


Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

W zwiazku z przygotowaniami do
VI KTP Sekcja Lotnicza SIMP i
Sekcja Glowna Komunikacji Lotni-
czej SITK zorganizowaly w dniu
28 czerwca 1971 r. spotkanie specja-
listow i aktywistéw 'spotecznych lot-
nictwa. Program spotkania obejmo-
watl:
® zapoznanie z postulatami opraco-
wanymi dla
Sekeji VI Kongresu
Eksploatacja Maszyn.
i Urzadzen”
— Sekeji XII Kongresu ,,Transport
i Komunikacja”
© wymiane pogladéw na temat tez
i postulatow, z jakimi delegaci
Swiata lotniczego powinni wystgpic¢
na Kcngresie.
W zebraniu, ktorego obrady trwaty
4 godziny, uczestniczylo 40 osoh.

.Budowa
Aparatury

W czerwcu br. zostaly przekazane
do zainteresowanych osob i insty-
tucji: sprawozdanie z narady nau-
kowo-techniczne]j pt. .Problemy
szkolenia kadr lotniczych” (zorgani-
zowanej w kwietniu br. w Warsza-
wie wspolnie przez Sekcje Glowng

Komunikacji Lotniczej SITK i Sek-

cje Lotniczag SIMP) oraz wnicski u-

chwalone na naradzie.

Najwazniejsze z tych wnicskdéw po-

stuluja:

— opracowanie planu zapotrzebo-
wania na specjalistow lotniczych.

— zorganizowanie systemu studiow
podyplomowych dla pracownikow
lotnictwa.

— zorganizowanie szkolenia zawo-
dowego oraz studiéw uzupelnia-
jacych,
uintensywmnienie i skoordynowa-
nie polityki wydawniczej facho-
we]j literatury lotniczej,

— wiasciwg 1 efektywng lokalizacje
szkolenia lotniczego.

Ostatnio odbylo sie w WSK w Ka-
liszu walne zebranie Sekcji Lotni-
czej zaktadowego Kota SIMP. Na
zebraniu wybrano nowy Zarzad
Sekcji w sktadzie kol. kol. Wojcie-
cha Antoszczyka, Jozefa Milewskie-
go (przewodniczgcy i zastepca), Ry-
szarda Debickiego (sekretarz). Bog-
dana Jemilianowicza (skarbnik) i
Stanistawa Rygla.

Porzadek dzienny zebrania obejmo-
wal rowniez wygloszenie odczytu
przez mgr inz. Leszka Piechowskie-

W NASTEPNYM NUMERZE

W ..Trybunie Lotnikow' opublikujemy
spostrzezenia i refleksje z VI Kongresu
Technikow Polskich oraz wWypowiedzi
przedstawicieli lotnictwa w sekcjach VI
i XII.

O celach przysztych bioastronautycznych
stacji orbitalnych pisze Z. Jethon. przed-
stawia projekt I12-osobowej stacji orbi-
talnei opracowany przez firme McDon-
nel Douglas.

Metody badan spostrzegania

przez pilo-
tow informacji

o polozeniu przestrzen-

go (pracownika naukowego Insty-
tutu Lotnictwa) pt. .Kierunki roz-
woju tlokowych silnikow  lotni-
czych”, dyskusje oraz informacje ¢
planowanym rozwoju WSK w Kali-
szu. Informacji na temat biezgcego
pieciolecia udzielil zebranym dyrex-
tor produkeji mgr inz. S. Nowicki.
Zarzad Sekcji Lotniczej ZG SIMP
powital z zadowoleniem wtgczenie
sie przedsiebiorstwa do odbudowy
przemystu lotniczego w Polsce oraz
z rado$cig — zapowiedz ozywienia
lotniczej dziatalno$ci SimpowcoOw w
Kaliszu.

W programie narad i
naukowo-technicznych.
nych przez oddzialy naszej Sekecji
w  biezgcym roku zaszly zmiaay
planowanych terminow. Miedzy in-
nymi

konferencji
organizowa-

— narady w
eksploatacji sprzetu rakietowegs”
oraz .,remontéw biezgcych i polc-
wych urzgdzen radiolokacyjnych i
automatyzacji” — odbedg sie w
Bydgoszczy w IV kwartale 1971 r.

sprawie ,probleméw

Zorganizowanga staraniem Oddzialu
Sckeji Lotniczej SIMP w Swidniku
konferencja p.n. .. Technika $mig-
tfowcowa w kraju i zagranicg™ od-
byla sie w dniach 14 i 15 czerwca
1971 r. w sali NOT w Lublinie. Na
kenferencje te, zorganizowang z o-
kazji XX-lecia WSK w Swidniku.
przybylo 120 specjalistéow. naukow-
cow, dziataczy oraz przedstawiciell
wladz lotnictwa.

O przebiegu catej imprezy. przepro-
wadzonej dyskusji oraz uchwalonych
wnioskach informujemy na innym.
miejscu TLIA.

Konferencja pt. ,,Problemy i zsda-
nia uslug lotniczych w Pelsce™ —-
odbyla sie w Mielcu w dniach 22
i 23 pazdziernika 1971 r. Celem kan-
ferencji (organizowanej orzez S=k-
cje Totniczg Oddziatu Rzeszowzkie-
go SIMP — Kolo Lotnicze w Miel-
cu) byta ocena aktualnego stanu »ol-
skiego lctnictwa gospodarczego i u-
stug $wiadczonvch gospodarce na-
rodowei przez lotnictwo. uzyskiwa-
ne efekty. mozliwos$ci rozszerzenia
ustug lotniczveh w kraju. tersoek-
tywy rozszerzenia eksportu cvwil-
nego sorzetu lotniczego oraz ustug
lotniczych 1 ggrolotniczych. a po-

nym samolotu ora: wyniki
omawia M. Zebrowski.

tych bkadan

Zagadnienie napedu samolotu treningo-
wo-bojowego: silnik jedno- czy dwuprze-
nlywowy? Rozwazania na ten temat prze-
prowadza W. Kordzinski.

Efekty konstrukcyjne i wytrzymatoscio-
we stosowania chlodzenia lopatek Kkie-
rowniczych i wirnikowych turbin silni-
kow lotniczych oraz metode przyblizo-
nych obliczenn chlodzenia topatek przed-
stawia S. Szczecinski.

nadto cpracowanie wnioskow, kto-
rych realizacja w gospodarce naro-
dowej daltaby szybkie i wymierne
efekty. Zakresem swoim tematiyka
konferencji obejmuje problemy i za-
dania lotnictwa rolniczego. ratow-
niczego, transportowego oraz zagad-
nienia szkolenia pilotéw dla lotni-
ctwa cywilaego.

Na konferencji zostaly wygloszoze

referaty podstawowe i uzupslniaja-

ce (koreferaty), opracowane przez
autoréw z roéznych os$rodkow lotni-
czych Polski, a takze wySwietlo-
no filmy. Przewiduje sie rowniez

zorganizowanie pokazu sprzetu a-

grolotniczego. Tematyka konferencji

obejmuje ponizsze zagadnienia. o-

precowane w referatach:

— Stan obecny oraz perspektywy
poprawy efektywnos$ci przemysiu
lotniczego zastosowan lctni-
ctwa.

— Wykorzystaniz lotnictwa do
zwiekszenia tempa wzrcstu efek-
tywnos$ci rolnictwa.

— Problematyka i perspektywy eks-
portu cywilnego sprzetu lotnicze-
go oraz ustug agrolotniczych.

— Mozliwo$¢é rozwigzania niegktc-
rych problemow transportowych
przy pomocy lotnictwa.

— Rola i mozliwosci lotnictwa ra-
towniczego.

Problemy szkclenia pilotow dla
lotnictwa cywilnego.

— Wplyw orzemystu lotniczego na
postep techniczny w gospodarcs
narcdc.vej.

W Biuletynic Informacyjnym Zarzg-
du Giownego SIMP (kt6ry poczaw-
szy od nru 209 z marca 1371 . u-
kazuje sie jaxo miesiecznix)
blikowano w
(styczen—Iluty

opu-
zeszycie nr o 2)7/298
1971 r.) szeveg oOD-
szernyzh infermacji o dzizialnoSa
2kcji Lotnicze]. Polecamy te lek-
ure naszvm Czytelnikem.

7. Biuletynu nr 210 dowiaduiemy
zie. ze kola SIMP w przcdsiebior-
stwach lotniczveh przoduia =od
wzgledem ilosci crlonkdw Stowarzy-
szenia. Na nierwszvm mieiscu 1~ku-
j2 sie WSK w Mielcu (601 czilon-
kow), na pigtym — WSK w Rzeszo-

n

—

wie (468). na dwunastym — WY
w Swidniku (242). Jak publikuia
.Nowiny Rzeszowskie” Kclo
SIMP 2z mieleckiej WSK byvlo we
wspotzawodnictwiz za 1970 r. rai-
leosze w woiewndztvie. A — jek
wiemv —- w Mielcu dominuje dzia-

lalno$¢ simpowska w zakresie lot-
nictwa (Sekcji Lotniczej).

Dokonczenie na III str. okl

Koszty budowli lotniskowych i lotnisk.

wielkosci nakladow budietowych w po-

szczegelnych latach oraz ZzZrodta finan-

sowania budownictwa lotniskoweqo w

Polsce w latach 1918—1939 omawia J.

Chojnacki nma podstawie nie publikowa-

nych Zrodel archiwalnych.
Kinematyke i mechanike toczaceqgo sie
kota omawia M. Mielniczak.
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MARKS A. 523.3:549.1

Euie pa3 o0 oOpasuax ayunoro rpyura “JIyuer” 16

B craTbe oOllmMcaHbl pe3yJIbTaTh! l1CcclieloBaliuil pa3HbIX Bep-
TMMKAJbHLIX CJjioeB ofpasua rpyHta JyHbI, IPMBE3EHHOrO
»JIynost’”” 16, TIpiBeaeH XMMYYECKITil cocrap M colemxanlne
pa3BbIX -MaTepHalioB 11  MUHEPAJIOB B  OTAENLHBIX CJI0AX
ohpa3sua,

MIELCZARSKA M. 629.762

Tpaucnoprebic PaKeThl

Jlrg  COKpauwleEMA CTOMMOCTM KOCMMHECKIMX MCCJieJ0BaHIi
HACA cpaeJsrafia IOIILITKY IIOCTPONMTH PakKeTbl MHOTOKPAaTHOI'0
1101b30BalIiA. B craTbe OmcaHbl OCHOBHbIE IIPJHIIMIIBI KOH-
CTRYKIUAM  OP@IITAIIBHBIX PAKeT M KOCMIf4eCKMX GyKCMPOB,
K0TOpble € 1980 rojma AOJI2KHLI CTATh OCHOBHBINM CPEACTBOM
KOCMITYCCKOr0 TPAHCIIOPTA.

RABIEJCZUK J. 629.7.002{"%)

Copercras aBHAIMOHHAA IIPOMBIIIIIEHHOCTH

B crarse InpencraBlieHa MCTOPMA Pa3BUTHA  aBHAIlIOHHOI
NPOMEIULIEHHCCTY. B Toif 4acTy CTaThbi, KOTCpas OXBaTbl-
BaeT nepyoj 1509—1917 rr., cricaHO HaydaJlo pa3BMTHA aBla-
IMOIHOIT MM BIIIJICHHOCTH — TmepBble (haGpuKM M 3aBOABL
BBIITyCKalOLLl{i€ caMoJIeTbl } [ABIMrarelsli, IepBble COBETCKIIe
KOHCTPYKIMI. Jo 1917 roma ObLIO £037aHO 16 aByaIMOHHBIX
3ap0/i0B, BhINyUieHO O0KoJ0 6200 camMoJieTOB, pa3paboTaHo
215 OpMIrHMHaALIILIX KOliCTpyKUMii. Jlanee oOmucaHO pasBUTHE
aBMALMOHHOIT  MDOMLINLIEHHOCTM Jo 1941 roda, a 2aTem
B IepMofl BOITHbI, KOrfla B Te4eH!e 4YeThbIpex eT Ipoi3-
BOACTBG Jocruryio 140 000 camogietoB. [lallee OIMCAHO pas-
BUTHME J JOCTMIKEHIMA COBETCKOJ) aBMalIIOHHOIT IIPOMBILIIEH-
HOCTY B TIOCJIEBOEHHbI TlepuoJ 11 paboTa aBMALMOHHBLIX
3aB010B B MockBe, KueBe, 3aropolile, XapbkoBe 11 AP.
B 2zakaloyelime IpiBeJleHO HECKOJIbKO 3aMe4aHuit OTHOCH~
TeJIbHO 9KCIIOpTa TPAHCITOPTHBIX CaMOJIETOB.

SZCZECINSKI S. 621.431.75(438)

ITnefirema  aBHMAIIMOHHBIX  [HOPHIHCBBIX  [BHraTtelIeit
g [losrliie

CraThsl fIBJIAETCA elle OAHMM TOJIOCOM B JAMCKYCCMM Haf
MpoGTeMOoit  ITOTPEGHOCTer 11 TeXHIHEeCKMX  BO3MOKHOCTeN
mpoBefieriMd COGCTBEHHBIX KOHCTPYKTMBHBIX paGol M OCBO-
CHMIA TIPOU3BOJACTBA aBMAIIMOHHBIX TIOPLLIHEeBBIX [BUTaTenef
B Hawel: crpaHe. IHeCOMHEHHO, TaKue BO3MOYKHOCTH CY-
11IeCTBYIOT, MMeeTCsa TaKrKe II0TPeOHOCTb B IIOPUIHEBLIX ABM-
raTejfax MalbIX MOIJHOCTENM, IPefiiia3Ha4yeHHbIX, I[IperKae
BCero, /1A y4eOGHON, CHOPTMBHOMN M CaHUTApHON aBualni,
a TaKH<e IJF XO3AMCTBEHbIX llefefl. DTO JONrKHO ObITh ce-
MEIMCTBO JBMUIaTeNelf C LIMPOKMUM [Kana3oHOM MOLIHOCTENR,
"1071y*aeMbIX IIpe»KJe BCero ImyTeM IIPIMEHEeHIH  pasHbIX
YAeJLEHBIX  KOMMYEeCTB [J1st BCero cemeicTBa LIMIMHIPOB.

KCRDZINSKI W. 623.7.025

{Iouemy caniosieTbl ¢ HeQOJIBIIIOI CKOPOCTHIO ¥ BOJIb-
1II0if  TrPY30ii0A'bEMHOCTHIO OCHAIIEHbI [IPMBOACM C
BO3XYUIHBIM BUHTOM?

B craThbe TIPOBCICHO CpaBHeHJe JIeTHbIX KadyecTB, Beca
BaecTe € 3anacoM  TOIUIMBA, 9KCILIOATALMOHHBIX CBOICTB
¥ CTOMMOCTM YeTbIpexX BMJAOB [BHraTejleii — IIOPLUHEBOro,
TYDOGHUi0r0, OJHOIIPOXOAHOIO 11 JABYXIIPOXOMHOTO, JICIOJb-
3yeMeIX B {ag4yecTBe IIpiiBoAa caMmoJieTa KJiacca 4500 kI
¢ MaJlolf CKOpPOCTbIO ¥  OO;bIIION  IPY30110A'BEMHOCTbIO-
ViccnenoBaHMA 110Ka3aqiM, YMTO MJA OTOI 1€ HempHIrOgHbT
DCAKTMBHBIE JBHMIaTelI.

WIATREK R. 621.438—784.412

IipoGiieMbl O'IMCTKM 3allbIIEHHOr0 BXO0JAMIEr0 BO3-
Ay%a& B ABMALMOHHBIX TYPOMHHBIX XBUrATEJSIX

B crarbe ofpallleH0 BIIMMaHie Ha pe3ydbTaTbl paboTbl TYP-
GUHHBIX [BITaTe el B 3alblieHHod artmocdepe. IIpyiBeneHa
KDaTKas CuUCcTeMaTuKa IIbllelt M XapakTep MX BO3OeHCTBUSI
Ha JeTalM TYpOMHHBLIX JABUrartesielq, a Tak2Ke OIicaHbl NP
MeHsieMble B HacToflllee BpeMs MeTOUbl OYMCTKM BXOASIUETO
RONMUYA
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W artykule opisano wyniki ba-
dan roznych warstw pionowych
probki gruntu Ksieiyca dostar-
czonej przez ,Lfune”’16. Podano
sktad chemiczny oraz zawartoscé
roénych materiatow i mineratow
w poszczegolnych warstwach
probki.

JESZCZE 0 PROBKACH
GRUNTU KSIEZYCOWEGO

»LUNY« 16

Jak wiadomo, pobrana przez wiertto radzieckiej auto-
matycznej sondy ksiezycowej ,funa’l6. 100-gramowa
probka gruntu Ksiezyca miata niezaktocong strukture
pionowg, wobec czego mozna bylo sie pokusi¢ o pro-
be podzialu jej na warstwy pionowe. Wynik tego po-
dzialu podaje tablica 1.

Chociaz wiertlo juz na gtebokos$ci 35 c¢cm natrafito na
twardg skate, to jednak nie jest pewne, czy warstwa
ziarnistego regolitu na Morzu Zyznosci rzeczywiscie
ma tylko takg grubos$é. Nie jest bowiem wykluczone,
ze wiertto natrafilo po prostu na jaki$ zagrzebany w
regolicie twardy kamien, a sama warstwa regolitu
moze mieé w rzeczywistosci grubos$é¢ 0,5+1,0 m.

Ciekawy wynik data analiza chemiczna probek z roéz-
nych warstw i probki bazaltu. Analize tg przepro-

Tablica 1. Warstwy w gruncie Ksiezyca

(ilebokosc Sredni rozmiar
Wasrtwa [em]) ziaren Uwagi
[tam]
A Pom 0,07 ] Ziwrna  grubsze majy
n sS—15 008 ] rozmiary muicjsze niz
3 mm
"W 15—2¢ 0,09 | Ziarna grubsze  mog
«“ 28— 33 0,12 l mie¢ rozmiary wicksze
niz 3 mm
D 33—35 aruboziarnisty
E ponizej 35 lita skala

wadzono metodg rentgenospektrografii, spektrometrii
masowe] i aktywacji. Uzyskane dane podaje tabli-
ca 2.

Znamienny jest bardzo podobny skiad chemiczny pro-
bek z roéznych warstw. Wydaje sie wiec logiczny
wniosek, ze regolit ksiezycowy podlega mieszaniu,
przy czym wydaje sie, ze gléwnym czynnikiem mie-
szajagcym sg prawdopodobnie uderzenia meteorytow
w niechroniong przez atmosfere powierzchnie Ksie-
zyca.

Zwrdei¢ nalezy uwage, iz od dawna wyrazany byt
przez selenologdéw poglad, ze w wierzchniej warstwie
gruntu ‘Ksiezyca powinna sie znajdowa¢ domieszka
materialu meteorytowego, a zwlaszcza zelaza meteo-
rytowego. Tymczasem jednak okazalo sie, ze zelaza
w regolicie jest mniej niz 1%, a i to brak w nim
charakterystycznej dla meteorytow domieszki platy-
nowcow. Wywolane to jest prawdopodobnie tym, ze
w miejscu uderzonym przez lecgcy z predkoscig kil-
kudziesieciu km/s meteoryt powstajg temperatury mi-
lionéw stopni i ci$nienia milionéw kG/cm: W tym
stanie rzeczv nastepuje wiec metamorfizacja materii
meteorytu i gruntu w rejonie uderzonym.

Niemniej jednak uwaza sie, zec w regolicie ksiezyco-
wym niewatpliwie istnieje domieszka materialu me-
teorytowego. Mozna tu zwroci¢ uwage, iz w regolicie
jest np. 5 razy wiecej niklu niz w bazalcie ksiezyco-
wym, a kobaltu — 1,5 raza wiecej.



Interesujgce jest bardzo nieréwnomierne rozmieszcze-
nie zelaza, tytanu, chromu, niklu, krzemu, glinu, ma-
gnezu i wapnia. Istnieja na przyklad rejony zawie-
rajagce do 6% niklu i az do 66% zelaza.

Interesujgcy jest brak wzbogacenia pobranej przez
oLune’16 prébki w tytan i cyrkon, co byto tak cha-
rakterystyczne dla préobek zebranych przez zalogowg
wyprawe ,,Apollo”1l. Zarazem jednak probki uzys-
kane przez ,Lune”16 i wyprawy ,Apollo”1l i , Apol-
10"12 sg nieoczekiwanie podobne do siebie.

Cennych danych dostarczyly badania zawarto$ci ga-
z6w szlachetnych w regolicie ksiczycowym. Okazalo
sie, ze jest ich o kilka rzedéw wielkoSci wiecej niz
w gruncie Ziemi i meteorytach. Powszechnie uwaza
sie, ze sg to czastki wiatru stonecznego wnikajgce do
gruntu Ksiezyca i w nim wiezione. (Mozna tu zwré6-
ci¢ uwage, ze argonu 40 jest 4 do 5 razy wiecej niz

Tablica 2. Sklad chemiczny préobek z réznych warstw
i bazaltu (cz/mln)

A ‘ B ‘ 1 o azall
3 1

i 10 10 ~
Be 2,8 2 2.7

T 2,65 292 240 2 181

3 4,5 3.9 6 4.6 H
r 254 200 all
Sc BT 33 23,3 2 20)
C1 66 T4 36 72

\ 64 735 3R T 42.5
C'o 68 56 44 6L 20,
Ni 190 137 250 178 LR
Cu 36 39.8 35 36 El
Zn 10 20 3 21,5 26
ih 3 6,3 5,9
Sr 90 156 = 182 445
Cs 0,06 0,26 0,01 0.75
wr 350 334 354 346

Ht 1.1 3,6 1,2 1 0,3
Ao 7 12 3,6 b 12
Ga 11 4,9 - 1,3
(ic 1,3 11,2 1,2 1.5 25
A8 0,4 0,36 0,6 0,3 2.9
Se 0,45 0,5 0,4 0,7
Br 0,26 0,27 0.24 0,33 1,3
Ru 0,03 0,044 0,01 6
Rh 0,0037

Pa 0,0086 0,012 0,01 0,027
Ag 0,05 0,059 0,02 0,07 0.2
«J 1 0,75 1 1.3

n 0,06 0.025 0,086 0,08

RBa 42 259 37 48 206
Sn 1,8 1,4 ] 4
Sb 0,4 0,3 0,7 0,35 0,5
Te 0,2 0,15 0,2

W - 4,7 5,3 75 [
Au 0,0033 0,0013 0,00:3

Tl 0,3 0,2 0.5

Pn 6,4 6,6 7 6 7,7
I 0,15 0,26 0,14

¥ 45 49 H0 H6 58
lLa T3 8 7.4 i Tl
Ce 21l 26 24 23 24,6
Pr 4,5 4,7 +6 4,5 1,8
Nd 20 28 211 23 25
Sm 5,6 6.8 6,2 6,8 71
Fu | 1,6 1,2 1,3 14 3
od 6,0 4,7 4.6 5,8 4,8
Th 0,75 1,0 0,9 0,9 0,9
by 5,0 5,3 5,0 5,0 5,2
llo 230, 282 1,9 1.8 20
Ir 5,0 5,0 5,0 4,7 5,0
Tm 0,4 0,4 0.4 0,4 0.4
Yh 3,5 3,6 3,5 3,5 3,6
L 0,28 0,3 0,3 0,3 0,3

Tablica 3. Zawartos¢ gazoéw szlachetnych w prébee
z warstwy ( (oznaczonej numerem G7-1,) w 10-8 cm3/g

3He 68740

dp1e 1= ‘)09 0no
20N, 340 000
21 Ne 380
22Ne 26 300
36A¢ 51 940
3BAr 9 870
404 53 000
84Ky L]

132y (¥

to mozna by obja$ni¢ radioaktywnym rozpadem po-
tasu 40.) Znamienne jest, ze zawarto$¢ gazéw szla-
chetnych w réznych warstwach gruntu jest podobna.
Stanowi to kolejny argument na rzecz pogladu, ze
regolit ksiezycowy ulega mieszaniu. Wynik tych ba-
dan podajc tablica 3.

OczywiS$cie, zajeto sie tez wyznaczeniem wieku prob-
ki. Metoda oparta o wyznaczenie stosunku ilo$ciowe-
go radiogenicznego rubidu i strontu data w wyniku.
ze wiek drobnoziarnistej frakcji regolitu ma warto$¢
4.25-+4.85-10¢ lat +0.75-10% lat. Do podobnego wnios-
ku doprowadzilo takze okreS$lenie zawartosci otowiu
206 i 207. Metoda oparta o wyznaczenie stosunku ilo-
$Sciowego potasu i argonu okazala sie jednak bez-
owocna, prawdopoudobnie ze wzgledu na lotnosé¢, a
tym samym ucieczke argonu z prébki.

Podczas tych badan zajeto sie naturalnie takze okre-
$leniem zawarto$ci uranu i toru w probce, gdyz sta-
nowig one pierwiastki wyjSciowe dla szeregu prze-
mian promieniotwoérczych (otéw jest pierwiastkiem
koncowym). Okazalo sie. ze uranu jest w regolicie
0,1+0,01 cz/mln, w skatach krystalicznych 0.240,02,
toru w regolicie 0.47%0,05, w skatach krystalicznych
1,1430,1.

Badania prébki gruntu Ksiezyca uzyskanej przez .Lu-
ne"16 wykazaly, ze nadzwyczaj waznym wydarze-
niem w dziejach Ksiezyca byly wylewy bazaltowej
lawy na obecne morza ksiezycowe *), przy czym na-
stapily one w poczgtkowym okresie istnienia Ksiezy-
ca, kiedy w jego mniejszym niz ziemski globie istnia-
ta jeszcze ozywiona dziatalno$é¢ endogenna. Mamy Kkil-
ka hipotez na temat przyczyn tych wylewéw lawy.
Jedna z nich twierdzi, ze zostaly one spowodowane
przez przebicia skorupy Ksiezyca przez olbrzymie me-
teoryty. (Dodaé¢ tu nalezy, ze w poczgtkowym okresie
istnienia Uktadu Planetarnego przestrzen byta bar-
dziej wypelniona materiag meteorytowa niz obecnie.)
Na razie nie znana jest jeszcze grubo$¢ warstwy la-
wy na morzach ksiezycowych. Bardzo prawwdopodobny
jest jednak oczywiscie poglad, ze w centralnych cze-
$ciach moérz jest ona wieksza niz w brzeznych.

Piszac o wylewach lawy na powierzchnie Ksiezyca
dodaé¢ nalezy, ze lawa ulegata na powierzchni nad-
zwyczaj gwaltownemu odgazowywaniu w proéznie kos-
miczng. By¢é moze. ze powierzchnia moérz pokryla sie
wtedy piang skalng. Nie pozostala ona jednak oczy-
wiscie do dzi§ w postaci nie zmienionej. Nieustanny
ostrzal meteorytowy spowodowal rozdrobnienie wierz-

* Warto wspomnieé, ze juz od kilkudziesieciu lat byty wy-
razane przez selenologéw takie przypuszczenia.



chniej warstwy gruntu i wytworzyl regolit ksiezyco-
wy. (W powstawaniu regolitu pewng role odegraty
takze promieniowania jonizujgce z przestrzeni kos-
micznej — powodujgce miedzy innymi ciemnienie
gruntu — oraz wahania temperatury.)

O tym, zc regolit ksiezycowy stanowi substancje sil-
nie zmetamorfizowang $wiadczy fakt, ze okolo polowa
jego ziaren jest czeSciowo lub catkowicie obtopiona
na powierzchni, przy czym to obtopienie ma charak-
ter zaré6wno pecherzykowaty, jak i zglazurowany.
Istotne jest, ze regolit ksiezycowy, stanowigcy nie-
homogeniczng mieszanine roéznego ksztattu, rozmia-
row i barwy ziaren skal i mineratéw, nie jest podob-
ny do popiolu wulkanicznego i nie jest tez podobny
do sktadu skal krystalicznych*.

Zawarto$¢ w procentach roznego typu materiatow
wsrod ziaren regolitu o rozmiarach wiekszych niz
045 mm podaje tablica 4.

Warto tu dodaé¢, ze oble ziarenka szkliw powstaly w
temperaturach znacznie wyzszych niz temperatura
topnienia gruntu i bardzo szybko stygly. (Mozc to
stanowi¢ argument na rzecz pogladu, ze powstawatly
one w wyniku ostrzalu meteorytowego.)

Zawarto$s¢ w procentach réznych mineratéw w ska-
tach w postaci samodzielnych ziaren w regolicie po-
daje tablica 5. W tablicy tej i nastepnych litera A
oznacza, ze probka pochodzi z warstwy A gruntu, li-
tera G, ze z warstwy G.

Osobnym badaniom poddano krysztaty oliwinu.
Stwierdzono, ze wystepuje on tylko jako samodzielne
ziarna lub w sktadzie gabro. Rentgenografia jego
krysztatow wykazata przy tym bardzo regularng ich
strukture. Procentowsg zawarto$¢ w krysztatach oli-
winu réznych tlenkéw podaje tablica 6.

Tablica 4. Procentowa zawarto$¢ roznych materia-
low w ziarnach regolitu o rozmiarach wigekszych niz
0.45 mm

tiabro 13.1 17.5 8. 15,2
Lazalt 73 9,0 L9 7.9
Anortozyt Y| 3.7 2.5 4.5
iirekeje 33,9 41.4 35,5 5.3
SzIlaKi i spieki 40,0 17.5 41.8 hi0

SzKliwa pojedyn-
4,0 0z 6,1
1.2 1.6

o7 2,6

cze ziarna
Kuleczki
Lozne

- —
[
)

Liczha ziaren R3R THy it Hi
Masa prdbki woara-
mach (LR I]] 0.100 0.560 0,260

Tablica 5. Procentowa zawarto$¢ réznych minera-
low w réznych warstwach prébki

Prabka A3—1 A3—3, (18—2

. 4T O D

lnenit : g) 6,7 .~)._.

Piroksen 69,0 71,5 65.1

Oliwin 18,8 16,7 25,0
Zelazo 4,5 5.1 nie wyznaczono

Proilit 1 1 ')
g 2 2
Magnet vt rF =

Tablica 6 Procentowa zawartosé roéznych tlenkow
w krysztatach oliwinu

Si0)s 36,0
Mz0O 275
FeO) 33.8
a0 0.38
MnoO 0.29
Cry03 0.15
ALy 0.05
TiO, 0.01
o0 0.0:3
Nio 0.01
93.2

Tablica 7. Procentowa zawarto$¢ tlenkow w prob-
kach regolitu z réznych warstw | w bazalcie

A I " o Bazalt
t |

8§05 41,7 41.2 125 11,3 13,8
AlLO; 15.32 15.40 1545 15.15 13,65
FeO 1620 16.55 16.30 16,90 19,35
a0 12.20 12,80 12,42 12,55 10,40
MgO R.73 R,82 8,96 8,60 7.05
TiO, 3,39 3,46 3,30 3.42 1,90
710 0,015 0,013 =2 0,04
Cra03 0,31 0.25 0,30 0.26 0,28
Mn0O 0.21 0,20 0,20 0,22 0,20
Nay0 0.37 0,36 0.36 0.28 033 |
K,0 0,10 0,12 0.10 0.10 0,15
S 0.19 0.20 0,18 0,25 0,17

Z innych mineratow — ilmenit wystepuje obficie] w

skatach krystalicznych niz w regolicie, czesto w zro-
stach z augitem. Takie samo rozmieszczenie wykazu-
ja krysztaty piroksenow i skalenia. Plagioklazy wy-
stepujg obficiej w regolicie niz w skatach krystalicz-
nych. Trafiajg sie przy tym pojedyncze krysztaly pla-
gioklazu o tréjosiowej - symetrii. Anortyt tworzy w
bazaltach, gabro, kulkach, szkliwach i drobnoziarni-
stym regolicie agregaty o bardzo roznej wielkosci
ziaren.

Piszgc poprzednio (,Technika Lotnicza i Astronau-
tyczna” 1971 nr 1) o wstepnych wynikach badan préb-
ki gruntu uzyskanej przez ,Eune”l6 podano juz za-
wartos¢ w probce tlenkéw. Obecnie jednak mozna
poda¢ na ten temat znacznie bardziej wyczerpujace
dane (tablica 7).

Wyznaczono poza tym skiad izotopowy probki. Wstep-
nie mozna poda¢, ze stosunek iloSciowy 35Rb:3"Rb w
regolicie ma warto$¢ 2,57%0,05; 7Li:SLi 12,284+0,03; 39K:
(41K 14,0010,18. Sg to warto$ci podobne do tych, jakie
wystepujg w gruncie Ziemi.

W ramach tych badan wyznacza sie oczywiscie takze
zawarto$¢ izotopoéw promieniotworczych wytwarza-
nych w gruncie Ksiezyca przez wysokoenergetyczne
promieniowania jonizujgce z przestrzeni kosmicznej.
Okazalo sie na przyktad, ze 26A] wystepuje w iloSci
dajacej 173+113 rozpadow/mln/kG. Wykryto tez obec-
no$¢ 22Na. Badan tych jednak jeszcze nie zakonczono.

* Glownie dlatego, ze zawiera mniej skiladnikow maficz-
nych, w wyniku czego jest latwiej topliwy niz skaly bazal-
towe.
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W celu zmniejszenia kosztéw badan
kosmicznych NASA podjeta probe zbu-
dowania rakiet wielokrotnego u2ytku.
W artykule omowiono podstawowe
zatozenia budowy odzyskiwalnych ra-
Iciet orbitalnych i holownikow kosmicz-
nych, ktore od roku 1980 maja byé
podstawowym $rodkiem transportu kos-
micznego.

RAKIETY TRANSPORTOWE

Jednym z czynnikdéw powaznie ograniczajgcych bada-
nia kosmiczne jest wielki koszt budowy i uzytko-
wania rakiet no$nych. Jest to spowodowanc jecdno-
razowym wykorzystaniem catego systemu rakietowe-
go. Poszukiwania prostych, tanich i wydajnych ma-
terialéw pednych niec przyniosty cczekiwanych wyni-
kow. Nieznaczng poprawe wskaznika kosziéw jednost-
kowych przyniosto zastosowanic duzych zespciow
napedowych. Kosz{ umieszczenia jedncgo kilcgrama
tadunku uzytecznego na orbite Zicmi zmalal obecnic
do okoto 2000 dolarow (rakicta ..Saturn” 53). podczas
gdy wystrzeliwenice piervvszych satelitéw kosztowalo
ok. 200000 dolaréw.

Pierwsze starania majgce na cclu zmniejszenie ko:zz-
tow transportu kosmicznego podjcto juz w pierw-
szych latach ecry kosmicznej. Rozwazano mozliwosci
odpalania rakiet z samolotOw poddzwiekowych liccg-
cych na duzych wysokosciach. Mimo jednorazowego
uzycia rakiety koszty transportu mialty by¢ obnizone
przez znaczne zmniciszenie ciezaru rakiety. Rakiety,
niesprawne przy matych predkosSciach, zuzywajg pra-
wiec polowe swych materialdw pednych do rozpedza-
nia sie do predko$ci dzwieku na wysokosci kilku kilo-
metrow. Rakiety startujace z samolotéw miatyby
wiec prawie dwukrotnic mniejszy ciczar. Jednak ze
wzgledu na konieczno$¢ budowy duzych i specjalnic

. "2 )

1. Pierwsze projekty rakiet transportowych wielokrotnego
uzytku: 1 i 2 — jednostopniowe rakiety =z odrzucanymi
zbiornikami, 3 — wiazka trzech jednakowych rakiet, z kto-
rych dwie hoczne mialy stanowi¢ stopien startowy, a $rod-
kowa stopien orbitalny, 4 i 5§ — dwustopniowe rakiety wy-
pcsazone w  skrzydla, 6 — dwustopniowe nieuskrzydlone
rakiely (Lifting body)
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przystosowanych do tego celu samolotéw zaniechano
prac w tym kierunku. Podobnie stalo sie z projektem
odzyskiwania pierwszych i drugich stopni rakiet na
spadochronach. Projeckt ten przewidywal wzmocnicnie
kenstrukeji rakiety i zastosowanie specjalnego ukladu
spadochronéw (paraglider), umozliwiajgcego sterowa-
nic opadaniem stopnia w ostatnicj fazic powrotu. Nic
rozwigzano jednak problemu budowy taniego systemu
zabezpieczajgcego duzg rakicte przed nadmicrnym na-
grzaniem przy powrocic z duzymi predkoS$ciami.

W polowie 1969 roku NASA rozpcczeta intensywne
prace badawcze majgce na celu wybdor wilasciwego
projekiu rakiety wiciokrotnego uzytku *. Przeanalizo-
wano wiele projektow rakiet transportowych. w tym:
jednostopniowe rakicty z odrzucanymi zbiornikami,
dwustopniowe nieuskrzydlone rakiety typu .Difting
body” — wykorzystujace do lotu $lizgowego site nos-
ng powstalg na kadlubie — oraz rakiety uskrzydlone.
Specjalna komisja zalecila przeprowadzeniz wstep-
nych prac badawczych nad cztercma wersjami rakiet
transportowych. Opracowano rowniez zalozenia do
budowy holownikéw kosmicznych przeznaczonych do
transportu tadunku z orbity Ziemi w glagb Kosmosu.

