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Z dziatalnesci Sekcji Lotniczej SIMP

Zagadueieniem  prsblemowym  dla
Zarzadu naszej Sekeji stalo sie za-
pewnienie niezbednej frekwencji na
zebraniach Zarzadu. Sprawa jest
wazna nie tylko dla zachowania
reprezentatywnos$ci Zarzgdu Sekcji
Lotniczej SIMP dia wszystkich
o$rodkoé6w lotniczych w Polsce, lecz
réwniez z uwagi na koniecznogc
przenecszenia w teren tez z prowa-
dzonych dyskusji iub podjetvch de-
cyzji.

Tymczasem — czy to z powodu
rrudncéci w uzyskaniu delegacji, czy
wskutek nasilenia prac lotaicayel
w przedsiebiorstwach i instvtucjach
lotniczych — od szeregu miesiecy
Zarzad Gléwny Sekcji  Lotniczej
odbywa swe pcsiedzenia w niewiel-
kim skladzie. cdezuwaigz beleénice
hrak przedstawicieli oddziatow wao-
jewcedzkich Sekcji.

W zwigzku z tym ponawiamy apel
Zarzadu Sekcji Lotniczej SIMFPF do
oddziatéw Sekcji:

& wspélpracuicie systematycznie
dziatlaniach Kkiercwnictwa Sekcji

@ delegujcie Waszych przedstawi-
cieli na posiedzenia jej Zarzadu
Gléwnego.

Dotychezas co miesige edbywais sie
zebrania Zarzadu Sekcji Lotniczej
SIMP badz w Warszawie, badZz ja-
ko sezje wyjazdowe w terenie, co
p¢t roku zwclywane g posiedzenia
wspolne z Sekcjg Giloéwng Kemuni-
kzcii Lotniczej SITE.

Zarzgd Cddziatu Sekcji Lotniczej
SIMP w Poznaniu wystgpil z pro-
poxycjg, aby zebrania odbywatly sie

VERITAS VINCIT

Dzi§ — gdy pomysty o likwidacji
przemystu lotniczego zostaly wy-
rzuccne za burte Gospodarki Naro-
dowej 1 gruntuje sie rozwdj lot-
nictwa w Polsce — jakze Smiesznie
i falszywie brzmig stowa koniun-
kturalnych redaktoréw 1 pseudc-
ekonomistow.

Prawda zwyciezyta. Prawda dotar-
ta do witasciwych osob oraz insty-
tucji i utorowata droge — powrotu
do rolskich tradycji lotniczych.
I nikt juz nie chwali za Eugeniu-
szem Michalukiem ,Nowego obli-
cza WSK Okecie”, nikcgo juz nie
cieszy wykcneny ,Pierwszy krok =z
chmur”* do samolotowych hanga-
row Kcmbinatu Narzedzi FPomiaro-
vych 1 Tngcych .,Ponar-FWP”.

Bo juz chyba w Polsce wszyscy
wiedza. ze to byl kosziowny .faux

W NASTEPNYM NUMERZE

historie rozwoju rosyjskiego prze-
mystu lotniczego przedstawia J. Ba-
biejczuk: poczgtki przemystu obej-
mujgce okres od 1909 do 1917, jego
dalszy rozwoj do roku 1941, a na-
stepnie rozwdj i osiggniecia prze-

co miesigc w Warszawie w formic
narad prezydium. za$ co pewicn:
okres czasu w terenie — jako »O-
siedeenia plenarne.

Zarzad Sekcji Letniczej zwrodcii <iz
Go lotniczych $rodowisk simpow-
skich z prosbg o rozwazenie cropo-
zycii kelegdw z Poznania i poinfor-
mowaniz w pilnym trybie o zajg-
tym stanowisku.

€adz'al Sckeji Leotnicze] w Pozina-
nu uzyskal! drugy lokate w kcn-
kursie ogloszonym przez Oddziatl
Wojewddzki SIMP na najlepiej pra-
cujacg sekcje. Jest to zaszczytne
wyréznienie nie tylko z uwagi nr=a
cenne inicjatywy i ruchliwecié¢ taom-

cejszego $rodowiska lotniczego, iecz
réwniez uwzgledniajgec dziatalncse
konkurencyjng 19 sekcji poznan-

ckiego OW SIMP.

Sekcja Lotnicza SIMP w Peznan'u
zerganizewala na wiosne dwie na-
rady naukowo-techniczne. VW mar-
cu nt. roli samoksztalcenia w pod-
noszeniu kwalifikacji kadr technicz-
nych. Celem narady bylo przedy-
sgutowaniec problemow samoksztai-
cenia personelu inzynieryjno-tech-
nicznego oraz mozliwosci prcgra-
mowego wspodldzictania w tym za-
kresie w jednecstkach woisk loini-
czych: wojskowych k&l zextaeo-
wych, kot wiedzy wojskowej i gar-
nizenswych klubdw  oficerskich.
Na naradzie zostaly wygloszonc na-
stepujgce referaty:

Nowe formy samcksztaicenia,

Upowszechnienie wiedzy tcchnicz-
nej,

pas” (jak moéwig Francuzi) — ta
.nowa strategia | polityka gosuo-

darcza oparta na rzeczowej kalitu-
lacii i prawidlowym rachunku eko-
nomicznym™ — z 1970 roku i l&
roprzednich.

Jednak myli sie wierny kcmbatant
branzy lotniczej w Polsce precfesor
Jerzy Eukowski, gdv podaje na tla-
mach ,.Przeglagdu Technicznego”. ze
w ubieglym roku zcstaty opubliko-
wane tylko dwa glosy za przemy-
stem lotniczym, w organie Ogélno-
polskiego Komitetu Pokoju. Myli
sie, bo przeciez:

® nasz miesiecznik  otworzyl w
1970 r. dwie nowe rubryki ..Mys$l
i wypowiedzi na temat przemysiu
lotniczego” oraz ,Trybune Lotni-
kow" — wtasnie dla obrony prze-
mystu przed zakusami likwidacy;j-
nymi — i poczgwszy od n-ra 7,70,
chyba w kazdym zeszycie. kilka

mysiu radzieckiego po wojnie. W
dalszej cze$ci artykulu omowiona
jest praca réznych wytwoéorni samo-
lotow.

O wynikach badan réznych warstw
pionowych probki gruntu Ksiezyca

Ksztalt kultury techmnicznej,
Rewolucja naukocwo-techniczna 1 jej
wptyw na rozwdj mysli wajskoswe),

VW neradzie wziglo udzial 76 uczest-
nikow. Podczas narady zorganizo-
wano wystawe [prac nagrodzonych
i wyrdznionych w konxursie na ry-
sunek o tematyce lctniczej 1 astrs-
nautycznej.

W kwietniu odbyla sie narada ntf.
intensyfikacji procesu naprewy
cparatury pomiarowej sprzetu Iot-
niczego, \w czasie ktorej wygloszc-
no referat wyrowadzajgcy do dys-
kuszji pt. Akivelne problemy tech-
nolcgiczme i organizacyjne w fna-
prawie apuratury pomicrowej Sprzg-
tu lotniczego.

Celem narady (ktéra
2% uczestnikow) byla
gladoéw, przedyskutowanie proble-
mow, wreszcie opracowanie wnios-
kow dotyczgcych przadsiewzie¢ dla
intensyfikacji procesu naprawy
aparatury pomiernwej. W dyszucji
wysunieto 1 cméwicno propozycje
mcgace zagwarantcwal niezbedna
intensyfikacje cvlk!u remontow apa-
ratury.

zgremadzita
wymiana ps-

Vnioski skiercwano do Dowddziwa
Woisk Lotniczych.

Staraniem @dd:riziu  Poznansk'egs
rasz2j Sekeji cdbyiy sie w cstat-
nich miesigcacn cztery ekspozycie
lotniczych 1 astronautycznych rv-
sunkow dzieciecych oraz po

sprzetu lotniczego dia maturzystéw.

Sekeja Letnicza w Fozpanin cbigla
cpieka miejscowy Aerokiub. Czlon-
kowiz Sekcji sprawdzajg urzadze-
nia elektryczno-elektroniczne sproc-
tu latalgcego. gromadrg i przesazu-
ja Aeroklubewi literaturg techn
ng oraz stuza jego czilonkom fac:
wg pomocsy.

materialcw redakcyjnych
temu :ragadnieniu,

@ prof. J. Eukowski
z red. Lolickim na lamach ,Kul-
tury” w maju 1870 r..

® rcd. A, Mroczek wypowiedziel
sie rzeczowo za przempysiem Iotni-
czym w WTK w czerwcu 1970 r.
@ rcd. A Mroczek naswietlit spra-
we kadr lctniczych dla przemystu
na tamach .Stowa Powszechnego”
w lipcu 1970 r.

pcswiecet

pelemizowat

I pomys$lmy'! Tak stabymi sitami
cdniesiony zostal niewsp¢imiernie
wielki sukerces strategiczny. Sukces.
ktoremu patronowaly trzy muzy
postepu: Idea. Prawda i Ekonomia.

*) Patrz
maja.

..Zycie Warszawy' 1970 z 20

W. Zaremba

dostarczonej przez ,Eune” 16 pisze
A. Marks.

Ekcnomiczne problemy lotnictwa
sanitarnego omawia B. Kalestynski,

dok. na str. 37
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MIELCZARSKA M.
629.762

HoBoe kKocMMuyecKoe rocymxapcrBO

B 1970 r. SnoHua 11 Kurajickad HapoaHasd PecnyOmixa
BBeJIM Ha OpOMry 3eMiiM MCKyCCTBEHHbIe caTeJiMThI IIpH II0-
Mol CBOMX pake'r., ITofbITKa BBICTPEJIUTL aNIIIMICKIL ca-
Teaut ’Opo6a’’ NnocpeacTBOoM pakeTbl ’Briek 3poop’’ OKOH-
YMJIOCh HeyJaadueil. B cTaTbe oOIMcCaHbl KOCMUYECKUEe Mepo-
npuAtyA SinoHum 11 BesaMKoGPUTaHMM, a TaKKe IRelcTaBie-
Hbl MX HaMepcHuA Ha Oanwxailuee OyAyiliee,

OLTARZEWSKI H.
678.029.5

MeTox onpeaesieHMs CBOMCTB MAaTepHMaJOB, apMMPOBai-
HLIX BOJIOKHAaMM, HAa OCHOBE CBOMCTB MCXOJAHBLIX Ma-
TEPHAIOB

B crarbe (1iepBasf vacTb, KOTOpoi Obula onyoJiMKOBaHA
B Ne (G/71) orricaH MeTOJ TeOpeTi'IeCKOTO pacHeTa II0CTOAIl-
IILIX YINPYTitX OCHOBHOI'O CJZIOA Ha ©Oa3e BbIAEJEHHOro 3lle-
MEKTe TeJI M BblTeKaloillad OTClofa pelyuupoBaHHadA MoJelb.
Ha OCHOBEe I10JIy“{€HHbIX pe3yJIbTaTOB IPUBEACH METOHd ofpe-
LeJIeHUMA  HOCTOXHHBIX YIIPYIMX  MHOTOCJOMHBIX  CUCTEM
¢ Y4€TOM CYLIeCTBYIOL}IX METOJAOB 11X pacyera.

GRUSZCZYNSKI E., SYCHOWICZ E.
629.7.02/06.004.16:620.163

TloBpexkaenne aBMIMOHHBIX aeTaJIeil BCJIEACTBUC KOp-
po3uyu BO BpeMsA I3KCIUIyaTallumu

BCJIEJICTBME KOPPO3mit. OOBCYIKAEeHbl pe3yJIbTaThl KOPPO3ILt
BC;IeICTBUE TPEHUs, Ta30BOi I MEIKKPHCTAIUIMUECKOH.
B craThe OIlMCaHbl NpuUMepb! J3HOCAa aBUAIlMOHHBIX Aeraner

CHOJNACKI J.
656.71(438)

IfosbcKue aspoapoybl B mepuox 1918—1939 rr. Bro-
pasa uyactb. TexHuueckasa 6a3za, aHrapbl

B cTarbe IpeAcTaBJieH5SI OCHOBHbIE YepPTbl Pa3BUTHA TIPOCT-
PAHCTEEHHOM CUCTEMbl TEXHUYECKOM U IMHTEHLAHTCKOi ©§a3bl
a’pPOAPOMOB, a TakKKe IIOABEPrHyTbl KPUTUYECKOMY aHaJl3y
oTeueCcTBEeHHble KOHUemiuu. Ocodoe BHUMAaHME 006palleHO Ha
260poHITEIbHBIE 1 (DYHKIIMOHAJIbHbIE acCleKThl.

INZYMIEROWIE | TECHNICY

interesujacy sie radioelektronika i telekomunikacja,
a mianowicie: urzadzeniami elektronicznymi i tele-
technicznymi, systemami telekomunikacyjnymi, ra-
diofonia i telewizja, transmisja danych, elektronicz-
ng technika pomiarowa oraz elektronicznymi zespo-
tami automatyki i informatyki, znajda aktualne ma-
terialy w tym zakresie w miesieczniku PRZEGLAD
TELEKOMUNIKACYJNY (Elektronika — Teletechnika
— Radio — Telewizja).

Oprocz publikacji artykulow naukowo-technicznych
czasopismo prowadzi nastepujace dzialty:

@ Przeglad wydawnictw

® Wiadomosci z kraju i ze $wiata

® Wynalazczosé — patenty

® Z kroniki przemystowej

® Z kroniki lacznosci

® Z annalow telekomunikacji

® Konferencje — wystawy — targi

©® Z zycia stowarzyszeniowego

Prenumerate PRZEGLADU TELEKOMUNIKACYJNE-
GO (roczng — 144 zl, polroczna — 72 zl, kwartalng —
33 zl), jak rowniez sprzedaz zeszytow pojedynczych,
biezacych i archiwalnych, prowadzi ZAKLAD KOL-
PORTAZU WCT NOT — Warszawa, ul. Mazowiecka
12, konto PKO nr 1-9-121697, tel. 2§-80-16.
Czlonkowie snt NOT, nauczyciele i studenci korzy-
staja z prenumeraty ulgowej (rabat 33’). W tym

celu na odwrocie blankietu PKO nalezy podaé nu-
mer legitymacji.

Adres redakcji: Warszawa, ul. Barbary 2,
tel. 28-71-70.



W

2 )

3 )
5

S S
bl -k

i.‘\d,.\‘.\) =

MIESIECZNIK SEKCJI LOTNICZF)
STOWARZYSZENIA

INZYNIEROW | TECHNIKOW

MECHANIKOW POLSKICH

e

XXVI WRZESIEN 1971

JANUS”Z BABIEJCZUK
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SAMOLOTY CZY NIE?..

Rok 1971 zapowiadal sie dla specjalistow lotnictwa
wvjatkowo korzystnie. Po latach niedostrzegania.
a nawet prob likwidacji tak waznej gatezi przemystu.
mieliSmy nadzieje. ze wreszcie. Azeby nie by¢ gotlo-
slownym. zacytujemy wypowiedz zamieszczong w
.Technice Lotniczej i Astronautycznej” 1971 nr 3:

.Lotnictwo... Dla nas i dla dziesigtkéw tysiecy przy-

jaci6t tej dziedziny — stowo to dziala emocjonalnie.
PragnelibySmy gorgco. zeby sie lotnictwo w Polsce
rozwijalo nowoczes$nie. zeby — jak wszedzie na Swie-
cie, na Wschodzie i Zachodziec — rowniez i w naszym
kraju stanowilo stymulator postepu w wielu dziedzi-
nach techniki... Dzi§ — po VII i VIII Plenum KC
PZPR — gdy slogany wyrzuca sie na $mietnik i re-
widuje oportunistyczne teorie — réwniez w mySle-
niu o lotnictwie czeka nas usuwanie tego co '?)ylo zle
i nieprawidlowe".

Nowe nadzieje i fakty dotarly do $§wiadomo$ci tysiecy
specjalistow lotniczych rozproszonych w réznych ga-
teziach przemystu. Bedziemy mie¢ przemyst lotniczy
na miare naszvch mozliwosci. Do tej pory nie po-
trafiono opracowa¢ bhowiem konkretnego programu
produkeji lotniczej, a nawet doprowadzono do po-
waznego jej ograniczenia.

1 oto kiedy nadzieje zdawaly sie by¢ juz rzeczy-
wistoscig, znajdujemy na lamach powaznego tygod-
nika gospodarczego . Zycie Gospodarcze” 1971 nr 18
7z dn. 2.V. duzy znak zapytania: Budowaé¢ samoloty
czy...? Jak wynika z tytulu artykutlu, raczej nie. Otoz
mimo licznych uzasadnien przeprowadzonych w ostat-
nim okresie, znéw mamy kolejny glos stawiajgcy pod
znakiem zapytania produkcje lotniczg. Stwierdzenia
zawarte w artykule Jerzego Dzieciolowskiego sg co
prawda niedwuznaczne — jednak fakt zostal odno-
towany, a to juz budzi niepokéj.

Przypomnijmy sceptykom, ze lotnictwo wyznacza po-
step techniczny, a kto posiada ten przemyst, na pew-
no eksportuje doskonate wyroby réwniez wielu in-
nych branz. Sprzet lotniczy musi byé zawsze naj-
wyzszej jako$ci. Samoloty latajg coraz szybciej, sa
coraz wieksze, stwarza to wiec konieczno§é nieustan-
nych poszukiwan. Wysokie wymagania stawiane lot-
nictwu stajg sig¢ stymulatorem wielu nowych rozwig-
zan technicznych 1 technologicznych majgcych nie-
jednokrotnie zastosowanie w dziedzinach nie bheda-
cych w zadnym zwigzku z lotnictwem.

Ostatnio jednak na tamach prasy dominujg dwa te-
maty: wszystko dla potrzeb rynku, a wiec maksyma-
lizacja produkeji artykutow w grupie B, i temat
WSwinski”™.  Absolutnie stusznie, wszyscy bowiem
jesteémy zjadaczami chleba, wszyscy chcemy mieé¢
pralki i lodowki. Ale obok tych tematéw dominujg
jeszcze inne glosy, nawolujace do maksymalizacji
produkecji eksportowej. I w tym miejscu mozemy za-
poczatkowa¢ polemike z .Jerzym Dzieciolowskim.
Przy tym nie wnikamy w sytuacje organizacyjng
7Zjednoczenia Przemystu Ll.otniczego i Silnikowego
JDelta”. Nie interesuje nas, jak ksztaltuje sie wspoti-
czynnik zmianowo$ci czy wreszcie waskie gardla tego
Zjednoczenia. Interesuje nas miejsce produkejj lot
niczej w gospodarce narodowej, korzys$ci z tego ty
tulu ptyngce i, jak juz poprzednio odnotowano, od-
dzialywanie produkeji lotniczej na inne galezie prze-
mystu.

Azeby jednak czytelnika utwierdzié w przekonaniu,
ze nawet przy naszej skromnej produkcji samoloty
optaca sie wyrabhiaé¢, zacytujemy fragment artykutu
wspomnianego autora: ,Udzial produkcji lotnicze)
w calosci produkeji Zjednoezenia Przemystu I.otni-



czego i Silnikowego w 1970 r. wynosil 41,59/, (biorgc
warto$ciowo). Dla poréwnania: branza silnikéw spali-
nowych dostarczata w tymze roku 33,6% caloSci pro-
dukeji (w tym silniki wysokoprezne 31,8%), branze
hydrauliki sitowej 3,5%/y ogo6lu produkeceji, chlodnicza
3%, motocyklowa 4,9%/.

Zestawmy te dane z wynikami dziatalno$ci ekspor-
towej. Eksport ogolem Zjednoczenia ,Delta” w
1970 r. wyniost 586,2 mln zlotych dewizowych. Bran-
za lotnicza partycypowala w nim w 75,7%, branza
silnikow spalinowych w 19,4%/s, urzadzen chtodni-
czych — 1,9%, hydrauliki silowej 0,1%/, itd.”.

Jak jednak autor dalej stwierdza, nakitady na bran-
ze lotniczg wg pierwotnego planu 1971—1975 miaty
wynie§é az 1,79/ caloSci Srodkow przyznanych ,Del-
cie”. Do takiego przydzialu $rodkéw Zjednoczenie
wnosito jakoby powazne zastrzezenia. Azeby jednak
wytworzy¢ czytelnikowi peten obraz, zacytujemy jesz-
cze autora: , Odpowiedz na pytanie: co bedzie dalej
z produkcjg lotniczg? (przy czym przez stowo ,dalej”
rozumiem zarowno najblizsze lata, jak i perspekty-
we) — jest o tyle istotna, ze decyduje nie tylko o tej
produkcji i zwigzanych z nig mozliwo$ciach, ale row-
niez okre$la oblicze pozostalych branz w Zjednocze-
niu ,,Delta”. Szerzej za$ rzecz traktujgc, ma wazkie
znaczenie dla postepu produkcji maszyn i urzadzen
mechanicznych w ogodle, jako ze nie ulega kwestii, iz
produkcja lotnicza zmusza w zakresie jakosci do
réwnania do poziomu najwyzszego. Jest to po prostu
warunek uzytkowania sprzetu lotniczego.

Trudnos$¢ rozstrzygniecia o przysziosci produkecji lot-
niczej polega na tym, Zze istnieje rozbiezno$¢ miedzy
potrzebami tej branzy a potrzebami ogoélnospoteczny-
mi: konsumenci zgdajg towaréw, budzet panstwa od-
czuwa niedostatek walut wolnowymienialnych, rol-
nictwu potrzebne sg chtodnie. Innymi stowy po-
trzebna jest przede wszystkim produkcja na rynek
wewnetrzny i eksport na rynki wolnodewizowe. Zda-
je sie nie ulegaé¢ watpliwos$ci, ze Zjednoczenie ,,Del-
ta” jako producent urzadzen chtodniczych, decyduja-
cych w pewnych okresach o zdyskontowaniu wysit-
kéw i naktadéw wyltozonych na rozwoj hodowli i ry-
bolowstwa, bedzie musialo rozwazyé¢ sprawe skoordy-
nowania swego rozwoju z przemysiem rolno-spozyw-
czym”.

Trudno nam zrozumie¢ autora. Z jednej strony twier-
dzi, a nawet jest w pelni przekonany, ze lotnictwo
to postep, to réwnanie do poziomu najwyzszego, z dru-
giej strony nie jest to wg niego artykut ,strategicz-
ny”. ,,Strategiczny” oczywisScie w sensie hierarchii po-
trzeb, a nie dostownym. Sadzimy wiec, ze przy tego
rodzaju interpretacji pojeé¢, jesSli Zjednoczenie ,,Del-
ta” nie zaspokoi oczekiwanych potrzeb (chlodnieitp.),
to moze kolejno Zjednoczenie Przemysiu Okretowego
stanie sie przedmiotem atakéw, bo przeciez tez nie
produkuje bezposSrednio na rynek, a jego giléwnym
odbiorcg jest rowniez Zwigzek Radziecki, a wiec i w
tym przypadku nie chodzi o waluty wolnowymienial-
ne. Bardzo trudno odgadngé intencje autora. Z wywo-
dow jego wynika, ze nawet ta skromna produkcja
lotnicza jest wysokooptacalna. Problem jednak jest
zlozony i dlatego odwolujemy sie do wypowiedzi inz.
Kazimierza Brejniaka — dyrektora technicznego
Zjednoczenia ,,Delta’:

LW ujeciu wartoSciowym eksport z naszych zaktla-
dow w calym roku 1971 przekroczy kwote 635 milio-
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néw zlotych dewizowych. Taka wielko$¢ eksportu
stawia nasz przemyst! w rzedzie najpowazniejszych
eksportero6w W resorcie przemystu maszynowego.

Podstawowa grupa eksportowanych wyrobéw wynika
niejako z nazwy naszego przemystu — jest to sprzet
lotniczy oraz silniki wysokoprezne. Przez okreSlenie
sprzet lotniczy nalezy rozumie¢ samoloty, $migtowce,
silniki lotnicze i szybowce. Aktualnie najpowazniejsza
pozycje eksportowg stanowig samoloty An-2 oraz
$miglowce Mi-2 z napedem turbinowym.

Podkres$li¢ trzeba, ze rownolegle z eksportem wyro-
béw finalnych przedmiotem eksportu sg réwniez cze-
Sci zamienne i zespoly, niezbedne dla zapewnienia
ciggloSci eksploatowanego sprzetu oraz dziatalnosci
baz remontowych uzytkownikéw zagranicznych, m. in.
w postaci agregatow platowcowych, silnikowych
i osprzetu. Warto$é eksportowanych czeSci zamien-
nych i zespoldéw czesto przekracza :30% warto$ci eks-
portowanych wyrobdéw finalnych...”

Tyle wypowiedz oficjalna. Okazuje sie, ze mimo
skomplikcwanej nazwy, jakg nosi Zjednoczenie, pro-
dukcja lotnicza jest w nim zlotym jajkiem. Jest nim,
pomimo tego, ze wtasnie w zakresie produkcji lotni-
czej dzieje sie najmniej. Od lat te same typy samo-
lotéw, nieco lepiej z szybowcami. Gdyby podobna sy-
tuacja miata miejsce w innych gateziach przemysiu —
eksport znalaziby sie pod znakiem zapytania.

W czolowych firmach lotniczych $wiata przeznacza
sie ogromne pienigdze na badania. Badania te po-
dzielone sg na okre$lone grupy. Te, ktorych efekty
potrzebne sg juz na dzisia] otrzymuja najwieksze
$rodki. Druga grupa to produkcja w najblizszych la-
tach, trzecia — perspektywa dwudziestu lat i wresz-
cie czwarta — to co dziaé sie bedzie po 20 latach.
Tak wiec, by zapewni¢ nowoczesno$é produkeji lot-
niczej, wybiega sie my$lag i dzialaniem na wiele lat.
Co natomiast dzieje sie w tej dziedzinie u nas? Ra-
czej bardzo malo. Zadowoleni jesteSmy, ze wypro-
dukowaliSmy 5000 samolotéw An-2, a co z jego na-
stepcg? Przeciez samolot tej klasy, o wszechstronnym
zastosowaniu ma wrecz nieograniczone mozliwosci
produkecji i zbytu.

Ustalenie programu produkecji i specjalizacji jest nie-
zwykle istotne. Choéby dlatego, ze panuje u nas pod
tym wzgledem duze pomieszanie pojeé¢. Nawet u tych,
ktorzy wystepuja jako obroncy i rzecznicy przemystu
lotniczego. C6z dopiero moéwié¢ o niechetnych.

Red. Dzieciolowski stwierdza, ,ze bilans obrotow
(eksport-import) Zjednoczenia ,.Delta” z krajami so-
cjalistycznymi jest rzeczywiscie bardzo dodatni, ale
nie nalezy zapominaé¢, ze jednocze$nie saldo w handlu
z krajami kapitalistycznymi jest zdecydowanie ujem-
ne i ma tendencje pogarszania sie’.

Trudno w tym miejscu rozumieé¢ czy chodzi o bilans
wynikajacy z caloksztaltu obrotéw naszego handlu
zagranicznego, czy tez chodzi tylko o sprzet lotniczy.
Bo przeciez wiadomo, ze import samolotow ze strefy
dolarowej nie istnieje u nas, eksport natomiast, tak.
W tej sytuacji produkcja lotnicza jedynie przysparza
nam tak bardzo pozadanych przez Autora i ,Zycie
Gospodarcze” dolarow.

Dalej red. Dzieciolowski pisze, ze , do wysokooplacal-
nych w eksporcie wyrobéw nalezaly w roku 1970
silniki wysokoprezne , Wola”, aparatura paliwowa,
schtadzalniki mleka, hydraulika silowa. a przede



wszystkim czeS$ci

cze zamienne do wszystkich rodzajow
asortymentow’.

Skad wiec bierze sie tak wysoki
niczej, wynoszgcy az 75,1 eksportu Zjednoczenia
.Delta”? Podkre$lmy, ze witasnie w tej branzy az
30" » stanowig wtladnie czegci zZzamienne,

udzial branzy lot-

Coraz mniej rozumiemy o co chodzi autorowi. Tresc¢
artykulu trzeba czytaé¢ kilkakrotnie, by w koncu nic
nic rozumieé¢. Zacytujemy juz ostatnie stwierdzenie:
.7zysk z cze$ci produkcji lotniczej jest minimalny, co
nietrudno stwierdzié, poréwnujgc wskazniki optacal-
nosci dewizowej cksportu z tzw. kursami granicz-
nymi'.

Nie optaca si¢ cksport branzy lotnicze¢j, oplaca si¢
natomiast eksport silnikéw wysokopreznych | schia-
dziarek. Ciekawe? Bardzo. Bo moze kto§ nam od-
powie, na ile silnikéw wysokopre¢znych sg w tym roku
zamowienia zagraniczne? A poza tym nieporozumie-
niem jest rzekoma trudno$é¢ z eksportem lotniczym
do strefy dolarowej, bo przeciez w istocie w prze-
ciggu ostatnich 20 lat do tej wtasnie strefy przede
wszystkim sprzedawaliSmy nasze szybowce (natomiast
nie splamiliSmy sie ich importem). I co wiecej, za-
moéwien i z krajow zachodnich mamy wigcej niz mo-
zemy zrealizowac.

Sta¢ nas na produkowanie wielu typow sprzetu lot-
niczego. Aktualnic jesteSmy jednym z niewielu na
Swiecie wielkoseryjnych producentéw $miglowcow,
nalezy wiec zrobi¢ wszystko, by w tej dziedzinie nie
tylko utrzymaé swg pozycje, ale nawet jg poprawic.
W tym celu trzeba, niezaleznie od kontynuowania do-
tvchczasowej produkcji wielozadaniowych, dwusilni-
kowych, 8-osobowych $miglowcédw turbinowych Mi-2,
pracowa¢ nad wtlasng konstrukcjg nastepcy Mi-2,sil-
nikiem dla niego, a takze mniejszym, jednosilniko-
wym $miglowcem, bo na ten typ istnieje rowniez
ogromne zapotrzebowanie na $wiecie.

Produkujemy takze duzo samolotéw wielozadanio-
wych i rolniczych An-2, jednak juz od dawna nale-
zalo mys$le¢ o nowym samolocie rolniczym o udzwigu
ok. 2000 kG. Doswiadczenie polskich konstruktorow
w tej dziedzinie jest wystarczajgce, by nie da¢ sic
zdystansowac konkurentom. Tym bardziej ze nasi
konstruktorzy nie zasypiali gruszek w popiele, maja
juz pewne prace poza 30bg.

Trudno w tym miejscu przytoczy¢ wszystkie argu-
menty uzasadniajgce nie tylko konieczno$¢ istnienia,
ale takze intensyfikacji produkcji przemysiu lotni-
czego. Jest rzeczg :upelnie zrozumialg, ze ani prze-
myst lotniczy. ani stoczniowy nie dajg bezposrednio
odczué¢ swojej roli na rynku. Jest to rzecz zupeilnic,
jasna. Nie trzeba nawet zmystu ekonomicznego, azeby
zrozumicé, ze przeciez nie prowadzimy gospodarki za-
mknietej. Chcemy wychodzi¢ na rynki $Swiatowe,
oczywiscie znacznie trudniej byloby to zrealizowac.
gdyby przedmiotem eksportu byty plugi czy sekatory.
Samolot jest chyba wytworem doskonalszym, gdyz
najwiecej tu sprzedajemy pracy ludzkiej i wiedzy.
a malo surowcoOw, ktéorych notabene w nadmiarze nie
mamy.

