obecnie metod formowania, wspoOlne i istotne
dla nich jest to, ze w kazdym przypadku nalezy
spelni¢é warunek utrzymania kierunku ulozenia wio-
kien okreS$lonego statykg konstrukcji oraz zapewnié
wlasciwe przyleganie poszczegdlnych warstw lami-
natu na calej powierzchni formowanego przedmio-
tu. Sg to dwa zasadnicze czynniki catego procesu for-
mowania wymiarujgce strukture i jako$é wyrobu.
Ograniczenie do minimum wynikajgcych stgd bie-
déw i wad produkcyjnych powinno odbywaé sie nie
tylko przez stosowanie wiekszej mechanizacji i za-
ostrzenia dyscypliny technologicznej, ale takze przez
wprowadzenie maksymalnych uproszczen w zakresie
konstrukeji wyrobu, konstrukcji fcremnikéw (przy-
rzgdow).

Utwardzanie

Utwardzanie jest kontrolowanym procesem chemicz-
nym, podczas ktorego zywica w poigczeniu z utwar-
dzaczem zmienia w spos6b zasadniczy swoje wlas-
nos$ci, przechodzgc ze stanu pilynnego w stan szkli-
sty. W czasie tego procesu zywica podlega zjawisku
sieciowania i adhezyjnego polgczenia z widknami.

Prawidlowo$é przebiegu tych zjawisk wplywa nie
tylko na wskazniki wytrzymaloSciowe ukladu widk-
no-zywica, ale takze na jego odporno$é chemiczng,
cieplng, witasnosci dielektryczne itp. Decyduje o tym
zar6wno wtasciwy dobor utwardzacza, jak i wlasci-
wy rozklad temperatur w poszczegdlnych stadiach
procesu. Okazuje sie np., zZe niska temperatura po-
czatkowego okresu zelowania i utwardzania pro-
wadzi do otrzymania polimeréw liniowych, a cho-
ciaz pozniejsze dotwardzanie powoduje wzrost ge-
sto$ci usieciowania, to jednak wskutek zahamowa-
nia sferycznych nawet diugotrwale wygrzewanie nie
pozwala juz na otrzymanie tworzywa prawidiowo
usieciowanego i odwrotnie, zbyt wysoka tempera-
tura powoduje zaburzenie w calym procesie utwar-
dzania i prowadzi tez do zmniejszenia wtasnos$ci wy-
trzymatosciowych uktadu.

Te i wiele innych czynnikéw wymagajg praktyczne-
go ustalenia w odniesieniu do danego zastosowania.
Aczkolwiek sg to takze zagadnienia zlozone, stano-
wig jednak mniejszy stopien powigzania =z pozosta-
lymi i wiele z nich moze byé rozpatrywanych od-
dzielnie. Dla czystych zywic i utwardzaczy pewna

cze$é tych parametrow jest juz okre$lona przez pro-
ducentow zywic.

Konstrukcja

Spos6b rozwigzania konstrukcyjnego zajmuje szcze-
goélne miejsce w produkcji wyrobow laminatowych.
Nie negujgc stuszno$ci znanego twierdzenia specja-
listéw, iz na jakosé wspdlczesnych rozwigzan w 60%0
wplywa material, w 30% technologia, a w 10% kon-
strukcja, trzeba pamietaé o tym, ze dotyczy to tylko
rozwigzan optymalnych. Optymalizacja konstrukecji
laminatowej stanowi nie tylko problem zlozZony, ale
i zupelnie nowy, gdyz nigdy dotad nie bylo jeszcze
tak duzego powigzania konstrukcji z technologig.
Problem konstrukeyjny w sposéb wyrazny nabiera
tutaj cech zagadnienia ekonomicznego, gdyz gléwne
efekty z zastosowania nowego tworzywa nie wyni-
kajg stad, iz uzyskuje sie przez to nie znane dotad
rozwigzania, ale na zamianie materialu w znanych
juz obecnie konstrukcjach, spelniajgcych okres$lone
zadania funkcjonalne. Zasady dzialania urzadzen,
elementéw czy zespoldw laminatowych nie odbiegajg
w niczym od tych, ktére wykonywane sg sposobem
tradycyjnym, zmienia sie tylko ich wyglad i sposob
wytwarzania. Rozwigzanie musi by¢ takie, by saldo
zyskow i strat w zakresie ogbélnych kryteriow, jakimi
sg: funkcjonalno$é, lekko$é i tanios$é wyrobu byto
dodatnie. Wystepuje tutaj wyrazne podporzgdkowy-
wanie konstrukcji wymaganiom technologii i produk-
cji.

Prototyp a produkcja seryjna

Ogoblnie przyjety i stosowany podzial cyklu produk-
cyjnego na produkcje prototypowsg i seryjna, polega-
jacy na tym, ze w produkcji prototypowej przewaza
praca reczna a kosztownemu oprzyrzadowaniu pod-
lega dopiero produkcja seryjna, podyktowany jest
glownie wzgledami ekonomicznymi. Nie negujgc w
niczym celowos$ci wykonawstwa prototypu metodami
najprostszymi wypada podkreslié, ze jest to mozli-
we tylko w tych przypadkach, kiedy jakos$¢ prototy-
pu, a szczegbdlnie jego wytrzymalo$é, nie odbiega w
sposéb wyrazny od produktu seryjnego.

Na ogoét odnosi sie to catkowicie do konstrukcji me-
talowych, poniewaz z fizycznego punktu widzenia
(zmian wilasno$ci mechanicznych materiatu) obrébka
przedmiotu narzedziem poruszanym recznie czy me-
chanicznie nie rézni sie w istotny sposoéb. Natomiast
w przypadku laminatéw (z uwagi na fakt tworzenia
sie struktury materialu dopiero pcdczas produkecji)
wystepujg roéznice zasadnicze, co nakazuje rewizje
dotychczasowego podejScia. Mozna by jednak posta-
wié¢ nastepujgcg teze: poniewaz laminowanie reczne
jest obarczane wiekszymi bledami anizeli mechanicz-
ne (duzy wplyw czynnika subiektywnego), wobec
tego prototyp wykonany w warunkach prymityw-
mnych bedzie mial gorsze wiasnosci od wyrobu wy-
‘twarzanego bardziej zmechanizowanym sposobem, co
oczywisScie idzie na korzy$é konstrukecji (w sensie
wytrzymaloSciowym) i nie ma podstaw do negowa-
nia wynikéw prob uzyskanych na takim prototypie.
Jest to stuszne, ale tylko w tych przypadkach, w kto-
rych ciezar konstrukcji nie odgrywa roli i gdzie tyl-
ko warunki wytrzymatosciowe wymiarujg konstruk-
cje, natomiast wszedzie tam, gdzie oprécz wytrzy-
malosci istotna jest rowniez sztywno$é konstrukeji,
tzn. gdzie wzrost sztywno$ci wynikajgcy z wiekszej
jako$ci materialu wywoluje wzrost obcigzen, po-
dej$cie takie mijaloby sie z celem, z uwagi na ko-
nieczno$é powtdrnego przeprowadzenia catego cyklu
prob.

Odnosi sie to do takich elementéw konstrukcyjnych
jak: lopaty wirnika, $migla, podwozia itp. Stad tez,
generalnie rzecz biorgc, wykonanie prototypu wysoko
obcigzanych elementéw laminatowych powinno od-
bywaé¢ sie w tych samych warunkach, w jakich
przebiega¢ bedzie produkcja seryjna. OczywiScie, ze
nie dotyczy to takich przypadkéw jak wykonawstwo
makiet, modeli tzw. przedprototypow, sztuk techno-

17



logicznych itp. Mowa jest tutaj o prototypie pod-
dawanym calemu cyklowi préb, ktore w Swietle 'obq—
wigzujacych przepisow s3a podstawg wy§’gaw1an1a
$wiadectwa zdatnosci i podejmowania decyzji O DPro-
dukcji. Poza tym niezaleznie od tych wzgledow kaz-
da zmiana materialu wymaga prowadzenia bad'an ito
nie tylko na probkach laboratoryjnych, ale i goto-
wych elementéw konstrukcyjnych. Pr(?feso‘r Eppler,
tworca zachodnioniemieckich szybowcow Ia}mmato—
wych produkowanych seryjnie, stwierdzil, ze ty_IkO
bloga nieznajomo$é faktow jest usprawiedliwieniem
innego postepowania.

Obecne spojrzenie z perspektywy czasu daje pelne
wyobrazenie o skali problemu. 5

Badania

Jak wynika z przeprowadzonych rozwazan, zagadnic-
nie odpowiedniego przygotowania konstrukcji i pro-
dukcji zajmuje szczegbélne miejsce w produkce)i ele-
mentow laminatowych. OczywiScie, Ze podstawg tego
przygotowania bedg badania. Aczkolwiek kazdy pro-
totyp jest na ogdél obiektem badan, to jednak w tym
przypadku chodzi gléwnie o badania poprzedzajace
prototyp, a majace na celu ustalenie wlasciwyxh roz-
wiazan konstrukcyjnych. Typowy schemat postepo-
wania, jaki obowigzuje dla konstrukeji tradycyj-
nych, tj. koncepcja — konstrukcja — wykonawstwo
warsiztatowe — proby jako sprawdzian zgodnoS$el
z obowigzujgcymi przepisami, musi by¢ poprzedzony
tutaj dziataniem wstgpnym wg schematu: pomyst
i jego analiza-badania-koncepcja (optymalizacja roz-
wigzania).

Zakres badan zalezny bedzie przede wszystkim cd
posiadanego zasobu wiedzy o nowym materiale, ro-
dzaju konstrukecji i charakteru produkcji. Ogéblnize
podzieli¢ je mozna na nastepujgce grupy:

@ badania materialowe

@ badania technologiczne

@® badania elementéw konstrukcyjnych.

Badania materialowe bedg mialy na cclu okres$lenic
wlasnos$ci fizykomechanicznych, z uwzglednieniem
wplywu roznych czynnikéw jak: temperatura, czas,
warunki atmosferyczne itp.

Badania technologiczne bedg szly w kierunku usta-
lenia prawidlowych warunkoéw formowania, utwar-
dzania i wygrzewania, konstrukcji foremnikéw, po-
dzialu na operacje itp., zadaniem badan elementéw
konstrukeyjnych natomiast bedzie sprawdzenie pra-
widlowosci prizyjetych zalozen, okreSlenie zapasow
wytrzymatosci, odporno$é na dzialanie warunkéw Sro-
dowiska pracy elementu itp.

Zupelnie oddzielne miejsce zajmg badania majgce na
celu ustalenie wtlasciwych metod kontroli i odbioru.
Jasne jest, ze nowa technologia niesie wiele proble-
moéw wymagajgcych praktycznego rozwigzania, a tym
samym roznego typu badan. Stad tez wszelkie zalto-
zenia konstrukcyjne i ustalenia produkcyjne muszg
byé uprzednio sprawdzone dos$wiadczalnie. Nie moz-
na pomingé takze i faktu, ze z kazdym rokiem po-
jawiajg sie nowe tworzywa, stwarzajgce coraz to
nowe mozliwos$ci twoéreze. Utrzymanie wysokiego po-
ziomu rozwigzan konstrukcyjnych wymaga cigglych
studiéw i udoskonalen, tzn. prowadzenia badan.

Nowe cleznenty organizacji prac

Biorgc za punkt wyjscia znang formule, iz praca
wydajna to przede wszystkim praca dobrze zorgani-
zowana, latwo zauwazyé¢, iz dotyczy to szczegolnie
procesu konstrukcji i produkcji elementéw lamina-
towych. Zlozono$¢ problemu, mnogo$¢ wielkosci
zmiennych, wzajemna ich wspolzalezno$é stawiajag
wysokie wymagania organizacji prac. Z techniczne-
go punktu widzenia rozwigzywanie poszczegbdlnych,
wydzielonych elementéw nie nastrecza wigkszych
trudnosci, dopiero ich powigzanie ze soba. potrzeba
rozwigzan kompleksowych stwarzajg komplikacje.
Niemozliwo$cig jest podanie tutaj szczegélowych re-
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nia.

Na pewno jednym z nietypowych clc-mlcnt()\\' jest ke-
niecznosé¢ prowadzenia szerokich badan przez produ-
centa, gdzie tradycyjnie juz ‘\\'SZO]klO, prace bad%\v-
cze sg z reguly przekazywane placovwkom nauko-
wym, 1z wyjatkiem badan majacych na c‘e_lu ciggla
xontrole jako$ci procesu produkcyjnego. s+iewatpli-
wie cze§é tych badan da si¢ takze przekazac innym
placowkom, ale wydaje sic, ze bedzie to dotyczyce
niewielkiego ich zakresu, pecza tym wszelkie bada-
nia przekazywane na zewnatrz muszg byg" dokladnie
zaprogramowane, a potrzebne do mch probkl wyko-
nywane w zakladzie wytwdérezym, tj. w konkretnie
ustalonych warunkach produkcyjnych. Jost. to jeden
z nowych i waznych aspektow organizacyjnych.

Zupelnie odmienny charakter przybicraja takze for-
my organizacyjne w zakresie ,,czystej produkeji”, jak
np. podzial pracy, rozdzial akordu, rozplanowanie
przestrzenne produkceji, rodzaj 1 ilo$¢ oprzyrzadowa-
nia, przechowywanie 1 przyrzadzanie materialow.
magazynowanie wyrcbhoéw itp. Najwickszg trudnosc
jednak stanowi zagadnicnic zorganizowania odpowled-
niej kontroli. Zdaniem specjalistow firmy Bolkow na
obecnym etapiec znajomos$ci problemu zasadniczym
warunkiem produkeceji seryjne) elementéw laminato-
wych jest nalezyte zorganizowanie xontroli produkcj:.
Zapecwnienic stalej jakosci czeSel  wykonywanyen
z laminatow wymaga okre$lenia cdpowiednich usta-
len na kazdym odcinku pracy i uzgodnienia ich, po
odpowiednim udokumentowaniu, z wtasciwg instytu-
cjg sprawdzajacg. Ustalenia te i wytyczne musza
zawiera¢ wymagania odnosnie do zakladu produkcyj-
nego w zakresie magazynu materialowego (klimat
i warunki magazynowania), pomieszczen warsztato-
wych (klimatyzacja, wyciagi, powierzchnia, oswietle-
nie itp.), wyposazenia i $§rodkéw pomocniczych (pie-
ce grzewcze, urzadzenia dozujgce, ubrania robocze.
frodki bezpieczenstwa), uzywanych materiatow jak
$wiadectwa zdatnosci, warunki dostawy. rodzaj ba-
dan, stosowanej technologii (odpowiednie instrukcje
produkcji) oraz w zakresie calego systemu Kkontroli
jak: kontrola przyjecia materialow, kontrola przed
produkcjg (okres magazynowania poszczegbdlnych
skladnikow, sposOb przygotowania form i stanowisk
roboczych, stan urzadzen), kontrola 1w czasie pro-
dukcji (temperatura i wilgctno$é pomieszczenia. przy-
rzadzanie zywicy, zgodnoéci formowania z techno-
logig), kcntrola po wykonaniu (temperatura. wilgot-
no$é, docisk),. i kontrola cstateczna (bledy laminowa-
nia. zgodno$¢ wymiardw, ciezar itp.).

Wszystkie te ustalenia muszg byé odpowiednio udo-
kumentowane 1 uj¢te we wlasSciwe ramy organiza-
cyjne.

Omoéwione pokrotce niektére zagadnienia zwigzane
z wprowadzeniem laminatéw na elementy wysoko
obcigzone wykazujg, iz wynikajgce stad problemy
mimo swej zlozono$ci sg rozwigzywalne. Gléwna
przeszkode hamujgcg postep w tej dziedzinie stanowi
tutaj zbyt czeste stosowanie pewnych schematéw
mys$lowych, nawykéw i przyzwyczajen, zdobytych na
konstrukcjach tradycyjnych. Tym tez gldéwnie nalczy
tlumaczy¢é zbyt male efekty przemyslu krajowego
osiggniete w tym zakresie, mimo iz prace zwigzane
z wprowadzeniem laminatéw do produkcji rozpoczete
zostaly juz w roku 1958 i trwajg nieprzerwanie do
chwili obecnej. Chodzi tutaj przede wszystkim o pro-
dukcje seryjng elementéw laminatowych, gdyz w za-
kresie opracowania niektérych prototypdéw zanotowaé
mozna pewne udane eksperymenty. Potwierdza to
tylko znany powszechnie fakt, iz w sensie wytrzy-
malosciowo-funkcjonalnym laminaty moga byé sto-
sowane na wiele element#®w konstrukcji lotniczych.
Jak dotgd jednak, produkcja seryjna tych elementow
nadal stanowi problem otwarty.

Dokonczenie na str. 21



Inz. JERZY JANOWSKI

Druga cze$¢

NAWIGACIA
NA

TRASACH DALEKIEGO ZASIEGU

W okresie powojennym opracowano, zbadano i wpro-
wadzcno do prébnej eksploatacji, niejednokrotnic
przy olbrzymim nakladzie kosztow, wiele systemow
nawigacyjnych. Jednakze do tej pory zaden z nich
nie okazat sie na tyle lepszy od innych, by mobgt
zostaé uznany za $Svodek nawigacyjny godny objecia
normg $wiatowsg jako obowigzujgcy system nawiga-
cyjny dalekiego zasiggu.

Jak to si¢ czesto zdarza w przypadku urzadzen tech-
nicznych, wynalazk6w i opracowan naukowych row-
niez wiekszo$¢ systeméw nawigacyjnych powstala w
wyniku potrzeb matury wojskowej. Tak bylo z sy-
stemami ,.Loran”-4A, ,,Consol”, ,,Tacan” (obecnie cy-
wilny system VOR w polgczeniu z DME) i wielu in-
nymi. W odniesieniu do ‘urzgdzen wojskowych koszty
opracowania i zakupu, jak réwniez ekonomiczna stro-
na cksploatacji traktowane sg jako czynniki drugo-
rzedne (w przeciwienstwie do -ostroznego pod wzgle-
dem ekonomicznym podejScia cywilnych towarzystw
lotniczych), totez rozwo6j nowych metod nawigaciji
dla celéw wojskowych jest zazwyczaj posuniety o co
najmniej kilka krokéw dalej. Mimo to w dziedzinie
rozwoju cywilnych metod i $rodkéw daje sie zauwa-
zy¢ pewna poprawa, ktorej bezposrednig przyczyna
jest wzrcst predko$ci, pojemnos$ci i zasiegbw samo-
lotow cywilnych.