Rakiety orbitalne

Rakicty wielokrotnego uzycia (spacc shuttle **), prze-
znaczonc do transporiowania astronautéw i sprzetu
kosmicznego z baz naziemnych na bliskoziemskg orbi-
te, bedg dwustopniowymi uskrzydlonymi rakictami
napedzanymi cieklym materialtem pg¢dnym. Ciezar
startowy rakiety wynosi¢ bedzie okolo 1600 T.

Stopien startowy bedzie napedzany dzicsiecioma sii-
nikami rakietowymi o lgcznym ciggu 2000 T. Silniki
rakietowe, zasilane cieklym tlenem i wodorem, wy-
posazone bedg w wysokoci$nieniowe komory spalania
i w dysze dzwonowe. Wprowadzenie nowoczesnych
rozwigzan konstrukcyjnych umozliwi uzyskanie duzej
sprawno$ci silnika i osiggniecie impulsu wtasciwego
w granicach od 460 do 480 s. Stopien orbitainy, o cie-
zarze okolo 350 T, napedzany bedzic przez dwa iden-
tyczne silniki. W stopniu tym mies$ci¢ sie bedzie prze-

*zwanej rowniez tansportowcem kosmicznym (przyp. re-
dakcji)

** space shuttle — wahadlo kosmiczne — angielska nazwa
rakiet transportowych wielokrotnego uzycia



towej:

tiyr. Pierwszy

gu 2000 T

bitalny. Pierwszy

bazy

dziat tadunkowy, zdolny pomiesci¢ tadunek o $rec-
nicy 5 m, dlugosci do 18 m ciezarze do 25 7
W miejsce komory tadunkowej mozna bedzie rowni~=*
budcwac 12-osobowsg kabine pasazerskg. Systern/
energetvezne, paliwowe i klimatyzacyjne majg uma’-
liwi¢ przebywanie na orbicie Ziemi do siedmiu cri.

Start rakiety odbywacé¢ sie bedzie w pozycji pionov.c.i.
Po kilku minutach lotu pojazd wzniesie sie na v '-
soko$¢ 60 km. Na tej wysoko$ci, przy predkogci po-
nad 3 km/s. nzstgpi rozigczenie obu stopni i uructo-
mieniz ciinikOw stopnia orbitalnego. Po wejsciu n2
orbite Ziemi stopien orbitalny przycumuje do bazy
orbitalnej lub umiesci na orkicie duzego satelite.
Zasadniczym zadaniem rakiet transportowych bed:zie
umicszczanie na orbicie Ziemi satelitdbw naukowych
i uzytizowych, elementdéw duzych stacji kosmicznych
czy statkow migdzyplanetarnych oraz utrzymywanic
komunilkacji pomiedzy zalogowymi bazami orbitalny-
mi a Ziemig. Rakiety te bedg rowniez wykorzysty-
iwane do budowy kosmicznych holownikéw.

Ze wzgicdu na niewielkie przyspieszenia wystepujgce
podczas startu i powrotu, w wyprawach kosmicznych
bedg mogli bra¢ udzial pasaZzerowie bez koniecznos$ci
przechodrenia specjalnego treningu posiadajacy
jednak dobre warunki fizyczne.

Rakiely transportowe bgdg sterowane przez specjalnie
przeszkoicnych astronautow. Kazdy stopicn bedzie
mie¢ dwuecsobows zaloge. Zatoga stopnia startowego
bedzic pracowa¢ w stosunkowo krétkim okresic czasu.
Jej zadaniem beqdzie sterowanie calym pojazdem do
momentu rozdzielenia obu stopni oraz hezpieczne
sprowadzenic na  Ziemig stcpnia startowego. Zalo'ga
slopnia orbitalnego bedzie miata do wykonania ¢ wie-
le trudniecjs;e zadanie. o wprowadzeniu pojazdu na
orbit¢ rozpoczniz serig skemplikowanych mancwréw
majgcych na celu  polgczenie rakicty z baza.orbi-
talng lub umieszczenie tadunku na wyznaczonej orbi-

a) pionowy start

2. Jeden z projekiow rakiety transpor-

dwustepniowe) rakie-
stopienn napegdzany jest
dziesiecioma silnikami

o tacznym cig-

b) na wysokosci 60 km, przy predikosci
3 km/s rozpoczyna prace stopienr or-
stopienr powraca do

cie. Zaloga stopnia orbitalnego moze pozostawac¢ na
orbicie do siedniu dni. Poza sterowaniem rakietg
czlonkowic zalogi bedg uczestniczy¢ w ewentualnych
pracach montazowych. Bedg réwniez sterowac rakie-
f{g podczas powrotnego lotu na Ziemie.

Do zmniejszenia predkos$ci podczas powrotu na Zie-
mie oba stopnie bedg wykorzystywac¢ opor aerodyna-
miczny powstaty na skrzydle i kadiubie. Ze wzgledu
na stosunkowo duzg doskonato$¢ aerodynamiczng ra-
kiet transportowych (wysoki stosunek sity noénej do
oporu)  wytracanie predkosci bedzie nastepowato
znacznie wolniej niz w obecnych statkach kosmicz-
nych. Zwiekszy to znacznie czas powrotu i koniecz-
no$¢ wydajniejszego chlodzenia pojazcdu.

Stosowanie ulepszonych ablacyjnych powlok ochron-
nych byloby klopotliwe, gdyz trzeba by bylo je re-
generowac¢ po kazdym locie. Bardziej prawdopodobne
wydaje sie zastosowanie powlok ochronnych chtodzo-
nych cieklym wodorem.

3. Impresja artystyczna projektu stopnia orbitalnego firmv
intmman podczas rozladunku na orbicie Ziemi



Oba stopnic bedg mic¢ duzg zdolno$¢ mancwrowania.
co ma im umozliwi¢ lgdowanic na jednym z kilku
specjalniec przystosowanych lotnisk. Rakiety mane-
wrowac¢ bedg juz przy hipersonicznych predkosciach
lotu. Rozwazane sg rowniez mozliwosci wbudowania
turbinowych silnikow odrzutowych do napedu w lo-
cie poddzwigckowym.

Kazda z rakiet transportowych ma by¢ zdolna do
wykonania od dziesieciu do trzydziestu lotéw rocznic.
a jej trwalos¢ ma dochodzi¢ do stu lotéw. Wydajne
wykorzystanic rakiet transportowych pozwoli zmnicj-
szy¢ jednostkowe koszty transportu ladunku uzytecz-
ncgo na orbit¢ Ziemi w granicach od 50 do 200 do-
laréw za kilogram.

NASA zaplanowata budowe rakict transportowych
w trzech etapach. W pierwszym, trwajgcym dziesiec
miesiecy. wybrano cztery zasadnicze projckty. Prace

5. Jeden 7z pro-
Jektow zatwier-
dzonych do dru-
giej fazy bui-
dowy. Projekt
firmy McDon-
nell Dougals no-

siada stopien
startowy wy-
posazony w
skrzydla typu
delta. Stopien
orbitalny ma

proste sklada-
ne skrzydla

1. Firma North Americen Rockwell za-
projektowala rakiete transportowg w
awoch wersjach. W pierwszej, stopien
arbitalny wyposazony jest w skrzydta
W ksztatcie delta, w drugiej (rysu-
nek 7z prawej) stopien  startowy ma
proste  skrzydia. W obu wersjach sto-
pien startowy ma proste skrzydia

nad nimi prowadzity firmy: Bocing-Lockheed, Gene-
ral Dynamics, McDonnell Douglas i North American
Rockwell. W maju 1970 r. postanowiono. ze dalsze
pracc prowadzi¢ beda firmy: McDonnell-Douglas
i North American Rockwell. W drugim ctapic firmy
te opracowuja szczegotowe projekty budowy kadiuba.
skrzydel | wyposazenia dwéch wersji rakiet. Firmy
silnikowe opracowuja w tym czasic szczegdly budowy
zmodyfikowancgo silnika rakietowcgo.

W trzecim ctapie, rozpoczynajacym sie w 1971 r. majy
by¢ prowadzone prace przy budowie ostatecznej wer-
gji rakiety 1 silnika. Przeprowadzanec beda proby
z modelami obu stopni. Modele badanc beda w tu-
nelach acrodynamicznych i w swobodnym locie. Mo-
dele zrzucanc z samolotow lecgeych na duzych wy-
sokosciach beda zdalnie sterowane. a lagdowac¢ bedg
na specjalnych spadochronach. Wykorzystane bedg
rowniez do$wiadczenia uzyskanc przy budowie i pro-
bach hipersonicznego samolotu rakietowego X-13.

W latach 1974—75 planuje sie przeprowadzenic pod-
dzwickowych lotow prototypow obu stopni. Prototypy
te majg by¢ napedzanec turbinowymi silnikami odrzu-
towymi. W 1976 r. planowanc jest wystrzelenic pierw-

6. ITmpresja artystyczna przedstawiajgca holownik kosmicz-
ny na orbicie Ziemi. Caly holownik ma by¢ zmontowany
z oSmiu  sckcji  dostarczonych na  orbite przez rakiety
transportowe. Naped holownika stanowi¢ bedzie silnik ato-
mowy NERVA o ciggu okolo 30 T



szej rakicty transportowej. Jesli NASA nie napotka
na duze trudno$ci techniczne w realizowaniu tego
programu, to pierwsze operacyjne rakiety transpor-
towe wejdg do uzytku w 1980 roku.

Holowniki kosmiczne

W odro6znieniu od rakiet transportowych holowniki
kosmiczne pracowaé bedg wytgcznie w warunkach
kosmicznych. Zbudowane wiec bedg z lekkich ma-
terialow i mie¢ bedg duze niezgrabne ksztalty. Ich
ostony zabezpiecza¢ bedg tylko przed nadmiernym
nagrzaniem promieniami stonecznymi i przed dziata-
nicm mikrometeorytow.

Holowniki kosmiczne napedzane bedg silnikami ato-
mowymi. Przewiduje sie, ze do tego celu zostanie wy-
korzystany silnik NERVA o ciggu 30 T. Silnik ten
bedzic moégt byé wielokrotnie uruchamiany (do 60
razy), a catkowity czas jego pracy dochodzi¢ bedzic
do 10 godzin. Konieczno$s¢ wielokrotnego uruchamia-
nia silnika jest niezbedna przy wykonywaniu skom-
plikowanych manewréw i lotéw do innych cial nie-
bieskich.

Czynnikiem roboczym silnika NERVA bedzie ciekly
wodor. magazynowany w zbiornikach holownika. Ze
wzgledu na dlugi okres wykorzystywania holownika
przewidywana jest mozliwo$¢ dopelniania jego zbior-
nikow. Ciekly wodér byltby dostarczany na orbite
Ziemi przez specjalne przystosowane rakiety trans-
portowe.

W chwili obecnej NASA rozpatruje ‘dwie mozliwosci
budowy holownika kosmicznego. Firma North Ame-
rican Rockwell opracowuje projekt holownika umiesz-
czanego na orbicie Ziemi za pomocg rakiety .Sa-
turn”5. Po wejsciu na orbite zbiorniki holownika zo-
stalyby dopecilnione wodorem przytransportowanym
przez specjalne rakiety. Holownik taki mialby $red-
nice okolo 10 m. a dlugosé¢ jego moze dochodzi¢ do
30 m. Napciniony wodorem bedzie wazy! 120 T. Dru-
gi projekt, opracowywany przez firme Lockheed
Missiles and Space Co., przewiduje montaz holownika
na orbicie Ziemi z clementow doslarczonych przez ra-
kiety transportowe. Rysunek 6 pokazuje ostatnig fa-
ze montazu takiego holownika. Ze wzgledu na wstrzy-
manie produkcji rakiet ,,Saturn”5 projekt firmy
Lockheed wydaje sie bardziej realny niz konkuren-
cyjny projekt zakladéow North American Rockwell.

Glownym zadaniem holownikéw kosmicznych bedzie
transpox;t tadunkéw z orbity bliskoziemskiej (orbity
rakiet transportowych) na orbite stacjonarng, orbite
ksiezycowa czy wreszcie na powierzchnie Ksiezyca.
Holowniki kosmiczne bedg rowniez wykorzystywane
do napedu duzych bezzatogowych i zalogowych stat-
koéw miedzyplanetarnych.

Zbudowanie rakiet transportowych i holownikéw
kosmicznych przyczyni sie znacznie do zmniejszenia
kosztéw badania przestrzeni kosmicznej. Umozliwi to
rozpoczecie stalej | aktywnej penetracji Kosmosu
przez czlowieka, rozbudowe bezzalogowych i zalogo-
wych satelitow uzytkowych oraz lepsze poznanie
i zrozumienie otaczajgcego nas Kosmosu.

JANUSZ BABIEJCZUK

W artykule przedstawiono Hhistori¢ rozwoju
przemysti. lotniczego. W czesci obejmujqgcej
lata 1909—1917 omowiono poczatki przemystu
lotniczego — pierwsze fabryki i wytwornie sa-
molotow oraz silnikéw, pierwsze wlasne rosyj-
skie konstrukcje. Nastepnie omowiong r0o2woj
przemystu lotniczego do roku 1941, a potem
w okresie wojny, kiedy to w ciqgu 4 lat pro-
dukcja osiggnela liczbe 140000 samolotow.
Z kolei omowiono rozwdj i osiqgniecia prze-
mystu radzieckiego po wojnie -i prace wytwor-
ni samolotow w Moskwie, Kijowie, Zaporozu.
Charkowie i innych. Na =zakonczenie odnoto-
wano kilka wuwwag na temat eksportu samo-
lotow komunikacyjnych.

RADZIECKI
PRZEMYSL
LOTNICZY

Przemys! rosyjski do 1917 roku

Po rewolucji 1905—1907 roku w Rosji nastgpilo ozy-
wienie zycia gospodarczego, szybko zaczeta rosngé
produkcja przemystowa. Tempo rozwoju przemystu
bylo szczegdlnie wysokie po roku 1909. W tym okre-
sie zaczgl organizowac¢ sie rowniez przemyst lotniczy.
W 17 lat po pierwszym locie braci Wright lotnictwo
na calym $wiecie bylo juz bardzo popularne. W Ro-
sji zaczeto adaptowaé¢ na wytwornie samolotéow stare
fabryki. przystgpiono rowniez do budowy nowych za-
ktadow.

W Petersburgu powstaty pierwsze fabryki samolotow
Szczetinina i Lebiediewa, w Moskwie rozpoczeta pro-
dukcje samolotow fabryka rowerdéw Dux. Otwarto
oddziat lotniczy w Russko-Batltijskiej Fabryce Wago-
now (RBWZ) w Rydze, ktéory w roku 1912 przeniesio-
no do Petersburga. W roku 1910 wyprodukowano w
Rosji pierwszych 30 samolotow. Byly to jednak kopie
zagranicznych konstrukecji.

Rowniez rosyjscy konstruktorzy pracowali nad wtias-
nymi projektami. W roku 1909 zbudowano 16 proto-
typow samolotow doswiadczalnych, w 1910 roku —
juz 38, a do wybuchu wojny w 1914 — ok. 200.

Na poczatku roku 1909 S. S. Szczetinin razem z J.
M. Hakkelem zbudowal niewielki hangar na hippo-
dromie w Petersburgu i zorganizowal Pierwsze Ro-
syjskie Towarzystwo Lotnictwa. Produkowano tam
m.in. samoloty Rossija. W koncu 1909 roku Hakkel
poroznil sie jednak ze wspolnikiem i zalozyl wtasny
warsztat, W ktorym budowal samoloty swojej kon-
strukeji. Lotnicza dziatalno$¢ Hakkela konczy sie jed-
nak w roku 1912 z braku funduszéow. W roku 1913



Szczetinin wspdlnie z M. A. Szczerbakowem urucha-
mia nowy zaktad lotniczy w Petersburgu, w ktérym
na stanowisko kierownika produkcji zaangazowany
zostal znany konstruktor wodnosamolotow D. P. Gri-
gorowicz.

W roku 1910 Igor Sikorski organizuje w Kijowie ma-
ty zaktad produkujgcy samoloty, a czlonek Kijow-
skiego Towarzystwa Lotnictwa F. F. Tiereszczenko —
bogaty cukrownik, tworzy w swoim majagtku Czer-
wonng wytwornie lotniczg, w ktoérej zbudowano Kkil-
kadziesigt samolotéw, wiekszo$¢ w okresie wojny. W
roku 1914 Tiereszczenko wyposaza pocigg-warsztat
remontowy samolotéw na froncie.

Pierwsze samoloty budowane seryjnie w Rosji bytly
zagranicznych typow, przede wszystkim francuskie
Nieuport 4 i Farman 16. Np. wytwoérnia Dux w Mo-
skwie zajmowata sie prawie wylgcznie produkcjg ks-
pii samolotéw francuskich dla armii. Jednoptaty Dux
z roku 1912 i Dux 3 byly kopiami mys$liwcow Nieu-
port 4.

Konstruktor z zakladow Dux, wtoski pilot F. Mosca,
przenosi sie w roku 1914 do warsztatu A. A. Biezo-
brazowa i kiedy wtasciciela po wybuchu wojny wy-
sylajg na froni, uzyskuje zamoOwienie rzgdowe na
produkcje 75 samolotéw Farman 4, organizuje wtasng
fabryke ,,Mosca"” i realizuje cate zamoéwienie do 1916
roku. Jesienig 1917 roku Mosca opuszcza Rosje. W
jego wytwoérni do roku 1918, poza zamoOwionymi Far-
manami, wyprodukowano ponad 18 samolotéw wtas-
nej konstrukcji MB (Mosca-Bystrickij) i ponad 590 sa-
molotow ulepszonej wersji — MBbis.

W kwietniu 1214 roku w Petersburgu powstata fa-
bryvka Towarzystwa Akcyjnego Lotnictwa W. A. Le-
biediewa, ktora w tymze samym roku wyprodukowa-
ta juz 47 samolotow réznych typow. W roku 1915 pro-
dukcja tej wytworni wyniosta 187 samolotow, w 1916
— 227, a w 1917 roku — 213 samolotow. Wytwodrnia
Lebiediewa produkowala samoloty ,LebiedZ”, kon-
strukeji wtajciciela, ktéory byl tez znanym pilotem
sportowym, samoloty francuskie Voisin, FBA, kopie
zdobycznych niemieckich samolotéw , Albatros” i in-
ne. W roku 1916 fabryka produkowata nawet jeden
samolot dziennie. Przerébki i kopie samolotéw za-
granicznych nosily oznaczenia ,Lebiedz”, mialy ko-
lejng cyfrg od 1 do 24 i byty produkowane w nie-
wielizich seriach. W roku 1917 Lebiediew otrzymuje
zamoOwienie na setki samolotow, m.in. 260 angielskich
mysliweow ,,Sopwich”. W zwigzku z tym buduje jesz-
cze dwie nowe fabryki. Ale do rewolucji zdazono wy-
produkowacé¢ tylko 5 samolotéw z tego zamowicnia.
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1. Znany w latach przedwojen-
nych pasazerski samolot K-35 kon-
strukcji Kalinina, produkowany
w Charkowie

Przede wszystkim wytwarzano skopiowane z niemiec-
kiego ,Albatrosa’, zwiadowcze dwuplatowce ,Le-
biedz”12, ktorych od 1915 do 1 marca 1919 roku wy-
produkowano 216 sztuk.

WV, roku 1913 pilot sportowy W. W. Sliusarienko wraz
ze swg zong L. W. Zwieriewg — pierwszg w Rosji
kobietg-pilotem — organizujg w Ry dze zaklad remontu
i budowy samolotéw oraz niewielkg szkolte lotnicza.
Produkowano tam poczgtkowo 1—2 samoloty Farman
16 miesiecznie i tgcznie w roku 1914 zbudowano ich
14. Zar:z po wybuchu wojny Sliusarienko otrzymusie
dotacje rzg'dowg i przenosi wytwornie do Piotrogrodu.
W ciggu dwoch lat, do 1 sierpnia 1916 roku wypro-
dukowano w niej 40 samolotéw Farman 22 i ,Mora-
ne-Parasol”, 18 samolotéw Farman 7 i Farman 4 oraz
kilka sztuk innych typow. W polowie roku 1916 wy-
twornie rozbudowano — zatrudnionych bylo w niej
wtedy 460 pracownikéw. W grudniu 1917 roku ro-
dukcje ograniczono, a w koncu 1918 roku zaktady
zamknieto.

W roku 1913 odeski bankier A. A. Anatra, organizuje
w Odessie fabryke samolotdow na bazie warsztatow
aeroklubu, w ktérych w latach 1909—1912 zbudowano
okolo 20 samolotéw zagranicznych. 10 czerwca 1913
roku otrzymuje pierwsze zamoéwienie na 5 samolotow
Farman 4. W latach 1913—1217 wyprodukowano w
niej ponad 1000 samolotow na licencjach francuskich,
a takze od 1916 roku pewng liczbe samolotow wtas-
nej konstrukcji — Anade, Anatra, Anasal, Anamon,
Anadwa 1 Voisin Iwanowa. Dwumiejscowych dwu-
ptatowcow Anade wyprodukowano w ciggu lat 1916—
1917 okoto 170 sztuk, a podobnych do niego, lecz z
innymi silnikami samolctow Amasal, zbudowano w
1217 roku okolo 70 sztuk. W okresie 1916—1917 wy-
produkowano pcnad 150 samolotéw Voisin Iwanowa
(tzw. WI).

Zaklady Anatra w Odessie zatrudnialty w roku 1917
ponad 2000 pracownikéw i produkowaty Srednio dwa
samoloty dziennie. W roku 1916 zorganizowano drugag
fabryke Anatra w Symferopolu, zatrudniajgcg kilkuset
pracownikow.

W roku 1914 wytwoérnie samolotéw w Piotrogrodzie
organizuje A. A. Porochowszczikow, konstruktor dwu-
ogonowego samolotu Bi-Kok. Fabryczka byta niewiel-
ka. Na poczatku 1917 roku zbudowano tam samolot
szkolny P-1V, a w roku 1920 jego> zmodyfikowang
wersje P-IVbis. W latach 1921—1923 opracowano jesz-
cze trzy wersje tego samolotu: P-V, P-VI i P-VIDis.
Samolotow dwodch ostatnich typow wyprodukowano
40 sztuk,



2, Popularny mysliwiec Poli-
karpowa I-16

Fabryka mebli i $migiel lotniczych w Piotrogrodzie
w roku 1916 rozpoczela takze produkcje samolotow-
-amfibii, ale wykonatla ich niewiele, bo zaledwie czte-
ry. Za to $migiet lotniczych — 2663 sztuki.

Istnialy jeszcze inne, niewielkie wytwoérnie samolo-
tow: Towarzystwa Akcyjnego Matias w Bierdiansku,
W. F. Alamienko na Krymie, Towarzystwa ,,Motor”
w Moskwie i inne.

Oproécz fabryk samolotéw powstawaly w Rosji takze
wytwornie silnikow lotniczych. Pierwszy silnik wtlas-
nej konstrukceji zaprojektowal A. G. Ufimcew w 1908
roku. Silnik ten wykonano i przebadano w wytwodrni
Szczetinina w Petersburgu, ale produkcji jego nie
podjeto. W roku 1914 zbudowano drugi silnik kon-
struktora rosyjskiego — Niestierowa, ale ten ulegt
zniszczeniu w czasie prob. Seryjnic produkowano wiec
wylacznie silniki zagranicane.

Picrwsza fabryka silnikow powstata w roku 1911 w
wytwoérni transmisji ,,Motor” w Rydze, gdzie utwo-
rzono dziat lotniczy, przede wszystkim silnikow lot-
niczych. W roku 1912 produkowano tam silniki Wright
o mocy 30 KM oraz silniki Kalep, bedace przerobka
francuskiego silnika Gnome. W roku 1912 wykonano
5 silnikow Kalep-Gnome o mocy 60 KM, a w rok
pozniej przystapiono do produkcji silnika K-80 o mo-
cy 80 KM, konstrukcji wtasciciela fabryki F. G. Ka-
lepa. W roku 1914 produkowano 14 silnikow miesiecz-
nic. W czasie wojny, w 1915 roku wytwornie cwa-
kuowano do Moskwy, do budynkow dawnej fabryki
Alpatowa, gdzie w roku 1916 dobudowano nowe hale
produkcyjne. W latach 1916—1917 zaktady produko-
waly 20 silnikéw micsiecznie, przede wszystkim K-80.

3. Bombowiec Pe-8 powstal w
biurze Tupolewa, dopracowal
g0 w czasie wojny Pietlakow

Druga podstawowa wytwoérnia silnikow zostata zbu-
dowana w tym okresie przez francuskie towarzystwo
Gnome w Moskwie i poczagtkowo zajmowata sie tylko
montazem przywozonych z Francji silnikéw. Zaklad
zatrudnial 16 ludzi, w tym 15 Francuzéw i jedncgo
Rosjanina — dozorce. 14 sierpnia 1913 roku zmonto-
wano tu pierwszy silnik Gnome o mocy 70 KM. W
roku 1914 wytwoérnie powiekszono i do 1917 roku pra-
cowalo w niej juz okolo 100 oso6b, przewaznie Ro-
sjan.

W roku 1916 w Aleksandrowsku (dzisiejszc Zaporoze)
powstaje niewielki poczgtkowo zaktad Deka, produku-
jacy silniki lotnicze Deka M-100, konstrukcji inz. Wo-
robjewa, bedgce przerébkg niemieckich silnikow Mer-
cedes o mocy 100 KM. W roku 1916 w wytworni tej
zatrudnionych bylo 190 pracownikéow, a w 1917 ro-
ku — juz 420 oso6b.

Istniaty tez mniejsze wytwornie. W roku 1917 fran-
cuska firma Salmson zorganizowala warsztaty mon-
tujace silniki lotnicze w Moskwie, ktére pozniej na-
zwano Amstro, a w roku 1916 P. Ilin tworzy réwniez
w Moskwie towarzystwo montujgce silniki angielskie,
ktore jednak przez dwa lata wyprodukowalo zaledwie
25 silnikow.

W roku 1917 w budowie byly nowe wytwornie sa-
molotéw: Stefankowicza, Sakora, Biezobrazowa, Stie-
glau, jak réwniez nowe fabryki istniejgcych juz wy-
tworni: Szczetinina w Jarostawlu, Lebiediewa w Ja-
rostawlu i Taganrogu, RBWZ w Fili pod Moskwa.
Budowano tez wytwornie osprzetu Awiapribor w Mo-
skwie i fabryke silnikéw lotniczych Russkij Renault
w Rybinsku.




Ogotem, w roku 1917 istnialo w Rosji 16 wytwoOrni

lotniczych o powierzchni hal — 90 tys. m2 murowa-
nych i 72 tys. m? drewnianych. Zatrudnialy one 11 037
pracownikow (w 1914 roku — 2129 pracownikow w

7 wytwoérniach, w tym 5 samolotowych).

Do roku 1917 wyprodukowano w Rosji okolo 6200 sa-
molotow, z tego do wybuchu I wojny $wiatowej 600
samolotow, a 5600 w czasic wojny. Z tej liczby az
1100 samolotow zbudowano dla marynarki wojennej.

W okresie 1910—1917 najwicgcej samolotow wyprodu-
kowano w fabryce Dux — 1733 sztuki, naslepnic w
fabryce Szczelinina — 1360 szt.,, zakladach Anatra w
Odessic — 1056 i Symferopolu -— 50 sz, w fabryce
Lcbicdiewa — 700, Mosca — 140, Sliusarienko — 138,
Adamicnko — 40, Ticreszczenko — 32.

W roku 1909 wyprodukowano zaledwic 15 samolotow,
w 1910 — 70, a w 1914 — juz 535. Lala wojny byly
okresem najwiekszej produkeji: 1915 — 1305 samo-
lotow, 1916 — 1870 i 1917 — 1897 samolotow.

Intercsujgce jest porownanic kosztéw produkcjpi i cen
sprzedaznych niektorych samolotow produkowanych
w Rosji. T tak, koszty produkcji samolotu Farman 7
wynosity 9125 rubli, w tym 3975 rubli kosztowal sil-
nik Gnome o mocy 50 KM. Wodnosamolot Grigoro-
wicza M-9 sprzedawano bez silnika za 18000 rubli,
a koszty jego produkecji wynosity 7119 rubli. Samolot
Ilja Muromiec-C sprzedawano bez silnikow za 110—
150 tys. rubli, a jego koszty wynosity bez silnikow —
27 868 rubli.

W czasie wojny najwicksza dzienna produkcja ro-
syjskiego przemystu lotniczego wynosila przecietnie
8 samolotéw i jeden silnik. Bylo to okolo cztery razy
mniej niz w tym samym czasie w Anglii, Francji czy
Niemczech. Szczegdlnie tragicznie sytuacja wyglgdata
w produkcji silnikéw, z powodu braku ktérych wiele
samolotéw bylo unieruchomionych.

Produkowano w Rosji duzo typow samolotéw — od
samolotu Mozajskiego do 1917 roku powstalo tam 315
roznych oryginalnych rosyjskich komstrukcji (120 pro-
jektantow), z tego 38 wytwarzano seryjnie. Budowa-
no tez 117 typéw samolotow zagranicznych, z tego 35
— seryjnic. Na 315 rosyjskich konstrukcji latalo —
240, tj. 78%.

Radziccki przemysl <o roku 1941

Po rewolucji przemyst lotniczy powaznic ograniczyt
produkcje. W rekach rzgdu radzieckicgo znalazla sie
poczatkowo jedynie cz¢$¢ wytworni. W okresic 1918—
1920 radziecki przemyst! produkowal $rednio 200 no-
wych samolotéw rocznie, przede wszystkim zagranicz-
nych typéw. Z wtasnych konstrukcji wznowiono pro-
dukcje bombowcow Ilja Muromiec, ktorych zbudowa-
no 13 sztuk. Wytwarzano takzc samoloty szkolne Po-
rochowszczikowa.

Fabryk lotniczych bylo malo, a co gorsze — w stycz-
niu 1918 roku sptongl zakitad ,Salmson”, a latem 1920
roku — wytwornia Szczetinina.

W pierwszym okresie po rewolucji, w czasic trwamia
Wojny Domowej, szczegdlng uwage zwrdcono na or-
ganizacje zaktaddéw remontowych, ktére zajmowatlty
sie naprawami eksploatowanych samolotow i silni-
kow.

Jednocze$nie podjeto produkcje nowych silnikow lot-
niczych w dwoch najwiekszych wytwérniach. W wy-
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twérni ,.Motor” w 1919 roku wyprodukowano 17 sil-
nikow, w 1920 — 20, w 1921 — 4, a w 1922 — za-
ledwie 3 nowe silniki. Zaklady le zajmowaly sie prze-
de wszystkim remontami i produkcja czeSci zamien-
nych. W roku 1923 wyprodukowano 39 silnikéw Li-
berty, a w roku 1924 do wytlworni przylaczono fabry-
ke Amstro nr 6, ktoéra byla zorganizowana w 1918
roku na bazie dawnej montazowni Salmson.

Druga wytwoérnia — Gnome, przemianowana w roky
1918 na Ikar, zatrudniata poczgtkowo 120 pracowni-
kéw 1 przystagpita «do produkcji silnikow Rhone o mo-
cy 120 KM, tzw. silnikéw M-2. W maju 1922 roku
czaklady lkar przystgpily do produkcji silnikoéw ame-
rykanskich Liberty-400. W latach 1922—1923 zaktady
tc ~zostaty rozbudowanc i unowocze$nione.

Deka po rewolucji nic podejmowala produkeji silni-
kow lotniczych, dopiero w roku 1923 zaczyna jg orga-
nizowa¢ i w 1924 roku przystepuje do wytwarzania
silnikéw M-6 (Hispano-300). W maju 1925 roku prze-
szedl proby panstwowe pierwszy silnik M-6.

17 listopada 1920 roku opublikowano uchwale Rady
Pracy i Obrony o mobilizacji specjalistow lotniczych
w celu wzmocnienia odradzajgccgo sie przemystu lot-
niczego. 26 listopada 1921 roku powotano komisje do
opracowania 10-letniego programu przemystu lotni-
czego, a w grudniu 1922 roku Rada Pracy i Obrony
zatwierdzita 3-letni plan budowy i rozbudowy zakta-
dow przemystu lotniczego, jako cze$§¢ 10-letniego pla-
nu.

Jednym z posunie¢ majgcych na celu unowocze$nie-
nie produkcji radzieckiego przemystu lotniczego byto
podpisanie w 1923 roku umowy koncesyjnej na bu-
dowe wytworni samolotow niemieckiej firmy Junkers.

W tym czasie wolnono$ne, catkowicie metalowe dol-
noptaty Junkersa byly ostatnim stowem techniki lot-
niczej. Ponicwaz w republice radzieckiej nie wytwa-
rzano jeszcze aluminium, umowa przewidywala row-
niez zorganizowanie przez Junkersa produkcji dur-
aluminium. Tego warunku f{irma nie dopelnila, jak
rowniez nie uruchomita w Rosji radzieckiej produkcji
silnikow.

Prof. 1. 1. Sidorin zaproponowal zorganizowanic wlas-
nej wytworni duralu i przy wspoédludziale inzynicrow —
W. A. Butalowa i J. G. Muzalewskicego w fabrycc
znajdujgcej sie we wsi Kolczugino w okregu wtodzi-
mierskim, juz w sierpniu 1922 roku otrzymano pierw-
sze partie nowego stopu, nazwancgo kolczugalumi-
nium, ktéory w grudniu 1922 roku przyjgl forme pét-
fabrykatow. Produkcja nowego surowca dla przemy-
stu lotniczego ruszyla w roku 1923 w Kolczugino, a
w 1924 zostala przeniesiona do kilku innych zakla-
dow. Pozwolilo to na przystgpicnic do produkcji sa-
molotéw mectlalowych.

Do tej pory drewno bylo podstawowym materiatem
lotniczym. Na przelomic lal 1922—1923 zorganizowano
w Moskwic otwartg dyskusj¢ na temat nowych drog
produkcji lotniczej. Inz. pilot 1. Winogradow stwier-
dzit m.in. w referacie, ze podobnie jak we [locie pa-
nujgcy niepodzielnie od lat drewniany zaglowiec zo-
stal wyparty przez stalowe okrety, tak i w konstruk-
cjach samolotoéw nastepuje podobna cwolucja. Wy-
stepujacy w dyskusji A. N. Tupolew poparl zwolon-
nikow budowy samolotéw metalowych. Tupolew juz
od pazdziernika 1922 roku przewodniczyl w CAGI ko-
misj dis budowy samolotow metalowych, w ktorej
sktad wechodzili ponadto: 1. 1. Sidorin (zastepca), G.



A. Ozicrow 1 1. 1. Pogosskij oraz wspodipracownicy:
A. 1. Putitow, W. M. Pietlakow, B. M. Kondorskij i
N. S. Nickrasow. W latach 1922—1924 Tupolew zbu-
dowatl sze$¢ aerosani metalowych (od ANT-1 do ANT-
-6). a w 1923 roku — metalowy S$lizgacz GANT-2.

Do$wiadczenia uzyskane przy ich budowie pozwolity
przystapi¢ w roku 1923 do projektowania picrwszego
radzicckicgo samolotu metalowego.

’o opanowaniu problemow produkeji samololow me-
talowych komisja zostala rozwigzana i na jcj micjsce
we wrzesSniu 1925 roku powoltano w CAGI Kkierowanc
przez Tupolewa biuro konstrukcyjne AGOS, dla kto-
rego zbudowano nowa siedzibhge. W roku 1926 zespdél
AGOS liczyt juz ponad 200 osobb.

W latach 1926—1927 rozpoczeto planowg rozbudowe
przemystu lotniczego. Rekonstruowano dotychczasowe
wytwornic, budowano nowe. Ale produkcja samolo-
tow byla jeszcze nicwielka. W tym czasic nowe sa-
moloty wytwarzane byly seryjnie tylko w cztercech
fabrykach. 50—860% produkcji stanowily przestarzate
samoloty R-1. Tempo uruchamiania seryjnej produk-
cji nowych typow bylo bardzo powolne. Kontrasto-
wato to ze sporg iloscig ciekawych prototypowych
konstrukcji samolotow, ktore w tych latach powstaly
i rozstawily radzieckie lotnictwo. Jaszcze w latach
1928—1931, latach pierwszej picciolatki, radziecki prze-
myst lotniczy nie wykonywatl planéw produkcyjnych.
Ale budowano juz nowe duze zaklady: w Moskwie,
Gorki, Woronezu, na Syberii.

Picrwsza pigciolatka stworzyta podstawy rozwoju pro-
dukcji lotniczej, przede wszystkim dzicki budowie w
ZSRR cigzkiego przemystu. W roku 1932 osiggnigto
w ZSRR poziom produkcji samolotow taki, jak w
1916 roku. W latach 1932—1933 samoloty produkowa-
no seryjnie w 7 wytworniach, a w 1934 roku. — w
jedenastu. Ale nadal odczuwano jeszcze brak dosta-
tecznej iloSci wysokokwalifikowanych pracownikow,
nicktérych materiatow, a takze dobrych, wlasnych
silnikow latniczych. Brak silnikéw ograniczal wpro-
wadzaniec do seryjnej produkcji nowych typéw sa-
molotow.