Nie wiemy, dlaczego autor artykuiu w ,,Zyciu Gospo-
darczym” podkre$la, ze bilans obrotow z krajami so-
cjalistycznymi jest wysoce dodatni. W tej sytuaciji,
poniewaz tres$¢ artykulu dotyczy produkeji lotniczej,
nalezy rozumie¢ — ze nie nalezy eksportowaé¢ samo-

lotbw. Tymeczasem nasz glowny odbiorca to przeciez
Zwigzek Radziecki, najwiekszy nasz kontrahent w
handlu zagranicznym, ktéry poza tym umozliwia nam
wydtuzanie serii produkcyjnych. Skad wiec to lekce-
wazenie naszej produkcji na ten rynek, a przecenia-
nie rzekomych korzys$ci z jednostkowej sprzedazy wy-
robéw na rynki dolarowe? Mania przes§ladowcza, za-
fascynowanie dolarem, uporczywe niedostrzeganie
rzeczywistos$ci?

Przeciez to oczywiste, ze chociazby zwiekszone dosta-
wy zboza ze Zwigzku Radzieckiego wymagaé¢ bedg
rowniez wzrostu naszego eksportu. A ‘inne wyroby
konsumpcyjne? W ten sposéb samolot i $miglowiec
posrednio przyczyni sie wtasnie do zaopatrzenia ryn-
ku!

Jest rzeczg zupelnie zrozumialg, ze producenci samo-
lotéw przechodzg aktualnie na $wiecie powazny kry-
zys. Wiemy, jak wielki wstrzgs przezyli mieszkancy
Seattle, kiedy wazyly sie losy amerykanskiego samo-
lotu SST. W miescie tym gléwnym zrodiem utrzyma-
nia ludnosci jest produkcja lotnicza. Koncern Boeing
systematycznie od pewnego czasu ogranicza tu za-
trudnienie. To jednak nam nie grozi, wlasnie m. in.
dzieki stalym i duzym zamoéwieniom radzieckim.

Nam nie grozi podobna sytuacja jak w przemysle
lotniczym USA, choc¢by dlatego, ze nie jesteSmy na-
stawieni glownie na produkcje wojskows. Nasze bo-
gate tradycje, z duzg rzeszg specjalistow, to silne
atuty, ktére powinny nas uchroni¢ przed zdystanso-
waniem przez producentéw lotniczych wchodzgcych
dopiero na rynki $wiatowe.

PisaliSmy juz o tym na lamach ,Zycia Warszawy"”,
iz obok produkcji samolotow, $miglowcow i szybow-
cOw | mamy i mozemy mie¢ niezlte dochody takze
z eksportu ustug agrolotniczych. Podkre$lmy, ze ten
rodzaj usiug moze rowniez stanowié¢ istotny wktad
w intensyfikacje naszego rolnictwa. To co dzieje sie
aktualnie w tej dziedzinie, niewarte jest nawet za-
sygnalizowania. NRD wykonuje prace agrolotnicze
czterokrotnie wieksze od nas, podobnie Czechoslo-
wacja.

Polski przemyst lotniczy i tak poniést juz powazne
straty. MieliSmy nadzieje, ze bedzie lepiej, tymczasem
rodzg sie nowi jego pogrobowcy. Trudno zrozumie¢
ich intencje. Cho¢ skutki takiej nieodpowiedzialnej
dziatalno$ci sg jednak wymierne réwniez w zlotow-
kach. Tak jak np. straty wynikajgce z btednych de-
cyzji zakupu licencji niektdrych silnikow wysoko-
preznych czy przeksztatcenia WSK-Okecie z wytwor-
ni samolotow na producenta prostych elementéw na-
rzedzi. Red. Dzieciolowski postulowaé produkcji se-
katoréw juz nie mogt, bo temat to dostatecznie oSmie-
szony, ale zapropcnowal.. lodoéwki i chlodnie. Smie-
szne to w koncu i zalosne. ,Zycie Gospcdarcze” to
nie ,Mi$§” i powinno orientowa¢ sie w skali produk-
cji samolotdéw oraz ¢miglowcow i ... chltodni. Przeciez
nawet gdyby jeszcze zwiekszono dla zaspokojenia ro-
sngcych potrzeb kraju produkcje lodowek, to i tak
bytaby to jedynie produkcja uboczna ZPLiS ,Delta”.
Tak jak mimo kilkuset tysiecy produkowanych rocz-
nie w WSK — Swidnik motocykli, jest to w tej wy-
tworni niewielki tylko wydzial. Moze z tego nie zda-
wac sobie sprawy laik, ale publicysta ekonomiczny?
O co tu wiec chodzi?
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NOWE PANSTWA
KOSMICZNE

Przez diugi okres czasu Zwigzek Radzieck: | Stany
Zjednoczone AP byly jedynymi panstwami, ktorc
inogly wprowadzac¢ sztuczne satelity na orbity woko-
loziemskie za pomocg wiasnych rakiet.

Monopol ten zostal przelamany przez Francje w po-
lowie lat sze$c¢dziesigtych, a w 1970 r. do panstw
kosmicznych * przytaczyty si¢ Japonia i Chiny.

11 lutego 1970 r. Japonia umiescila na orbicie Ziemi
wilasnego satelite za pomocg rakiety ,Lambda"-4S.
W dwa miesigce poznicj, 24 kwietnia 1970 r. Chin-
ska Rcpublika Ludowa wprowadzitla na orbite Ziemi
satelit¢ o ciezarze 173 kG Start chinskiej rakiety
nosnej nastgpil z bazy Shuang Chang Tsu polozonej
w polnocno-zachodniej czesci terytorium Chin. Sa-
telita przekazywal na Ziemie dane telemetryczne
przerywane nadawaniem melodii rewolucyjnej piesni
..Wschod jest czerwony”. Nie podano zadnych szcze-
golowych danych dotyczacych budowy rakiety i sa-
{elity.

We wrzesniu 1970 r. Wiclka Brytania ¥* przeprowa-
dzila pierwszg probg wystrzelenia satelity ,,Orba™ za
pomocg rakiety .,Black Arrow". Z powodu wadliwego
dziatania drugiego stopnia rakiety satelita nie zostal
umieszczony na orbicie Ziemi. Nastepny start bry-
tyjskiej rakicty nosncj przewidziany jest na rok 1971.

Japonski program kosmiczny

W polowie lal piecdziesigtych uczern japonscy rozpo-
vzl wicle doswiadczen rakietowych. Poczgtkowo bu-
dowano 1 wyprobowywano male rakietki ,Pencil”,
ksztaltem | wielkoscig przypominajgce otowki. Na-
stepnie przystgpiono do budowy serii rakict ,, Kappa'.
W 1958 r. dwustopniowa rakieta , Kappa'6 osiggngla
wysokos$¢ 65 km, wykonujac pomiary predkosci wia-
tru, temperatury, cisnienia i nalezenia promieniowa-
nia kosmicznego. W 1960 r. zostaje powolany Naro-
dowy Osrodek Naukowy (obecnic Komitet), ktory od
tej chwili koordynuje japonskie badania kosmiczne.
W rok pozniej rakieta ,Kappa'9l osigga wysokosc¢
400 km. W lipcu 1964 r. meteorologiczne rakiety
MT-135, zbudowanc wspolnie przez Uniwersytet To-

* Wiele panstw umiescilo swoje satelity Ziemi na orhitach
za pomocg rakiet amerykanskich { francuskich

% Wielka Brytania wystrzelita kilka satelitow za pomoca
rakiet amerykanskich

'1

629,762

W roku 1970 Japomia i Chinska Repub-
ltka Ludowa wprowadzily no orbite
Ziemi sztuczne satelity za pomoca
swoich rakiet. Proba wystrzelenia bry-
tyjskieyo satelity ,,0Orba’” za pomocq
rakiety ,.Black Arrow” nie wpowiodtia
siq. Artykut omawia ostatnic poczynda-
nie Kkosmiczne .Japonii i Wielkiej Bry-
fanii oraz przedstuwia ich zamicrze~
nie na najblizszq  przysztosé.

kijski 1 Japonska Agencje Meteorologiczng, wykonu-
g serie pomiarow temperatury i profilu wiatrow do
wysokosci 65 km. Duzym osiggnieciem bylo wystrze-
lenie w tym samym roku rakiety ,Lambda”3, ktora

w ciggu 18,5-minutowego lotu osiggnectla wysokosé
1100 km.

Od wrzesnia 1966 r. uczeni japonscy podejmowali
czterokrotnie proby wystrzelenia sztucznego satelity.
Rakietami nosnymi byly czterostopniowe rakiety
,2Lambda”4S (L-4S) i M-4S. Dopiero w lutym 1970 r.
nickierowana rakieta L-4S wprowadzila na orbitg
Ziemi pierwszego japonskiego satelite. Satelita ten,
o nazwie , Osumi”, byt w zasadzie bogato wyposazo-
nym ostatnim stopniem rakiety i wazyt (wraz z ostat-
nim stopniem) okoto 25 kG. Glowne urzadzenia sa-
telity przeznaczone byly do $ledzenia jego ruchu
przcz dwie naziemne stacje $ledzace.

Start rakiety ,,Lambda”4S nastgpit z wyrzutni Uchi-
noura w Osrodku Kosmicznym Kagoschima na wys-
pie Kyushu w potudniowej Japonii. Rakieta L-4S,
o wysokos$ci 16 m i ciggu startowym 40 000 kG, wpro-
wadzila satelit¢ na eliptyczng orbite o perigeum
450 km i apogeum 2700 km. Wskutek nadmiernego
podgrzania aparatury naukowe)j. spowodowanego po-
wolnym spalaniem paliwa w ostatnim stopniu rakic-

1. Start czterostopniowej
rakiety ., Lambda’’4s z
pierwszym japonekim sa-
telitg ,,Osumi’’




ty. satelita przerwal nadawanie sygnaléw po kilku-
nastu godzinach pracy.

W rok po6zniej, w lutym 1971 r., naukowcom japon-
skim udalo sie wprowadzi¢ na orbite Ziemi crezsze-
go i udoskonalonego satelite technicznego o ciezarze
62 kG. Wystrzelono go za pomocg rakiety nosnej
M-4S o ciggu startowym 85000 kG. Do konca 1973 r.
Japonia planuje wystrzelenie pieciu podobnych sateli-
tow. Satelity z tej serii, zaprojektowane do badania
wysokich warstw atmosfery, bedg wykorzystane do
pomiaréw gesto$ci plazmy, energii elektron6w, proto-
néw i promieniowania kosmicznego w pasie od 400
do 500 km, oraz do badania aktywnos$ci slonecznej.
W chwili obecnej Japonia opracowata ambitny plan
badan kosmicznych. Przewidywana jest budowa
dwéch nowych typéw rakiet noSnych. Rakieta Q,
ktéra ma byé uzywana od 1972 r., bedzie mogta umie-
szcza¢ na orbicie satelity o ciezarze do 300 kG. Trze-
ci stopiefh tej rakiety bedzie napedzany aerozyng
i czterotlenkiem azotu, a pozostale stopnie (pierwszy,
drugi i czwarty) stalym materialem pednym. W 1974
roku zostanie wprowadzona udoskonalona rakieta N,
za pomocg ktérej Japonczycy majg zamiar wystrze-
liwaé wtlasne satelity stacjonarne. Obecnie analizuje
sie dwa warianty tej rakiety. Pierwszy przewiduje
budowe pierwszego stopnia z wigzki trzech stopni
startowych rakiety Q. W drugim rozwazana jest
mozliwo$¢é budowy stopnia startowego o $rednicy
2,3 m.

Uczeni japonscy planujg wystrzelenie za pomocg ra-
kiet Q i N czterech typéw satelitbw uzytkowych.
Beda to satelity telekomunikacyjne, geodezyjne, me-
teorologiczne i nawigacyjne. Satelity telekomunika-
cyjne majg byé uzyte wytgcznie dla potrzeb krajo-
wych. Budowg satelitéw nawigacyjnych i meteorolo-
gicznych kieruje Ministerstwo Transportu. Satelity
te majg umozliwi¢ optymalne sterowanie duzg dale-
komorskg flotg Japonii.

Jesli obecne japonskie plany kosmiczne bedg realizo-
wane bez wiekszych niepowodzen, to w niedalekiej
przyszlo$ci Japonia moze sie staé¢ trzecim, po Zwigz-
ku Radzieckim i Stanach Zjednoczonych, mocarstwem
kosmicznym.

Japonskie rakiety nosne
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Kosmiczne zamierzenia Wielkiej Brytanii

Od kilku lat Wielka Brytania planuje wystanie na
orbite Ziemi sztucznego satelity za pomocg wtlasnej
rakiety. Z kilku rozwazanych propozycji wybrano
wariant rakiety ,Black Arrow”, opartej na konstruk-
cji jecnostopniowej rakiety ,Black Knight". Wybor
ten wydawal sie trafny, poniewaz rakieta ,Black
Knight"” pomyS$lnie przeszia szesnascie udanych star-
tow. Rakieta nos$na ,Black Arrow” zostala wiec pra-
wie calkowicie oparta na konstrukcji rakiety ,Black
Knight”. Silniki pierwszego i drugiego stopnia rakie-
ty ,Black Arrow” sg unowocze$niong wersjg silni-
kow jej poprzedniczki.

Pierwszy stopien rakiety ,Black Arrow” wyposazony
jest w zespdél o$miu silnikéw Rolls-Royce/Bristol
Siddeley ,,Gamma”, rozwijajacych lgczny cigg 22 500
kG. Drugij stopien napedzany jest dwoma takimi sil-
nikami. Ich materialem pednym jest nadtlenek wo-
doru i nafta w proporcjach wagowych 8,2:1. Trzeci
stopien rakiety stanowi silnik spalajgcy staly ma-
terial pedny. W chwili startu rakieta wazy 18 T, a
wysoko$¢ jej (wzraz z oslong satelity) wynosi okoto
13 m. W poczatkowej wersji rakieta miala wynosic¢
na orbite Ziemi satelite o ciezarze 145 kG. W chwili
obecnej uzywana bedzie do umieszczania na blisko-
ziemskich orbitach satelitobw o ciezarze do 80 kG.

Rakiety ,,Black Arrow” startujg z poligonu Woome-
ra, polozonego w zachodniej Australii. Z bazy tej
start rakiety no$nej musi odbywaé¢ sie w kierunku
Oceanu Indyjskiego, co uniemozliwia wykorzystanie
predkosci skladowej od ruchu obrotowego Ziemi.
Zmniejsza to znacznie ciezar uzytkowy satelity.

Start rakiety nastepuje w kierunku péinocnym. Sil-
niki pierwszego i drugiego stopnia pracujg 4 min.
i 20 s wynoszac rakiete na wysoko$¢ 360 km. Na-
stepnie rakieta wznosi sie (ruchem bezwladnoS$cio-
wynil) na wysoko$¢ 940 km. Na tej wysoko$ci uriui-
chomiony zostaje silnik trzeciego stopnia, ktory pra-
cujac przez 40 s wprowadza satelite na orbite Ziemi.
Pierwszy start rakiety ,Black Arrow', oznaczony
symbolem R-0, nastapil 29 czerwca 1969 r. Celem
proby bylo sprawdzenie dziatania pierwszego i dru-

2. Silniki
,.Gamma’’
stosowane do
napedu ra-
kiety ,,Black
Knight”




3. Ostatni stopien rakiety ,,Black Arrow’” z satelita ,,Orba’’

giego stopnia w locie podorbitalnym. Préba nie po-
wiodla sie z powodu niesprawno$ci ukitadu elektrycz-
nego pierwszego stopnia rakiety. Drugi start, ozna-
czony symbolem R-1, odby! sie 4 marca 1970 r. Cel
lotu (podobny do zadan misji R-0) zostal catkowicie
osiggniety. Po 10 min. lotu rakieta osiggneta wyso-
kos¢ 900 km, na ktérej nastgpilo oddzielenie apara-
tury naukowej od ostatniego stopnia rakiety. Mialo
to symulowaé¢ oddzielenie sie i odpalenie ostatniego
stopnia rakiety.

Za trzecim razem przygotowano do startu kompletng
rakiete z satelitg ,,Orba”. Satelita posiadal aparature
naukowg o ciezarze 15 kG oraz urzgdzenia telemetry-
czne o ciezarze 68 kG. Mial on by¢ wprowadzony na
orbite eliptyczng o perigeum 370 km i apogeum
950 km. otart rakiety nastgpil 2 wrzesdnia 1970 r.
Silniki pierwszego stopnia pracowaly poprawnie.

Silniki drugiego stopnia dziataly jednak o 13 s za
krb6tko. Spowodowatl to spadek ci$nienia azotu w in-
stalacji zasilajgce). Dodatkowo system sterowania
nie dziatal sprawnie, wskutek czego ostatni stopien
zostal odpalony pod niewtasciwym kgtem. Odchylenie
od wymaganego kata wynosilo 0,25°. Ta ostatnia
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usterka wystarczyta. aby satelita nie zostat wprowa-
dzony na orbite.

Nieudana préba wprowadzenia na orbite brytyjskie-
go satelity za pomocg rakiety ..Black Arrow” moze
spowodowaé¢ powazne opodznienia w brytyjskim pro-
gramie kosmicznym. Nastepna proba ma odby¢ sic
w 1971 r. Rakieta ma wprowadzi¢ na biegunowa orbi-
te satelite naukowego o nazwie X-3.

Od powodzenia tej proby bedzie zalezec¢ dalszy etap
realizacji brytyjskiego programu kosmicznego. Na rok
1973 planuje sie wystrzelenie satelity meteorologicz-
nego, a w latach nastepnych — satelity do badania
promieniowania stonecznego. Koszty pojedynczegn
startu brytyjskiego rakiety nos$nej wynoszg okolo
dwoéch milionéw funtow.

W przypadku dalszych niepowodzen z rakietg ,,Black
Arrow” Wielka Brytania bedzie korzysta¢ z amery-
kanskich rakiet nosnych.
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KSZTALT

SAMOLOTU NADDZWIEKOWEGO

Artykut dyskusyjny

Jednym z wazniejszych zagadnien aerodynamiki sa-
molotow naddzwiekowych jest likwidacja fal uderze-
niowych oraz zmniejszenie w zwigzku z tym oporu
ruchu samolotu.

Istniejgce samoloty naddzwiekowe, np. Tu-144 i ,,Con-
corde”. pomimo daleko posunietej adaptacji klasycz-
nego ksztaltu samolotu do predko$ci naddzwiekowej
(ostro zakonczony przod kadiuba, cofniete skrzydia
przechodzgce w ksztalt wydiuzonej delty), nie elimi-
nujg zjawiska wystepujgcego przy predkosciach nad-
dzwiekowych, a mianowicie fal uderzeniowych; fale
te sg z jednej strony — zrodiem strat energii skila-
dajgcych sie na wielko$¢ oporu falowego samolotu,
7 drugiej za$ — wskutek swobodnego rozprzestrze-
niania si¢ w powietrzu — stanowig niebezpieczenstwo
dla obiektow znajdujgcych sie w ich zasiegu.

Rys. 1 przedstawia uklad fal wytworzonych przez
cialo odpowiadajgce klasycznym ksztaltom samolotu,
poruszajgce si¢ w powietrzu z predkos$cig naddzwie-
kowa.

Cialo jak na rys. 1, poruszajgc sie z polozenia (1-2-3-
4-5-6-7-8-9-10-1) w potozenie (I’-2’-3’-4’-5’-6’-7-8’-9’-
10’-1') wypiera znajdujace sie na swej drodze powie-
trze z przestrzeni (1°-2'-3'-3-2-1-10-9--9°-10’-1’), zasy-
sajagc jednoczes$nie powietrze z zewngtrz do zwalnia-
nej z tytu przestrzeni (6-5'-4'-4-5-6-7-8-8-7'-6)

. Uklad fal wytworzonych przez cia-
to odpowiadajgce klasycznym ksztal-
tom samolotu, poruszajace sie w po-
wietrzu z predkos$cig naddzwiekowg

Wypieranie powietrza na przodzie prowadzi do wy-
tworzenia czotowej fali uderzeniowej a-1-a.
Powietrze zassane z tylu, po usunieciu sie ciala, zde-
rzajac sie wzajemnie z obydwu stron w punkcie
splywowym 6 powoduje wytworzenie sptywowej fa-
li uderzeniowej b-6-b.

Na wypuklych powierzchniach ciata (2-3), (4-5), (7-8),
(9-10) tworzy sie uklad fal rozrzedzeniowych, ktére
naktadajgc sie czeSciowo na fale uderzeniowe, powe
dujag od punktéw @’ i b’ nieznaczne ich ostabienie,
Wytworzony uktad fal porusza sie w powietrzu ra-
zem z cialem i jest nieodlgcznie z nim zwigzany.

Fale rozprzestrzeniajgce sie swobodnie w powietrzu
unoszg ze sobg energie, ktora dla rozpatrywanego
ciala jest energig tracona, stwarzajac jednocze$nie
niebezpieczeiAstwo dla obiektéw znajdujgcych sie w
strefie ich dziatania.

Uktad fal mozna zlagodzi¢ przez zaostrzenie czesci
dziobowej i splywowej ciala, jak to uczyniono w
przypadku samolotow Tu-144 i ,Concorde”, z tym,
ze wskutek nadmiernego wydluzenia przodu zaszla
konieczno$¢ opuszczania go przy ladowaniu, a to w
celu zapewnienia zatodze odpowiedniej widocznosci.
Catkowitej likwidacji fal, ktore sg wynikiem uksztat-
towania ciala, dla klasycznych ksztaltéw samolotu
uzyska¢ nie mozna, zatem stosowanie go w warun-
kach lotu naddZwiekowego jest nieracjonalne.




Ksztalt typu przelotowego

Ksztaltem samolotu nie wytwarzajacym fal uderze-
niowych, a wiec nie posiadajgcym oporu falowego,
jest ksztalt typu przelotowego przedstawiony na
rys. 2.

»

2. Ksztalt samolotu naddzwiekowego typu przeloto-

Opér ruchu dla predkos$ci mniejszych od Ma"= (3
oraz wiekszych od Ma = 2,2, sklada sie¢ z oporu tyr-
cia powloki zewnetrznej oraz oporéw przeptywu po-
wietrza w kanale *vewnetrznym.

wego

Ksztalt ten powstat w wyniku przeciecia wzdiuz osi
(1-6) klasycznego ksztaltu samolotu przedstawionego
na rys. 1 i odsunieciu obydwu cze$ci o ujemng wiel-
ko$¢ h w celu wytworzenia miedzy nimi kanalu we-
wnetrznego dla przepiywu powietrza.

Ksztalt typu przelotowego, poruszajac sie z poltozenia
(1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-1) w polozenie (I’-2’-3’-4’-5"-6’-
7’-8-9’-10’-1’), wypiera znajdujgce sie na swej drodze
powietrze z przestrzeni (1’-1-2-3-3’-2’-1’) i (1’-1-10-9-
9’-10’-1’) do $rodka kanatlu, skad wykorzystywane jest
ono do zapelniania zwalnianej z tylu przestrzeni (6-
5-4-4-4’-5’-6’-6) i (6-7-8-8’-7-6"-6).

Przeplyw w kanale wewnetrznym odpowiada przepty-
wowi powietrza w kanale o zmiennym przekroju.

Fala zgeszczeniowa 1-a-1 powstajgca na przodzie zo-
staje zamknieta w kanale wewnetrznym, nie wydo-
stajagc sie na zewnatrz ciala.

Z punktu widzenia aerodynamiki ksztalt typu prze-
lotowego stanowi przejScie od ,,aerodynamiki zew-
netrznej’ do ,,aerodynamiki wewnetrznej”’ znajduja-
cej sie przeptywami w kanatach (rys. 3).

Przeplyw na odcinku I—II kanalu odpowiada, dla
predkosci naddiwiekowej, przeplywowi w dyfuzorze
naddzwiekowym, a na odcinku III—IV kanalu —
przeptywowi w dyszy naddzwiekowej.

Dla predko$ci poddzwiekowej, odwrotnie, na odcinku
I—II kanalu przeptyw odpowiada przeptywowi w dy-
szy poddzwiekowej, za§ na odcinku III—IV kanalu —
przeptywowi w dyfuzorze poddzwiekowym.

Dla przyjetego stosunku przekrojéow kanalu wynoszg-

cym S—_ = 2 przy predkosci w zakresie 0,3 < Ma
11

<< 2,2 zachodzi konieczno$é czeSciowego upuszczania

powietrza z kanalu w zwigzku z wystgpieniem w

przewezonej jego cze$ci II—III predkosci krytycznej

(rys. 4).

Dla predko$ci mniejszej od Ma = 0,3 i wiekszej od

Ma = 2,2 przeplyw w kanale odbywa sie bez upustu

powietrza.

Wynika stad zakres zastosowan ksztaltu typu przelo-

Si
towego, dla —
b8

wiekszych od Ma = 2.2.

2, do predkosci naddzwiekowych

Dla predkos$ci mniejszych od tej warto$ci ksztait ten
wskutek upustu powietrza zachowuje sie podobnie
jak Kklasyczny ksztalt samolotu.
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3. Przeplyw powietrza w kanale wewnetrznym
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4. Upust powietrza z kanalu wewnetrznego
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5. Przeplyw w kanale wewmnetrznym przy predko$ci nad-
dzwiekowej we wspoOlrzednych &' —'s



Dla predkos$ci w zakresie 0,3 << Ma <<2,2 do oporu
dolacza sie jeszcze strata wynikajgca z upustu po-
wietrza z kanalu wewnetrznego.

Proces zachodzacy w kanale wewnetrznym przy pred-
kosci naddzwiekowej we wspoéirzednych i-s przed-
stawiono na rys. 5. )

Na odcinku I—II nastepuje sprezanie naddzwiekowe,
na odcinku II—III wzrasta temperatura powietrza
wskutek tarcia o $cianki zwezonej czeSci kanatlu II—
II1, na odcinku III—IV nastepuje naddzwiekowe roz-
prezenie sie powietrza.

Straty wynikajace z oporéw przeplywu powietrza w
kanale wewnetrznym charakteryzuje wielkos¢

A

29 (wy = w'n')
Na wielko$c strat decydujgcy wplyw ma sprawnos$c
dyfuzorowej cze$Sci kanalu I—II ktéra uksztalto-
wana w formie odwrdéconej dyszy Lavala oraz wsku-
tek niepelnego spietrzenia powietrza, umozliwia uzys-
kanie duzych warto$ci wspolczynnika odzyskania ci$-
nienia (staba fala zgeszczeniowa I1-a-1 na rys. 2).
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6. Zaleznos¢ predkoSci Ma;; od predko$ci lotu Ma; dla
1
stosunku przekrojow 3 =15+3
s1
Rys. 6 przedstawia zalezno$¢ predkos$ci Ma;; w prze-
kroju II od predkosci lotu Ma; dla stosunku prze-
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7. Przeptyw w kanale wewnetranym przy predko$ci 9Qd,
diwiekqwaj. we wspélrzednych i —s

V7

Silnik odrzutowy

8. Schemat przepiywu w kanale z zabudowanym wewnatrz
silnikiem odrzutowym

Rys. 7 ilustruje proces zachodzacy w kanale . wew-
netrznym przy predko$ci poddzwiekowej we wsp6l-
rzednych i-s.

Na odcinku I—II nastepuje przy$pieszenie powietrza,
na odcinku . II—III wzrasta temperatura powietrza
wskutek tarcia o. $cianki kanalu II—III, na odcinku
III—IV nastepuje sprezenie do ci$nienia wyjScio-
wego.

Strate charakteryzuje, podobnie jak poprzednio, wiel-
ko$é

A

(wi = wiv)

2g
Przeplyw poddzwiekowy mozna odnie$¢ do przeply-
wow cieczy nie$ciSliwej, np. wody, w przypadku za-
stosowania ksztaltu typu przelotowego w obiektach
plywajacych, jak np. lodzie, statki itp.
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11. Zaoudowa silnikow unoszcnia

Profil oraz przebieg kanalu wewngtrznego, ktory wy-
nika z przyjetego rozwigzania uksztaltowania samo-
lotu powinien w maksymalnym stopniu wykorzystaé
przeplyw powietrza w kanale do wytworzenia wy-
starczajgcej sily nosnej, bez potrzeby stosowania do-
datkowych ptatow nosnych.

Wynika stad prostokatny uklad przekroju poprzecz-
nego samolotu o stosunkowo duzej szerokos$ci, co poz-
wala na wygodniejsze i obszernicjsze rozplanowanic
wnetrza samolotu, w poréwnaniu do klasycznego jego
ksztaltu.

Zwigkszenie szerokos$ci samolotu, lgcznic z  plaskim
jego dnem, umozliwia zastosowanie ,poduszki po-
wiectrznej” przy starcie i lgdowaniu, podwozie kolowe
jedynie do kolowania po ziemi.

Kanal wewngtrzny jest miejscem do zabudowy sil-
nika odrzutowego, w ktérym wykorzystuje sig¢ spig-
trzenie w kanale wewnetrznym. a* jednocze$nie mie-
szanie si¢ gazow wylotowych silnika z powietrzem w
obrebie kanalu, na podobienstwo tzw. napedow dwu-
przeptywowych. wplywa na zwiekszenie sprawnoédci
napgdowej oraz wyciszenie samolotu.

Schemat przeplywu w kanale z zabudowanym wew -
natrz silnikiem przedstawia rys. 8, a zachodzgce w
kanale procesy termodynamiczne we wspoéirzednych
-8 (rys. 9).

Wskutek doprowadzenia ciepla przez mieszanie sig
gazow wylotowych z powietrzem w obrebie kanalu

wzrasta temperatura spigtrzenia na odcinku H—1115
kanatu z T, na Tos
1

Wylworzony clag Grvwivsy — Grwre wykoraysly.

je si¢ na pokonanie oporow tarcia powloki zcwnetrz-
rnej samolotu.

Site no$ng wyznacza wielkose Grvwrvsy powstala
2z odchylenia strumienia wylotowego o kat (rys. 8).
Konfiguracj¢ samolotu typu przeplywowego stanowi
ukiad dwupokiadowy, z ktorych jeden. w krancowym
przypadku, sprowadza si¢ do ckranu ograniczajgcego
kanal wewnetrzny (rys. 10).

Uklad dwupokladowy stosowany do wigkszych obiek-
tow umozliwia oddziclenie kabiny pasazerskiej znaj-
dujgcej sie na jednym poktladzie, od przedzialu baga-
zowego, zbiornikow paliwa itp. znajdujgcych sie na
drugim poktadzie, tym samym wplywa na zwieksze-
nic komfortu oraz bezpieczenstwa lotu.

Dolny poklad samolotu umozliwia zabudowe w nim
silniké6w unoszenia ulatwiajacych start i lgdowanie,
jak réwniez stuzgacych do wytworzenia ..poduszki po-
wietrznej” (rys. 11).

Rozwiazanic samolotu naddzwiekowego

Rozwigzanie samolotu naddzwiekowego typu przelo-
towego przedstawia schematycznie rys. 12. Jest to
samolot jednopokiadowy z ekranem wedlug wersji
przedstawionej na rys. 10.

W kadlubie samolotu mieszczg sie: kabina zalog
kabina pasazerska, przedzial bagazowy oraz zbiorniki
paliwa.

W kanale utworzonym przcz ckran mleszezg sig¢ dwa
silniki napedowe. 7z ktoryvch gazy wylotowe mieszaja
si¢ z powietrzem w obrebie kanalu wplywajac na
zwigkszenie sprawnosci napgedowej oraz wyciszenice sil-
nikow.

W  $cianach bocznych na przodzie kanalu oraz w
ckranic z tylu kanalu mieszezg sie zawory przepus-
towe dla przeplywu powietrza w zakresie predkosci

S
okolodzwiekowych (dla 3 = 2 w zakresie 0,3 < Mu
II

<< 2,2). Powyzej tego zakresu zawory sa zamkKniete.