Ogolny podzial systemow nawigacyjnych

Stosowane obecnie i proponowane na przyszlo$é sy-
stemy nawigacyjne mozna podzieli¢é na dwie zasad-
nicze grupy. Do jednej z nich nalezg $rodki ,ze-
wnetrzne” lub inaczej ,zalezne”, przy wykorzysta-
niu ktorych pozycje samolotu uzyskuje sie na pod-
stawie informacji pochodzgcych spoza samolotu
(sygnaly radiowe i namiary cial niebieskich). Zalicza
sie do tej grupy takie systemy jak: ,,Consol”, ,Lo-
ran’’-A, ,Loran”-C, ,Dectra”, ,Omega”, a takze
astrcnawigacje 1 satelitarne uklady nawigacyjne.
Druga grupa obejmuje $rodki i metody autonomicz-
ne, ,wewnetrzne”, do ktérych nalezg: zliczanie drogi
elementarnymi metodami nawigacji podstawowej, ra-
dar Dopplera i uklady bezwtadnos$ciowe. Wykorzy-
stanie $rodk6w tej grupy polega na opracowywaniu
danych uzyskanych wylgcznie na poktladzie samolotu
niezaleznie od zrddel zewnetrznych, przy czym opra-
cowanie tych danych moze byé w wiekszym lub
mniejszym stepniu zautomatyzowane.

Ponizsza tablica przedstawia poréwnanie charakte-
rystycznych cech kazdej z omawianych grup.

Srodki ,,wewnetrzne’”’
(autonomiczne)

Srodki ,,zewnetrzne”

Pozycja samolotu wzgle-
dem wprowadzonego recznie
punktu odniesienia (miejsca
startu)

Absolutna pozycja samolotu

Dokladno$¢ nie maleje pro-
gresywnie ze wzrostem cza-
su lotu i przebytej drogi

Bitedy narastajg w funkcji
czasu lub odleglosci

629.7.05:656.7.052

W artykule przedstawiono stosowane
obecnie i proponowane na przysztosé
systemy nawigacyjne, ktoére mozna po-
dzieli¢ na dwie zasadnicze grupy. Do
pierwszej grupy nalezq §rodki ,,2ze-
wnetrzne” lub ,,zalezne’, za pomocq
ktéorych pozycje samolotu uzyskuje sie
na podstawie informacji pochodzgcych
spoza samolotu (sygnaly radiowe, na-
miary ciat niebieskich), do drugiej gru-
py nalezq $rodki i metody autonomicz-
ne ,,wewnetrzne”, do ktérych naleiq:
zliczanie drogi elementarnymi metoda-
mi nawigacji podstawowej, radar Dop-
plera i uktady bezwiladnosciowe. Poda-
no porownanie charakterystycznych
cech kazdej grupy oraz krotkq cha-
rakterystyke systemow nawigacyjnych
obydwu grup. Przedstawiono teZ pro-
by miedzynarodowej normalizacji i pro-
pozycje na temat systeméw nawigacyj-
nych dalekiego zasiegu.

Doktadno$¢ maleje ze wzro-
stem odlegtosci od zrodta
informacji

Doktadnos¢ niezalezna od
zrodet zewnetrznych

Brak razgcych biedow (gross Razgce bledy moga by¢ wy-

errors) kryte tylko za pomocgdru-
giego urzadzenia lub innej
metody nawigacyjnej

Zasieg ograniczony warun-
kami propagacji fal radio-
wych

Zasieg nieograniczony

Brak dotychczas pokrycia
calego Swiata zasiegiem

Praktycznie stala doktad-
nos¢ przez diugi czas

Moznos¢é uzycia w dowol-
nym rejonie kuli ziemskiej

Wysoka doktadnosé dla
Krotkiego czasu

Duze obciaieﬁie nawigatora
pracg

Prostota wykorzystania

Problem standaryzacji w

lem ! Problem standaryzacji nie
skali Swiatowe]j

istnieje

Ogromne naktady na in-

1 ) Stacje naziemne s3g zbedne
stalacje naziemne

Ostatnia wreszcie, bardzo wazna cecha, rézna dla
obydwoéch rodzajow S$rodkéw to cena urzadzen po-
kladowych, ktora jest stosunkowo niska dla syste-
moéw ,,zewnetrznych” i stosunkowo wysoka dla auto-
nomicznych.

Krotka charakterystyka systemow nawigacyjnych
dalekiego zasiegu

A oto gléwne cechy techniczne i eksploatacyjne po-
szczegblnych systemo6w podane w skroconej formie:
Systemy zalezne ,,zewnetrzne”

,Consol”. Promieniowanie wirujgcego pola o charak-
terystyce zlozonej z 20 uzytecznych listkow (szero-
ko§é 10°) kluczowanych na zmiane kropkami i kre-
skami w taki spos6b, aby otrzymaé w wyniku ciggly
ton (réwno$¢ sygnaldw), gdy listki sie nakladaja.
Nadmiar okre$la sie drogag obliczania liczby Kkresek
i kropek odebranych od chwili rozpoczecia cyklu na-
dawania do chwili odbioru sygnaldow linii réwno-
sygnatlowej. W eksploatacji od 1942 r. Obecnie pieé
stacji w Europie zachodniej i dwie ,,Consolan” (od-
miana systemu ,,Consol”) w USA. Czestotliwos$é okoto
300 kHz (,,Consolan” okolo 190 kHz). Maksymailny za-
siecg (nocg nad wodg) okolo 1300 mil morskich
(2500 km). Ustalanie pozycji lub namiaru bardzo nu-
zgce i dlugotrwate; praktycznie system nie nadaje
sie do wykorzystania na samolotach naddzwieko-
wych. Pokrycie terenu ograniczone i =zalezne od
zmian warunkéw propagacji. Daje jedynie pojedyn-
cze pozycje ustalone.

,,Loran”-A. System hiperboliczny. Pomiar réznicy fa-
zy impulsow wielkiej czestotliwos$ci madawanych jed-
noczes$nie przez .dwie stacje naziemne. Wprowadzony
do uzytku w 1942 r. Obecnie w eksploatacji okoto
80 stacji. Czestotliwos$ci od 1750 do 1950 kHz. Zasieg
w dzien (fala przyziemna) okolo 550 mil morskich
(1000 km), w mnocy (fala przestrzenna) do 1300 mil
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morskich (2500 km). Dokladno$¢ w dzien 1,5 mili
morskiej (3 km), w nocy 4,5 mili morskiej (9 km).
Ustalanie linii pozycyjnej do$é skomplikowane. Duze
przerwy w pokryciu terenu, czesto zwiekszone przez
\lx’arunk‘i propagacji. Tylko pojedyncze pozycje usta-
one.

,, Loran”’-C. System hiperboliczny. ,,Zgrubny” pomiar
réznicy czasu odbioru impulséw pochodzgcych z dwoch
stacji i pomiar ,,precyzyjny” drogg okreslenia roézni-
cy faz czg¢stotliwos$ei no$nych. Pierwszy tancuch za-
instalowany w 1959 r., obecnie 6 lancuchéw z 26 sta-
cjami. Czestotliwo$é okolo 100 kHz. Zasieg przy wy-
korzystaniu fali przyziemnej wynosi okolo 1600 mil
morskich (3000 km) z dokladnoscia *550 jardow
(500 m) przy maksymalnej odleglosci od bazy. Brak
pokrycia w centralnej i potudniowej czesci Atlanty-
ku, na duzych obszarach Oceanu Spokojnego i na
calej polkuli poaludniowej. Dostepne obecnie lckkie
odbiorniki pokladowe zbudowanec na tranzystorach
i przy zastosowaniu mikreminiaturyzacji, o cyfro-
wym odczycie ulatwiajgcym interpretacje. Ciggte
wskazania odlegtosci pozostalej do przebycia i linio-
wego zboczenia z linii drogi zalozonej. Mozno$¢ po-
igczenia .z pilotem automatycznym i automatycznym
nawigatorem rejestrujagcym przebytg droge na mapic.

JDectra”. System hiperboliczny stanowigcy wersjc
znanego systemu bliskiego zasiegu ,,Decca” przysto-
sowang specjalnie do dalekiego zasiegu. Istnieje juz
system ,,Dectra” 2 stanowigcy daleko idace ulepsze-
nie pierwowzoru. Czestotliwo$é okoto 70 kHz. Wskaz-
nik obrazowy rysujgcy trase na specjalnej mapie
(Flight Log Display). Przelicznik ,,Omnitrac” do prze-
ksztalcania wspoirzednych. Ciggle wskazania danych
nawigacyjny-ch.

,Omega”. System hiperboliczny o bardzo matej czesto-
tliwosci z pomiarem ro6znicy faz. W prébach od
1956 r. Czestotliwos$ci od 10,2 kHz do 13,6 kHz. Moz-
liwe pokrycie calej kuli ziemskiej za pomocg o$miu
stacji naziemnych o mocy 10 kW kazda. Dokladnoéé
przy odlegiosci 5000 mil morskich od stacji naziem-
nej: w dzien * 1100 jardéw (1000 .m), w nocy 2200 jar-
déw (2000 m). Pozostaje do pokonania problem nie-
jednoznacznos$ci wystepujgcej co kazde 24 mile mor-
skie.

Stacje morskie stanowig jeszcze inne mozliwe
rozwigzanie probleméw nawigacji dalekiego zasiggu,
ktérego nie mozna pemingé. Rozwigzanie to ‘zostalo
zaproponowane przez brytyjskic Ministerstwo Lot-
nictwa. Zakotwiczone na stale na oceanie platformy
z zabudowanymi ultrakrotkofalowymi urzadzeniami
radionawigacyjnymi bliskiego zasiegu polaczone by-
lyby micdzy sobg i ze stacjami lgdowymi za pomocg
kabli podmorskich. System ‘ten pozostaje w sferze
projektéw i badan. Jednym z najtrudniejszych do
rozwigzania probleméw jest zwalczenie wplywu ko-
lysania platformy mna dckladno$¢ wyznaczonych w
przestrzeni kierunkow.

Astronawigacja. Standardowa technika nawi-
gacyjna pozwalajgca wyznaczaé¢ linie pozycyjne dro-
g9 mamierzania gwiazd w nocy i Stonca lub Ksigzyca
w dzien. Wzglednie dokladna, lecz dzasochlonna, daje
tylko pojedyncze pozycje. Bezuzyteczna pod chmu-
rami. Stosunkow.o wysoka cena astrokompaséw auto-
matycznych i dziennych.

Satelity. System stosocwany przez marynarke. Do-
kladnosé wieksza niz w przypadku wszystkich innych
urzgdzen i systemow opartych na stacjach stalych.
Trwajg proby zastosowania dla nawigacji lotniczej.
Trudno$Sci wynikajg z duzego ciezaru i wysokiegs
stopnia rozbudowania urzadzen, jak rowniez duzego
kosztu stacji i urzadzen pokladowych.

Systemy autonomiczne (,,wewngtrzne’)

Zliczanie drogi. OkreS$lanie pozycji na podsta-
wie kursu, predkosci powietrznej i wektora wiatru.
Metoda niedokladna. Obecnie rzadko stosowana.

Radar Dopplera. Pomiar predkosci podrdznej
(predkosci wzgledem ziemi) i kata znoszenia przy wy-
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korzystaniu zjawiska Dopplera w zastosowaniu do
fal radarowych. Prawie wszystkie linie lotnicze majg
juz od wielu lat standardowe wyposazenie poktado-
we. Catlkowanie danych w kalkulatorze pokiadowym
dla uzyskania wskazan pozycji, kursu i odleglo$ci po-
zostalej do przebycia. Dokladno$é okolo 1—2% prze-
bytej odleglosci, lecz zalezna w duzym stopniu od
dokladnosci danych o kursie (otrzymywanych zazwy-
czaj z busoli giroskopowo-magnetycznej lub girosko-
powego wskaznika kursu). System calkowicie nieza-
lezny od zrédel zewnctrznych. Daleko posuniita pro-
stota uzycia. Odczyt o charakterze cigglym. Pozycja
okreslana w odniesieniu do wspblrzednych miejsca
startu wprowadzanych recznie do ukladu. Niczado-
walajgce dzialanie podczas przelotu nad spokojng wo-
dg. Niezbedne wuzgadnianie i korygowanie wedlug
,szewnetrznych” pomocy nawigacyjnych.

Ukltady bezwladnos$ciowe. Pomiar przyspic-
szen i podwédjne calkowanie dla uzyskania informacji
o pozycji. Skonstruowane poczgtkowo do celow wy-
tgcznie wojskowych (pociski sterowane, okrety pod-
wodne itp.), juz od dawna dost¢epne dla lotnictwa
cywilnego. Dokladno$é urzgdzen dostepnych na ryn-
ku: 1 do 2 mil morskich na godzin¢ lotu. Prostota
uzycia. Nie dajg pozycji absolutnej, lecz odniezicna
do wspoblrzednych miejsca startu, recznie wprowa-
dzonych do uktadu. Dokladno$é nawigacji pogarsza
si¢ ze wazrostem czasu lotu, narastajg bledy. Ciagiv
charakter wskazan danych nawigacyjnych (pozycji,
kursu, kata znoszenia i odleglo$ci pozostalej do prze-
bycia). Uzyskuje si¢ jednocze$nie informacje o potlo-
zeniu samolotu w przestrzeni (wzgledem horyzontu).
Niezbedne dokladne wst¢pne ustawienie przed star-
tem. Konieczne porownanie i korygowanie -swediug
zewnetrznych $rodkoéw nawigacyjnych.

Proby miedzynarodowej normalizacji i propozycje na
temat systemow nawigacyvjnych dalekiego zasiegu

Sprawy lgcznosci i radionawigacji lotniczej sg regu-
lowane przez przepisy i zalecenia zawarte w Anek-
sie 10 do .,Miedzynarcdowej Konwencii o Lotnictwie
Cywilnym”. W dawnych wydaniach tego dokumentu.
jeszcze kilka lat temu, niektdére pomoce nawigacyjne
objete miedzynarodowg normg ICAO wyodrebniane
byty jako grupa Srodkow dalekiego zasiegu. Do gru-
py tej nalezaly: radiolatarnie bezkierunkowe dale-
kiego zasiegu (NDB), ..Consol” i ,Loran'-A.

Po IV Konferencji Nawigacyjnej ICAO. poprzedzo-
nej 16 Konferencjg Techniczng IATA na temat na-
wigacji powietrznej w Aneksie 10 ICAO pozostaty
normy dotyczgce wspomnianych wyzej Srodkow, ale
nie okresla sie ich juz jako frodki dalekiego zasiggu.
Na ich temat umieszczono w aneksie nastepujace
stwierdzenie:

,,Do czasu uzgodnienia i wprowadzenia do uzytku no-
wego systemu pomocy radionawigacyjnych dalekiego
zasiegu opartych na stacjach stalvch jako niezbed-
nego do zapewnienia wigkszej sprawnosci nawigacji
lub do czasu, gdy zostanie udowodnione, ze system
dalekiego zasicgu oparty na irodkach autonomicznych
spelnia wymagania operacyvjne, urzgdzenia ,,.Loran”-A,
,.Consol” i radiolatarnie bezkierunkowe zainstalowa-
ne obecnie i zapewniajgce niezbedne pokrycie nad
pewnymi najwazniejszymi obszarami oceanicznymi
i masywami lgdowymi majg byé utrzymane, a syste-
my te majg by¢é w miare koniecznos$ci rozszerzane
i uzupelniane dla spelnienia wymagan ruchu lotni-
czego'.

D{) normy dodano uwage wyjaéniajaca, ze w rozu-
mieniu normy pomoce oparte na stacjach stalych
(station — referenced) obejmujg zaréwno pomoce
gpart_e na stacjach naziemnych (ground-referenced),
Jak 1 na satelitarnych (satellite-referenced), nato-
miast pomoce autonomiczne (self-contained) obejmu-
ja ‘radar Dopplera, uklady nawigacji bezwladnoscio-
wej, z‘astronawigacje oraz rézne ich polaczenia i kom-
binacje.

W tymze A_neksie 10 sprecyzowano ogdlne wymaga-
nia operacyjne staV’wane pomocom nawigacyjnym da-
lekiego zasiegu, ktoére mogtyby staé sie w przysziosci



podstawg systemu ogbélnoSwiatowego. Wymagania te
ujeto w nastepujgce punkty:

Pokrycie. System powinien byé w stanie zapew-
ni¢ mozno$¢ wykorzystania gow calej uzywanej prze-
strzenl powiletrznej Swiata niezaleznie od czasu, po-
gody, wysokosci lotu, rodzaju terenu i warunkow
propagacji fal elektromagnetycznych.

Niezawodno$§é. Ogédlna 1 calkowila niezawod-
no$¢ systemu, wlaczajge w to wskazania w kabinie
zalogi, powinna by¢é mozliwie najbardziej bli-
ska 100%. System powinien zapewniaé¢ =zalodze w
mozliwie maksymalnym stopniu sygnalizacje uszko-
dzen, niewlasciwego dzialania lub przerw w dziala-
niu.

Niejednoznaczno$¢ Informacje nawigacyjne
dostarczane przez system muszg by¢ wolne od nie-
jednoznaczno$ci o znaczeniu operacyjnym.

Mozliwo$ci i wydajnos$é. Dowolna, oparta
na stacjach stalych cze$é systemu nawigacyjnego po-
winna moc dostarczy¢ odpowiednie informacje nawi-
gacyjne wszystkim samolotom, ktére w danej chwili
tych informacji potrzebuja.

Przedstawianie informaciji wskaza-
nia. System musi by¢é w stanie dostarczyé pilotowi
cigglie i pelnoznaczne z punktu widzenia operacyj-
nego wskazania aktualnej pozycji samolotu oraz da-
ne umozliwiajace mu wykonanie lotu po wyznaczonej
trasie z wymagang dokladnos$cig i przewidywanie dal-
szego przebiegu lotu.

Mozliwos$Sci wspodtdziatania. System nawi-
gacji dalekiego zasiegu musi z operacyjnego punktu
widzenia pozwala¢ na plynne przejScie i przystoso-
wanie do wymagan nawigacyjnych majgcych zastoso-
wanie w roznych fazach lotu.

Dokladno$§é System musi zapewnia¢ sprawnosc
nawigacyjna wymagang w pewnych szczegdlnych re-
jonach i pozwalaé¢ na zastosowanie takiej minimalnej
separacji poziomej, jaka jest konieczna dla sprawnej
crganizacji ruchu lotniczego istniejgcego obecnie oraz
przewidywanego w nastepnym dziesiecioleciu.