W zwigzku z {ym zdecydowano si¢ na kupno kilku
liceneji za granicg na silniki dla samolotow wojsko-
wych. W Stanach Zjednoczonych kupiono licencje na
produkcj¢e dwodch silnikow Wright-Cyclone, chlodzo-
nych powictrzem. Jeden (radzieckie oznaczenie M-25)
rozwijal moc, w zalezno$ci od wersji, od 635 do 775

KM, a drugi (znany i obecnie jako ASz-62IR) —
1000 KM. We Francji w firmie Gnome-Rhone zaku-
piono licencje¢ silnika Jupiter o mocy 480 KM, bedg-
cego z kolei angielskg licencjg firmy Bristol, a w fir-
mie Hispano-Suiza kupiono licencj¢ silnika chlodzo-
nego wodg o mocy 860 KM, ktory otrzymat radziec-
kie oznaczenie M-100. Sprowadzono tez pewng ilo$¢
silnikbw BMW-VI z Niemiecc.

W oparciu o silniki licencyjne radzicckic zespoty kon-
strukeyjne opracowaly ich daleko idgce modylikacje
i oryginalne konstrukcje, co pozwolilo w stosunkowo
krotkim czasie na podniesienie poziomu technicznego
i technologicznego przemystu silnikowego. Umozliwilo
to takze zmniejszenie importu i uniczaleznicnic si¢ od
pomocy technicznej zagranicy. Juz w roku 1932 wy-
datki na import dla przemystu lotniczego zmnicjszytly
si¢ w pordwnaniu do roku 1931 o 17%, a w nastp-
nych latach o wicle wieccej.

Na wiosng 1930 roku w zakladach Awiarabotnik w
Moskwie, ktore otrzymaly imi¢ W. R. Mienzinskiego,
zorganizowano Centralne Biuro Konstrukcyjne (CKRB),
ktore mialo skupi¢ prawie wszystkich konsstruktorow
samolotéow pod jednym technicznym i administracyj-
nym kierownictwem. Ale juz od poczgtku idea jed-
nego biura nie zostala w pelni zrealizowana, bo w
sktad CKB nie weszto biuro AGOS Tupolewa i GROS.
Podstawowym zespolem w CKB bylo biuro konstruk-
cyine Polikarpowa, dotad mieszczgce si¢ rowniez w
zakladach Awiarabotnik, biuro francuskiego konstruk-
tora P. Richarda i inne zespoly. W koncu 1920 roku
CKB liczylo 300 pracownikoéw, a jesienig 1931 — 500
ludzi. Glownego konstruktora nie bylo — byli jedy-
nie konsultanci. Plany CKB byly ambitne, ale ich
realizacja o wiele gorsza. Okazato sig, ze ani produk-
cja si¢ nie zwigkszyla, ani -nie powstaje wiccej no-
wych projektow. W czasie poéltora roku istnicnia w
CKB opracowano dwa szturmowce, dwumicjscowy
mys$liwiec DI-3, bombowiec TB-5, morski samolot roz-
poznawczy MDR-3 i ukonczono wersje R-5 na pty-
wakach. Ale zaden z tych samolotow do produkceji
wielkoseryjnej si¢ nie nadawal. W tych warunkach
chciano w pazdzierniku 1931 roku przylgczyé do CKB
zespol AGOS CAGI, co si¢ jednak nie udalo i AGOS
w 1932 roku, teraz-pod nazwg KOSOS, otrzymat wtas-
ny zaklad konstrukecji do$wiadczalnych CAGI (ZOK),
a CKB zreorganizowano.

Scentralizowane projektowanic samolotow zastigpiono
systemem brygad speccjalizujgeych si¢ wg typow i

4. Odrzutowy samolot pa-
sazerski Tu-104




klas samolotéw. Powstaly brygady mysliwcow (N. N.
Polikarpow), samolotéw rozpoznawczych (S. A. Ko-
czerygin), samolotow dalekiego zasiegu (P. O. Suchoj),
samolotéw morskich (I. I. Pogosskij, I. W. Czetwieri-
kow, a potem G. M. Berijew), $miglowcow (A. M.
Izakson), uzbrojenia (A. W. Nadaszkiewicz), Smigict
(W. L. Aleksandrow), podwozi (A. 1. Moszkiewicz),
standaryzacji i normalizacji (P. A. Dudukalow). P6z-
niej powstata brygada bombowcéw dalekiego zasiegu
(S. W. Iljuszyn) i Zjednoczone Biuro Standaryzacji.

Nowa organizacja okazala sie cclowa i od korica 1933
roku zaczely szybko powstawaé nowe typy samolo-
tow. Brygady Iljuszyna, Koczerygina, Berijewa, Poli-
karpowa i innych zostalty rozdzielonc miedzy zaktady
im. Mienzinskiego i Zaklady nr 1 (dawne Dux), ale
przez wiele lat ich samoloty oznaczano jako CKB.
Brygady Suchoja, Nadaszkiewicza, Pogosskiego i inne
weszly w skiad KOSOS Tupolewa.

Oproécz tych dwoéch osrodkéw konstrukeyjnych dzia-
laly i inne, mniejsze. W latach 1934—1938 w Lenin-
gradzie istnialo wojskowe biuro konstrukcyjne KB-2,
w ktorym konstruktorzy: G. M. Zastowski, A. S. Bas-
-Dubow i G. M. Siemienow zaprojektowali i zaczeli
budowe dwodch samolotow mys$liwskich (PI i MPI).
W lecie 1930 roku przy CAGI zorganizowano Biuro
Specjalnych Konstrukeji (BOK), ktorego zadaniem
bylo opracowywanie aparatéow latajgcych nowych i
nietypowych, np. samolotéw wysokoSciowych, strato-
statéow, bezogonowcow, samolotow rakietowych, auto-
zyr itp. Kierowal biurem inz. W. A. Czyzewski, a je-
go zastepcg byl N. N. Kasztanow. Oficjalnego otwar-
cia BOK jako oddzialu CAGI dokonano 1 stycznia
1931 roku. W nastepnych latach czesto zmieniato ono
i nazwe i przelozonych i miejsce, by w roku 1941
zakoniczy¢ dziatalno$é po 10 latach istnienia. W BOK
pracowali w réznych okresach m.in. L. I. Sutugin,
B. 1. Czeranowskij, N. I. Kamow, A. J. Szczerbakow.

W BOK powstata gondola stratostatu ZSRR-1, lekkie
samoloty BOK-2 (1935) i BOK-5 (1937) oraz cztery
samoloty rekordowe zbudowane w latach 1936—1940:
BOK-1, BOK-7, BOK-11 i BOK-15. W roku 1936 w
Woronezu zorganizowano przy warsztatach wytworni
samolotow biuro konstrukcyjne A. S. Moskalewa,
gdzie budowano jego samoloty. W roku 1934 otrzyma?l
swojg baze produkcyjng, gdzie podziniej zorganizowat
doswiadczalny zaktad, A. S. Jakowlew, ktory jedno-
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czesnic zoslal Kkierownikiem nowo utworzonego w
Glownym Zarzadzie Przemysitu Lotniczego oddzialu
samolotow lekkich.

Jak z powyzszego wida¢ w latach 1915—1922 nowych
konstrukcji samolotéw prawie nie bylo. Wojna Do-
mowa zmuszata do wykorzystywania starej bazy ma-
terialnej i starych konstrukecji. Rowniez w pierwszych
latach po zakonczeniu Wojny Domowej produkowano
malo nowych typéw samolotow. I tak: do 1923 roku
nie bylo nowych mysliwcow, a do 1930 roku — no-
wych, seryjnych bombowcow. W latach 1922—1924
kupowano samoloty za granicg, ale od 1925 roku
wstrzymano import samolotéw. Produkcja wielkose-
ryjna rozwineta sie po roku 1930, ale zmnicjszyla sie
nieco w latach 1935—1936, kiedy =zestarzaty si¢c juz
samoloty TB-3 i R-5, a oceny nowych myS$liwcow
I-13 i I-16 ulegaly zmianom. W latach 30-tych opa-
nowano produkcje $migiet metalowych, osprzetu lot-
niczego i wyposazenia. Rowniez w latach 30-tych roz-
winela sie produkcja lekkich samolotéw i samolotow
cywilnych. Lagcznie w latach 1918—1938 w ZSRR po-
wstalo 507 nowych, wlasnych konstrukcji samolotow,
z czego latalo 458. Najwiecej powstalo ich w latach:
1933 — 31 (latalo 30), 1934 — 44 (42), 1935 — 59 (57),
1936 — 82 (66), 1937 — 49 (45), 1938 — 45 (43).

Produkcja seryjnych samolotow w ciggu 20 lat przed-
wojennych w ZSRR przedstawia sie nastepujgco:

Rok 1918 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927
Liczba wypro-

dukowanych 285 137 166 123 121 1973 360 327 458 631
samolotow

Rok 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938

Liczba wypro-

dukowanych 804 012 1150 1489 2489 4155 4451 3029 4270 6039 7578
samolotow

Lacznie wyprodukowano ponad 3Y 100 samolotow.
W roku 1939 uruchomiono licencyjng produkcje seryj-
ng amerykanskiego dwusilnikowego samolotu pasa-
zerskiego DC-3 Dakota, ktory, od nazwiska inzyniera
nadzorujgcego jego produkcje — Lisunowa, otrzymat
radzieckie oznaczenie Li-2. Od 1940 roku samoloty
Li-2 (PS-84) weszly do masowej eksploatacji na li-
niach Aeroftotu, na ktoérych nieliczne egzemplarze la-
tajg jeszcze i dzis.

W latach ‘1938—1939 w zwigzku z zaostrzeniem sie
sytuacji miedzynarodowej przystgpiono do rozbudowy



8. Maly odrzutowy samo-
lot pasazerski Jak-40

przemystu lotniczego. W roku 1939 Komitet Obrony
przy Radzie Ministrow ZSRR podjgt decyzje budowy
nowych i rekonstrukcji starych wytwérni lotniczych
w latach 1939—1941 oraz zalecil przyspieszenie roz-
woju wytwoérni silnikédw lotniczych.

Wytwoérnie lotnicze powstajg nad Wolgg, na Uralu
i Syberii. Wzrasta .produkcja samolotow.

Przemyst po roku 1941

W pierwszym dniu wojny Niemecy zniszczyli 66 lot-
nisk w rejonach pogranicznych, a na nich 900 samo-
lotow. W ciggu tego dnia stracono ponad 300 samo-
lotéw w walkach powietrznych. Straty te nalezalo
nadrobi¢é. Ale szybkie postepy wojsk  nieprzyjaciel-
skich uniemozliwialy zwiekszenie produkcji przemystu
lotniczego. 5 lipca 1941 roku zapada decyzja o ewa-
kuacji z centralnych rejonéw ZSRR niektérych wy-
tworni do Zachodniej Syberii, a niedlugo potem ewa-
kuacja obejmuje wszystkie fabryki lotnicze. Powodu-
je to czesSciowe zahamowanie produkcji, mimo wiel-
kich wysitkéw pracownikéw przemystu.

W roku 1941 wyprodukowano 15735 samolotow, w
roku 1942 — 25000, ale juz w 1943 — 35000 samolo-
té6w i 49 000 silnikéow, w 1944 roku — 40300 samolo-
tow i w pierwszej polowie 1945 roku — 20900 samo-
lotéw.

W miare rozwoju produkcji lotniczej dokonywat sie
duzy postep w organizacji pracy i technologii. Znacz-
nc efekly produkcyjne uzyskano przez wprowadzenie
metody wielkoseryjnej. Warto podkres$li¢, ze zastoso-
wanie tej metody w przemysle lotniczym w polgcze-
niu z usprawnicniami technicznymi zmniejszylo pra-
cochtonno$é¢ przy produkcji mysliwca La-5 prawie 2,5
raza, a I1-2 pieciokrotnie. W zwigzku z tym znacznie
zmniejszono koszt wtasny produkeji lotniczej. Uzys-
kane oszczednos$ci umozliwity wyprodukowanie dodat-
kowo w 1943 roku okolo 8790 samolotow (w przelicze-
niu na La-5), co stanowilo prawie czwartg cze$¢ pro-
dukcji rocznej tego przemystu.

Pod koniec 1943 roku, gdy sytuacja na froncie rady-
kalnie zmienita sie ma korzy$¢ armii radzieckiej, za-
czeto zastanawiaé¢ sie nad koncepcjg samolotéw trans-
portowych i pasazerskich, ktore bedg potrzebne go-
spodarce narodowej po wojnie. W tym czasie Tlju-
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szyn juz pracowal nad dwusilnikowym samolotem
transportowo-pasazerskim Ii-12, ktérego doswiadczal-
ny egzemplarz budowano z silnikami wysokoprezny-
mi.

JednoczeSnie nadal zwiekszano produkcje samolotéow
i silnikéw lotniczych dla potrzeb frontu. Ogélem ra-
dziecki przemyslt lotniczy wyprodukowal w okresie
czterech wojennych lat okolo 140000 samolotow.

W kilka dni po zakoniczeniu II wojny Swiatowe]
znacznie zmniejszono produkcje samolotow bojowych,
a niektére wycofano w ogoéle z produkcji. Po odpo-
wiednim przygotowaniu kilka wytworni rozpoczeto
produkcje takich wyrobéw, jak lodowki, odbiorniki
radiowe, pralki, trolejbusy i inne.

Zaczeto pracowaé¢ nad szybkim zbudowaniem samo-
lotéw odrzutowych. Zrezygnowano z projektu kopio-
wania zdobycznego samolotu odrzutowego Me-262 i
przystgpiono do opracowywania samolotéw MiG-9 i
Jak-15, ktore oblatane zostaly w kwietniu 1946 roku.
W grudniu 1945 roku przemianowano powolany w
1939 roku Ludowy Komisariat Przemystu Lotniczego
na Ministerstwo Przemystu Lotniczego; na jego czele
stangt wtedy M. W. Chruniczew. Obecnie ministrem
jest P. Dementiew.

7. Smiglowiec Mi-6



Do produkcji wszedl pierwszy radziecki powojenny
samolot pasazerski It-12 i od roku 1947 zaczgl on oh-
stugiwa¢ linie komunikacyjne na réwni z samolotem
Li-2. W roku 1953 przemys!t lotniczy rozpoczat pro-
dukcje bardziej pojemnego i szybkiego samolotiu =z
napedem ttokowym 1Ii-14. Nastepnie w biurze kon-
strukcyjnym Iljuszyna opracowano nowoczesny samo-
lot komunikacyjny I1-18, do napedu ktorcgo zastoso-
wano pierwotnie silniki tlokowe. Samolot w tej wer-
sji nie wszedl! jednak do produkcji seryjnej., ponic-
waz w tym czasie na $wiecie latalo juz sporo samo-
lotow pasazerskich napedzanych turbinowymi silni-
kami $miglowymi.

Aby skroéci¢ dystans dzielgcy ZSRR od USA i Anglii
w dziedzinie lotniczych silnikéw odrzutowych, posta-
nowiono wykorzysta¢ w pierwszym etapie poniemicce-
kie silniki Jumo-004 oraz BMW-003, ktérym nadano
radzieckie oznaczenia RD-10 i RD-20. Silnikéw tych
uzywano do napedu picrwszych radzieckich samolo-
tow odrzutowych Jak-15 (jeden RD-10) i MiG-9 (dwa
RD-20).

W drugim ctapie zakupiono kilkadziesigt angielskich
silnikéw Derwent i Nene ze sprezarkami od$rodko-
wymi. Pierwszy rozwijat cigg 1600 kG, drugi — 2200
kG. W Zwigzku Radzieckim nadano im oznaczenia:
RD-500 i RD-45, zastosowano je rownicz do napedu
samolotow wojskowych. MiG-13 wyposazono w silnik
RD-45, ka-15 i Jak-23 w RD-500, a dwusilnikowy
11-28 w poczatkowym okresie produkcji byl napedza-
ny dwoma silnikami RD-45.

Trzeci ctap rozwoju przemystu lotniczego to maksy-
malne skoncentrowanic wysitkoéw biur konstrukeyj-

8. 7 lewe] S$miglowiec
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nych silnikéw W. J. Klimowa, A. A. Mikulina oraz
A. M. Lulka nad opracowaniecm i wykonaniem wlas-
nych silnikow o ciggach w perspektywie od 3500 do
8000 kG. Postuzyvly onc do napedu samolotow myS$liw-
skich MiG-19 i Jak-25 oraz bombowca Tu-16 (jego
seryjng produkcje rozpoczeto w latach piec¢dziesig-
tych).

Gdy zostaly zaspokojone potrzeby lotnictwa wojsko-
wego, mozna byto pomysle¢ o wprowadzaniu napedu
turbinowego do lotnictwa cywilnego. Pierwszym ra-
dzieckim samolotem cywilnym z napedem turbino-
wym byt Tu-104, bedacy ,.przerobkg’™ samolotu bom-
bowego Tu-16. Nastepnic przcrriysl lotniczy opanowal
produkcje samolotu It-18 napgdzanego turbinowymi
silnikami $miglowymi.

Wysoki poziom techniczny radzieckicgo przemystu lot-
niczego umozliwil przystgpienic w latach sze$é¢dziesig-
tych do wielkoseryjnej produkcji nowoczesnych sa-
molotéw turbinowo-$§miglowych odrzutowych dla
Aeroftotu. Wprowadzenie nowoczesnych metod orga-
nizacji pracy przy uzyciu elektronicznych maszyn cy-
frowych oraz najnowszych metod technologii (m.in.
frezowanie chemiczne albo inaczej trawienie. klejenie
mctali, sterowanic programowe obrabiarek) zapewnito
wyrobom radzicckiego przemysiu lotniczego wysokg
jako$é i trwalo$é, porownywalng z wyrobami zachod-
nimi. Niektére produkty radzieckicgo przemystu lot-
niczego, jak np. samolot An-22, silnik turbinowo-
-$miglowy NK-12 o mocy 15000 KM oraz $Smigltowiec
Mi-6, majg wysoki standard $wiatowy, co dobitnie
Swiadczy o poziomie rozwigzan konstrukceyjnych i mo-
zliwosciach przemystu.

9. Samolot Tn-124
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PROBLEM

621.431.75(438)

Intencja artykutu jest podtirzymanie dy-
skusji mad problemem potrzeby i Mmoi-
liwosei technicznych prowadzenia wilas-
nych prac konstrukcyjnych i podjecia
produkceji lotniczych silnikow ttoko-
wych w naszym kraju. Jest reezq nie-
wagtpliwa, Ze takie mozliwosci istnieja,
istnieje rowniez zapotrzebowane na Sil-
niki tlokowe malych mocy 2z przezna-
czeniem przede wszystkim dla lotnictwa
szkolnego, sportoweyo, sanitarnego. a
takze dla celow gospodarczych. Powinna
to bycé rodzina silnikéw o szerokim za-
kresie mocy uzyskanych przede wszyst-

kim przez zastosowanie roinych ilosci
jednakowych dla calej rodziny cylin-
drow.,

LOTNICZYCH SILNIKOW TLOKOWYCH

W POLSCE

Coraz powszechniejsze stosowanie do napedu samolo-
tow turbinowych silnikow $miglowych i odrzutowych
nic wyklucza potrzeby dalszego uzywania silnikow
ttokowych. Podstawowe zapotrzebowanie na silniki
ttokowe matych mocy (rzedu 120—220 KM) wystepuje
w lotnictwie szkolnym i sportowym, a na silniki
wiekszych mocy (do okolo 300—400 KM) — w lotni-
ctwie sanilarnym i gospodarczym — rozumianym szec-
roko, a wiec w lotnictwie stuzby rolnej i leSnej —
oraz w lotnictwie stuzbowym. Trudno wymagadé¢, aby
w wymienionych rodzajach lotnictwa w naszym kra-
ju zapanowal naped turbinowy {(w czasic mozliwym
do przewidywania) z uwagi na skromne wyposazenie
zaplecza techniczno-eksploatacyjnego oraz sskromne
mozliwo$ci zatrudnienia wysokokwalifikowanego per-
sonelu naziemnego, zdolnego do samodzielnej eksploa-
tacji nap¢dow turbinowych w instytucjach (gléwnie
w acroklubach) wymagajgcych uzywania tych rodza-
jow lotnictwa.

Silniki tlokowe sg :na pewno dostatecznie trwate i nie-
zawodne — przy minimalnych i prostych zabiegach
cksploatacyjnych — oraz niewagtpliwie tansze w pro-
dukecji i cksploatacji niz silniki turbinowe.

Te istotne zalety lotniczych ‘silnikow tlokowych i po-
trzeby ich dalszego stosowania w lotnictwie sg do-
ceniance przez wicle firm zachodnich, jak: amerykan-
skic I.ycoming i Continental, brytyjska Rolls-Royce
czy rzachodnioniemiecka Porsche. Rowniez i nasi po-
tudniowi sgsicedzi (Czechostowacy) produkirjy mnadal
lotnicze silniki ttokowe.

Mozna chyba postawié¢ tezeg, zec ‘hez wtlasnych kon-
strukceji lotniczych silnikow tlokowych i wlasnych sa-
molotow szkolno-treningowych nie moze by¢é mowy
0 zapewnicniu doplywu mtodej kadry pilotow — tak
niczb¢dnych do racjonalncgo rozwoju maszej gospo-
darki i obronnosci kraju. Liczna i dobra kadra pilo-
tow i cksploatatoréow pracujgcych (i latajgcych) w
acroklubach i lotnictwie gospodarczym stanowi poten-
cjal nic tylko obronny, lecz réwniez umozliwiajgcy
dalsze rozpowszechnianie si¢ lotnictwa w catej na-
szej gospodarce.

Wymagania

Od wspotczesnego lotniczego silnika tlokowego wyma-
ga sie przede wszystkim niezawodno$ci i mozliwie
najwiekszej  trwalo$ci jego konstrukcji, przy jedno-
cze$nie niskich kosztach wytwarzania. Pcnadto ,,0bo-
wigzujg” takie wymagania, jak: duza moc odniesiona
do powierzchni czotowej silnika (co wigze sie z mo-
cg uzyskiwang z jednostki objetosci skokowej cylin-
drow), matly ciezar jednostkowy i mate jednostkowe
zuzycic paliwa. Dla osiggniecia mozliwic matych
warto$ci jednostkowego zuzycia paliwa- nalezatoby
bra¢ pod uwage wartosci stopnia sprezania w gra-
nicach 7—8 dla silnikéw niedotadowanych 1 cdpo-
wiednio mniZszych — dla ‘silnikow 'dotadowanych (w
zalezno$ci od stopnia dotadowania). W dalszej kolej-
no$ci mozna byloby sie pokusi¢ o opracowanic zasi-
lania wtryskowego silnikow, stosujac w cksploatacji
obydwa warianty konstrukcyjne — z izasilaniem gaz-
nikowym 1 wtryskowym. Przy ewentualnym szerokim
stosowaniu silnikow tlokowych w lotnictwic gospo-
darczym niebagatelna wydaje 'sie mozliwo$¢ pracy na
benzynach i olejach stosowanych w ‘silnikach samo-
chodowych oraz prostota cksploatacji zblizona do sil-
niké6w samochodowych.

Powyzsze wymagania narzucaja w powaznym slopniu
forme konstrukcyjng silnika. Ze wzgledu ma wyma-
ganie malego ciezaru jednostkowego i malych wy-
miaréw gabarytowych silnika predkc$é obrotowa wa-
tu korbowego powinna siega¢ 4000—6000 obr/min, co
stwarza konieczno$¢ stosowania przekladni redukceyj-
nej do napedu $migla. Zalozenie uzyskania niskich
kosztéw wytwarzania silnika narzuca konicczno$é
produkowania rodziny silnikbéw z mozliwic najwiek-
szg liczbg czeSci i zespoldow wspolnych dla calej ro-
dziny. Mancwrujgc odpowicdnio liczbg cylindrow,
predkoscig obrotowag walow korbhowych, stopniem
sprezania i — cwentualnie — stopniem dotadowania,
mozna uzyska¢ duzg rodzing silnikéw obejmujacy
szeroki zakres ‘mocy. a nawet — trwalos$ci konstruk-
¢ji,
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Wybor parametréow konstrukeyjnych

Ze wzgledu na wymaganie mozliwie -duzej mocy przy-
padajacej na jednostke powierzchni czolowej, wyda-
je sie najcelowsze przyjecie konstrukeji silnika w
uktladzie ,,bokser”, podobnie jak to czynig firmy Con-
tinental, Lycoming, i Rolls-Royce. Przyjecie koncep-
cji duzych predkosci obrotowych watu korbowego, co
oczywiscie zmusi do stosowania Smiglowej przektadni
redukcyjnej, wydaje sie jak majbardziej celowe
z uwagi na mozliwo$¢é osiggniecia znacznej mocy z
jednostki objetosci skokowej cylindrow (nawet bez
doladowania), co rzutuje bezposrednio na objetosé
gabarytowg silnika i pole jego powierzchni czoto-
wej.

Dos$¢ rozpowszechniony poglad o niekorzystnym wptly-
wie duzych predkosci obrotowych walu korbowego
na drgania skretne uktadu Smigto-silnik nalezy brac
pod uwage — jednak z pewnymi zastrzezeniami.
Czesto$¢ wilasnych drgan skretnych tego uktadu zalezy
nie tylko od sztywnosci, lecz i od wielko$ci mas (Sci-
§lej — od masowych biegunowych momentéw bez-
witadnos$ci), przy czym masowy moment bezwtadnosci
$migla zalezy nie tylko od jego wymiaréw geome-
trycznych, ale i od materialu uzytego mna lopaty —
a wiec drewna, tworzyw sztucznych i stopow lek-
kich. Czestosci wymuszajgce zalezg natomiast od licz-
by cylindrow. Zakresy rezonansowe w roboczym
obszarze predkosci obrotowych silnika mozna wiec
eliminowaé¢ zmieniajgc odpowiednio $miglo. W przy-
padkach wymagajgcych specjalnego ittumienia mozna
stosowaé¢ zarowno tlumiki bezwladnosciowe (wahli-
we przeciwciezary), ,strojone” na czesto$¢ wymaga-
jacg ‘tlumienia, lub tlumiki wielozakresowe typu hy-
draulicznego, stosowane np. w silnikach Continental
(znane juz zresztg od wielu lat i stosowane niegdys
w silnikach Jumo 205).

Przyjmujgc niezbyt wygoérowane wartosci mocy jed-
nostkowej w granicach 30—50 KM/dm?3 (tj. wartosci
poréwnywalne z osigganymi w popularnych silnikach
samochodowych — np. silnik samochodu Polski Fiat)
mozna uzyskaé moc z jednego cylindra np. 30 KM —
bez dokladowania i np. 40 KM — 2z doladowaniem.
Przy takim zalozeniu silniki o réznej Jiczhie cylin-
drow mogg rozwijaé¢ nastepujgce moce:

4 cylindry — 120 (160) KM

6 cylindrow — 180 (240) KM

8 cylindrow — 240 (320) KM.

Z tego zestawienia widaé mozliwy do uzyskania za-
kres mocy w ramach powstatej rodziny silnikéw. Za-
leresy mocy silnikow o tej samej liczbie cylindréw

mozna rozszerzy(¢ przyjmujgc przynajmniej dwie 163
ne wartosci predkosci obrotowych waltéw korbowych,
Przyjecie jednakowych objetodci cylindrow dla calej
rodziny silnikéw pozwala na stosowanie jednakowegy
ksztattu geometrycznego cylindréw, glowic, tlokéw,
korbowod6éw, rozrzadu itd., co pozwala na przyjecie
konstrukeji ,klockowej” (segmentowej) w rodzinie
silnikéw. Silniki o réznych liczbach cylindrow mialy-
by wymienione juz czesSci i zespoly wspélne, a tylko
takie czesci i zespoly bylyby roézne, jak kadiub silni-
ka (karter), wat korbowy, wal rozrzadczy, iskrowniki,
przewody ssace i wylotowe, ewentualnie gaznik lyp
pompa wtryskowa itp.

Taka koncepcja rodziny silnikéw niewagtpliwie zmniej-
szylaby 'koszty wytwarzania silnikéw i ich napraw,
a takze w duzym stopniu ulatwilaby czynnosci eks-
ploatacyjne. Zastosowanie $miglowej przekladni re-
dukcyjnej o przetozeniu 1/2, podobnie jak w silnikach
Continental, umozliwiloby jednocze$nie naped watka
rozrzgdczego wspoélnego dla obu szeregéw cylindrow.
Dotadowanie w silnikach mogloby byé realizowane
dwuwariantowo: z napedem mechanicznym sprezarki
dotadowujgcej oraz z napedem turbinowym.

Techniczne mozliwoSci realizacji

Nalezy z cala odpowiedzialnoScia stwierdzié, ze moz-
liwoSei zarowno produkeji, jak i opracowania kon-
strukcji lotniczych silnikow  tlokowych w naszym
kraju bezwzglednie istnieja. Dysponujemy kadra do-
Swiadczonych inzynieréw-konstruktorow (ktérzy ma-
ja w swym dorobku kilka udanych konstrukeji), inzy-
nierow-technologow oraz naukowa kadra badawcza
— zdolna do realizacji prac majacych na celu opra-
cowanie i produkowanie polskich tlokowych silnikow
lotniczych.

Nasze zaklady produkcyjne opanowaly juz od dawna
produkcje bardziej skomplikowanych licencyjnych lot-
niczych silnikéw turbinowych i tlokowych i sa nie-
watpliwie zdolne do samodzielnego opracowania
technologii nowych silnikow wlasnej konstrukecji.
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W nastepnym, grudniowym numerze opublikujemy artykut
W. Kordzinskiego Zagadnienie mapedu samolotu tremingowo-
-bojowego: silnik jedno- czy dwuprzeptywowy? W artykule be-
dg omoOwione i poréwnane te wtasnosci silnikow jedno- i dwu-
przeplywowych, ktore mogg wplywaé na wyboér rodzaju silni-
ka do napedu samolotu treningowo-bojowego, a mianowicie
charakterystyki w locie, ciezar i gabaryty, wlasnosci eksploa-
tacyjne oraz koszty wytwarzania. Z réznic w osiggach samolo-
tow z silnikami jedno- i dwuprzeptywowymi, ktére zostaly
okreslone, wynika, ze do napedu samolotu treningowo-bojowe-
go nie nadajg sie silniki dwuprzeptywowe o stosunku wydat-
kow 2 : 1, a silniki dwuprzeplywowe o mniejszych wartosciach
stosunku wydatkow mogg zapewnié powazniejsze korzysci je-
dynie wowczas, gdy beda mie¢ male gabaryty oraz prostg kon-

strukecije.
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W artykule przeprowadzono po-
rownanie osiqyow, ciezaruw lgcznie
z zapasem paliwa. wlasnosci eks-
ploatacyjnych oraz ceny czterech
rodzajow silnikow — ttokoweyo,
turbinowego  silnika  dwuprzepty-
wowego i ositnika jednoprzeptywo-
weyo stanowiacych hipotetyczny
naped samolote klasy 4500 kG ¢
mualej npredlosci i@ duiym  uwd2wi-
gu. wykazujge, e silniki odrzu-
towe do tego celu nie madajq sic.

DLACZEGO SAMOLOTY 0 MALE) PREDKOSCI
| DUZYM UDZWIGU MAJA NAPED SMIGLOWY?

Zagadnicnic zakresow stosowania w napgdach samo-
lotow roznych rodzajow silnikow, a mianowicic sil-
nikow  Smigtowych. tlokowych turbinowych, oraz
turbinowych silnikéw odrzutowych, jednoprzeptywo-
wych 1 dwuprzeplywowych, jest, a w kazdym razic
powinno by¢, ogdlnic znanc; wydaje sie jednak celo-
we. ze wzgledu na pewng aktualno$é tego zagadnic-
nia, przedstawienie go w sposdb nieco bardziej wy-
czerpujgcy, a zarazem spcktakularny w odniesicniu
do samolotéw o matej predkosci lotu i duzym u-
dzwigu.

Chodzi tu o popularnc obecnic samoloty wiclozada-
niowe, tzw. samoloty .robocze”, uzywane zaréwno do
celow cywilnych, jak i wojskowych (przewdz pasaze-
row i towarow, wynoszenie skoczkéw spadochrono-
wvceh. transport zolnierzy i sprzetu wojskowego. prze-
woz rannych itp.), a takze o samoloty rolnicze.
Samoloty te sg napedzanc jednym lub dwoma silni-
kami o mocy od ok. 300 do ok. 1000 KM oraz cha-
rakteryzujg sie predko$ciami przelotowymi od 150 do
350 km/h 1 udzwigicm od ok. 1000 do ok. 2000 kG.
Dalsze ich cechy to przeloty na krotkich odcinkach
i na matych wysokoS$ciach oraz czeste starty i lgdo-
wania.

Od samolotow roboczych wymaga sic przede wszyst-
kim prostoty konstrukcji. tatwosci obstugi, niczawod-
nodci. krétkiego startu i ladowania. a wiec mozliwo-
sci korzystania z przygodnych ladowisk, i niskich
kosztow cksploatacyjnych.

Wynikaja stad nastcpujace wymagania w stosunku
do silnika:

@ duzy ciay i mate zuzycic paliwa w warunkach
startowych,

@ odpowiedni cigg w warunkach przelotowych bez
potrzeby silnego dlawienia silnika,

@ malc zuzycie paliwa w warunkach przel'otowych.

@ malc zuzycie paliwa w warunkach biegu jalowego.
kolowania i podchodzenia,

@ maly ciezar silnika lgcznie z zapasem paliwa,

@ krotki czas przyspieszania od bicgu jatowego do
warunkow startowych, .

@ mozliwose zabezpieczenia silnika przed zanieczysz-
czeniami w powietrzu,

@ margines bezpicezenstwa w przypadku wylaczenia
si¢ silnika w locic,

@ lailwosé wykonywania prac przy samolocic z pra-
cujgeym silnikiem oraz stabe oddzialywanic silni-
ka na nawierzchni¢ lgdowiska w czasic kolowania
i startu,

@ prosta obsluga silnika,

@ niska cena silnika i niskic koszly napraw.

W celu przeprowadzenia porownania czterech rodza-

jow silniko6w wybrano przykiladowo jako obickt po-

rownania samoloty o ci¢zarze startowym ok. 4500 kG,
udzwigu ok. 2000 kG napedzanc silnikiem: tlokowym

o mocy 1000 KM, turbinowym silnikiem $miglowym

o tej samej mocy, silnikicm dwuprzeplywowym o

ciggu 1500 kG i stosunku wydatkéw 2:1 oraz silni-

kiem jednoprzeptywowym o tym samym ciagu.

Porownanic osiagow silnikow w roznych warunkach
lotu

Start

Jak wiadomo, w warunkach statycznych i przy ma-
tych predkosciach samolotu, tj. w warunkach odpo-
wiadajgcych stlartowi., najwickszy cigg uzyskuje sig
wowecezas, gdy zespol napedowy daje duze wydatki
ceynnika przy matych jego predkosciach. 7 drugicj
jednak strony mata predkos¢ czynnika powoduje, ze
zc wzrostem predkosci samolotu nastgpuje szybki spa-
dek ciggu. Wilasciwosci te sg charakterystyczne dia
napedu émiglowego. W przeciwienstwic co nicgo na-
ped odrzutowy odznacza sic m»nigjszymi wydatkami
czynnika, ktorego predkosci sg za to znacznic wigk-
sze. W silnikach dwuprzeptywowych wzrost stesunku
wydatkow powoduje wzrost ogolnego wydatku czyn-
nika i spadek jego $rednicj predkosci, dzicki czemu
osiggi silnika zaczynajg si¢ troche upodabnia¢ do
osiggdw silnikéw Smiglowych (naiczy jednak painig
ta¢, ze w przypadku turbinowcgo silnika S$migtowezo
stosunek wydatku powietrza przez $miglo do wydatku
powictrza przez silnik wynosi ponad 30:1).

Przebieg ciggu w warunkach startowych czterc;:irn—
mawianych rodzajow silnikow przedstawia rys. 1.
Przy okreS$laniu przebiegu ciggu silnikow $miglowych
przyjmowano sprawno$¢ $migta — z charakterystyk
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1. Zaleznosé ciggu w warunkach startowych od predkosci
samolotu dla caterech rodzajow silnikéw: 1 — silnik tlokowy:
2 — turbinowy silnik Smiglowy; 3 -— silnik dwuprzeptywowy;
4 — silnik jednoprzeplywowy

$migiet — w zaleznoSci od jego posuwu, przy czym
zalozono dosy¢ malg sprawno$é optymalng Smigla —
75% — ze wzgledu na duzy przekroj czolowy za $mig-
tem. Roéznica w przebiegu ciggu silnika tlokowego i
silnika turbinowego wynika stad, ze ze wzrostem
predkosci samolotu moc silnika turbinowego wzrasta
bardziej niz moc silnika tlokowego.

Z rysunku 1 widaé, ze pod wzgledem wtasnosci star-
towych najkorzystniejszy jest turbinowy silnik Smig-
towy, ktoremu zresztg b. niewiele ustepuje silnik tto-
kowy, a najmniej korzystny — silnik dwuprzeply-
wowy, oczywiscie przy tak przyjetej mocy i ciggu
poszczegbdlnych rodzajow silnikéw jak w niniejszym
artykule.