10

12, Schemat' rozwigzania samolctu naddzZwiekowego typu
przelotowego

‘Dokonczenie na "8tr. 29
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W artykule (ktérego pier-
wszq czes¢é opublikowalis-
my w nrze 6/71) omowio-
no metode teoretycznego

WEASNOSGI TWORZYW ZBROJONYGH WEOKNAMI Shacienia modl, gpit

A" PODSTAWIE |
WEASNOSEI MATERIALOW WYISCIOWYCH

Cz2¢s¢ druga

OBLICZANIE STALYCH SPREZYSTYCH

Ustalenia wstepne

Dla zastosowan praktycznych tworzywa zbrojone w
zakresie obcigzen nie wywotlujgcych dekohezji we-
wnetrznej, w sensie makro, niezaleznie od ilosci
warstw i kierunkow zbrojenia, mogg by¢ traktowane
jako jednorodne ciata ortotropowe, a w odniesieniu
do pojedynczej warstwy jednokierunkowo zbrojonej
jako transwersalnoizotropowe (jednakowe wtlasnosci
w kierunkach prostopaditych do osi symetrii). Zgodnie
z tym na podstawie teorii sprezystosci ciel ortotro-
powych [1] wtasno$ci sprezyste w dowolnym Kkie-
runku danej plaszczyzny symetrii pojedynczej war-
stwy. jak i dowolnej konstrukeciji wielowarétwowej,
wvrazg sie nastepujgcymi zwigzkami:

E, -«

a - cos*a -+ bsin*a - cos®a -+ sin‘a

E =

vy — ! (1+ a—b)sin’ 2«
g Nt = (1.1)

a cos*« +bsin*« + cos’«+sin‘a

Gxy
14+a—>»
b+211_ry

- sin’«

1+

z warunkiem istnienia potencjatu sprezystego:

Ey- vyy = E). © vay (1.2)
gdzie
% E.
a= E. d b= —= 2wy
E, Gxy

za$ osie 2}y stanowig gléwne osie ortotropii (zgodne
z kierunkiem zbrojenia i do niego prostopadiym)
a 1y, charakteryzuje zwezenie-rozszerzenie w kierun-
ku y przy obcigzeniu w kierunku x, tzn. okre$la
wspoélczynnik Poissona zwigzany ze stalg Ex. Dla « =

45° otrzymuje sie charakterystyczne wielko$ci mo-
duléw sprezysto$ci postaciowej:

wej, bazujqc na wydzie-
lonym elemencie ciat i
wynikajqcym stqd modelu
zredukowanym. W oparciu
o uzyskane wyniki poda-
no sposob okreslania sta-
tych sprezystych ukiladoéw
wielowarstwowych 2 uwz-
glednieniem istniejqcych
metod ich obliczania.

E_\' 2 El‘
Gyge = e
Ex+ Ey+4 2v4y E,
(1.3)
E
Gxy = - - —
4 L —(Fa)+2vy
45°

Opisanie wtasnosci sprezystych omawianej warstwy
jest mozliwe, je$li znana bedzie jedna z nastepujg-
cych grup statych sprezystych:

E.r: E,l'. Eq,sop Vyy
(1.4)
E.\‘, E.l’y G,\;\'y ANY

Do wyznaczenia tych wielko$ci zastosowana zostanie
metoda, ktora podobnie jak analiza wspodipracy
wlokno-zywica przedstawiona w pierwszej czesci, ba-
zowac¢ bedzie na wydzielonym elemencie cial. Przy
wyprowadzaniu odpowiednich zalezno$ci wykorzysta-
ne zostang znane warunki nierozdzielno$ci ciat i réw-
nowagi sit:

Ex = 8y = &y
g = &p = &p (1.5)
7xXy = Vxy = Vxy
=
Or =0y = 0p
!v,r = !:?, — 'l'a;r (1.6)

i
Txr = Txr = Txr

oraz nastepujgce réwnania przyblizone na sume od-
ksztatcen w kierunku prostopadlym do powierzchni
przylegania cial, okre$lajagce przemieszczenia catko-
wite ustroju jako sume przemieszczen jego ciat skila-
dowych:

F‘€;':F/'€;+F”~£;

Fep=F y0+F" ju

(1.7
Poza tym w plaszczyznie przylegania riat obowigzy-
wac bedzie zasada sumy sztywnosci:

F’ FII
E.=—E — E/ . — (1.8)
* F + F

L1



wazno$¢ ktore; dla zastosowan praktycznych zostata
potwierdzona do$wiadczalnie przez Dietza [2] oraz
wykazana takze w cze$ci pierwszej artykutu.

Stale sprezyste warstwy podstawowej

State sprezyste elementu cial

Wyznaczenie stalych sprezystych elementu ciat (rys. 2)
wydzielonego my$lowo z obszaru granicznego wiok-
no-zywica warstwy podstawowej (rys. 1) polega¢ be-
dzie na okre$leniu sktadowych odksztalcenia w trzech
kierunkach przy obcigzeniu go w jednym kierunku
i przy zalozeniu, ze przekroje elementu we wszyst-
kich kierunkach pozostaja plaskie.

a) bs b)
..‘"1 éy»
-
£
I

1. Model rzeczywisty warstwy podstawowej:
a) kierunek pomiaru,
) schemat rozmieszczenia widkien

.._Q'Cr

2. Wydzieiony eliment poigczonych cial

@ Deformacja w kierunku X

stale: Ey Cxp Vyr

7 budowy elementu wynika, ze stale sprezyste w obu
kierunkach plaszczyzny przylegania cial wyraza sie
identycznymi zwigzkami, tzn.:

EV\- = Eqa; Vxp = V(p_\'; Yxr = Veor (21)

Modui sprezysto$ci podiuznej wynika bezposrednio
z zalozenia (1.8) wyrazajac sie prostg sumg sztyw-
nosci:

Ex=FKE — 4+ E"— (2.2)

Odhksztalcenia w kierunku ¢ potrzebne do wyznacze-
nia stalej v, okresla drugie z rownan (1.5)
przy &> = 0", = 0:

1 1

gpg = —(mg —v'0y) =

z B (og — v"'0y) 2.3)
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oraz warunek roéwnowagt:

op  F +op - F' =0 (2.4)
Po uwzglednieniu tego oraz zaleznosci
o'x/E’ = 0”x/E” wynikajacej z zalozenia odksztalcen;,
te wyniosg: (1.8)

” Ly — .
. x 5

e¢=87=— = lv'+' E_’
T

o

F 2.5
F”‘
Wobec czego stata v., Wwyrazi sie nastepujaco:

Ep Ee ., ’
=—FE=v+———— @8
8x 2% E F (

Vxp —

Poniewaz drugl czlon tego wyrazenia stanowi maia
drugiego rzedu z uwagi na duze E’ w stosunku do
E” i przy dostatecznie duzej powierzchni F’ (zblizo-
nych udzialach objeto$ciowych skladnikéw) w przy-
blizeniu mozna przyjac:

VgV 2.7

Odksztalcenia w kierunku r okre$§la pierwsze z row-
nan (1.7).

Przyjmujac na podstawie zalozenia (1.8), ze:

¥ e r - rr
Ep =vexlls, = v * 8x

stala ry, wyniesie:

7 F’ . F
er:?:=v'T-+—v ? (23)

Wyrazajgc si¢ z kolei prostg sumg odksztatcen
® Deformacja w kierunku
stale: Er, Ury, Ui

Modul sprezystosci podiuznej okreéla bezposrednio
pierwsze z réwnan (1.7) oraz pierwsze z réwnan (1.6):

Er = ﬂ = e g2 == — 2 F: " (29)
,F F E” . 1
e — 1, ’ F s —
F F E F F

po podstawieniu na ¢,=o/E" i &”, = a,/E”, co po-
$§rednio wynika z zatozenia (1.8) (pominiecie odksztal-
cen wywolanych naprezeniami stycznymi powstaja-
cymi na powierzchniach przylegania cial) statg ».x =
= v, mozna okresli¢ z normalnego stosunku odksztat-
cen egp/er wyliczajac e, z drugiego réwnania (1.5).

Jednak otrzymane tg droga zalezno$cj sg bardzo zlo-
zone i wygodniej jest tutaj wyj$¢ z warunku istnie-
nia potencjalu sprezystego (1.2) wykorzystujac juz
wyliczane wyzej warto$ci na Ex vxr i Er skad stala
ta wyniesie:

E,
Vrx = taw =
Ey
N S— W' F" 4o F)
B F O r{EF
E’ F F

(2.10)



Przy pominigciu malych drugiego rzedu podobnie jak
w (2.7), wyrazenie na stala ».. przyjmie postag¢:

E”-F ( vy E
—_— e o’ s
P — F,,) (2.11)

@ Deformacja w ptaszczyznie
state: ox,, Oxr

stala gr wynika z réwnan (1.6) i podobnie jak E, wy-
raza sie prostg suma sztywnosci:

Vex = Mrp =

Xa 1 x,

i F’ ! Fll
tep — + 1 —
Ixe F F F 1
Oxp = Qpx = —— = - =0"+0”—"
Yxe fx¢ F F
al

(2.12)
przy wykorzystaniu zaleznoS$ci:

’

o , @
Txg = Txp —
Stalg oy, wyznacza z kolei drugie z rownan (1.7). Po-
dobnie jak wyrazenie na E, przyjmie ona postac:
Oxr = Opx = far = Lr —= g
Vxr , F ., F” F’ a"+F”
F Rl F o F

(2.13)
przy wykorzystaniu zalezno$ci:
Txr . v _ Txr

o . i
xr Pt xr— v Txr=lg =1
i [

e

xr

State sprezyste modelu zastepczego

Okreslenie stalych sprezystych warstwy podstawo-
wej na bazie wyzej wyprowadzonych zalezno$ci wy-
maga przej$cia ze skali mikro do makro, tj. z bie-
gunowego uktadu wspéirzednych x, ¢, r elementar-
nego witékna do uktadu x, y, z catego ustroju. Wiaze
sie to z przyjeciem odpowiedniego modelu zastep-
czego, ktory wykazywalby cechy i wtasnos$ci ustroju
rzeczywistego.

Rozpatrujgc budowe ustroju (rys. 1) tatwo zauwazyé,
iz przy symetrycznym rozmieszczeniu wiokien jest
on ukladem bgdacym sumg pewnych regularnych,
identycznie zbudowanych elementow wiokno-zywica
(rys. 3 I), z ktorych kazdy bedzie wykazywal cechy
calego ukladu, a obliczeniowa wielko$¢ deformacji
w kierunku y lub z bedzie sumg deformacji poszcze-
golnych jego elementow.

a) b by L

-l

2R

3. Model zastepczy warstwy podstawowej:
I model rzeczywisty,
II model zredukowany

Przyjmujgc wiec powierzchnie przekroju takiego ele-
mentu rowng przekrojowi ukladu oraz dokonujac
zmiany ksztattu wiokna z przekroju kotowego na kwa-
dratowy (rys. 3 II), otrzymuje sie zredukowany model
zastepczy warstwy podstawowej dopasowany catko
wicie do nowego ukltadu wspoéirzednych x, y, 2. Wa-
runkiem rownowaznos$ci modeli I i II bedzie réwnosé
ich odksztalcead w kierunku poprzecznym. Do przy-
jecia takiego modelu upowaznia réwniez fakt, ze
w rzeczywisto$ci ksztalt wilokien nie jest okragly. co
szczegblnie odnosi sie do widkien weglowych.

Konkretng operacje obliczeniowg tak rozumianego
modelu zastepczego najwygodnicj przeprowadzi¢ do-
konujgc myslowego podziatu jego przekroju na dwie
cze$ci o powierzchni F; i F,.

Wowcezas uklad taki mozna traktowac¢ jako element
potaczonych cial o wtasnosciach E, i E, gdzie zgodnie
z przyjetymi oznaczeniami:

E,=E"
) (2.14)
g =gt D
) = Fl 0 k2 F1
oraz:
F,=a-b=F -k
F,=b'—a-b=F'4+F(1—k) (2.15)
Fi=a-b—a*=F'(k—1)
gdzie:

P
x
F

® Deformacja w kierunku x
state: Ex, rxy

Wyrazenie na E; bedzie analogiczne jak (2.2), ponie-
waz odksztalcenia w tym kierunku zgodnie z przy-
jetym zalozeniem (1.8) nie zalezg od stalych » lgczo-
nych cial, a wiec tym samym .i od ksztaitu witokna:

el . F
Ex=t " +E (2.16)

Natomiast stata ry, wykaze inng warto$¢ chociaz za-
chowa posta¢ ogolng jak w (2.8):

F, F,
Yy = ¥ _.F-‘_ +», i“ {2.17)
gdzie v, = v” oraz zgodnie 2z uproszczeniem (2.7)

yy=7v" za$§ F, i F, wg zalezno$ci (2.15).
Po uwzglednieniu powyzszego, podstawieniu i upo-
rzadkowaniu, stata ta przyjmie wartoscé:

F’
Yoy = v -]L T k(@ —2") (218

® Deformacja w kierunku vy
state Ey, ryx

Na podstawie (2.9) modut sprezysto$ci podluznej wy-
razi sie nastepujgco:
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o e S 2.19)
E.‘. E + _I.'-'.E’-_
F E ' F

Po uwzglednieniu tych samych wielkos$ci co w (2.18)
przyjmie on postaé:

Ey = (2.20)

gdzie zgodnie z (2.14) i (2.15):
24 1 24
E,=E"+ 7: (E—E")

Okres$lenia stalej vyx podobnie jak w przypadku (2.10)
wygodniej jest dokona¢ z warunku istnienia poten-
cjalu sprezystego, wykorzystujgc juz gotowe wielkoSci
(konkretne wartos$ci liczbowe) otrzymane na podsta-
wie wyprowadzonych zaleznosci i podstawiajac je do
nastepujgcego wyrazenia:

Ey

= R, P (2.21)

® Deformacja w pltaszczyznie
xz
stata oxzy =0z

xy lub

Postaé og6lna wyrazenia na ory wynika ze zwigzku
(2.13):

A (2.22)
i O R
F G F

gdzie 0, = ¢” a o, podobnie jak E; wyniesie:

F’ Fy 1
po + " Fl =n"—}—7(a’—a”)
1 )|

o =7a

Po wykonaniu tych samych operacji co w (2.20) wy-
razenie to przyjmie postacé:

Oy ———— e (2.23)

P e
1——k— —
F agy
Sa to wielkosSci statych sprezystych modelu zastep-
czego odzwierciedlajacego warstwe podstawowg
(rys. 1) o regularnym i symetrycznym rozmieszcze-
niu wiékien. Jak latwo zauwazyé¢, na odksztalcenia
w kierunku poprzecznym, a wiec na stale Ey i oxy

istotny wplyw wywieraé bedzie sposéb rozmieszcze-
nia wilokien.

Wydaje sie jednak, ze uwzglednianie tutaj wszystkich
mozliwych przypadké4w rozmieszczenia wlokien mi-
jaloby sie z celem, gdyz nawet najbardziej wierne
odwzorcwanie jakiego$ hipotetycznego schematu be-
dzie zawsze odbiega¢ od rzeczywistego i nie zwiek-
szy doktadno$ci obliczen. Zaleta wyprowadzonych
wyze) zwigzkow jest to, ze odwzorowujgc dobrze fi-
zyczng strone zjawiska, okre$lajg jednoczes$nie pew-
ne warto$ci Srednie z wielu mozliwych wielkos$ci ja-
kie mozna by uzyskaé, rozpatrujgc rézng kombinacje
rozmieszczenia widbkien w przekroju poprzecznym
warstwy podstawowej.
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W istniejgcej obecenie literaturze znaleié mozna réi-
ne metody obliczania stalych sprezystych tworzyw
jednokierunkowo zbrojonych wléknami. Do najbar-
dziej reprezentatywnych z tego zakresu mozna gz3.
liczyé opracowania Rabinowicza [3]. Jednak przyj.
mowane tam zalozenia wyjSciowe traktujace elemep-
tarng warstwe takze jako uktad wielowarstwowy,
skladajacy sie z blon (warstw) zbrojenia i $rodka
wigzgcego, stanowig zbyt duze uproszczenia. Stad
tez otrzymane wyrazenia na stale sprezyste sa iden-
tyczne z wyprowadzonymi wyzej zwigzkami dla ele-
mentu cial i nie odzwierciedlajg w pelni tego co
dzieje sie w ukladzie rzeczywistym. Dotyczy to tyl-
ko statych Ey, gxy 1 vzy zwigzanych z deformacjg po-
przeczng, gdyz w odniesieniu do modulu sprezystosci
podiuznej Ry, gdzie stosowanie metody sumowania
mozna uznaé¢ za powszechne, wystepuje catkowita
zgodno$¢.

State sprezyste ukladow wielowarstwowych

Okreslenie stalych sprezystych uktadéw wielowar-
stwowych w $wietle otrzymanych wyzej zaleinosci
dla warstwy podstawowej nie nastrecza juz powaz-
niejszych klopotéw. Giéwne trudnos$ci sprowadzajs
sie do tego, ze poszczegbdlne warstwy nie stanowig ciat
izotropowych, lecz ciata ortotropowe, ktérych wtas-
nosci sprezyste okre$lane sg nie dwiema, ale cztere-
ma statymi sprezystymi, co powoduje zlozono$¢ otrzy-
mywanych wyrazen. Biorgc pod uwage fakt, ze ilo$¢
warstw nie wplywa na jako$¢ zjawiska, zmiany wy-
stepuja jedynie w sensie iloSciowym, ponizej zostanie
rozpatrzony uktad skladajacy sie tylko z dwdich
warstw @& i b, bedgcy ponadto konstrukcjg zréwno-
wazong, tzn. nie podlegajaca zginaniu przy obcigza-
niu jej w plaszczyznie warstw. Potrzebne réwnania,
podobnie jak w przypadku rozpatrywania elementu
cial, wynikajg z warunkéw réwnowagi sit i nieroz-
dzielno$ci warstw. Przy obcigzeniu ukladu w kierun-
ku x przedstawiajg sie one nastepujgco:

Oxa * (sa+0.\'b “0b =0x 8-
Tya* Sat oy b =0 (3.1
tvya - Sat1xyb - 66 =0
fxa=— &3 — tx
Eya = E)b = Ey (3.2)
7.\'_1':1 = :".\')b == ;'xy
gdzie d, oznacza grubo$¢ warstwy, a zas §, grubosé

warstwy b oraz 6 = dq + Ob

Dla przypadku ogélnego (dowolny kierunek ulozenia
wibkien w kazdej z warstw) réwnania (3.2) przyjmg
nastepujgcg postaé:

Oya Oya { xya
e_v == — Vyxa * — a —
Exa ya Ezq
Oxb Oyb Ixyb
= Yyxb — My
Exb yb Eq
£ Oya Ty Txya
»r= — Vxya My, =
Eyq xa Eqq
Tyb Oxb Txyb
b — Pxpb —_— — Myp (3.3)
E b Exp Eqxb



Ta)a Txa Tya
= Mg —— — My

Oxya 0 X

Yy

El(l

Txyh

Txh T yh

Tyyh

Myp

“ab Eab

gdzie w odniesienin do danej warstwy:

sin® @ - cos’ « 1 ( 1 2u4y
i, =z }‘#_ = o\ e 2 )(-ns 2 | sin 2
cos’e  sin’ 11 20,8
M, = [ Es E, > ( -~ o i, ) ('USZaJ Sin2«

sa$ « — kierunek ulozenia wiékien w danej warstwie
(kgt pomiedzy kierunkiem zbrojenia a osig x)
/i — kierunek prostopadly do

.

Rozwigzanie powyzszych réwnan (3.3) wzgledem skla-
dowych naprezenia ox, gy 1 Txy jednej z warstw, przy
wykorzystaniu warunkéw rownowagi (3.1), pozwala
na okres$lenie stalych sprezystych ukitadu dla dowol-
nego kierunku ulozenia warstw. Jednak otrzymane
tg drogg zwigzki sg bardzo zlozone, nieprzejrzyste
i trudne do skomentowania. Stad tez znaczenie prak-
tyczne takich rozwigzan jest niewielkie tym bar-
dzie), ze z punktu widzenia statyki konstrukcji
(zgodno$¢ kierunku zbrojenia z kierunkiem naprezen
giownych) uklady takie nie majg miejsca i z reguly
w zastosowaniach praktycznych kgt zbrojenia przy-
biera tylko trzy charakterystyczne wielkos$ci ¢ = 0°,
¢ =45% i « = 90°. Za typowy mozna uzna¢ tutajuktad
n dwu wzajemnie prostopadlych kierunkach zbro-
jenia 0—90°, ktérego rozwigzanie znacznic sie upra-
szcza. poniewaz osie symetrii sprezystej warstw po-
krywajg sie woéwczas z osiami ukladu wspolrzed-
nych xy(m; = m, = 0 — naprezenia styczne nie wy-
wolujg odksztalcen normalnych, a naprezenia normal-
ne postaciowych) i dokonane zostalo juz przez Hoffa
[4]. Otrzymane tam wyrazenia na stale sprezyste
2 uwzglednieniem przyjetej wyzej symboliki oznacza-
nia przedstawiajg sie nastepujgco:

Fv, Ju “Ewb - 'sh(

1 1
el
Exa * 0u Exb - 6p] \Eyg * 04

Eyb = Exs; Eya= Exp Oxya = Oxyb
(3.5)
Eya
Vb = Yxya = VYxya
Xa
wyrazenia (3.4) uproszczg sie do nastepujgcych po-
staci:
O‘Al db
Ex=Exa _6_ + Eya s
4, + ds
Vxy = Vxya _—L—‘__ (3.6)
PR Eyq
2 T b 7y
: Evp
O3 == Oxya = Ox3bh
Jak wida¢ modut sprezystosci podiuznej, podobnie

jak w przypadku pojedynczej warstwy, wyraza sie
takze prostg sumg sztywnos$ci, za$ postac¢ statej ’-ny,
aczkolwiek nieco bardziej zlozona, posiada réwniez
prostg interpretacje fizyczng, gdyz dla:

Exq = Eyx (warstwa pojedyncza) ixy = Vaya-
Rozpatrzony uklad ujmie przypadek, w ktérym wy-
stepuje najwieksze oddzialywanie warstw na siebie
(state sprezyste przyjmuja skrajnie rozne wartosci),
pozostate Kkierunki ulozenia warstw w zakresie kg-
téw 0—90° charakteryzuje mniejsza intensywno$é
oddzialywania. Dowodzi to, ze otrzymane wyrazenie
na modul sprezysto$ci podluznej E. oraz wspbiczyn-
nik Poissona ry; W przyblizZeniu mozna stosowaé¢ dla
dowolnego kierunku utozenia wilokien.

Powyzsze nie dotyczy modutu sprezysto$ci poprzecz-
nej oy, 8dyz czyste $cinania w stosunku do prostego

rozciggania stanowi ztozony przypadek obcigzenia
i bedzie on wynikiem jednoczesnego dziatania dwu
skladowych naprezenia o, —=—ay, = (0), gdzie dla

« = 45° g0 = t 0. Dla takiego przypadku zasada su-
my sztywno$ci wykazywatlaby, ze dla « = 43° g0 =
o040 b, 2dy tymczasem rzeczywista wielko$é¢ tego mo-
dulu okre$lona wg 2alezno$ci (1.3) bedzie inna i duzo

ErRl
E, i dp

Yxya

2
VYyvbh
i , )
Exq + 0a Exb * b

1 1 (
s
Eyq - 0a Eyl) - Op

Vv

E va "

Ja

2
Vxya

_+_ Vi)’l% )
Exa* 0b Ew « dp

1 1
E—
E_ru - 8a Evb * Jb

Ou

s (_'fzza-f___ i ___ffe:;-_tz__,)
- Xa * .d". B _E._\‘.f_l ' db (34)
[ vava _.'!_'.1):?'_]
) (Era * 0 Exb * db_.

db

Uy=f1tva—_+0ub' -
. 8 ]

Mimo tego uproszczenia, wyrazenia na E,. i vy
nadal ztozone. Jednak tatwo zauwazyé,
czlony w licznikach i mianownikach tych wyrazen
stanowig mate drugiego rzedu. Po odrzuceniu tych
wielko$ci oraz uwzglednieniu nastepujgcych zalezno-
§ci wynikajgcych 2z faktu jednakowych
warstw (identyczny stosunek objetoSciowy
k6w i rodzaj materialow wyjSciowych):

S
ze drugie

wlasno$ci
sktadni-

wieksza. Stad tez zasade sumy sztywno$ci mozna sto-
sowac tutaj tylko dla przypadku, kiedy osie symetrii
sprezystej warstw pokrywajg sie z osiami xy, co
ujmie zalezno$¢ (3.4). W pozostalych przypadkach
nalezy korzysta¢ z ogbélnych zaleznosci (1.1) i (1.3),
bazujgcych na staiych sprezystych okres$lonych wzgle-
dem glbéwnych osi symetrii sprezystej uktadu.
Dokonczenie ma str. 20
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USZKODZENIA
CZESCI LOTNICZYCH
PRZEZ KOROZJE

Jednym z waznych czynnikéw powodujgcych uszko-
dzenia cze$ci lotniczych jest korozja. Korozjg mnazy-
wamy niszczgce zmiany zachodzace najcze$ciej na
powierzchni danego elementu i postepujgce w gigb
tworzywa, najczeSiciej metalowego, wywotane <che-
micznym i elektrochemicznym dzialaniem powietrza,
elektrolitow, kwas6w lub innych czynnikéw. W wa-
runkarch eksploatacji sprzetu lotniczego korozja wy-
stepuje rownoczeSnie z mechanicznym niszczeniem
powierzchni metali | muszg 'by¢ one rozpatrywane
Agcznie.

Szczeigblnie grozne w praktyce ilotniczej sg: korozja
tarciowa (cierna), gazowa i miedzykrystaliczna.

Korozja tarciowa (cierna)

Korozja tarciowa wystepuje jednoczes$nie z mecha-
nicznym niszczeniem metali. :W rcze$ciach narazonych
na ‘'tarcie wystepujg 'dwa rodzaje korozji.

Jeden z nich powodujgcy niszczenie wskutek korozji
i ‘Scierania charakteryzuje sie giGwnie zwiekszonym
zuzyciem trgcych sie powierzchni. Proces iten tluma-
czy sie dzialaniem S$rodowiska agresywnego przy
jednoczesnym tarciu i zaczyna sie z chwilg korozyj-
nego uwszkodzenia ipowierzchni metalu aktywnymi
roztworami elektrolitow [1].

Drugi rodzaj korozji, zwany korozjg tarciowag lub
cierng, wystepuje na powierzchniach 'wspdltpracujg-

1. Krzyzak przegubu kardana. Widok o0gélny, Pow. 0,9 X
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W artykule opisano przy-
ktady zuzycta czelct lot-
niczych przez korozje.
Omoéwiono skutki korozjt

tarciowej (ciernej), ga-
zowe) t miedzykrystalicz-
nej

cych czeSci silnie obcigzonych, o niewielkich wza-
jemnych luzach, poddanych w stosunku do siebie
drganiom lub .niewielkim przemieszczeniom. Ten
rodzaj korozji jest typowy dla czesSci zlgczy, wielo-
klindw 1 innych $ciSle pasowanych czeSci maszyn
wykonujgcych bardzo niewielkie ruchy wzgledne. W
silnikach lotniczych obserwcwano liczne wypadki
zmeczeniowego zniszczenia cze$ci, takich jak: korbo-
wody, walki wieloklinowe, potgczenia Srubowe,
sprzegta, ktoéorych bezposrednig przyczyng byta ko-
rozja cierna I[2].

W konstrukcjach nowoczesnych, w miare wzrostu
dokladno$ci wykonania i stosowania coraz $ci$lejszych
tolerancji wymiarowych, wiekszych obcigzen i pred-
koSci, korozja cierna staje sie coraz grozniejsza. Nisz-
czy ona bieznie }ozysk, znieksztalca doktadne paso-
wanie czesSci i zmniejsza wytrzymato$é zmeczeniows
dynamicznie obcigzonych cze$Sci maszyn.

Mechanizm dzialania korozji tarciowej nie jest do-
tychczas jednoznacznie wyjasniony. Istniejg przeciw-
stawne poglady co do roli czynniké4w mechanicznych
($cierania) i procesé6w utleniania w .powstawaniu ko-
rozji ciernej. Na ogol przyjmuje sie ([3], ze sily ad-
hezji w $ciSle do siebie przylegajgcych i mocno ob-
cigzonych cze$ciach prawadzg do miejscowych ,przy-
spawan” czgstek metalu w miejscach styku. Nastep-
nie w wyniku wzajemnych ruchéw nastepuje oder-
wanie przyspawanych czastek metalu, ktoére reagu-
jac z atmosferg, tworzg w zlgczu mniej lub 'wigce]
powierzchniowo utleniowy proszek. Produkty te
dzialaja w nastepnych fazach dodatkowo jako mate-
rial Scierny w zigczu. Proby przeprowadzone w Proz-
ni lub w atmosferze obojetnej wykazaty istotne
zmniejszenie zniszczen wywolanych korozjg cierna,
aczkolwiek nie wyeliminowaly jej calkowicie.

Mechanizm ten nie ttumaczy jednak powstawania
korozji ciernej w miejscach wpotpracy czeSci w przy-
padkach, gdy nie zachodzi przyspawanie czgsteczek.
Zaobserwowano bcwiem korozje cierng 'w przypadku
wspélpracy stali z papierem, drewnem | agatem.

W praktyce lotniczej obserwowano 'powtarzajgce sie
uszkodzenia przegubdéw kardana pedni smigla ogono-
wego $miglowcow [4], [5]. Zuzyciu ulegat krzyzak
przegubu, przy czym w czasie przegladdéw okreso-
wych stwierdzono nadmierne luzy w lozyskach igtlo-
wych krzyzaka. Rysunek 1 przedstawia wyglagd ogol-



2. Przekr6j misecz-
ki tozyska przegu-
bu kardana, wido~
czne zuzycie biez-
ni. Pow. 1,4 X

3. Przekroj krzyzaka przez kanaly smarownicze; widoczna
warstwa naweglona (o ciemnym zabarwieniu). Szlif trawio-
ny nitalem. Pow. 1,4 X

ny jednego z uszkodzonych krzyzakow. Widaé¢ wy-
raznie znaczne zuzycie czopéw i $lady podobne do
§ladéow wgniecenia rolek. Podobne $Slady mozna bylo
zauwazy¢ na biezniach miseczki (rys. 2). Ubytki 'ma-
terialu w obserwowanych 1ozyskach ‘byly znacznie
zroznicowane i to zar6wno ‘w odniesieniu do poszcze-
goélanych czopdéw krzyzaka, jak 1 w pojedynczych
czopach. ®a rys. 3 jest pokazany krzyzak po prze-
cieciu przez kanaly smarownicze oraz jeden z czo-
poéw w przekroju. Widaé wyraznie, ze ubytki mate-
rialu sg najwieksze iprzy powierzchniach czotowych
czop&w : malejg wzglednie réwnomiernie przy zbli-
zaniu sie do podstawy. Na przecietym czopie widaé
rOwniez znaczne zrodéznicowanie zuzycia na jego
obwodzie. Ubytki z jednej sirony siegajg prawie na
calg grubos¢ warstwy naweglonej, podczas gdy z
drugiej sg znacznie mniejsze. Podobnie nieréwno-
miernemu zuzyciu ulegaly rolki.

Na rys. 4 uwidoczniono przykitadowo rolki jednego
z czopOw lozyska. Niektore z nich ulegly zniszcze-
niu wskutek udaréw mechanicznych w koncowej fa-
zie ipracy lozyska przy nadmiernych luzach. Sred-
nice rolek zawieraly sie w granicach 2,02—2,52 mm,
przy wymiarze nominalnym 2,54 mm. Na biezniach
wewnetrznych miseczek, czopach krzyzaka i rolkach
cbserwowano powierzchniowg warstwe tylpu ‘tlenko-
wego z licznymi miejscowymi wzerami. Znajdowano
rowniez w tozyskach liczne produkty korozji w po-
staci proszku, 'bedgcego ‘mieszaning itlenkow zelaza.