Doktladno$é¢, ktéra bedzie prawdopodobnie wymagana
w specyficznej i najbardziej krytycznej przestrzeni
(pOlnocny Atlantyk), oceniana jest na okoto 10 mil

Dokonczenie ze str. |1

Nalezy tu dodaé¢, ze wysoki stopien wykorzystania
malerialu tarcz nos$nych pocigga za sobg, jako sku-
tek duzych naprezen w calym materiale tarczy,
zwiekszone przemieszczenia promieniowe wierzchoi-
kéw lopatek, co moze mieé¢ istotny wplyw na war-
tos¢ koniecznego do przyjecia montazowego luzu
wierzchotkowego topatek wirnikowych.

Literatura

1. Acirianow J. i inni Awiccjonnyje gazoturbinnyje
dwigatieli, Leningrad 1969.

Dokoriczenie ze str. 18

Nie bez wplywu zapewne pozostaje tutaj takze zja-
wisko tzw. ,latwizny twodrczej”’, wystepujgcej szcze-
gblnic ostro w konstrukcjach laminatowych, gdyz za-
den materiat konstrukcyjny nie pozwalat dotgd na
fak szerokie mozliwosci tworzenia w sensie negatyw-
nym, tzn. przeobrazenia w rzeczywiste ksztalty naj-
bardziej fantazyjnych pomystéw. Stad tez przy wpro-
wadzeniu laminatéw do konstrukcji musi byé kla-
dziony bardzo duzy nacisk na ekonomiczno-organi-
zacyjng strone kazdego przedsiewziecia, na dokladne

morskich odchylenia tzw. standardowego, co ma po-
zwoli¢ na utrzymanie separacji poprzecznej wyno-
szacej 60 mil morskich.

Whnioski

Przedstawiony opis aktualnej sytuacji uwidocznia ko-
nieczno$¢ stworzenia uniwersalnego, ogélnoswiatowe-
go systemu nawigacyjnego, ktorego dotychczasowy
brak jest stalym zrodiem stosunkowo miernych wy-
nikow ekonomicznych uzyskiwanych przy eksploatacji
tras dalekiego zasiegu. We wszystkich rozwazaniach
na temat lotow dalekiego zasiegu przyjmuje sie za
przedmiot najbardziej krytyczng przestrzen powietrz-~
ng, jakag jest pdinocny Atlantyk. Nie ma nad nim
wyznaczonych Scisle tras, a droga przelotu czesto ule-
ga zmianie juz podczas lotu, na zgdanie kontroli ru-
chu lotniczego. Kazda taka zmiana trasy i wysokosci
stanowigca odchylenie od troskliwie wypracowanego
pod wzgledem ekonomicznym planu lotu oznacza
straty finansowe (przediuzenie czasu lotu), ktore w
stosunku rocznym mogg siega¢ znacznych kwot. Nie-
malg pozycje w kosztach linii lotniczych stanowi nie-
zbedne w aktualnej sytuacji utrzymywanie nawiga-
torow. Przecietna roczna pensja nawigatoréw prze-
kracza 100000 dolarow na jeden samolot. Obecnie
tylko jedno towarzystwo lotnicze operuje iprzez Atlan-
tyk bez nawigatora — po wprowadzeniu jako pod-
stawowego $rodka .nawigacyjnego radaru Dopplera
uzupelnionego niezmiernie Kkosztownym uktadem
PATHS (Position, Attitude, True Heading and Stee-
ring) firmy Bendix.

Warto przy tym zaznaczyé¢, ze szkolenie zaldg maja-
cych lata¢ na -rasach atlantyckich przy obecnym
stanie nawigacji dalekiego zasiegu stanowi rowniez
nie lada problem. Kandydaci sg specjalnie selekcjo-
nowani. Piloci o stazu 3—5 lat przechodzg przeszko-
lenie trwajace ckolo 18 miesiecy, a nawigatorzy sa
szkoleni przez dwa lata zanim zostang dopuszczeni
do egzaminu na licencje.

Opracowanie i wprowadzenie do uzytku znorimalizo-
wanego ogodlnoswiatowego systemu nawigacyjnego
o cechach sprecyzowanych w wytycznych ICAO jest
w tej chwili celem, na ktéry nakierowane sg wspol-
ne wysitki miedzynarodowych organizacji lotniczych
oraz wiodacych w tej dziedzinie producentéw sprzg-
tu nawigacyjnego.

2. Birger J.: Raszczet rotorow nwe procznost. Moskwa
1956.

3. Kiriczenko W.: Raszczet dietalej i uztow awiacjon-
nych gazoturbinnych dwigatielej, Charkow 1957,

4. Krusclhiik J.: Die Gasturbine, Wien 1960.

5. Ponomariow S. i inni Osnowy sowriemiennych
mietodou: rasczota na procznost w maszinostrojenji, Mo-
skwa 1952.

6, Stodola A.. Dampf und Gasturbinen, Berlin 1924.

7. Sztoda A. i inni Konstrukcja awiacjonnych ga-
zoturbinnych dwigatielej, Moskwa 1961.

8. Szczecinski S.: Lotnicze silniki turbinowe, War-
szawa 19635.

). Szczecinski S.. Dwuwirnikowe i dwuprzeptywowe
lotnicze silniki turbinoue, Warszawa 1971 (w druku).

precyzowanie stawianych celéw, na witasciwe przy-
gotowanie konstrukecji.

Obecnie, jak wiadomo, w drugiej polowie XX wieku
nie istnieje juz problem zaprojektowania konstrukcji
tak, aby ona dzialala, problemem jest stworzenie ta-
kiej komstrukcji, ktora bylaby maksymalnie uzytecz-
na, lekka i tania. Stanowi to naczelng dewize przy
podejmowaniu decyzji o konstrukcji i produkcji lot-
niczych elementow laminatowych.
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KONTENERY
W LOTNICZYM

TRANSPORCIE TOWAROWYM

Efektywnos$é przewozow towarowych samolotami w
duzej mierze zalezy od sprawnosci prac przeladunko-
wych.

Koniecznos¢é usprawnienia zaladunku nowoczesnego
samolotu o wigckszej pojemnos$ci handlowej, a tym
samym skrécenia czasu postoju na plytach przed-
dworcowych zmusily przewoznikéw do wprowadzania
nowych opakowan oraz urzgadzen przeladunkowych.

Podstawowym opakowaniem stal sie juz kontener.

Przypomnijmy pojecie konterena, najcze$ciej spoty-
kane w naszej terminologii: ,,Kontenery stuzg do for-
mowania duzych jednostek ladunkowych przystoso-
wanych do mechanicznego przeladunku oraz zabez-
pieczenia tadunku w calym cyklu transportowym
przed zniszczeniem, kradziezg oraz wplywami atmo-
sferycznymi”.

Stosowanie kontener6w usprawnia proces prac prze-
tadunkowych, a w transporcie lotniczym rozwigzuje
problem najistotniejszy: skrocenie czasu postoju sa-
molotu pcdczas prac przetadunkowych.

W poréwnaniu z innymi opakowaniami kontenery
maja nastepujace zalety:

— mozna je wykorzysta¢é we wszystkich $rodkach
transportu; w transporcie lotniczym zabezpieczajg
one tadunek zar6wno przy duzym obkcigzeniu dy-

656.7.073.235:621.869.88

W artykule przedstawiono
korzysci wynikajgce ze
stosowania kontenerow w
lotniczym transporcie to-
warowym.

namicznym wystepujacym podczas hamowania, jak
i przy duzych przechylach bocznych samolotu,
umozliwiajg jednoczesny przeladunek duzej ilosci
towaréw przy uzyciu dzwigoéw, wazkoéw podno$ni-
kowych itp. oraz ukladanie ladunkoéw jeden na
drugim w skladowisku kontenerowym.

Kontener jest obecnie jedynym opakowaniem wa-
runkujgcym sprawny i ekonomiczny transport lot-
niczy.

Czas przeznaczony na wszystkie czynno$ci zwigzane
z zaladunkiem 1 rozladunkiem samolctu Boeing 747
na lotnisku Frankfurt n.Menem (rys. 1) wynosi za-
ledwie 45 min. Normy te dotycza samolotu o mie-
szanym zakresie ustug pasazersko-towarcwych. Wsa-
molocie towarowym czas ten moze byé jeszcze bar-
dziej ograniczony.

Wiele firm opracowalo metody ruchu konteneréw
i przygotowania ladunkéw do transportu. W odroz-
nieniu od innych S$rodkow transportu samolot wy-
maga szczegodlnego ujednolicenia zardéwno samego la-
dunku, jak i kontenerow. Wynika to z jednej strony
z niewiclkiej liczby typow samolotow wykorzystywa-
nych w przewozach towarowych, a z drugiej — z pre-
zycji prac zaladunkowych.

W miare powigkszania kabin towarowych w takich
samolotach jak: C-3A, L-300B czy Boeing 747 zala-

1. Zatadunek konte-
nera na lotnisku
we Frankurcie nad
Menem



2. Rozmieszczenie konteneré6w w samolocie Jumbo-Jet

dunek konteneréw bedzie ulatwiony, wykorzysta sie
bowiem do tego celu nosowg cze$¢ samolotu (rys. 2).
Standaryzacja konteneréw jest sprawg bardzo istot-
ng, chodzi bowiem o wilaczenie samolotu do ogolne-
go systemu transportowego. Wystarczy wemniejszyé
kontenery morskie, ktérych wymiary odpowiadalyby
kabinom wymienionych samolctow gigantéw, aby po-
wstal mowy styk transportowy: statek-samolot.

Styk taki mialby wielkie znaczenie dla wielu kra-
jow Afryki czy Azji, szczegblnie dla krajéw, w kto-
rych rejestruje sie wyjgtkowo odlegle ekwidysanty.
W mnaszym kraju réwniez warto zastanowié¢ sie nad
oplacalnoscig przewozéow towarowych z portéw mor-
skich do odleglych o 600—700 km miejscowos$ci na
poludniu kraju.

Zagadnieniem standaryzacji zajmuje sie wiele mieg-
dzynarodowych -organizacji, poczawszy od IATA, kto-
ra stawia SciSle okresSlone wymagania zgloszonym
kontenerom, do ISO wtlgcznie (Miedzynarodowa Orga-
nizacja Standardow).

Ostatnio coraz cze$ciej lansuje sie poglady, iz naj-
bardziej uzyteczny w lotnictwie jest kontener o wy-
miarach 2,4 X2,4X6,0 m. Tego typu kontener jest
uniwersalny dla wszystkich rodzajéw transportu, np.
Departament Obrony USA juz w roku 1969 zamoOwil
6700 takich standardowych konteneréw. Do$wiadcze-
nia potwierdzily bowiem, ze kontenery o takich wy-
miarach kwalifikujg sie dla 90% sprzetu wojskowego
przewozonego transportem lotniczym, w tym i rakiet
wszystkich klas, silnikéw lotniczych, zapasowych
zbiornikéw paliwowych itp. Podczas operacji po-
wietrznych w takich kontenerach przewozi¢ mozna
okolo 76% $rodk6w wykorzystywanych przez dywi-
zje zmechanizowang.

Polityka kontenerowa wybiega juz znacznie maprzédd.
Specjalisci pracujg juz obecnie nad wzorem Kkon-
tenera 1985 r.

Analiza tendencji w zmianach gabarytow kontene-
réow w tej dziesieciolatce wykazuje, ze nalezy oczeki-
waé wydluzenia kontener6w i ograniczenia ich sze-
rokosci. Do takich wymiaréw dostosowane byé muszg

4. Zatadunek samolotu L-500kon-
tenerami i samochodami. Na
gornym pietrze miejsca pasazer-
skie

urzgdzenia naziemne oraz pokiadowe urzgdzenia zata-
dowcze. Urzadzenia te muszg znajdowaé sie na
wszystkich lotniskach obstugujgcych ruch kontenero-
wy. W tej sytuacji problem standaryzacji ma tu
znacznie szerszy zakres anizeli w przypadku portéw
morskich. L.otnisko nie wyposazone w odpowiednie
urzgdzenia nie moze braé¢ udzialu w obstudze towa-
rowej.

Program kontenerowy zostal opracowany przez IATA
w oparciu o do$wiadczenia wielu przewoznikow, kto-
rzy z problemem konteneryzacji zetkneli sie w okre-
sie wprowadzania duzych samolotow i wizzrostu prze-
wozO6w towarowych. Stwierdzono przy tym, ze wy-
godniejsze okazaly sie zwarte przesylki niz bardzo
duza liczba malych paczek. Zagadnienie to znalazlo
réwnie swéj wyraz w polityce taryfowej. Przedsie-
biorstwa lotnicze oddziatywaly w kierunku zaintere-
sowania klientbw procesem paletyzacji, a nastepne
konteneryzacji. Wypracowano w tym celu wiele za-
sad ustalania optat taryfowych. Tak np. za przewodz
drobnych przesytek, ktorych ciezar jednostkowy jest
mniejszy od ustalonego minimum, pobierane sg opla-
ty wg umownego (a mie rzeczywistego) ciezaru prze-
syiki. Podobnie przesylki przestrzenne sa taryfowa-
ne nie wg rzeczywistego ciezaru, lecz wg ciezaru wy-
nikajgcego z rzeczywistej objetoSci przesytki oraz
wskaznika granicznej objetosci wiasciwej (007 m3/kG).
Rozwdéj przewozéw towarowych wyraza sie oczy-
wiscie nie tylko we wazroscie tonokilometréw pracy
przewozowej i liczbie ton towarow, ale takze we
wzroScie liczby sztuk przesylek. W zakresie imagazy-
nowania i przeladunku stanely bowiem powazne za-
dania iloSciowe w bardzo ograniczonym -czasie, a wiec
i najtrudniejszy do rozwiazania problem szybkiej od-
prawy samolotu, ograniczenie liczby samolotéw na
plytach przeddworcowych itp.

W tej sytuacji przestata wystarcza¢ sama tylko me-
chanizacja prac ladunkowych. Trzeba bylo siegngé
do techniki przewozowej stosowanej juz w innych
galgziach transportu.

3. Ruchome pomosty do prac zatladunkowych

T L AL
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5. Podloga samolotu przystosowana do tatwego poruszania
konteneru iub palety

ok

6. Automatyczne sterowanie palety

Budzg sie tu pewne zastrzezenia. Do tej pory lot-
nictwo dysponowalo istotnym atutem ekonomicznym,
a mianowicie ograniczonymi opakowaniami, a teraz
sigga po do$wiadczenia zeglugi czy transportu kole-
jowego. Nalezalo si¢ jednak zdecydowaé, czy opla-
calne staje si¢ wydiuzenie zaladunku i roziadunku,
ograniczenie efektywnego czasu pracy samolotu, za-
trudnienie armii ladowaczy i wreszcie rozbudowa
ogromnych magazynéw. Rachunek ekonomiczny po-
twierdzit jednak wyzszo$¢ stosowania opakowania
kontenerowego, ktére zresztg dostosowano do tech-
nicznych i ekonomicznych wlasciwosci samolotu.

Zgodnie 2z zalozeniem JIATA oraz szerokim programem
opracowanym w Tramach tej organizacji jednostka tadun-
kowa wpisana do rejestru powinna odpowiadaé nastepu-
jacym wymaganiom technicznym:

— musi mieé integralng palete lub inne urzgdzenie umozli-
wiajace zmechanizowany przeladunek,

— nacisk jednostkowy palety lub kontenera na podloge
ladowni samolotu towarowego nie moze przekraczaé
0,097 kG/cm? Dolna powierzchnia kontenera musi byé

24

plaska lub mieé postaé rownoleglych pléz, natomiast

niedopuszczalne sa klocki, podporki itp., ) ) ‘

podlcga kontenera musi wytrzymaé ciezar roxvqonlle.rnle
rozmieszczonego na niej towaru talkze w czasie, Kkiedy
kontener spoczywa tylko na widiach urzadzenia przeta-

dunkowego, ) o

— przeswit dla widet musi byé zapewniony co najmnie)
z dwu przeciwnych stron, ! .

— jednostki ladunkowe musza zachowywaé swoje wyn.uary
takze w stanie nie zaladowanym, przy czym w granicach
tych wymiarow musz3 micsci¢c sie integralne palety,
uchwyty i inne elementy zewnetrzne,

— odchylenia od ustalonych wymiaréw nie moga przekra-
czad 25 mm.

1Kazda zarejestrowana jednostka tadunkowa, niezaleznie od
tego do kogo nalezy, otrzymuje oznaczenie skladajace sie
z symbolu literowego okres$lajacego grupe jednostek jed-
norodnych z punltu widzenia rodzaju jednostki i jej przy-
nalezno$ci. Ponadto potrzebny jest rdéwniez numer, pod
ktéorym jednostka ta wpisana zostala do rejestru. Aktual-
nie rozrdoznia sie nastepujace symbole literowe I odpowia-
dajace im grupy jednosick ladunkowych:

¢ - kontenery nalezace o 1linii lotniczych czlonkow
IATA,

P — palety nalezace clo czlonkéw IATA,

U — igloo nalezace do czionlkow IATA ¥,

SC — kontenery nalezace do nicczionkow IATA (spedyto-
row, wytworcow itp.),
SP — palety nalezace do nieczlonkéw TATA.

Niezaleznie od istniejacych opakowan istnieja jeszcze kon-
tenery jednorazowego uzytku (opakowania bezzwrotne)
aznaczone literg D.

Wg stanu na 25 marca 1970 r. w IATA zarejestrowano
332 typy Jjednostek ladunkowych, z ktéorych ponad 2/3 sta-
nowitly kontenery nalezace do nieczlonkow IATA., Ponad
polowa konteneréow klasy SC to kontenery bezzwrotne,
czyli opakowania jednorazowego uzytku. PowyZsze dane
potwierdzaja wyjatkowe zainteresowanie przewozami lot-
niczymi ze strony producentéw i spedytorow.

Sf\\'ierdzono, ze wprowadzenie konteneréow w transporcie
lotniczym jest znacznie latwiejsze anizeli w innych rodza-
jach transportu. Pomijajac bowiem usprawnienie prac prze-
ladunkowych, znacznie korzystniejszy jest przy tym za-
kres wylsorzystania powierzchni handlowej samolotu.

Juz w nrze 6/1970 ,,Techniki Lotniczej i Astronautycznej”
postawiliSmy pytanie — co z konteneryzacja w Polsce? Na
razie przedstawiona zostala jedynie informacja jak problem
ten wyglada w Swiatowym systemie transportowym.
W oparciu o te informacje chcielibySmy zwrocié uwage
na opltacalno$é przewozow konterenowych naszych towa-
row, szczegdlnie na duzych odlegloSciach. Czy nie nale-
zaloby zastanowi¢ sie nad zastosowaniem kontenerow i w
naszym transporcie lotniczym, oczywiscie dostoscwanych o
pojemnosci handlowej samolotow? Czy wreszcie nie nalezy
opakowaé¢ towaréw w taki sposéb, azeby przewoz optacany
w wartoSciach dewizowych kosztowal jak najtaniej?