Dlugosé rozbiegu samolotu mozna wyrazi¢ za pomocg
nastepujgcego wzoru:

’UA
L= —Q‘:‘- J L = vdv
a R—Px-j(Q.4—‘Pz)
]
gdzfe:
{34 — ciezar startowy samolotu
v4 — predkos¢ przy koncu rozbiegu
f — wspoétezynnik oporéw toczenia
ov?
b= Ca S 5
v’
P,=C; S—
z z 2
Wyrazenie

R_Px_:f(QA_Pz)

dla turbinowego silnika $miglowego i dla silnika d wu-
przeptywowego przedstawiono w sposdéb graficzny na
rys. 2 zakladajgc f = 0,08, C = 0,08 i C; = 0,8 (w kon-
cowej fazie rozbiegu wartosci Cx i C, wzrastajg wsku-
tek zwiekszenia kgta natarcia). Dlugo$é rozbiegu sa-
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2. Graficzne przedstawienle nadmiaru ciggu w czasie startu
dla turbnowego silnika $migilowego i dla silnika dwuprzeply-
wowego. Oznaczenia jak na rys. 1.
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3. Zalezno$ci jednostkowego zuzycia paliwa odniesionego do
ciagu w warunkach startowych od predkosci samolotu dla
czierech rodzajow silnikow. Oznaczenie jak na rys. 1.

molotu zalezy od powierzchni pola zawartego miedzy
linig oporow Px =+ f(Qa— P;) a linig ciggu R. Wy-
korzystujgc rys. 2 do graficznego rozwigzania calki
we wzorze na dlugos¢ rozbiegu mozna stwierdzié, ze
rozbieg samolotu z silnikiem dwuprzeplywowym byl-
by o ok. 45% dluzszy od rozbiegu samolotu z turbi-
nowymi silnikiem $miglowym oraz, ze silnik dwu-
przeplywowy musiatby mieé cigg startowy przynaj-
mniej 2000 kG, aby moégl zapewni¢ te sama dlugosé
rozbiegu co silnik $Smiglowy.

W rzeczywistosci cigg ten powinien byé jeszcze wiek-
szy ze wzgledu na duzy spadek ciggu silnikow dwu-
przeplywowych ze wzrostem temperatury otoczenia
(wynosi on ok. 10% na kazde 10 °C wzrostu tempe-
ratury), a takze ze wzgledu na brak wplywu stru-
mienia zasmiglowego.

Na rysunku 3 przedstawiono jednostkowe zuzycie pa-

liwa w odniesieniu do ciggu w zalezno$ci od pred-
kosci samolotu w warunkach startowych dla omawia-

nych rodzajéw silnikow. Za podstawe do wyznaczenia
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4. Zaleznosci jednostkowego zuzycia paliwa odniesionego do
mocy ciagu w warunkach startowych od predko$ci samolotu
dla czterech rodzajow  silnikow. Oznaczenia jak na rys. 1.

wykresu przyjeto przecietne wartosci jednostkowego
zuzycia paliwa w odniesieniu do mocy na wale w
przypadku silnikéw $miglowych i w odniesieniu do
ciggu w przypadku silnikéw odrzutowych. Z rysunku
widaé¢, ze jednostkowe zuzycie paliwa w fazie startu
silnikow odrzutowych jest wielokrotnie wieksze od
zuzycia paliwa silnikow $miglowych, co w przypadku
samolotéw wykonujgcych w okresie eksploatacji duzo
startéw ma powazne znaczenie.

Na rysunku 4 przedstawiono dodatkowo przebiegi jed-
nostkowego zuzycia paliwa w warunkach startowych
w odniesieniu do mocy wytwarzanej przez cigg. Jak
wiadomo. moc wytwarzang przez ciag wyraza wzor:

przy czym w przypadku silnikéw Smiglowych

Rv
75

N =

= Nyy;

gdzic: N, jest mocg na wale silnika, a 7s sprawno$-
cig $migla, zmieniajgcg sie z posuwem S$migla. W
przypadku turbinowego silnika $miglowego pominigto
cigg szczatkowy jako mato wplywajacy na osiggi. Wy-
nik porownania poszczegdlnych rodzajow silnikow
pod wzgledem jednostkowego zuzycia paliwa odnie-
sionego do mocy jest oczywiscie taki sam, jak w po-
przednim przypadku.

Warunki przelotowe

Silniki $migtowe dzieki szybkiemu spadkowi ciggu ze
wzrostem predkosci lotu (co jest wynikiem ‘malej
predkos$ci strumienia zaSmiglowego) majag w warun-
kach przelotowych cigg zblizony do wymaganego bez
potrzeby silnego dlawienia, w przeciwienstwie do sil-
nikéw odrzutowych, ktérych spadek ciggu jest znacz-
nie mniejszy. Na rysunku 5 pokazano zalezno$ci ciggu
omawianych silnikéw od predkosci lotu na wysokoSci
h =0 dla 75% obciazenia. Ciag silnikow $miglowych
obliczano zc wzoru:

75 N
v

Przy czym sprawno$é¢ Smigla przyjeto rowng 75%.
Z rysunku wida¢, Ze poczynajac juz od predkosci ok.
150 km/h silniki odrzutowe wytwarzajg wiekszy ciag
niz silniki $miglowe, przy czym réznica ta 'szybko sie
zwigksza ze wzrostem predkosci lotu. Duzy cigg sil-
nikéw odrzutowych w warunkach przelotowych na
matej wysoko$ci pocigga za soba koniecznoéé silnego
ich dlawienia, co odbija sie b. niekorzystnie na jed-
nostkowym zuzyciu paliwa. ISytuacja ta uleglaby dal-
szemu pogorszeniu, gdyby przyjaé wiekszy ciag star-
towy. W przypadku silnikéw odrzutowych wystepuje
‘wigc wyrazna sprzeczno$é miedzy warunkami starto-
wymi a warunkami przelotu z malg predkoscia na
malej wysoko$ei. Gdy cigg tych silnikow dobierze sie
do warunkéw startowych, to bedzie on zbyt duzy w
warunkach przelotowych i odwrotnie, gdy ciag zo-
stanie ‘dostosowany do warunkéw przelotowych, to
bedzie on niewystarczajgcy w warunkach startowych.

Rysunek 6 przedstawia zalezno$ci jednostkowego zu-
zyoia paliwa odniesionego do mocy ciggu -od predko-
§ci lotu na wysokos$ci h = 0. Podobnie jak w warun-
kach startowych jednostkowe zuzycie paliwa silnikow
odrzutowych w warunkach przelotowych przy matych
predkosciach lotu jest kilkakrotnie wieksze od zuzy-
cia paliwa silnikéw $miglowych, przy czym, oczywis-
cie, najbardziej niekorzystny pod tym wzgledem jest
silnik jednoprzeplywowy. Jednostkowe zuzycie paliwa
silnik6w odrzutowych byloby jeszcze wieksze, gdyby
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5. Zaleznosci ciggu w warunkach przelotowych na wy-
soko$ei R =0 od predkosci lotu dla czterech rodzajéw silmi-
k6ow. Oznaczenia Jak na rys. 1.
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6 ZaleznoS$cl jednostkowego zuzycia paliwa odniesionego do

mocy ciggu w waruntkach przelotowych na wysokoSei h =0
dla czterech rodzajéw silnikéw. Oznaczenia jak na rys. 1.
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7. Zaleznosci ciggu i jednostkowego — zuzycia paliwa od
wazglednej prgdkosci obrotowej zespolu wysokiego cidnienia
dla silnika dwuprzeplywowego
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8 Zalezno$ei jednostikowego zuzycia paliwa odniesionego do
mocy ciagu od wysokosei lotu dla czterech rodzajow silni-
kéw. Oznaczenia jak na irys. 1

ich cigg =zostal dobrany do warunkow startowych,
wskutek czego konieczne bytoby ich silniejsze zdla-
wicnie w warunkach przclotowych. Wplyw obcigzenia
silnika dwuprzeplywowego na jednostkowe zuzycie
paliwa mozna oceni¢ z wykresu przedslawioncgo na
rys. ‘1.

Warto jeszcze zastanowic¢ sie, jaik zmicnitoby si¢ jed-
nostkowe zuzycie paliwa silnikow $migtowych i sil-
nika dwuprzeplywowego w przypadku samolotu rol-
niczego z pncumatycznym Llransportem chemikaliow.
Chodzi o to. ze silnik dwuprzeplywowy pozwala na
wykorzystanie znacznych ilosci powietrza z kanatltu
zewnetrznego do bezposredniego napcdu urzgdzen rol-
niczych, wykazujgc przy tym stosunkowo nicduzy spa-
dek ciggu. Z drugiej jednak strony maly spadeck cig-
gu po wilgczeniu upustu powietrza sprawia, ze ko-
nicczne jest silniejsze dlawienie silnika w celu do-
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stosowania ciggu do warunkoéow lotu roboczego. Pro-
ste obliczenia wykazuja. ze w rezultacie proporcje
micdzy jednostkowym zuzyciem paliwa silnikow $mig-
lowych i silnika dwuprzeptywowego nie uleglyby po-
wazniejszej zmianic. Zreszta wcale nic jest pewne,
czy wydatek powietrza z silnika wystarczytby do na-
pedu pneumatycznych urzgdzen rolniczych i czy nie
byloby konieczne zastosowanic oddziclnego zespotu
napedowego.

Jak wida¢ 7 rys. 6. charakterystyczna cechg silnikow
odrzutowych jesl szybki spadek jednostkowego zuzy-
cia paliwa, odnicsioncgo do mocy ciggu. ze wazrostem
predlosei Totu. Jest to oczywidcic wynikiem  wazrostu
sprawnosci napedoweld. zalezne] od stosunku predkosdci
strumienia - wylolowego  do  predkosel  lotu wedlus!

\wWwrorul
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l+u}'
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co powoduje wzrost sprawnosci ogolnej silnika, a tym
samym spadek jednostkowego zuzycia paliwa zgodnie
z zaleznoScig:

a0 oy = T

Migdzy innymi ta wiasnic cecha silnikow odrzuto-
wych sprawia, zc optlaca si¢ je stosowac dopiero przy
wigkszych predkosciach lotu.

Na rysunku 8 przedstawiono przebicgi jednostkowego

zuzycia paliwa w zaleznosci od wysokosci lotu przy
predkosSei 300 km/h dla silnikow $miglowych i przy
predkosci 600 km/h dla silnikéw odrzutowych. Eatwo
zauwazy¢ dosy¢ szybki spadck ze wzrostem wysoko-
$ci lotu jednostkowego zuzycia paliwa silnika dwu-
przeptywowego. Powoduje to, ze silniki dwuprzepty-
wowe sg najbardziej przydatne do napedu samolotow
latajgcych na duzych wysokosSciach. oczywiscie z od-
powiednio duzymi pregdkosciami, jak samoloty pasa-
zerskie, transportowe i stuzbowe. Warto zresztg zau-
wazyc¢, -ze cecha ta jest zwigzana nie tylko z uktadem
dwuprzeplywowym. lecz réwnicz z  wlasciwosdciami
sprezarki dwuzcspotowej.

Bieg jalowy, kolowanie i podchodzenie

W przypadku rozpatrywancgo rodzaju samolotéow du-
zy wplyw na ogoélne zuzycie paliwa ma godzinowe
zuzycia paliwa w warunkach bicgu jalowego, kotowa-
nia i podchodzenia.

W warunkach biecgu jatowego godzinowe zuzycic pa-
liwa silnika tlokowego wynosi ok. 15 kG/h. turbino-
wego silnika $miglowego. z oddzielng turbing nape-
dowg. ok. 30 kG/h, silnika dwuprzeplywowego ok.
180 kG/h i silnika jednoprzeptywowego ok. 280 kG/h.
W warunkach kolowania godzinowe zuzycic paliwa
omawianych rodzajow silnikow wynosi odpowicdnio:
ok. 60 kG/h, ok. 90 kG/h, ok. 300 kG/h i ok. 330

kG/h, a w warunkach podchodzenia: ok. 15 kG/h, ok.

50 kG/h, ok. 200 kG/h i ok. 350 kG/h.
Poréwnanic silnikow pod wzgledem lacznego cigzaru
silnika i zapasu paliwa

Ttokowy silnik gwiazdowy o mocy 1000 KM ma cie-
zar ok. 550 kG, a tgcznie ze $Smigtem — ok. 650 kG.



ClQZ}..aI‘ turbinowego silnika Smiglowego z oddzielng
turbing napedows i o ukladzie odwroconym, o mocy
1000 KM, mozna oceniaé¢ na ok. 200 kG, a ze $mig-
tem — na ok. 300 kG.

Silnik dwuprzeplywowy o ciggu 1500 kG i stosunku
wydatkéow 2:1 ma ciezar ok. 350 kG. Ciezar ten
wzroésiby przynajmniej do 400 kG w przypadku silni-
ka o ciggu 2000 kG. Warto poza tym pamietaé¢, ze w
przypadku zastosowania do rozruchu silnika rozrusz-
nika pneumatycznego, tak jak to ma miejsce np. w
silniku AT-25. samolot musi by¢ wyposazony w po-
mocniczy zesp6t poktadowy o ciezarze ok. 50 kG, do
zasilania rozrusznika sprezomym powietrzem.

Ciezar siln‘ka jednoprzeplywowego o ciggu 1500—
2000 kG mozna przyjaé¢ rowny ok. 300 kG.

Dla prostoty zaltozono, ze ciezar zabudowy — tozc.
oslony wzglednie gondola — jest jednakowy dla
wszystkich rodzajow silnikéw, jakkolwiek mogg tu
wystapi¢ pewne roznice na niekorzys$é silnika dwu-
przeplywowego ze wzgledu na duze gabaryty samego
silnika i kanalu wlotowego.

Na podstawice danych przytoczonych w poprzednim
rozdziale mozna stwierdzi¢, ze $rednio dla wszystkich
warunkOw  pracy silnika godzinowe zuzycie paliwa
turbinowegn silnika $miglowego jest ok 1,3 razy wiek-
sze od godzinowego zuzycia paliwa silnika ttokowego,
vz kolei zuzycic paliwa silnika dwuprzeptywowego
przekrac:za przynajmniej trzykrotnie zuzycie paliwa
turbinowego silnika Smiglowego, a zuzycic paliwa sil-
nika jednoprzeptywowego jest ok. 1.8 razy wicksze
od zuzycia paliwa silnika dwuprzeptywowego.
Wynika stad, ze w przypadku przyjecia dla samolotu
z silnikiem tlokowym zapasu paliwa wynoszgcego
500 kG, samolot z turbinowym silnikiem Smiglowym
musiatby zabicraé¢ zapas 650 kG, samolot z silnikiem
dwuprzeptywowym — 2000 kG, a samolot z silnikiem
jednoprzeptywowym — az 3500 kG.

Tak wicc lgczny ciezar silnika |1 paliwa wynositby
dla silnika tlokowego ok. 1150 kG, dla turbinowcgo
silnika $miglowego — ok. 950 kG, dla silnika dwu-
przeptywowego — ok. 2400 kG 1 dla silnika jedno-
przeptywowego — ok. 3800 kG.

Z powyzszego widaé¢, ze samolot omawianej klasy z
silnikiem jednoprzeplywowym jest w ogdle nicrealny
ze wegledu na duzy ciezar silnika i1 zapasu paliwa
réownajgcy sie prawie ciezarowi startowemu samolotu.
Nicwicle lepiej przedstawia sie pod tym wzgledem
rownicz silnik dwuprzeplywowy, gdyz powoduje on
zmnicjszenic udzwigu samolotu do zera. W przypadku
samolotéw latajgcych na krotszych odcinkach, jak np.
samoloty rolnicze. naped silnikiem dwuprzeptywowym
bylby mozliwy jedynic kosztem powaznego ogranicze-
nia udzwigu. Dla samolotéw rolniczych przyjmuje sie
na ogol zapas paliwa wystarczajgey na 1,5 godziny
opcrowania samolotu, z tym ze zapas na (0,5 godziny
stanowi rezerwe. Dla samolotu z silnikiem tlokowym
o mocy 1000 KM zapas ten wynosi ok. 250 kG, co
daje tgczny ciezar silnika i zapasu paliwa ok. 900 kG.
W przypadku samolotu z silnikiem dwuprzeplywowym
zapas paliwa musialby zosta¢ zwiekszony do ok. 1200
kG, co datoby tgczny ciezar silnika i paliwa ok.
1400 kG. Oznacza to zmniejszenie udzwigu samolotu
o ok. 500 kG w porownaniu z samolotem z silnikiem
tlokowym. W pordwnaniu z samolotem nap¢dzanym
turbinowym silnikiem $miglowym roéznica w udzwigu
wzrostahy do ok. 800 kG.

Pordwnanie cksploatacyjnych wtasnosci silnikow

Czas przyspieszania

Wiadomo, ze mnajkrotszy czas przyspieszania od bicgu
jalowego do warunkéw startowych majg silniki tto-
kowe i turbinowe silniki §miglowe bez oddzielnej tur-
biny napedowej, regulowane przy statej predkosci o-
brotowej. Czas przyspieszania tych silnikéw jest kroét-
szy od 1 s. Rowniez silniki turbinowe z oddzielng
turbing napedowsg pozwalajg na uzyskanie dostatecz-
nie krotkich czas6w przyspieszania, czego najlcpszym
dowodem sg silniki UACL PT6, ktorych czas przy-
spicszenia od bicgu jatowego do warunkéw starto-
wych nie przekracza 2,5 s. Najgorzej natomiast przed-
stawiajg sie pod tym wzgledem silniki dwuprzeply-
wowe, glownie w zwigzku ze stosowaniem w tych
silnikach sprezarek dwuzespolowych. W «czasie przy-
spieszania zespol niskiego ciSnienia sprezarki ,opdz-
nia” si¢ w stosunku do zespolu wysokiego ci$nienia.
W silnikach dwuprzeptywowych to ,opoOznianie” sie
jest szczegdlnie duze ze wzgledu na duzy moment
hezwladnosci zespolu niskiego ciénienia. Powoduje to,
ze czas przyspieszania silnikow dwuprzeptywowych
dochodzi nawet do 15 s. Warto tu przypomnieé, ze
np. w przypadku samolotéw rolniczych wymaga sie,
aby czas przyspieszania silnika od bhiegu jatowego do
warunkoéw startowych nie przekraczat 3 s.

W przypadku koniecznosci odejscia na drugi krag lub
w przypadku niespodziewanego napotkania przeszkody
w locie na matej wysokosci, decydujgce znaczenie ma
nic tylko czas przyspieszania silnika lecz rowniez czas
reakcji samolotu. Czas ten jest znacznic kroétszy w
przypadku samolotéw $Smiglowych, dzieki dziataniu
strumicnia zasmiglowego.

Zahezpieczenie silnika przed zanieczyszczeniami w powietrzu

Silniki samolotow latajgcych na matych wysokosciach
i korzystajgcych z przygodnych ladowisk narazone sag
na szkodliwe dzialanie zanieczyszczen w zasysanym
przez silnik powietrzu. Szczegédlnie jaskrawo problem
ten wystepuje w przypadku silnikéw samolotéw rol-
niczych, przy czym do oddzialywania na silnik zwy-
klych zanieczyszczen dochodzi jeszcze korodujgce od-
dzialywanie chemikaliow.

Erozja — i korozja — elementéw silnika turbinowe-
go, w szczegoblnosci lopatek sprezarkowych, lub tylko
osadzanic sie na nich zanieczyszczen, powoduje po-
gorszenie osiggéw silnika (spadek ciggu, wzrost jed-
nostkowego zuzycia paliwa) — niekiedy b. znaczne —
a nawet mozc go uczyni¢ w krotkim czasic niezdat-
nym do eksploatacji wskutek zmnicjszenia sie zapasu
statecznej pracy sprezarki i wzrostu temperatury
przed turbing, a takze wskutek uszkodzenia ltozysk.
Najbardziej wrazliwe na zanieczyszczenia sg silniki
turbinowe ze sprezarkg osiowg o matych lopatkach
ostatnich stopni, a wiec np. silniki dwuprzeptywowe.
Wystarczy tu powiedzieé¢, ze lopatki ostatnich stopni
sprezarki wysokiego ci$nienia .silnika dwuprzeptywo-
wego o ciggu 1500 kG, stosunku wydatkow 2:1 i spre-
zu 8:1 majg diugos¢ 20—25 mm. Poza tym w silni-
kach dwuprzeptywowych wyjgtkowo duzy jest wplyw
sprawno$ci poszczegbdlnych zespoldow na osiggi silnika.
Wszystko to powoduje, zc silnik dwuprzeptywowy,
ktéory w normalnych warunkach eksploatacyjnych ma
trwaln$¢ miedzynaprawczg np. 1000 h, eksploatowany
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w warunkach silnego =zapylenia atmosfery musiatby
by¢ oddawany do remontu juz po 50—100 h pracy.

Problem ten w radykalny sposéb moze rozwigzaé¢ je-
dynie oczyszczanie powietrza za pomocg filtrow. Jed-
nak mozliwo$ci zastosowania filtréw zalezg od wy-
datku powietrza zasysanego przez silnik. Nalezy tu
pamietaé¢, ze silnik tlokowy o mocy 1000 KM zasysa
ok. 1,0 kG/s powietrza, turbinowy silnik $miglowy o
tej samej mocy — ok. 4,0 kG/s, silnik jednoprzeptly-
wowy o ciggu 1500—2000 kG — 24—32 kG/s, a silnik
dwuprzeptywowy — 43—57 kG/s. O ile problem o-
czyszczania powietrza doprowadzanecgo do silnika tto-
kowego mozna uznaé¢ za calkowicie opanowany, do
turbinowego silnika $miglowego — za mozliwy do
opanowania (w sporadycznych przypadkach stosuje
sie juz filtry powietrza w turbinowych silnikach
Smiglowcowych), to w przypadku silnikow odrzuto-
wych, w szczegdlnosSci dwuprzeplywowych, nie widac¢
obecnic zadnych szans na jego opanowanie.

Margines bezpieczenstwa w przypadku wykjczenia si¢ silnika

‘W przypadku wylgczenia sie silnika na matej wyso-
kosSci lotu wazne jest, aby wytwarzat on jak mnaj-
mniejszy opoér, gdyz w przeciwnym razie moze na-
stgpi¢ przepadniecie samolotu (w szczegdlnosci w lo-
cie na duzym kgcie natarcia, jak to ma np. miejsce
w locie roboczym samolotu rolniczego), a w kazdym
razie duza predko$¢ opadania utrudnia przymusowe
ladowanie.

Najkorzystniejszy pod tym wzgledem jest turbinowy
silnik §miglowy z oddzielng turbing napedows, gdyz
wiatrakujgce $miglo tego silnika napedza tylko swo-
bodng turbine. Znacznie mniej korzystne sg silniki
bez oddzielnej turbiny i silniki ttokowe, lecz réwniez
w ich przypadku istnieje mozliwos¢ zmniejszenia opo-
ru przez ustawienie $migla w chorggiewke. Nie ma
natomiast takiej mozliwos$ci w odniesieniu do silnikow
odrzutowych. Szczegélnie duzy opér wytwarza silnik
dwuprzeplywowy w zwigzku z duzym wydatkiem
przeplywajgcego przez niego powietrza, ktére traci
energie na naped dwoch zespoléow wirujgcych.

Oddzialywanie strumienia zasmiglowego i gazow wylotb-
wych

W przypadku rozpatrywanego rodzaju samolotéw
wazna jest mozliwo$§¢ wykonywania pewnych prac
przy samolocie, np. zaladunek, z pracujgcym silni-
kiem. Jeszcze wazniejsze jest, aby kotujgce i startu-
jgce z przygodnych lgdowisk samoloty nie powodo-
waly zbyt duzego zapylenia atmosfery. Nie stanowi
to specjalnego problemu w przypadku samolotéw z
napedem $migtowym dzieki malej predkosci strumie-
nia zaSmiglowego (szczegbdlnie korzystne sg tu turbi-
nowe silniki $miglowe z oddzielng turbing — np. mo-
zliwo$¢ zahamowania $migla na biegu jalowym). Go-
rzej przedstawia sie to dla silnikow odrzutowych —
ze wzglgdu na duzg predko$é¢é strumienia wylotowego.
Nawet .w przypadku silnika dwuprzeptywowego o cig-
gu 1500 kG, $rednia predko$é strumieni wylotowych
wynosi na biegu jalowym ok. 70 m/s przy dosy¢ po-
kaznym wydatku czynnika, bo ok. 14 kG/s, w wa-
runkach kolowania — ok. 140 m/s przy wydatku
ok. 25 kG/s, a w warunkach startu — ok. 350 m/s
przy wydatku ok. 43 kG/s.
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Silniki odrzutowe stwarzajg jeszcze jedng niedogog-
no$¢, a mianowicie wskutek znacznego ciggu — po-
nad 100 kG — w warunkach podejScia powoduja
zwiekszenie ditugosci lgdowania.

W przypadku zastosowania silnika dwuprzeptywowe-
go do napedu samolotu rolniczego znaczna predkos¢
i temperatura strumienia wylotowego (w warunkach
lotu roboczego $rednia predko$é strumienia wyloto-
wego wynosikaby ok. 230 m/s, a temperatura ok.
180 °C przy wydatku ok. 36 kG/s) moglyby powodo-
wacé uszkodzenie ro$lin i erozje gleby (wydmuchiwa-
nie proéchnicy i odkrycie korzeni). Jak wiadomo, zja-
wiska takie wystepujg przy stosowaniu $miglowcow
do prac rolniczych, w przypadku ktorych predkosci
ruchu powietrza za $miglowcem wynoszg 12—20 m/s.
Poza tym strumien wylotowy mogiby niekorzystnie
oddzialywaé¢ wskutek ejekeji na strumien chemika-
liow.

Obstuga silnikéw

Obsluga silnika jest tym trudniejsza, im bardziej
skomplikowana jest jego konstrukcja. Za najbardziej
skomplikowane nalezy uznaé¢ silniki dwuprzeptywowe.
Stawiajg one w zwigzku z tym szczegdélne wymagania
jezeli chodzi o kontrole poszczegdlnych zespolow i
elementéw silnika, regulacje ukladu zasilania — np.
regulacja predkoSci obrotowej biegu jatowego, regu-
lacja maksymalnej predkos$ci obrotowej, regulacja
procesu przyspieszania — regulacje otwarcia zawo-
row upustowych, regulacje ci$nienia oleju itp.

Pordwnanic cen silnikow

Wiadomo, jak powazny wplyw na koszty eksploataciji
samolotu ma cena samolotu. Jak juz wspomniano we
wstepie, samoloty ,,robocze” majg byé samolotami o
prostej i taniej konstrukcji, nie miatoby wiec zadnego
uzasadnienia stosowania do ich napedu kosztownych
silnikow.
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9. Porownanie cen czterech rodzajow silnikow. Oznaczenia
jak na rys. 1

Na rysunku 9 przeprowadzono poréwnanie cen roz-
patrywanych rodzajow silnikow w zaleznoSci od ich
mocy (ciggu). Najtansze sg oczywiScie silniki tlokowe
(ok. 20 000 dol. w przypadku silnika o mocy 1000 KM),
najdrozsze silniki dwuprzeptywowe (ok. 130 000 dol.



o ;fu.ypam:u sunika o ciggu 1500 kG). Wysoka cena
§11n1kow dwuprzeptywowych jest wynikiem ich du-
zych gabarytéw, a przede wszystkim skomplikowanej
konsj‘,rukcji, a takze stosowaniem na szerokg skalé
stopow tytanu (w celu zmniejszenia ich ciezaru). Z
teng  silniko6w  zwigzane sa tez w pewnym stopin‘iu
koszty napraw glownych.

N.ie trzeba chyba nikogo przekonywaé, ze zastosowa-
'Il'lC.dO napedu platowca kosztujacego np. 60 000 dol.,
silnika w cenie 130 000 dol,, byloby absurdem.

Ngr inz. RYSZARD WIATREK

ZAGADNIENIE 0GZYSZCZANIA

ZAPYLONEGO POWIETRZA WLOTOWEGO
W LOTNICZYCH SILNIKACH TURBINOWYCH

Wraz zc strumieniem powietrza do kanalu przepty-
wowego silnika turbinowego dostajg sie réznego ro-
dzaju zanieczyszczenia z otaczajgcej atmosfery lub
wirgcane do niego przez dynamiczne oddzialywanie
strumienia wlotowego. Najbardziej pospolitymi posta-
ciami zanicczyszczen powietrza wlotowego sg pyly
wyst¢epujgce w warstwach przyziemnych oraz twarde
wirgcenia o wiekszych rozmiarach, takie jak: zwir,
drobne przedmioty mectalowe, krysztaly lodu itp. One
to kontaktujgc sie z elementami kanalu przeplywo-
wego silnika wywierajg na nie pewne oddzialywanie,
charakter i skutki ktoérego od wielu lat stanowily
przedmiot szczegélnego zainteresowania. Najwiecej
uwagi posSwiecano oczywiscie twardym wtrgceniom
o wiegkszych rozmiarach, gléwnie ze wzgledu na to,
zc obecno$é¢ stosunkowo niewielkiej ich ilosci (a na-
wet pojedynczych sztuk) w strumieniu powietrza
wlotowego grozila uszkodzeniem przede wszystkim
delikatnych lopatek sprezarek osiowych [3]. Walczono
z nimi przez racjonalne rozmieszczenie wlotéw do
silnikéw oraz wykonywanic cze$ci sprezarek (a przy-
najmniej pierwszych ich stopni) z materialow wy-
kazujgcych wiekszg odporno§é na uderzenia mecha-
niczne, a wiec ze stali i stopow tytanu. Do nielicz-
nych przypadkow zaliczy¢é mozna proby oddzielania

Z przytoczonych rozwazan widaé, ze silniki odrzuto-
we, w tym réwniez silniki dwuprzeplywowe, nie na-
dajg sie do napedu tanich samolotéw o malych pred-
kosciach i duzym udZwigu. Zaréwno osiggi silnikow
odrzutowych, jak d ich wlasnos$ci eksploatacyjne oraz
cena sprawiajg, ze takie zastosowanie tych silnikéw
byloby sprzeczne z ich ,naturg”. Wiadomo, ze poczy-
najgc od mocy 500—600 KM najkorzystniejszym pod
wzgledem o0siggéw napedem samolotow omawianego
typu sg turbinowe silniki Smiglowe; wydaje sie jed-
nak, ze w takich zastosowaniach, jak np. samoloty
rolnicze utrzymaja sie jeszcze przez dilugie lata silniki
tlokowe, ktére sg znacznie tansze i mniej wrazliwe
na trudne warunki eksploatacyjne.

621.438-784.4]2

W artykule zwrécono uU-
wage na skutlki pracy sil-
nikow turbinowych w za-
pylonej atmosferze. Przy-
toczono Kkrotkg systema-
tyke pytéw i charakter
ich oddziatywania na cze-
$ci silnikéw turbinowych
© opisano obecnie stoso-
wane sposoby oczyszcza-
nia powietrza wlotowego.

z powietrza wlotowego zanieczyszczen wiekszych roz-
miaré6w przez instalowanie siatek ochronnych na wlo-
tach do silnikéw (kanadyjskie silniki Orenda, ra-
dzieckie WK-1 czy brytyjskie Bristol Siddeley ,,Nim-
bus”). Okazaly sie one niewygodne z uwagi na sta-
wiany przez nie opér hydromechaniczny oraz podat-
no$¢ na oblodzenie. Dlatego stosunkowo szybko
zaniechano tego typu zabezpieczen.

Pylami zanieczyszczajacymi powietrze atmosferyczne
interesowano sie malo, poniewaz zalegajgc tylko sto-
sunkowo cienkie warstwy przyziemne oddzialywaly
one na silniki jedynie przez kroétkie okresy startu
i lgdowania.

Dopiero zastosowanie silnikéw turbinowych na $mi-
glowcach oraz samolotach latajgcych na bardzo ma-
tych wysokosciach (np.: na samolotach stuzby rolnej,
le$nej itp., latajacych takze w warunkach sztucznego
zanieczyszczenia atmosfery przez rozpylane $rodki
ochrony ros$lin) postawilo w centrum uwagi z calg
ostroscig problem czystoSci powietrza wlotowego.
Okazalo sie bowiem, ze w takich obszarach zastoso-
wan silnikéw turbinowych obserwuje sie silny spadek
ich trwalosci miedzynaprawczej oraz pogorszenie ich
osiggéw, tj. mocy i jednostkowego zuzycia paliwa.
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I tak np. amerykanski silnik JFTD-12 cksploatowany
w Wietnamie na $miglowcu CH-54A w warunkach
lotéw na matych wysokosciach, przy duzej zawartosci
pylu w powietrzu, wykazywal potrzeb¢ naprawy juz
po 174 godzinach cksploatacji, gdy tymczasem jego
trwato$§¢ do pierwszej naprawy w normalnych warun-
kach eksploatacji wynosita 600 godzin.

Uwazajac problematyke  oddzialywania  wtracen
o wiekszych rozmiarach za omoéwiong wyczerpujgco
w [3], w dalszej cze$ci artykulu zostang poruszone
jedynie problemy walki ze szkodliwymi skutkami od-

dzialywania zapylenia powietrza atmosferycznego.

Problematyka ta jest czeSciowo znana z do$wiadczen
cksploatacji tlokowych silnikéw spalinowych, tak
trakcyjnych jak i lotniczych. T tak np. w okresie
drugicj wojny S$wiatowej stwierdzono, ze silniki
ASz-82FN eksploatowane w rejonach piaszezystych
wykazywaly trwato$¢ mic¢dzynaprawczg:

80 -~ 100 godzin — w przypadku samolotéw Tu-2

64 — 86 godzin — w przypadku samolotéow FLa-5

22 -i- 45 godzin — w przypadku samolotéw Ea-7
zamiaslt normalnej, wynoszgcej kilkaset godzin. Przy-
czyng tego bylo przedwczesne zuzycie tulei cylindro-
wych i tozysk, powodowane, jak wykazaty badania {[1].
glownie przez twarde =ziarna kwarcu o S$rednicach
rzedu 50 -+ 100 «m, dostajgce si¢ wraz z powietrzem
zasysanym przcz silniki miedzy powierzchnic wspoi-
pracujgce ze soba w ruchu posuwisto-zwrotnym
i tworzgce wraz z olejem smarnym rodzaj pasty $Scier-
necj. Ziarna pylu dcnoszonc byly przez obicg oleju
smarnego takze do innych cze$ci silnika, co wydat-
nie przyspieszalo ich zuzycie (najbardziej zuzywaly
sie lozyska watu silnika). Juz woéwcezas walczono ze
skutkami zapylenia powietrza atmosferycznego przez
stosowanie prostych zaston przed wlotami do tuneli
ssgcych silnikéw, ktore komplikujge droge doplywu
powietrza do tych wlotoéw stanowily rodzaj prostego
filtru bezwtadno$ciowego (rys. 1). Poza startem i lg-
dowaniem zaslony byly wylgczane (przez zmiang po-
lozenia, jak na rys. 1) przez sprzegniecie ich potloze-
nia z mechanizmem weciggania i wypuszczania pod-
wozia.

Zagadnienic oczyszczania powictrza wlotowego w sil-
nikach turbinowych jest bardziej zlozonc ze wzgle-
du na:

@ wickszy wydatek powietrza (Srednio przeszlo 5 ra-
zy wickswy) zasysanego przez tc silniki, co ozna-
cza jednocze$nie proporcjonalny wzrost masy pytu
doslajgcego sie do kanalu przeplywowego silnika
wiekszg wrazliwo§é silnikéw turbinowych na spa-
dek ci$nicnia na wlocie wywotany zainstalowanicm
urzgdzen odpylajgeych (moce silnika turbinowego
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1. Schemat dzialania zastony tunelu ssgcego siitnika tloko-
wego. 1 — tunel ssacy, 2 — zastona, 3 — strumien za-
fmigtowy, 4 — kierunek strumienia powietrza wlotowego
a) polozenie zaslony w czasie startu i lgdowania
) potozenie zaslony w czasie loty
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malcje w przyblizeniu o 19/ na kazde zmniejsze-
nie ci$nienia wlotowego o 50 mm H,0)

@® inny nicco mechanizm oddziatywania pylow, ktore
obok zmniejszania trwato$ci miedzynaprawczych
powodujag jednoczesnic spadck mocy i wzrost jed-
nostkowego zuzycia paliwa silnikow.

Dodatkowymi komplikacjami sg: wzgledna nowo$é
zagadnienia, brak dostatecznej liczby badan i zwigza-
nych z nimi uogdlnien umozliwiajgcych racjonalne
i szybkie opracowanic urzgdzcenia odpylajgcego do
silnika turbinowego dla danego obszaru jego wyko-
rzystywania. Rownocze$nic zas range zagadnicnia po-
twicrdza udowodniony bezspornic zwigzek miedzy
pracg silnika turbinowego w zapylonej atmosferze
a wykazywana przy tym przez nicgo trwaltosScig mie-
dzynaprawczg. Obcecnic prawic wszystkic liczgce sie
w $Swiecie firmy produkujgce bgdz silniki, bgdz $mi-
glowce prowadzg intensywne badania, usilujgc obok
rozwigzan doraznych ustali¢ rowniez rozwigzania
optymalne, eliminujgce w mozliwie najwiekszym stop-
niu szkodliwy wplyw zapylenia atmosfery na trwatos¢
migdzynaprawczg i osiggi lotniczych silnikow turbi-
nowych przewidywanyvch do pracy na malych wyso-
kosciach lotu.