W celu ustalenia przyczyn uszkodzen lozysk prze-
prcwadzono pelne badania materialowe elementow
tozyska. Nie stwierdzono w zadnym z badanych ele-
mentéw wad materiatowych ani wad obrébki ciepl-
nej.

Krzyzaki wykonane byly ze stali do naweglania w
gatunku 18H2NIWA "wg PN-58/H-84035.

4. Rolki jednego z czopow uszkodzonego tltozyska. Widok
0golny. Pow. 2 X

Sklad stali wg podanej normy przedstawia sie na-
stepujgco: C — 0,15 = 0,200, Mn — 0,25 <+ 0,55%,
Si — 0,17 =+ 0,37, P — maks. 0,03%; S — maks.
0,03%; Cr — 1,35 +1,635%; Ni — 4,0-+4,5%; W —
0,8 +1,2% «(wolfram moze 'byé¢ zastgpiony przez mo-
libden, liczgc jedng cze$§¢ molibdenu na 3 czesci
wolframu wagowo).

Sklad chemiczny wszystkich badanych krzyzakow
zawieral sie «w granicach przewidzianych normg,
z tym ze wolfram byl zastgpiony przez molibden w
ilosciach zgodnych z postanowieniami PN.

Zaréwno 'miseczki tozysk, jak i rolki wykonane by-
ty ze stali chromowej na lozyska toczne w galtunku
EH 15 wg PN-53/H-84041. Roéwniez ‘tutaj nie stwier-
dzono odchylen od iprzewidzianego skladu.

Badania makro- i mikroskopowe wykazaly prawi-
dlowg strukture elementéw. Krzyzak byl naweglony
zgodnie z wymaganiami na gig¢bokos$¢ 0,8 mm (rys.
3). W warstwie naweglonej obserwowano strukture
drobnoziarnistego martenzytu z pojedynczymi wy-
dzieleniami cementytu. Rolki i miseczki mialy pra-
widlowg strukture .0 osnowie drobnoziarnistego mar-
tenzytu z bardzo drobnymi, roéwnomiernie rozlozo-
nymi wydzieleniami weglikow.

Pomiary twardos$ci wykonane przy uzyciu twardos-
ciomierza typu Vickers-Armstrongs pod obcigzeniem
10 i 30 kG daly nastepujgce wyniki:

krzyzak — Hy 30— 792 =+ 824, co odpowiada 63,5+
65 HRc

rolki — Hy ;0 — 803 +920, co odpowiada 64 =+ 67 HRc
miseczki — Hy 707 =+ 803, co odpowiada 60,6 +
64 HR..

Twardo$¢ mierzono w nastepujgcych miejscach:
krzyzaka — na powierzchniach czolowych czopéw
rolek — na przekrojach poprzecznych

miseczek — na przekrojach podtuznych.

Jak wynika z tych danych, ‘zar6wno ‘dobér materia-
tu jak i jego obrobka ‘cieplna byty prawidiowe. Row-
niez konstrukcja i wykonanie mechaniczne byly bez
zarzutu.

Z dotychczasowych badan [2], [3] wiadomo, ze ko-
rozji tarciowej zapobiegaja mnastepujgce -czynniki:

1) brak ‘mozliwo$ci przemieszczen wzajemnych {(na-
turalnie w konstrukcjach, gdzie to jest mozliwe),

2) mozliwie duza twardo$§é¢ stykajgcych sie powierz-
chni,

3) obecnos$¢ w warstwie zewnetrznej naprezen $ciska-
jacych, wprowadzonych albo mechanicznie, np. przez
obrobke S$rutowaniem, albo przez obrobke -cieplno-
-chemiczng, np. maweglanie czy azotciwanie,

4) odpowiednie smarowanie,

5) odizolowanie zlgcza od wplywow atmosferycznych.

W kanatach smarowniczych wiekszosci ibadanych
krzyzakow obserwowano brak ‘$wiezego smaru. .o«
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5. Nurnik pompy
paliwowej. Wiclok
powierzchni bocz-

nej. Pow. 2 X

zyska przeguboéw kardana smarowane byly olejem
przekladniowym hipoidalnym. Wy'daje sie, ze glow-
nym powodem powstania korozji w lozysku, pracujy-
cym ponadto w szczegbélnie trudnyeh warunkach, byt
brak dostatecznego smarowania.

Tak wiec dobre smarowanie elementéw mnarazonych
na dzialanie korozji tarciowej, tam gdzie jest t{o
mozliwe, jest wiasciwie jedynym czynnikiem moga-
cym wplynaé hamujgco na 'korozje w eksploatacji.
Do smarowania poleca sie w tych przypadkach oleje
i smary z dodatkiem stalych substancji smarujgcych,
np. dwusiarczku molibdenu.

Innym przykiadem wystepowania ‘korozji ciernej jest
nurnik pompy ‘paliwowej silnika ‘turboodrzutowego.

Na rys. 3 widoczne sg na powierzchni bocznej wy-
razne ubytki materialowe, podobne do odgniotéw ku-
lek. Zniszczenia 'te sg zjawiskiem wtoérnym, ibowiem
w czasie normalnej pracy nurniki nie majg kontak-
tu z kulkami. W opisywanym przypadku, po uszko-
dzeniu lozyska, wczesé 'kulek dostala sie do przestrzeni
miedzy 'korpusem pompy i pier$cieniem goérnym lo-
zvska oporowego. Czas pracy pompy w tych warun-
gach jest trudny do okreslenia. Pomiary twardosci
wykonane na przekroju wzdiuznym nurnika metodg
Vickersa przy obcigzeniu 1 kG nie wykazaly utwar-
dzenia ‘materiaiu «w bezposredniej bliskosci wglebien.
Nurniki wykonane byly =ze stali XB wg GOST
393051 (C — 0,9-+1,05%; Mn — 0,8 +1,10%,; Si —

0,15-+0.33%; Cr — 0,9-1,2%: W o — 1,2+ 1,6%)
i powinny 'by¢ zgodnie z dokumentacjyg ulepszone
cieplnie do twardo$ci HR. — 55 = 60. Twardo$¢ oma-

ywianego nurnika wymnosila 640 -+ 660 H., co odpowia-
da HRc — 57 +58. Wydaje sie, ze rowniez w tym
przypadiku proces zniszczenia mial charakter koro-
zyjny, cho¢ nie znaleziono wyraznych produktéw ko-
rozji w postaci warstwy tlenkow lub proszku. Zosta-
ly one prawdopodobnie wymyte przez paliwo.

6. Widok ogolny oprzelomu lopatki zabieraka sprezarki.
Strzallea pokazuje kierunek obserwac]i mikrogkopawych.
Pow. 0,8-X
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Niszczenie czgsci wskutek korozji ciernej zastugyje
na wiekszag uwage. jponiewaz wyglad zuzytej Powierz.
chni sugeruje czesto inna, ‘najczesciej meChanicma
przyczync zniszczenia. Wskutek zlozonego charaktery
korozji ciernej nic mozna jej praktycznie wyelimi.
nowaé¢ w S$cisle pasowanych :czeSciach maszyn, ktore
moga -sie Przemieszcza¢ wzajemnie. Dlatego nalesy
swrocié uwage juz w fazie projektowania, a naste.
pnie wykonawstwa i eksploatacji na wszystkie czyn.
niki wplywajace hamujaco na rozw0j korozji ciey.
nej.

Korozja migedzykrystaliczna

Cechag korozji migdeykrystaliczne] jest niszczenie me-
talu wzdluz granic ziarn krysztalow, przy czym pro-
dukty korozji mie wydzielajg sie na zewnatrz, a tyl-
ko S$rodcwisko agresywne przenika w gigb. Korozja
miedzykrystaliczna stanowi jedng z 'majniebezpiecz-
niejszych form niszczenia materiatu, poniewaz wsku-
tek rozluznienia spoistoSci ziarn prowadzi do silnego
zmni€jszenia wytrzymalosci. Podatno$¢ na korozje
miedzykrystaliczng jest zwigzana $cisle z cechami
strukturalnymi materiatu. Do korozji miedzykrysta-
licznej miedzy innymi sklcnne sa niektbre stopy
glinu.

Istnieje kilka hipotez wyjasniajgcych mechanizm ko-
rozji miedzykrystalicznej w stopaich aluminium [1];
wszystkie sg zgodne ze stanowiskiem, ze za korozj
odpowiedzialne sg nowe fazy powstale w wyniku
obrébki cieplnej tych stopow.

Ze stcpu ‘tego typu (znak: Al Cu 2 Si Mg Mn Cr T
cecha: PA 32 wg PN-59/H-88026), odpowiadajgcego
stopowi AK 6-1 wg GOST 4784-49 sy wykonane
miedzy innymi lopatki zabierakéw sprezarek od$rod-
kewych w silnikach turbinawo-spalinowych.

W celu zabezpieczenia tvch czesci przed korozjg sto-
suje sie ochronne powloki anodowe na powierzcha
[6]. W czasie pracy silnika lopatki sprezarki sg na-
razone jednak na erozyjne dziatanie pylu zasysanegc
wraz z ‘powietrzem. Dziatanie erozyjne pytu i ewen-
tuslne wady procesu anodowania moga prowadzi¢ w
niektérych przypadkach do zniszczenia lub ‘nieszczel-
nosci ochronnej warstwy tlenkowéej.

W praktyce ob:serwowano przypadki zmeczeniowego
zniszczenia topatek i stwierdzono, ze bezpo$rednia
przyczyng uszkodzenia byia korozja miedzykrystalicz-
na [5], [7l. Ogniska zmeczenia wystepowaly z reguly
na powierzchni koryta lopatki.:

Na rys. 6 przedstawiono widok ogélny przelomu jed-
nej z lopatek. Na rysunku wyraznie odznacza sie
strefa zlomu zmeczeniowego.

Rys. 7 przedstawia siatke peknieé¢ na powierachni
koryta lcpatki w ibezposredniej bliskosci przelomu.
Kierunek obser:wacji zaznaczono strzakkg mna rys. 6.
Na rysunku 8 widoczna jest siatka peknie¢ wywola-
nych korozjg miedzykrystaliczng na glebokosci okolo
0,5 mm od powierzchni koryta w okolicy cgniska.
W poblizu przetomu obserwcwano wystepowanie dal-
szych obszardéw, na ktérych korozja miedzykrystalicz-
na ipoczynita znaczne spustoszenie.

Badania materialowe omawianych topatek wykazaly
zgodno$¢ z wymaganiami. Zaré6wno skiad chemiczny.
jak i wiasno$ci mechaniczne odpowiadaty warwnkom.



7. Siatka peknte¢ na powierzchni lopatki w pobliiu przet
mu. Szlif nietrawiony. Pow. 500

7,

8. Siatka mikropeknie¢ na gtebokoSci 0,5 mm od powierz-
chni topatki. Szlif nietrawiony. Pow. 200 X

Badania mikroskopowe materialu topatek wykazatly
obecno$¢ wydzielonych faz Mg.Si i CuAl, Wydziele-
nia faz Mg.Si i CuAl, 'sg jednak typowe dla tego
stopu w stanie obrobionym cieplnie (hartowanie
i starzenie) i stgd jego skionno$é¢ 'do 'korozji miedzy-
krystalicznej.

Jax wynika z badan 'szczelnosci warstwy anodowej,
wykonanych w ITWL na kilkudziesieciu wirnikach,
warstwa ochronna tlenkéw ulega zniszczeniu w pew-
nych miejscach topatek juz po kilkunastu godzinach
pracy silnika [8]. Oczywiscie podczas dluzszego okresu
eksploatacji obszary pozbawione powtoki ochronnej
powiekszajg sie. Warstwa anodowa ulega zniszczeniu
tylko .na powierzchniach lopatek, po ‘stronie zgodnej
z kierunkiem obrotéw silnika. Nie obserwowamno stref
z uszkodzong warstwg anodowg po przeciwne]j stronie
{opatek.

) tym czy w miejscach, w ktorych warstwa ochron-
na utracita szczelno$¢ rozwinie -sie (korozja, i -jaki
bedzie jej zakres, decyduje wiele czynnikéw. Najwaz-
niejsze z nich to atmosfera i warunki Kklimatyczne,
w Jjakich eksploatowany jest sprzet, oraz czas eks-
ploatacji miedzy remontami.

Korozja gazowa

Pod pojeciem 'korozji gazowej rozumiemy ‘Pprocesy
niszczace zachodzace w podwyzszonych temiperatil-

rach na powierzchni lub w glebi materiatu, w wy-
niku oddzialywania zewngtrznego S$rodowiska utle-~
niajgcego nie bedgcego jednak elektrolitem. Cechg
charakterystyczng procesu korozji gazowej jest two-
rzenie sie na powierzchni materialu warstwy statego
produktu, zwanego zgorzeling. W wysokich tempera-
turach '‘prodwkt utlenienia moze byé mniekiedy ciekly
(w przypadku tworzenia sie niskotopliwych eutektyk)
lub nawet lotny [9], [10].

Pomimo ‘stoscwania na elementy silnikéw ‘turbino-
wo-spalinowych specjalnych stopéw na osnowie nik-
lu Tub kobaltu o wysokich witasno§ciach mechanicz-
nych w wysokich temperaturach i duzej zarotrwatos-
ci, problem .odpornosci na kkorozje 'gazowg staje sie
coraz wazniejszy. Nowoczesne stopy zaroodporne ma-
Ja bowiem w obecnym zakresie temperatur pracy
silnika jeszcze pewien zapas wytrzymatosci, natomiast
odporno$¢ na korozje gazowa staje sie jednym z giow-
nych kryteriéw ‘przydatnosci stopu. Stopy zaroodpor-
ne na osnowie niklu sg ma ogél ibardziej podatne na
korozje gazowg niz stopy na osnowie kobaltu.

Mechanizm dziatania korozji gazowej stopow zaro-
odpornych nie jest calkowicie wy'jasniony. Skutki sg
jednak widoczne. Rys. 9 ilustruje #opatke aparatu
kierowniczego ze stopu EJ 437 po 'kilkuminutowej
pracy w tempera'turze 920950 °C.

Wida¢ katastrofalne =zniszczenia materialu wskutek
korozji gazowej. Sredni skilad stopu: C — maks.
0,08%: Mn — maks. 0,5%; Si — maks, 1,0%; Cr —

9. Lopatka aparatu kierowniczego zniszczona wskutek Kko-
rozji gazowej. Widok ogoélny. Pow, 0,8 X

et B

1. Liopatka turbiny po okoto 300-godzinnej pracy. Widocz-

na powlerzchniowa warstwa tlenkow. Pow. 1° X
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21%;, T1—2,5%; Al —0.75%, Fe--maks.2,5%, Ni—
reszta. Dane dotyczace temperatury i czasu sg orien-
tacyine, poniewaz $cislych wartosci nie mozna bylo
ustalié. Na rys. 10 uwidoczniono topatke turbiny =z
tego samego materialu po kilkusetgodzinnej eksploa-
tacji w normalnym zakrcsic temperatur pracy silnika.
Na powierzchni wida¢ zwarte warstwy zgorzeliny,
bez istotnego wplywu na trwalo$¢ lopatki. Uszkodze-
nia wierzcholka pioéra lopatki widoczne na rys. 10
majg charakter mechaniczny. Korozja gazowa powo-
dujgca szybkie miszczenie tworzywa metaiicznego
(jak w przypadku demonstrowanej lopatki aparatu
kierowniczego), nosi mnazwe¢ korozji katastrofalnej.
Korozja katastrofalna rozpoczyna sige po przekrocze-
niu pewnej granicznej temperatury, przy czym jej
przebieg jest zjawiskiem bardzo zlozonym. Nie zaw-
sze moze on by¢ wyjasniony {worzeniem sig¢ plyn-
nych produkiéow reakceji. Wiadomo, ze siarka jest
jednym z zasadniczych elementow sprzyjajgcych
korozji gazowej. Podobnie dziala s6d. Siarka znajdu-
je sie w wiekszosci paliw i czesto w atmosferze.
szczegolnie w okolicach przemyslowych. Réwniez s6d
znajduje sie niekiedy w paliwie i w atmosferze mor-
skiej. W $wietle dotychczasowych badan przebieg ko-
rozji gazowej stopoéw zaroodpornych na osnowie niklu,
w atmosferze zawierajgcej siarke, mozna p:zedstawic
nastepujaco [10]:

1) stop zaczyna u'tlenia¢ sic i na powierzchni po-
wstaje warstwa 'tlenkowa bogata w chrom, wskutek
czego material wyjsciowy ubozeje w chrom,

2) poczatkowo warstwa tlenkdéw jest szczelna, siarka
droga dyfuzji przenika do ma'teriatu, nie powodujac
jednak wigkszego niebezpieczenstwa korozji,

3) wskutek nie wyjasnionego jeszcze mechanizmu
(erozja mechaniczna, reakcja chemiczna itp.) naste-
puje w niektérych miejscach naruszenie spdjnosci
warstwy ‘tlenkowej; droga do niekontrolowanego -do-
stepu tlenu i siarki jest otwarta,

4) siarka przedostajgc sie zaréwno droga dyfuzji,
jak 1 przez miejsca nieszczelnos$ci reaguje gioéwnie

Dokorczenie ze str. 15

Z przeprowadzonych wyze; rozwazan wynika, zc
znajac wielko$¢ statych sprezystych warstwy podsta-
wowej, mozna bez przeszkdéd okresli¢ wilasnosci spre-
zyste ukladu wielowarstwowego o dowolnej ilosci
i kombinacji rozmieszczenia warstw, stosujgc prostg
zasade sumy sztywno$ci w odniesieniu do modulow
sprezysto$ci podiuznej oraz korzystajac nastepnie
z 0goblnych zalezno$ci (1.3) — modul sprezystosci po-
przecznej. Najbardziej zlozonym ukitadem zbrojenia
w zastosowaniach praktycznych jest tzw. dzwigaro-
-keson, sktadajacy sie z paséw o podiuznym ukla-
dzie wiokien oraz kesonu o widéknach krzyzujacych
sie pod katem 45° w stosunku do osi pasow. W ta-
kim uktadzie zaré6wno modul sprezystosci podiuznej
jak i poprzecznej okre$la prosta suma sztywno$ci
(sztywno$¢ kesonu j sztywno$é pasow), poniewaz o$
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2 chromem materialu wyjsciowego i tworzy Crs; .
stepuje dalsze zubozenie podloza w chrom,

5) ubozsza w chrom zewnetrzna warstwa materig)y
wvjsciowego i utworzone siarczZki s znaczZnie mniej
odporne na utlenianie — widaé¢ juz wyraznie skutki
korozji,

6) uwolnione wskutek reakcji utleniajgcych atomy
siarki dyfundujg glebiej w material, tworzac nowe
siarczki chromu, zubozajgc dalsze warstwy materialu
w chrom itd., az do zniszczenia stopu.

Problem korozji gazowej stopdéw zaroodpornych jest
na tyle wazny, ze ostainio obserwuje si¢ przesuniecje
kierunku badan nd opracowywania nowych stopy
do zwiekszenia ich ndpornosci na koroZzje.

Jak wynika 2z przytoczonych kilku przykiadow zu.
zycia czgSci lotniczych wskutek korozji oraz danych
literaturowych, korozja wyrzgdza znaczne szkody w
cksploatowanym sprzecie. Dlatego we wszystkich fa-
zach tworzenia konstrukcji, doboru materiatéw, a pa.
stepnie technologii wytwarzania | opracowywanii
przepisow eksploatacji nalezy zwraca¢ szczegolna
uwage ‘na problem korozji.
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symetrii sprezystej kesonu pokrywa sie z giowng osig
symetrii sprezystej pasow.
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KSZTALTOWANIE
LOTNISK POLSKICH
W LATACH 1918 — 1939

Czese 1. Zaplecze techniczne, hangary

U waga. Jest to pierwsza publikacja na ten temat w kra-
Ju 1 za granicg, opracowana gidwmle w oparciu o nie wy-
korzystane dotychczas 2zrédia archiwalne.

Na najstarszych lotniskach w Polsce zabudowa kon-
centrowala si¢ na ogé! z jednej strony pola wzlotow
(Lawica, Rakowice). z dwdch stron (Torun, Deblin),
a tylko w jednym przypadku (Mokotéw) z trzech
stron. Takie usytuowanie sektoréw zabudowy tech-
niczno-koszarowej w znacznym stopniu bylo wyni-
kiem przypadkowego, sukcesy-/nego rozrastania sie
tradycyjnych komplekséw zaplecza. Poczgwszy jed-
nak od roku 1924, tj. od czasu zaprojektowania
Sknitowa i Okecia, ksztattowanie zaplecza lotnisk no-
silo juz znamiona docelowo przemy$lanej koncepcji.
opartej na teoretycznych studiach i zalozeniach co
do jego najkorzystniejszej struktury. od tego czasu
charakterystycznym rysem polskich koncepcji sytu-
owania komplekséw zaplecza (w odréznieniu np. od
koncepcji niemieckich, ktore az do wybuchu wojny
podtrzymywaly raczej tradycyjny ukiad zabudowy
z jednej strony lotniska [1]) stalo sie rozczlonkowanie
tvch kompleksow na 3—6 odrebnych sektoréw, loka-
lizowanych ze wszystkich stron pola wzlotéw, na
obrzezu tego pola.

Kazdy z takich sektoréw, skladajacy sie przecietnic
z 9—15 budowli zwany grupa, mial odrebne, wyraz-
nie zdefiniowane przeznaczenie uzytkowe (pulk, park,
eskadra, wytwornia, port komunikacyjny itp.) i lgczyl
sie z polem wzlotéw za posrednictwem 3—4 hanga-
row. Wyjatkowo grupa mieszkalna odsuwana byla od
pola wzlotéw o okolo 500 m, a niekiedy rowniez gru-
pa warsztatowa (park) o okoto 200—300 m (np. Kros-
no). Poszczegblne grupy blokowaly oczywiScie cze$é
kazdego kierunku startow, a oddzielone byly od siebie
pasami wybiegéw i podejs$¢ pcwietrznych.

Glowna zaletg takiego sytuowania zaplecza byto ko-
rzystne pod wzgledem biernej obrony przeciwlotni-
czej rozérodkowanie oraz stworzenie wyraznego po-
dzialu funkcjonalnego zaplecza, a tym samym Wwy-
godnych warunkéw autonomicznego dzialania po-
szczegblnych oddziatow wzglednie jednostek uzytku-
jacych obiekt. Ponadto, tylko cze$ciowe blokowanie
kazdego kierunku nie wylgczalo praktycznie zadnego
calkowicie i pozwalalo na swobodne dostosowywanjie
sie do rézy wiatréow ze startami i ladowaniem samo-

656.71(438)

W artykule przedstawiono
zasadnicze cechy rozwoju
uktadu przestrzennego :za-
plecza technicznego i kwa-
terunkowego lotnisk i po-
dano krytyczng analize
rodzimych koncepcji.
Zwrocono szczegolng uwa-
ge na aspeklty obronne 1
funkcionalne.

lotéw, bardzo wobweczas czuiych na podmuchy
boczne.

Mimo wymienionych zalet i godnej podkre$lenia ory-
ginalnos$ci koncepcji trzeba stwierdzi¢, ze byla ona
jednak w znacznym stopniu przeteoretyzowana i az
dziwne, ze udalo sie jg konsekwentnie do wrzesnia
1939 roku realizowa¢ przezwyciezajgc naturalne w
takim przypadku opory i tradycyjne nawyki uzyt-
kownikéw. Pomyst mial bowiem réwnoczeé$nie z wy-
mienionymi zaletami wiele bardzo istotnych wad,
a mianowicie:

@ miecdzy sektorami zaplecza niezbedny byl ruch po-
jazdéw 1 pieszych, ktéry ze zrozumialych wzgledow
odbywal sie poprzez wybiegi, stwarzajgc zagrozenie
bezpieczenstwa lotniczego podczas startéw i lgdowan

@® rozczlonkowanie zaplecza nie pozwalalo na kon-
centracje uzbrojenia terenu i niezmiernie wydluzalo
drogi kolowe, linie energetyczne, przewody wodno-
-kanalizacyjne, bocznice kolejowe i rurociggi pali-
wowe, podrazajgc powaznie koszty lotnisk

1. Sektory zaplecza lotniska na tréjkgcie wg koncepcji
teoretycznych. 2Zrédto; wojskowa literatura przedwo-
Jenna, stkic autora
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2, A tak wyglgdatly sekiory zabudpwy w konkretnym pro-

iy » — g A A jekcie zatozonego na tréjkacie lotniska Krosno. Zrédio:
ey e CAW, zdjecie wykonane staraniem autora (obecnie lotnisko
-ﬁ’_a-”i I} - sportowe o innym Ksztalcie i wiposazeniu)
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3. Przyklad ,,wersalskosSci” rozwigzan przestrzennych za-
plecza na lotnisku wojskowym. Zroédto: CAW, kopia

wykonana przez autora (nie publikowane)

@ usytuowanie cze$ci zaplecza na kazdym z kicrun- szczegdlowego rozpracowania obiektow towarzysza-
kow stwarzalo znaczne niebezpieczenstwo przy star- cych, w postaci komunikacji wewnetrznej, placow
tach i lgdowaniu w trudnych warunkach metcorolc- ¢wiczen, ziclencoéw, stadionow, obiektow kulturalno-
gicznych 1 ograniczonej widocznosci -o$wiatowych itp.

@& okresSlone trudnoféci wystegpowaly w regulowaniu
ruchu samolotOw na lotnislitu w zwigzku z istnieniem
odrgbnych Zroédetl wyjsciowych i dyspozycyjnych te-
go ruchu

@ wyodrebnicnic potencjalne kilku sektorow zabu-
dowy stanowilo duzg pokus¢ i zachete do koncen-
trowania przy jednym polu wzlotow 1 na jednym
lotnisku licznych odrebnych uzytkownikow (komuni-
kacja, wojsko, wytwoérnie, sport), co byio bardzo nic-
pozgdanc pod wzgledem obronnym i w praktyce
stanowilo do$¢ specyficzng, niekorzystng ccche pol
skich lotnisk tzw. garnizonowych.

W szczegdlnoscei ostatnie przedwojenne projekty i rea-
lizacje, odnoszgce sie np. do lotnisk w Matlaszewi-
czach, Kro$nic czy Mielcu, zastugujag na uznanie
z punktu widzenia logiki ogolncgo porzgdku urbani-
stycznego, chociaz rowniez i starsze lotniska, jak

Nicktére z wymienionych wad, a w szczegolnosc
ruch pieszy i transportowy odbywajgcy sie prak
tycznie poprzez wybicgi, podnoszone byly przez do-
$wiadczonych dowoddcow i lotnikow, jednakze w for
mie dos$¢ oglednej i raczej w postaci zachety do
dyskusji, a nie zdeterminowanej Kkrytyki biednych
zatozen [2].

W odroznieniu od zastrzezen merytorycznych, ktore
mozna wyrazniec formutowac¢ w odniesieniu do 0gol-
nego rozlokowania zaplecza, na pochwale zastuguje
,starannc 1 kompleksowe urbanistycznie rozpracowa-

nic poszczegélnych grup zabudowy juz we wczesnej 4 Pomnik na  Okeciu za-
fazie projektowania catego lotniska. W ramach tych projektowany przez inz. arch.
grup starano sie wyksztalci¢ odpowiednie centra Jozefe Ochmansk3a-Mrowkowa.

Zrédto: literatura miedzy-
wojenna (po wojnie nie pu-
blikowane)

funkcjonalne i ciggi zwigzane technologicznie, a w
planach zagospodarowania terenu nie pomijano
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porzgdek ten nawigzywal raczej; do zalozen 1 tra-
dycj)i miejskich i w zasadzie prawie zupeinie nie
bral pod uwage specyfiki obronnej, kiora w sensie
kompozyc/jnym powinna wyrazac sie nieregular-
nos.ig lirii i osi zabudowy, unikaniem symetrii i roz
rzt.ceniern obiektow raczej w kierunku prostopadlym,
a nie rownoleglym do granic pola wzlotow. Pod tym
vzgledem typowc rozwiazania lotnisk ,Luftwaffe”
~naczhie konsekwentniej podporzgdkowane byly na-
lkazem sziuki wojennej i uznawaty prymat rozsrod-
kovsania i maskowania budowli w »>toczeniu leSnym
nad pokojowg funkcjonalno$cig zabudowy [4] i wer
salskg elegancjg rozplanowan, przyozdobiong nawect
niekiedy strzelistym pomnikiem, jak np. na Okeciu.

K} Przykiad
zaplecza  ty-
POWEED lot-
niska Lauft-
waffe, ukry-
tego w  otn-
czeniu les-
nvm 7 ro.d-
to: Archi-
wum nie-
nueckie,; ry-
sunki autora

W skladzie przecietnego zaplecza lotnisk garnizono-
wych mozna wyrozni¢ trzy podstawowe elementy:
zabudowe techniczng, koszarowo-garnizonowsg i miesz
kalng kadry. W ramach zabudowy technicznej wy-

“knitéw czy Okgeic, mogly sig szezyci¢ wysokiej ran stgpowaty hangary postojowe i warsztatowe, budynek
¢l rozwigzaniami kompleksowe] architektury. War komendy portu, magazyny lotnicze i paliwowe, ma-
to zresztg nadmicni¢, ze nickiedy w gre wchodzila gazyny uzbrojenia, elektrownia awaryjna i system
stosunkowo duza liczba budowli, np. w Degblinie $wiatel, a przewaznie réwniez bocznica kolejowa.
) I . A — ) ' . ' '

w roku 1932 istnialy juz 94 obiekty (w tym 7 han W inwentarzu obiektéw koszarowo-garnizonowych

garow). a projektowano dalsze 32 (w tym 6 hanga-
réow). w Kros$nie projektowano 42 obiekty (w tym
7 hangarow). w Sknilowie 47 obiektéow (w tym

figurowaty budynki koszarowe, wyszkoleniowe, do-
wodztwo, kasyno i stoléwka, taznia, garaze, Kkino-
-teatr. magazyny zywnos$ciowo-mundurowe, piekarnia,
9 hangarow) [3]. s{rzelnica, remiza przeciwpozarowa, wartownia, areszt,
Moéwige o porzgdku urbanistycznyra przestrzeganym
przy planowaniu lotnisk trzeba jednak podkreslié¢, zc

8. Wnetrze drewnlanej przybudowki hangaru w Rakowi-
cach z lat 1918—20. Zr 6 d1 o: przedwojenna literatura woj-

b Rok 1819 — typowe hangary mokotowskie. Zdjccie ze skowa (po wojniec niec publikowane)
zbiorow attora (nie publikowone)

b 43
[

s f’g:; A AT

9. Pierwszy hangar stalowy wybudowany w Polsce w okre-
sie miedzywojennym. Zro6dlo: prasa lotnicza przedwo-
jenna (po wojnie nie publilkowane — stoi do dzi§ na lot-
nisku sportowym)

7. W gtebi duzy hangar drewniany na lotnisku Mokotow-
skim w rvoku 1920. Zdjecie ze zbioréw autora (nie publiko-
wane)
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10. Przekroje konstrukcji stalowych i zelbetowych hanga-
row produkowanych w kraju. Zrodto: literatura woj-
skowa pr:edwojenna (po wojnie nie publikowanc)

tereny sportowe i inne obiekty pomocnicze. W kom-
pleksach mieszkalnych oprécz samych mieszkan wy-
stepowaly obiekty uslugowo-handlowe. Ponadto in-
stalowano kottownie, wieze ciSnien, studnie, drogi.
przewody wodn.-kan. i inne urzgdzenia towarzyszgce,
niezbedne dla calego zaplecza lotniskowego. Na lot-
niskich wspotuzytkowanych z lotnictwem komunika-
cyjnym i sportowym wystepowaly poza tym dodat-
kowe hangary, budynki portowe i administracyjne.