Przeprowadzone rachunki kosztéow w ukladzie perspekty-
wicznym calkowicie potwierdzaja staly spadek taryf. Tym-
czasein okazuje sie, ze zakres przewozéw towarowych przez
samoloty PLL ,Lot” jest wyjatkowo waski, mimo powaz-
nych rezerw. Przy aktualnej zdolno$ci przewozowej wyno-
szacej 3t tys. ton przewozi sie zaledwie 4 tys. ton w relacji
migdzynarodowej. Gdrzie tkwi przyczyna? DMoze w braka
kontenerow?

Prognozy nasze s3 bardzo ambitne. Przewiduje sie, ze
w1985 r. w relacjach miedzynarodowych bedziemy przewozié
ponad 170 tys. ton, czyli tyle, ile KLM przewozi aktualnie.
Mamy wiec gotowy model jak problem ten wyglada dzi-
siaj w Holandii.

Glos w tej sprawie nalezy jednak nie tyliko do specjali-
stow lotnictwa, lecz réwniez i co tych, ktorzy handluja
i znaja doskonale rynek.

* Igloo — pojemnik bez dna, wykonany =z fibry, metalu
lub innego materiatu, o ksztalcie odpowiadajgcym ksztal-
towil luku towarowego w samolocie. Igloo pokrywa uzy-
teczng powierzchnie palety samolotowej, do ktorej jest
przymocowane w czasie lotu.
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OBCIAZENIA
BETONOWYCH
RUROCIAGOW

656.71:628.22

W artykule przedstawiono meto-
dy obliczania obcigienia piono-
wego dla trzech zasadniczych
przypadkow utozenia Trurociqgow
w gruncie, zaleinego od ciezaru
gruntu lezgqcego nad rurociq-
giem, oraz sSposob obliczania

obceiqzenia pionowego zaleznego
od ciezaru pojezdow poruszajg-
cych sie lub stojgqcych nad ruro-

Na zaglebiony w gruncie odcinek rurociggu o jed-
nostkowej diugosci np. 1 m dzialajg nastepujgce
obcigzenia picnowe:
od ciezaru warstwy gruntu lezgcej nad rurocig-
giem,
od ciezaru pojazdoéw poruszajgcych sie lub stojg-
cych nad rurociggiem.

Obciazenie pionowe od ciezaru gruntu lezacego nad
rurociagiem

Wielkos¢ sil pionowych od ciezaru warstwy gruntu

lezgcej nad rurociggiem zalezy od nastepujacych

czynnikow:

— grubos$ci warstwy gruntu lezgcego nad rurocig-
giem,

— ciezaru cbjetoSciowego i wspdlczynnika spdjnosci
tego gruntu,
warunkow ulozenia rurociggu w gruncie.

Rozr6znia sie trzy zasadnicze przypadki ulozenia ru-

rociggu w gruncie:

® w rowie kanalizacyjnym calkowicie lub czesciowo
szalowanym ze $cianami pionowymi lub pochyly-
mi, gdy grubos$¢ warstwy gruntu nasypanego nad
rurociggiem réwna jest odleglo$ci pionowej mie-
dzy wierzchem rurociggu a poziomem terenu, w
ktorym wykopany jest row (rys. la),

© w rowie kanalizacyjnym identycznym, jak w po-
przednim przypadku, lecz przy grubo$ci warstwy
nasypanego rurociggiem gruntu wiekszej od pio-
nowej odleglosci pomiedzy wierzchem rury a po-
ziomem terenu, w ktorym wykopany zostal réw
(rys. 1b),

® bezposrednio na powierzchni terenu lub w nie-
wielkim zaglebieniu, przy zasypaniu rur gruntem

a)

NN NN

1. Zasadnicze przypadki ulozenia ruro-
ciggu w gruncie

ciygiem.

do poziomu przewidzianego nasypu na danym
obszarze (rys. lc).

Do obliczenia wielko$ci obcigzenia pionowego od cie-
zaru gruntu lezgcego nad rurociggiem stosuje sie
odpowiednie dla kazdego z trzech podanych przy-
padkéw ulozenia rurociggu wzory, zwane wzorami
Marstona.

Przypadek I
gruncie:

ulozenia rurociggu w

Wy = CywB}

gdzie:

Wa obcigzenie od ciezaru gruntu w kG na 1 m
rurociggu,

Caqa — wspblczynnik obcigzenia dla tego przypadku
ulozenia rurociggu, obliczany ze wzoru:

1— e——I»\M “Ba.
M =
b 2K
e — podstawa naturalnych logarytmoéw,

K — stosunek czynnego bocznego jednostkowego
parcia gruntu do parcia pionowego:

/
R ‘utt1—un 1 —sin (
K — Jil= e +tg2(45°—§)
Vertldp 1+ sing \ e
w ktorym:
v =tgo — wspbOlczynnik tarcia wewnetrznego grun-
tu,

’

u’ = tge’ — wspobiczynnik tarcia pomiedzy gruntem,
ktérym zasypujemy roéw, a Scianami
rowu,

H — wysoko$¢ nasypu nad wierzchem rury,

0) 9 Poziom _nasypu _

SERNEINN

AN RN
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Warlosc H/By

0 / 3 3 J 9 2. Przypadek I ulo-
Wielkosc wspolceynniko (, Zzenia rurociggu

Bs — szeroko$¢ rowu w poziomie wierzchu
rury,

w — ciezar objetoSciowy gruntu, ktérym za-
sypuje sie row.

Wielko$¢é wspoélezynnika Cgq dla rdéznych stosun-

kow B—i dla roznych warto$ci Ku lub Ku' mozna
d

znalez¢é z wykresu (rys. 2).

Przypadek II
gruncie:

ulozenia rurociggu w

W, = CawBj

gdzie:

W, — obcigzenie od ciezaru gruntu w kG na 1 m
rurocigguy,

Cr, — wspblczynnik obcigzenia dla tego przypadku
ulozenia rurociggu zalezny od stosunku
B pain o s e .
-1—;; —-}z* (H, jest roznicg rzednych wierz-

4a. Przypadek II (p’ =0,5) ulozenia ru-
rociggu

]

rociggu

4b. Przypadek II (p’ = 1,0) uloZenia ru-

g

~

H/8,
=)

O

Q

®arlnsc H/By

o

~y

——————— pozivm poczatkowy
———— poziom koricowy

3. Schemat osiadania rurociggu i poziomow gruntu

chu rury i powierzchni dna rowu nie styka-
jgcej sie ze spodem rury) oraz od wspolczyn-
nika osiadania rsq, ktory dla tego przypadku
ulozenia rurociggu oblicza sie ze wzoru:

Tsd —
s([

gdzie

sg — wielko$¢ osiadania powierzchni naturalnego
gruntu,

sa — osiadanie nasypu o wysokosci p’ - Bq wewnatrz
rowu,

sy — zaglebienie sie rury w dno rowu,

d. — odksztalcenie pionowe przekroju rury.

Oznaczenia powyzsze podane zostaly na rys. 3.

Wielkos$ci rsq sg dla tego przypadku ulozenia ruro-
ciggu minusowe, stad i iloczyn 7sq¢+ P’ jest ujemny.

fir i
i ras+p” od-
Pd
czyta¢é mozna na jednym z trzech wykresow (rys. 4a,
4b i 4c).

Warto$¢é C, dla roéznych wielkosci

4e¢. Przypadek II (p’ = 1,5) utozenia ru-
rociagu

)
& |

7y

4 2 q 6
wielkose wspotczynniko C,
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Przypadek III ulozenia
gruncie:

rurociggu w

W, = Cow B2

gdzie:

W. — obcigzenie od ciezaru gruntu w kG na 1 m
rurociggu,

C. - wspoblczynnik obcigzenia dla tego przypadku
ulozenia rurociggu obliczany ze wzoru:

axy M
2K
) e Be 3
= ———r
2K
B, — zewnetrzna $rednica rury.

Reszta oznaczen jak dla pierwszego przypadku ulo-
zenia rurociggu. Wielko§¢é wspoiczynnika C. dlardz-

H
nych stosunkow i véznych wielkos$ci rsa« p od-
C
czytaé mozna z wykresu (rys. 5). Oznaczenie Tsu
osiaga dla tego przypadku uiozenia betonowych rur
nastepujace wartosci zalezne od rodzaju podloza

gruntowego:

— podloze gruntowe skaliste lub malo odksztalcal-
ne 7vsa = 1,0,

— zwykly grunt

— slaby grunt

rsa= 0,5 do 0,8
r« =0 dc 0,5

H,
Oznaczenie p jest stosunkiem A gdzie H, jest roz-
1

nica rzednych wierzchu rury i powierzchni terenu,
na ktorym lezy rura, nic stykajacej sie z jej spodem.

Obciazenic od ciezaru pojazddw poruszajacych si¢
lub stojacych nad rurociggiem

W przypadku, gdy trasa rurociaggu przebiega pod
sztucznymi nawierzchniami, wielko$§é jednostkowego
picnowego obcigzenia od ciezaru pojazdow jest nie-
znaczna i mozna jej nie uwzglednia¢ w obliczeniach
noériosci rurociggu pod warunkiem, ze pomiegdzy
spcdem nawierzchni a wierzchem rur znajduje sig
paodloze gruntowe o grubosci nie mniejszej niz 50 cm.

0 ) ] & s 5. Przypadek TII
. X . lozenia r cig-
wielkosc wspotceynnika (, guoz EEREEOE

Tablica. Wartosci wspalczynnika C do cbliczenia ckeigicnia jedrestkowege
na rurociag od ciezaru pejedynezege kela semcletu

«a -
[00 | 10 [ 20 | 30 | 40 | 5.0 | 60 | 7.0
0,0 1,000 } 1,000 0,000 | 0,000 0,000 0,000 | 0,000 0,000
0.5 0,911 | 0,425 0,010 | 0,001 0,000 0,000 0,060 = 0,000
1.0 0,616 | 0,330 0,050 0,005 0,001 0,000 0,000 0,000
T3 0.124 0,250 0 0,075 1 0,012 0,004 0,001 0,000 0,000
2.0 0,284 | 0,198 0,075  0.020 0,007 0,003 0,001 0,601
2,5 0,200 0,145 | 0,070 0,026 0,010 0,004 0,002 | 0.001
3,0 0,146 0,110 0,066 0,029 | 0,013 0,006 0.003 | 0,002
%5 0,110 | 0,101 0,060 | 0,031 9,015 0,008  0.00% | 0,002
1,0 10.087 | 0,081 | 0.054 0,031 0,017 0,009 0,005 6,003
5,0 0,057 0,054 0,041 0,028 , 0,017 0,011 0,006 | 0,004
6,0 0,000 0,039 | 0,032 0,024 | 0,017 0,011 0,007 = 0,005
7,000,030 0,029 1 0,025 | 0,020 | 0,015 0,011 0,006 0,005
8,0 0,023 0,023 0,020 | 0,017 0,013 0,010 0,008 | 0,006
9,0 0,108 0,018 0,0i6 0,014 0,012 | 0,009 | 0,007 | 0,006
10,0 0,015 0,015 0,013 0,012 0,010 | 0,009 | 0,007 | 0.006

Natomiast, gdy rurocigg ulozony jest pod nawierzch-
niami podatnymi lub naturalnymi (gruntowymi lub
darniowymi), kcnieczne jest uwwzglednienie obcigzen
od pojazdow.

Przy obliczaniu wielkosei tego obcigzenia zaklada sig
kolowy ksztalt styku epony podwozia z nawierzchnia,
a promien tego styku wylicza sie zo 'wzoru:

5 w
a1 = —_—
q-11
gdzie:
a — promien styku,
w ciezar samolotu przypadajacy na jednokolowg
golenn samolotu,
q ci$nienie jednostkowe wywierane przez opone

na nawierzchnie.

Miarodajne do obliczen obcigzenia od ciezaru samo-
lotu jest usytuoswanie kola podwozia nad pionowym
csiowym przekrojem rury. Maksymalne obcigzenie
jednestkowe rurociggu P, bedzie miaio miejsce w
plaszczyznie tego przekroju, najmniejsze natomiast
p, W plaszczyznie pionowej przekroju stycznego do
rury. Dla uproszczenia rachunku przyjmuje sie, ze
zmiana wielko$ci obcigzenia pomiedzy tymi plasz-
czyznami przebiega liniowo.

Okliczenie wielkos$ci obcigzen p, i p, przeprowadza

sie mnozgc wielko$ci cisnienia g odpowiednio przez

dwa wspodlczynniki C, i C,, ktorych wartosci zalez-
' 1

1 — odczytaé mozna z zalgczonej
a

ne cd stosunku

tablicy.

Calkowite obcigzenie W, odcinka rury o dlugosci
1 m bedzie réwne:

" 1 « i
W, = [2 B.(py—p2) | H,.p_,]- 100

gdvzie:

Be — zewngtrzna $rednica rury.
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Japoiiski odrzutowy
samolot transportowy
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Japouska firma NANMO (Nihon Aeroplane Manufac-
turing Co. Ltd.) — predukujaca samolety pasazerskie
NANMC ¥S5-11 — budujn adrzutewy semciot traangpor-
towy XC-1 dla javersiich 1 powietrznych. Jest o
gérnoplatowiec z dwoema siinikami dwuprzeplywowy-
mi Pratt and Whitncey JT3812-9 o ciggu 6600 kG za-
budowanymi ped skrzydiem | ustrzeniem o ukla-
dzie T. Skrzyvdle 1 usterzenie maja ujemny kat V.

Samolct moze transportowaé 60 zZolnierzy z peinym

uzbrojeniem. priiy czym zaloga sklada sie z pigciu
osob. Jest en przezniaczony gléwnic do desantdw spa-

Samolot turystyczny
ze sztucznego tworzywda

Na wystawie samolectéw lckkich w Reading w USA
pokazano samolot turystyczny zec sztucznego tworzy-
wa Windecker ,Eagle” 1 Samoliot jest napedzany
silnikiem tlokowym Continental 10-320-C o mocy
285 KM. Dazieki zastesowaniu laminatéow na konstruk-
cje platowcea uzyskano h. duza gladko$é jego po-
wierzchni. W celu dodatkewego zmniejszenia opo-
row  acrodynamicznych wszystkie anteny umicszczo-
no w kadhubie. Na 73%0 mocy nominalnej samolot
.Eagle’™ 1 osiaga na wysokosci 2300 m predkosé
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dochronecivych, w zwigzku 2 c¢zym po obu stronach
kadtuba, pod skrzydiem, znajduja si¢ drzwi dla skocz-
kow, prawdopodobnie z tecgo tez powodu zastasowa-
no usterzenie w uktadzie T.

Zbudowano dwa prototypy samolotu XC-1. ktérych
roby w locie mialy si¢ rozpoczgé w koncu 1970 r.
W 1973 r. przewiduje si¢ rozpoczecie produkeji se-
ryvjnej 40 samolotow.

Jakkelwick XC-1 jest czysto wojskowym samolotem
i pod wzgledem wielkos$ci nic moze by¢ pordwnvwa-

ny z zaprojektowanym przez NANC — 1 opizywa-
nym juz w [ Nowosciach” — 130-mi¢jzcoxym samo-

letem pasazerskim YS-33, to jednak dnswiadcezenia
zdchyte przy jego budswie oddaivby  nicoccnione
uslugi. gdyby zdecyvdowano sic na rozawdj wspomnia-
nego samolotu pasazerskiego.

Dane techniczne samolotu XC-1: rozpi¢toi¢
30,48 m: diugos¢ 2896 m: wysokes¢ 10.06 m: po-
wierzchnia skrzydia 12077 m?*: skos skrzydia 20°;
kgt V skrzvdla — 5.5° cigzar wiasny 23700 kG:
udzwig normalny 8200 kG:. udzwig maksvmalny
11800 kG; normalny ciczar startowy 38 600 kG: ma-
ksymalny ciczar ctartowvy 43000 kG: prodkos¢ prze-
lotowa v locie na nsjwickszy zasicg, na wysokosc:
10700 m. 705 km/h: najwicksza predkos¢ przeioto-
wa, na wysokosei 7600 m. 815 kmvh: predkosce w cza-
sie zrzutu spadochroniarzy 210 km/h: pulap praktvez-
ny 12200 m: dlugosé startu na 15 m 945 m: rozbieg
€70 m: diugo$¢ ladowania z 15 m 730 m: diugos¢
startu na 15 m ze zmmniejszonym ladunxiem 3350
diugsé¢ lgdowania z 13 m ze zmniejszenym iadun-
kiem 610 m: zasicg z ladunkiem 8000 kG 1300 km.

W. K.

320 km/h. Jego rozpictos¢ wynosi 9.7 m. diugosé
8,71 m. a cic¢zar startowy 1300 kG.

Pierwvsze dostavy samolotdw rozpoczely sic w sierp-
niu 1970 r.. na poczatku 1971 r. produkcja miaia
wzrosngé do 20 samolotow miesiceznie. Cena samo-
lotu =z pelnym wyposazeniem wynosi 40000 dol.
z czego 20000 del. przypada na wyposazenie radiowe.

W. K.



Samolot amatorski
o uktadzie delta

W Stanach Zjednoczonych poddawany jest obecnie
probom w  locie samolot konstrukcji amatorskie]j
o ukladzie delta — , Stinger”. Jak widaé z zalgczo-
nych fotografii, jest to gérnoptatowiec z pchajgcym
Smigltem i z dodatkowym skrzydelkiem umieszczo-
nym na nosowej czesci kadluba. Samolot jest dwu-
miejscowy i ma catkowicie metalowg konstrukcje.

Naped stanowi silnik Lycoming * 0-290-G o mocy
125 KM.
Pozostatle dane technicizne: rozpietosé
488 m; diugo$é 5,08 m; wyscko$¢ 2,13 m; ciezar star-
towy 635 kG; predkos¢é maksymalna 290 km/h; pred-
kos¢ przelotcwa 260 km/h; predkosé wznoszenia
6,1 m/s; pulap praktyczny 3660 m; rozbieg 305 m; za-
sieg 1300 km.

W. K.

Projekt odrzutowego samolotu pasazerskiego V/STOL firmy Hawker Siddeley

Badania
tuneiowe
skrzydta
odrzutowego
ADAM

W tunelu eerodynamicznym US Army Asrcnauticsl
Research Laboratory przeprowadza sie badania mo-
delu skrzydia odrzutowego ADAM (Air Deflection
And Modulation), ktére- zostalo opracowane .przez
firme LTV (Ling-Temco-Vought) jako zasadniczy ze-
sp6l samolotéw V/STOL. Model jest zaopatrzony w
male wentylatory napedzane przez turbiny powietrz-
ne. Wyznaczono juz charakterystyki przeptywu we-
wnetrznego przez skrzydilo, a w nastepnej fazie ba-
dan ma by¢ okre$lona turbulencja wytwarzana przez
wentylatory i jej oddzialywanie na pnzeplyw przez
skrzydto.