Kraétka charakterystyka pylow

Charakterystyka pytow zanicczyszezajacych powietrze
atmosferyczne obejmuje:

sktad mineralogiczny (chemiczny) pytow,
charakterystyke ziaren tworzgcych. dany pyl
zawarto$¢ pylu w powietrzu, czyli tzw. stezenie za-
pylenia.

ktad mineralogiczny pylow jest ftunkcjg skiladu
struktury podloza i moze ulega¢ zmianom wraz z nig.
Skiad mincralogiczny kilku typowych pylow zesta-
wiono w tablicy [4].

Tahlica
Uidzial masowy  skladnikow ('5)
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Ziarna pylu w aspekcic ich wplywu na zuzycic cle-
mentow silnika {urbinowego charakteryzujg sic twar-
doscig, ksztaltem oraz wiclko$cig (rozmiarem). Naj-
wiekszg twardo$¢ wykazujg ziarna ALO, i SiO, (od-
powiednio 9 i 7 w 10-stopniowej skali Mohsc'a). Ziar-
na o niercgularnych ksztaltach i ostrych krawedziach
wykazujg najwickszy wplyw na zuzycie. Niercgular-
nos$¢ kstzaltow utrudnia zdefiniowanie wielkosci ziar-
na. T¢ ostatnig occnia sie niekiedy najwickszym
wymiarem ziarna, ale najcze$ciej wprowadza si¢c do
tego cclu pojecie tzw. $rednicy zastepczej ziarna pytlu.
Jest ona $rednicg kuli wykonanej z tego samego ma-
terialu co badane ziarno i wykazujgcg t¢ samg pred-
ko$¢ opadania w nieruchomym powietrzu przy cis-
nieniu 760 mm Hg i temperaturze +20°C. W dalszych
rozwazaniach wielko$¢ ziarna pylu cceniana bedzie za
pomocg tej witasnie $rednicy mierzonej w mikronach,
a w celu skrocenia zapisu zwanej krotko — $rednicg
ziarna,
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Srednica ziarna
i Sklady zia‘rno_we Pylow: 1 — pospolity pyl drogowy,
¢ — amerykanski pyt wzorcowy drobnoziarnisty, 3 — ame-

ryvkanskr pwvi WZOrcowy gruboziarnisty

Udziat masowy poszczegolnych grup $rednic ziaren
w pyle nazywany jest jego skladem ziarnowym. Na
rysunku 2 przedstawiono sklady ziarnowe kilku roz-
nych pytéw. Dynamiczne oddzialywanic strumienia
wlolowego, $migiel i wirnikow no$nych mogg pobu-
dza¢ do ruchu ziarna o stosunkowo duzych S$redni-
cach, dochodzgcych nawet do 200-+400 gm, jednakze
w powietrzu przez czas dluzszy moga unosi¢ sie je-
dynic drobne ziarna, ktére cechuje mala predkosé
opadania (na rys. 3 przedstawiono predko$¢ opadania
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Srednica  ziarna

3. Predkosé¢ opadania ziaren krzemionki (Sio,)

ziaren SiO, w zalezno$ci od ich $rednicy). Przepro-
wadzonc analizy pyléw [4] wykazujg, Zze 8(W/y ziarcn
dostajgcych sie do kanalow przeplywowych turbino-
wych silnikéw $miglowcowych ma S$rednice w gra-
nicach od 0 do 60 <80 wm. Srednie $rednice tych zia-
ren wynoszg przy tym 30 =40 (m w przypadku pod-
tozy piaszczystych i piaszczysto-gliniastych oraz 20 =
=30 rm — w przypadku podlozy gliniastych.

Miarg zapylenia powietrza jest tzw. stezenie zapyle-
nia S, okrec$lanc zawarto$cig pylu (w gramach lub
miligramach) w jednostce objetoSciowej powietrza
(1 m?), zatem:

g ciezar pylu Gl_u_mex J
" objgtosé osrodka m?

St¢zenic zapylenia jest wielko$cig zmienng, zalecz-
na od:

warunkéw  klimatycznych (zalesienia, wilgotnosci,
predkosci i kierunku wiatru itp.),

struktury podloza (piaszczysta, gliniasta itp.),

intensywnosci ruchu statkéw lalajacych oraz $rod-
kow transportu naziemnego w rejonic lotniska i na
trasic przelotu,

miejsca zlokalizowania wlotéw do silnikow.
Strumien powietrza wywotany pracg $migiel i wirni-
kow nos$nych (rys. 4 i 5) pobudza do ruchu ziarna
pylu zalegajgce podloze i jest przyczyng gwalttow-
nego wzrostu stezen zapylenia woko6l samolotow
i Smiglowcow startujgcych i lgdujgcych oraz Smiglow-
coOw utrzymywanych w zawisie nad ziemig (por.
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4. Schemat pobudzania ruchu pylow przez strumien za-
Smiglowy i wlotowy: 1 — wlot, 2 — wir wstepujacy, 3 —
kierunek strumienia zasmiglowego

Wigtr
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5. Schemat pobudzania ruchu pylOw przez strumien wy-
wolany pracg wirnika no$nego i strumien wlotowy:
1 — zarys strumienia wlotowego, 2 — wirnik noény, 3 —
silnik

rys. 5). Cze$¢ tego strumienia moze kierowaé ziarna
pylu w obszary rozmieszczenia wlotéw do silnikow, w
ktorych to stezenie zapylenia osigga¢ moze w fazie

startu i lgdowania $rednio — S = 10,25 0,35 p
m

Lotom j zawisom na malych wysokosSciach towarzy-
szg zwykle mniejsze warto$ci tego parametru —

G
S = 0,02=-0,03 — . Dla poréwnania — stgzenic za-
m

pylenia powietrza nad drogami z asfaltowg na-
wierzchnig w suchym okresie letnim jest rzedu S =

~

G
= 0,003 = 0,005 — . Przytoczone wartoSci odnoszg sig
m

do $miglowcow. Mozna przypuszczaé, ze w przypadku
samolotow bedg ksztaltowaé¢ sie one podobnie. Ste-
zenie zapylenia i $rednice ziaren pylu malejg sto-
sunkowo szybko ze wzrostem wysokosci. Dlatego tez
wloty do silnikéw powinny byé rozmieszczane mozli-
wie wysoko, a w przypadku $miglowcow — takze
mozliwie blisko osi wirnikéw nos$nych (por. rys. 5
oraz przedstawiony na rys. 6 rozklad stezen zapyle-
nia w funkcjj odleglosci od osi wirnika [4]).
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6. Stezenie zapylenia wokol $miglowca Mi-4 utrzymywa-
nego w zawisie nad ziemig i1 stojgcego na ziemi (lotnisko
Buchara, ZSRR): 1 — na wysokos$ci 2 m, 2 — podczas po-
stoju na ziemi

Duze zroéznicowanic pytow pod wzgledem skladow
mineralogicznych, ziarnowych oraz ksztaltow ziarcn
pochodzgcych z réznych podiozy unicmozliwiajg bez-
poSrednie pordéwnywanic miedzy sobg wynikow ba-
dan. Niedogodno$¢ powyzszg mozna wycliminowad
stosujgc w badaniach zawsze ten sam pyl wzorcowy
o $ciSle okre$lonym sktadzie mincralogicznym i ziar-
nowym. Przyktadem mogg by¢ amerykanskic pyty
wzorcowe (drohnoziarnisty — A: C. Fine i gruboziar-
nisty — A. C. Coarse), sklad ziarnowy ktorych po-
kazany zoslal na rys. 2 i ktore charakteryzujg sig
nastcpujgcym skludem mineralogicznym:

Si0, — 67 =- 69"/

Fc,0y — -1~ 5,

ALO, — 15 - 179/,

Analiza wplywu zapylenia osredka na  stan czgSei
silnika i jego parametry

Ziarna pylu dostajgce si¢ do kanalow przeplywowych
silnikow turbinowych powoduja:

a) przyspieszonc zuzycie poszczegolnych zespotow sil-
nika, a przede wszystkim sprezarck i tozysk wir-
nikow,

b) powstawanie osaddéw pylowych w podatnych micj-
scach kanatu przeplywowcgo silnikow.

Zuzycic ma postac¢ erozji wywotancj:
uderzeniami twardych ziaren, ktore
wskutek swej bezwtadnosci nie sg w stanie zmienid
kierunku ruchu zgodnie ze zmiang kicrunku strumic-
nia gazéw i uderzajac w powierzchnie oplywanych
cze$ci wyrywajg z niecj czgstki metalu,

tarciem =ziaren, ktorc w swym ruchu wzdluz
powicrzchni oplywanych dociskane sg do nich sitami
masowymi I aerodynamicznymi.

7. Zuzycie lopatek wirni-
kowych Srodkowych stop-
ni sprezarlki osiowej spo-
wodowane pracg w Srodo-
wisku zapylonym
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%. Schemat niszczenia wykladzin grafitowych przes; jzjar-
na pytu: 1 — wykladzina grafitowa, 2 — topatka wirnike-

wa, 3 — kadlub
a) podcrzas zasysania czystego powietrza
b) podcezas zasysania zapylonego powietrza

Iirozji w jej obu postaciach ulegajg przede wszyst-
kim topatki wirnikow i kicrownic sprgzarck [3, 4].
Na rysunku 7 przedstawiono zuzycic erozyjne lopatek
wirnikowych S$rodkowych stopni sprezarki osiowej,
spowodowanc pracg w zapylonej atmosferze. Ziarna
pylu mogg przedostawac sie do tozysk wirnikow wraz
z olejem smarnym lub powictrzem uszczelniajgcym
labirynty, wynikiem czego jest zwykle szybkic przed-
wcezesne zuzycie tozysk wirnikow. Obserwuje sie tak-
7zc intensywne zuzycie tych cze$ci silnika, ktére sg
chlodzone powietrzem, a przede wszystkim wyptu-
kiwanie grafitowych uszczelnien topatek wirnikowych
(rys. 8).

Intensywnos$¢ zuzycia crozyjnego zalezy od:
predkosei i kata zderzenia ziaren

drednicy, twardosci i ksztattu ziaren.

Najszybsze zuzycie crozyjnc jest wynikiem oddzialy-
wania twardych ziaren o duzych $rednicach i nie-
rcgularnych ksztattach (gléwnic SiO,), chociaz inten-
sywnos$¢ zuzycia jest najwieksza w obszarze oddziaty-
wania stosunkowo drobnych ziaren. Zaobscrwowano,
zc kat zderzenia powodujacy najwieksze zuzycie wy-
nosi 40—60°, za$ zwigzck zuzycia z predko$cia ma
pozosta¢ wykiadniczg typu:

| = ACn

gdzie:

A — zuzycie mierzone albo ubytkiem masy czesci,
albo zmiang jej wymiaréw gecometrycznych,

C — predkosc¢ zderzenia,

A — statly,
n -— wykiadnik pot¢eowy, ktorego wartose dla crozji
uderzeniovvej wynosi n 28, a dla  $ciernc)
n =~ 2,

Do tworzenia osadow pylowych najbardzicj sklonne
sg drobne ziarna pylu, zwtlaszcza w obecno$ci do-
micszek lepigeych, takich jak: para wodna, gazy spa-
linowe, mgla olcjowa itp. Micjscami szczegolnic po-

9. Osad pylowy w
wierncu Kierowniczym
pierwszego stopnia tur-
biny po ezassaniu 1.7 kG
gruboziarnistego pylu
wzor cowego

datnymi' na osadzanic sie pylow sg Scianki kadilubow
oraz kierownice sprezarek (raczej ostatnich stopni)
i turbin (pierwsze stopnie — rys. 9). Osady pylowe
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0. Zalezno$e trwalosci silnika  turbinowego od  S$rednicy
ziaren pyvlu przy roznych stezeniach zapylenia (silnik trak-
cyvjny o mocey 45 KM ze sprezarkg promieniowa)

nic tworzg struktury trwale zwigzanej z powierzch-
niami oplywanymi, w zwigzku z czym mogg byc¢
zwalczane przez okresowe dodawanie (do powietrza
wlotowego) Srodkow rozpuszczajgcych, o ile warunki
ckfploatacji na to pozwalajg. Niekiedy do maruszenia
struktury osadow pylowych wystarcza jedynie szybka
zmiana warunkow pracy silnika (wzrost lub obnize-
nic temperatury).

Erozja i osady pylowe powodujg zmiany geometrii
czg$cei znajdujgeych sie w kanale przeplywowym sil-
nika oraz pogarszajg gladko$¢ ich powierzchni. Kon-
sckwencjg tego jest:

— zmniejszenie trwato$ci migedzynaprawczej i catko-
witej silnika jako wynik wecze$niejszego w stosunku
do przewidywanego osiggniecia dopuszczalnych ubyt-
kow mas (dopuszcezalnych ubytkow grubosci i cieciw
profili topatek),

— spadek mocy i wzrost jednostkowego zuzycia pa-
liwa, w nastepstwie zmniejszenie sprawno$ci proce-
soOw zachodzgcych w kanale przeplywowym silnika.
W obu przypadkach wyniki iloSciowe uzaleznione sg
przede wszystkim od masy zassanego przez silnik py-
lu i ten wazny fakt zostal potwierdzony prawie we
wszystikich przeprowadzonych na te okoliczno$é ba-
daniach. Tlustrujg to wykresy na rys. 10 i 11. Bardzo
nickorzystng wtasciwoscig cksploatacji silnikow w za-

NOWE CZASOPISMO

0 0 Ty B
czas

1. Wrpledne zmiany mocy (N) jednostkowego  zuazycia
paliwa (Cy) 1 sprawno$ci sprgzarki (y) W funkceji czasu
pracy silnika w S$rodowisku zapylonym (S = 0,05 [G/m3),
A< 60 nm, dg =30-+40 ,m, lopatki stalowe): I — sprg-
zarka osiowa, 2 — sprezarka promieniowa

pylonej atmosferze jest niemozliwos$¢ dostatecznie
wezesnego wykrycia wynik6ow erozji i ujawnianie sie
ich w sposob gwaltowny i nieoczekiwany, co moze
stanowi¢ duzg grozbe zaréwno dla zatogi statku lata-
jacego, jak 1 przewozonego tadunku (szczegélnie w
przypadku jednosilnikowych zespolow napedowych).

Zwiekszenie odpornos$ci na zuzycie erozyjne daje
przejscie z elementéw wykonywanych ze stopow lek-
kich na elementy ze stopow tytanowych (2-krotny
wzrost odpornosci), a przede wszystkim stali (2,5 —
3-krotny wzrost odpornosci). Najwiegksze cfekty uzys-
kuje sie jednak przez stosowanie urzgdzen oczyszcza-
jacych strumien powietrza wlotowego z zawartych
w nim pylow.

wWEKTORY” (miesi¢cznik)

bedzic sie ukazywaé jako kontynuacja ,Zeszytow Problemowych Prregladu T'ech-
nicznego”, zachowujace dobre tradycje tego pisma i kierunki zainteresowan, a ma-
dyfikujac i unowoczesniajac forme dziennikarska.

+WEKTORY” ogniskuja swa tematyke wokol wezlowych probleméw rcalizacji no-

wej techniki, wdrazania

adaptacji nowosSci technicznych przez przemyst oraz

pracy zaplecza naukowo-badawczego naszej gospodarki.

LWEKTORY” beda wskazywa¢ na konkretnych przykiadach, Ze od sprawnoici
procesow badawczych oraz szybkosci i praktycznego ich wykorzystywania zaleczy
wzrost cfcktywnosSci gospodarki, a w konsckwencji ogolny postep kraju.

W ,.WEKTORACH” znajda si¢: rcportaze z zakladow przemystowych; wywiady
7 przedstawiciclami instytutéow naukowych, biur projcktowych i zjednoczen mo-
wiace o wprowadzaniu nowej techniki; informacjec i korespondencje z zagranicy

i inne.

Prenumerata roczna wynosi

360 zl. Zamowicnia na 1972 rok przyjmuje Zaklad

Kolportazu Wydawnictw Czasopism Technicznych NOT, Warszawa, ul. Mazo-
wiecka 12, nr konta PKO I O/M Warszawa, 1-9-121697.
wydawca: Wydawnictwa Czasopism Technicznych NOT.
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Mgr inz. ZDZISEAW MIKOLAJCZUK

LOTNISKO

JAKO ELEMENT
PRZESTRZENNEGO

ZAGOSPODAROWANIA

Lotniska komunikacyjne spelniajg szczegdlng rolg
w obszarach objetych urbanizacjg. Istotnego znacze-
nia w tym procesie nabierajg zwlaszcza wspoblzalez-
no$ci zachodzgce pomiedzy lotniskiem jako wezlem
komunikacji lotniczej a obstugiwanym przez nie ob-
szarem (miastem lub rejonem) i sposobem zagospoda-
rowania przestrzennego tego obszaru. Sprowadzcnie
problemu tych wspéizaleznosci do ukladu lotnisko —
miasto wynika stad, iz prawie 759/ wszystkich pasa-
zeré6w lotniczych stanowig micszkancy gléwnego
miasta tego obszaru.

Wprowadzance do ruchu coraz szybsze i coraz cigz-
sze typy samolotow wymagajg coraz dluzszych droég
startowych oraz wickszych obszaréw operacji po-
wietrznych. Konieczna jest wiec rozbudowa lotnisk
istniejgcych lub budowa nowych lotnisk, zapewniajg-
cych przejecie ruchu lotniczego w sposéb sprawny,
bezpieczny i mozliwic w miare mato ucigzliwy (np.
halasy). Ograniczenic stopnia ucigzliwos$ci (zwlaszcza
akustycznej) lotnictwa na obszarach miejskich mozna
osiggng¢ nie tylko przez doskonalenie konstrukeji
samolotow i ich zespoléw napedowych oraz przez
odpowiednie wytyczanie tras lotniczych, lecz przede
wszystkim przez wiaSciwg przestrzenng lokalizacje
lotnisk. Zadaniem planowania urbanistycznego bedzie
zatem znalezienie takiej lokalizacji, ktora bytlaby
dogodna zaréwno dla lotnictwa komunikacyjnego, jak
réwniez najmniej ucigzliwa dla miasta lub regionu.

Dane wyjSciowe do projektowania lotnisk

Podstawowymi danymi wyjSciowymi do projektowa-
nia lotnisk sa:

@® obliczeniowy samolot, dla ktérego pro-
jektuje sie rzeczywistg diugo$é drogi startowej, ustala
klase techniczng lotniska oraz jego wyposazenie

@ przeznaczenie eksploatacyjne lot-
niska, a wiec jaki charakter ma speini¢ to lot-
nisko dla transportu, np. krajowy, kontynentalny
(europejski), transkontynentalny; ruch catodobowy czy
dzienny; ruch pasazerski czy towarcwy itp.

@ ustalenie maksymalnej przepusto-
wos$ci, a wiec przepustowos$ci naziemnej w godzi-
nie szczytu, a w tym przepustowos$ci pola manewro-
wego (drogi startowe, drogi kolowania, plyty przed-
dworcowe, bloki techniczne, pomoce nawigacyjne
itp.); przepustowosci dworca lotniczego — w zalez-
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no$ci od rodzaju ruchu (krajowy, krajowy i zagra-
niczny, zagraniczny); przepustowo$ci zwigzanej z prze-
strzenig w rejonie lotniska

® mozliwoé$ci lokalizacyjne lotniska —
jest to jeden z majtrudniejszych elementéw w pro-
jektowaniu i zostanie omodwiony szerzej w dalszej
cze$ci opracowania.

Wybor lokalizacji lotniska

Kiedy zachodzi potrzcba budowy okres$lonego (zgod-
inie z ww. zasadami projcktowania) lotniska dla ob-
stugi danego miasta lub regionu niezmiernie zlozonym
zagadnieniem jest wtla$ciwa lokalizacja.

Prace studialne obejmujg w poczatkowym okresie
5 do 12 wariantéw, szukajgc najbardziej optymalnego
rozwigzania. Drogg kolejnych ecliminacji dochodzi sie
w dalszej fazie do 2 =3 wariantéw, aby w koncu
wybra¢ wariant najkorzystniejszy. Dla przykiadu
studia nad lotniskiem Paryz-Poé6inoc (Paris-Nord) roz-

1. Usytuowanie lotnisk Paryza



poczeto w roku 1957 od poszukiwan odpowiedniego
terenu. Przeanalizowano teren o promieniu do 50 km
od centrum Paryza. Wyniki tych prac zostaty przed-
stawione odpowiednim wtadzom w postaci propozycji
budowy lotniska w rejonie odleglym o 25 km na
po6inocny zachéd od centrum miasta. Obecnie rozpo-
czeto budowe tego lotniska (rys. 1).

Oto najistotniejsze kryteria, ktorymi nalezy kierowac
sie przy wyborze miejsca pod lotnisko:

@ stosunkowo mata odleglo$é od centrum miasta

@ tatwe potgczenie lotniska z miastem

@ mozliwie wolny od przeszkdd lotniczych i zabudo-
wy teren

@ korzystne uksztaltowanic terenu

@ mozliwosé rozdzielenia ruchu powietrznego w re-
jonie lotniska od ruchu samolotéw z rejonéw lotnisk
sgsiednich

@ mozliwo$¢ usytuowania gléwnych drog startowych
na kiecrunkach panujgcych wiatrow

@® mozliwosé¢ rozbudowy (o 2 klasy wyzej).

W dalszej czeSci opracowania naswietlone zostang
clementy najbardziej wigzgce sie z zagospodarowa-
niem przestrzennym.

Zaleznos¢ lokalizacji lotniska od czasu trwania '‘do-
jazdu do miasta

Efcktywno$¢ komunikacji lotniczej ujawnia sie wow-
czas. gdy czas trwania jazdy do i z lotniska stanowi
nic wigeej niz 50%/y czasu lotu. Oznacza to, iz oddale-
nic lotniska komunikacyjnego od centrum miasta nie
powinno przekracza¢é w przypadku lotniska:

@ krajowego (bliskiego zasiegu), czas dojazdu okotlo
10 min.
— 5 km, gdy dojazd odbywa sie wagskimi ulicami
i drogami o duzym natezeniu ruchu przy pred-
kos$ci okolo 30 km/h,
10 km, gdy dojazd odbywa sie arterig ruchu
szybkiego z predkoscig nie mniejszg niz 60 km/h
@ kontynentalnego (Sredniego zasiegu), czas dojazdu
okolto 20 min.
10 km, gdy dojazd odbywa sie ulicami i dro-
gamj ogolnego uzytku z predkoscig okolo
30 km/h
— 20 km, gdy dojazd odbywa sie specjalng drogg
taczgcg miasto z lotniskiem przy predkosci ru-
chu nie mniejszej niz 60 km/h
@ transkontynentalnego (dalekiego zasiegu), czas do-
jazdu okoto 30 min.
20 km, gdy dojazd odbywa sie drogg ruchu
szybkiego o znacznym natezeniu ruchu przy
predkosci okolo 40 km/h
40 km, gdy dojazd odbywa sie specjalng drogg
ruchu szybkiego, tlgczgcg bezposrednio miasto
z lotniskiem, z predkosciag nie mniejszg niz
80 km/h.

W Polsce $rednia odleglosé lotniska komunikacyjnego
od centrum miasta wynosi 15 km, a sredni czas do-
jazdu — 38 min., jesli nic rozpatrywaé¢ przypadkow
szczegolowych.

Na ogo6t uwaza sie, iz lotniska komunikacyjne typu
przewazajaccgo w Polsce, a wiec przeznaczone. dla
ruchu lokalnego (cwentualnie — $redniego zasiegu)
i miedzynarodowego powinny byé zlokalizowane w
strefie obrzeznej miasta w promieniu 7—15 km od

jego centrum.

Mozliwosei eksploatacyjne przestrzeni powietrznej
(sasiednie lotniska, przeszkody wysokoSciowe)

Lotnictwo w Polsce mozna podzieli¢ na: wojskowe,
komunikacyjne oraz sportowo-ustugowe (w tym sani-
tarne i gospodarcze).

Wymienione rodzaje lotnictwa, aby mogly bezpiecz-
nie pracowadc, podlegajg kontroli i nadzorowi ruchu
lotniczego. Przestrzenie powietrzne kontrolowane
przeznaczone sg gléwnie dla dziatalnosci komunika-
cyjnego ruchu lotniczego zagranicznego i krajowego,
na ktore skladajg sie drogi lotnicze (korytarze), rejo-
ny i strefy lotnisk.

Przestrzenie powietrzne nadzorowane przeznaczone
sg dla dzialalno$ci lotnictwa sportowego, ustugowego
i gospodarczego. Pozostata przestrzen spoczywa w
gestii wojskowych organow ruchu lotniczego i jest
gléwnie przeznaczona dla dziatalnosSci lotnictwa woj-
skowego. Przedstawiony podzial przestrzeni powietrz-
nej jest skrupulatnie przestrzegany przez odpowied-
nie organy ruchu lotniczego. Kazda propozycja lokali-
zacji nowego lotniska musi by¢ przecanalizowana nie-
zaleznie od prawidlowego wpisania go w dany teren
rowniez pod kagtem mozliwosci wykorzystania prze-
strzeni powictrznej niezbednej dla danej klasy lot-
niska. Nalezy rowniez zaznaczyé, ze przestrzen po-
wietrzna ulega pewnym zmianom, miedzy innymi
wskutek wprowadzania do eksploatacji coraz to szyb-
szych samolotow.

Kontrola przestrzeni powietrznej jest niezbedna
szczegblnie ze wzgledu na bezpieczenstwo operacji
samolotowych wykonywanych jednocze$nie na sgsicd-
nich lotniskach, jak rowniez ‘w strefach tych lot-
nisk. Dla przykladu odleglos¢ liniowa pomiedzy lot-
niskami w przypadku lgdowan przyrzarddwych, wyko-
nywanych jednocze$nie na obu lotniskach i na tych
samych Kkierunkach, moze wynosi¢ 60 km, a na Kkie-
runkach réznych 24 km. W przypadku lgdowan wi-
zualnych odleglo$ci te mogg by¢ o 170° mniejsze.
Zabezpieczenie wolnych przestrzeni powietrznych ko-
niecznych do wykonywania operacji lotniczych doko-
nywane jest przez ustalenie i)owierzchni, ktoére ogra-
niczajg wysoko$¢ zabudowy w rejonie lotniska.

Dokoticzenie na str, 47

R=4000m
12260051 <3250
1 =400m
1, 8000m
£4-6000m =
>E 1:25(407) J
Hy.g= 260 x
N
_ ﬂj| 28
Pomerzcini pooescid 1 N
ety o
J 0:[ .
,

A

Yy
l. & e e e i, TN

2. Powierzchnie ograniczajace wysokie zabudowy dla lot-
niska I klasy technicznej
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W artykule przedstawiono zarysowujqcy
sie coraz wyraintej problem bezpieczen-
stwa lotéw zarowno na trasach przelo-
towych jak i w rejonie lotrnisk, ktory
powstaje w zwiqzku z coraz’ wiekszym
nasyceniem samolotami przestrzeni po-
wietrznej. Rozwdj portow lotniczych nie
nadqQza za wzrostem przewozow lotni-
czych i konieczna staje sie radykalne
zmiana organizacji  portdw  lotniczych
W USA w latach 1970—1980 przewiduje
sie rekonstrukcje 2750 lotnisk i budowe
ponad 900 nowych.

Autor omawia projekty nowoczesnych
lotnisk w USA, ich koszt. nowe uklady
i lokalizacje. Projekty te wrzewidujq bu-
dowe lotnisk o pierscieniowym ukladzie
drogi startowej. lotnisk na zbiornikach
wodnych. lotnisk plywajdcych.

W PROJEKTOWANIU LOTNISK

W ostatnim 'dziesiecioleciu notuje sie dynamiczny roz-
woj przewozdéw pasazerskich i frachltowych na $wia-
towych liniach lotniczych. Szczegdlnie wyrazny wzrost
przewozow datuje sie od 1960 r., kiedy to wprowa-
dzono do eksploatacji samoloty odrzutowe. Na $Swia-
towych liniach ‘lotniczych, zar6wno o przeznaczeniu
miedzynarodowym, jak i wewnetrznym, przewieziono
w roku ‘1959 (oprécz ZSRR i KRLD) 88 mln pasaze-
row, osiggajgc 1940 mln tonokilometréw. W roku 1968
liczby te wzrosty do 294 mln pasazeré6w oraz 8 mld
tonokilometrow. Wedlug obliczen prognostycznych o-
kres$la sie, ze w roku 1980 przewozy pasazerskie osigg-
ng 880 mln os6b, a przewozy frachtowe wzrosng do
20 mld tonokilometrow. Przewiduje sie roéwniez, ze
do 1975 r. samolotowy park obstugujgcy wregularne
linie lotnicze wzrosnie do 7,5 tys. (obecnie znajduje
sie w eksploatacji ok. 6500 samolotow), a do 1980 r.
liczba samolotow wzrosnie do 8,5 tys. przy czym z
liczby tej ok. 7 tys. bedag stanowily samoloty odrzu-
towe.

W najblizszych latach towarzystwa lotnicze wprowa-
dzg do eksploatacji nowe poddzwiekowe samoloty i
autobusy powietrzne o duzej zdolno$ci przewozowej,
jak mnp.: Boeing 747; autobus powietrzny opracowy-
wany wsp6lnie w Anglii, Francji i NRF; nowe samo-
loty wytwdérni Hawker-Siddeley oraz BAC; 3-silni-
kowe samoloty wytwoérni Lockheed, oraz samoloty
Douglas. Przewiduje ssie takze, ze w polowie lat 70-
-tych wprowadzony bedzie do lotnictwa cywilnego
zmodyfikowany wariant samolotu C-5A o zdolnoSci
przewozowej 700 oséb oraz samolot Lockheed L-500
na 900 osdb, a w latach 80-tych pojawig sie samolo-
ty naddzwiekowe o predkosci Ma = 6-:-8.

Przewiduje sie, ze port lotniczy Los Angecles w roku
1975 przyjmie ok. 57 mln pasazerow (przy maksymal-
nej zdolnosci 80 mln pasazeréw), a paryskie porty
lotnicze — 32 mln pasazerow.

Obecne nasycenie samolotami przestrzeni powietrznej
stanowi powazny problem bezpieczenstwa lotow i ito
zaroOwno na trasach przelotowych, jak 1 w recjonie
lotnisk. W porcie lotniczym Kennedy juz obecnie sa-
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moloty oczekujag w powietrzu na zezwolenie ladowa-
nia Srednio 20 minut, a na start $rednio 40 minut.
Wprowadzenie nowych ciezkich samolotow o duzej
zdolnos$ci przewozowej tylko na pewien czas rozwigze
problem przecigzenia przestrzeni powietrznej i por-
tow lotniczych. Przecigzenie to znéw powtérzy sie w
latach 80-tych. Aby temu zapobiec projektuje sie
zmiane systemu organizacji przewozow lotniczych
przez przedsiebiorstwa lotnicze obstugujace linie lot-
nicze krotkiego i1 dalekiego zasiegu. Przewiduje sie
budowe centralnych portéow lotniczych, a woko6t nich
tzw. lotnisk zasilajgcych. Pasazerom przylatujgcym
do portow centralnych na ciezkich i ponaddzwieko-
wych samolotach zapewni sie dalszg podr6z do miej-
sca przeznaczenia samolotami o krotkim lub piono-
wym starcie, lgdujgcymi i startujgcymi z lotnisk sa-
telitow.

Pojawienie sie tak duzej liczby samolotow o znacznej
zdolnos$ci przewozowej wytania nowe problemy zwig-
zane z lokalizacjg i1 eksploatacja portow lotniczych,
obstugg pasazerow i bagazy, stuzbg celng, operacjami
biletowymi, kontrolg ruchu wewnatrz dworca lotni-
czego itp. Okazuje sie, ze rozwdj portow lotniczych
nie nadgza za wzrostem przewozow lotniczych i stad
wynika konieczno$§é wprowadzenia radykalnych zmian
zwigzanych z organizacjg portéw lotniczych. W sa-
mych tylko Stanach Zjednoczonych Ameryki w la-
tach 1970—80 przewiduje sie zrekonstruowanie 2750
lotnisk i budowe ponad 900 nowych.

Aby wspoblczesne lotniska mogly w przyszio$ci przy-
ja¢ zwiekszong objeto$é przewozow lotniczych i byly
zdolne do eksploatacji mowych typoéw samolotéw, na-
lezy przewidywac tereny 2000—4000 ha. Ponadto przy-
legly 'do lotniska obszar i 'strefa podejs¢ wymagaja
ograniczonej zabudowy.

Zasadniczymi elementami lotniska, na ktore projek-
tant powinien zwroci¢c szczegdlng uwage, sa pola
wzlotéw lgcznie z drogami startowymi, ‘drogami koto-
wania, miejscami postojowymi, peronami oraz rejony
kompleksowej obstugi pasazerow i tadunkow. Projekt
tych dwoch podstawowych elementow lotniska, tj. po-
la wzlotéw i strefy obstugi, powinien uwzgledniac¢ ich
jednakowa zdolnos¢ przepustowas.



Koszty terenéw pod lotniska

?Pr'zyp.uszczu sie, ze w roku 2000 liczba ludnos$ci na
swiecle znacznie przekroczy 6 miliardéw. Wraz z przy-
rostem ludno$ciowym notuje sie znaczny rozwoj go-
spod:dr*ki Swiatowej. W pewnych, bardziej uprzemy-
stowionych i o duzym nasileniu ludno$ciowym rejo-
nach kuli ziemskiej odczuwa sie deficyt terenow pod
nowe obiekty i osiedla. Z roku na rok wzrastajg ceny
terenow madajacych sie pod lokalizacje nowych i roz-
b}l'dOWQ istniejgcych lotnisk. Ceny te ksztaltujg sie
roznic w réznych regionach.

Koszt terenu w zaleznoséci od jego odlegtosci od cen-
trum miasta mozna obliczy¢ wg réownania:

P 0 109
Sy (‘._) A0T
R — 10600

(I (, M)ﬂ,ﬁ(ﬂ

w ktorvmm:

R — koszt ziemi za 1 ha,

P — zaludnicnie miejskich skupisk wraz z przedmic$-
ciami,

A — powicrzchnia miejskich skupisk fkm?],

M — odleglo$¢ od centrum miasta [km].

Koszt terenu w zaleznoS$ci od jego odleglosci od cen-
trum dla nicktorych miast USA, odniesiony do wa-

ziemi w min dol za (Q4ha

Emeaf

u z 4 6 8 w ©
Quleytose od srodka  miasta [«161 kin) -

1. Wykres zaleznosci kosztu terenu od jego odleglosci od
centrum miasta (warunki 1985 r. w cenach 1968 1r.): I — Nowy
Jork; 2 — lL.os Andgeles: 3 Chicago: 4 — Boston: 5 Seattle;
fi Shurwood

runkow w1985 r. w relacji cen z 1968 r., przedsta-
wiono :na rys. 1. Z rysunku wynika, ze koszt terenu
w zasadniczy sposob bedzie determinowal wybér miej-
sca pod lokalizacje lotniska,

Nowe ukiady i lokalizacje lotnisk

W ucieczce przed haltasem i nadmiernymi kosztami
terenow, stale poszukuje sie nowych rozwigzan loka-
lizacyjnych i uktadéw funkcjonalnych lotnisk.

Lotnisko o uktadzie liniowym

Jedna z firm amerykanskich wspolnie z Uniwersyte-
tem im. Waszyngtona przedstawila do rozpatrzenia
projekt portu lotniczego o uktadzie liniowym, wycho-
dzgc z zalozenia, ze tradycyjny, promienisty uklad
drog startowych nie jest juz konieczny, gdyz wspol-
czesne ciezkie samoloty sg bardziej odporne na bocz-
ne wiatry. Zaprojektowano wiec jedng droge startowg
o dtugosci 10 km z mozliwosciag wydluzenia jej do
16 km, ktéra ma by¢ uzywana zaréwno 'do startéw,
jak i lgdowan samolotéw. Zmniejszenie liczby drog
startowych znacznie wptynie na zmni€jszenie strefy
lotniskowej oraz umozliwi dogodne lokalizowanie lot-
niska w poblizu miasta, nic ograniczajyc jego zabu-
dowy. Wzdtuz tak zaprojektowanej drogi startowej
mogg przebiegac¢ autostrady i szybkie koleje ‘miejskie
zapewniajgce dogodng komunikacje pomicdzy lotnis-
kiem i miastem. Dworzec lotniczy zostat zaprojekto-
wany w formie jednego waskiego budynku o diugo-
Sci 1,5—3,2 km, zlokalizowanego wzdituz drogi starto-
wej. Lokalizacja taka przyczyni sie 'do znacznego skro-
cenia drogi miedzy samolotami i 'dworcem lotniczym
oraz dworcem i parkingiem samochodowym, ktory
réwniez zlokalizowano wzdluz budynku dworca, lecz
po przeciwnej stronie. Przewiduje sie, ze odleglosé
od dowolnego samolotu do budynku dworca lotnicze-
go wyniesie nie wiecej niz 30 m, a do postoju samo-
chodéw 50—100 m. Przy takim usytuowaniu dworca
lotniczego i drogi startowej istnieje mozliwo$é usta-
wiania samolotow wzdluz budynku dworca, dzieki
czemu uprosci sie ich kotowanie po pcronie.