Lotniskowe budownictwo wojskowe, chociaz drogo
kosztowalo, cechowata na ogo6t duza solidnos¢, trwa-

tos¢, stosunkowo szlachetne wykonczenie, niekiedy
znaczne przeszklenie oraz wysoki standard wyposa-
zenia instalacyjnego — byly to zresztg cechy calego
budownictwa wojskowego tamtych czasow, kiedy to
zleceniodawca  wojskowy byl szczegélnie cenionym
i poszukiwanym przcz przedsigbiorstwa mecenasem,
Budowle lotnictwa byly przy tym bardziej ekspono.-
wane i niektore z nich spotkaly sie nast¢pnie nawet
z zarzutem zbytnicgo luksusu — dotyczylo to zwlasz-
cza budynkéw na Qkeciu [3]

Ze wzgledu na ograniczone ramy niniejszego opra-
cowania zajme si¢ \w dalszym ciggu blizej tylko nie-
ktorymi specyficznymi elementami zaplecza technicz-
nego lotnisk. a mianowicie hangarami, urzgdzeniami
palivowymi i elektronawigacyjnymi.

I[Tangary do roku 1923 budowano w FPolsce przewaz-
nig drewniane i o prowizorycznym charakterze, jezeli
nic liczy¢ kilkunastu hangarow o konstrukceji stalo-
wej, odziedziczonych po okupantach na lotniskach
w  zachodniej czes$ci kraju (np. Torun, Grudzigdz).
Nastepnie realizowano juz hangary o konstrukeji
metalowej. wg powtarzalnych rozwigzan. Przy tym
najpierw do podstawowych typow nalezaly S$redniej
wielkos$ci. proste 1 stosunkowo slabo przeszklone
hangary o rczpietosci 30—33 m, szerokosci 32—335
i wysokosci bramy 5.5—6,5 m, tudowane przez Goér-
noslgskie Towarzystwo Przemyslowe, miedzy innymi
na lotnisku w Katowicach i Degblinie [6]. Wymienio-
ne towarzystwo wykonalo w latach 1926—30 1gcznie
okolo 30 hangaréw stalowych [7]. Nastepnie, okolo
roku 1930. rozpowszechniono w Polsce hangar o wy-
miarach 53 X 37 m. jeden z najwiekszych wtedy w
Europie i o rozpietosciach nie stosowanych wowczas
nawet w Ameryce [8]. o dachu podwieszonym do

11. Hangar o rozpietoSci 35 m w montazu na Okeciu. Ze
zbior6w autora

»‘0‘

12. Podobny hangar w stanie gotowym, Zrodto: litera-
tura mij@dzywojenna
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13. Wnetrze duzego hangaru w Rakowicach

14. Zelbetowy hangar =zespolony w roku 1930 na Okeciu.
Zrodto: literatura przewojenna



15. Wnegtrze hangaru zelbetowego innego typu.
jak  wyzej

1. Budowa hangaréw w Lublinie

17. Hangar podobnego typu po wykonaniu

18. Zgrabny, maty hangar w Aleksandrowicach (byto 1 jest
lotnisko sportowe)

charakterystycznych zewnetrznych tukéow konstruk-
cji — byt to hangar typu istniejgcego do dzi§ na
Okeciu, bardzo trudny w montazu. Do ciekawostek
nalezy zaliczy¢ fakt, ze pomys! konstrukcyjny tego
hangaru powstal przypadkowo, po obejrzeniu przez
6wczesnego kierownika Gornos$lgskiego Towarzystwa
Przemystowego, inz. Bronistawa Kowalskiego, hal
berlinskiego ogrodu zoologicznego. Na Okeciu zreali-
zowano rowniez w tym czasie tzw. zespolony hangar
zelbetowy, co uwazano za znaczne osiggniecie kon-

19. Hangar przenos$ny typu Bessoneux, fotografowany zimg
1919/20 roku (z przedwojennej prasy wojskowej)

Widek kel platowciw ud pole starts,

20. Hale peronowe dworca przyszlo§ci wg projektu dyplo-
mowego PW z roku 1930

strukcyjno-budowlane lat trzydziestych. Tuz przed
wojng specjalnym powodem do chwaty projektantow
staty sie stosunkowo niewielkie, ale zgrabne i o do-
skonale naswietlonym wnetrzu, hangary ze sko$ng
przeszklong plaszczyzng nadbramowg. Miatly one
wymiary 24 X 20 m i wysoko$¢ bramy 6 m. Zreali-
zowano je miedzy innymi w Aleksandrowicach, Ute-
zu i Sadkowie [9].
Do rozwigzan bardzo postepowych w okresie miedzy-
wojennym w naszym budownictwie hangarowym na-
lezy zaliczy¢ stosowane do$¢ czesto urzgdzenia do
potautomatycznego przesuwania tafli bramowych, co
i dzi$ nalezy do rzadko$ci w budownictwie matych
i $rednich obiektéw. Projektantem wymienionych
mechanizmoéw bramowych oraz urzgdzen dzwigowych
w hangarach warsztatowych byt inz. Ignacy Brach
[10].
f.gcznie Polska miatla okolo 100 hangaré6w o po-
wierzchni uzytkowej wynoszgcej w przyblizeniu 10 ha,
pozwalajgcej na jednoczesne garazowanie 1000 samo-
lotow mysliwskich lub podobnego typu. Liczba han-
garow cywilnych wynosita 31, o lgcznej powierzchni
31090 m? [11]. Za optymalne dla lotnictwa mys$liw-
skiego uznano ostatecznie przed wojng hangary o wy-
miarach 37 X 24 m, a dla bombowcéw 46 X 36 m {12].
W dziedzinie hangaréw przeno$nych korzystaliSmy
na przestrzeni lat 1919—39 przewaznie z francuskle)
konstrukcji stalowej z powlokg brezentowg — byt to
przede wszystkim typ Bessoneux o wymiarach 20 X
x 24,28 m lub 20 X 29,50 m [13]. Pierwsze rozwigzanie
krajowe tego problemu przedstawit dopiero w roku
1939 prof. dr inz. Stefan Bryta. Ciezar elementu han-
garowego wg tego projektu wynosit 200 kG, a diu-
gos¢ 2 m. Konstrukcja przegubowa ze $ciggami lub
Dokonczenie na str. 39
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Mgr inz. TADEUSZ KOSTIA

Wspomnienie

poswiecone spotecznej dziatalnosci

inzynierow 1 technikow polskiego lolnictwa

W maju br. minc¢ly 42 lala pracy stowarzyszenia in-
zynierow i technikéw polskiego lotnictwa. Dla upa-
mietnienia wielkiej, lotniczej dziatalnosci spotecznej
hranzowych zrzeszen ZPIL — SIMP — SITK przed-
stawiono historie powstania i rozwoju $rodowiska
stowarzyszeniowego ZPIL, obejmujgcg okres do wy-
buchu Il wojny $wiatowej, oraz okres powojenny —
az po dzien dzisiejszy, w ktoérym dziatalnos¢ te kon-
tynuuja sekcje lotnicze STMP i SITK.

0Od samego poczgtku powstania tej dzialalnosci obej-
mowata ona cale Srodowisko lotnicze, naukowo-ba-
dawcze, wytwoércze i eksploatacyjne, w ktérym pra-
cowali naukowcy, inzynierowie | technicy cywilni
i wojskowi, konstruktorzy i technolodzy oraz piloci
do$wiadczalni.

Omawiajgc miniony okres 42 lat owocnej dziatalnosci
spolecznej dla naszego lotnictwa i jego przemystu,
my$li nasze kierujg sie do tych wszystkich Koleza-
nek i Kolegoéw, ktérzy uczestniczyli we wspdlnym
wypracowaniu osiggnie¢ naukowych i sukceséw tech-
nicznych polskiego lotnictwa. Wspominamy réwniez
i Tych, ktéorych brak juz wsérdéd nas, gdyz odeszli na
zawsze. Niektérzy z Nich zmarli, inni polegli na po-
lach bitew II wojny $wiatowej albo zgineli w wie-
7ieniach i obozach hitlerowskich., Cze§¢ z Nich zgine-
ta $miercig lotnika przy badaniu nowych konstrukecji
lub w wypadkach lotniczych. Cze$¢ Ich pamiecil

Historia powstania lotniczej dzialalno$ci spotecznej
wykracza poza okres 42-letni. Z publikowanych mate-
rialow przedwojennych wynika, ze my$l o zorgani-
zowaniu inzynieré6w lotniczych kietkowata zapewnc
juz w gronie Zwigzku Awiatycznego Studentéw Po-
litechniki Lwowskiej, ktéory na kilka lat przed pierw-
szg wojng S$Swiatowg rozwingl swg dziatalnos$¢. Zna-
lazt on oparcie w jedynej istniejgcej w tym czasie pol-
skiej akademickiej uczelni technicznej. Dopiero jed-
nak w odrodzonej Polsce, z chwilg powstania i roz-
woju witasnych sit zbrojnych i przemystu lotniczego
powstaly warunki do zorganizowania odpowiedniego
stowarzyszenia, ktéremu nadano nazwe .Zwigzek
Polskich Inzynieréw Lotniczych”. Powotano go do
zycia 22 marca 1928 r., a zalozycielami byli: inz. Gu-
staw Andrzej Mokrzycki, inz. Piotr Borejsza i inz.
Fugeniusz Roland. Pierwszym prezesem zostal prof.
(GG. A. Mokrzycki, do zarzgdu obok zalozycieli weszli
koledzy: Z. Korytowski i S. Krzyczkowski. Zalozy-
ciele wytyczyli ZPILowi zadanie podejmowania
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wszechstronnych staran zdgzajacych do podniesienia
technicznego poziomu polskiego. lotnictwa, glownie
przez poglebianie wiedzy fachowej czlonkOw. W de-
klaracji tej na szczegdlne podkreslenie zastuguje spo-
teczna postawa ZPIL, ktora znalazia swédj wyraz w
jego pobzniejszej dzialalno$ci.

Grono pierwszych czlonkow ZPIL nie przekraczato
30 os6b, za$§ prace pierwszych zarzgdow, mimo nakre-
$§lonego od razu szerokiego programu dzialalnosci (jak
powotanie sekcji fachowych, kontakty z zagranica,
propaganda lotnictwa, rézne imprezy i pomoc Kkole-
7zenska), musialy ograniczy¢ sie do staran o powiek-
szenie liczby czionkow. Dla zacie$Snienia weziow or-
ganizacyjnych jedno z pierwszych walnych zebran
zwolane zostalo w formie zjazdu, ktéry odbylt sic
2 lutego 1930 r. w Bialej Podlaskiej przy udziale 39
0s6b.

Pierwszy statut opracowany przez zalozycieli ZPIL
zostal zatwierdzony 31.12.1930 r. Ulegal on nastepnie
trzykrotnie wiekszym zmianom, w wyniku dostosowa-
nia go do potrzeb i rozwoju ZPIL, przy czym nie
zmicnione pozostaly idee przy$wiecajgce jego zaloiy-
cielom. Ostatnie ujecie z 1939 r. okreslato cel i spo-
s6b dziatania jak nastepuje: ,,Zwigzek Polskich Inzy-
nierow I.olniczych ma na celu propagowanie i Po-
pieranie wszystkich poczynan zmierzajgcych do roz-
woju wiedzy lotniczej, technicznego szkolnictwa lot-
niczego, przemystu lotniczego, komunikacji lotniczej,
sportu lotniczego oraz dziatalnos$ci stowarzyszen spo-
teczno-lotniczych.” Powyzsze cele zwigzek realizowal
z zachowaniem obowigzujgcych przepisow prawa
przez:

® podejmowanie | popieranie wydawnictw technicz-
nych, a w szczegdlnosci przez wydawanie wilasnego
organu, prowadzenie biblioteki i czytelni, oraz orga-
nizowanie zebran odczytowych i dyskusyjnych, kur-
sow doksztalcajgcych, wycieczek itp.

@® rcprezentowanie ogdélu polskich inzynieréw lotni-
czych wobec spoteczenstwa, wiladz panstwowych oraz
organizacji technicznych i spotecznych, krajowych
i zagranicznych

@ obrone interesow zawodowych i okazywanie po-
mocy czlonkom zwigzku

@ popieranie rozwoju zycia kolezenskiego j towarzy-
skiego czlonkow zwigzku.



Jednoczge w swym gronie takze i kolegdw z osrod-
kéw prowincjonalnych, giéwng swg dziatalnos¢ ZPIL
rozwijal w Warszawie, bedgc przy tym osobg prawng
mogacg zawiera¢ umowy oraz wystepowacé¢ i odpowia-
da¢ sadownie.

W roku 1937 powotano do zycia Kolo ZPIL w Lub-
linie, a p6zniej Kolo w Biatej Podlaskiej. Liczba czlon-
kéw wynosila woéwczas 220, co dobitnie $wiadczylo
o potrzebie istnienia, jak i o zywotno$ci ZPIL. W
swym gronie zwigzek mial réwniez 3 czlonkéw hono-
rowych — uczonych i pionieréw polskiego lotnictwa:
prof. dra inz. Maksymiliana Tytusa Hubera

prof. inz. Czestawa Witoszynskiego

oraz dowbddce lotnictwa wojskowego gen. pil. Ludo-
mita Rayskiego.

W kolejnych kadencjach obowiagzki prezesa zwigzku

pelnili koledzy:

1928—29 prof. G. A. Mokrzycki
1929—30 inz. M. Kurman

1931 inz. R. Bartel

1932—33 inz. R. Rosinkiewicz
1934—35 inz. S. Krzyczkowski

1936 inz. A. Senkowski
1937—38 inz. W. Chalier
1939 inz. J. Bukowski

Zasadniczym przejawem postawy spoiecznej ZPIL
byly idee wspéipracy z pokrewnymi organizacjami
technicznymi jak: Stowarzyszenie Inzynierow Me-
chanik6w Polskich (SIMP), Stowarzyszenie Inzynie-
row Elektrykow (SIE), a pdzniej ze Zwigzkiem Pol-
skich Stowarzyszen Technicznych. Dlatego ZPIL przy-
stgpil w roku 1936 do powstalej wéwceczas Naczelnej
Organizacji Inzynieré6w (NOI) i byl reprezentowany
w niej zaré6wno we wtadzach, jak i w wazniejszych
jej komisjach. Wyrazilo sie to w uczestniczeniu w
kierownictwie i w pracach I Polskiego Kongresu In-
zynierobw we Lwowie w 1937 r. oraz w akcji doty-
czacej projektu nowelizacji ,,Ustawy o tytule inzy-
niera” i projektu ,,Ustawy o izbach inzynierskich.”.

ZPIL byl tez reprezentowany na VII Zjezdzie SIMP
w 1933 r. oraz na VIII w 1934 r. gdzie zorganizowa-
no sekcje lotniczg i wygloszono 4 referaty. Uczestni-
czono réwniez w X Zjezdzie. Na I Kongresie Inzy-
nieré6w w 1937 r. wystapiono z 3 referatami, przy
czym kol. Jagoszewski objgl przewodnictwo kongre-
sowej komisji referatowej.

Spoleczna postawa ZPIL znalazia réwniez wyraz w
poparciu akcji Naczelnego Komitetu do Spraw Bez-
robocia w 1931 r., w udziale w subskrypcji Pozyczki

Narodowej w 1933 r. oraz w zorganizowaniu konkur-

su na prace naukowg pod hastem ,,Wlasne Sily Na-
rodu”. Zlozono tez ofiare pieniezng na fundusz ucz-
czenia pamieci kol. Stanistawa Wigury w 1932 r.
Podobnie zainicjowano powstanie funduszu stypen-

dialnego, dla uczczenia pamieci kol. Stanistawwa Noww-
kunskiego.

Warto réowniez wspomnieé¢ o utrzymaniu kontaktu
z Towarzystwem Wiedzy Wojskowej, gdzie czlonko-
wie ZPIL wygtlaszali odczyty o tematyce lotniczej.

Powyzsze prace, jak i liczny udziat w zjazdach i kon-
gresach, przyczynialy sie do rozpowszechnienia wie-
dzy o lotnictwie w technicznych sferach naszego spo-
leczenstwa, Za powazny przejaw inicjatywy nauko-
wej nalezy uznaé¢ zachete do opracowywania artyku-

16w 1 prac nmaukowycli, rozwijanej przez starania
0 udostepnienie lamoéw pism lotniczych i technicz-
nych dla czlonkéw ZPIL oraz zorganizowanie w la-
tach '1935—37 konkursu na prace z techniki lotniczej
lub nauk pomocniczych z dziedziny lotnictwa, w kto-
rym I nagrode uzyskal kol. inz. M. Awatow za prace
pt. Metoda odwzorowania podobnegn w aerodynami
ce w Swietle doSwiadczenia, wydang w 1938 r. przez
Instytut Techniczny Lotnictwa.

Wiele uczyniono w zakresie rozwoju samoksztalcenia
czlonkdw, urzgdzajgc pigtkowe zebranja odczytowo-
-dyskusyjne, przy . $redniej frekwencji 30—60 o0so6b
i czestym udziale go$ci z innych pokrewnych organi-
zacji technicznyvch i wojska. Srednia roczna liczba
odezytow dochodzila w ostatnich latach do 25. Akcie
te zabezpieczala wilasna czytelnia czasopism i staran-
na opieka komisji odczytowej zarzadu ZPIL., przy
czym czasopisma techniczne zdobywano w drodze
wymiany zagranicznej.

Uzupelnieniem dzialalno$ci samoksztalceniowej bytlo
organizowanie wycieczek krajowych i zagranicznych,
np. na Salon Lotniczy w Paryzu | w Mediolanie..
Zorganizowano lacznie 5 wycieczek zagranicznych
przy frekwencji do 30 o0sob.

Szczegblng troskg Zwigzku, od pierwszej chwili je-
go istnienia, bylo posiadanie wlasnego pisma facho-
wego. Po prébach korzystania z lamoéow ,Przegladu
Technicznego” i ,Lotu Polskiego” w 1931 r. skiero-
wano sie do wojskowego wydawnictwa ,Przeglad
Lotniczy”, w ktéorym w okresie 1933—36 pojawialy
sig¢ specjalne dodatki kwartalne. W 1936 r. zawarto
porozumienie z wydawcami ,Technicznych Nowosci
Lotniczych”, ktére to pismo uznano za organ ZPIL.
Pismo to, zalozone w 1933 r. przez inz. J. Tuszyn-
skiego przy wspéipracy inz. M. Teraszkiewicza, uka-
zywalo sie poczatkowo w postaci powielanego maszy-
nopisu, .jako zbior tlumaczen ciekawszych artykulow
zagranicznych, wprowadzajgc stopniowo prace i ar-
tykuly oryginalne naszych autoréw. Od 1936 r. za-
czeto je wydawaé jako drukowany miesiecznik, do
czego przyczynilo sie finansowe poparcie ZPIL. Pis-
mo rozwijalo sie szybko, dajac rocznie 360 stron dru-
ku w 12 zeszytach, w ktérych okolo polowe objetosci
stanowily juz oryginalne prace polskie. W 1937 r.
zwiekszono objeto$¢ pisma dzieki wprowadzeniu obo-
wigzkowej prenumeraty dla czionkéw ZPIL..W 1938 r.
zmieniono jego nazwe na ,Technika Lotnicza”, re-
daktorem nadal byl inz. Jan Tuszynski, za$ polity-
kg wydawniczé kierowata specjalna komisja wydaw-
nicza z Zarzadu ZPIL, ktérej czlonkowie sprawowa-
li funkcje redaktoréw dzialowych. Pismo to swym
poziomem naukowym i szatg graficzng oraz objetoscig
odpowiadalo aktualnym potrzebom polskiej techniki
lotniczej. Osiggniecie to bylo wynikiem zrozumienia
czynnikéw udzielajgcych poparcia i pomocy, jak
i trwalych staran ZPIL, a przede wszystkim byto
chlubnym wynikiem egzaminu, jaki zdala redakcja
pisma w czasie 5-letniej swej pionierskiej dziatalno-
$ci.

Srodki finansowe, poczatkowo bardzo skromne, rosty
stopniowo dzieki stale zwiekszajgcej sie liczbie czion-
koéw 1 zapobiegliwe] gospodarce kolejnych zarzgdow
ZPIL. Skladka miesieczna wynosila najpierw 0,5 zt.
wzrastajac do 5 z! w okresie 1931—32, po czym usta-
lita sie w 1937 r. w wysokosci 3,5 zl lgcznie z obo-
wigzkowg prenumeratg ,, Techniki [L.otniczej”
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Najwieksza troskg bylo dazenie do uzyskania wilas-
nego lokalu. Poczgtkowo — przez wiele lat — ZPIL
korzystal z bezptatnej gosSciny w Instytucie Aerody-
namicznym Politechniki Warszawskiej. W 1938 r. uzy-
skano juz wtasny 3-pokojowy lokal przy ul. Szucha
4, w ktéorym zorganizowano sekretariat i czytelnie
oraz pokdj konferencyjny. Tam tez organizowano
czwartkowe spotkania klubowe, z tego lokalu korzy-
stala tez redakcja ,,Techniki Lotniczej".

Kontynuowano urzgdzanie kolezenskich zebran klubo-
wych, potgczonych ze wspdlng wieczerzg, co wply-
walo na ozywienie zycia towarzyskiego. Srednia
frekwencja na tych spotkaniach wynosita do 60 os6b.

W ciggu 11 lat swej dziatalno$ci ZPIL poniést dotkli-
we a niepowetowane straty. Ubylo z Jego grona 9 za-
stuzonych kolegéw, z ktérych 4 zginelo $miercig lot-
nika, jak kol. kol. Zygmunt Putawski (1931), Stanistaw
Wigura (1932), Kazimierz Baliniski (1934) i Jerzy
Rzewmnicki (1936).

30 pazdziernika 1938 r. ZPIL zorganizowal w Warsza-
wie Zjazd z okazji dziesieciolecia swej dziatalno$ci,
na ktérym miedzy innymi wygloszono nastepujgce
referaty:

Uwagi o charakterze pracy badawczej w lotnictwie
(prof. Czestaw Witoszynski)

O potrzebie reformy studidow lotniczych (inz. Wilhelm
Chalier)

Wspblczesne kierunki rozwojowe w budowie ptatow-
cow (inz. W. Jakimiuk).

Rzut oka ma obecny stan i tendencje w konstrukcji
silnikéw lotniczych (inz. Kazimierz Ksieski).

Zjazd cieszyl sie duzym zainteresowaniem ze strony
wladz panstwowych cywilnych i wojskowych oraz
Swiata naukowego. Wzielo w nim udziat liczne grono
inzynier6w pracujgcych w lotnictwie.

W wyniku prac komisji do spraw reformy studiéw
(kol. kol. Chalier, Grzedzielski, fozinski, Markowski,
Naleszkiewicz i Prauss) ZPIL postulowal nowelizacje
studiéw na Politechnice Warszawskiej przez:

@ utworzenie, specjalnego Wydzialu Lotniczego

® ulozenie 4-letniego programu studiéw przewidujg-
cego wspdbdlne w ciggu 2 pierwszych lat przygotowanie
matematyczno-fizyczne na wysokim poziomie oraz
specjalizacje w dwéch kierunkach: samolotowym i sil-
nikowym w czasie 2 ostatnich lat studiéw

@ nastawienie studentéw podczas studiéw w 3 kie-
runkach: konstrukcyjnym, warsztatowym i badaw-
czym

@® wprowadzenie przyspieszenia studiéw przez unika-
nie projektéw zbyt skomplikowanych i zredukowanie
wymagan co do ich graficznego wykonania

@ nawigzanie $cistego kontaktu miedzy cialem pro-
fesorskim Wydziatu Lotniczego a polskg technikg lot-
niczg (przemystem | instytucjami badawczymi).

Komisja ta opracowatla réwniez projekt ogélnego pro-
gramu godzinowego studiow dla Wydzialu Lotnicze-
go Politechniki Warszawskiej. Praca Zarzgdu ZPIL
w okresie przedwojennym prowadzona byla przez
duzy kolektyw kolegow, ktérzy czesto pelnili po dwie
funkcje. Obok prezesa, w sklad Zarzgdu wchodzili 2
wiceprezesi, z ktorych jeden byl przewodniczgcym
komisji odczytowej, drugi za$ komisji wydawniczej.
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Kazda z tych komisji sktadala sie z 5 sekcji (platow-
cowej, silnikowej, warsztatowej. wyposazenia i uzbro-
jenia). W sklad Zarzgdu wchodzili réwniez sekretarz
i jego zastepca, skarbnik, gospodarz i 2 jego zastep-
cbw. Powotano tez 5-osobowsg Komisje Rewizyjng
i 3-osobowg Komisje Weryfikacyjng oraz Sad Kole-
zenski (5 czlonkéw). Do Naczelnej Organizacji Inzy-
niero6w (NOI) delegowano 3 kolegéw. Lgcznie w Za-
rzgdzie ZPIL bylo 40 funkcji spotecznych. Taki ze-
staw dawal przy doborze dobranej fachowej obsa-
dzie dobre wyniki w pracy, a w szczegoélnosci zapew-
nial wysoki poziom wydawnictw i odczytOw. Liczba
cztonkéw dochodzita w 1939 r. do ok. 300 oséb. Mia-
rg uznania, jakim ZPIL cieszyl sie w spoleczenstwie
i w instytucjach lotniczych, bylo uzyskanie dla jego
czlonkéw obnizki cen biletéw w PLL .Lot” o 30%,
za okazaniem legitymacji zwigzkowe]j.

Okres przedwojenny cechowal sie duzym bezpoSred-
nim udziatem ZPIL we wszystkich pracach dotycza-
cych rozwoju polskiego lotnictwa, przemystu i szkol-
nictwa lotniczego wyzszego i $redniego, przy czym
Zwigzek wypracowal sobie duzy autorytet u wiladz
cywilnych i wojskowych. Z podanych przykiadéw wi-
da¢, ze ZPIL przezyl swoj ciezki okres poczgtkowy,
w ciggu ktérego powoli postepowal rozwédj jego dzia-
talno$ci samoksztalceniowej i spoltecznej, jak réwniez
i zycia towarzyskiego. Okres ten ZPIL przetrwal zwy-
ciesko, rozwijajgc sie w organizacje pozyteczng, spel-
niajgcg postawione sobie zadania 1 cele, rokujacg
dalszy zdrowy rozwdéj oparty zawsze o dobro pol-
skiej techniki lotniczej.

Okres wojenny

Z chwilg wybuchu wojny zerwatla sie wiez organiza-
cyjna ZPIL. Wielu dziataczy Zwigzku znalazio sie
poza granicami kraju, gtéwnie we Francji, w Wielkiej
Brytanii i w Turcji. W Anglii ZPILowcy wigczyli sie
do miedzybranzowego Stowarzyszenia Technikéw Pol-
skich (STP), ktére powstato we wrzesSniu 1940 r., za-
chowujgc jednak blizsze kontakty miedzy sobg. Gdy
szeregi STP powiekszyly sie po inwazji Francji, po-
wstaly sekcje i podsekcje. a wérdd nich Sekcja Me-
chaniczna i Lotnicza. Wiekszo$¢ czlonkéw STP stu-
zyta w szeregach Polskich Silt Zbrojnych. Waznym
osiggnieciem STP bylo doprowadzenie do powotlania
wielu waznych instytucji, m. in. Biura Lotnictwa
i Wojskowego Instytutu Technicznego i zatrudnienia
w nim swoich czlonkéw. Liczna grupa polskich inzy-
nieré6w lotnikéw skupila sie w Biurze Tlumaczen
Instrukceji przy Dowoédztwie Lotnictwa. W skiad tego
Biura wchodzili miedzy innymi kol. kol. Mokrzycki,
Grzeszczyk, Debrowski, Lopatniuk i Polny. Pod ko-
niec wojny wielu dawnych czlonkéw ZPIL zostalo
czlonkami Royal Aeronautical Society. Niestety z te-
go okresu brak jest dokladniejszych danych o S$ci-
§lejszych powigzaniach ZPILowcoéw, tak w kraju jaxk
i za granica.

W széstym roku wojny Niemcy, ustepujgc pod na-
porem zwycieskiej armii radzieckiej i polskiej, nisz-
czyli jak najdokiadniej wszystko to co pozostalo po
wrze$niu 1939 r. | po 5-letniej grabiezy. Totez w chwi-
li, kiedy nadeszio wyzwolenie, nasz stan posiadania
w lotnictwie byl rozpaczliwy. Biblioteki, biura kon-
strukcyjne, instytucje naukowe i sprzet lotniczy znisz-
czono calkowicie. Straty wsérod personelu techniczne-



go i latajacego, ktory bral udziat w dzialaniach na
wszystkich frontach. byly olbrzymie i :
cze powiekszone zastepem licznych

i wiezien hitlerowskich.

zostaly jesz-
ofiar  obozow

7 zyjacych znaczna cze$¢ rozproszona zostala po ca-
tym $wiecie. Scisty i czynny kontakt z lotnictwem
zachowali tylko przebywajgcy za granicg. Ci, ktorzy
przezywali okupacje w kraju, byli catkowicie odsu-
nieci od czynnego lotnictwa. Niektérzy pracowali w
wywiadzie technicznym. zbierajac wiadomos$ci o lot-
nictwie niemiepkim, placac czesto zyciem zaswesta-
rania. Wszyscy., choé¢ zgnebieni diugg okupacjg, za-
chowali jednak silng wole i pracujgc nad sobg, sta-

Dokorczenie ze str. 10

Przy pewnym uksztattowaniu samolotu oraz w przy-
padku nadmiaru mocy napedowej zawory te moga
okaza¢ sie niepotrzebne.

Site no$ng przy predkosciach naddzwiekowych uzy-
skuje sie przede wszystkim przez odchylenie strumie-
nia powietrza w kanale wewnetrznym oraz wskutek
podcisnienia nad ekranem spowodowanego lekkim za-
krzywieniem jego profilu wzdluz kanatu.

Skrzydta uzupelniajg site nosng przy mniejszych
predkosciach lotu. Majg tu zastosowanie zaréwno
skrzydta stale, jak i o tzw. zmiennej geometrii w
czasie lotu.

W przypadku zastosowania silnikOw unoszenia moz-
liwe jest wyeliminowanie skrzydel 2z samolotu, co
pozwala na uzyskanie czystego ksztattu samolotu typu
przelotowego.

Samolot wyposazony jest w chowane podwozie kolo-
we. Do sterowania stuzg wychylane lotki znajdujgce
sie na przodzie i z tylu kadluba oraz na S$cianach
bocznych samolotu.

Samolot zapewnia zatodze doskonalg widoczno$c¢ oraz
umozliwia dobre rozplanowanie wnetrza.

Ksztalt typu przelotowego jest jedynym rozwigza-
niem samolotu naddzwiekowego nie wytwarzajgcym
fal uderzeniowych w powietrzu, a wigc nie powodu-
igcym zagrozenia dla obiektéw znajdujgcych sie na
trasie ich przelotu. Ksztalt ten wplywa jednoczesnie
na zmniejszenie oporu ruchu samolotu naddzwieko-

rali sie w miare bardzo ogranlczonych mozliwos$ci,
poglebia¢ swg wiedze dla poOzniejszego sluienla.":w
odbudowie naszego lotnictwa. Rodacy ci czekali na
najstabsze chocby mozliwosei jej realizowania.