W. K.

Firma Hawker Siddeley opracowata projekt odrzuto-
wego samolotu pasazerskiego pionowego startu i lg-
dowania HS.141. Projekt powstal na zamoéwienie mi-
nisterstwa techniki, ktére c¢trzymalo podobne pro-
jekty rowniez od firm BAC i Westland. 102-miejsco-
wy samolot HS.141 jest napedzany w locie poziomym
dwoma silnikami dwuprzeplywowymi, a w locie pio-
nowym silnikami nosnymi RB.202, ktore sg zbudo-
wane w dwéch gondolach przykadiubowych, ciggna-
cych sie¢ prawie na calej diugosci kadituba. Ekono-
miczny zasicg samolotu lezy miedzy 240 a 2100 km,
a predko$¢ przelotowa dochodzi do 980 km/h. Jego
rozpieto$¢ wynosi 22,9 ‘m, dlugosé¢ 36,6 m.

. W. K.

29



Badania
smigto-
wirnikéw

Firma Bell Helicopter Co. zademonstrowata na do-
rocznej konferencji maukowej organizowanej przez
American Helicopter Society zbudowany w mnatural-
nej skali $miglo-wirnik (proprotor) o $rednicy 7,6 m.
Rysunek 1 przedstawia go igcznie z gondolg i skrzyd-

Lekki smigtowiec
z dwoma silnikemi

Smigiowiec Cierva Rotorcraft CR.LTH-1 jest pierw-
szym lekkim S$mjiglowceni (jego maksymalny ciezar
startowy wynosi 1474 kG), ktéry jest napedzany dwo-
ma silnikami. Jest to piecioosobcwy $miglowiec wie-

Rotojet
—nowa koncepcja smiglowca
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lem w ukladzie przeznaczonym do badan w tunelu
Ames Research Center (NASA). Celem programu ba-
dan jest sprawdzenie dynamicznej i acrodynamicznej
stateczno$ci $migto~wirnika w zakresie prodkosci do
370 km/h; podzniej zostang odtworzone warunki od-
powiadajgce predkosci 740 km/h. Rysunek 2 pokazuje
model tego samego $migio-wirnika wykonany w ska-
li 1:5 wraz z polowkyg skrzydia i kadlubem, ktory
jest badany w 5-metrowym tunelu freonowym Lang-
ley Research Center (NASA) przy predkosciach
930 km/h.

W. K.

lozadaniowy 2z dwoma przeciwbieznymi wirnikami
wspolosiowymi i dwoma silnikami tiokowymi Rolls-
-Royce Continental I0-360 o mocy zdlawionej do
205 KM (mogg byé rowniez stosowane silniki Lyco-
ming HIO-360 o mocy 210 KM). Wirniki sg podlsztyw-
ne, a odstep miedzy nimi jest b. maly — wynosi tyl-
ko 68,5 cm. Kabina, oslony silnikow i ogonowa czesi
kadluba sg wykonane ze sztucznego tworzywa i od-
znaczajg sie duzg czystosScig aerodynamiczng. Na
rynku $miglowiec ma sie znalez¢ w "1972 r. Obecnie
znajduje sie w budowie protctyp nr 2.

Pozostale dane techniczne: $rednica wir-
nika 9,75 m; dlugosé¢ calkewita 10,52 m: dilugo$é ka-
dituba 8,03 m; wysokos¢ 3,0 m: ciezar wlasny 844 kG:
ciezar uzyteczny 630 kG:; prcdkosé maksymalna npm
201 km/h; maksymalna predkos$¢ przelotowa 193 km/h:
maksymalna predko$é wznoszenia 7,1 m/s: pulap
praktyczny 6100 m: pulap zawisu bez wplywu ziemi
2290 m; zasieg z maksymalnym zapasem paliwa
273 1, z pozostawieniem jego rezerwy na pol godziny
lotu, 400 km.

W. K.

Firma Sud-Aviation (ktéra nalezy obecnie do
SNIAS) prcowadzila w ciggu ostatnich kilku lat roz-
legle badania w dziedzinie $miglowcoéw. Obejmowa-
Iy one badania podstawowe, badania z zakresu no-
wych materiatéw 1 poszukiwania nowych rozwigzan
technicznych. Na podstawie wynikéw tych badan po-
wstaia koncepcja $miglowca ,.Rotojet”, ktora ma za-
poczgtkowaé nowa generacje $miglowcow.

Smiglowiec typu Rotcjet ma wirnik napedzany ciénie-
niowo w czasie startu i zawisu i pracujacy na auto-
rotacji w leccie poziomym, gdy 70°% potrzebnej sily
nosnej wytwarza skrzydlio. Napedem jest silnik dwu-
przeplywowy, ktorego gazy wylotowe — o stosunko-
wo niskicj temperaturze i ciSnieniu — w czasie star-
tu i zawisu sa deprowadzane do dysz wirnika umiesz-
czonych na ok. 40% dlugosci lopat, a w locie pozio-
mym — do dyszy wylotowe] silnika. W locie pozio-



mym lopaty wirnika sg ustawicne na izarowy kat na-
tarcia, dzicki czemu nie wystepuje na nich oderwa-
nie strumienia; poza tym predkosé obrotowa wirni-
ka ulega zmniejszeniu, co zapobiega osiggnieciu przez
tocpaty krytycznej liczby Ma. Umieszcezenie dysz wy-
lctowych silnika na 40% diugosci lopat zamiast na
ich koncach ma prawdopodobnie na celu skrocenic
przewodow gazowych w lopatach i zmniejszenie w
ten sposéb strat cisSnienia czynnika 1 zmniejszenie
ciczaru wirnika, jakkclwiek taka zabudowa dysz po-
woduje zmniejszenie mcmentu obrotowego wirnika,
a tym samym sprawnoéci napedu.

Firma Sud-Aviation zamierza budowaé trzy typy
Smiglowcow wedlug formuly Rotojet: jednosilnikowy,
picciomiejscowy SA.350 (rys. 1) o cigzarze starto-
wym 1750 kG, predkosci przelotowej 320 km/h i pred-
ko$ci maksymalnej 370 km/h, :dwusilnikowy, 30—36-
miejscowy $miglowiec pasazerski (rys. 2) o ciczarze
startowym 12000 kG i predkosci ponad 400 km/h

Nowy
silnik ttokowy
o mocy 60 KM

Na wystawie samolotéw lelkkich w Reading (USA)
w 1970 r. firma Franklin pokazala dwucylindrowy
silnik  2A-120 o mocy startowej 60 KM przy
3200 obr/min. Jego stopien sprezania wynosi 8,5:1,
pojemnosc skokowa 1934 cm3, $rednica cylindra
168 mm, skok ticka 89 mm, ci¢zar 62 kG.

W. K.

Projekt
budowy
holenderskiego satelity

Bezzatogowa
stacja
orbitalna

Firma Martin Marietta Corp. opracowata projekt bez-
zalogowego laboratorium kosmicznego, ktérego jedng
cze$é przedstawia zalgczona fotcgrafia. Czg$¢ ta be-
dzie mie$ci¢ uklad zasilania elektrycznego, urzgdze-
nie regulacji temperatury, uklady kierowania i stero-
wania polozeniem oraz urzgdzenia telemetryczne. Be-
dzie ona polgczona z drugg czgScia wyposazong w
kamery, elektroniczne urzadzenia pomiarowe i tele-
skop o $rednicy 3 m. Cala stacja ma dlugosé¢ 18,3 m.

W. K.

(przewiduje -si¢ zastosowanie do jego napcdu dwbdch
silnik6w SNECMA/Bristcl Siddeley M45H) i 40-miej-
scowy $miglcwiec pasazerski o pregdkosci przelotowe]
750 km/h i zasiegu do 800 km.

W. K.

Micgdzy holenderskim stowarzyszeniem ANS, do kto-
rego nalezy Fokker i Philips, a NASA podpisana zo-
stala umowa, na podstawie ktorej w sierpniu 1974 r.
ma by¢é wystrzelony przez NASA przy uzyciu rakie-
ty ,,Scout” holenderski satelita badawczy ANS (Astro-
nomical Netherlands Satellite).

W. K.
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Projekt zatogowej stacji orbitalnej
firmy McDonnell Douglas

Na zlecenia NASA firma McDonnell Douglas prowadzi stu-
dia projektowe majace na celu budowe 12-osobowej wo-
kotziemskiej stacji orbitalnej. Stacja krazytaby po orbicie
przez 10 lat, przy czym co 90 dni nastepowalaby wymiana
zalog i dostawy zaopatrzenia. Orbitalny cziton stacji ma
mie¢ dlugos¢ 16 m, Srednice 10 m i objetosé calkowity
929 m?. Stacja bylaby umieszczona na wysokos$ci 450 km
przez dwustopniowa rakiete ,,Saturn’. Zaloga stacji skta-
dalaby sie 2z czterech astronautéw i o$Smiu naukowcow.
Stacja ma stuzy¢é przede wszystkim do prac naukowych,
jednak rownocze$nie ma ona stanowi¢ osrodek kontrolny
satelitow badawczych, ktore krazac po wlasnych orbitach
co jaki$s czas spotykalyby sie ze stacja orbitalnag w celu
dokonania na nich prac obstugowych.

W. K.

Projekt stacji badawczej
na Ksiezycu

Firma North American Rockwell otrzymata od NASA za-
moéwienie dotowane sumg 320 000 dol. na opracowanie w cig-
gu 11 miesiecy studium projektowego stacji badawczej na
Ksiezycu. SpecjaliSci z NAR maja opracowaé¢ m. in. pro-
jekty pomieszczen i urzgdzen pomocniczych oraz przeba-
daé pojazdy, ktére nadawalyby sie do podrézy badaw-
czych po Ksiezycu.

W. K.

Sonda
do badan Wenus i Merkurego

W drugiej polowie 1973 r. ma byé wystrzelona sonda kos-
miczna MVM-73 (Mariner-Venus-Mercury 1973), ktéra w
styczniu 1974 r. przeleci w odleglosci 5300 km od Wenus,
a w miesigc poézniej zblizy sie¢ na odleglc$é 1000 km do
Merkurego. Kamery maja wykonaé fotografie obu planet,
a przyrzady pomiarowe maja zbadaé ich atmosfery i jo-
nosfery. Z fotografii Merkurego uczeni spodziewaja sie
otrzymaé dane na temat charak_teryslycznych punktéow na
jego powierzchni, co pozwoli na okreSlenie osi planety,
natomiast za pomoca fotografii Wenus ma by¢ okreslona
grubosé warstwy chmur otaczajacych planete.

W. K.

Satelita geodezyjny
jako punkt odniesienia

Znaczenie satelity jako punktu odniesienia wykazal ekspe-
ryment przeprowadzony przez amerykanskich oceanografow
na zachodnim Atlantyku. Wykorzystujac satelite geodezy j-
nego GEOS-2 stwierdzili oni mianowicie, ze obszar oceanu
o diugosci 480 km i szerokosSci 200 km ponad tzw. rowé€m
Puerto Rico (jest to najglebsze miejsce na Atlantyku)
znajduje sie o ok. 24 m ponizej otaczajacych go wad.

@ Gtos-2
k!

%)
Puerto Riwco £33
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Eksperyment zostal przeprowadzony przy uzyciu statku po-
miarowo-obserwacyjnego NASA — ,,Vanguard’”. Przeplynal
on wspomniany obszar okres$lajac w regularnych odstepach
czasu swa pozycje w odniesieniu do satelity GEOS-2, znaj-
dujacego sie na dokladnie znanej wysokosSci. Jakkolwiek
juz od dawna wiedziano, ze powierzchnia morza nie jest
réwna, to dopiero teraz udalo si¢ to wykazaé za pomociy
pomiaréw. Przypuszcza sie, ze pomierzona depresja dowo-
dzi istnienia w ,rowie” Puerto Rico koncentracji masy
(mascon), podobnej do tych, jakie odkryto za pomoca sa-
telitow ,,Lunar Orbiter’” na Ksiezycu.

Na rysunku oznaczaja: A — statek ,,Vanguard”; B — sy-
gnal radarowy wysylany do satelity; C — sygnal sonaru do
dna morskiego; D — ,réow” Puerto Rico; E == normalny
poziom morza; F — obnizony poziom morza. W. K.

Pomocniczy zesp6t napedowy
do samolotu ,,Concorde”’

Firma Sunstrand zbudowala do samolotéw ,,Concorde” serii
informacyjnej pomocniczy zesp6l napedowy o mocy 95 KM,
W przypadku wylaczenia si¢ wszystkich czterech silnikow
bedzie on zasilal uktad hydrauliczny do uruchamiania ste-
row. Turbina urzadzenia jest napedzana gazem powstaja-
cym z rozpadu ciekiego monergolu. Zesp6ét napedza dwie
pompy hydrauliczne. W. K.

Rzutnik trasy AN/ASN99

Na samolotach szturmowych LTV A-7E ,,Corsair’’, a takze
na taktycznych samolotach mySliwskich, na samolotach
transportowych i na $miglowcach jest stosowany rzutnik
trasy AN/ASN99 z przelicznikiem ,,Alpha” firmy Computing
Devices of Canada Ltd. Zawiera on w pojedynczej kasecie
filmy map taktycznych, ktdére sa rzutowane na ekran
wskaznika. Pilot moze szybko wybraé potrzebny wycinek
filmu, nie kasujac przy tym danych nawigacyjnych.
W urzadzeniu jest zmagazynowana b. duza ilo§¢ miejsc do-
celowych, a na wskazniku jest podawana automatycznie
dokltadna biezaca i przyszia pozycja samolotu. Podczas lotu
mozliwa jest zmiana celu na wskazniku. W. K.




SYLWETKI POLSKICH KONSTRUKTOROW LOTNICZYCH

Stetan Kozlowski (1888-1963)

Stefan Koztowski urcdzit sie 5.VIL.1888 r. w Warszawie, w
rodzinie rzemies§lniczej. Uczeszczal do szkoly rzemieSlniczej
im. Konarskiego w Warszawie, ktérej nie ukonczy! z po-
wodu strajku w 1905 r. Po ukonczeniu praktyki pracowat
jako monter w warsztacie mechanicznym Galle i Perrandin
w Warszawie, w fabryce samochodéw Laurin-Klement w
Mlada Boleslav w Czechostowacji, w firmie wiedenskiej
Bock-Hollender. Loty Blériota w latach 1908—1909 do tego
stopnia zainteresowaly Kozlowskiego, zZe wyjechat na stu-
dia lotnicze do Niemiec. Uczyl sie konstrukeji w Fach-
schule fiir Flugtechnik w Zahlbach kolo Moguncji oraz
pilotazu (na samolocie Eulera) w Griesheim obok Darm-
stadt. Na poczatku 1910 r., po powrocie do Warszawy, przy-
stapit do budowy jednomiejscowego ptatowca wg wilasne-
go projektu. Szkielet samolotu zostal wykonany z drew-
na sosnowego i pokryty pltétnem Continental, silnik ,,Anza-
ni’”’, dwa S$migta ,Integral’’. Powierzchnia nosna platowca
wynosita 40 m?, rozpietosé¢ 10 m, dlugos$é 9 m, rozstawienie
platow 1,8 m, ciezar z materialem pednym i pilotem
okoto 300 kG. Od kwietnia 1910 r. w ciagu prawie dwu
miesiecy konstruktor przeprowadzat préoby na ziemi, a na-
stepnie kilkudziesiegciometrowe niskie skoki po prostej na
takach siekierkowskich pod Warszawa. W czasie jednego
ze startow samolot ulegl powazZnemu uszkodzeniu. Z bra-
ku funduszéow Kozlowski zaniechalt dalszych eksperymen-
téow lotniczych i poswiecit si¢ pracy w swoim podstawo-
wym zawodzie. Kozlowski byl pierwszym Polakiem, ktéry
dokonat ,,skoku’” w powietrzu na samolocie wtasnej kon-
strukcji, wlasnorecznie wykonanym i wtasnorecznie piloto-
wanym. Zywo interesowal sie¢ lotnictwem do ostatnich lat
zycia i byt cztonkiem Klubu Senioréw Lotnictwa PRL.

W okresie miedzywojennym Stefan Kozlowski pracowatl
jako kierownik techniczny fabryki H. Liefeld — S. Schiff-
ner i Panstwowych Zakladow Inzynierii w Warszawie (trzy
lata jako szef produkcji samochodéw Polski Fiat). W ro-
ku 1944 zostal wywieziony na roboty do Niemiec (Wehrau
kolo Klitschdorfu). Po wojnie pracowat do roku 1956 w
handlu, budownictwie, kolejnictwie, nastepnie przeszedt na
rente inwalidzka. Od roku 1946 byt cztonkiem Polskiej Partii
Robotniczej, nastepnie Polskiej Zjednoczonej Partii Robot-
niczej. Byl ozeniony ze Stefania Szydlowska, miat dwoje
dzieci: corke Marie Stefanie Bochenska i syna Mieczysta-

SYMPOZJUM LOTNICZE

Ciekawe sympozjum historyczne zorga-
nizowaly na poczatku grudnia ub. T.
w Bydgoszczy miejscowy Klub Senio-
row Lotnictwa, Sekcja Lotnicza SIMP
oraz Aeroklub. Tematem sympozjum

tradycje lotnicze.

~ Historia tej =ziemi obfituje w bogate
W Bydgoszczy po-
wstata przeciez w roku 1920 pierwsza Jana
w kraju Wojskowa

ktorej komendantem byl pik. Jan Kie-

Zdjecie dokumentalne samolotu zbudowanego w roku 1916
przez Stefana Koztowskiego

wa (1915—44), ktéry polegl w powstaniu warszawskim. Ste-
tan Kozlowski zmart 24.X.1963 r. w Warszawie i pochowany
zostal na cmentarzu Powgzkowskim (kwatera 283).

Janusz Kedzierski

tow samolotowych, osiggajgc duze suk-
cesy. Wszystkim jest znane nazwisko
Wroblewskiego, hylego mistrza
Swiata, a obecnie wicemistrza szybow-
nictwa.

Szkota Pilotow,

byt Wktad ziemi bydgoskiej w rozwodj
lotnictwa polskiego.

Udziat w sympozjum wzielo ponad
80 uczestnikow z Warszawy, Krakowa,
Wroctawia, Swidnika, Lublina, Inowroc-
tawia, Grudzigdza i Bydgoszczy. W spot-
kaniu uczestniczyly trzy pokolenia lot-
nikow.