Na uwage zastuguje fakt, ze juz obecnie wiele nowo
budowanych lotnisk ma wtasnie uklad liniowy. Do
nich zaliczajg sie miedzy innymi budowane lotnisko
Everglades w USA o dwoéch gtéownych drogach star-
towych o dtugosci po 9144 m, umozliwiajgcych jedno-
czesny start i lgdowanie z kazdej drogi oraz zapro-
jektowane lotniska Dallas/Fort-Nort, Chicago, Los
Angeles, Nowy-Orlean i London-Tfoylniess.

T.otnisko o ukladzie pierScieniowym

Pierwsze propozycje dotyczace budowy lotnisk z pier-
Seieniowg drogg startowsg poczyniono w 1961 r. Auto-
rzy wyszli z zatozenia, ze dla wspoélczesnych samolo-
tow odrzutowych potrzebne sg coraz to dituzsze drogi
startowe, zwtaszcza do lgdowania, ¢o nie daje sie po-
godzi¢ ze wspdlczesnym szybkim rozwojem miast i
stalym brakiem terenow pod zabudowe. Zaprojekto-
wano wiec lotnisko w ksztalcie kola. Schemat tego
lotniska jest przedstawiony na rys. 2.

Jak wida¢, jest to rozwigzanie stosunkowo proste i
funkcjonalne. Pier$cieniowa droga startowa ma wie-
cej zalet w pordéwnaniu z prostoliniowg drogg starto-
wg, gdyz zapewnia bezpicczne wykonywanie przerwa-
nych i przedtuzonych startéw oraz awaryjnych lado-
wan. Dtugos¢ tak zaprojektowanej drogi startowej
jest praktycznie nieograniczona. Lotnisko z pierscie-
nioway droga startowsg zajmuje tylko 8—10 km? za-



2. Plan sytuacyjny lotniska pierscieniowego: 1 — pierscieniowa
droga startowa: 2 — budynek portu lotniczego: 3 — ptyta po-
stojowa dla samolotow: 4 — droga kotowania po wyladowaniu:
5 — droga kolowania na start; 6 — drogi dojazdowe do lotni-
ska: 7 — parking dla saniochodow i tereny ziclone; 8 — wic-
za kontrolna lotniska

miast 25—40 km?2 powierzchni zajmowane]j przez obec-
ne lotnisko, a dlugosé¢ jego drogi startowej mnie prze-
kracza dlugosci drog startowych takiego lotniska.
W celu zréwnowazenia dzialania sily od$rodkowej
droga startowa ma wewnetrzne ,pochylenie poprzecz-
ne, ktorego kat nachylenia okre$la sie ze wzoru:

V2
tgQ=—
gR
w ktérym:
V — predko$é samolotu,
R — promien krzywizny drogi startowej.
g — przycigganie ziemskie.

Poprzeczny kat nachylenia pierscieniowej drogi star-
towej okresla sie w odniesieniu do réznych predkosci
samolotu; odpowiednio do tych predkosci wyznacza
sie rowniez promienie krzywizny.

Projekt przewiduje budowe drogi startowej dla prg¢d-
kosci od 65 km/h na wewnetrznym okregu pasa, do
287 km/h na zewnetrznym okregu pasa.

Jak wynika z obliczen, wewnetrzny promien pasa
pierscieniowego dla :«danych predkos$ci wynosi 1480 m,
a zewnetrznego 1750 m, stad szeroko$¢ drogi starto-
wej wymnosi 90 m. Dtugo$¢ drogi startowej w osi wy-
nosi 9,6 km. Kat nachylenia peprzecznego wewngtrz-
nej cze$ci pierscieniowej drogi startowej rozpoczyna
sie od 1,5° ze stopniowym wzrostem do 2° na kazde
7,5 m szeroko$ci na odcinku 37,5 i dalej o 1,5° na
kazde 7.5 m na pozostalej cze$ci szerokosci drogi star-

Fredkosc samolotu [kmyh)

Pierscienie
predkosciows

towej. Tak wiec nachylenie poprzeczne pasa Zewne-
trznego wynosi 20,5°.

Na rysunku 3 podano predkosci samolotu w zalez-
nosci od poprzecznych kgtow nachylenia drogi star-
towej.

W celu ulatwienia pilotowi wykonywania rozbieggw
i dobiegdéw samolotu przewiduje sie wykonanie ng
obwodzie pierscieniowej drogi startowej linii wska-
zujacych granice odcinkéw dla okreslonych predko-
§ci. Tak na przyklad, pilot prowadzac samolot do 13-
dowanda z predkos$cig 230 km/h, powinien skierowaé
go na odpowiedni .predkosciowy pierScien” i nada¢
samolotowi przechyl poprzeczny odpowiednio do kata
nachylenia nawierzchni na tym odcinku. Wraz z utra-
ta lub przyrostem predkosci pilot powinien skierowaé
samolot na odpowiadajgcy danej predkoSci pierscien.

W celu dogodnego dokolowania samolotu po wylgdo-
waniu przewidziane sg tzw. przylotowe predkosciowe
drogi kolowania wykonane w zaokrggleniu w odste-
pach co 72° o szeroko$ci 24 m i pochyleniu 1,5° w
lewo. Drogi kolowania dla odlatujgcych samolotéw
rozchodzg sie promieni$cie od portu réwniez w od-
stepach co 72°. W S$rodku lotniska znajduje si¢ dwo-
rzec lotniczy z wiezg kontrolng, woko6l ktérego roz-
posciera sie :pier$cieniowa plyta peronowa o szero-
kosSci 1150 m.

Z lotniska pierscieniowego moze startowaé¢ jednoczes-
nie kilka samolotéw przy dowolnym kierunku wiatru.
Proby startu i lagdowania ze startowych drog pier-
Scieniowych zostaly juz wykonane na torze samocho-
dowym wytworni General Motors. Tor ten ma pewne
pochylenie biezni; nie jest on wprawdzie przystoso-
wany do tego rodzaju operacji lotniczych, ale prze-
prowadzone badania i studia wskazujg, ze projekt lot-
niska pierscieniowego jest realny.

W USA istnieje juz kilka patentéw na budoweg lot-
niska o pier$cieniowym ukladzie drogi startowej. Na
uwage zastugujg patenty: k1. 244—114, Nr 3325124,
kl. 244—114, Nr 3333796 oraz kl. 244—114, Nr 3157374

W wyniku teoretycznych rozwazan i prob terenowych
ustalono, ze lotnisko o pierScieniowym ukladzie drogi
startowej ma wiele zalet, a mianowicie:

@ pierScieniowa droga startowa ma nieskonczong
diugosé, dzieki czemu zmniejsza sie¢ do minimum nie-
bezpieczenstwo przerwanych startow

@ pierscieniowa droga startowa zapewnia odbywanie
startow i ladowan przy dowolnym Kkierunku i sile
wiatru

@ vpicrsciecniowy uklad lotniska zapewnia krazenie
nad nim na roznych wysokoSciach i wyczekiwanie na
ladowanie kilku samolotow jednoczesnie

@ dzieki temu, Ze znizenic i zejscie samolotow do
ladowania odbywaé¢ sie moze po linii spiralnej nad
strefa lotniskowa, minimalne s3 wymagania dotycza-
ce podejs¢ powietrznych

72 1B5 B
Kat nachylenia drogi stortowej [stopni]
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@ lotnisko z pierscieni

by I pmx:sycmowa droga startowa stwarza
¢ksza elastycznos$é w wyborze

Sciowych korytarzy

o plerscieniowy uklad drogi startowej umozliwia

:m?ztne skrocenie odleghosci kolowania samolotow
istnieje mozliwosé optymalne i iez

=L d : g0 usytuowania wiezy

. J oraz urzadzen radionawigacyjnych

o .lo.tms’lfo z pierScieniows droga startowa zapewnia

mozliwosé optymalnego rozmieszezenia calego kom-

pleksu portowego

@ istnicje mozliwosé wykonywania operacji lotni-

czych przy ztych warunkach widzialnoSci

@ picrscieniowa droga startowa zapewnia mozliwos¢

ladowania samolotow z uszkodzonymi wszystkimi sil-

nikami

@ lotnisko z pierscieniows droga startowa zajmuje

tylko 2/3 powierzchni lotniska tradycyjnego.

wyjSciowych i wej-

Lotniska lokalizowane na zhiornikach wodnych

Konicczno$é poszukiwan niezabudowanych terenéw
pod budowe nowych lotnisk doprowadzila, ze na szer-
szg skale w projektowanych pracach zaczeto wyko-
rzystywacé zbiorniki wodne pod lokalizacje portéw lot-
niczych. Lotnisko takie ma wiele zalet, do ktorych
zaliczy¢ mozna m.in. rozwigzanie problemu hatasu,
nieograniczone strefy podej$s¢ powietrznych, mozli-
wo$¢ nieograniczonej rozbudowy, zapewmnicnie duzej
intensywnosci lotow itp.

W USA jest rozpatrywany projelst budowy portu lot-
niczego Lakc-Erie zlokalizowanego na morzu w od-
legto$ci 1.5 km od brzegu. Projektuje sie wykonanie
plaszczyzny w nasypie o powierzchni 465 ha (zuzy-
wajgc 65,7 mln m3 gruntu), na ktoéorej rozmieszczone
beda dwie drogi startowe o diugosci po 3350 m oraz
3-pietrowy budynek dworca lotniczego. Czas budowy
ma trwac¢ 10 lat, a jej koszt wyniesie okolo 875 mln
dol.

Lotnisko to jest przewidziane do obslugi przez siec¢
linii zasilajgcych gesto zaludnionych rejonéw, a zwta-
szcza miast Ohaio, Michigan, Pensylwania, Indiana,
Mowy Jork i Ontario.

Rowniez na uwage zastuguje projekt nowego lotniska
dla Mowego Orleanu zlokalizowanego na jeziorze Pont-
chortrain w odleglosci 8 km od brzegu. Lotnisko to
ma by¢é wykonane z konstrukcji zelbetowej i wsparte
na palach. Budowla 3-pietrowa bedzie miata ksztatt
litery H. Na gornym pietrze zlokalizowano pole wzlo-
tow z dwiema -drogami startowymi, drogi kolowania,
ptaszczyzny dla $miglowcow i wieze kontrolng. W dol-
nych pietrach rozmieszczono pomieszczenia stuzbowe,
poczekalnie dla pasazeréow, restauracje i magazyny.
Lotnisko bedzie potgczone z miastem autostrada, wy-
konang w nasypie. Ponadto do przewozu pasazerow
i obstugi lotniska przewiadzianc sg taksowki rzeczne,
s§miglowce i samoloty tlokowe. Koszt budowy lotniska
ocenia sie na 300—350 mln dolarow, a autostrady w
nasypic na 16 mln dolaréw. Rownicz obok trzech
istniejgcych portow lotniczych Nowego Jorku projek-
tuje sie czwarte lotnisko zlokalizowane na oceanie w
odlegtosci 6,4 km od poltudniowych brzegéw jezior
Long Island.

Lotniska plywajace

W celu zwiekszenia bezpieczenstwa i zmniejszenia lo-
tow nad rejonami gesto zaludnionymd przewiduje sie

budowe lotnisk ptywajacych, umozliwiajgcych starty
i lgdowanie przy réznych warunkach meteorologicz-
nych. Na uwage zastuguje zaprojektowane lotnisko
plywajgce na jeziorze Ontario (9 km od Toronto) o
ogolnej ditugosci 72 km i zdolnos$ci przepustowej 4
razy wiekszej od obecnego lotniska miedzynarodowe-
go Toronto/Malton. Liotnisko to ma mie¢ dwie drogi
startowe o diugosci 3300 m i szerokosci 120 m, z kto-
rych jedna jest przeznaczona -do startow, a druga 'do
ladowan samolotéw. Drogi startowe bedg wykonane
z prefabrykowanych, wstepnie sprezonych pontonéw
o wymiarach 120X30 m. Obliczeniowe zanurzenie pon-
tonow w wodzie wynosi 3,6 m, a cze$¢ wystajgca nad
powierzchnig wody ma wysoko$¢ 5,1 m. Przewiduje
sie, ze samolot o ciezarze startowym 300 T w czasie
zatrzymania sie spowoduje zaglebienie pontonéw mie
wiecej miz 2,5 cm. Natomiast w czasie startow, lado-
wan i ‘kolowania samolotu nie bedzie wystepowalo
dodatkowe zaglebienie. Peron centralny bedzie zmon-
towany z blokow pustakowych o wymiarach 3X3 m.
Cate lotnisko bedzie zakotwione do dna jeziora. Gie-
bokos¢ jeziora w miejscu budowy wynosi 45—54 m.
Zdolno$¢ przepustowa portu lotniczego jest obliczona
na 5200 os6b w ciggu godziny. Przewiduje sie polg-
czenie lotniska z brzegiem za pomocg tunelu pod-
wodnego. Koszt budowy 300—500 miln dolaréw.
Rownicz w USA ezaprojektowano plywajace platfor-
my -do startow i lgdowan samolotow o skroconym
starcie i lgdowaniu. Platformy te, wykonane z zelbetu
w formie ptaskiego zamknietego cylindra o $rednicy
304 m, majg by¢ zanurzonc w wodzic na glebokosé
36 m. Wysoko$¢ czeSci wystajgecej nad wodg
2,74 m.

Ze wzgledu na dowolno$¢ ustawienia platformy
starty i ladowania moga sie odbywac¢ z roznych kie-
runkéw. Goérny pomost platformy ma -dwie rowno-
legte drogi startowe 1 cztery ptaszczyzny -dla $mig-
lowcow. Wewnatrz platformy sg przewidziane po-
mieszczenia dworca lotniczego oraz wszystkie nie-
zbedne stuzby lotnicze lacznie z hangarami i war-
sztatami naprawczymi.

Problem przewozu pasazeréw na trasie miasto-lotnis-
ko—miasto

W zwigzku z duzg liczbg osob korzystajgcych z ustug
transportu lotniczego powstaje powazny problem
przewozu pasazerow na trasie miasto—lotnisko—mia-
sto. Pomimo wzrostu predkos$ci samolotow, pasazero-
wie nadal tracg wiele czasu na przejazdy mnaziemne
miasto—lotnisko—miasto. W chwili obecnej w ciggu
1 godziny przebywa $rednio na 25 samolotach okoto
2100 pasazerow. Do ich przewozu do miasta potrzeba
1400 samochodéw, a w przypadku samolotow o duzej
zdolnosci przewozowej w ciggu 1 godz. przybywa 10
tys. pasazerow, do przewozu ktorych potrzeba juz
6700 samochodow.

Obecnie w USA przewozu pasazerow z miasta na lot-
nisko lub -odwrotnie, dokonuje sic:

samochodami indywidualnymi — 52%
taksowkami — 249
autobusami — 22%
inne (w tym Smiglowce) — 2%,

W innych krajach liczby te odpowiednio wynoszg
$rednio 22%, 25%, 33% i 20%. Stosowanie tak -duzej
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liczby samochodow indywidualnych do przewozu pa-
sazero6w wymaga rozwoju drég dojazdowych i budo-
wy parkingéow. W wielu przypadkach lokalizacja lot-
niska jest uzalezniona od mozliwo$ci rozbudowy drog
dojazdowych. Na przyklad, przewiduje sig,ze do 1975 r.
drogi startowe i perony lotniska Los Angeles bedg
zdolne przyjgé 80 mln pasazeréw, wewnetrzna sicc
dréog samochodowych i miejsca postoju samochodow
zapewnig przejazd 52 mln oséb, a zewnetrzne drogi
dojazdowe tylko 40 mln pasazeréw. Wg wstepnych
prognoz w roku 1980 dla zapewnicnia polgczenia lot-
niska Los Angeles z miastem potrzeba bhedzie 148 tys.
jednostek transportu naziemnego, co jest réwnowazne
zdolno$ci przepustowych dwéch 6-pasowych auto-
strad.

W zwigzku z powyzszym w iplanach rozwoju lotnisk
USA przewiduje sie znaczne poszerzenic piaszezyzn
postoju samolotéw, organizacje przewozu pasazerow
w kilku poziomach, budow¢ wielokondygnacyjnych
parkingow dla samochodéw oraz rozwdj sicci auto-
strad. Przy projektowaniu nowych loinisk musza
istnie¢ co najmniej dwa kierunki potgczen komuni-
kacyjnych z miastem. Oprocz tego, przy projektowa-
niu lotnisk nalezy dgzy¢ do rozdzielenia strefy obslu-
gi pasazeréw od strefy obstugi przewozow towaro-
wych 1 pozostalych stref obstugi lotniska Strefe ob-
stugi pasazeréw i strefe obslugi technicznej zaleca sig¢
lokalizowa¢ na przeciwleglych krancach drog starto-
wych.

Projektowanic lotniska musi by¢ poprzedzone szeze
gotowyimi studiami-badaniami czasu szczytowych ob-
cigzen lotniska w potgczeniu z maziemng siccig trans-
portowg. Rozréznia sie przy tym nastepujgce kry-
tyczne okresy:

@ poranny czas przybycia na lotnisko (zwykle od
godz. 7.00 do 8.00),

@ czas odjazdu z lotniska (zwykle godz. 15.00 do 17.00)

@ czas szczytowego potoku wszystkich rodzajow ru-
chu w strefie przylotniskowej (zwykle godz. 16.00 do
18.00).

Zewnetrzny — poza lotniskowy ruch mozna mierzyé.
prognozowac i analizowaé¢ réwniez jako ruch do i od
lotniska dla wszystkich tych krytycznych okresow.

Praktyka eksploatacji lotnisk wykazuje, ze czas tra-
cony przez pasazeréw na dojazdy do i z lotniska sta-
nowi powazny procent ogédlnego czasu podrozy. Przy
odleglo$ci miedzy lotniskami do 400 km czas tracony
przez pasazerow na dojazdy wynosi 51—65% ogdlnego

czasu podrozy, przy odlegtosSci 400—800 km — 39-:
=54%, przy odleglosci 800—1600 km — 35+49% i
powyzej 1600 km — 22— 32%0. Powyzszec danc wskazu-

ja, ze rozwigzanie problemu szybkiego przewozu pa-
sazerow miasto—lotnisko—miasto jest zadaniem pierw-
szoplanowym.

Jak wykazujg do$wiadczenia, zastosowanie transpor-
tu szynowego do komunikacji pomiedzy lotniskiem i
miastem w wiekszo$ci przypadkoéw nic zdaje egzami-
nu. Wybudowana w Tokio w roku 1964 jednoszynowa
kolej tgczgca lotnisko z miastem o zdolno$ci przewo-
zowej 80 tys. pasazcerow na dob¢ jest wykorzystywa-
na tylko w 15%,. Obliczenia wykazuja, ze najefektyw-
niejszym $rodkiem transportu do przewozu pasazerow
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na trasic loinisko—miasto jest autobus. Predko$¢ auty.
busu wprzy ruchu na autostradzic moze dochodzi¢ gy
96 km/h. Przy bezprzystankowym ruchu czas prze-
jazdu pasazerow na trasic lotnisko—miasto lub mia-
sto—lotnisko przy Sredniej odleglo$ci 2! km wynos;
16°9 ogdlnego czasu podrézy. Do ogdlnego czasy po-
drozy nalezy dodac¢ tez czas 30 minut zuzytych na za.
tatwianie formalnos$ci bagazowych na lotnisku i ¢zas
15 minut pobrania bagazu na lobnisku docelowym.
Autobusy zapewniajg wiekszg czestotliwosé ruchu i
s bardzicj przystosowane do warunkow miejskich.
Stosowanic autobusow rowniez jest efcktywniejsze w
porownaniu z lekkimi samochodami, gdyz $rednie za-
peinicnic autobusow wynosi 50 osob. a lekkiego sa-
mochodu tylko 1.67. Wedlug zdolnoSci przepustowej
drog samochodowych 500 autobusow rownowazy 600
samochodow osobowych. Przy tym wskazniku auto-
busami przewiczic si¢ 25 lys. pasazeréw, a samocho-
dami osobowymi tylko 1 tys.

Problemy lotniskowe zwigzane z wprowadzeniem do
cksploatacji samolotow naddzwiekowych

Promien dziatania  samolotow naddzwickowych  jest
w przyblizeniu rowny odleglo$ci pomigdzy Paryzem
i Nowym Jorkiem. dlatego celowe jest wykorzystanie
lotnisk tranzytowych w przypadku dtuzszych linii lot-
niczych. Bedg to prawdopodobnic lotniska Montreal,
Boston., Paryz, Londyn i Lizbona. Z uwagi na duzy
halas najprawdopodobniej bedzie wprowadzony zakaz
przelotu samolotéw mnaddzwickowych nad terenami
zamieszkatymi; dlatego lot z Europy bedzie sic od-
bywal w dwoéch ctapach, najpiecrw samolotami pod-
dzwiekowymi do lotnisk potozonych w poblizu brze-
gow morz i occandéw., a nastepnic dalej samolotami
naddzwiekowymi.

Juz obecnie hatas jest jednym z zasadniczych proble-
moéw dzisiejszego lotnictwa. W rejonach lotnisk istnie-
jg ostre ograniczenia wykonywania nocnych przelo-
tow i wykonywania zej$s¢ do lgdowania, istnieje tez
konieczno$¢ zmniejszenia mocy silnikow na glownej
drodze wznoszenia.
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MARKETING W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Ma lamach .Zycia Warszawy™’ przeczytatem nie tak
dawno ciekawy artykul pt. Kto sie boi marketingu?
Aulor artykulu zastanawia sie nad etymologig samego
pojgcia. Znaczenie to mozna przypisa¢ kazdemu, kto
szuka aktywnych form handlowania. Nie bede przy-
taczal tutaj podanych przykitadéw, bowiem nie pa-
sujg onc do lotnictwa. Wazne jest natomiast to, ze
problem jako taki interesuje coraz to szersze Kkregi.

Przytocz¢ jedynie smiale stwierdzenic ze wspomnia-
ncgo artykutlu.

.U nas. w Polsce marketing odgrywa dotad te rolce
w zbyt malym jeszceze stopniu. Bano sie jak gdyby.
zc jest to wiedza. czy sztuka zbyt . kapitalistyczna’.
Alc od pewnego czasu toczy sie na szczeScie ozywiona
dyskusja na jego temat. Dyskusja ta ujawnia mozli-
wos$¢ powstania nowego polskiego marketingu — i to
nic tylko na uzytek zagraniczny, gdzie jego rola jest
oczywista, alc i na uzytek wewnetrzny”.

W praktyce dzialania przedsiebiorsiw lotniczych mar-
ketingowi poSwieca sie szczegdlng uwage, a nawet
wydajc sig¢ specjalistyczne pisma. -

W tym artykule szczegdlng uwage chcecemy zwrécié
na ocene rynku pasazerskiego i towarowego. Ocena
taka niec moze mieé¢ charakteru przypadkowego i sta-
tycznego. W wielu krajach badania takie prowadzcne
sg od dawna, a wyniki stanowig podstawe planowa-
nia parku lotniczego. wielko$ci portéw lotniczych itp.

Jesli klokolwiek mialtby zastrzezenia, sgdzil, ze bada-
nia marketingowe posiadajg znikomg przydatnosé, ze

przewozy lotnicze rozwijajg sie wg okreslonego sche-
matu, to jest na pewno w bledzie. Samolot recalizuje
okreslone zadania rownolegle do innych rodzajow
transportu, a ponadto podobnie jak w handlu czy
przemysle, napotyka na dziesigtki konkurentéw. Koa-
kurenci ci starajg sie Swiadczyé swoje ustugi taniej
i sprawniej. Stad wniosek, ze kazde przedsiebiorstwo
lotnicze potrzebuje réznych informacji i réznych zro-
del, aby moglo rozwigzaé¢ problemy z najkorzystniej-
szym dla siebic $wiadczeniem ustug.
Przedsiebiorstwo lotnicze interesuje sie przedc wszy-
stkim rozmieszczeniem klientéw i prognozami rozwo-
jowymi nowych rynkéw. A jesli juz tak, to nalezy li-
czy¢ si¢ z pewnym ryzykiem, rckompensujgcym straty
w przysztosci.

Madrze prowadzony marketing to przede wszystkim
rozwiniete zrodlo informacji, stanowigce podstawe do
badan. Jakic informacje i skad, potrzebne sg dla
przedsiebiorstwa lotniczego?

1. Analiza informacji statystyeznych. W przypadku
lotnictwa zrodlo to jest szczegolnie begate, bowicm
poza informacjami statystycznymi ICAO i TATA dys-
ponujemy begatg informacjg poszczegolnych przed-
siebiorstw. Informacja ta dotyczy mawet kazdego po-
lgczenia, wynikéw finansowych, przekroju spoteczne-
go pasazerow, charakterystyki ladunkéw towarowych,
podzialtu $rodkow finansowych itp.

Jako przyktad polityki marketingowej przytoczmy in-
formacje dotyczgcg podzialu procentowego Kkosztow
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Tablica 1. Procentowy podzial kosztéw przewozu
w 1968 r.

_ Lot | KLM Li:‘::"s saboralll i
Ilementy kosztow (Pol- | (Holan- (h'l:m- (Belgia)| (I'SA)
ska) dia) dia)

Koszty lotu, w tym: 30,8 23,9 20,6 sl '_’l'».l_i
a) personel latajacy 4,3 10,3 6,7 9,9 11,5
L) paliwo i smary 15,8 9,0 8,6 11,1 13,7

Obsluga techniczna ire-
monty 21,7 8,8 16,3 13,5 14,5

Amortyzacja 20,3 9,5 9,6 7,0 10,8

Koszty lotniskowe 12,0 16,9 14,0 11,0 17.6

Obsluga pasaZerow 2.9 7,8 11,9 14,2 10,9

Koszty sprzedazy i re-
klamy Ok ] 20,0 232 159,14

Koszty ogoélne i admi-
nistracyjne 5,0 11,0 7,6 3,0 4.2

Inne wydatki cksploa-
tacyjne 1,9 2.5
Ogodlem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

przewozu lotniczego kilku przedsigbiorstw. Przedsie-
biorstwa te dobrane sg zupelnie przypadkowo. Zwr6é-
my uwage na koszty sprzedazy i reklamy. Celowo nie
podajemy w tekscie wielkosci, niech czytelnik osobis-
cie wyciagnie wmnioski.

Te i podobne informacje stanowig dostateczne zrodio
niezbedne dla potrzeb analizy statystycznej. Infor-
macje podobne uzyskujemy dla przewozdéw towaro-
wych. W tym przypadku uzyskujemy materiaty do-
tyczace kierunkow aktywnych przewozéw, rodzaju
tadunkoéw itp.

2. Informacje z przemystu i handlu. Informacje te
muszg dotyczy¢ zaréwno problemoéw krajowych, jak
i miedzynarodowych. Statystyka w tym zakresie jest
szczegbdlnie bogata. Analiza informacji w systemie so-
cjalistycznym jest ulatwiona. Utatwiona, lecz nie w
pelni wykorzystana. Calo$¢ informacji na dobra spra-
we skumulowana jest w dwoéch resortach: Minister-
stwie Handlu Zagranicznego oraz Wewngtrznego.

Ze skarbnic tych otrzymujemy informacje, jakie to-
wary i dokad lub skad. Pozostaje nam tylko rola
czysto marketingowa. Przekona¢ odpowiednie c¢zynni-
ki, ze ,Lotem — blizej” (Melchior Wankowicz), ale
i takze ,Lotem — taniej”.

W tej sytuacji rola podstawowa nalezy do przewoz-
nika.

3. Ankietyzacja. Forma sitara, jednak bardzo tania
i praktyczna. W przypadku przewozéw lotniczych 'w
oparciu o ankietyzacje dokonang metodg reprezenta-
cyjng mozna by uzyskaé¢ informacje o zapotrzebowa-
niu na pasazerskie przewozy krajowe. Podobna akcja
przeprowadzana w przemyS$le i handlu pozwolilaby
na ocene mozliwo$ci zastosowania samolotu do prze-
wozéw towarowych.

4. Wreszcie problem najistotniejszy to informacja o
konkurentach. W tym przypadku znamy oficjalne sta-
tystyki podawane w sprawozdaniach miesiecznych
czy rocznych. Nie zawsze jednak znane sg stosowane
formy marketingowe. Metody zdobywania klienta i
towardw.

W przewozach lotniczych chodzi nam przede wszyst-
kim o efekt w relacjach miedzynarodowych. Tam
jednak spotykamy sie glownie z partnerami kapita-
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listycznymi. Wsréd wiclu przedsigbiorstw mozna sie
spotkaé¢ zc stosowaniem prowizji dla agentow, lub tez
innymi formami nagradzania za zdobycie pasazera
czy dodatkowego tadunku. Podobne metody nie miesz-
czg sie w naszych przepisach finansowych czy tez
przyjetych zasadach ctycznych. A jednak na rynek
wejsé chcemy. Pozostaje wiec wypracowanie wiasnych
metod poszukiwania klienta i towaru i to nie na dais,
lecz na jutro, ma przyszto$c.

Jak to robia inni?

Przedsiebiorstwo lotnicze to dzisiaj chyba najbardziej
zlozony organizm ustugowy. To nie tylko nowoczesny
samolot, port lotniczy. ale coraz czeSciej jednoczesnie
caly system hotelowy rozrzucony po calym Swiecie,
to wlasne gastronomie, transport naziemny, system
lacznosci i system komputerowy.

W czasie pobytu w Warszawie kongresmendéw ame-
rykanskich polskiego pochodzenia ustyszalem taka
opinie. Podstawg ruchu pasazerskiego w lotnictwie
jest turysta. Jego przelot nic ma charakteru przy-
padkowego. Planuje on lot dilugo naprzéd i leci tam,
gdzie moze oczekiwac¢ doskonatego zaplecza hotelowe-
go 1 gastronomicznego. Turysta amerykanski wybiera
takie miejsce, gdzie sg hotele Hiltona lub Interconti-
nental. Leci tam, gdzic formalno$ci typu administra-
cyjnego sg uproszczone.

Aktualnie trwa ogromna walka o pasazera i kazdy
kilogram tadunku. Walka o supremacje towarzystw
zachodnioeuropejskich i amerykanskich. Towarzystwa
te starajg sie maksymalnie usprawni¢ techniczng stro-
ne obstugi. Starajg sie przyciggngé¢ bogatego turyste
za wszelkg cene. Wigczono do tego celu arsenal kom-
puterowy.

W oparciu o material zawarty w piSmie L’Express
1970, 10—16.VIIT przedstawimy jak proces marketin-
gowy wyglada w Europie zachodniej.

Ot6z wiekszos¢ przedsigbiorstw lotniczych wprowa-
dzito juz do eksploatacji system elektronicznego re-
zerwowania miejsc. Moézg clektronowy juz kilka mie-
siecy wczesniej moze okres$li¢ klientowi najdogodniej-
sze miecjsce spedzenia urlopu., rezerwuje miejsce W
hotelu, w samolocic itp.

Przypomnijmy w tym miejscu, ze lotnictwo, a glow-
nic przemyst lotniczy jest stymulatorem postepu tech-
nicznego, natomiast dzialalno$¢ przedsiebiorstwa lot-
niczego moze by¢é wzorcem dziatalnoéci organizacyi-
nej.

Lotnictwo cywilne jako pierwsze zastosowalo po-
wszechnie informatyke. Pierwsze na informatyke po-
stawilo przedsiebiorstwo amerykanskie American Air
Lines juz w 1954 r. W §lad za nim poszly wszystkie
wielkie przedsiebiorstwa.

Takie przedsiebiorstwa jak Air France, KLM czy
BOAC posiadajg dziesigtki punktow rezerwacji miejsc
rozrzuconych po catym S$wiecie. Po usunieciu niedo-
magan technicznych systemy elektroniczne dzialajg
juz niezawodnie. Przepracowanych i gestykulujgcych
urzednikow (vide biuro ,Lot”-u) zastgpili spokojni
operatorzy mozgéw elektronowych. Prosta operacja
trwa obecnie zaledwie kilka sekund, za$ zorganizo-
wanie najbardziej skomplikowanej podrozy wokél ca-



tego Swiata wymaga czterdziestu minut (poprzednio
podobna operacja trwata calg dobe). Kazda operacja
prowadzona za pomocg komputera jest automatycznie
zapisywana w jego pamieci magnetycznej. Dzieki te-
mu rezerwacja anulowana w Hamburgu moze byé¢
natychmiast wykorzystana np. przez Montreal.

To wszystko tgcznie tworzy pewnego rodzaju fanta-
styke naukowg. Jednak juz dzi$, kiedy rok 1971 zam-
knie sie liczbg 400 mln przewiezionych pasazeréow,
jest nieuniknione, a nawet niezbedne.

Kosztowne urzgdzenia przekraczajg mozliwo$ci poje-
dynczych przedsiebiorstw lotniczych i dlatego w tym
zakresie obserwuje sie réwniez procesy integracyjne.

W ogoélnej ocenie mozemy powiedzieé¢, ze marketing
rowniez musi uwzglednia¢ pojecia czasu. Klient nie
moze czekaé¢. W najblizszych latach bedzie on dyspo-
nowal urzgdzeniami ,,wej$cia” nawet w miejscach pu-
blicznych czy w domu. f.gczyl sie bedzie tylko z do-
stepnymi ustugodawcami.

Spojrzenic w przyszlosé

W okresic powojennym uzyskano dostatecznie wystar-
czajgce danc w badaniach marketingowych. Obecnie
w kazdym szanujgcym sie przedsiebiorstwie przemy-
stowym, handlowym czy transportowym istniejg wy-
specjalizowane komorki marketingowe. Zatrudnieni
tamze pracownicy reprezentujg najwyzszy poziom
wiedzy specjalistycznej, a ponadto dysponujg odpo-
wiednimi narzedziami badawczymi.

Badania marketingowe stalty sie zbyt skomplikowane
dla laika 1 ludzie bez praktyki byliby nierozsgdni,
gdyby sami probowali przeprowadza¢ badania marke-
tingowe. Nie mialoby réwniez sensu zatrudniaé¢ pra-
cownik6w bez odpowiedniej wiedzy techniczno-eko-
nomicznej do rozwigzywania probleméw marketingo-
wych.

W przypadku lotnictwa badania marketingowe napo-
tykajag na duze trudnosSci ze wzgledu na umownos$é
rynku. Systematyczny rozwoj ruchu pasazerskiego, a
takze rozwdj obrotéw towarowych w -przewozach lot-
niczych, powoduje stopniowe przedrozenie przestrzen-
ne rynkow.

Badania nie mogg mie¢ przeto chrakteru statycznego,
a dynamiczny. Spojrzenie wstecz dostarcza badaczowi
jedynie maiterial wyjSciowy, natomiast uporzgdkowa-
nie wszystkich czynnikow przyszloSciowych umozliwia
opracowanie konkretnych planéw rozwojowych.

Rok 1970 stanowi niejako przelom technologiczny w
rozwoju przewozow lotniczych. T tu specjalisci od
marketingu majg prawdziwe pole do popisu.

W tej dekadzie wprowadzono do eksploatacji ,ma-
sowce” typu Boeing 747, kolejno nieco mniejsze sa-
moloty typu DC-10 wchodzg do eksploatacji, a w nie-
dalekiej przysztosci giganty Lockheed 1011.

Aby jednak zagwarantowac¢ dla tych samolotow peing
podaz, konieczne staje sie zbadanie problemoéow de-
mograficznych i ekonomicznych dla wybranych re-
gionow Swiata.

Zagadnienie to pozornie latwe nastrecza wiele trud-

nosci wynikajgcych z obiektywnych przyczyn. Na te-

mat tych przyczyn wystarczy przytoczy¢ kilka uwag
z toczgcej sie wojny bilectowej nad Pétnocnym Atlan-
tykiem. Powolam sie w tym miejscu na wypowiedz
naszego korespondenta w I.ondynie, Andrzeja Bro-
niarka.

Ot6z wg jego relacji z Londynu, prasa angielska trak-
tuje istniejgcy ruch przewozowy nad Atlantykiem ja-
ko , wojne biletowg”.

,Jest to autentyczna, cho¢ bezkrwawa bitwa o pasa-
zerow, w ktorej ostatnig by¢é moze potyczkg bedzie
forum konferencji TATA (konferencja ta odbyla sie
28.VI.71 r.)”.