Mozliwos¢ takg uzyskano juz w roku 1944, przy
pierwszym Rzadzie Polskim Ww Lublinic, gdzie pow-
stal’ Wydziat Lotnictwa Cywilnego. Tak wiec na
pierwszym skrawku wyzwolonego Kraju, gdy jego
reszta zajeta byta jeszcze przez hitlerowcow — nasi
inzynierowie i technicy rozpoczeli prace na nowo.
Byto to przykladem nastawienia i woli wszystkich
nas — technik6w Polskiego Lotnictwa.

Dokonczenie w nastepnym numerze

wego o wielkos$¢ tzw. oporu falowego, wymaga mniej-
szych mocy napedowych i zmniejsza zuzycie paliwa.
Zabudowa silnikow w kanale wewnetrznym umozli-
wia wykorzystanie ci$nienia spietrzenia, a mieszanie
sie gazow wylotowych z powietrzem w jego obrebie
zwieksza sprawno$¢ napedowg oraz wyciszenie sa-
molotu.

Zakres zastosowania ksztattu odnosi sie do predkosci
Ma > 2,0.

Dla predkosci mniejszych od tej wartosci ksztalt ten
pracuje z upustem powietrza, zachowujgc sie podob-
nie jak klasyczny ksztalt samolotu.

Ksztalt typu przelotowego nie byl dotychczas sto-
sowany, przynajmniej brak jest informacji na ten
temat.

Ze wzgledu na podstawowg jego ceche, jakg jest nie-
wytwarzanie fal uderzeniowych w powietrzu, wyprze
on klasyczny ksztatt samolotu z zakresu predko$ci o
Ma > 2 i przyczyni sie jednoczes$nie jako tzw. ,cichy
samolot” do wyeliminowania ujemnych skutkéw lot-
nictwa naddzwickowego na otoczenie.
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Wyniki prac nad wysoko obeciazonymi
promieniowymi sprezarkami i turbinami

W przypadku nieduzych lotniczych silnikéw turbino-
wych, przeznaczonych w szczegélnosci do samolotow
stuzbowych i na linie lokalne, prostota konstrukeji
silnika, a tym samym niskie koszty wytwarzania
i obslugi, ma pierwszorzedne znaczenie. Dlatego b.
atrakcyjne sg dla tych silnikéw promieniowe spre-
zarki i turbiny, ktére skiladajg sie z malej ilosSci cze-
$ci, sg proste w wytwarzaniu, trwale i odporne na
erozje, a sprezarki odznaczajg sie duzym zapasem
statecznej pracy, co czyni zbednym ich mechanizacje.
Powaznymi osiggnieciami w budowie wysoko obcig-
zonych sprezarek odsrodkowych i turbin promienio-
wych moze sie poszczyci¢ kanadyjska firma TUnited
Aircraft of Canada (UACL), znana z silnikéw PT6.
Gdy rozpoczela ona w 1962 r. prace badawcze w tej
dziedzinie, osiggj promieniowych sprezarek i turbin
nie byly na tyle wysokie, aby mogly one konkurowa¢
ze sprezarkami i turbinami osiowymi. Najlepsza spre-




zarka odsrodkowa miata wowczas Sprez ('5:‘1 przy
sprawnosci 75%, a w ogoble to niewiele sprczlzuek od-

srodkowych mialo sprez p,rzekx'aczajacy 4
W wyniku wielu lat badan firma UACL
nowe metody proj
srodkowych

opracowala
ektowania wirnikow sprezarek od-
uwzgledniaigece rzeczywisty przeptyw

czynnika i zbudowata nowy rodzaj dyfuzora, tzw. dy-
fuzor rurkowy. Dzieki temu mozliwe bylo zbudowanic
sprezarki odsrodkowej o sprezu 6:1 i sprawnos$ci 83"/
(rys. 1), polepszenie osiggéw silnikéw PT6 i w koncu
rozwoj skrajnie prostego silnika dwuprzeplywowego
JTI15D. Silnik ten (rys. 2) ma jednostopniowy wenty-
lator, bez kierownicy wlotowej, o sprezu ok. 1,5:1
i jednostopniowg sprezarke od$rodkowg, o sprezu ok.
7,0:1 (jest ona napedzana jednostopniowg turbing).
Nowg technike projektowania sprezarek ods$rodko-
wych zastosowano poza tym w do$wiadczalnym sil-
niku $miglowcowym Pratt and Whitney ST9, w po-
kladowym agregacie pomocniczym Hamilton Standard
(dla autobusu powietrznego ,, TriStar”) i w sprezarce
do$wiadczalnej dla USAF; sprzedano rowniez wiele
licencji.

Zachecona tymi wynikami firma UACL postanowila
sprobowaé¢ uzyskaé¢ jeszcze wieksze warto$ci sprezu
z jednego stopnia odsrodkowego. Podczas proéb jednej
ze zbudowanych w tym celu sprezarek do$wiadczal-
nych (rys. 3) osiggnieto sprez 10,4:1 przy sprawnosci
74,5/0 i 12:1 przy sprawnos$ci 70%/0. Demonstrowano
réwniez sprez 14,5:1. Wartosci sprawnos$ci odnoszg
sie do kompletnej sprezarki i sg okreslone dla para-
metrow na wylocie z dyfuzora, gdzie predkos$é¢ czyn-
nika odpowiada Ma = 0,15. Wymiary sprezarek do-
$wiadczalnych byly mate. Wirniki o wydatku po-
wietrza 0,7—0,9 kG/s mialy $rednice 130—150 mm
i predkosci obrotowe 80000—90 000 obr./min., co daje
predkosci obwodowe 620—630 m/s.

Warto kilka stéw poswieci¢ dyfuzorowi rurkowemu.
Skiada sie on z oddzielnych rurek, ktorych wloty sg
rozmieszczone symetrycznie wzdluz obwodu wirnika.
tak ze istnieje plynne przejscie od ,bezlopatkowej”
cze$ci dyfuzora na wylocie z wirnika do oddzielnych
wylotow z poszczegdlnych przewodow, Dyfuzor rur-
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kowy daje wzros! iprawnosci sprecarki o 6,8 &
rownaniu ze zwyktym dyfuzorem lopatkowym j o i
w porownaniu z dyfuzorem bezlopatkowym. o

W dziedzinie sprezarek odsrodkowych firma UACL
samierza prowadzi¢ dalsze prace w celu zwiekszenia
ich sprawnosci. tak aby staly sie one konkurencyjne
w stosunku do sprezarck osiewych.

W 1963 r. rozpoczgto prace nad promieniowymi turbi-
nami. Jak wiadomo, turbiny promieniowe majy
sprawnos$ci porownywalne zec sprawno$ciami turbin
osiowych, lecz nic pozwalajg na uzyskiwanie duzych
warto$ci stopnia rozprezania i stosowanie wysokich
temperatur na wlocie ze wzgledu na wytrzymatosé
wirnika ograniczajacg jego predkosé obwodows. Obec-
nic szczytowvm osiggni¢ciem w dziedzinie promienio-
wych turbin uzytkowych jest stopien rozprezania 4:
i temperatura na wlocie 830 °C przy sprawnoiciach
88—90° q.

Firma UACIL. postawita sobie za cecl opracowanie
takich metod acrodynamicznego projektowania turbin
promieniowych, aby mozliwe bylo uzyskanie duzych
sprawnosci przy znacznie wigkszych niz obecnie stop-
niach rozprezania oraz opracowanic metod wytrzy-
matosciowych pozwalajgcych na zwiekszenie predko-
$ci obwodowych koncow topatek. W 1966 r. zademon-
strowano turbine o stopniu rozprezania 7:1, spraw-
nos$ci 90%, i predkosci obwodowej 610 ms.

W 1967 r. firma UACL wspodlnie z firmg Pratt and
Whitney zawarta umowe z US Army na budowe tur-
biny dos$wiadczalnej z chiodzonymi lopatkami o stop-
niu rozprezania 5,2 :1, temperaturze na wlocie 1260 °C
i wydatku czynnika 2.2 kG/s. Turbina zostala zapro-
jektowana przez UACL (rys. 4), a jej proéby przepro-

wadzono w Research and Development Center firmy
Pratt and Whitney. Jej predko$¢ obrotowa wynosi
67 000 obr./min., predkos$¢ obwodowa powyzej 700 m/s
i spadek entalpii 122 kcal/kG/s. Lopatki ze stopu ni-
klowego majg drazone kanaliki chtodzgce. Turbina
nadaje sie do napedu sprezarki o sprezu 18:1.

Osiggniecia w dziedzinie wysoko obcigzonych pro-
mieniowych sprezarek i turbin bedg wykorzystane
przede wszystkim w lotnictwie umozliwiajgc budowe
prostszych i tanszych silnikéw turbinowych. Pdzniej
jednak wywrg one niezawodnie wplyw réwniez na
nielotnicze silniki turbinowe, m. in. na silnikj trak-
cyjne. Nalezy pamieta¢, ze w obecnie budowanych
turbinowych silnikach trakcyjnych  zadowalajgce
sprawnos$ci uzyskuje sie tylko dzieki stosowaniu wy-
miennikow cieplta, ktore kosztujg prawie tyle samo
co reszta silnika. Jest rzeczg mozliwg, ze zastosowanie
wysoko obcigzonych promieniowych sprezarek i turbin
zaprojektowanych za pomocg nowych metod pozwoli
na budowe silnikow bez wymiennikow ciepta, kon-
konkurencyjnych pod wzgledem jednostkowego zuzy-
cia paliwa i kosztow wytwarzania z opracowywanym:
obecnie silnikami tlokowymi o .,czystych” gazach spa-
linowych,
w. K.



nowosci techniczne

rrojekt brazylijskiego samolotu transportowego

Brazyhjskt przemyst lotmczy jest obecnie w stanie budo-
wa¢ me tylko samoloty lekkie, lecz réowniez mniejsze sa-
moloty transportowe. Jak wiadomo, w prébach znajduje sie
juz dwusilmkowy samolot IPD C-95 ,,Bandeirante’, ktory
ma byé wyprodukowany w 100 egzemplarzach.

Krok naprzéd w tiej dziedzinie stanowi projekt czterosil-
nikowego samolotu transportewego EMB 500 ,,Amazonas®
opracowany przez niedawno utworzong firme Empresa
Brasileira de A\eronautica SA (Embraer). Wstepne prace
projektowe rozpoczeto w lipcu 1968 r., gdy dzial platow-
cowy panstwowego osrodka lotniczo-kosimicznego CTA w
Sao Paulo zakonczyl bhudowe pierwszego prototypu samolo-
tu .Bandeirante*’. Jako cel postawiono sobhie opracowanie
samolotu o dobrych wtlasnosciach startu i ladowania i o
prostej konstrukcji, a tym samym taniego w eksploatacji
I latwego w obstudze. Przewidziany przede wszystkim
jako nastepca samolotu C-47 (DC-3) brazylijskich sil po-
wietrznych nowy samolot musiatbhy jednak nadawaé sig
rowniez (o zastosowan cywilnych w odleglych recjonach
kraju.

Poczatkown samolot zostal zaprojektowany jako dwusil-
nikowy, z silnikami o mocy 1500 KM. Gdy jednak firma
UACIL zaczeta rozwijaé¢ silnik PTS.\-10 o mocy 850 IKM, zde-
cyvdowano sie na uktad czterosilnikowy. Uktad taki dat
mozliwosé zwickszenia udzwigu o ok. 50, zmnielszenia
ciezaru wtlasnego o ok. 30"« i zmniejszenia kosztéow uktadu
napedowego o ok. 15"« W styczniu 1970 r. wszystkie prace
projektowe zostaly przekazane firmie Embraer.

Samolot EMB 500 bedzie budowany w czterech wersjach.
Wersja podstawowa bedzie miec¢ 20-miejscowa klimatvzowa-
na kabhine, ktéra bedzie mozna tatwo przeksztalcaé
przez zlozenie siedzenn — na pomieszczenie towarowe o la-
downosci 3300 KG. Wersja wojskowa o udzwigu 3t00 kG bg-
flzie sie nadawaé do transportu 36 spadochroniarzy, albo
dwoch matych pojazdow, albo dziatka przeciwpancernego
1 20 Zolnierzy. Trzecia wersja jest przeznaczona do zadan
sanitarnvch  miesci 15 noszy i siedem o0s6b personelu.
Czwarta wersja, z kabing nieklimatyzowang, ma zastapié
samolot przeciw okretom podwodnvm lL.ockheed P-2E ,Nep-
tun''.

Start samolotu do pierwszcgo lotu przewidziany jest na
pazdziernik 1971 r.

Dane techniczne: rozpietosé¢ 24,00 m; diugosé 20,00 m;
wysoko$¢ 7,10 m; powierzchnia skrzydia 61,70 m?; objetosc
kabiny 40,00 m3; ciezar wlasny 6400 kG; ciezar samolotu go-
towego do startu 6800 kG; ciezar startowy i do ladowania
12000 kG; udzwig maksymalny 3600 kG; obciazenie po-
wierzchni nosnej 194,5 KG/m°; obciazenie mocy 3,52 kG/KM;
maksymalna predkos¢ przelotowa na wysokosci 6100 m
500 km'h; diugosé startu i ladowania nad przeszkoda 15 km
550 m; predko$¢é¢ wznoszenia npm 11,2 m/s; predkos¢ prze-
ciggniecia z wypuszczonymi klapami 115 km’h; zasieg na
wysokosci 7€00 m z pozostawieniem rezerwy paliwa na
45 min lotu 1800 km z 30 pasazerami i 450 kG bagazu,
1400 km z maksymalnym tadunkiem i 2600 km z maksy-
malnym zapasem paliwa i tadunkiem 1500 kG.

Lekki wielozadaniowy samolot-amfibia STOL

Konstruktor z Utm (NRF), Giinter Poschel, zbudowal wtlas-
nymi sSrodkami jednosilnikowy wielozadaniowy samolot-am-
fibie o wlasciwosciach STOIL., ktéory ma byé produkowany
seryjnie i ktory ma szanse znalezienia duzego zbytu. Sa-
molot ten, P-300 .Eqguator®, jest zbudowany z tworzyws

)y

sztucznego i wykazuje szereg nowych rozwigzan technicz-
nych, dzieki ktéorym moze staé sie prekursorem nowych
kierunk6éw rozwoju lekkich samolotéw. Przy jego projek-
towaniu konstruktor chcial osiagnaé nastepujace cele:

® tatwosé pilotazu, bezpieczenstwo | ekonomie eksploata-
cji

® wlasciwosci STOL. przy szerokim zakresie predkosci

® niski poziom hatasu w kabinie i na zewnatrz

® uniwersalnos$¢ zastosowan i niezaleznos$é¢ od iotnisk dzie-
ki polaczeniu wlasciwoéci STOL i wtasciwosci amfibii

® duza pojemnos¢ kabiny, tatwy do niej dostep i dobrg
widocznos¢.

Samolot jest €—8-miejscowym wolnonosnym gérnoptatow-
cem ze skrzydiem o duzym wydluzeniu, tréjkotowym cheo-
wanym podwoziem i $migltem przestawialnym na odwrot-
ny cigg. Silnik chtodzony dmuchawa, jest zabudowany w
tylnej czesci kadtuba, za kabina, a $miglo — w aerodyna-
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miczne) oslonle na szczycle usterzenla o ukladzie T. Smuglo

jest napedzane za Posrednictwem uktadu t’ransmisyjnego
skladajacego si¢ z dwoch odcinkow walu, dwoch prze!da.dm
katowych i odsrodkowego sprzegla, ktore rozlacza smlg"lq
i silnik przy predkosci obrotowej zblizonej do pred.k(_)scx
biegu jalowego (przy polaczeniu na stale smigla z silnikiem
powstawaly drgania ukladu w czasie rozruchu i wylacz‘at
nia silnika). Skrzydio ma laminarny profil Wortmanna FX
67~141, specjalnie opracowany dla zakresu predkosci samo-
lotu P-300. Rozciagajace sie ria calej rozpietosci skrzydila
klapy maja odsysanie warstwy przysciennej za p0mOC_a
dmuchawy silnika. Na gornej powierzchni skrzydla zna)-
duja sie spoilery — zastepujace lotki — ktorych skutecz-
nosé zwieksza strumien powietrza z dmuchawy chlodzace};
wyplywa ono ze szczelin na nosku skrzydla, ktory dzieki
przeplywowi cieplego powietrza jest zabezpieczony przed
oblodzeniem. Na koncach skrzydla umieszczone sa kroplo-
we oslony — dajace efekt tarcz brzegowveh — kthre wraz
7 koncami skrzydla moga byé opuszczane pneumatycznie
w dél, stuzac wowczas jako plywaki boczne. Kadlub jest
laminarny. Naped prototypu stanowi silnik Lvecoming o mo-
cy 295 KM, natomiast w samolotach seryjnych ma hvé za-
stosowany silnik Lycoming TIO-540 o mocy 310 KM przy
3400 obr/min, z wtryskiem paliwa i turbosprezarkg utrzy-
mujaca nioc 310 KM do wvsoknéei 7300 m.

Warto tu zwréci¢c uwage na fakt, ze moc potrzebna do
chlodzenia silnika — wynoszaca ok. 5/ mocy silnika —
w przypadku saniolotu P-300 nie jest tracona, lecz jest wy-
korzystywana do zwiekszenia sily nosnej, do zwiekszenia
skutecznosci sterowania wzgledem osi podluznej samolotu
i do zabezpieczenia skrzydla przed oblodzeniem.

Przewiduje sie nastepujace zastosowania samolotu: jako
samolot turystyczny i sluzbowy, nmialy samolot transporto-
wy, samolot ratunkowy i sanitarny, samolot (o kontroli

ruchu na drogach @ na morzu, samolot do prac geologicz.
nych i kartograficznych, samolot szkolny oraz samolot rg).
niczy. Ma byé rowniez stosowany jako samolot wojskowy,
a2 mianowicie: do rozpoznania i obserwacji artyler)‘jskich'
do oslony Smiglowcow, do zwalczania stabo bronionych
celow, do transportu spadochroniarzy, do zadan laczniko-
wych, do Wwykrywania min, do treningu radarowego j pa.
wigacyjnego, do zadan poszukiwawczych j rawnkowych
orazy do przewozu rannych. W zastosowaniach wojskowych
atrakcyjnosé samolotu P-300 ,,Equator’ polega na braky
odbi¢ radarowych, niskim poziomie halasu i duzej pred-
kosci.

W budowie prototypu PoGschelowi pomocy udzielity firmy
zagraniczne: firma Lycoming, ktora dostarczyla bezplatnie
silnik, firma Goodyear. ktora wykonala kola i firma Ben-
dix, ktora dostarczyta bezplatnie wyposazenie radiowe, oraz
F.X. Wortmann, ktéry opracowal profil skrzydia i mate-
matyk Quantel, ktory przeprowadzil obliczenia ukladu trans-
misyjnego:; dmuchania tunelowe zostaly wykonane w la-
minarnym ftunelu aerodynamicznym uniwersytetu w Stutt-
garcie.

Dane techniczne prototypu: roapietosé 11,60 m;
dlugosé 8,20 m; wysokos¢ 3,10 m; powierzchnia skrzydia
16,00 m?; wydluzenie skrzyvdla 8,i; ciezar wlasny 850 kG;
ciezar startowy 1500 kG; obcigzenie powierzchni nosnej
91 kG/m?; obcigzenie mocy 5,0 kG/KM; predkos¢ prze-
lotowa na 75+ mocy startowej 3713 km’h npm i 464 km'h
na wysokosci 7300 m; predkosé maksymalna 388 km/h npm
i 500 km/h na wysokosci 7300 m; predkos¢ minimalna
66 km/h; maksymalna predkosé wznoszenia 10,3 m/s; roi-
bieg 78 m; dlugosé startu na 15 m 155 m; dobieg 43 m;
dlugos¢ ladowania z 15 m 135 m; pulap 10000 m; zasieg
3250 km.

W. K.

Nowa wersja samolotu rolniczego ,,Pawnee*

Firma Piper Aircraft Corp. powigksza swgy rodzine samec-
lot6w rolniczych. Z goéorag od roku odbywaj)a sie proby w
locie nowej, powiekszonej wersji samolotu ,,Pawnee’. ROz-
nice miedzy nowym samolotem PA-36 ,,Pawnee’ II a pro-
dukowanymi obecnie, w wytworni w Lock Haven, samo-
lotami ,,Pawnee’ 235 i 260 polegaja na zastosowaniu wol-
nonosnego skrzydla z koncamize zbhrojonego wléoknem szkla-
nym tworzywa i z odejmowanym noskiem dla ulatwienia
kontroli i obstugi. Kadlub jest wykonany z rurek stalowych
i jest pokryty latwo odejmowanymi blachami aluminio-
wymi, a w swej gornej i tylnej dolnej czesci — laminatem
zbrojonym wloknem szklanym. Sprezyste golenie podwozia
s3 wykonane ze stali o duzej wytrzymalosci. Zastosowano
gumowe zbiorniki paliwowe, ktére na zyczenie moga byé
wypelnione tworzywem pianowym Firestone. Majac ciezar
calkowity 1725 kG ,,Pawnee” II jest znacznie wiekszy od
dotychczasowycli samolotéw rolniczych Piper. Jego dlu-

Projekty samolotu szturmowego AX

Zalac'_z‘_one rysunki przedstawiaja projekty firm Fairchild
Hilley-Rgpublic Aviation (rys. 1) i Northrop (rys. 2) tak-
tycznego saniolotu szturniowego opracowywanego w ramach
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gos¢ calkowita wynosi 8,45 m w poréwnaniu z 7,53 m sa-
molotow ,,Pawnee’ 235 i 260, rozpietos¢ 11,90 m (11,05 m),
powierzchnia skrzydla 20,90 m? (17,00 m?) i pojemnosé zbior-
nikow paliwowych 281 1 (144 1).

Samolot bedzie budowany w dwoéch odmianach: podsta-
wowej z silnikiem o mocy 285 KM i zbiornikiem chemi-
kaliow o pojemnosci 850 1 i odmianie z silnikiem o mocy
320 KM i zbhiornikiem chemikaliow o pojemnosci 1048 1 (w
samolotach ,,Pawnee’ 235 i 260 zbiornik chemikaliow ma
pojemnosé¢ 595 1). Samoloty ,,Pawnee’ II majg byé produ-
kowane w nowej wytwérni w Vero Beach na Florydzie.
Pierwsze dostawy przewidziane s3 na maj 1972 r.

wW. K.

programu AX. W obu projektach majg byé zastosowane
silniki dwuprzeplywowe o duzym stosunku
prawdopodobnie silniki General Electric TF34, przy czym

wydatkbéw,



w projekcie Fairchild Hiller — Republic Aviation s3 one

zabudowane na ogonowej czeS$ci kadiuba, a w projekcie

Northrop — w przykadiubowych czeSciach skrzydla. Kazda lozeniem zaprojektowata samolot AX firma Grumman. Je-
firma ma zbudowaé¢ dwa prototypy. go rysunek byl publikowany w jednym z poprzednich nu-
Jak wiadomo, samolot AX mial byé pierwotnie napedzany meréw TLiA.

turbinowymi silriikami $miglowymi. Zgodnie z tym za- w. K.

Belgijski bezzatlogowy samolot rozpoznawczy

Belgijska firma Fairey buduje serie informacyjna bezzato-
gowego samolotu rozpoznawczego do zadan przyfronto-
wych MBLE ,,Epervier’”. Samolot jest napedzany turbino=-
wym silnikiem odrzutowym Alvis-Rover TJ. 125 o ciagu
52 kG. Moze lecie¢ na wysokosci 1000 m z predkoscig 500
km/h i ma zasieg 65—80 km. Jego udzwig wynosi 20 kG.
Wyposazony w kamery fotograficzne samolot jest nakie-
rowywany za pomoca fal radiowych na linie nieprzyjaciel-
skie, po czym wchodzi na z goéry zaprogramowany kurs',
z ktorego nie s3 w stanie wytracié go urzadzenia zaklé-
cajace przeciwnika. Samolot ,,Epervier’’ moze byé prze-
noszony przez trzech ludzi.

Préby w locie samolotu AMD ,,Milan* S-01

Proby w locie samolotu z dodatkowym chowanym skrzy-
detkiem ,,Moustache” Avions Marcel Dassault ,Milan” S-01,
ktéry jest wersja rozwojowa sanolotu ,,Mirage’ 3 (poczjt-
kowo koncepcja chowanego skrzydetka byla prébowana na
samolocie ,,Mirage’ 5), przebiegaja zgodnie z programem.
W polowie stycznia 1971 r. samolot wylatat 110 h. Prze-
prowadzono m. in. préby bombardowania, w czasie kté6-
rych zrzucano pie¢ bomb po 450 kG z wysokosci 1000 m
i przy predkosci 1050 km/h. Bomby trafily w cél, ktorym
byto koto o promieniu 40 m. Na fotografii widaé¢ samolot
,Milan’® S-01 z piecioma bombami po 450 kG, dwoma od-
rzucanymi zbiornikami paliwowymi po 500 1 i dwema po-
ciskami kierowanymi powietrze-powietrze ,,Sidewinder”.

W, K.
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Program budowy nsuciszonego'’

Opublikowano niektore wyniki badan przeprowadzonych
przez Lewis Research Center (NASA) w ramach programu
,suciszenia®” silnikow dwuprzeptywowych przeznaczonych do
napedu poddzwiekowych samolotéow transportowych. Ce¢
fem1 programu jest zmniejszenie halasu wytwarzanego przes
te silniki o 15—20 PNdB w porownaniu z dotychczas stoso-
wanymi silnikami, takimi jak Pratt and Whitney JT3D.
Uzyskane wyniki wskazujy na to, ze cel ten zostanie na-
wet przekroczony, gdyz wspomniane obnizenie poziomu
hatasu uzyska sie w przypadku silnika nie zabudowanego:
dalsze zmniejszenie hatasu — o ok. 10 PNAdB — bedzie
mozliwe dzieki zastosowaniu odpowiednio zaprojektowanej
pod wzgledem akustycznym gondoli.

Ponizej przedstawiono poréownanie poziomow halasu w
PNdB wytwarzanego przez nie zabudowany silnik JT3D
i przez nie zabudowany silnik ,,uciszony’’:

silnik JT3D silnik
aciszony !

Wiot wentylatora

start 110 9y

podejscie 118 105
Wylot wentylatora

start 121 104—105

podejscie 118 103—105
Wylot kanalu wewnetrznego

start 17 93—95

podejscie 100 81

NASA zawarla umowe z General Electric (wartos¢ umowy
wynosi 19,7 min dol.) na projekt, budowe i 250-godzinne
proby dwoch dosSwiadczalnych ,uciszonych” silnikow dwu-
przeptywowych 2z czterema réznymi wentylatorami i dwie-
ma réznymi turbinami niskiego ci$nienia. Oba silniki bedy
mieé¢ sprezarke i turbine wysokiego cisnienia silnika TF39
oraz komore spalania silnika CF6.

Dwa wentylatory beda zaprojektowane na stosunkowo ma-
le predkosci obwodowe i beda napedzane przez cztero-
stopniowa turbine niskiego ciSnienia, ktora stanowi mody-

Projekty pojazdéw hipersonicznych USAF

Zagadnienia lotu z predkoSciami hipersonicznymi sy bada-
ne przez nalezace do USAF Flight Dynamics Laboratory
(Wright-Patterson Air Force Base, Ohio) przy czym naj-
wigecej uwagi poswieca sie¢ pojazdom powrotnym. ti. wie-
lokrotnego uzytku, o wigkszym stosunku C_/C. i wigkszym
zasiegu poprzecznym od wykazywanych przez obecne bez-
skrzydlow‘ce. Celem prac nie jest budowa po)azdu o kon-
kretnym przeznaczeniu, lecz badanie takich zagadnien, jak
aerodynamika predkos$ci hipersonicznych, nagrzewanie aero-
dynamiczne, chlodzenie konstrukcji, naped oraz zagadnie-
nia konstrukcyjne i materialowe, co pozwoli na zebranie
dostatecznego zasobu wiedzy i doSwiadczen, ktore bedzie
mozna wykorzystaé¢ w szerokim zakresie zastosowan, lacz-
nie z pojazdami transportowymi § przechwytujacymi.

Analizowane s3 dwa typy pojazdow wielokrotnego uzytku:
FDL-7 i FDL-8. Ostatni jest udoskonalona wersja bezskrzy-
dlowca Martin X-24A. Jakkolwiek préby z bezskrzydiow-
cem X-24A wykazaly, ze pilot jest w stanie sterowaé¢ po-
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silnika dwuprzeptywowego

Nikacy)e turbiny silmka (6. Irzecr wentylator bedzie nuat
duzy predkoS¢é obwodowsiy i bedzie napedzany wysoko aero-
dynamicznie obcidzony turbing dwustopniowa. CzWarty
wentylator bedzie tak zaprojektowany, ze hedzie laczyl
w sobie wszystkie najlepsze cechy, okreélone w wyniku

badan, trzech poprzednich.

wWentviatory o malyceh predkosciach  obwodowyeh rhzuiy
si¢ iedzy soby ilosciy i cigeiwy topatek. Jeden ma Jopay.
Ki o malyvin wydluzeniu (ponizej 2,5) i o duze) sztyWnosej,
pozwalijacej na prace bez bandazow lub tlumikéw, Drugi
wentylator ma topatki o duzym wydluzeniu, w zwigky
£ Czym si one bandazowane na koncach. Wentylator o du-
zej predkosci obwodowej ma lopatki konwencjonalne z pol-
kami w pewnej odleglosci od koncow. Poczatkowo badano
rowniez wentylatory dwustopniowe, lecz okazaly sie one
trudniejsze do wyciszenia.

Komora spalania silnikéw bedzie pierscieniowa nie be-
dzie wytwarza¢ dymu. Sprezarka o duzym sprezu bedzie
caopatrzona w przestawialne topatki Kierownicze, a turbj-
na wysokiego cisnienia bedzie chlodzoma. N.ASA wymaga
rastosowania wvkiadzin dzwickochlonnych w kanale w po-
blizu wirnika wentvlatora i miedzy wentylatorem i spre-
zarka.

Silniki beda mieé¢ ciag startowy 10000 kG i ciag przeloto-
wy 222 KG, czyli bedy odpowiada¢ obecnym potrzebom
samolotéw transportowych.

Pozostate dane silnikow: Srednica wentylatora
1,88 m; stosunek sSrednic wentylatora 0.,5: sprez wentylato-
ra 1.,5—1,6: stosunek wydatkow 5—6 w przypadku wentyla-
torow o malej predkosci obwodowej i 4,5—6 w przypadku
wentylatora o duzej predkoSci obwodowej; sprez ogoélny
18:1; temperatura przed turbina 1100 °C w warunkach star-
towych | 985 °C w warunkach przelotowych (wysokosé
10 €00 m, Ma 0,82); jednostkowe zuzycie paliwa 0,36—0,37
KG/KGh w warunkach startowvceh i 0,66 kKG/KkGh w warun-
kach przelotowych.

W. K,

jazdem przy predkosSciach 280—330 km/h, jednak koniecz-
no$¢ skrocenia dobiegu podyktowala zastosowanie W Po-
jezdzie FDL-7 skrzydia o zmiennej geometrii. Oslony
cieplne maja byé montowane na wymiennych piytach.
dzieki czemu pojazd bylby w calym tego sltowa znacze-
niu pojazdem wielokrotnego uzytku.

Intensywne prace NASA w dziedzinie lrans'portowc()w
kosmicznych nasuwaja waytpliwosci co do przysziej roli po-
jazdow FDI.. W 1971 r. nie przyznano funduszy na FDL-8,
jednak Flight Dynamics Laboratory zamierza kontynuowaé
prace nad tym pojazdem przy uzycin wilasnych S§rodkow.