Najstarsze (jeszcze z czasOw I wojny

Swiatowej) reprezentowat honorowy
gosé, nestor polskiego lotnictwa Pa-
wet Zototow. Nastepne pokolenie — z

okresu miedzywojennego i II wojny
Swiatowej, wreszcie mlodzi, ktoérzy zdo-
bywali umiejetnosci lotnicze juz w
Polsce Ludowej.

Wygltoszonych zostatlo 15 referatow,
obrazujgcych poczatki i rozwoéj lot-
nictwa polskiego na ziemi bydgoskie].
Wiele referatow stanowily wspomnienia
ludzi, ktoérzy byli tworcami lotnictwa
W naszym regionie oraz rozwijali Je
po ostatniej wojnie.

2un (zmart u schyitku ub. r.). W Byd-
goszczy w dwa lata poOzniej utworzo-
no szkote mechanik6w lotniczych, a
takze — jedyng w owym czasie w Euro-
pie — Szkote Lotnictwa Maloletnich. Tu
zdobywali wiedze stawni piloci jak:
Zwirko, Bajan, Orlinski, Skarzynski i
inni, ktoérzy rozstawili polskie skrzyd-
ta na catym Swiecie. Z inicjatywy pik.
J. Kiezunia w miejscowych warsztatach
skonstruowano jeden =z pierwszych w
kraju szybowcow i zbudowano tunel
aerodynamiczny. Konstruktorem  szy-
bowca byl pilot inz. S. Malinowski.
Rowniez w Grudzigdzu na przelomie
1921/22 powstata Wyzsza Szkota Pilotow,
a nastepnie Oficerska Szkota Lotnicza,
ktora w 1927 r. zostala przeniesiona do
Deblina.

W latach trzydziestych zrodzilo sie lot-
nictwo sportowe, Kktore na tym terenie
bardzo rozwineto sie, szczegoélnie po
wyzwoleniu. Przedstawiciele ziemi byd-
goskiej zawsze sg reprezentantami w
kadrze narodowej szybownikow i pilo-

Sympozjum historyczne wniosto wiele
nowych wartosci poznawczych, nie no-
towanych dotychczas w publikacjach
lotniczych, gdyz materialy zawarte w
niektorych referatach stanowily osobi-
ste wspomnienia nestorow lotnictwa.
Zostang one opublikowane przez Od-
dzial Sekcji Lotniczej SIMP w specjal-
nym informatorze. W sumie nalezy
stwierdzié, Ze tradycji i osiggnie¢ jest
wiele, a ziemia bydgoska byla rzeczy-
wiscie osrodkiem dzialalnosci i wiedzy
lotniczej.

W trakcie sympozjum delegacja uczest-
nikéw zlozyta wieniec u stop Pomnika
Walki i Meczenstwa na Starym Rynku
w Bydgoszczy.

Na zakonczenie — tej udanej i po-
trzebnej imprezy obdarowano jej
uczestnikOw pamigtkowymi proporczy-
kami. .
Korespondent terenowy
inz. Henryk Misiak
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VI KONGRES TECHNIKOW POLSKICH
TRYBUNA LOTNIKOW

Prace przygotowawcze do VI Kongre-
su ‘f'ecennikow  Polskich w13 sekcjach
trwaty w Wojewodzkim Komitecie
urganizacyjnym w Lublinie, az do Kon-
ferencji wojewoddzkiej, Kktora odbyla
sie w dniu 2.XIf.1970 r. W poszczegol-
nych komisjach dyskutowano oraz opi-
niowano wnioski, dotyczace rozwoju
kot zaktadowych stowarzyszen notow-
skich oraz sainych przedsiebiorstw roz-

nych dziedzin gospodarki narodowej,
instytutow i wyzszych uczelni naszego
regionu.

Okres dwu ostatanich lat, w ktorym to
intensywnie wcielano w 2zycie uchwaly
V Zjazdu PZPR, II, IV i V Plenum
KC, pozwolil na skierowanie pracy sto-
warzyszeniowej i zawodowej, szerokich
rzesz inzynierbw i technikow na tory
dalszego rozwoju nowej techniki, po-
szulkiwania i1 wykorzystywania rezerw
produkcyjnych, lepszego zagospodaro-
wania parku maszynowego, doslkonale-
nia organizacji produkcji i zarzgdzania,
podnoszenia kwalifikacji zawodowych 1
naukowych kadr inzynieryjno-technicz-
nyvceh.

W obradach Wojewodzlciej Konferencji
Przedkongresowej wzieto udziat 300 de-
legatow reprezentujacych 12-tysieczna
rzesze inzynierow i technikow Lubel-
szczyzny. Ponadto uczestniczyli sekre-
tarze KW PZPR. Swiderski i Wi Kruk,
wiceprzewodniczgcy KNIiT M. Kazimier-
czak, sekretarz generalny NOT Janusz
Czamarski, wiceprzewodniczacy PWIRN
B. Golan i prezes Centralnego Urzedu
Geologii M. Mrozowski. Konferencje
otworzyt przewodniczacy ow NOT
W. Ginko, a obradom przewodniczyli
wiceprzewodniczgcy Zarzagdu OW NOT
relstor S. Podliowa oraz czionek Pre-
zydium ZG NOT B. Fusiarz.
Sekretarz OW NOT Tadeusz Tuz zlo-
2yt obszerne sprawozdanie z przebiegu
prac przygotowawczych do VI Kongre-
su Technikow Polskich w woj. lubel-
skim. Kol. mgr K. Malawski z putaw-
skich ,,Azotow’” wyglosit referat pt.
Bogactwa mineralne Lubelszczyzny o
rozwoj gospodarczy regionu. Delegaci
domagali sie utworzenia lubelskiego re-
jonu wydobywczego wegla lkamiennego,
zlokalizowania kombinatu paliwowo-
-energetycznego oraz zagospodarowania
przestrzennego terenOw przewidzianych
pod cksploatacje zi6z w najblizszej
5-latce.

W  opracowywanych materiatach na
konferencje wojewoddzka, ktore to zo-
staly w formie projektu uchwaly ro-

zestane wszystkim delegatom, przebi-
Jala troslka o dobro najwazniejszych
ogniw gospodarki, jakimi sg zaklady

produkcyjne. Nowa technika we wszyst-
kich swych bogatych formach powinna
materializowaé¢ sie na tych wtasnie od-
cinkach produkcji. Stowarzyszenia tech-
niczne muszg okresli¢ i wytyczyé opty-

WIADOMOSCI

Zarzad Oddziatu Sekcji Lotniczej SIMP
w Bydgoszczy przy wspolpracy z Kko-
tem SIMP przy JW w Stupsku oraz
z dowodztwem JW 4138 i OPK — zor-
ganizowal w Stupsku — Redzikowie na-
rade przodujacych racjonalizatorow z

WYSTAWA
RACJ0-
NALIZATORSKA
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malne zaangazowanie dla catej kadry
technicznej przedsiebhiorstwa — program
realizacji zadan technicznych oprze¢ na
sumieniu spotecznym obywatela-inzy-
niera, technika i eckonomisty. Obecne
wolne tempo rozwoju naszej techniki
w skali Swiatowej spowodowane jest
w znacznym stopniu mato doskonatym
jeszcze wykorzystaniem kadr technicz-
nych i ekonomicznych. Wiceprzewodni-
czagcy Komitetu Nauki i Techniki min.
Kazimierczuk w swym bardzo diagno-
stycznym wystapieniu zwrocit uw a-
g e miedzy innymi na braki wcigz wy-
siepujagce w podstawowym ogniwie, ja-
kim jest zakitad produkcyjny — a to:
® stabe zaplecze naukowo-badawcze

@ stabe umicjetnosci w prognozowaniu

® broki w informacji naulcowo-tech-
nicznej a .
® braki w zakresic wykorzystania ele-

mentoéw znormalizowanyci
® braki powodnwane ograniczong moz-
liwosciag pomocy zaktadom pracy zc
strony witadz zwierzchnich — slaba
znajomos¢ potrzeb zaktadu

@ braki w zakresie malo doskonatego
wyboru zadan odcinkowych, przy
ustalaniu ktoérych zaklady kierujg sie
przede wszystkim wyborem takich,
jalkie majg wplyw na uzyskiwanie
punktow do premii,

postulowatl m. in.

@® rozwijanie samodzielnej, oryginalnej
tworczosei technicznej, w dziedzinie
ktorej wcigz jeszcze zajmujemy ostat-
niec miejsce wsrod krajow obozu so-
cjalistycznego

@ zniesiecnie anonimowosci w tworczosci
technicznej — osiggnie¢ w dziedzi-
nie techniki nie utozsamia¢ wylgcz-
nie~ i jedynie 2z osiggnieciami za-
ktadu

® zwrocié uwage na lepsze i
efektywne wykorzystanie i
czenie kadry inzynieryjnej

@® wzmocni¢ range technika,

bardziej
rozmiesz-

nawet na

drodze ustawowej ochrony tytutu
technika.

Konferencja

® zobowigzata delegatow ziemi Ilubel-

skiej na VI Kongres Technikow, w
liczbie wybranych 84 przedstawicieli,
clo obrony na jego forum zgloszo-

nych postulatow, szczegdlnie w za-
Kresie perspektywicznego rozwoju
regionu.

® zobowigzata Prezydium Zarzgdu Od-
dzialu Wojewodzkiego NOT do naj-

peiniejszej realizacji caltosci wnio-
skow wojewoddzKich

® zobowigzata kola zakladowe stowa-
rzyszen naukowo-technicznych NOT
do aktywnego udzialu w ich reali-
zacji.

Sekretarz generalny NOT mgr inz. Ja-

nusz Czamarski ocenil lubelskg woje-
wodzka konferencje przedkongresowa
jako najlepsza pod wzgledem tresci i

Z TERENU

jednostek wojskowych
stawe ich prac.

Pomysty racjonalizatorskie mialy na ce-
lu polepszenie obstugi sprzetu lotnicze-
urzadzen hydraulicznych,
mechanicznych,

OPK oraz wy-

go, silnikow,

elektronicznych, uzbro-

argumentacji sposrod 9, Kktore juz sie
w kraju odbyly. WSK w Swidniku re-

prezentowali na Kkonferencji wojewodz-
kiej:

przewodniczacy Kola Zaki. kol. Jozef
Lipinski — giéwny inzynier WSK.

wiceprzewodniczacy Kola Zakl. kol. Jan
Swierczek,

przewodniczacy Sekcji Lotn. kol. Sta-
nistaw Trebacz,

przewodniczgcy Sekcji Kuzn. kol. Sta-
nistaw Czyz,

sekretarz Xola Zaktadowego Adam Ha-

cdrawa,

czlonek Zarzgdu Kota Zaktadowego kol.
Zbigniew Gawski

cztonek Woj. Zarzadu Oddz.
Henryk Gotebhiowski.
Delegatem na VI Kongres Technikow
Polskich 2z ramienia organizacji SIMP
zostat wybrany przewodniczacy Kota
Zakladowego kol. J. Lipinski z Swid-
nika.

NOT kol.

Wasz Kkoresponcdent
A. Hadrawa

VI Kongres
Technikéw Polskich

odbedzie si¢ we wrzeéniu

Glowny Komitet Organizacy j-
ny VI Kongresu Technikow
Polskich postanowil przesu-
na¢ termin obrad na wrze-
sien br.

W uchwale podjetej przez ko-
mitet organizacyjny stwier-
dzono, ze w zwiazku ze zmia-
ng zalozen 5-letniego planu
gospodarczego i pracami nad
planem 1972—75 Kkonieczna
stala sie fachowa i spoteczna
konsultacja we  wszystkich
dziedzinach gospodarowania,
oparta o szczegolowa i obiek-
tywna analize zjawisk gospo-
darczych. Przyjmujac obowia-
zek udzialu NOT w tym do-
radztwie spolecznym [ obo-
wigzek przedlozenia  przcz
kongres rzeczowych i udoku-
mentowanych opinii, pedjeto
decyzje o przesunieciu termi-
nu kongresu.

jenia i 1gcznosci; eksponowane
rowniez pomoce naukowe.
Oprawa plastyczna wystawy przygoto-
wana byta bardzo pomystowo i efek-
townie, jak rowniez podkresli¢c nalezy
starannosS¢ Ww rozmieszczeniu poszeze-
golnych ecksponatow. Na ptycie lotni-
skowej zorganizowano pokaz sprzetu
lotniczego i réznych typoéw samolotov:.
Ekspozycje lotniczg zaprezentowano za-
proszonym goS$ciom: dowoédcom DVWL i
OPK, sckretarzom KW PZPR, przedsta-
wiciclom OW SIMP w Koszalinie i
mieszkancom miasta.

Po zwieclzeniu wystawy racjonaliza-
torskie) 1 sprzetu lotniczego poproszo-
no gosci o wziecie udzialu w dyskusji
1 spotkaniu towarzyskim przy Kkawie.
Atmosfera spotkania byla bardzo przy-
jemna i koledzy z roéznych ko6t SIMP
oraz racjonalizatorzy diugo dyskutowa-
li, wymieniajac swoje uwagi i spostrze-
zenia. Na zakonczenie kazdy z uczest-
nikow otrzymal pamigtkowy okolicz-
nosclowy notatnik i piekny proporczyk
z symbolami Sekcji Lotniczej SIMP.

byiy

Korespondent terenowy
inz. Henryk Misiak



Z dziatalnosci Sekcji Gtéwnej Komunikacji Lotniczej SITK

WNIOSKI Z NARADY NAUKOWO-TECHNICZNE]
KOMUNIKACJA LOTNICZA DLA KRAKROWA 1 PODTATRZA

z dn. 30.X1. 1970 r. w Krakowie

. Wniosek ogéiny

Przebieg obrad i wypowiedzi w dysku-
sji wykazujig ogoélng zgodnos$é pogladow
z materiatami przygotowanymi na na-
rade. W zwigzku z tym przyjmuje sie
wyiej wymienione materialty i prosi
wladze SITK o przekazanie uchwalo-
nych na naradzie wnioskow odpowied-
nim wtadzom terenowym oraz instan-
cjom partyjnym w celu wykorzystania
tych materialéw przy podejmowaniu
decyzji odnosnie do spraw w nich po-
ruszonych.

Powotana przez zebranych komisja
wnioskowa w sktladzie:
przewodniczgcy: mgr Tadeusz

Czarny — Wojewddzka Komisja Plano-
wania Gospodarczego,

czlonkowie: prof. Stanistaw Dat-

ka — Politechnika Krakowska, Wtady-
staw Gardas — przewodniczgcy PRN —
N. Targ, mgr inz. Eligiusz Kotodzin-

ski — Sekcja Giowna Kom. Lotn. SITK,

mgr inZz. Leszek Korczynski — giéwny
architekt Krakowa. mgr inz. Zdzistaw
Mikotajczuk Sekcja Gilowna Kom.

Lotn. SITK, mgr inz. Jan Smolenski —

Centralny Zarz. Lot. Cyw. Warszawa,
Marian Styputa KP PZPR Nowy
Targ, przedlozyla nastepujgce wnioski

szczegOlowe, ktore zostaty przyjete przez
zebranych w nastepujgcym brzmieniu:

1. Nalezy uznaé potrzebe posiadania
przez m. Krakow miedzynarodowej
komunikacji lotniczej sSredniego za-
siegu europejskiego oraz peinospraw-
nej, silnie rozwinietej komunikacji
krajowej.

2. Lotnisko Balice powinno byé¢ przy-
stosowane do lotow nocnych i do lo-
tow w zlych warunkach atmosfe-
rycznych przez wyposazenie go w
ocdpowiednie S$Swietlne pomoce lotni-
skowe oraz urzgdzenia radionawiga-
cyine i radarowe.

3. Nalezy w planach
przestrzennego zabezpieczy¢ odpo-
wiedni teren pod przyszig zabudowe
obiektéw portowych lotniska Balice.

4. Nalezy dgzyé do usprawnienia do-

zagospodarowania

jazdow do lotniska Balice, realizujgc
w miare mozliwosci drogi szybkiego
ruchu, ktore igczylyby lotnisko z

centrum miasta i
spotami miejskimi.

5. W zwigzku z perspektywicznym roz-
wojem komunikacji lotniczej nalezy
w dalszym ciggu rezerwowaé teren
k. Siemnik pod budowe nowego, sa-
mcdzielnego lotniska cywilnego dla
Krakowa oraz kontynuowaé¢ prace
studialne dla uscisSlenia jego granic,
wplywu na tereny sasiednie itp.

6. Perspektywy rozwoju komunikacji
lotniczej wymagajg obstugi regionu
pcdkarpackiego przez transport lot-

z niektorymi ze-

WIADOMOSCI Z TERENU

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZEJ SIMP PRZY OW W BYDGOSZCZY

W zwigzku z obchodami 25 rocznicy
powrotu Ziem Zachodnich i Péinocnych
oraz 30 rocznicy powstania Lotnictwa
Polskiego Sekcja Lotnicza SIMP Od-
dziaiu Wojewodzkiego w Bydgoszczy
zorganizowata Ilconkurs na rysunek o
tematyce lotniczej i astronautycznej.
Impreza ta zostata =zorganizowana w
porozumieniu z Kuratorium Okregu
Szkolnego. Celem konkursu byta popu-
laryzacja lotnictwa i astronautyki
wsérod milodziezy szkolnej oraz pobu-
dzenie jej zainteresowan w tych dzie-
dzinach. Trescig konkursu byta dowol-
na tematyka (lub motyw), zwigzana z
lotnictwem cywilnym (komunikacyj-
nym, sportowym i gospodarczym), lot-
nictwem wojskowym (i zwigzang z nim
problematykg obronnosci kraju) albo
astronautykg (oraz perspektywami jej
dalszego rozwoju).

Konkurs ten przewidziany byt dla mto-
dziezy szko6t podstawowych, S$rednich i
zawodowych oraz dla mtodziezy wy-
chowania poszkolnego i pozaszkolnego
(doméw kultury, klubow, Swietlic itp.).

Wiek uczestnikéw konkursu nie mogt
przekroczyé 16 lat. Prace mogly byé

wykonane dowolng technikg (oldowek,
kredka, olej, akwarela). W skitad Jury
Konkursu powotano przedstawicieli

Zwigzku Artystéow Plastykow, Kurato-
rium Okregu Szkolnego, Oddziaitu Wo-
jewodzkiego SIMP, Garnizonowego Klu-
bu Oficerskiego i Aeroklubu w Byd-
goszczy. Za najlepsze prace, przyzna-
ne zostaly nagrody ufundowane przez
te instytucje, a mianowicie: nagrody
rzeczowe, loty samolotem nad Bydgosz-
czg, wyroznienia i dyplomy.
Wyrozniajacym sie szkolom przyznano
dyplomy.