Wojne te wywotali niedoceniani przed laty pozaroz-
ktadowi przewoznicy. Organizujq oni «czarterowe loty
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Tablica 2. Rozwdj ludnodei w poszezegolnyeh regio-
nach Swiata w min

Zaludnieniec w latach
Region swinla

Wi 2000

Mivka 312 T
Azjiv bez Jajponii 1701 BHTR
Enrapa G675 SNG
Japonia 08 125
Qeceania 14 25
Aneryvka Paolocna 204 G7R
Ameryvka Polunduiows 166 a2
Iazem Sl Lk

pomiedzy Europg a kontynentem amerykanskim i ofe-
ruja bilety‘ znacznie tansze niz linie regularne.
»Times” z 22 czerwca br. informuje, ze regularne li-
nie lotnicze operujace nad oceanem po raz pierwszy
w sezonie turystycznym pracujg ze stratg. BOAC
stracilo w tym roku 2,5 mln funtéw, linie amerykan-
skie tez dokladajg miliony, a tymczasem firmy czar-
terowe mnotujg zwiekszenie obrotow. Wiele linii regu-
larnych widzi jedyng mozliwos¢ wyjScia z kryzysu
przez obnizenie ceny, aby w ten sposéb zmniejszy(
atrakcyjnos¢ konkurencyjnych linii czarterowych. Jest
to na pewno propozycja rozsgdna, wychodzgca na-
przeciw fali turystycznej i — co wecale nie jest pa-
radoksem — takie postanowicnie zwiekszyloby na
pewno zyski regularnych linii. Oto weditug oficjalnego
wydawnictwa rzgdu brytyjskiego pt. British Civil
Aviation ,BOAC osiggnela w ubieglym sezonie czysty
rysk w wysoko$ci 19 mln funtéw wykorzystujge za-
ledwie 51°% miejsc w samolotach. Bariera optacalno-
Sci jest jeszecze nizsza i1 wynosi niecate 42% miejsc.
Gdyby wig¢e TATA zgodzita sie na obnizke cen bile-
tow, samoloty nie startowatyby puste”.

Oto6z to: nowe samoloty i nowe prcblemy, wobec kto-
rych zadne przedsiebiorstwo nie moze zachowadé sie
obojetnie. Pozostawiam do wtasnych refleksji czytel-
nikowi, jak wobec tych ostatnich decyzji bedg wy-
glgdaly nasze przewozy na Péilnocnym Atlantyku.
Wroémy jednak do oceny przysziosci. Powszechnic
sgdzi sie, ze popyt na przewozy lotnicze uzalezniony
bedzie od presji demograficznej. Aktualnie jest nas
ponad 3,5 miliarda. Ilu nas bedzie w kolejnych de-
kadach, latwo obliczyé. Dlatego przy ocenie popytu
na przewozy lotnicze potrzebne sg nam statystyki de-
mograficzne i obrotéw miedzynarodowych.

Rzecz jednak w tym, ze procesy demograficzne sg
bardzo nier6wnomierne (tablica 2). Jeszcze wieksza
nieré6wnomierno$¢ wykazujg dochody przypadajgce na
mieszkanca (tablica 3). Okazuje sie bowiem, ze nawet
w roku 2000 panstwa lezgce na obszarach stabo roz-
winietych nie osiggng minimum dochodu, pozwalajg-
eego na wydzielenie okres$lonej sumy na transport w
ogole. Tak wiec maksimum przewozéow w dalszym
ciggu pozostanie w Europie, Ameryce Polnocnej i
bardzo szybko do strefy tej wejdzie Japonia.

W badaniach marketingowych nie mozna jednak po-
mija¢ ohszardéw rozwijajgcych sie. Tam bowiem prze-
wozy lotnicze bedg mialy duze znaczenie dla rozwi-
jajgcych sie osrodkow przemystowych, a przede wszy-
stkim turystow.

W perspektywie tej dekady, wszystkie przedsiebior-
stwa lotnicze liezy¢ beds gtownic na turyste. Podroze
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Tablica 3. V\"v.rqst dor-.hndu narodowego przypada-
jacego na jednego mieszkanca w dol.

Lata

Liewion Swiala o prENrosty
1960 L iHi

Alryvhka o ST 6.7
Azjiu ez Japonii 11:3.0 302,10 66,5
Latropa 138G.Y H051.9 6G49.0
Japonia =al.l [T w17
Oveeatiist 2000.0 42800 T
Amervka Pin, 2632.7 62830 137.0
Ameryka Pl B0l 64522 95.6

stuzbowe, o ile nie osiggnely swojego szczytu, to w
najblizszym okresie czasu do niego dojda. Wkraczamy
bowiem w okres doskonale rozwinietej informatyki,
wideofonu itp.

W badaniach marketingowych turysta powinien sta-
nowi¢ przedmiot szczegdlnego zainteresowania. Zato-
zenia przewidujg, ze w 1972 r. miedzynarodowy obrot
turystyczny osiggnie 200 mln oséb. Ile z tego przy-
padnie w udziale dla transportu lotniczego, w duzej
mierze bedzie zalezalo od przedsiebiorstw. Na ile te
potrafiag zaoferowaé¢ turyscie cene konkurencyjng,
stworzy¢ Kkorzystniejsze warunki wypoczynku itp.
Na wstepie wspomniano, ze przedsiebiorstwa lotnicze
zabezpieczajg turys$cie kompleksowe ustugi. Oczywis-
cie w swoich ofertach najkorzystniejsze warunki prze-
widujg w najbardzicj odlegtych zakgtkach.

Wyobrazmy sobie polskiego turyste ukicrunkowanego
na wyjazdy do Zjednoczonej Republiki Arabskiej czy
Indii (przyklady realne). Jedyng droga tatwego do-
tarcia tam bylby samolot. Intensywno$é rozwoju tego
ruchu wptynetaby w sposdb zasadniczy na rozwdj
sLot”~-u. Stagd wniosek, ze ruch turystyczny to nie
tylko przedmiot zainteresowania biur podrézy. To
réwniez nie przypadek, ze przedsiebiorstwa lotnicze
intensywnie rozbudowujg wtasne zaplecza hotelowe
czy gastronomiczne.

W polityce przewozowej przedsicbiorstwa lotniczego
turysta znajduje miejsce poczesne.

O ile przewozy pasazerskie ujete zostaty w pewne
ramy organizacyjne, a przedsiebiorstwa lotnicze roz-
dzielity niejako rynek, o tyle przewozy towarowe wy-
magaja od marketingowcow zupelnie odmiennego po-
dejscia badawczego.

Przewoznik lotniczy znajduje sie miedzy producentem
i konsumentem. Swiadczy ustugi dla jednego i dru-
giego. W relacji producent—konsument przeprowadzo-
ne juz zostaly bardzo szczegolowe badania marketin-
gowe, dzieki czemu do skutku doszia transakcja. Po-
zostaje jedynic transport tadunkéw bedgcych przed-
miotem transakcji. Czy jednak przedsiebiorstwo lot-
nicze moze zachowaé¢ sie biernie wobec zachodzgcych
obok zjawisk i oczekiwaé oferty przewozowej?
Gléowny kierunek wspoéipracy musi obejmowaé prze-
de wszystkim producentéw. Producent w imie dobrej
opinii 0 swoim wyrobie chce wiedzie¢ czy dystrybu-
cja jego towaru jest prowadzona prawidiowo i w ja-
kim stanie ladunek dotrze do odbiorcy.

Producent niechetnie korzysta z ustug posrednikow.
Najwygodniej dla niego jest bezposrednie nawigzanie
kontaktow z przewoznikiem. Dlategs tez specjalisci
od marketingu jako gléwne zadania dla swoich ko-
morek powinni wyznaczyé:
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przewozow lotniczych

.‘k}OI'UI.‘lkl przo.z-.naczenia okre$lonych wyrobow. W
mnaszej sytuacji problem ten posiada charakter
z;morlopolizowany i uzyskanie tych informacji nie
bowinno nastrecza¢ zadnych trudnosei. W krajach
zachodnich marketingowcy prowadzg w tym za-
kresie bardzo obszerne badania

@ znajomosé¢ cech technologicznych i ekonomicznych
wszystkich innych rodzajow transportu konkuren-
cyjnych dla samolotu

@ 2romadzenie szczegOlowej kalkulacji kosztow kom-
paratywnych, majacych na celu wykazanie wyz-
szo$ci samolotu jako &rodka przewozowego nie
tylko w sensic czasu dostaw, ale takze i w ukta-
dzic kosztow koncowych

@® znajomo$¢ obceych przewoznikow lotniczych wraz
z ich wtasciwosciami organizacyjnymi, metodami
marketingu itp.

Zakres zadan jest bardzo obszerny i brak jakiejkol-
wick informacji moze powodowal¢ nieobliczalne straty
dla przedsicbiorstwa.

Przedsiebiorstwo lotnicze oferuje swoje ustugi nieza-
leznic od rodzaju ladunku. Przewozi zywe zwierzcta,
kwiaty. maszyny i surowce. Przedsiebiorstwo podcj-
muje sie kazdej ustugi, o ile jest ona optacalna.
Podobnic, jak to ma miejsce w licznych przypadkach.
reprezentatywny jest Poilnocny Atlantyk. Reprezen-
tatywny dlatego, ze konkurencja dzialania jest tutaj
bardzo charakterystycznai 22 przewoznikow i kazdy
z nich dysponuje ogromnymi rezerwami przewozowy-
mi. Kazde przedsi¢biorstwo poszukuje najbardziej re-
klamowych form marketingowych dla zdobycia do-
datkowego tadunku. Poczgwszy od zatatwienia wszel-
kich formalno$ci spedyeyjnych az do oferowania naj-
korzystniejszego sprzctu.

Wiadomo. ze obecnic w konkurencji tej zwyciezg ci,
ktorzy dysponujg samolotami typu Boeing 747. Moga
oni przewozi¢ duze kontenery, z wiekszg predkoscig
przy oferowaniu nizszych cen.

Jak wielkg rol¢ w przewozach towarowych ma do
odegrania marketing, niech $wiadczg prognozy towa-
rowe na jednym lotnisku Amsterdam-Schiphol. O ile
w 1970 r. przeladowano tam do przewozu 190 tys. ton
tadunkow, to w 1990 r. wielko$¢ ta wyniesie 1 miln
ton, a w 2000 az 6 mln ton. Do tak olbrzymiej masy
potrzebne sg nie tylko odpowiednie urzgdzenia tech-
niczne, ale przede wszystkim zaangazowanie wszel-
kich form marketingowych.

Nie wyobrazamy sobie, jak wyglgdataby sytuacja ma-
gazynowa na lotnisku, gdyby ladunki wg tradycyj-
nych form oczekiwaly na samolot bezposrednio na
lotnisku. Eadunki odbywajg droge zazwyczaj z po-
miniecicm magazynow. Skonteneryzowane trafiajg od
dostawcy bezposrednio do samolotu, a z samolotu do

odbiorcy. Jedynie ladunki drobnicowe mogg przecho-
dzi¢ przez magazyny lotniskowe.

Postdj samolotu na lotnisku jest ograniczony do 40
minut. Na okre$lony samolot docierajg od dostawcy
tadunki w $ciSle oznaczonym czasie i podobnie sg od-
bierane. Precyzyjne plany opracowujg marketingowcy
dysponujacy rozwinietym systemem tlgcznosci z do-
stawcami i odbiorcami oraz wyposazeni w komputery,
ktére dokonujg obliczen zwigzanych z zaladunkiem,
obcigzeniem samolotu itp.

Dotychczasowe stwierdzenia sg jedynie sygnalem; do
merytorycznych probleméw przewozéw towarowych
jeszcze niejednokrotnie powrocimy.

Na zakonczenie chcialbym jednak nawigzaé¢ do cieka-
wego artykulu zawartego w czasopi§émie ..Business
Week” 1971 z dnia 22.V. Artykul ten dotyczy wtas-
nie lotniczych przewozow towarowych. Autor artyku-
lu bazuje na informacjach prywatnego przedsiebior-
stwa lotniczego Flying Tiger Line (Latajgcy tygrys).
W obliczu narastajgcej konkurencji, a szczegdélnie ta-
lkkich przedsicbiorstw, jak PAN AM, Japan Air Lines
czy Seaboard, nie pozostawalto nic innego, jak zwingé¢
interes.

Od czego jednak dobrzy marketingowcy.

Zbadano wszelkie zrodla niepowodzen oraz obserwo-
wano dziatalno$¢ innych przedsiebiorstw. W 1969 r.
Flying Tiger Line organizuje przewozy towarowe na
dtugich dystansach. O ile do 1965 r. dlugo$¢ polgczen
wynosita zaledwie 7000 km, to po uruchomieniu po-
lgczen na szlaku Ocean Spokojny dlugo$¢ ta wzrosta
do ok. 30 tys. km. Dla obstugi tych potgczen przed-
siebiorstwo zakupilo stosunkowo tanie samoloty to-
warowe typu CL-44 ,Canadair” i kolejno DC-8F.
Wejscie na szlaki diugodystansowe zapewnilo spel-
nienic elementarnego czynnika ekonomicznego, a mia-
nowicic przedtuzenie dobowej pracy samolotu z 5,5
do 11,5 godz.

Jednak wg oceny prezesa Flying Tiger Line podsta-
wg sukcesu bylo wprowadzcnie umiejetnych form za-
rzgdzania. Model zarzadzania opracowal W. M. Hoff-
man z firmy New Jork Central Railroad. Aktualnie
W. M. Hoffman pracuje w przedsiebiorstwie Flying
i kieruje sprawami prawnymi, markebtingowymi i po-
litykg cen.

W praktyce dziatania Hoffman przyjgl zalozenie, ze
kazda placowka terenowa iprzedsiebiorstwa musi przy-
nosi¢ zyski. Kazdy kierownik placowki terenowej ma
duzg swobode dziatania, jednak jego obowigzkiem jest
zdobycie kompletnego ladunku na kazdy rejs.
Kierownicy placowek szukajg wiec wszelkich mozli-
wych rozwigzan. Okazuje sie, ze wielu aktualnych
klientow Flying zwrdcito nan uwage, kiedy zaobser-
wowano pierwsze powodzenia.

Oznacza to, ze klienci chetnic nawigzujg wspoiprace
z przedsiebiorstwem, ktére posiada ugruntowane po-
zycje na rynku przewozowym.

W nastepnym, grudniowym numerze opublikujemy artykutl .J.
Otysia i S. Szczecinskiego Pewne uwagi o chtodzeniu topatek
turbin silnikéw lotniczych. W artykule beda przedstawione
efekty konstrukcyjne i wytrzymatosciowe stosowania chtodze-
nia topatek kierowniczych i wirnikowych turbin silnikéw lot-
niczych oraz metoda przyblizonych obliczen chtodzenia topa-
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Autor przeprowadza analize ekonomicz-
nq lotnictwa sanitarnego i jego miejsce
w pracy sluzby zdrowia. Nastepnie
przedstawia prognozy rozwojowe lotni-
ctwa sanitarnego do roku 1985, omawia-
jgc wyniki warunkujgce wzrost popytu
na ustugi transportu sanitarneyo. W dal-

EKONOMICZNE PROBLEMY oy, o

ow w transporcie lotniczym, ktore w
miare 2zwiekszania ustug bedgq wmalaly

i bedq mniejsze niz koszt transportu
chorych samochodem.

Ratowanie zycia ludzkiego i ochrona zdrowia jest nic
tylko humanitarnym obowigzkiem, ale réwniez po-
trzebg gospodarczg. Spoleczenstwo zdrowe jest bar-
dziej wydajne w pracy i sprawniejsze w wykonywa-
niu zadan gospodarczych.

Ze wzgledu na pelnienie przez stuzbe zdrowia dwoéch
nierozdzielnych od siebie funkcji — humanitarnej i go-
spodarczej, trudno byloby okreslaé¢ $cislg zalezno$¢
miedzy nakladami przeznaczonymi na poprawe stanu
zdrowotnego a ich efektami. Ze wzgledu jednak na
to, ze naklady te sg ograniczone wielko$Scig dochodu
narodowego i jego podzialem, niezbedna jest grun-

towna analiza sposobu wykorzystania posiadanych
Srodkéw i mozliwos$ci osiggniecia z nich optymalnego
efektu gospodarczego. Wynika stgd potrzeba gospoda-
rowania w oparciu o rachunek ekonomiczny i wybér
odpowiednich wariantow inwestycyjnych, naturalnie
z zachowaniem odpowiednich proporcji miedzy dzia-
tami, jak rdéwniez i tam, gdzie istniejg dwie galezie,
miedzy ktorymi zachodzi mozliwos¢ substytucji. Stad
tez szczegdlowej analizie ekonomicznej podlegaé¢ po-
winno i lotnictwo sanitarne, jak tez jego miejsce w
pracy stuzby zdrowia.

Lotnictwo sanitarne oparte jest w glownej mierze na




ustugach $wiadczonych dla lecznictwa zamknietego
oraz na potrzebie szybkiego ratowania zycia. Podsta-
wg zatem do okreSlenia miejsca i perspektyw rozwo-
jowych lotnictwa sanitarnego jest rozw6j stuzby zdro-
wia opieki zamknietej.

Jedng z tendencji jest tworzenie duzej liczby o$rod-
kéw o niskim standardzie wyposazenia przez rozpro-
szenie inwestycji oraz waskiej specjalizacji przy mie-
duzej odlegltosci transportu chorych. Leczenie w tych
o$rodkach dotyczy przypadkow prostych i wymaga
dodatkowego transportu do os$rodk6w specjalistycz-
nych w bardziej skomplikowanych przypadkach. Z
punktu widzenia transportu przy tworzeniu ,fabryk
zdrowia” utrzymuje sie staly transport na male od-
leglo$ci a transport na duze odleglos$ci wzrasta. Wg
innej tendencji tworzenia sieci o$rodkéw — transport
na matc odleglosci maleje.

Polska nalezy do krajéw o duzym zaludnieniu (104
mieszkancé6w na km?) i stosunkowo réownomiernym
rozmieszczeniu ludno$ci (od 52 mieszkancéw na 1 km?
w woj. biatostockim, do 379 mieszkancow ma 1 kma?
w katowickim) oraz o duzej zwartosci przestrzennej,
wynikajacej z ksztaltu zblizonego do kota. Jednoczes-
nie jednak wystepuje duza -deglomeracja zamieszkania
(tylko 51,2% ludnos$ci zamieszkuje miasta). Ta specy-
fika krajowa zdecydowalta o tym, iz w pierwszym
okresie, tj. w okresie odtwarzania stuzby zdrowia po
wojnie i odbudowy zniszczen rzeczowych, jak i ludz-

kich, rozwdj stuzby zdrowia przebiegal wediug ten-
dencji tworzenia duzej liczby matych oérodkéw o ma-
tym wyposazeniu, a nawet o zmniejszajacej sig liczbie
szpitali.

Aktualnie po odbudowie sieci stuzby zdrowia sytuacja
zmienia sie diametralnie. Docelowa struktura orga-
nizacyjna szpitali powinna sie opiera¢ na czterostop-
niowej organizaciji.

Pierwszym czlonem tej struktury jest szpital
powiatowy (obstugujgcy 50—60 000 ludno$ci) i wcho-
dzacy w sklad sieci szpitalnej opartej na systemie
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1. Struktura przewozowa lotnictwa sanitarnego

satelitarnym, ktéry powinien mieé¢ oddzialy interny,
chirurgii, poloznictwa, ginekologii i pediatrii.

Drugim cztonem jest szpital powiatowy katego-
rii 1, zajmujacy centralne polozenie w uktadzie szpi-
tali powiatowych i posiadajgcy dodatkowo oddziaty
nicktérych waskich specjalnosci, jak: laryngologia,
okulistyka, ncurologia, dermatologia, chorohy zakazne
i gruzlica.

Trzecim czlonem jest szpital miejski ogolny i
jednoimienny o zakresie zblizonym do szpitali powia-
towych pierwszej i drugiej kategorii.

Czwartym czlonem jest szpital wojewoddzki, po-
siadajacy réwniez oddzialy o bardzo wgskich specjal-
no$ciach jedynych na cale wojewodztwo, jak torako-
chirurgia, neurochirurgia, chirurgia plastyczna, kar-
diologia, hematologia, radioterapia onkologiczna itp.
Ohok szpitali wojewodzkich podobny w swej sfruk-
turze.'do nich -jest szpital kliniczny, petnigcy rowniez
fuflkcje dydaktyczne.

Wyzej - wymieniona struktura organizacyjna przynie-
sie _jstotne zmiany w zakresie tramnsportu. Wydluzy
sie $rednia  odleglo$¢ przewozu na malych odleglos-
ciach w zwigzku z odsunigciem sie zamknietej opieki
od chorego z jednoczesnym zapewnieniem mu wyz-
szej jako$ci leczenia. O tym postepujgcym juz pro-
cesie $wiadczy zwiekszanie sie Sredniej odleglosci
przewozow karetkami 'pogotowia ratunkowego z 18,6
km w roku 1963 do 32,2 km w roku 1968.

Pozornie wydawac¢ by sie moglo, :iz zblizenie wysoko-
kwalifikowancj opieki 'do chorego w postaci cztero-
oddzialowych szpitali powiatowych zmmniejszy potrze-
be przewoz6w na male odleglosci. W rzeczywistosci
gl()\}vnym ogniwem wyposazonym w uniwersalne na
danym szczeblu rozwoju techniki medycznej S$rodki
jest szpital wojewoddzki, leczacy bardziej specjalizo-
wane przypadki. Stad tez .nastapi wzrost przewozéw
na odleglosciach duzych, przewyzszajgcych 100 km.

Wydaje sie, ze przy szybkim postepie techniki me-
dycznej i idgcej w $lad za nig stalej modernizacji
szpitali, wyposazenie wszystkich szpitali wojewo6dz-
kich nic bhedzie moglo post¢powa¢ rownomiernie, co
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spowoduje lepsze wyposazenie, jak tez i specjalizowa-
nie sie dancgo szpitala w okreSlonym zakresie.

Jednocze$nic medycyna jest jedng z niewielu dziedzin,
w ktérej pomimo rozwoju techniki, ogromng role od-
grywa osobowo$¢ lckarza, wybitnego specjalisty w
swej specjalno$ci o nicpowtarzalnych w danym czasic
umicjetnos$ciach. Stymuluje to wyspecjalizowanie sie
danego szpitala, szczegdlnic Kklinicznego, w waskim
zakresie. Niczaleznice od szpitali ogoélnych, zawsze be-
dg istniec¢ szpitale wyspecjalizowanc (hcematologiczne.
neurologiczne, psychiatryczne itp.) niczwigzanc z re-
jonizacjg wojewddzkg, a wymagajgce przewozow na
duze odleglosci.

Wymicnione powyzej trzy czynniki zroéznicowania
szpitali beda powodowaly zwiekszenie przewozow
miedzywojewddzkich na odleglosciach powyzej 100 km.
a wiec podatnych na przo\i/ozy lotnicze.

Wystepowanie tej prawidiowosci potwicrdza wzrost
liczby cehorych leczonych w danym 'wojewddztwie, a
mieszkajgcych poza jego granicami. Wedlug statysty-
ki szpitalnej w roku 1963 w skali krajowej 88000
osOb mialo miejsce zamieszkania poza wojewodztwem
leczenia. W roku 1967 liczba oséb leczonych spoza
wojewoddztwa zamieszkania wzrosta do 103 000. Przy-
rost osob leczonych poza wojewddztwem wynosi w
badanym okresie 17%. W tablicy wskazana -jest liczba
chorych wedlug miejsc leczenia i zamieszkania.

Brak odpowiedniej statystyki nie pozwala stwierdzic,
ktorzy z tych chorych przybyli do szpitala. srodkami
wlasnymi, czy tez zostali dowiezieni Srodkami stuzby
zdrowia.

Nalezy przypuszczaé, iz znaczna ich cze$¢ zostala albo
dowieziona albo odwieziona $rodkami stuzby zdrowia.
Mogtbym zaryzykowac¢ stwierdzenie, iz przynajmniej
czwarta cze$¢ skorzystala w dowozie tam i z powro-
tem z transportu sanitarnego, co wedlug skromnych
obliczen dotyczy okolo 50000 chorych.

Proces ten odnosi sie do przewozow miedzywojewodz-
kich (odleglo$ci duze), zatem znaczna cze$¢ chorych
kwalifikowalaby sie 'do przewozu lotnicznym trans-
portem sanitarnym. O nicdostatecznym wykorzystaniu
lotnictwa sanitarnego i dokonywaniu przewozow ka-
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3. Ustugi lotnictwa sanitarnego

retkami samochodowymi na odleglo$Sciach dla mnich
nic optacalnych, $§wiadczg rowniez dane z wojewodz-
twa biatostockiego, w ktérym 10%0 przewozéw doko-
nywane jest na odlegto$ciach powyzej 100 km, a wiec
podatnych na przewdz lotniczy.

Przyvomnijmy: aktualna liczba ustug $wiadczonych
przez lotnictwo sanitarne wynoasi okola 7000. Wiel-
k05" ta jest nicadekwatna w stosunku do rzeczywis-
tego  zapotrzebowania na przewozy dalekie. Mozna
bytohy bez dodatkowych inwestycji liczbe te c¢o naj-
mnicj poadwoid.

Zastanowmy siec nad prognozami rozwojowymi lotni-
ctwa sanitarnego.

Horyzont czasowy. jaki powinniSmy bra¢ pod uwage
w naszvch rozwazaniach, siega do roku 1985, a ‘wiec
do okresu. w ktorym jestesémy w stanie ogarngé za-
rOwno '1'07,'\.\'('),] techniki, jak tez i rozwdj gospodarczy.

Wzrost popytu na ustugi transportu sanitarnego uwa-
runkowany jest trzema czynnikami.

Picerwszy z nich. to demograficzny rozwo6j kraju.
powodujgey wzrost zapotrzebowania na ustugi stuzby
sdrowia. Wzrost zapotrzebowania nie bedzie tylko pro-
porcjonalny do przyrostu naturalnego ludnoS$ci, ale
bedzie si¢ zmicnial wraz ze zmianami pnia demogra-
ficznego. Spoteczenstwo polskie jest spoteczenstwem
mlodym. zc stosunkowo niewielkim odsetkiem ludzi
starszych, ktorzy stanowig 129 ogélu, a wymagajg-
eveh zwiekszonej opieki. W miare wyrownania sig
pnia nastepowac begdzie naturalne starzenie sie spote-
czenstwa, ludzie starsi juz w roku 1975 beda stano-
wili 16% catoéci. W rezultacie wzrost zapotrzebowania
bedzie wigkszy niz przyrost demograficzny.

Drugi czynnik. to rozszerzenie zakresu bezptatnych
$wiadczen dla ludnos$ci, w przypadku niektoérych gr’u’p
chorobowych (jak cukrzyca, choroby psychiczn'e, f.;osc-
cowe i inne) i rozleglejsze] niz dotychczas OplC‘kl. za-
ktadowej dla oséh przewlekle chorych i w wieku

starczym.

Trzeci czynnik, to upowszechnienie ul’)e.zpiecze.r'l
zdrowotnych, co przy duzej liczbie ludnosci bedzie
miato zasadnicze znaczenie. Rownoczeénie wzrost _0-
g6lnej kultury i u$wiadomienia spoteczenstwa w dzie-

dzinic stuzby zdrowia bedzie powodowa zwigikszanie

Tablica. Poréwnanie czasu przewozu transportem
samochodowym i lotniczym (min.)

. Odleglogé (km)
Sradek przewozn
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sie liczby zgltoszen do zakladow stuzby zdrowia w ce-
lach lecznicznych.

Postep w naukach medycznych, a w szczegolnosci roz-
wo6j techniki medycznej bedzie powodowaé potrzebe
szerszego dokonywania badan i leczenia w zamknie-
tych zaktadach stuzby zdrowia dla lepszej intensyw-
no$ci leczenia, a w opiece zdrowoitnej — dla jego
wiekszej efektywnos$ci.

Obok zwiekszenia sie liczby leczonych nastgpi zmiana
struktury zachorowan w zwigzku z postepujagcym
procesem uprzemystowienia kraju, chemizacji rolni-
ctwa, jak i gospodarstwa domowego, rozwoju urba-
nizacji i motoryzacji. Zmiany te bedg dotyczy¢ w
szezegolno$ei wzrostu liczby choréob narzadow kraze-
mia, chorob nowotworowych, uktadu merwowego, na-
silenia zatrué¢ : urazow kostnych wyniklych z rozwo-
ju motoryzacji. Zmiana struktury bedzie zatem do-
tyczy¢ chorob, kitére sg najhardziej podatne na prre-
wozy lotnicze.

Wzrost zapotrzebowania na przewozy transportowe
bedzie wzrasta¢ réwniez dlatego, ze odsetek vhospita-
lizacji wedlug przewidywan powinien si¢ zwickszyé
2 9,2% do 14% (wzrost 65%).

Opierajac sie na wyzej wymienionych czynnikach
mozna okre$li¢c prognoze przewozowsg zaréowno dla
transportu samochodowego, jak i dla transportu lot--
niczego.

W wyniku przeprowadzonej .prognozy dla samocho-
doéw sanitarnych, w roku 1975 przewiduje sie —
3000000, w roku 1980 — 4000000, a w roku 1985 —
4200 000 ustug. Dla przypomnienia podamy, ze aktu-
alna liczba $wiadczonych ustug wynosi 2357000. W
kilometrach mnatomiast {uwzgledniajagc zmiane struk-
tury odleglo$ciowej), przewozy te w rokKu 1975 beds
wynosity 150 mln km, w roku 1980 — 163 miln km,
a w roku 1985 — 171 mln km.

W podobny sposéb obliczona prognoza dla lotnictwa
sanitarnego wskazuje, ze przewozy wzrosng do 3,5 tys.
km w roku 1975, 4,0 tysiecy km w roku 1980 oraz
5,0 tysiecy kilometrow w 1985 r. Jakkolwiek w sto-
sunku ‘do dnia dzisiejszego jest to podwojenie, to tym
niemniej procent udziatu przewozéw lotniczych w ca-
toSci przewozoOw sanitarnych nie ulegnie zmianic i
wynosi¢ bedzie okoto 2.

Niewykorzystanie mozliwosci lotnictwa sanitarnego
ma swo0jg przyczyne miedzy innymi w niezrozumieniu
jego przydatno$ci przewozowych. W zasadzie do pu-
blicznego przewozu chorych jedynym dostgpnym
s§rodkiem transportu sg samochody 1 samoloty. Trans-
port konny, jakkolwiek, miestety, jeszcze uzylkowany
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4. Procentowy udziatl poszczegélnych zespoléw lotnictwa sa-
nitarnego (wylatane kilometry)

w stuzbie zdrowia, wynika z niedostatecznej liczby
innych $Srodkow.

Zegluga jest za wolna, obstuguje za malg ilo$é punk-
tow, jak tez jest trudno dostepna. W transporcie ko-
lejowym wystepujg trudno$ci w dostosowaniu $rodka
do przewozu chorego szczegédlnie w 'pozycji lezgcej.
Nierealne rowniez byloby utrzymywanie odrebnych
wagonoéw sanitarnych.

Transport samochodowy i lotniczy majg wiele cech
wspolnych, predestynujgcych je do szerokiego zasto-
sowania w przewozach chorych. Skiadajg sie na to
nastepujgce przyczyny:

@ Najwieksza dostepno$¢ 'do miejsca przeznaczenia.
Teoretycznie dowoz samochodem i $miglowcem moze
sie odbywa¢ od drzwi do drzwi. W przewozach sa-
molotowych ograniczeniem sg lotniska, przy czym o-
graniczenie to zanika w przypadkach lgdowania sa-
molotu na terenie przygodnym w razie pilnej po-
trzeby

@ Samochody i samoloty majg najmniejsze wydtuze-
nie drég wynoszgce okoto 15%, (praktycznie samoloty
mogg lata¢ po linii prostej). Latwos$¢ dostotowania
jednostki transportu do potrzeb przewozu jednego lub
wiecej chorych

@ Latwosé -dostosowania pojazdu do okreslonych po-
trzeb transportu

@ Dyspozycyjnos$é sprzetu oraz ruchu (dziatanie ,na
kazde wezwanie”)

@ Stosunkowo duza pewno$¢ przewozu, przy czym
pewnos$¢ ta jest wieksza dla transportu samochodo-
wego (ograniczona tylko $niegami lub gololedzig), a
mniejsza dla transportu lotniczego ze wzgledu mna
wiekszy wplyw warunkéw meteorologicznych

@ Duza predko$é transportu.

Substytucja prog optlacalno$ci zastosowania samo-
chodéw i samolotow do przewozu sanitarnego obej-
mujg nastepujgce zagadnienia: czas przewozu, koszt
przewozu, spoteczny koszt przewozu, :dostosowanie do
potrzeb, pewno$¢ dowozu.

W transporcie samochodowym droga przewozu jest
w pewnym sensie skrocona i nie wymaga przetado-
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wywania chorych. W transporcie lotniczym wystepuje
rowniez niekiedy konieczno$¢ dowozu chorego na i z
lotniska przy uzyciu samochodu. Ten dodatkowy do-
woz (okolo 5—8 km) i przeladowanie z samochodu do
samolotu przediuza czas przewozu (nie dotyczy to
transportu $migtowcowego).

Predkosci techniczne pojazdow sg nastepujgce: sa-
mochéd w warunkach miejskich 25 km na godzine,
na odlegto$ciach do 100 km — 40 km na godzine, po-
wyzej 100 km — 60 km na godzine; samolot PZL —
140 km na godzine, samolot Aero — 220 km na go-
dzine, oraz $miglowce 140 km na godzine.

Uwzgledniajgc powyzsze predko$ci, czas transportu
chorego w funkcji odleglo$ci przedstawia sie dla
transportu samochodowego nastepujgco:

5 10 15 20 30 40 50 80 100 150 200 300
22 3% 46 47 59 72 92 140 166 185 253 353

odlegtosé [km]
czas [minuty]

Przy przewozie lotniczym do czasu lotu nalezy dodaé
czas na dowoz chorego i zaladowanie go do samolotu.

Dodatek czasowy do kazdego przelotu w najbardziej
niekorzystnym wariancie dla kazdego lotu wynosi 63
minuty. Pomimo to, transport lotniczy zrownuje sie
pod wzgledem szybko$ci przewozu z samochodem juz
w granicach okolo 70 km. Poréwnanie czasu przewo-
zu samochodu i samolotu: przy odleglosci 50 km prze-
woz samochodem zajmuje 92 minuty, samolotem wol-
niejszym — 94 minuty, samolotem szybszym — 77 mi-
nut, a $miglowcem — 33 minuty. Na odlegto$ci 100
km przew6z samochodem trwa 166 minut, $migltow-
cem 56 minut, a samolotem 115 minut; na odleglo$ci
200 km przew6z samochodem trwa 253 minuty, sa-
molotem od 120 .do 150 minut, a $miglowcem 102 mi-
nuty. Powyzsze dane wskazujg, iz pod wzgledem osz-
czednoS$ci czasu samolot w powazny sposéb konkuruje
z przewozami samochodowymi juz na matlych odleg-
loSciach (ponizej 100 km).

Problema'tyka kosztow w transporcie sanitarnym nie
jest odpowiednio rozpracowana zaréwno pod wzgle-
dem metodycznym, jak tez i rachunku kosztéw. Byé
moze, ze jest to jedna z przyczyn, dla ktérych uwaza



sie lotniczy transport sanitarny za drogi i taki, ktéry
moze by¢ stosowany w wyjatkowych przypadkach.
Koszt przewozu transportem samochodowym wedlug
danych WKTS w skali ogblnopolsikiej wynosi 4,30 zi.
Wymienlona wielko$¢ nie odzwierciedla wszystkich
kosztow poniesionych na przewéz chorego. Nie wliczo-
ne sg tutaj koszty personelu medycznego i felczer-
skiego, obstugujacego karetki, jak tez koszt amorty-
zacji i remontoéw taboru. Wprowadzajac korekte, moz-
na przyjac¢, iz koszty przewozem samochodowym wy-
noszg 6,32 zt za km. Prawidlowo$é powyzszego zalo-
zenia potwierdza analiza pracy przeprowadzona przez
MZ i OS, w ktoérej wyliczony koszt przewozu samo-
chodowego wyniost 7,85 zi.

W transporcie lotniczym w skali ogolnopolskiej w ro-
ku 1968 koszt 1 ‘km lotu wynosit — 9,23 zt. W koszcie
tym mieszcza sie wszystkie koszty, w tym personelu
medycznego, jak tez i zarzadzanie, tj. utrzymanie cen-
tralnego zespotu lotnictwa sanitarnego. Czyste koszty
zarzadzania wynosza 68 gr za 1 km. Stad tez koszt
jednostkowy przewozu wynosi 8355 zl, co jest zgodne
z cytowana wyzej analizg podajgcg koszt 1 km lotu
na 8,37 zi. Nalezy zwro6ci¢ uwage, iz w transporcie
samochodowym koszty przewozéw w poszczegolnych
wojewoddztwach nie sg zréznicowane. Najnizszy koszt
przewozu (3,40 zt za 1 km) osigga wojewddztwo
olsztynskie, najwyzszy (5,20 z}l) poznanskie. Swiadczy to
o stabilnosci kosztow oraz o matej mozliwosci ich ob-
nizenia. W lotnictwie sanitarnym zroéznicowanie kosz-
tow jest znacznie wieksze: w Poznaniu koszt 1 km
wynosi 4,51 zl, a wiec jest nizszy niz w transporcie
samochodowym, przy najwyzszym koszcie 13 zl1 we
Wroctawiu. Swiadczy to o duzych rezerwach i mozli-
wosciach obnizenia knsztéw w lotnictwie sanitarnym.

Struktura kosztéw w transporcie lotniczym przedsta-
wia sie nastepujgco:

koszty stale:

amortyzacja sprzetu latajacego 22%0
cze§ci zamienne %0
kapitalne remonty 14%
ptace 35%0
ubezpieczenic sprzeti 8%,
wydatki lotniskowe 1%
inne koszty state 20/0

razem koszty stale: 89%0

koszty zmienne:

paliwo i smary 11%

Jak wynika z powyzszej struktury, koszty state nie-
zalezne od wykonywancj produkcji wynosza 89%/0 0g6-
u kosztow. Swiadezy to o duzej wrazliwosci vkosz'téﬁ/
transportu lotniczego na wszelkie zmiany produkeji.