W. K.



Atomowe transportowce kosmiczne Lockheed

Firma Lockheed Aircraft Corp. przedstawila NASA pro-
jekt dwoéch wersji transportowca, a wlasciwie holownika
kosmicznego, o napedzie atomowym. Pierwsza wersja —
to uklad z pojedynczym zbiornikiem wodoru wystrzeliwa-
ny z Ziemj za pomoca rakiety nosnej INT (dwustopniowa
wersja rakiety ,,Saturn” 5). W chwili startu zbiornik ho-
lownika jest tylko cze$ciowo napelniony, dopiero na orhi-
cie dopelnia go wahadlowy transportowiec Ziemia-orbita.
Holownik ma Srednice 9,70 m i dilugo$é 45,75 m. Druga
wersja startuje z Ziemi w ogole bhevz zbiornikow, ktore do-

wozone sa na orbit¢ przez transportowce kosmiczne (zbior-
nikow jest siedem i maja one dlugos$é¢ 18,3 m). Druga wer-
sja jest troche wig¢ksza od pierwszej, ale ma ten sam cie-
zar. Obie wersje maja byé napedzane silnikiem NERVA
o ciggu 34000 kG, ktory moze byé uzywany 10-krotnie bhez
potrzeby wymiany. Zadaniem holownikow jest utrzymywa-
nie komunikacji miedzy orbitg wokolziemska a stacjami
kosmieznymi w bardziej oddalonych cze§ciach Kosmosu,

W. K.

Zaroodporne materialy do budowy transportowca kosmicznego

l.ewis Research Center (NASA) bada nowe rodzaje stopow
metalowych, ktére majg stuzyé jako materiat na najbar-
dziej narazone na nagrzewanie czeS$ci transportowcow kos-
micznych. DMaterial taki musi wytrzymywaé temperatury
siecgajace 1650 °C, Bdyz do takiej wtlasnie temperatury na-
grzewa si¢ dolna czes¢ kadluba i krawedzie natarcia trans-
portowca przy powrocie w atmosfere z predkoscig 27 000

Przeliczniki optyczne

Strumien swiatia przechodzacy przez uklad soczewek pod-
lega $ciSle okreSlonym prawom matematycznym. Uczeni
wykorzystali to zjawisko dla opracowania nowego typu
przelicznikéw analogowych opartych bardziej na prawach
optyki niz elektroniki. Stwierdzono, ze nowy typ przelicz-
nikéw wykonuje z tatwos$cig zadania, ktore dla przelicz-
nikéw tradycyjnych, analogowych i cyfrowych, sa nie-
zmiernie trudne. Przeliczniki optyczne moga zwiekszac
ostro$¢ zdjeé¢ stabo czytelnych i o malej ostrosci, wykrywaé
uszkodzenia w wytwarzanych produktach, filtrowac¢ stabe
sygnaly radiowe i radarowe z silnych zaklécen. Moga one
rozpoznawaé specyficzne ksztalty i wzory ukryte wsrod
szeregu podobnych form. Do najwazniejszych obecnych
zastosowan nalezy zaliczy¢é przetwarzanie sygnalow wytwa-
rzanych prvzez radar z bocznym zobrazowaniem 1 zamiana
tych sygnatéw na uzytkowy obraz radarowy. Od 1960 r.
znajduje sie w uzytkowaniu duza ilo$é przelicznikew opty-
cziiych Przy obstudze radaréw — jest to zastosowanie woj-
skowe. Przeliczniki optyczne do innych zastosowan znaj)du-
Jja sie na etapie prob technicznych. Ostatnie kierunki za-

km/h. Zakres temperatury innych cze¢s$ci transportowca wy-
nosi od 980 do 1200 °C. Jako szczegoOlnie nadajacy si¢ do
budowy transportowca material jest uwazany stop niklu
i chromu. Ten z natury odporny na utlenianie stop jest
jeszcze dodatkowo wzmocniony przez rozlozony w struk-
turze na skutek dyspersji stabilny tlen zwany thoria.
w. K.

stosowan to analiza zapisoOw sejsmograficznych przy po-
szukiwaniu skat roponosnych oraz wykrywanie sygnalow
radarowych w systemie sterowania nowych pociskow.
Zasada dziatania przelicznika optycznego jest nastepujaca.
Obraz przedstawiajacy matematyczng funkcje dwoch zmien-
nych lub wielokanalowa funkcje jednej zmiennej rzutowa-
ny jest przez uklad soczewek, ktore przetwarzaja go na
inny obraz. Jest on odtworzeniem oryginatu po zastosowa-
niu pewnej okreslonej matematycznej operacji. Zasade te
mozna stosowaé¢ dla realizacji roéznych operacji matema-
tycznych, jak calkowanie #§ rézniczkowanie. Szczegoélna
przydatno$¢ przelicznikéw optycznych ujawnia sie przy
transformacjach Fouriera i opracowaniu funkcji sprzezo-
nych.

Analiza funkcji w przeliczeniu optycznym dokonuje sie
z predkoscig Swiatla i to bez réznicy, czy dotyczy funkcji
jednej czy dwu zmiennych. Dokonujac analizy zdjecia czy
rysunku mozna go po transformacji zapisa¢ w formie mo-
dulacji czestotliwosci, a wynik zarejestrowany na filmie
znany jest pod nazwg hologramu.

Ta wlasciwos$é przelicznika optycznego okazata sie szczegol-
nie wartosciowa przy przetwarzaniu sygnaléw z radaru
z bocznym zobrazowaniem. Samolot wyposazony w ten typ
radaru w czasie lotu wysyta na boki fale. Fale odbite reje-
strowane sa na tasSmie filmowej poruszajacej sie¢ z pred-
ko$ciag zsynchronizowang z predkoscia samolotu. 7 radaru
tego typu obraz interferencyjny lub hologram wykazuje
zalezno$¢ fazowa i amplitudowa impulsu odbitego. Obraz
taki dla oka jest oczywiscie nieczytelny. Po odwrotnym
przeksztalceniu Fouriera z hologramu uzyskuje si¢ rekon-
strukcje obrazu oryginalnego. Transformacje te nastepuja
natychmiast zmieniajac hologram na obraz terenu (patrz
zdjecie uzyskane w taki sposéb. a przedstawiajace widok
miasta Toledo nad Jeziorem Erie).

wsirod jeszcze wielu innych zastosowan warto zasygnalizo-
waé¢ niezmiernie interesujaca dziedzin¢ kontroli struktury
materiatow (odlewow i odkuwek). Firma Perkin-Etmer Co.
opracowala metode zwana holografia akustyczng. Oparta
jest ona na zasadzie podobnej jak koherentny radar z bocz-
nym zobrazowaniem, z tym 2ze obraz tworzony jest za po-
moca fal dzwiekowych. Badany przedmiot poddany jest
dzalaniu promieniowania dzwiekowego, a fale odbite, za-
mienione na sygnaly $§wietlne przez przetwornik optyczno-
-akustyczny, zostaja skupione na ptaszczyznie f[ilmu two-
rzac tam hologram. Ten zapis przeksztatcany jest za po-
mocy przelicznika optycznego na obraz struktury. Z uwagi
na znacznie mniejsza dlugosé fali sSwietlnej w stosunku do
dzwiekowej uzyskuje si¢ obraz w skali okolo 1 :600. Obraz
musi wiec byé obserwowany za pomoca mikroskopu., Przy
tak duzym powiekszeniu giebia obrazu jest bardzo mata
i obserwacja dotyczy jednej plaszczyzny na odpowiedniej
glebokoSci. Przez zmiane glebi ostrosci zmienia sie ptasz-
czyzaa przekroju obserwowanego. W ten sposob mo:ina do-
konaé kontroli na dowolnej gtebokos$ci przedmiotu.

A.G,
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Sylwetki polskich konstruktorow lolniczych

SZCZEPAN JAN GRZESZCZYK

(1901-1967)

Urodzil sie w Warszawie 25.12.1901 r. W roku 1921
ukonczyl gimnazjum Rondthalera i wstapil na wy-
dzial imechaniczny Politechniki Warszawskiej. W 1925
roku ukonczy! Nizsza Szkole Pilotow w Bydgoszczy
i Wyzsza Szkole Pilotow w Grudziadzu, dokad w dro-
dze wyjatku, ze specjalnym zezwoleniem szefa De-
partamentu Zeglugi Powietrznej, skiercwano procz
Grzeszczyka jeszeze trzech mlodych, wybitnie sie za-
powiadajacych studentow: J. Drzewieckiego, J. Dab-
rowskiego i J. Rzewnickiego. W czasie studiow na
Politechnice odbywal praktyke w Panstwowych Za-
kladach Lotniczych i pracowal w Instytucie Badan
Techniecznych w Warszawie. W tym okresie Szcze-
pan Grzeszczyk zaczyna interesowa¢ sie coraz bar-
dziej dziedzing lotnictwa, ktora cho¢ miata w Polsce
dluga tradycje, jakby zatrzymatla sie w rozwoju. Dzie-
dzina ta bylo szybownictwo.

Prekursorem szybownictwa w naszym kraju byl pod
koniec XIX wieku malarz Czestaw Tanski. Proby
jego i kilku innych zapalencow nie byly pozniej kon-
tynuowane i mialy warto$¢ raczej historyczna, a nie
praktyczng. Z kolei dwukrotne, powazne juz proby
podjete po zakonczeniu pierwszej wojny Swiatowej
przez doswiadczonych pilotow na szybowcach budo-
wanyeh przez dyplomowanych inzynierow tez nie
przyniostly dobrych rezultatow. Pierwsza z tych prob

Grzeszczyk przed pierwszym w Polsce lotem zaglowym na
zboczu, ktorym ustanowit rekord krajowy 1928 r.

a6

odbyla sie na przelomie sierpnia i wrze$nia 1923 r.na
Czarnej Gorze pod Bialka w powiecie Nowy Targ.
Na dziewieciu zgloszonych szybowcach wykonano 18
lotow w lacznym czasie niecale 15 min. Druga préba
odbyla sie w dwa lata pozniej na wzgorzach Oksywia
koto Gdyni. Wyniki byly jeszcze gorsze — najdluiszy
lot trwal zaledwie 65 sekund (w Bialce 3 min), naj-
wieksza wysoko$S¢ osiggnieta przez doskonalego pi-
lota — oblatywacza Szulczewskiego — niewiele prze-
kroczyla 20 m. Zastoj, jaki zapanowal po tych nieuda-
nych konkursach, poglebila jeszcze opinia owczesnego
szybowcowego asa francuskiego, por. Thoret. Thoret
— porucznik lotnictwa francuskiego — zyskal stawe
lotami na bardzo silnych pradach wstepujacych wy-
muszonych na zboczach Alp. Wylaczal silnik swego
szkolnego samolotu w odpowiednim miejscu i po-
trafil dlugi czas zaglowaé¢ wzdluz zbocza, co wzbu-
dzalo wielki podziw. Otoz Thoret zawyrokowal, e
Polska nie ma odpowiednich warunkow do uprawia-
nia szybownictwa.

Z trzyletniego letargu obudzit szybownictwo w Polsce
nieukonczony jeszcze inzynier Szczepan Grzeszczyk.
Wtlasnie od niego rozpoczelo sie stale pasmo sukce-
sow i dlatego Grzeszczyka nazwala opinia publiczna
,o0jcem szybownictwa polskiego”. Te zaszczytng naz-
we otrzymal najzupelniej stusznie, chociaz chronolo-
gicznie biorgc bynajmniej nie byl pierwszy.

Celem zblizenia sie do terenow podgorskich (w tym
pionierskim okresie probowano wykonywa¢é loty szy-
bowcowe na zboczach) Grzeszczyk przenioslt sie 2
Warszawy do Lwowa. Tam kontynuowal studia (dyp-
lom inzyniera otrzymat w 1930 r.) i jednocze$nie roz-
poczal niezwykle ozywiona akcje organizacyjna, ba-
dawcza (wyszukiwanie odpowiednich terenow) i kon-
strukcyjng. Pracowal w Zwigzku Awiatycznym Stu-
dentow Politechniki. W lutym 1928 r. zorganizowal
Aeroklub Akademicki we Lwowie. Latem tegoz roku
zainicjowal wyprawe szybowcowa na Lysa Gore pod
Zloczowem. Tutaj Szczepan Grzeszczyk wykonatl pier-
wszy w pelni udany lot zaglowy w Polsce. Na szy-
bowcu Waclawa Czerwinskiego CW-1, zbudowanym
w warsztatach Zwiazku Awiatycznego, osiaggnal wy-
soko$¢ 50 m i utrzymal sie w powietrzu 4 min 12 s.
Jesienia 1929 r. Grzeszczyk zorganizowal nowa wy-
prawe — tym razem do slynnej pozniej Bczmiecho-
wej — gdzie na szybowcu CW-2 zaglowal przez 2 h
11 min 48 s. Tymi lotami Grzeszczyk caltkowicie prze-
tamal bledne przekonanie o braku widokow dla szy-
bownictwa w Polsce. Od tych dwu historycznych juz
startow Grzeszczyka rozpoczely sie wspaniate, styn-



sG-21 ,Lwow” nad Warszawg

ne na calym swiecie, tiwajgce Z wojenng przerwa

do dzis, wyczyny polskich szybewnikow. , Rzetel-
na zastuga, z jaka wchodzi Szczepan Grzeszcezyk do
historii naszej aeronautyki, to odrodzenic polskiego
szybownictwa”. Te sluszne stowa napisat W. L. Sobol
w wydanej w 1937 r. ,,Polsce Lotniczej”.

Nicdlugo pozniej uczen Grzeszezyka, inz. Laskowski,
osiagnal nowy rekord dlugotrwaloSci lotu — 5 h 56
min 48 s. Loty zaglowe szybko przestaly byé¢ odtad
sensacja i Grzeszczyk — widzae brak rasowych szy-
bowcow wyczynowych — zabrat sie z kolei do kon-
strukeji. Zbudowatl: SG-21 (1931r.), SG-21bis (1932 r.),
SG-28 (1932 r.), SG-28 bis (1933 r.), SG-3 (1933 r.),
SG-3 bis (1934 r.). SG-3 bis/35 (1935 r.), SG-3/bis/36
(1936 r.), SG-7 (1937 r.) oraz dwa szybowce nie wy-
konczone z powodu wybuchu wojny: SG-7 bis i SG-8.
Ponadto wspolnie z inz. Antonim Kocjanem skonstru-
owal dwumiejscowy ,,Mewe” (1936 r.). Byl to szybo-
wiec wyczynowy, o podwojnyvm sterowaniu, jedyny
(poza doSwiadczalnym ITS-IV B we Lwowie) polski
szybowiec dwumiejscowy. Mial wolnono$ne skrzydtlo
o obrysie trapezowym, z zaokraglonymi koncami, o
ukladzie s$rednioptata i kadlub wykonany z sosny
i sklejki brzozowej. Ciezar wtlasny wynosil 174 kG,
uzyteczny — 166 kG.

Inz. Grzeszezyk otrzymal najwyzsza przedwojenna
odznake szybowcowag — kat. D (wyczynowy) dnia
17.1235 r. z numerem 183.

Na szybowcach konstrukeji  Grzeszezyka  (lacznie
7 Mewa") piloci polscy uzyskali przed wojng 29 re-
kordcw krajowych.

Grzeszezyk pierwszy wykony.oal loty termiczne i na
¢zole burzy. W 1931 r. odby! na trasie Warszawa —
L.wow — Bczmiechowa (460 km) lot na holu, co sta-
to sic sensacja w Swiccie szybowcowym. W 1933 r.
na mig¢dzynarodowym meetingu lotniczym zademon-
strowal start i lot na holu rownoczcesnie trzech szy-
bowcow za samolotem. VW 1932 r. dzieki inicjatywie
Grzeszezyka szybownictwo polskie po raz picrwszy
nezestniczylo w miedzynarodowych zawodach w ow-
czesnej kolebee Swiatowezo szybownictwa wyczyno-
wezo w Rhon (Niemey) na Wasserkuppe. Ekipa pol-
ska (na SG-28 1 SG-21, oba konstrukeji Grzeszczyka)
cdobyla za caloksztalt lotow srebrna patere. Grzesz-

W NASTEPNYM NUMERZE

przeprowadza analiz¢ ckonor “iczng Pmawia
lotnictwa sanitarnego i jego miej)-
sca w pracy stuzby zdrowia. po-
daje tez prognozy rozwojowe do

O nowych koncepcjach projektowa-
nia lotnisk pisze F. KazZmierczyk,

projekty
lotnisk w USA,
uklady i lokalizacje.

Dlaczego silniki odrzutowe nie na-
roku 1985, dajg sie do napedu samolotow o
matlej predkosci
uzasadnia W. Kordzinski.

ich koszt, nowe

duzym udzwigu

Inz, Grzeszezyk przed oblataniem szybowca SG-21

czyk — ktory startowai w tzw. grupie rekordowe) —
zajal wsrod najlepszych pilotow Swiata piate miejsce.
Wraz z . Mayem (ktory lecial w charakterze na-
wigatora) byl czlonkiem zespolu polskiego wyznaczo-
nego na miedzynarodowy Challenge 1934 r. Starto-
wal na PZIL-26 i w probach technicznych i sprawno-
sciowych nad lotniskiem uplasowal sie na czolowym
miejscu (tuz za poézniejszymi zwyciezcami — Bajanem
i Plonczynskim). Zawodow jednak nie ukonczyl z po-
wodu defektu silnika Menasco w czasie Lotu Okrez-
negzo na odcinku Mekner — Sidi Bel Abbes (9.9.1934
roku Afryka Polnocna).

Przy tych wszystkich wielokierunkowych zajeciach
Grzeszezyk pracowal na stanowisku kierownika sta-
c¢ji ptatowcowej Instytutu Badan Technicznych Lot-
nictwa i nastepnie (1935—39 r.) w Panstwowych Za-
kladach Lotniczych w Warszawie jako zastepca sze-
ta Wydzialu Studiow.

Wojna przerwatla tak latanie jak i samodzielne pra-
ce konstrukcyjne Grzeszczyka. 30.8.1939 r. zostal zmo-
biiizowany w stopniu podporucznika. Po klesce wrze-
$niowej dostal sie do Francji, gdzie jednak nie zna-
lazt warunkow do pracy. Kolejno w Anglii (od czer-
wca 1940 r.) byl zatrudniony w biurze opracowujacym
instrukcje lotnicze, nastepnie zostal wyznaczony
(1942 r.) na dowodce oddzialu napraw samolotow
w brytyjskim 30 Maintenance Unit i pod koniec woj-
ny przeniesiony do Dowodztwa Polskich Sit Po-
wietrznych w Londynie (wydzial organizacji lotnictwa
i przemystu lotniczego).

Po demobilizacji inz. Grzeszczyk wyjechal do Ame-
ryki Pin, gdzie natychmiast powrocit do prac kon-
strukcyjnych. Pracowal w zakladach budowy Smig-
lowcow Piasecki Helicopter Corporation, a nastepnie
az do zgonu (zmarl nagle, w czasie podrozy stuzbo-
wej; zwloki inz. Szczepana Grzeszczyka spoczely na
Cmentarzu Zastuzonych Polakow w .Doylestown w
Pensylwanii) zajmowal odpowiedzialne stanowisko
kierownika grupy konstruktorow w zakladach Boeing
Aircraft Company. Szczepan Grzeszczyk byl ozeniony
z Helena Okolowiczowa, artystka malarka.

Gd 1969 r. zawody szybowcowe I ligi Aeroklubu PRI
otrzymaly swego patrona, Szczepana (Grzeszcezyka,
pioniera szybownictwa polskiego.

Na Sesji Stolecznej Rady Narodowej w kwietniu br.
jednej z ulic na Ochocie nadano nazwe Szczepana
Grzeszczyka.

JANUSYZ KEDZIERSKI

nowoczesnych W trzeciej czes$ci artykuiu o ksztal-
towaniu lotnisk polskich w latach
1918—1939 J. Chojnacki omawia
rozwigzania benzynowni i rurocig-
gow paliwowych, urzgdzenia nawi-
gacyjne i wyposazenie elektryczne
lotnisk i tras lotniczych.
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ROZMOWA Z DYREKTOREM
PRZEDSTAWICIELSTWA

,AIR INDIA*

Indie, kra) wiclkich kontrastow, bo-
gactwa zabytkow kulturowych, kra)
ambitny i prezny w rozwoju ekono-
micznym. Druga potega demogra-
ficzna Swiata stejqca na konsek-
wentnym stanowisku pokojowe) ko-
egzystencji. Polske tqczy z Indiami
wiele wiezow ekonomicznych oraz
politycznych.

Kraj ten zblizyl sie do Swiata
wspolczesnego dzigki rozwinietym
potqczeniom lotniczym. Jak do tej
pory, potgczenia takiego nie ma
jeszcze Warszawa, mimo 2e samo-

loty ,.Air India” cdocierajq do na-
szych sgsiadow (Frankfurt i Mo-
skwa). Podobnie jek ciekowy jes:

kraj Gandhiego, tak dla Swiata lot-
rniczego bedzie rozwoj lotnictwa In-
dii.

Mimo 2ze do Warszawy nie docie-
raje samoloty indyjskich przedsie-
biorstw, znajduje si¢ w naszej sto-
licy od 10 lat przedstawicielstwo
WAL India”. W odzisiejszej rozmowie
tierze wudziat dyrektor przedstawi-
cielstwa ,,Air India” na Polske, Pun
Stefan Rochowicz, do ktorego zwro-
cilismy si¢ z kilkoma pytaniami.

Redakeja: Panic dyrektorze. mo
Z¢ par¢ stow o  historii przedsic-
hiorstwa, ktore Pan reprezentuje.

Dyrektor: Z rozwojem trans-
portu lotniczego w Indiach $cisle
zwigzanc jest nazwisko obecnego

naszego prezesa J. R. D. TATA.
ktory w 1932 r. organizuje pierw-
szc  przedsiebiorstwo lotnicze w
Poludniowej pod nazwg ,.Tata
Kolejno powstajyg w In-
przedsie-

Azji
Airlines”.
diach dwa drugorzedne
biorstwa  lotnicze ..Delhi Flying
Club” oraz Indiom ,National Air-
ways’”. W 1939 r. przedsiebiorstwo
.Tata Airlines” ma stale polgczenia
miedzy wiekszymi oSrodkami miej-
skimi Indii, migdzy innymi staly
szlak o charakterze pocztowym:
Delhi — Bombaj — Madras — Koo-
lombo i Kolombo — Bombaj — Ka-
raczi.

Przedsiebiorstwo, ktére mam za-
szczyt reprezentowaé¢. powstalo w
1947 r., a wiec w roku uzyskania
niepodleglosci. Fakt tak szybkiego
powolania do zycia przedsiebior-
stwa przypisa¢ nalezy tradycjom
okresu miedzywojennego. Nalezy
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dodac, ze od 1953 r. przedsiebior-
stwo nasze znajduje sie pod zarza-
dem panstwowym.

Redakcja: Patrzac na mape po-
laczen lotniczych ,Air India” moz-
na stwierdzi¢, ze niektore z nich
naleza do unikalnych na swiecie.

Ponadto linie te oplataja bez mala
caly glob ziemski. Czym panskim
zdaniem uzasadniona jest taka
konstrukecja sieci?

Dyrcktor: Konstrukcja naszej
sieci podyktowana zostala przede
wszystkim wzgledami handlowymi,
ale nie tylko. W wielu Kkrajach
Afryki | Azji mieszkajg Hindusi.
Ich pozycja spoteczno-ekonomiczna
jest bardzo korzystna, a ponadto s3
oni bardzo przywigzani do macie-
rzy, podobnic jak Polonia. Dlatego
tez niektére polgczenia nastawione
sg na obstuge tych wilasnie pasa-
zerow. Wymienie chociazby polacze-
nie z wyspa Mauritius czy Nairobi.
Singapur.

To jednak jest margines. Nasze
sztandarowe polgczenie. to linia
poinocno-atlantycka. Dla Scistosci

nalezy uzupeilni¢. ze w odroznieniu



od przedsiebiorstw lotniczych Euro-
py zachodniej czy Ameryki Poélnoc-
nej samoloty ,Air India” niejako
dolatujg na ten odcinek z Bombaju
do Londynu. Na linii tej odbywa
sie 16 rejsow tygodniowo, co daje
okolo 100 tys. pasazer6w rocznie.
Nie jest to duzo w poréwnaniu z
takimi potegami, jak ,,Pan Ameri-
can” czy BOAC, jednak dla nasze-
go przedsiebiorstwa stanowi powaz-
ny udzial w ogdélnej masie przewo-
zowej.

Do l.ondynu czy w ogodle do Euro-
py zachodniej docieramy roéwniez
bardzo wygodng drogg przez Zwig-
ek Radziecki (Moskwa), co row-
niez nie jest bez znaczenia dla dzia-
lalno$ci przedsiebiorstwa.

LJAIr India”™ ma rozwiniete potgcze-
nie do Australii i Oceanii, dociera-
my przez Sydney az do Naudi. Stad
juz tylko skok w przysziosci do
Ameryki Potudniowej.

Duzg uwage przywigzuje sie do po-
lgczen z Tokio. Wynika to przede
wszystkim z rozwijajgcych sie sto-
sunkébw gospodarczych Indii z .Ja-
ponig.

Redakcja: Jakim sprzetem dys-
ponuje ,Air India”?

Dyrektor: .Air India” dyspo-
nuje jednolitym sprzetem. Aktual-
nie przedsiebiorstwo ma 9 samolo-
téw typu Boeing 707. Ponadto eks-
ploatuje juz dwa samoloty Boeing
747. Te ostatnie tego roku weszly
do eksploatacji na trasie Bombaj—

Dokonczenie ze str. 25

bramowa, zlozona z kratownic lgczonych na S$ruby.

Nowy Jork przez Polnocny Atlan-
tyk.

C.entralna baza techniczna ,Air In-
dia” znajduje sie w Bombaju. Baza
ta przygotowana Jest do przepro-
wadzania remontow generalnych.
Plan dzialania przedsiebiorstwa
Jest tak ulozony, ze w eksploatacji
¢zynnej znajduje sie 8 samolotéw.
natomiast jeden zawsze znajduje sie
na przegladzie technicznym. Za-
znaczmy, ze samoloty , Air India"
legitymujg sie najwiekszym czasem
pracy, ktoéry $rednio wynosi 12—13
godzin dziennie. co w skali rocznej
daje ponad 4000 godzin. Dodajmy.
ze baza techniczna ,,Air India” jest
najnowoczeéniejszg w tej czedci
Azji 1 wyposazona zostala przez to-
warzystwo Boeing Pritt Whitley.

Plan lot6éw jest tak ulozony, ze za-
logi nasze zmieniajg sie w kilku
punktach, np. w Bejrucie, Londy-
nie, Singapurze, Sydney czy Tokio.
Poniewaz na kazdej z tych tras jest
stosunkowo duza czestotliwo$¢ lo-
téw, zmieniajgce sie zalogi nie mu-
szg diugo oczekiwac¢. Czas oczeki-
wania na nastepny samolot ograni-
cza sie do kilkugodzinnego wypo-
czynku.

Je$li juz jesteSmy przy eksploatacji
sprzetu, to chciatbym podkre$li¢, iz
piloci hinduscy dali sie pozna¢ jako
wyjatkowo doktadni i troskliwi o
los powierzonych im pasazerow
i sprzetu. Kazdy kapitan statku
opracowuje na kazdy lot szczegdto

wy trasg, ktéry stanowi dla niego
dodatkowg pomoc. Piloci posiadajg
gruntowne przeszkolenie w TUSA
i Wielkiej Brytanii, a przede
wszystkim olbrzymi staz pracy.

Redakeja: ChcielibySmy jeszcze

ustyszeé, co Pan sadzi o mozliwos-

ciach  bezposredniego

Warszawy z Bombajem?
Dyrektor: Jako reprezentant
przedsiebiorstwa ,Air India” w
Warszawie, dokad nie docierajg na-
sze samoloty, jest rzeczg zrozumialg
chciatlbym, azeby najszybciej do po-
tgczenia takiego doszlo. Od diuz-
szego juz czasu prowadzone sg roz-
mowy zaréwno na szczeblu rzgdo-

potaczenia

wym, jak i przedsiebiorstw. Jesli
samoloty ,Lotu” rozwing swoje
skrzydia do Bombaju, to wtedy

i my dociera¢ bedziemy do War-
szawy. W tej sytuacji ,,Air India”
jest w korzystnej sytE:acji, bowiem
samoloty przedsiebiorstwa docierajg
do Moskwy i Frankfurtu. Do War-
szawy pozostaje wiec tylko 1000 km.

Czy polgczenie to ma szanse egzy-
stencji. Na pewno tak, o ile roz-
winie sie ruch turystyczny, gléownie
z Polski do Indii. Atrakcyjnosé tego
kraju przycigga coraz to wiecej tu-
rystéw europejskich. Sgdze, ze i dla
,Orbisu”, a przede wszystkim dla
polskiego turysty bylaby to atrakcia
nielada.

Pozostaje oczekiwaé¢ podjecia odpo-
wiednich decyzji.

Rozmawiali: M. Klara Szurmak

i B. Dostatni

Szeroko$é tych hangarow byla jednolila i wynosila

miala byé kryta brezentem Ilub blachg falistg. Prze-
widywano przy tym roézne rozpieto$ci — w zalezno$ci
od zamoéwienia. Warto zaznaczyé¢, ze podczas naszego
raczkowania w tej dziedzinie w Wielkiej Brytanii od
dawna produkowano cztery typy podobnych hanga-
réw przenosnych o rozpietoSciach bardzo duzych, bo
od 1525 m do 53,33 m i wysokoéci 5,20 do 7,90 m.
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» 30 kwictnia podjeta zostala waz-
na decyzja o wznowieniu studiow
lotniczych 1 reaktywowaniu Wy-
dzialu Mechanicznego, Energetyki
i Lotnictwa na Politechnice War-
szawskiej. Kierunki specjalizacji:
samoloty i $miglowce, silniki lotni-
cze, osprzet i automatyka loinicza

Blizsze informacje na temat stu-
didow mozna uzyska¢ w dziekanacie
Wydzialu. Tam tez mozna zlozy¢
podanie o przyjecic na MEiL.
Adres dziekanatu: Warszawa ul.
Nowowiejska 24.

» 4 czerwca Prezydium Rzadu po-
wzieto decyzje o koniecznos$ci pod-
jecia wstepnych prac badawczych
1 projektowych zwigzanych z budo-
wg w rejonie Warszawy nowego
lotniska miedzynarodowego, dosto-
sowanego do potrzeb szybkiego roz-
woju komunikacji lotniczej. Projek-

towane nowe lotnisko powinno
sprosta¢ docelowo potrzebom roku
2000.

Budowe prowadzic¢ sie bedzie w la-
tach osiemdziesigtych.

dwoéch pozy-
do-

» Sygnalizujemy o
tywnych notatkach prasowych
tvcezgeych kadr lotniczych.

.Trybuna lLudu” poinformowala, zc
odbyla sie narada Sekcji Lotni-
czych SITK i SIMP na temat szko-
lenia kadr dla lotnictwa; sugeruje

realizacje postulatow zgloszonych
na naradzie.
»Stowo Powszechne”, odnotowujgc.

ze mineto 10 lat od zlikwidowania
Wydzialu Lotniczego Politechniki
Warszawskiej — zglosilo dezyderat
w sprawie przywroécenia studiow
lotniczych i doraznego doszkalania
inzynieréw innych specjalnos$ci.

» Jak bardzo zmienilo sie spojrze-
nie prasy na lotnictwo! Oto ,,Zycic
Warszawy”, rozwazajgc problem
produkcji motocykli w Polsce, pisze
wyraznie: ,powiedzie¢ trzeba ot-
warcie: wazniejsze dla Swidnika
jest terminowe przekazanie Kklien-
tom kazdego $miglowca niz Kkilku
nawet tysiecy motocykli. I cena nie
ta, hierarchia potrzeb roézna, klient
inny...”