Konkurs spotkat sie z olbrzymim za-
interesowaniem ze strony mitodziezy,
stad wyptywa wniosek, ze tematyka

lotnicza jest bardzo bliska naszej mto-
dziezy.

W sumie nadestano 984 rysunki, z te-
g0 8 wykonanych na drewnie i 2 na-
klejanki ze stomki. Prace nadestane zo-
staly z terenu calego wojewoddztwa z
81 szkol.

Z DZIALALNOSCI KOLA SIMP W WSK W SWIDNIKU

Kolo Zakladowe przy Wytworni Sprze-
tu Komunikacyjnego w Swidniku liczy
obecnie 240 czionkow, zajmujgc pierw-
sze miejsce sposrod wszystkich kot Lu-
belszczyzny. W ciggu 1,5 roku przybyto
108 cztonkéw. W tym tez okresie upo-
rzgdkowane zostaly wszystkie zalegte
i biezgce sprawy skladek, legitymacji
cztonkowskich itd.

Porownujgc aktywizacje czytelnictwa fa-
chowego mozemy roéwniez odnotowac
pow~zny sukces, gdyz: gdy w roku 1959
mielismy w prenumeracie indywidual-
nej, organizowanej przez nasze Kolo
97 pozycji czasopism na sume 7000 zi,
to obecnie na rok 1971 zgloszono 250 po-

zycji na 1gczng kwote 14000 zi. Koto
nasze inicjuje oraz, poprzez swych
czlonkow, bierze udzial w organizowa-
niu szkolenia kadry inzynierskiej. Na-
wigzujgc do specyfiki produkcyjnej na-
szej wytworni jedna z sekcji naszego
Kota, tj. Sekcja Lotnicza prowadzi prace
objete problematyksg lotniczg, ze szcze-
golnym wyroznieniem zagadnien budo-
wy 1 eksploatacji $miglowcow, wspol-
pracujgc blisko z Aeroklubem Robotni-
czym WSK w Swidniku i jego Zarzg-
dem.

Na tym terenie wypracowane zostaly
formy wspéipracy pomiedzy dziatacza-
mi Stowarzyszenia SIMP i Aeroklubu,

niczy, w oparciu w pierwszym rze-
dzie o lotnisko w Nowym Targu, a w
okresie poézniejszym, by¢é moze, i o
lotnisko w poblizu Nowego Sacza, w

zwigzku z tym nalezy nadal chro-
ni¢ te lotniska do tych celow.

7. Nalezaloby przeprowadzié analize
techniczno-ekonomiczng, ktora po-
zwolitaby ustali¢ metody i terminy
dziatania w sprawie uruchomienia
komunikacji lotniczej 2z regionem

pcdkarpackim. Niezaleznie od dzia-
tania diugofalowego nalezy rozwazyc¢
mozliwosé szybkiego uruchomienia
komunikacji lotniczej pomiedzy Kra-
kowem a Nowym Targiem przy uzy-
ciu matych samoiotow.

8. Dyskusja wykazata sporo rezerw w
usprawnieniu komunikacji lotniczej
z Krakowem zaréwno w posiadanych
srodkach technicznych, jak tez w
organizacji. W zwigzku z tym nara-
da apeluje do Zarzadu Ruchu Lotni-
czego i Lotnisk Komunikacyjnych
oraz Polskich Linii Lotniczych ,,Lot”
o jak najszybsze i najpelniejsze wy-

korzystanie mozliwosei w tym za-
kresie.
9. Uczestnicy narady zwracajg sie do

terenowych wtadz administracyjnych
i instancji partyjnych o zwiekszenie
zainteresowania problemami komuni-
kacji lotniczej w rejonie krakow-
skim.

Wyrozniono Szkote Podstawowg w Cek-
cynie powiat Tuchola, w Chelmzy i in-
ne. Ponadto przyznano wyrdznienie
poza konkursem uczennicy Ewie Pliszce
z Liceum Ekonomicznego we Wtloctaw-
ku za ciekawg prace pod tytutem: Sa-
molot podwodny.

Obecnie nagrodzone prace znajdujg sie
na wystawie w Klubie Garnizonowym,
gdzie cieszg sie duzym zainteresowa-
riem. Wielu czlonkow sekcji wiozyto
w organjzacje i przeprowadzenie kon-
kursu bardzo duzo pracy spotecznej.
Nie sposdéb wymienié wszystkich, ale

nalezg im sie slowa serdecznej po-
dzieki.
W szczegolnosci wyroznili sie przed-

stawiciele ko6t SIMP kol.
JW 4138, kol. Stasiak przy JW 3117
i Lotniczych Zaktadach Remontowych
Nr 2 oraz kol. Nowak z GKO.

£.obocki przy

Korespondent terenowy
inz. Henryk DMisiak

co uwidocznia sie we wspoOlnie podej-
mowanych dziataniach na réznych
plaszczyznach jak np.:

doskonalenia technicznego pilotow i
obstugi technicznej wydzialow mon-
tazowych i startu

wspolna praca zespolu SIMP | Aero-
klubu nad doskonaleniem regulami-
now zawodow Smiglowcowych i orga-
nizacja zawodow

wspolne organizowane spotkania po-
tgczone z dyskusjami na aktualnie
nurtujgce tematy
wspolnie organizowane

wycieczki
techniczne.
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JETHON Z. 629.78.007

The astronauts selection and training

In this article the fundamental requirements concerning
astronauts candidates are given and the general principles
and the kinds of the astronauts training — acceleration
training, welghtless training, oxygen deficiency training,
temperature variation training, psychological training, phy-
sical training, rescue training, theoretical and practical
training — are presented.

SZCZECINSKI S. 621.438.2—253

The constructional — strength problems of turbine
engines rotor discs

In he modern aircraft turbine engines there are used the
rotor discs with great diametre centre bores. In this article
the stress distributions, the allowable stress values and the
material utilization coefficient of the rotor discs have been
analyzed.

LEEKOWSKI M. 629.735.45.014.16:533.6.015
PETULSKI J.

The investigations of the aerodynamical interaction
of SM-1 helicopters during the take-off and landing

In this paper the tests results of the investigations of the
aerodynamical interaction of the SM-1 helicopters are pre-
sented. These results make possible the determination of
the minimum distances between the helicopters operating
simultaneously from the field and the operation principles
ensuring the safe take — off and landing.

OLTARZEWSKI H. 629.7.023.002.2:678.027.94

The fundamental problems of the manufacturing of
the aircraft laminated structures

In this article it is given the short characteristic of the
manufacturing methods of the aircraft laminated structu-
res. The problems that assist the introduction the reinforced
resins into aircraft structures are discussed. These troubles
are result of customs of the persons employed in the con-
ventional structures production. The causes of the lack of
effects of the polish efforts in this field ave explained.

JANOWSKI J. 629.7.05:656.7.052

The long-range navigation. Part II

The navigational systems, used at the present and proposed
for the future, are discussed. These systems may be divided
into two groups. The first group embraces the systems that
determine the aircraft position using the ground stations
impulses and the astronavigation systems, the second —
the independent systems, for example Doppler radar and
inertial platforms. The characteristics of the navigational
systems of these two groups are given. The international
standardizaticn efforts in the field of the long — range
navigation are mentioned.

DOSTATNI B. 656.7.073.235:621.869.68
ZWIERZYNSKI J.

The containers in the air cargo transport

In this article the gains that result from application of
the containers in the air cargo transport are explained.

LOPATEK Z. 656.71:628.22

The strength of the concrete pipe lines of the
aerodrome canalization system

In this paper the methods of calculating the vertical
loads — caused by the weight of the ground and the
vehicles standing or moving upon the pipe line — for
three main kinds of setting the aerodrome canalization
pipe lines in the ground are described.



Kolo Zakitadowe organizowato i brato
udziat — poprzez czlonkow Zarzgdu —
w pracach zwigzanych z wprowadza-
niem w Zaktadzie elektronicznej tech-
niki obliczeniowej oraz uruchomieniem

maszyny cyfrowej.
Kadra

inzynieryino-techniczna — ste-
przez SIMP — podejmuje wie-

le dc‘alan ktore stanowig o udziale
naszej Wytwc')rni w pracach przygoto-
wania VI Kongresu Technikow Pol-
skich.

® Celem naszego Stowarzyszenia jest
m. in. state podnoszenie kwalifikacji
inzynierow i technikoéw oraz coraz to
lepsze przysposabianie mtlodej kadry
technicznej do warunkow produkeyj-
nych, jakie okresla wspoiczesna tech-
nika i cywilizacja. A wiec chodzi o
zdobywanie lepszych umiejetnosci roz-
wigzywania problemoéw technicznych,
ekonomicznych i organizacyjnych w
okreslonych warunkach spotecznego
dziatania i spotecznego zycia w zakta-
dachh naszego przemystu.

Jednym 2z czynnikOw majgcych wplyw
na rozwijanie zdolnosci oraz dzialajg-
cych korzystnie na proces przyswaja-
nia wiadomosci fachowych — s3g oso-
biste zamitowania lub zainteresowania.
Zainteresowania pobudzajg czlowieka
do poszukiwania rozwigzan problemow,
stajg sie najsilniejszym motywem dzia-
lalnosci oraz stanowig najwazniejszg
site pobudzajgcg cziowieka do zdoby-
wania wiadomosci. Kierujgc sie tymi
motywami Zarzgd Kota Zakladowego
SIMP podejmuje wiele inicjatyw, kto-
rych rezultaty majg widoczny wplyw
na ,dojrzewanie” kolegobw mlodszych
oraz na doskonalenie sie w swych spe-
cjalnosciach kadry 2z wiekszym do-
Swiadczeniem. Wymienie tu: kontakty
z wyzszymi uczelniami, zapoznanie sie
z zaktadami bedgcymi na wysokim po-
ziomie organizacyjnym i produkcyjnym,
spotkania z pracownikami innych branz
wigzgcych sie z problematykg lotniczg.
Kontakty z wyzszymi uczelniami  bytly
juz poprzednio przedmiotem kilku no-
tatek. Obecnie moge zasygnalizowaé,
2e na bazie wspoéipracy naszej WSK
z Politechnikg Krakowska przystapili$-
my do zorganizowanego szkolenia gru-
Py mZymer(')w w ramach cyklu odczy-
tow i wykladow stanowigcych program
seminarium doktoranckiego.

Tematowi temu poswiecimy dalsze in-
formacje z terenu, obecnie chcemy je-
dynie przekaza¢ czytelnikom krotka
wiadomos¢, ze inauguracyjne zajecia
odbyty 51e juz w Instytucie Techno-
logii Maszyn i Metaloznawstwa Poli-
techniki Krakowskiej w dniu 14.XI.
1970 r.

Pierwszy wyktad, ktory rozpoczgt szko-
lenie wygtosit dyrektor Instytutu prof.

dr inz. Tadeusz Riedel. Tematem wy-
kiadu byto Wprowadzenie do zamien-
nosci funkcjonalnej. Profesor wyrazit

uznanie dla inicjatywy kolegow z Ko-
ta Zaktadowego SIMP i Dyrekcji WSK,
zapewniajgc jednoczesnie o swej opie-
ce nad prowadzonym szkoleniem na
terenie Instytutu.

Dyvrektor przedsiebiorstwa mgr inz.
W. .Janik podzxekowal za przychylne
przy]ecm propozycji i podkreslit, ze in-

zynierowie skierowani na szkolenie re-
prezentujg najwyzszy poziom technicz-
ny WSK w Swidniku oraz zapewml ze
dyrekcja WSK dolozy staran, aby stwo-
rzyé mozliwie korzystne warunki dla
studié¢w. Na przedstawiciela w zakre-
sie organizacji pracy seminarium dok-
toranckiego z ramienia Instytutu Poli-~
techniki Krakowskiej zostat powotany
dece. dr inz. Jan Szadkowski, kierow-
nikiem kursu zostal kierownik Osrod-
ka Szkolenia Zawodowego WSK w
Swidniku inz. W. Parol, na opiekuna
pedagogicznego grupy oraz przedstawi-
ciela dyrektora WSK powotano Kkie-
rownika Osrodka Informacji WSK
mgra inz. A. Hadrawe. Program zaje¢
przewiduje cykl wykladéw oraz prace
seminaryjne w ramach ok. 140 godzin.

® W wyniku dziatalnosci czionkéw Kota
Zakladowego SIMP zorganizowano wy-

cieczkg do Warszawy, ktorej celem
byto:

zwiedzenie Warsztatow Remontowych
PLL ,Lot”,

zapoznanie sie z pracg i
portu lotniczego PLL ,.Lot”,

organizacjg
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nawigzanie wspoélpracy Sekcji Lotnicze]
Kota WSK w Swidniku z Kotem SITK
przy PLL ,Lot” w Warszawie.

Wzajemne spotkanie poprzedzita ko-
respondencja, w ktorej ustalono ter-
min przyjazdu grupy ze Swidniika oraz
zaxres zainteresowania.

Przybytlych powitali dyrektor PLL
,,LLot” oraz czlonkowie Zarzgdu Kotla
Sekcji Komunikacji Lotniczej SITK;
kolezanlsa Teresa Mierzwinska oraz
kol. kol. B. Laud, T. Brzoska, R. Za-
krzewslsi i M. Zawadzki.

grupy swidnickiej
plakietke $miglowca — dyrek-
Janszarzowi przekazal kol. St.
Wymieniono foldery 1 pro-
spekty informacyjno-reklamowe oraz
znaczki. Udziat w spotkaniu wzigl row-
nie naczelny redaktor TLiA kol. St.
Sulikowski.

W imieniu
nek —
torowi
Trebacz.

upomi-

Po wstepnym zapoznaniu sie i
n¢) wymianie informacji o pracy kot
obydwu stowarzyszen, zwiedzono baze
techniczng w warsztatach remontowych
,ZJLotu”, a mianowicie Oddzial Remoi-
tu Silnikow, Oddziat Ptatowcowy i ha-
mownie. W Oddziale Remontu Silnikow
zapcznano sie z cyklem technologicz-
nyvm remontowanych jednostek: z de-
montazem silnika ttokowego, oceng sta-
nu zuzycia i stopnia defektacjl czesci
i zespolow, opracowaniem technologii
regeneracji czesci zuzytych i uszkodzo-
nych, przeprowadzeniem tejze regene-

wzajem-

racji oraz wykonaniem czesci nowych,
montazem silnika, proébg silnika na sta-
nowisku badawczym w hamowni, mon-
tazem silnika w  ptatowcu, wreszcie
probami naziemnymi i probami w lo-
cie. Badania w hamownil obejmowaly
okreslenie nastepujgcych parametrow
pracy silnika: obrotow, cisnienia lado-~
wania oraz ciSrienia paliwa 1 oleju.

Na ptlycie lotniska przed hangarem stat
porwany -~ W swoim czasie — nad Ka-
towicami samolot An-24B, 2ze zdemo-
lowanym wybuchem bomby wnetrzem
kualia.

zZwie-
miedzynarodowego portu lot-

Wycieczke techniczng zakonczono
dzenicm

niczege.

Kcrecpondent Wasz spotkat w  PLL
,,Lot” lkolcge z okresu pracy w Pod-
laskiej Wytworni Samolotow, niegdys
konstruktora, a obecnie pilota kierow-
nika wysziolenia personelu latajgcego

PLI. ,,Lot” kpt. Mieczystawa Roszkow-
<kiego.

Wszyetkim  uczestnikom naszego war-
szawskiego spotkania przesylamy (dro-

g3 najkrotszg bo loksodromg Swidnik-
-Warszawa TLiA) najlepsze pozdrowie-
nia i 2zyczenia pomyslnej pracy dla
rozwoju naszego lotnictwa oraz kole-
gom pilotom ,,Lotu’” pomyslnych wia-
trow na powietrznych trasach.

Wasz korespondent
Adam Hadrawa

KRONIKA

B W biezgcym roku na rozwo)] nauki
i badania naukowe wydatkowanych zo-
stanie 16 miliardow ztotych, co stano-
wié¢ bedzie 2,1% dochodu narodowego.
W najblizszej pieciolatce naktady na
ten cel zwiekszg sie do 2,5% dochodu
narodowego.

Przypomnijmy, ze w 1960 r. naktady te
stanowity 1,14% zas w 1965 r. — 1,43%
dochodu narodowego.

Pozostajemy jednak w tyle za innymi
panstwami socjalistycznymi. Juz w ro-
ku 1965 Czechostowacja wydawata na
badania naukowe 3,2% dochodu naro-
dowego, a Wegry 2,3"%. Wiadomo,
ze CSRS tlozy powazne sumy na pra-
ce rozwojowe i badania lotnicze. Kie-
rownicy partii i rzgdu tego kraju wi-
dzg w tym bowiem rekojmie postepu
technicznego oraz obfite zrodio dewiz
dla gospodarki narodowej.

M Tradycyjnym zwyczajem 29 listopa-
da ub.r. w 140 rocznice Nocy Listopa-
dowej w Wyzszej Oficerskiej Szkole
Wojsk Lotniczych w Deblinie odbyta
sie uroczysta nominacja kadetow na
miodszych chorazych Wojsk Lotniczych.
Nominacji dokonat dowodca Wojsk
Lotniczych gen. dyw. pil. Jan Racz-
kowski, ktéry nastepnie wygtosit oko-
lxcznosmowe przemowienie do wycho-
wankow szkoty.

B Polscy dziatacze
nictwie otrzymali cenne wyrodznienia.
Miedzynarodowa Federacja Lotnicza,
obradujgca w Delhi, przyznata dyplomy
im. Tissandiera: doc. drowi med. W.
Komaszewskiemu, dyrektorowi GOBLLu
we Wroctawiu, pki. pil. mgrowi
J. Swigtkowi, przewodniczgcemu Ko-
misji Spadochronowej APRL oraz
mgrowi S. Kwiatkowskiemu, prezesowi
Aeroklubu Slgskiego.

W konferencji generalnej FAI

sportowi w lot-

wzieli

udzial: gen. W. Jagielio, pitk S. Skal-
ski i mgr inz. W. Stafiej.
® 27 zalog reprezentujacych 24 aero-

kluby regionalne wystartowato w ub. r.
do XIII samolotowych rajdowo-nawiga-
cyjnych mistrzostw Polski w centrum
szybowcowym APRL w Lesznie WIkp.
Tytutu mistrza bronit S. Babiarz
(Ostrow WIkp.), a poza nim o miano
najlepszego pilota kraju wubiegali sie
m. in.. Z. Dudzik (Warszawa). St. Ma-
ksymowicz (Wroctaw), czolowy akroba-
ta samolotowy — R. Kasperek (Swid-
nik) oraz weteran pilotéw sportowych —
W. Gawlik (Bielsko-Biata).