Moze doczekamy, zc kiedy$ tak sa-
mo powie sie o silnikach wysoko-
preznych, urzgdzeniach chtodni-
czych, turbotladowarkach, narze
dziach c¢zy sprezynach.

» Zwiezle — lecz rzeczowo, usto-
sunkowali sie kol. kol. J. Babiej-
czuk i B. Dostatni na tamach ,Prze-
gladu Technicznego” (x« dn. 6.VI. br.)
do artykutu J. Dzieciolowskiego.
zamieszczonego w ,.Zyciu Gospo-
darczym” z 2.V.71 r. pt. ,,Budowac
samoloty czy?..” Stwierdzimy krot-

ko: zaréwno tytul artykulu, jak
i jego argumentacja ekonomicz-
na — pochodza z minionego okresu.

40

» Minister obrony narodowej prze-
bywatl ostatnio na ¢wiczeniach jed-
nostek wojsk lotniczych. w czasic
ktérych obserwowal m. in. start
i lgdowanie samolotdw bojowyvch z
drog panstwowych oraz pokazy no-

woczesnych metod zwalczania ce-
low naziemnyceh., Cwiczeniami kie-
rowal dowodca wojsk lotniczych

gen. dyvw. pil. J. Raczkowski.

W ¢wiczeniach brali takze udziat
genceratowice i oficerowie wojsk lot-
niczych zaprzyjaznionyvch armii
Ukladu Warszawskiego.

Cwiczenia wykazaly wysokag spraw-
nos¢ bojowa uczestniczacych w nich
jcdnostek.

> Eksport agrolotniczy WSK
Okecie do krajow kapitalistveznyveh
ro$nie w szybkim tempie. W roku
1971 w dewizach bedzie on 3,5-krot-
nie wiekszy niz w 1969 r.. przy
znacznie wieksze) wydajnos$ci pracy.
gdyz liczba samolotow zwigkszy sie
tvlko 2.8 raza.

B Tegoroczne Szybowcowe Mistrzo-
stwa Polski byly szesnaste z kolei.
Dla naszej czoiéwki ten start byl
bardzo waznym egzaminem przed
decyduigcg 1fazg przygotowan do
nastepnych mistrzostw  $wiata. A
zanosi sie na to, ze nasi zawodnicy
lJata¢ be¢dg na nowych typach szy-
bowcow, ktorych doskonato$¢ do-
rbwna najlepszyvm konstrukcjom
Swiatowym.

B Szybowiec wysokowyczynow v
,.Orion” powstaje w Zaktladzie Do-
$wiadczalnym Rozwoju 1 Budowy
Szybowcéw przy Zaktadach Sprze-
tu Lotnictwa Sportowego. Przygo-
towuje sie go dla naszej ckipy nu
szybowcowe mistrzostwa $wiata w
Jugostawii.

» Gloéinym echem odbila sie w
kraju trudna akcja $miglowcowa
wojsk lotniczych, polegajgca na

wymianie dwoch zuzytych 2,5-tono-
wych (o wysokos$ci 13 m) zbiorni-

kow aluminiowych — w fabryczne]
hali starogardzkiej .Polfy” — na
zbiorniki nowe. Te tzw. .opcracje
duet” — ktora uchronita Zaktady
od 2-tygodniowego postoju — wy-
konal $miglowiec Mi-8.

B 31 maja odbylo sie zebranie

sprawozdawczo-wyborcze Rady Se-
niorow L.otnictwa APRL z udziatem
gen. Jagielly i pik. Skalskiego. Ze-
braniu przewodniczy? zastuzony
dziatlacz lotnictwa sportowego mgr
inz. Wiktor Leja, ktory przy tej
okazji otrzymatl z ragk redaktora na-
czelnego ,.Skrzydlatej Polski” hono-
rowe wyrdznienie roku ,.Blekitne
Skrzydta”.

Wybrano nowe wtadze Rady Senio-
ro6w Lotnictwa w nastepujgcym
sktadzie: przewodniczacy — inz. €.

Szezecinski, zastepea przewodnicza-
cego — J. Werakso, sekretarz —
mgr inz. Z. Winecki, skarbnik —
L. \Wwasilewska. Przewodniczacym
Komisji d.s. Historii Lotnictwa zo.
stal mgr inz. R. Bartel, za$ prze-
wodniczgcym Komisji d.s. Emerytur
i Odznaczen — P. Wudkowski.

P\ czasie plenum Zarzadu Glow-
nego APRI. duzo uwagi poswieco-
no \wspolpracy z organizacjami mio-
dziczowymi w zakresie rekrutacji
i doboru kandydatow na szkolenie

lotnicze. Chodzi zwtlaszcza o mio-
dziez robotniczg i chlopska, ktira
w perspektywie trafitaby do lot-
nictwa wojskowego. cywilnegn
1 sportowego.

> A\ wyniku rewizji  zalozonej
przez prokuratora — Sad Najwyi-

szy wydal iecyzje ponownego roz-
patrzenia sprawy Kkatastrofv samo-
lotu PL.L .Lot" AN-24, kt6ra miata
micjsce w styczniu 1969 r. W swoim
czasic Sad Wojewddzki we Wroc-
lawiu uniewinnil kpt. Rembielin-
skicgo 1 uznal, ze przyczyng awarii

AN-21  byly wadliwie dziatajgee
wysokos$ciomierze.

Epilog sprawy rozegra sie przed
Sgdem v Warszawie.

P Zaklady lotnicze powinny przo-

dowa¢ w praworzgdnosci i organi-
zacji. A tymczasem z gazet dowia-
dujemy sie, ze filia WSK w Swid-
niku. zlokalizowana w ELgcznej —
wypuscita do Wieprza Scieki zawie-
rajgee cyjanek potasu. Ryby zosta-
Iy wytrute — prokuratura prowa-
dzi dochodzenie.
Kompromitacja i

» Aeroklub

wstyd!

Krakowski obchodzi

swe 40-lecie. Powolana w 1960 1.
komisja popularyzacji  lotnictwa
prowadzi, przy aktvwnym udziale
starszych cztonkow aeroklubu, in-
tensywne prace nad zabezpiecze-

niem i kompletowaniem materiatow
historycznych zwigzanych z Aero-
klubem i jego dzialalnos$cig.

» Muzeum Lotnictwa i Astronau-
tyki w Krakowie czynnec jest co-
dziennie, z wyjatkiem poniedziat-
kow, w godzinach 10.00 — 14.00.
@ Z naszego grona $mieré¢ wyrwa-
la zastuzonych lotnikéow:

@® Zmartl nagle mgr inz. arch. Alek-
sander Krol — senior lotnictwa, za-
stuzony dla odbudowy Warszawy.
autor monografii o Zamku Krolew-
skim.

@® Odszedt w wieku 80 lat senior
lotnictwa polskiego inz. ptk. Jan
Zardecki, uczestnik walk o niepod-
leglo$¢ w kraju i za granicg, bhyly
pracownik PZI. na Paluchu.

@® Zgingt Smiercig lotnika dzialacz
Aecroklubu Warszawskiego, instruk-
tor-pilot Eugeniusz Stawski, uczest-
nik rajdéw dziennikarzy i pilotow.



MIELCZARSKA M.
The #pace shuttle 629.762

In order to decrease the space research costs NASA is
peginning the efforts of building the reusable space trans-
portation System. In this article the fundamental prin-
iples of designing the Earth to orbit shuttle and orbit to
ST tug are discussed. These vehicles should be from
1980 the main space transportation system,

OLTARZEWSKI II.
678.029.5

A method of determining the properties of the rein-
forced resins taking into account the properties of
the componcents

The method of the theoretical calculation of the elasticity
coeffictents of the main material layer using a model of
the material is presented. The results of this calculation

make possible determining the elasticity coefficients of the
multilayer materials

GRUSZCZYNSKI E. SYCHOWICZ E.

Corrosion caused failures of aircraft components during
exploitation

In this paper the examples of aircraft components des-
truction caused by the corrosion are presented. The effects
of friction-, stress-, gaseous- and crystal-corrosion are
discused.

CHOJNACKI J.

656.71.(438)
Designing the polish aerodromes

in the 1918—1939 period

Part II. Technical base

The main feature of development of technical and quarter
base of polish aerodromes in 1918—1939 are presented and
the critical analysis of polish concepts in this field is gi-
ven. The defence and functional problems are emphasized
especially.

PRZEGLAD TECHNIGZNY

— Tygodnik
organ gtowny Naczeinej Organizacji Technicznej

Czaropismo posSwiecone rozwojowi techniki.
produkeji i kultury technicznej oraz sprawom
spotecznym i zawodowym inteligencji technicz-

nej.

Oprocz wydania ogolnopolskiego wukazuje sie
WYDANIE KATOWICKIE ,Przegladu 'Tech-
nicznego”, uwzgledniajace w wiekszej mierze
problemy wojewodztwa katowickiego zarowno
techniczne, ekonomiczne jak i organizacyjne.
Prenumerata: Zaklad Kolportazu Wydawnictw
Czasopism Technicznych NOT, Warszawa, ul.
Mazowiecka 12, nr konta PKO w W-wie:
1-9-121697.

»Przeglad Techniczny” jest rowniez do nabycia
w kioskach ,,RUCH” na terenic catego kraju.
Na terenie woj. katowickiego — wydanie kato-
wickie,



WIADOMOSCI Z TERENU

Zarzad Kota SIMP przy Lotniczych

Zakladach Remontowych Nr 2
(dziatajgcego w oddziale Sekciji
Lotniczej SIMP przy OW Byd-

goszcz) zwroécil sie z gorgcym ape-
lem do swoich czlonkéw i do ofiar-
nej zaltogi Zakladéw o sktadanie
datkéw pienieznych na odbudowe
Zamku Kroélewskiego w Warszawie.
Apel ten zostal przyjety przez
pracownikow LZR-2, za$§ strong
organizacyjng i propagandowg
zbiorki zajeto sie Lotnicze Koto
SIMP. W efekcie od zalogi LZR-2
na konto odbudowy Zamku wply-
neta suma 2380 =zl

Koledzy z Kota Sekcji Lotniczej
przy LZR-2 piszg przy tej okazjl
»Zamek jest jedng =z najcenniej-
szych pamigtek naszej historii i nie
ma chyba Polaka, dla ktérego de-
¢yzja odbudowy mogtaby byé obo-
jetna. Stanie Zamek w Warszawie
wysitkiem  calego  spoleczenstwa.
Spoteczna ofiarno$é ogarneta takze
Srodowiska wojskowe, ktore zawsze
dawaly wyraz S$cistej wiezi z calym
narodem i jego dazeniami. Zamek
Kroélewski jest tez symbolem walk
narodowo-wyzwolenczych, miejscem
chwatly polskiego oreza. Tutaj gro-
madzono trofea zwycieskich bitew,
tu tez spoczelo serce Tadeusza Ko$-
ciuszki. Wroécei serce wodza Insu-
rekcji na Zamek. Wraz z nim znaj-
dg sie tam nasze uczucia i mysSli.
Wiemy, ze nasza kwota jest przy-
stowiowsg ,kroplg w morzu”, ale
jesteSmy przekonani, ze dotozylis-
my swojg cegietke do symbolu jed-
no$ci narodowej".

W akecji zbiérki szczegbdlnie wyrdz-
nili sie cztonkowie SIMP oraz pra-
cownicy dzialdbw: mechanicznego;
konstrukeyjno-technologicznego, pta-
towcowego i agregatow.
Apelujemy do innych ko6t i
dziatow Sekeji Lotniczej
pienie z takag inicjatywa.

od-
o0 wysta-

Korespondent terenowy
inz. H. Misiak

Pod koniec hiezacego roku ukaze sie XX edycja

TERMINARZA TECHNIKA ..... ..

Cena Terminarza w
wkladkg branzows i

w' przedplacie
w sprzedazy

— 25 zt
— 30 zi

oktadce igelitowei wraz z jedns
notatnikiem adresowym wynosi:

Przedptate od czilonkow stowarzyszen naukowo-tech-

nicznych, indywidualnie i

zbiorowo (przez kota za-

ktadowe) przyjmujg wytlacznie zespoly Kkolportazowe
przy biurach terenowych NOT do 5 listopada br.

Sprzedaz po cenie normalnej (30 z})

odbywac sie

bedzie: a) w ksigegarniach ,,Domu Ksigzki”’ b) w kic-

skach ,,Ruchu”
Tytuty wktadek branzowych

Automatyka Przemystowa

Rudownictwo i Archite- Wodne

Melioracje i Budownictwo

ktura Odlewnictwo

Chemia Ogrodnictwo i Tereny
Ekonomika i Organizacja Zieleni

Przemystu Okretownictwo

Elektronika

Elektrownie i Sieci
Geodezja

Gornictwo

Hutnictwo

Instatacje i Urzadzenia
Elektryczne
Komunikacja

I.eSnictwo i Drzewnictwo
Materialy Budowlane
Mechanika — Konstrukcje
Mechanika — Technologia

Poligrafika i Papiernictwo
Przemyst Cukrowniczy
Przemyst Mleczarski
Przemyst Naftowy
Przemyst Skorzany
Przemyst Spozywczy
Rolnictwo

Technika Sanitarna

i Gazownictwo
Teleclektryka
Wiokiennictwo



W CZERWCU 1971 W KOSMOSIE

7.55 czasu moskiew-
skiego wystartowat statek ..Sojuz”
11 z Gieorgijem Dobrowolskim,
Wiadystawem Wotkowem 1 Wikto-
rem Pacajewem na poktladzie.

7.6. Statek .Sojuz” 11 potgczyt sie
z ,Salutem”. Po raz pierwszy w hi-
storii lotow kosmicznych przetrans-
portowano zatoge statku kosmiczne-
go na poktad stacji orbitalnej. f.g-
czna masa obydwu statkéw wynosi
25T (na.Sojuz” 11 przypada ok. 7 T).
Dyrektor Amerykanskiej Agencji do
Spraw  Aeronautyki i1 Badania
Przestrzeni Kosmicznej James Fle-
chter os$wiadczyl, ze radziecka sta-
cja orbitalna stanowi ielki krok
w badaniu Kosmosu.

6.6. o godz.

8.6. .Mars” 2 znai i

M jdowat sie w od-
Ieglosc,l’ 4897000 km od Ziemi, a
~Mars” 3 w odleglosci 2880000 k

m.
Przeprowadzono juz 14 seansow
tacznosei 2z ~Marsem” 2 i 19 sean-

sOw z  Marsem” 3.
10.6. Uczeni radzieccy i amerykan-
S¢y wymienili probki gruntu ksie-
zycowego dostarczonego przez ,L.u-
ne’ 16 oraz ,Apollo” 11 i 192 Wy-
miana ta umozliwi przeprowadzenie
analizy p’or()wnawczej probek z réz-
nych cze$ci powierzchni Ksiezyca.
11.6. ZSRR wprowadzit na orbite
..Kosmos™ 427.

2(_!.6. ,Saiut” po raz 1000 okrgzyt
Zicmie, w tym 206 razy z zaloga.
24.6. Zatoga stacji ,Salut” pobita

rekoerd dlugosci czasu przebywania
w  Kosmosie.

24.6. ZSRR wprowadzil na orbite
»,Kosmos” 428.

29.6. Zatoga stacji orbitalnej ,Sa-
lut” zakonczyla realizacje programu
lotu i po przejéciu na poktad ,So-
juza” 11 rozpoczela lot w kierunku
Ziemi.

30.6. Statek ,Sojuz” 11 wylgdowat
na Ziemi z astronautami bez oznak
zycia. Przyczyny $mierci astronau-
tow bada komisja rzgdowa powotla-
na przez KC KPZR i Rade Mini-
strow ZSRR. W czasie lotu na po-
kladzie stacji orbitalnej ,Salut”
astronauci przeprowadzili ok. 140
eksperymentéw z meteorologii, geo-
logii, astronomii, biologii, {fizyki
i astrofizyki.

KRONIKA SPRAW KOSMICZNYCH

P> Rzad Radziecki przedstawil w
ONZ projekt miedzynarodowego
ukiadu w sprawie Ksiezyca z pros-
ba o umieszczenie na porzgdku
dziennym XXVI Sesji Zgromadze-
nia Ogolnego [<Z sprawy opracowa-
nia takiego ukladu. Projekt uktladu
zawiera nastepujgce postanowienia:
@® badanie i wykorzystanie Ksie-
zyvcea powinno sie odbywac¢ z u-
wzglednieniem interesow obecnych
i przysziych pokolen ludzkoSci

@® na Ksiezycu zabrania sie¢ stoso-
wania sily i wszystkich innych
wrogich poczynan, jak rowniez wy-
korzystania go dla dokonywania
tego rodzaju d:iatan w stosunku do
Ziemi

@® badanie i wykorzystanie Ksiezy-
ca powinno sie odbywa¢ przy sto-
sowaniu metod, ktére zapobiegna
nickorzystnym zmianom i zanieczy-
szczeniu Srodowiska ksiezycowego

@ powierzchnia i zasoby naturalne
Ksiezyca nie moga stanowié¢ witas-
nosri  panstw, miedzynarodowych
organizacji o charakterze miedzy-
rzadowym i organizacji pozarzado-
wych, a takze organizacji nrarogoc-
wych, osob prawnych i fizycznych.
Panstwa -— sygnatariusze beda po-
dejmowac¢ wszelkie mozliwe kroki,
aby zapewnic¢ ochrone zycia i zdro-
wia czlowieka znajdujacego sie¢ na
Ksiezycu.

W projekcie ukladu podkresla sige,
ze Ksiezyec ma by¢ wykorzystywa-
ny przez wszystkie panstwa uczest-
niczace w ukladzie wytacznie w ce-
lach pokojowych. Zabrania si¢ za-
ktadania na Ksiezycu baz wojsko-
wych oraz militarnych instalacji i
umocnien, dokonywania préb z ja-
kakolwiek bronia i przeprowadza-
nia manewréw wojskowych. Pan-
stwa —
do wspolpracy w sprawach doty-
czacych dziatalnosci Czlowieka na
Ksiezycu. Swoja dziatalnos¢ w za-
kresie badan i wykorzystania Ksie-
iyca moga one prowadzi¢ w dowol-
nym miejscu jego powierzchni 1
wnetrza oraz przestrzeni wokolo-
ksiezycowe].

Dzialania panstw-sygnatariuszy nie

powinny stwarza¢ przeszkéd dla
dzialalnosci na Ksiezycu innych
panstw.

Panstwa — sygnatariusze sa obo-

svgnatariusze daziy¢ beda

wiazanz przyznaé osobom naleza-
cym do personelu ktoregokolwizk
innego panstwa uczestniczacego w
ukladzie, ktore doznaly katastrofy
na Ksiezycu, prawo do schronienia
sie¢ w swoich stacjach, aparatach
i innych urzadzeniach. Niniejszy u-
ktad bed:ie otwarty do podpisania
20 przez wszystkie panstwa. Kazde
panstwo, ktore nie podpisze niniej-
szego ukladu przed jego wejsciem
w zycie, moze przystapi¢ do niego
w dowolnym czasie.

» II Swiatowa Konferencja Tele-
komunikacji Kosmicznej rozpoczela
12 czerwca obrady, ktére trwatly
sze$¢ tygodni. Uczestniczyto w niej
700 delegatow ze 140 panstw

delegatow Miedzynarodowej Unii
Telekomunikacji. Zadaniem Kkon-
ferencji bylo zitadanie, zrewidowa-

nie i uzupelnienie przepisow admi-
nistracyjnych oraz technicznych do-
tyczgcych radiokomunikacji w prze-
strzeni Kkosmicznej. Konferencja
pracowata przede wszystkim nad
konsekwencjami szybkiego rozwoju
technicznego. jaki nastgpit w tym
zakresie w ostatnich 8 latach, gtow-
nie nad kcnsekwencjami wielo-
stronnego zastosowania satelitow
komunikacyjnych. Ma byé rozpa-
trzony podziat fal radioelektrycz-
nvch w zalezno$ci od celow, do
ktorych sg cne przeznaczone. W o-
redziu skierowanym do konferencji
sekretarz generalny ONZ, U Thant,
zaapelowal o szczegolne uwzgled-
nienie aktualnych i przysziych po-
trzeb w dziedzinie komunikacji ko-
smicznej krajow rozwijajacych sie.
UNESCO przygotowuje np. wielka
akcje oswiatowg w tych krajach
przez telewizje za po$rednictwem
satelitow. Metoda ta ogromnie
obniza koszty ksztalcenia. W zwigz-
ku z konferencja od 17.6 do 2V.6
czynna byla wielka wystawa ,,Tel-
com” 1971, ktoéra zaprezentowal_a
dorobek techniki telekomumkacy]-
nej, szczegbdlnie najnowsze osiagn_le-
cia, ktore bedg mie¢ powazny
wplyw na ksztalt jutra nasz’ego
Swiata. Prasa szwajcarska okreélita
konferencje i wystawe telekomuni-
kacji kosmicznej mianem ,Prelu-
dium XXI wieku”.

» W Houston w dniach 21.6——.2.5.6
odbyto sie spotkanie przedstawicie-

li i grup roboczych specjalistow A-
kademii Nauk ZSRR oraz NASA
(Urzedu do Spraw Aeronautyki i
Badania Przestrzeni Kosmicznej), w
wyniku ktorego przewodniczgcy de-
legacji radzieckiej, czlonek Akade-
mii Nauk ZSRR, przewodniczgcy
rady ,Interkosmosu” przy Akademii
Nauk, B. Pietrow oraz dyrektor o-
$rodka pilotowanych lotow kosmi-
cznych NASA, dr R. Guilneth, pa-
rafowali dckument, ktory ma byé
zatwierdzony przez prezesa Akade-
mii Nauk ZSRR i dyrektora NASA.
Parafowany dokument zawiera
szczegoOlowe wyliczenie spraw, co
do ktérych uzgodniono stanowiska
i ktore dotyczg wspoirzednych, sy-
stemoéw radiowych i systeméw tele-
komunikacyjnych, jak rowniez me-
chanizméw lgczenia sie statkow i
stacji kosmicznyvch oraz innych za-
gadnien. Osiggnieto tez porozumie-
nie w sprawie dodatkowe] wymia-
ny informacji lub, w razie potrze-
by, dalsze] wymiany poglgdow.
Osiggniete psrozumienie umozliwi
statkom 1 stacjom Kkosmicznym ig-
czenie sie ze sobg w przestrzeni ko-
smicznej. Jest to niezbedne w wy-
padkach, gdy kcnieczna bedzie po-
moc astronautom w razie awarii
w Kosmosie.

Delegacje omoOwily sposoby prze-
prowadzania w przyszlo$ci ekspe-
rymentow kosmicznych, ktére beda
wykorzystane przy sprawdzaniu
wymogow technicznych dotyczgcych
wspolnych systeméw zblizania sie
i laczenia ze sobg radzieckich i

amerykanskich pilotowanych stat-
kéw 1 stacji kosmicznych.
Pierwszym takim eksperymentem

mogloby by¢ potlgczenie sie statku
kosmicznego ,,Apollo” z pilotowa-
ng radzieckg stacjg orbitalng ,Sa-
lut”, nastepnym eksperymentem
mogloby byé potlgczenie sie ra-
dzieckiego statku kosmicznego ,,So-
juz” z amerykanskg stacjg orbital-
na ,,Skylab”.

Nastepne spotkanie odbedzie sie w
koncu biezgcego roku w Moskwie.
25.6 zmart wybitny konstruktor sil-
nikow lotniczych i rakietowych A-
leksiej Isajew. W silniki jego kon-
strukeji  wyposazone byly statki
»~Wostok”, ,Woschod” i ,,Sojuz” o-
raz automatyczne stacje orbitalne.



lotnicze porty swiata

MELBOURNE/
TULLAMARINE L

Przez ostatnie 10 lat nazwa ,,Tullama-
rine” byla symbolem1n nowoczesnosci w
budownictwie lotnisk. 1 lipca 1970 pre-
mier Mr J. G. Gorton dokonal oficjal-
nego otwarcia nowego kompleksu bu-
dynkéw portowych na pin.-zach. od
Melbourne zbudowanego kosztem 50 mln
dolarow.

W latach 50-tych australijskie wtladze
lotnictwa cywilnego postanowily zbu-
dowaé lotnisko w okolicach Melbourne.

W roku 1958 dyrektor generalny lotni-
ctwa cywilnego, Donald Anderson, po-
wotlal zespol doradczy lotniska Melbou-
rne, ktory podjal wiele réoznych decy-
zji odnos$nie budowy lotniska Tullama-
rine. W planach lotniskowych prze-
widziano sprostanie przyszitym potrze-
bom zwiekszajacego sie ruchu kra-
jowego i zagranicznego (Melbourne sta-
nowi weztowy punkt komunikacji kra-
jowej).

Lotnisko Tullamarine lezy 12,5 mili na
pin-zach. od Melbourne, okolo 4 mile
od lotniska Essendon, na nmnizinie po-
miedzy rzeka Maribyrnong i Moonee
Ponds Creek. Dawniej te tereny wyko-
rzystywano ria wypas bydla.

Dwa pasy startowe leza rownolegle do
pasow lotniska Essendon, w istnieja-
cym uktladzie zagwarantowana jest dal-
sza rozbudowa tych paséw. Pierwszy
pas startowy o dlugosci 2800 m biegnie
w kierunku pin-pld. obecnie powiek-
szony do 4000 m, a drugi o dlugosci 2500
m biegnie w Kierunku wschdd-zachaéd.
Drogi kolowania o szerokos$ci 25 m
biegng rownolegle do paséw starto-
wych,

Wytrzymatlosé¢ nawierzchni pasow star-
towych i drog kotowania przystosowa-
na jest do ciezaru samolotu Boeing-707
i 747. W myS$l zalozeinl, system dwadch
pasow startowych bedzie wystarczajacy
na najblizsze 10—15 lat, przy czestotli-
wosci 30—45 lotow na godzine.

Departament Lotnictwa Cywilnego po
przestudiowaniu doswiadczen innych
panstw w zakresie obstugi ruchu na
lotnisku ustalil, ze najbardziej ekono-
micznym i efektywnym sposobem ob-
stugi olbrzymich samolotéw typu ,,Jet”
beda mostki teleskopowe wychodzace z
dworca na plyte lotniska, umieszczony
na poziomie zblizonym do poziomu
drzwi w samolocie, oraz mosty Ppo-
wietrzne, przez ktore pasazerowie moga
wchodzi¢ lub wychodzié z samolotu.

Cena 7zl 12.—~

takie zastosowano dla sa-
lotnisku Melbourne.

Urzadzenie
molotow na

Wedtug planu generalnego
lotniska przewiduje
kingowych dla samolotow linii Kkrajo-
wych i 16 dla miedzynarodowych. Aby
zlikwidowaé¢ przecigzenie plyty, zain-
stalowano podziemny hydrant z pali-
wem. Zbiornik paliwa znajduje sie we
wschodniej czesci lotniska, skad pali-
Wo pompowane jest dwoma rurocig-
ganii.

na plycie
sie 30 miejsc par-

We wschodniej czes$ci lotniska powierz-
chnie 200 akrow przeznaczono na
3-pietrowy budynek dworca do obslu-
gi ruchu krajowego i miedzynarodowe-
go, 50 akrow w potudniowej czesSci
lotniska przeznaczono na baze techni-
cznga lotniska, a w przyszlosci takze na
dworzec towarowy.

W zachodniej czes$ci lotniska znajduje
sie wieza kontrolna, z ktérag na pozio-
mie parteru i pierwszego pietra ma.a
potaczenie budynki operacyjne.

Obstuga pasazerow przylatujacych jest
oddzielona od obsltugi odlatujacych. Pa-
sazerowie odlatujacy zaltatwiani sa na
pierwszym pietrze, a przylatujacy na
parterze. Oddzielana jest rowniez
obsluga pasazerow komunikacji krajo-
wej od miedzynarodowej. Budynek
wzmocniony jest konstrukcja betonowa.

W budynku dworcowym na
mieszcza sie biura
czych, poczekalnie, urzadzenia sortuja-
ce bagaz, miejsce odbioru bagazu itp.
Na pierwszym pietrze znajduja sie sta-
nowiska obserwacyjne linii lotniczych,
poczekalnie dla odlatujgcych. na dru-
gim pietrze mieszcza sie cocktail-bary,
sale recepcyjne, biura administracyjnre,
lotniska, pokoje dla personelu lataja-
cego, biura krajowych i zagranicznych
linii lotniczych.

parterze
towarzystw lotni-

Dworzec moze jednoczes$nie
pasazerow z 12 wielkich

oddzial miedzynarodowy 3—4 tysiecy
pasazeré6w. Hall odlotow miedzynaro-
dowych o dlugosci 100 m i szerokosci
45 m moze dodatkowo pomiescié 700
0s6b siedzacych i co najmniej 1000
stojagcych. W hallu przylotéow zagrani-
cznych wygodnie moze przebywaé jed-

obstuzyé¢
samolotow,

noczesnie 1500 os6b na godzine. Hall
ten ma 100 m dlugosci i okolo 15 m
szerokosci.

chodzi

Jesli ,
gotowana Jest ona do obstugi

o obstuge krajowa, przy-
jedno-
wielkosSci samolotow
od Fokker-F-27 do Boeing-727. Jedno-
czesSnie przewidziano, ze Sredni czas
postoju samolotu pod wytadunkiem be-
dzie nie wiekszy niz 45 min. W opar-
ciu o te dane przewiduje sie. ze Kkazda
z dwu krajowych poczekalni bedzie
mogla pomiesci¢ 1500 oséb, a oba halle
okolo 2000 pasazerow. W sumie Kkrajo-
wy dworzec jest w stanie zabezniec:
obstuge 12 000 pasazerow w okresie naj-
ruchliwszym. DMniejsze poczekalnie na
pierwszym pietrze o 70 m diugosci i
30 m szerokosci, stuzg roznym celom,
m. in. znajduja sie tam stoiska linii
lotniczych, a takze miejsca wypoczyn-
ku dla 500 oséb. Ponadto przy kazdym
tego typu pomieszczeniu znajduje sie
restauracja i bar szybkiej obstugi na
300 osob.

czesnej 28 roznej

Przewodnia mysla planu budowy lot-
niska Melbourne jest stworzenie mozli-
wosci elastycznego dopasowania sie do
rosngcych potrzeb transportu lotnicze-
go. NakreSlone wstepnie plany rozbu-
dowy przewiduja wydatki okolo 50 min

dolaréw, gitownie zakup urzadzen por-
towych.
. Pierwszym etapem planu budowy lot-

niska Melbourne bylo postawienie bu-
dynku operacyjnego na obszarze 5300
akrow w zachodniej czesct lotniska.
Centrum operacyjne mialo byé czescia
Planu Departamentu Lotnictwa Cy-
wilnego przewidujacego status miedzy-
narodowy dla tego lotniska.

W roku 1970 zainstalowano nowoczesne
urzgdzenia radarowe, nastepne beda za-
kupione w 1972 roku. Umozliwia one
informacje lotniczg Canbeery z centrum
w Melbourne, jednocze$nie Cauberra
otrzyma polaczenie z centrum ATC w

Sydney. Zapewni to doskonala kontro-
le wszystkich lotéw miedzy lotniskami
Melbourne i Sydney.

Planuje sie takze unowoczesnienie
sprzetu meteorologicznego i aeronauty-
cznego.

Zaplanowanie 1 instalacja Centrum

Kontroli Ruchu Powietrznego ATC w
Melbourne kosztowaly 1,5 milionéow do-
larow. Centrum zatrudnia 80 wysoko
kwalifikowanych specjalistow.
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