Zainteresowanie wzbudzat udziat w
mistrzostwach drugiej =zalogi reprezen-
tujgcej Aeroklub Bielsko-Biaski, kto-
rej pilotem byt inz. J. Smielkiewicz,

znany lconstruktor, dyrektor Zaktadu
Doswiadczalnego Rozwoju i Budowy
Szybowcow 1w Bielsku-Biatej (posiadacz
ztotej ocdznaki z trzema diamentami).
Tytul mistrzowski wywalczyta zatoga
Aeroklubu Warszawskiego: pilot Z. Du-
dzik i nawigator A. Murawski. Babiarz
i Sojka z Ostrowa WIkp. zajeli drugie
miejsce.

4 Polska aparatura, skonstruowana
przez wrociawskich naukowcow, prze-
prowadzila w przestrzeni kosmicznej
badania szczegodlnego rodzaju promie-
niowania sionecznego. Aparature te
wraz 2z przyrzgdami. skonstruowanymi
przez specjalistow ZSRR, CSRS, NRD,
Wegier i Butlgarii, wyniosta w Kosmos
na wysokos¢é 487 km radziecka rakieta
geofizyczna ,,Wertikal”’ 1. Przyrzgdy z
zarejestrowanym materiatem badaw-
czym powrocily na Ziemie.

Na wysokosci 100 km pojemnik z apa-
raturga naukowg oddzielii sie od ra-
kiety i wylgdowatl na spadochronach.
Specjalisci z Kkrajow socjalistycznych
uczestniczyli w montazu i testach apa-

ratuiry navkowej. zmontowanej na ra-
kiecie L, Wertikal” 1, a takze brali
udziat w wystrzeleniu rakiety.

Obecnie przystgpiono do opracowywa-
nia wynikéw eksperymentow.

R Wojskowy Instytut Medycyny Lot-
niczej w chwili obecnej nie zajmuje
sie zagadnieniem wplywu niewazkosci
na ustroj ludzki, natomiast prowadzi
badania s$ciSle zwigzane z lotnictwem.
Podczas tych badan WIML postuguje
sie  polskim rejestratorem czynnosci
biologicznych fizycznych organizmu
ludzkiego.

Fizjograf. wykonany przez Katedrg Bu-
dowy Aparatow Elektro-Medycznych
Politechniki Warszawskiej (nod kie-
runkiem doc. dra St. Nowosiclskiego),
stuzy do rejestracji ondczynow cziowie-
ka podczas hadan w zakresie zmiany
pola grawitacyjnego drogg dziatania
przyspieszen, a takze wplywu obnizo-
nego cisnienia atmosferycznego oraz
niskich i wysokich temperatur.

B Na krakowskim lotnisku
prace modernizacyjne, Kktore obejmu-
ja: zainstalowanie precyzyjnej apara-
tury. przediuzenie drogi startowe]j, za-
instalowanie nowoczesnych $wiatel syg-

podjeto

nalizacyjno-swietlnych oraz kapitalny
remont nawierzchni.
W zwigzku z tymi pracami krakowski

port lotniczy bedzie zamkniety od ma-

ja do pazdziernika 1971 r. Rozwazano
mozliwosé utrzymania w tym czasie
komunikacji lotniczej Krakowa przez

lotnisko w Katowicach.



Co pisza inni...

Ksztalcenie inzynieréw w dziedzinie ergonomii
i bezpieczenstwa pracy warunkiem poste€pu
technicznego

,,Ksztalcenie inzynierow w dziedzinie organizacji, ergonomii,
bhp, socjologii i psychologii pracy powinno stanowi¢ inte-
gralng cze$¢ programu ich ksztatcenia w uczelni. Rowniei
i w tych dziedzinach konieczne jest pozniejsze doksztalca-
nie, analogicznie jak i w zakresie wiedzy $ciSle technicznej”
pisze doc. dr inz. Filipkowski w ramach dyskusji przed
VI Kongresem Technikow. Na zakonczenie artykulu czyta-
my ,O nowoczesnym ksztalcie naszej gospodarki, o przy-
stosowaniu zaktadow pracy do czlowieka, o prawidiowym
rozwoju spotecznym, w oparciu o wtasciwe $rodowisko pra-
cy decydujg w znacznej mierze kadry techniczne. O tym,
.jak te kadry rozumiejg swa role i jak umiej}g spetniad
swe zadania, przesgdza przede wszystkim ich przygotowa-
nie. Oczekujemy, ze Kongres Technik6w wyciggrue z tych
prawidiowosci wtasciwe wnioski’”. ,,Ochrona Pracy"” 197
nr 11.

Psychologiczne podloze nerwicy dyrektorskiej

W artyvkule przedstawiono analize czynniko6w powodujgcych
powstawanie tzw. ,nerwicy dyrektorskiej'’. Podstawa rozwa-
zan jest literatura fachowa oraz badania, jakim poddano
15-osohowg grupe dyrelctoro6w przedsiebiorstw, prowadzone
pod kierunkiem Instytutu Psychologii Klinicznej Uniwersy-
tetu Jagiellonskiego. ,,Ochrona Pracy’ 1970 nr 11.

Technologia wykonywania matryc
do wytwarzania dwustronnych plytek drukowanych

W artykule przedstawiono technologie wykonywania rysun-
kow-matryc za pomoca naklejania paskow i ksztaitek na
przezroczystg folie poliestrowa lub folie kopolimeru chlorku
winylu. ,,Pomiary, Automatyka, Kontrola’ 1970 nr 11.

@®ptymalizacja Srodowiska pracy warunkiem
intensyfikacji gospodarki narodowej

Pod takim hastem opracowany =zostat grudniowy numer
,,Ochrony Pracy’”. Znalez¢ w nim mozna wiele interesuja-
cych artykutow poswieconych zagadnieniom ergonomii np.

O niektérych osiggnieciach wspoélczesnej psychologii inzy-
nieryjnej pisze mgr J. Okon zwracajgc uwage, ze W poto-
ku badan i publikacji na ten temat mozna wyrozni¢ okre-
Slone tendencje rozwojowe, ktore przyczynig sie w pewnej
mierze do wyznaczenia obrazu psychologii inzynieryjnej
w niedalekiej przysziosci.

O czynnikach spolecznych w ergonomii pisze dcc. dr
J. Rosner. Przedstawia rozwazania dotyczace spotecznych
trudnosci realizacji ergonomicznych, ktéore majg dwa gilow-
ne zrodia: przyczyny techniczno-ekonomiczne zwigzane
z trudno$ciami i wysokimi kosztami przebudowy istnieja-
cych Srodkow produkcji oraz przyczyny spoteczne wynika-
jace 2z oporow, na jakie proponowane innowacje napotyka-
ja u zaldog robotniczych.

O petrzebie stwerzenia systemu ksztalcenia i doksztalcania
inzynierbw w dziedzinie ergcnomii pisze doc. dr inz. S. Fi-
lipkowski, postuluje stworzenie przemys$lanego systemu
ksztalcenia inzynierow z zakresu ergonomii juz w czasie
studiow, ktore nastepnie powinno sie przerodzi¢ w systema-
tyczne doksztalcanie i doskonalenie po podjeciu pracy za-
wodowej.

W artykule Projektowanie zaktadéw przemystowych z u-
wzglednieniem zasad ergonomii dr inz. arch. T. Dziegie-
lewski udowadnia wyzszo$§¢é ergonomii koncepcyjnej nad
korekcyjnag ze wzgledow technicznych, ekonomicznych
1 spotecznych, analizujgc przy tym przyczyny pomijania za-
gadnien ergonomicznych w fazie projektowania, do ktorych
zalicza m. in. brak podbudowy naukowej dla nowych urzg-
dzen projektowych, brak specjalistow z ergonomii w zespo-
tach projektujacych oraz brak perspektywicznego programu
ergonomicznego.

O roli badan ergonomicznych w fizjologicznej organizacji
pracy piszg doc. dr med. S. Koztowski i dr med. H. Kirsch-
ner. Autorzy zwracajg uwage na znaczenie, jakie dla pod-
niesienia produkc)i bez wzrostu obcigzenia psychofizyczne-
go pracownikOw ma fizjologiczna organizacja pracy oparta
o postulaty ergonomiczne. ktore podajg w artykule. ,,Ochro-
na Pracy’” 1970 nr 12



Dokonczenie z IV str. oki.

2000 roku. Jest to przykiad doskonale
opracowanej prognozy. Warto przy tym

zwrocié uwage, ze dalszy rozwoj lot-
niska odbywaé sie bedzie bez naru-
szenia ruchu lotniczego.

W dzisiejszym porcie lotniczym znaj-

duja sie cztery zespoly ,,palcowe’” prze-
widziane do przyjmowania samolotéw
klasy DC-8 czy Boeing 707. W epoce sa-
molotu Boeing 747 beda juz niewystar-
czajace. Dlatego tez w pierwszej ko-
lejnosci przewiduje sie¢ budowe piatego
sbalca’” na rysunku oznaczony jako
niezaciemniony, a takze rozszerzenie w
pierwszej kolejnos$ci ,palca” C. ,Pa-
lec” C juz w 1971 r. przewidziany jest
do obstugi samolotow gigantow. Jedno-
czeSnie bedzie tu mozna przyjmowaé
5 samolotow Boeing 747. Poczekalnie pa-
sazerskie

przystosowuje sie tutaj na
2060 pasazeréw, przyjmujac, ze w jed-
nvm samolocie znajdzie sie 400 pasa-
zerOw. Samoloty te dokowaé beda
czesScia nosowa do ,palca”, by w ten
spes6b uniknaé komplikacji z rozta-
dunkiem i zaladunkiem.

Tak ogromna liczba pasazerow obstu-
giwana w niektéorych przypadkach jed-
noczesnie wymaga usprawnienia wielu
czynnosci pomocniczych, a wiec ruchu
bagazu osobistego pasazerOw oraz Troz-
budowy ,,palca’ pélnocno-zachodniego.

Ruch bagazu osobistego pa-
sazerow

Bagaz pasazerski bedzie podlegal kon-
teneryzacji, dlatego tez zar6wno na
wejSciu, jak podczas roziadowania sa-
molotu bagaz ten musi byé sprawnie
przeniesiony do miejsca, gdzie odbywa
sie potok pasazerski. Pasazer musi
otrzymaé¢ bagaz w odpowiednim czasie,
by nie blokowal przejscia do dworca
lotniczego. W tym celu przewiduje sie
rozbudowe linii obstugi pasazerskiej
przez jej znaczne wydluzenie. Wymaga
to przebudowy hali pasazerskiej, gdyz
znacznie zwiekszy sie liczba osob ocze-
kujacych na pasazer6w. W planach
przewiduje sie, ze na jednego pasazera
oczekuje jedna osoba. Dodatkowa po-
wierzchnie na hale pasazerskie otrzyma
sie w wyniku likwidacji drogi dojazdo-
wej i rozszerzenie o 17 m hali dworco-
wej. Ten odcinek portu przystosowany
zostanie do ruchu w lecie 1971 r.

Samolot Fokker FVII b eksploatowa-
ny w latach 1928/1929 pierwszy na Swie-
cie samolot miedzykontynentalny
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Omoéwiona rozbudowa zabezpieczy ruch
pasazerski najdalej do 1974 r. Dlatego
tez w kolejnym planie przewiduje sie
budowe zupelnie nowego systemu ,,pal-
cowego’ (na rysunku oznaczony lite-
ra D). Jego budowa przewidziana jest
w latach 1971—1974. To jest juz zamie-
rzenie wyjatkowej wagi, stanowi bo-
wiem poczatek generalnej rekonstrukceji
i zamkniecia tej czeSci zabudowy. Po
zakonczeniu prac w tej czeSci lotni-
ska przewiduje sie, ze lotnisko Schip~
hol bedzie moglo obstugiwaé 24 milio-
ny pasazerOw rocznie.

Jaka bedzie kolejno$¢ prac, ktore ma-
ja byé zamkniete do 1980 r.? ,,Palec” A
polaczony zostanie =z istniejacym bu-
dynkiem dworcowym za pesSrednictwem
rozszerzenego tunelu pozwalajacego na

zwiekszony ruch pasazerski. Palec D
przeznaczony bedzie rowniez wylacznie
dla samolotéw Boeing 747. Bedzie on
mieé¢ 8 stanowisk, a kazde z nich dy-
sponowaé¢ bedzie dwoma mostkami ru-
chomymi laczacymi samolot z halg pal-

ca D. Tu jednak istnieja juz pewne
dopuszczalne granice mozliwosci prze-
pustowych istniejacego dworca (mimo

jego przedluzenia), dlatego tez po 1974 r.
przewiduje si¢ budowe nowego budyn-
ku dworcowego oznaczonego litera E.
Budynek ten uzyska polaczenie z pal-
cem D oraz z dwoma dodatkowymi
(F i G).

Po zakonczeniu tych prac dalsze moz-
liwo$ci rozbudowy w tej czeSci lotni-
ska juz nie istnieja. Zamierzenia te
zabezpiecza jednak bardzo sprawny
ruch pasazerski i towarowy do 1980 r.
Dalsze plany przedstawimy w kolejnym
numerze ,,Techniki Lotniczej i Astro-
nautycznej”.

Lotnisko Amsterdam Schiphol w roku 1939
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AMSTERDAM SCHIPHOL

W ROKU
2000

Coraz czeSciej postugujemy sie pewny-
mi pojeciami futurologicznymi dotycza-
cymi okreSlonych zjawisk techniczno-
-ekonomicznych. Wielu autoréw jako
przykiad rozwoju techniki ze szczegdl-
nie dynamicznym tempem przedstawia
lotnictwo, wyznaczajac nawet bardzo
szczeg6lowo jego ksztalt w 2000 roku.
Lotnictwo roku 2000 to nie tylko sa-
molot upodobniony do rakiety kosmicz-
nej i utrzymujacy regularne potlaczenie
Ziemi z Ksiezycem. To takze bardzo
skomplikowana infrastruktura, a przede
wszystkim lotnisko wraz 2z zespolem
urzgdzen technicznych.

Lotnisko roku 2000 to sprawa dnia dzi-
siejszego. DziS bowiem nalezy juz je
zaprojektowaé, za lat kilka wykonag,
a drobne modyfilkacje spowoduja, Ze
lotnisko to w pelni zabezpieczy potrze-
by 2000 roku.

W oparciu o konkretne informacje pre-
zentujemy prognoze rozwoju lotniska
Amsterdam Schiphol w najblizszych
30 latach, a wiec docieramy do
2000 roku *.

O tyle prognoza ta jest ciekawa, ze
tzw. odpowiedzialne czynniki przyjmu-
ja zalozenie, ze Amsterdam Schiphol
bedzie pelnit podobng funkcje w trans-
porcie lotniczym jak Rotterdam w
transporcie morskim. Podjecie takiej
hipotezy jest bardzo ryzykowne, jed-
nak w pelni prawdopodobne. Amster-
dam ma spelniaé w przyszlosci funk-
cje europejskiej czeSci pomostu atlan-
tyckiego. Tu wlasnie ma sie koncen-
trowaé gléowny potok ruchu Ilotnicze-
go Europa = Ameryka Péilnocna. A
wiec nie Londyn czy Paryz, a wlasnie
Amsterdam.

* W grudniu 1970 r. odbylo sie¢ w War-
szawie seminarium posSwiecone progno-
zowaniu techniki. Seminarium przepro-
wadzone przez Europejska Komisje Eko-
nomiczng ONZ obejmowalo w swoje}
treSci rowniez i zagadnienia trapbspor-
towe, w tym rowniez transportu lotni-
czego. Do materialow seminarium po-
wroécimy w jednym z najblizszych nu-
meréw ,,Techniki Lotniczej i Astrona-
utycznej”.

Hewelacyine jest pordwnanie wskazni-

koéw przewczowych roku 1970 | prze-
widywanych w2000 r. (tablica).
Tablica
Liczba ob- ]
slugiwanyeh Liczba pa- Ladunck to-
Rok camolot ow SUZErow WULOWY
(tys.) w mln woy s ton
1970 93 190
1975 125 ) 500
1980 170 13 10090
1985 a5 |w 1800
1990 270 R 2900
1995 320 39 4306
2060 T 380 55 6000
Przedstawicne W tablicy wartosei
wsk:xzuja, ze liczba samolotow korzy-
stajacych z jotniska Schiphol wzroSnie

ponad czterokrctnie, natomiast ruch pa-
sazerski i1-krotnie, a towarowy az
30-krotnie. Wskazniki te pozwalaja juZ
na wyciggniecie pewnych wnieskow od-
nos$nie do sprzetu letniczego. Podstawo-
wym typem samolotu, eksploatowanym
tutaj, ma Uuy¢é autobus powietrzny.

KLM catkowicie zamierza przestawic
si¢ na samolety typu Boeing 747 i Doug-
las DC-10, ktore zostalty juz zakupione,
a ich dostawy sa realizowane. W przy-
szloSci przewiduje sie wprowadzanie do
eksploatacji samolotow Lockheed L-1011,

A-360 eraz British aAircraft Corporation
AC-32-11. Wprowadzanie do e¢ksploata-
cji nowych typéw samolotow wymaga
catkowitego unowoczesnienia portu lot-
niczege, zmiany ruchu sasazerskiego,
rozhudowy zaplecza towarowego itp.
Wieikim problenrem Dbedzie zaopatrze-
nie v paliwo, polaczenie loiniska =
miastem, rozwiniecie parkingoéw, baz
remmontowych  itp., dyrekcja lotniska
cepracowala dokladny plan rozbudowy,
ktory zamierza konsekwentnie reali-
zowac.

Progblem ten zostal przedstawiony przez
dyrektora portu Mr J. C. H. ). van
Stapele. Projekty te przedstawiamy w
wielkim skrocie. Nim jednak przedsta-
wimy zamierzenia, powroémy do Kkrot-
kiej oceny istniejacego lotniska. Lot-
nisko to liczy juz ponad 50 lat i w
niezmiennym uktadzie rozwijane jest
na tej samej powierzchni. Kazdy Kka-
walek ziemi jest tutaj cenny | nie
moze byé zmarnowany bezproduktyw-
nie. JeS§li to jest konieczne, zmienia sie
stara zabudowe i na jej miejscu wznosi
sie¢ nowoczesne i funkcjonalne budynki
dostosowane do potrzeb nowoczesnej
techniki lotniczej.

Dzisiejsza zabudowa nie bedzie podle-
gaé¢ juz wiekszym modernizacjom, na-
stapi jedynie dalszy rozwoéj i budowa
pomieszczen satelitarnych. Zarezerwo-

wane s3 rowniez dalsze obszary, ktore
rozhudowe z

przewidziano na wizja
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