W zwigzku z tym, zwiekszenie produkcji w transpor -
cie lotniczym powoduje istotne zmiany w kosztach.
Wynika z niej, iz przy zwiekszeniu nalotu o 190 go-
dzin, tj. $rednio o 50%0, koszty transpor’tu 1otmczeg(?
prawie we wszystkich zespotach beda réowne lub tez
nizsze od kosztu transportu samochodowego. 'Przy dal-
szym zwiekszeniu produkcji do 400 ggdzm nalotu
rocznie ma samolot, inwentarzowy koszt transportu

lotniczego bedzie mizszy od kosztéw transportu sa-
mochodowego.

Nalezy zwréci¢ uwage, iz nawet podwojne zwieksze-
nie produkcji w transporcie lotniczym moze byé do-
konane w oparciu 0 dotychczas posiadany tabor oraz
personel.

Niezaleznie od walorow kosztowych optacalnosé sze-
rokiego stosowania transportu lotniczego wynika row-
niez z wysokiej wydajno$ci samolotu.

Przyjmujac, iz $rednia odleglo$é przewozu samolotem
'wynosi 200 km oraz ze na uzupelnienie paliwem i
manewry przy przeladowaniu chorego potrzeba 90
minut, jeden cykl transportowy trwa 90 minut. W
ciggu 12-godzinnego dnia pracy mozna zatem wyko-
nac¢ 8 cykli przewozowych, przebywajac przy predko-
$ci 190 km na godzine 1520 km. Karetka samochodo-
wa odleglo$¢ 200 km pokonuje w czasie 282 minut.
Stad tez dla zapewnienia pracy, jakg jest w stanie
wykona¢ samolot, potrzebne sg trzy karetki pogoto-
wia, ale rownocze$nie przy oSmiogodzinnym dniu pra-
cy 9 kierowcow i 9 felczerow, podczas gdy w lotni-
ctwie 1 1/2 pilota i felczera. Wynika z powyzszego
oszczedno$¢ na Srodkach inwestycyjnych oraz zasad-
nicza oszczednos¢ w funduszu zatrudnienia. Dodatko-
wo — przy przewozie samochodowym na odleglo$é¢
ponad 200 km, kierowca ze wzgledu na obowigzujgce
w tym zakresie przepisy o czasie pracy, nie jest juz
w stanie w tym samym dniu powrdci¢ do bazy, co
powoduje koszty godzin nadliczbowych, jak rowniez
i delegacji.

Na podstawie ustug wykonanych w poszczegdlnych
wojewoddztwach, mozna stwierdzi¢, co nastepuje:

@ przewozy chorych w ostatnich latach ulegly stabi-
lizacji, a w niektorych wojewoédztwach, jak biatostoc-
kie, krakowskie, poznanskie i szczecinskie, uleglty nie-
znacznemu zmniejszeniu.

Zjawisko to nie §wiadczy o wyczerpaniu sie popytu
na ustugi lotnictwa sanitarnego, gdyz w tym samym
czasie przewozy karetkami pogotowia ratunkowego
wykazujag wzrost. Tak np. przewozy ‘w wojewddztwic
krakowskim wyniosty w roku 1968 — 5215 tys. km,
a w roku 1969 — 5717 tys. km. W wojewodztwie poz-
nanskim odpowiednie liczby wynosza dla roku 1968
— 5418 tys. km, a dla roku 1969 — 6928 tys. km. W
wojewodztwie szczecinskim w 1968 r. przebyto 3871
tys. km, a w roku 1969 — 4051 tys. km. W éwietle
oméwionych uprzednio potrzeb przewozowych na du-
7e odleglosci, liczbe wykonanych przewozéw nalezy
uznaé¢ za niewystarczajaca

@ wystepuja znaczne réznice w przewozach pomiegdzy
poszczegdlnymi wojewddztwami. Roéznice te rowniez
nie znajduja pokrycia z braku popytu. Tak na przy-
kltad wojewodztwo bydgoskie o powierzchni okoto
20000 km2 oraz zaludnieniu 1898 tys. i o duzej
zwartosci terytorialnej przewozi 2,4 razy wiecej cho-
rych miz wojewodztwo biatostockie o powierzchni
23250 km? i zaludnieniu 1184 tys. Podobnie nieade-
kwatne do wielkosci terytorium zaludnienia i prze-
wozow karetkami sa przewozy lotnicze w wojewaddz-
twie gdanskim, katowickim, lubelskim, poznanskim
i wroctawskim.



Samolot

szturmowo-rozpoznawezy FIAT G.91Y

Przeznaczony do dzialan na matych  wysokosciach
samolol bojowy FIAT GI91Y powstal z samolotu
FIAT GUO1, bedacego standardowym  samolotem  do
bezposrednicgo  wsparcia rozpoznania sit powictrz-
nych Wtoch i NRF.

Warto tu wspomnic¢, ze koncepceja samolotu G.91,
wigze si¢ z pogladem, ze do bezpos$rednicgo wsparcia
wojsk lgdowych nie  jest uzasadnionce stosowanic
kosztownych wieclozadaniowych samolotow naddzwic-
kowych, ponicwaz tcego rodzaju zadania moze spetniaé
2z jeszeze wigkszym  powodzeniem  znacznic  tanszy
wyspecjalizowany  samolot  poddzwickowy:  waznc
przy tym jest rowniez to, zc prawdopodobicnstwo
trafienia samolotu jest wprost proporcjonalne do jego
wiclkosci.
Wloskic sity powictrzne trzymajge sic konsckwent-
nic formuly samolotu poddzwickowcgo do zadan na
malych  wysoko$ciach uznaty, zc do bezposrednicgo
wsparcia wojsk ladowych, obrony powietrznej na
matych wysoko$ciach, rozpoznania bojowego. rozpoz-
nania fotograficznego i szkolenia w wykcnywaniu
tych zadan nic trzeba opracowywaé¢ nowego samolotu
i zdecydowaly si¢ na udoskonalenic samolotu G.91
przez:
— zwickszenic udzwigu uzbrojenia,
— zwickszenie zasiegu,

zwigkszenie bezpieczenstwa,
— unowocze$nienie clektroniki nawigacyjnej 1 bojo-

wej,

przystosowanie go do operowania z lotnisk pomoc-

niczych,

zwigkszenie zwrotnosci z pelnym udzwigiem | przy

matlych predkosciach,

uproszczenie obstugi.

Z samolotu G.91 zapozyczono aerodynamike i uktad
sterowania, podczas gdy caly ptatowiec musial zostaé
dostosowany do zabudowy dwéch silnikow, nowego
wyposazenia pokladowego oraz do wiegkszych obcig-
zen. Okazalo sie przy tym celowe oparcie sic o wer-
sje dwumicjscowg G.91T, poniecwaz jej wickszy ka-
dlub utatwial wprowadzenie koniecznych zmian.

Zmiany te polegaty na:

— zastapiceniu - silnika  Bristol  Siddeley  LOrpheus”
o ciggu 2270 kG dwoma silnikami General Elece-
iric J85-GlE-13 o ciggu 1240 kG hez dopalania i
1850 kG z dopalanicm.

. zwickszeniu  powicrzehni skrzydla zaopatrzeniy
go w sloty,

zainstalowaniu dodatkowcgo zbiornika paliwa 2y

kabing pilota,

wzmocnicniu podwozia i hamulecow oraz powiek-

szeniu kot

Pomimo, zc¢ samolot G.91Y zewnetrznie niewicle roz-
ni si¢ od swego poprzednika, jednak deicki zastoso-
waniu nowotzesnych metod konstrukcyjnych i tech-
nologicznych (materialy przekiadkowe. frezowanie che-
miczne) jest on w istocie nowym =zamolotem. W po-
rownaniu z G.91 jego cigzar wlasny zwickszyl sig
wprawdzic o 24%. jednak udzwig wzrdost az o T3 —
mozliwe jest dalsze jego zwickszenie — a pojemnos$¢
zbiornikow paliwowych zostata podwojona (z 1600
do 3200 1). Catkowity cigg w warunkach startowych
jest wickszy o 63%, dzigki czemu ulegla zmmicjszeniu
dlugos¢ startu z peilnym tadunkiem. Przez zastoso-
wanie dwoch lub czterech rakiet startowych JATC
o ciggu 454 kG mozliwve jest uzyskanic wilasciwosci
STOL.

Kanal wiotowy silnikéw zostal zaopatrzony w do-
datkowe otwory zwigkszajgce wydatek doprowadza-
nego do silmikow powietrza w czasie startu (gdy na
krawedzi chwytu powictrza wystepuje oderwanic
strumienia).

System clektroniczny samolotu stanowi potgczenic
dwuosiowe] platformy giroskopowej z radarem Dop-
plera. Dostarcza on potrzebne informacje do prze-
licznika nawigacyjnego PHI (Postion and Homing
Indicator). Do uktadu jest poza tym wigczony cen-
tralny przelicznik parametréw powietrza oraz prze-
licznik ceclownika giroskopowego. dostarczajgcy dance
potrzebne do Kkierowania ognicm. Radarowy wyso-
kosciomierz jest wykorzystywany w lotach przy zie-
mi. Wszystkie wazniejsze danc nawigacyjne i cclow-
nicze sg rzutowanc na urzadzonie obrazujgce (hcad-
-up display).

Samolot jest wypaesazony w ttumiki oscylacji pod-
tuznych i poprzecznych, stanowigc dzieki temu stabil-




na .platlforme¢™ dla roznego rodzaju Srodkow ataku
Samolot G.91Y moze cperowaé z lotni .

s’k e
chniach twardych, 0 nawierz

0 nawierzchniach ) -
nych | z lotnisk trawiastych. w cza(siep:tl;);tzli]gr?itswmaa
tendencji do .wytamywania” sie. DuZe przyspiesze-
nia powoduja. ze ster kierunku b. szybko staje sie
skuteczny. W czasic wciggania klap i chowanial pod-
wozﬁia nic wystepuje zmiana potozenia samolotu. Do
skrocenia  dobiegu stuzg tarczowe hamulce mogace
;_)()chl()na(' 35% cnergii kinetycznej oraz hak hamu-
Jacy. zamocowany na  ogonowcj czescel kadluha.

Samolot jest przystosowany do wykonywania zadan
lo-lo-lo. lo-lo-hi i hi-lo-hi. W pierwszym przypad-
ku samolot leci przy samej ziemi (150 m) =z pred-
koscig 650 km/h. przy czym pilot wykorzystuje rzut-
nik map i urzadzenic obrazujace: w odleglo$ei 50—
60 km od celu pilot koryguje na podstawic wybra-
neco punktu na ziemi system nawigacyjny. zwicgksza
predkose do 930 km/h i kontynuuije lot postugujac sig
tvlko danymi z urzadzenia obrazujacego. Biad tra-
ficnia do celu wynosi najwyzej kilkaset metrow.
W obszarze celu samolot pozostaje przcz 5 minut. Po
wykonaniu zadania i oddaleniu sie¢ od celu na odleg-
tos¢ 30—60 km pilot zmnicjsza predkosé lotu do (ii()
km/h.

Dokorczenie ze str. 29

Uklad tych powicrzchni tworzy jakby powtoke, pod
ktorq powinny si¢ znalezé wszelkie obickty mogace
stanowic¢ przeszkodg lotniczg. Sposéb wyznaczania po-
wicrzchni ograniczajacych wysoko$é zabudowy okres-
la Polska Norma PN-65/L-49001. Okres$lone norma
powicrzchnic ograniczajace wysoko$¢é zabudowy dla
lotniska [ klasy technicznej przedstawia rys. 2.

Whplvw wielkoSci obszaru lotniska na jego lokaliza-
cic

Nader istotnym c¢zynnikiem lokalizacyjnym jest po-
wierzchnia terenu lotniskowego, stale sie zresztg
zwickszajaca. Zwickszeniu podlegaja przede wszyst-
kim dlugoéci drog startowych oraz strefy podejsé
powictrznych. W okresie intensywnego rozwoju ko-
munikacji lotniczej (ostatnie 40-lecie) $rednie dlugo-
sc1 drog  startowych  wzrosty przeszio 1l0-krotnie.
Diugosci te \{'ynosza obecnie na lotniskach lokalnych
do 2000 m. na lotniskach kontynentalnych do 2500 m
oraz na lotniskach transkontynentalnych po_wyiej
000 m.

Procz tego zwigkszajace si¢ natgzenie ruchu lotnicze-
go prowadzi do rozdziclenia operacji startu i lado-.
wania na osobne do tcgo celu przeznaczone drogi
startowe instrumentalne. ktorego odstep osiowy po-
winicn byé nic mniejszy niz 1500 m. Nastepstwem
tego jecst okoto T-krotny wzrost powierzchni terenu
przecietnego lotniska we wspomnianym wyicj. 40-le-
ciu. Powierzchnia tercnow wspotczesnych lotnisk ko-
munikacyjnych wynosi przy ruchu:

lokalnym (krajowym) 200 400 ha

kontynentalnym 300 800 ha
transkontynentalnym 600 4000 ha

Samolot jest uzbrajany w zaleznosci od wykonywa-
nego zadania. Uzbrojenic jest tak zaprojektowanec, aby
moglo by¢ tatwo i szybko zatadowane. Samolot moze
zabra¢ dwa dziatka DEFA o kalibrze 30 mm powiet-
trze — ziemia lub powietrze — powietrze, rakiety,
pociski kierowane, bomby, pojemniki z mnapalmem
o lgcznym ciezarze 1800 kG. Rozpoznanie fotoraficz-
ne moze byé przeprowadzanc przy kazdym zadaniu.

Danc techniczne samolotu G.91Y: dlugosé¢ 11.67 m:
rozpicto$¢ 9.01 m: wysokos¢ 4,43 m: ciczar wlasny
3800 kG: normalny ciczar startowy 7800 kG; maksy-
malny cigzar startowy 8000 kG przy operowaniu
z lotniska pomocniczego i 8700 kG przy operowaniu
z pasa startowego: pr¢dko$é maksymalna bez dopa-
lania Ma 0,86 przy ziemi i Ma 0,92 na wyso-
kosci 9000 m: predkos¢ maksymalna z dopalaniem
M 0,92 przy ziemi i Ma 0,97 na wysokosci
9000 m;: predkos$¢ wznoszenia z dopalaniom przy cig-
zarze 6800 kG 80 m/s przy ziemi i 85 m/s na wyso-
kosci 3500 m; diugo$¢ startu na 15 m przy ciezarzce
8700 kG 1830 m: promien dziatania lo-lo-lo 350 km;
zasicg przebazowania z podwieszonymi zbiornikami
3500 km: pulap uzytkowy 12500 m. Cena samolotu
wynosi ok. 1,1 mln dol.
w. K.

Ostatnio stosuje si¢ rowniez pojgcic ckwiwalentu
1 m? powierzchni terenu lotniska w przeliczeniu na
kazdego pasazera, ktory laduje lub startuje na da-
nym lotnisku w ciggu roku, np.: lotnisko Paryz-Po6l-
noc zajmowac¢ bedzie powierzchnie 3000 ha i przyj-
mowac rocznie 30 mln pasazerow.

‘Miasta rozwijajg sie coraz szybciej, zmieniajgc swojg
forme. Ekspansja zabudowy miejskiej postepuje réw-
niez w kierunku lotnisk, przeto najczesciej mozliwo-
$§ci rozbudowy lotniska istniejacego i dostosowania
go do nowych potrzeb (w tym wieksze dlugosci drog
startowych) sg ograniczone. Takich przykladéw ma-
my rowniez w Polsce dos¢ duzo, jak Gdansk-Wrzeszcz,
Poznan-Lawica, Warszawa-Okecie i inne.

Koegzystencja miasta z jego lotniskiem czy lotniska-
mi stanowi problem niezmiernie wazki; miasto czerpie
bezposrednie korzySci z lotniska przez pobudzenie
rozwoju okonomicznego, wzrost aktywnosci i stwarza-
nie mozliwo$ci zatrudnienia. Lotniska stajg sie po-
teznymi o$rodkami przyciggajagcymi dziatalno$é prze-
mystowg i handlowa, ktore coraz czesciej poszukujg
blisko$ci transportu lotniczego. Dlatego tez miasto
stara sie mozliwie przybylizy¢ do lotniska. Nalezy jed-
nak pamieta¢ i jest to zadanie szczegdlnie wazne dla
urbanistéw, aby zabudowa miejska nie opasala lot-
niska zbyt ciasno, co moze powodowaé¢ skargi miesz-
kancoéw na jego ucigzliwo$¢. W tym nieuchronnym
wzajemnym oddzialywaniu miasta na lotniska istnie-
je jaka$ prawidlowo$é polegajgca na tym, ze lotniska
stajag sie rzeczywiScie poteznymi o$rodkami przycig-
gajacymi dziatalno$¢ przemystowg i handlowa, a cala
trudno$¢ w planowaniu przestrzennym w odniesicniu
do problemu lotniskowego polega na wlasciwym pro-
jektowaniu woko!l lotnisk dzielnic przemystowych czy
handlowych.
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nowosci techniczne

Taktyczny samolot mysliwski Northrop P.530 ,,Cobra‘’

Firma Northrop projektuje taktyczny samolot mySliw-
ski P.530 ,,Cobra”, ktérego rozwdj, produkecja i zasto-
sowanie sg przewidziane w krajach poza USA.

Projekt samolotu zostat oparty 'na samolocie ¥-5, jak-
kolwiek zéwnetrznie malo go :przypomina. Jako na-
ped majg byé¢ zastosowane dwa silniki z dopalaczem
General Electric J101 o ciggu 5450 kG, ktére umozli-
wig osiggniecie predkosci Ma = 2. Bez podwieszonego
na zewnatrz ladunku lecz z maksymalnym zapasem
paliwa predko$¢ wznoszenia ,.Cobry” ma by¢ dwu-
krotnie wieksza od predko$ci wznoszenia samolotu
F-5, tj. ma wynosi¢ 145 m/s. Pulap okre$la sie na
18 300 m. Zwrotno$¢ samolotu ma byé o 30-—40% wiek-
sza .od zwrotnosci jakiegokolwick znajdujgcego sie
obecnie w eksploatacji samolotu myS$liwskiego. Przy
normalnym ciezarze startowym (11350 kG bez ze-
wnetrznych ladunkoéw) rozbieg wynosié¢ bedzie poni-
zej 600 m, wydluzajgc sie odpowiednio przy ciezarze
startowym 18 000 kG. Zasieg ma by¢ dwukrotnic
wiekszy od zasiegu samolotu F-104 i taki sam, jak
samolotu F-4. Poniewaz obcigzcnie powierzchni no$-
nej jest stosunkowo nieduze, predko$¢ podchodzenia
bedzie wynosi¢ ok. 200 km/h, a predko$¢ przeciggnic-
cia ponizej 185 km/h.

Jakkolwiek P.530 jest samolotem myS$liwskim o wy-
sokich osiggach, bedzie mogt réwniez spetnia¢ zadania
szturmowe. Na siedmiu zewnetrznych uchwytach —
trzech pod kazdg potéwkg skrzydla i jednym pod ka-
dlubem — moze zabiera¢ uzbrojenie i zbiorniki pa-
liwowe 0 lgcznym ciezarze 4500 kG. Poza tym na kon-
cach skrzydia mogg by¢ zamocowane dwa pociski
kierowane. Dwa dalsze moga by¢ zawieszone na u-
chwytach podskrzydiowych. W dolnej czesci nosa ka-
diuba zabudowane jest dzialtko szybkosirzelne.
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Do charakterystycznych cech samolotu nalezy umiesz-
czone na gorze kadituba skrzydio o ujemnym kagcie V
z dalecko do przodu wysunietym przejSciem skrzydlo-
-kadtub, ktére rozcigga sie nad kanalem wlotowym
az do przedniej krawedzi ostony kabiny, nadajgc sa-
molotowi podobienstwo do kobry. Sloty skrzydia roz-
ciggajg sie wzdiuz calej rozpieto$ci i podzielone sa
na sze$¢ czeSci, przy czym czeSci przykadiubowe sa
wysuwane w czasie wykonywania zakretéow z duzymi
predkos$ciami. Dlugos¢ kadluba igcznie z dyszami sil-
nikow wynosi ok. 15 m. Usterzenie kierunkowe jest
podwodjne, przy czym jego .potdowki sg nachylone pod
katem 45°. Na ich koncach znajdujg sie czujniki o-
strzegawcze dla tylnego sektora. Plytowc usterzenie
wysoko$ci zamocowane jest pod osig kadiuba. Silniki
zabudowane sg w skrzynkowej -ogonowej czeSci ka-
diluba. Paliwo mie$ci sie w trzech zbiornikach we-
wnetrznych i jednym zewnetrznym.

,Cobra” jest przeznaczona przede wszystkim do zwal-
czania samolotéw MiG-21 i Su-7. W tym celu ma by¢
wybudowanych w latach 1975—1985 3000 samolotow.

Nad projektem pracuje grupa 60 os6éb. Dotychczas
projekt pochtonat 500 000 roboczogodzin, w tym 3000 h
badan tunelowych. Egczng pracochtonno$¢ do chwili
uruchomienia produkcji ocenia sie na 5 mln roboczo-
godzin. Dwa prototypy lub samoloty serii informacyj-
nej majg byé zbudowane w wytwoérni Northrop w

Hawthorne (Kalifornia).

Rysunek przedstawia samolot ,,Cobra” w postaci ,.eks-
plozyjnej”’, z podzialem na wazniejsze grupy kon-
strukeyjne, ktéore bedg wykonywane przez firmy kra-
jow uczestniczgcych w programie (kraje NATO i

Australia).
W. K.



Préoby w locie
japonskiego odrzutowego

samolotu transportowego

12 listopada 1970 r. rozpoczely sie proby w locie ja-
ponskiego odrzutowego samolotu transportowego do
dziatan przyfrontowych NAMC C-1A, ktéry ma za-
stapi¢ stosowane dotychczas 43 przestarzale samoloty
Curtiss C-46D ,,Commando”. Przewiduje sie poza tym
budowe wersji o duzym zasiegu C-1M,

Jak juz pisano w ,NowosSciach”, NAMC C-1A jest
gornoptatowcem z usterzeniem o uktadzie T i dwoma
dwuprzeptywowymi silnikami zabudowanymi w gon-
dolach pod skrzydiem. Kat V skrzydla wynosi —5°30’,
a skos na linii 1/4 cieciw -+20° Pracujgcy na skre-
canie keson skrzydla ma Kkonstrukcje dwudzwigarowa

NAMC XC1

11 easeBy By
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opracowang wedlug zasady fail-safe. Skrzydto jest
zaopatrzone w czteroszczelinowe klapy, przypomina-
jace klapy Fowlera, o maksymalnym kacie wychyle-
nia 75°. Na gornej powierzchni skrzydta, przed kla-
pami, znajdujg sie cztery spoilery. Do dalszego skro-
cenia lgdowania stuzg sloty. Niezaleznie od klap i
spoilerow skrzydilo jest wyposazone w lotki. Sg one
uruchamiane za pomocg popychaczy i linek, klapy
natomiast — hydraulicznie. Krawedz natarcia skrzy-
dta jest odladzana za pomocg gorgccgo powietrza ze
sprezarek silnikéw.

Kadlub o konstrukeji potskorupowej fail-safe ma dtu-
go$¢ 26,52 m i przekroj kolowy o Srednicy 3,960 m.
Jego uzyteczna objetos¢ ladunkowa wynosi 88 ms3,
nie wliczajac w to trapu zatadunkowego. Do zatadun-
ku stuzg dwie otwierane na boki klapy i trap w ogo-
nowej cze$ci kadtuba. Po obu stronach kadluba znaj-
dujg sie drzwi dla skoczké6w spadochronowych. Ka-
dlub mie$ci 60 uzbrojonych zoilnierzy lub 45 spado-
chroniarzy albo spaletyzowany ladunek skladajgcy sie
z ciezaréwki 2,5 T, haubicy 105 mm 2z ciggnikicm
3/4 T i lekkiego czolgu M-106 lub trzech . jecpow”.
Zaloga sklada sie z 5 o0s6b.

Usterzenie wysokos$ci o rozpietoscei 11,60 m, kgcie V
—5° i skosie -+20° ma konstrukcje dwudzwigarowa.
Statecznik jest przestawialny, a ster zaopatrzony w
klapke wywazajgcg. Krawedz natarcia statecznika jest
odladzana za pomocg gorgcego powictrza, podobnie
jak krawedZz natarcia statecznika kierunku. Ster kie-
runku ma trzy klapki wywazajgce. Oba stery sg uru-
chamiane za pomocg dwdch niezaleznych silownikow.

Glowne, 8-kolowe, podwozie samolotu jest chowane
hydraulicznie do gondol przykadiuhowych, w ktérych

Samolot transportowy =76

Na ostatnim Salonie Paryskim Rosjanie pokazali od-
rzutowy samolot transportowy 1I1-76, rowny pod
wzgledem wielkos$ci amerykanskiemu transportowco-
wi Lockheed C-141 ,Starlifter”. Jest on okre$lany ja-
ko cywilny samolot towarowy o wtasciwosciach STOL.
Ciezar startowy samolotu wynosi prawie 160000 kG,
udzwig 40000 kG; predko$¢ maksymalna 850 km/h
i normalny zasieg 5000 km. Napedzany jest czterema
silnikami dwuprzeplywowymi Solowiew D-30K o cig-
gu 12000 kG, zabudowanymi w gondolach pod skrzy-

micszezg sie rownicz urzgdzenia pomocnicze, m.in. po-
mocniczy zespél napedowy.

Samolot ma nowoczesng awionike, do ktorej nalezy
m.in. automatyczny pilot Bendix, radar Dopplera, u-
rzgdzenia nawigacyjne TACAN i LORAN oraz radar
meteorologiczny.

Jako naped stuzg silniki dwuprzeptywowe Pratt and
Whitney JT8D-9 o ciggu 6575 kG, stosunku wydatkéw
1:1 i ciezarze 1450 kG. Silniki te majg dwustopniowy
wentylator z tytanowymi lopatkami pierwszego stop-
nia, czterostopniowg sprezarke niskiego ci$nienia (na
wspolnym wale z wentylatorem) i siedmiostopniowa
sprezarke wysokiego ci$nienia; cze$¢ ltopatek spreza-
rek jest wykonana z tytanu. Komora spalania ma 9
rur zarowych. Turbina wysokiego ciSnienia jest jed-

nostopniowa, a turbina niskiego ci$nienia — trzystop-
niowa. Gondole silnikéw sg zaopatrzone w odwraca-
cze ciggu.

Dane techniczne: rozpietos¢ 31,00 m; dilugosé

29,00 m; wysoko$¢ 10.06 m; powicrzchnia skrzydla
120,70 m?2; ciezar wtasny 23700 kG; maksymalny cie-
zar uzyteczny 14 900 kG; udzwig normalny 8200 kG;
udzwig maksymalny 11800 kG; ciezar startowy 38600
kG; obcigzenic powierzchni no$nej 319 kG/m?; obcig-
zenie ciggu 2,9 kKG/kG: predko$¢ maksymalna na wy-
soko$ci 7600 m 815 km/h; predko$¢ przelotowa na
wysokos$ci 10700 m 705 km/h; predko$¢ wznoszenia
npm 19,2 m/s; rozbieg 670 m; diugo$¢ startu na 15 m
945 m; dobieg 366 m z wlgczonymi odwracaczami cig-
gu; dlugos$¢ lgdowania z 15 m 730 m; putap prak-
tyczny 12200 m; zasieg 1300 km (poczgwszy od roz-
biegu dane odnoszg sie do udzwigu 8200 kG): ma-
ksymalny zasieg 3330 km.

W. K.

dlem. Podwozie skilada sie z *dwoch czterokolowych
wozkéw tandem i z czterokolowej goleni przedniej.
Podwozie gitowne chowane jest do gondol przykadtu-
bowych. Cze$¢ nosowa kadiluba jest oszklona, a po-
nizej znajduje 'sie oslona radarowa. Samolot jest za-
tadowywany przez klapy i trap w ogonowej czesci
kadiluba, przy czym Kklapy otwierajg sie na boki. Mo-
wi sie rowniez o wersji pasazerskiej zabierajgcej 300
0sOb,

W. K.




Angielski projekt
samolotu treningowo-bojowogo

Na wystawie w Paryzu firma BAC pokazata model
sarr'mlotu treningowego P.59 przeznaczonego do szko-
lenia zaawa‘n§owanego. Projekt P.59 jest odpowiedzig
na wymagania RAFu sprecyzowane W pazdzierniku
1970 r. Podobnie jak samolot »Alpha Jet” jest on
przewidziany réwniez do bezposredniego wsparcia —
na czterech uchwytach podskrzydlowych i jednym
podkadiubowym bedzie mégt zabieraé 2200 kG uzbro-
jenia. Ma by¢ napedzany dwoma sit]nikarhi ,, Viper”’600

o ciggu ok. 1500 kG. Predkos¢ maksymalna bedzie
wynosi¢ Ma = 0,9.

W.K.

Wirniki smiglowcoéw
z avtomatyczng kontrolg stanu lopat

Firma Vertol Boeing proponuje wyposazenie wszyst-
kich $miglowcbé6w CH-46 ,Sea Knight” marynarki i
piechoty morskiej w wirniki z topatami ISIS (Inte-
gral Spar Inspcction System). Lopaty te umozliwiajg

Nowy silnik do rakiety ,,Scout*

Francuski satelita D-2A

15 kwictnia 1971 r. wystrzelono z osrodka rakicto-
wego Kourou siédmego francuskiego satelite badaw-
czego. Do wystrzelenia satelity uzyto rakiete ,,Dia-
mant”B. Satelita nosi oznaczenie D-2A, nazywany
jest jednak rédwniez ,Tournesol”. Ma on ciczar 96 kG,

wykrycie w ich kesonic kazdego pekniecia zanim sta-
nie sie ono niebezpieczne. Zasada systemu polega na
tym, ze w kesonie umieszczona jest wkladka, przy
czym z przestrzeni miedzy tg wkladkg a Sciang ke-
sonu wypompowane jest powietrze. Gdy powstanie
nawet najmniejsze pekniecie w kesonie, nastepuje
wzrost ciSnienia wewngtrz kesonu. Ci$nienie to jest
mierzone w sposOb ciggly, a wyniki pomiaru sg prze-
kazywane na wskazniki umieszczone u nasady tlopat.
Wyniki te mozna odczytywaé z ziemi przy zatrzyma-
nym wirniku. Proby wykazaly, ze wykrycie uszko-
dzenia nastepuje na tyle wcze$nie, ze z powstalym
peknieciem lopaty Smiglowiec moze jeszcze lataé
przez 8 h.

W. K.

Firma United Technology Center opracowata nowy
silnik na state materialy pedne ,Algol”3 do pierw-
szego stopnia rakiety moénej ,Scout”. Silnik ma ciag
63500 kG, dziceki czemu udziwig rakiety wzro$nie
o 25%.

W. K.

7 CZCEO na wyposazenic przypada 85 kG, wysokosc
0,80 m i Srednice 0,70 m; rozpietos¢ jego plyt z ogni-
wami stoneeznymi wynosi 2,60 m. Orbita ma perigcum
456 km, apogeum 702 km i inklinacj¢ 46°. Glownym
zadaniem satelity jest okreSlenie rozkiadu wodoru
w atmosferze. Korpus satelity, ptyty z ogniwami sto-
necznymi, anteny i uktad stabilizacji za pomocg dysz
na ,zimny” gaz wykonala na zlecenie CNES firma
Aerospatiale. Poza tym w programie uczestniczyty
firmy: Electronique Marcel Dassault, Thomson CSF,
Hotchkiss Brandt, Crouzet, Matra i in.

W. K. .
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Prace nad stacjq orbitalng ,,Skylab”

W 1973 r. ma by¢ umieszczona na orbicie woko6iziem-
skiej w ramach programu Apollo Application Prog-
ramm (AAP) stacja orbitalna ,Skylab” (rys. 1). Jej
zasadniczy czlon bedzie stanowil specjalnie zmodyfi-
kowany trzeci stopien rakiety ,,Saturn”5. Cze$é tego
stopnia stuzgca normalnie jako zbiorniki materiatu
pednego bedzie wykorzystana jako laboratorium i po-
mieszczenie bytowe astronautow — C. Cze$é, w kto-
rej normalnie znajduje sie statek LM zostala przero-
biona na cze$¢ dokujgcg MDA (Multiple Docking
Adapter) — D. Z boku MDA bedzie zamontowany
teleskop — A do badan astronomicznych. Od czola
MDA begdg cumowatly statki ,,Apollo” — E. W ener-
gie elekiryczng stacja bedzie zasilana przez ogniwa
stoneczne — B.

Zasadnicza cze$¢ stacji zostanie wystrzelona za po-
mocg rakiety nosnej ,Saturn”, sktadajgcej sie
z pierwszego stopnia S-1C i drugiego stopnia S-2,
i umieszczona na orbicie o wysokoSci 435 km. Nastep-
nie zostanie wystrzelony i potgczony ze stacjg orbi-
talng teleskop astronomiczny. O jeden dzien pdzniej
wystartuje za pomocg rakiety ,;Saturn”lB statek
»Apollo” z trzema astronautami. Po polgczeniu ze
stacjg astronauci przejdg do pomieszczenia laborato-
ryjnego i rozpoczng tam 28-dniowg prace, po czym
powrocg — statkiem ,,Apollo” — na Ziemie. Po dwbch

miesigcach zostang przetransportowani do stacji or-
bitalnej trzej nastepni astronauci, ktorzy bedg tam

Satelita astronomiczny SAS-A

12 grudnia 1970 r. z plywajgcej platformy San Mar-
co zostal wystrzelony przez wtoskich specjalistéw za
pomoca rakiety ,,Scout” amerykanski satelita astro-
nomiczny SAS-A (SAS — Small Astronomical Satel-
lite) o ciezarze 143 kG. Byl to pierwszy amerykanski
satelita wystrzelony przez specjalistow z innego kra-
ju. Satclita osiggnal orbite réwnikowg o wysokosci
550 km. Ma on przekazywaé informacje na temat
promieniowania rentgenowskiego w kosmosie. Wcze$-
niejsze obserwacje tego promieniowania byly prze-
prowadzane za pomocg rakiet wysoko$ciowych i sond
halonowych. Dotychczas odkryto ok. 40 Zrédet pro-

52

przebywaé przez 56 dni. W miesige po ich powrocie
rozpocznie prace na orbicie nowa trzyosobowa zalo-
ga, ktéora pozostawaé tam bedzie réowniez przez 56
dni. W laboratorium kosmicznym zostanie przeprowa-
dzonych 1gcznie 50 réznych do$wiadczen.

Rysunek 2 przedstawia zasadniczy czion laboratorium
orbitalnego ,,Skylab” ma on diugos$é 152 m —
ktéry w czasie prob wytrzymaloSciowych  zostanie
poddany wszystkim obcigzeniom, jakic mogg wystg-
pi¢ w czasie startu i na orbicie.

W. K.




mieni kosmicznych, wiekszogc " coden .
(pierwsze Zrédlo zostalo odkryten lw ]1)5;851?)1\/%%;?0"
doSwiadczenie umozliwi uczonym przyporza'd'kowa;?ce
brzez poréwnanie wynikéw uzyskanych za pOmOC"
te!eskopow Opt_ycznych 1 radioteleskopow wynika(}
mi uzyskanymi z satelity SAS-A, kazdego znanego
zrodta jednej z widocznych gwiazd. .

Na rysunku oznaczajyg: A — antena teleme
tryczna; B — czujnik gwiazd; ¢ — wyzwalacz; D —
czujnik sloneczny; E — antena sterowana; F —okien-
ko promieni rentgena; G — zasobnik mieszczgey
uktady sterujgce.

W. K.

Metoda otrzymywania wody z kamieni ksiezycowych

Uezeni 7z NASA  opracowalj metode  olrzyimywania
7 kamirni ksigzycowyh wody, a7z niej o {\-(~,(i(,|<;|
i tlenu.' Metoda ta zostala opracowana w oparciu o
zalozenie, ze w gruncie ksiezycowym znajduje sig tle-
nek zelazowo-tytanowy, zwany limenitem, ktéry zo-
stat wykryty w probkach ksi¢zycowych przywiezio-
nych przez astronautow z wypraw »Apollo” 11 i 12,

Urzgdzenie do otrzymywania wody, a nastepnie wo-
doru i tlenu, z gruntu ksi¢zycowego, pracuje w na-
stecpujgcy sposéb: zwierciadto skupia promienie slo-
neczne na pojemniku z kamieniami ksiezycowymi
podgrzewajgc go w ten sposéb do temperatury 600—
1300 C. Nast¢pnic do pojemnika doprowadza sie wo-
dor, wskutek czego znajdujgce sie w limenicie ato-
my tlenu zostajg zredukowanec tworzgc pare wodna.
Para wodna jest rozktadana za pomocg elektrolizy na
tlen i wodor. OczywisScie, do zapoczatkowania cyklu
otrzymywania wody na Ksiezyciu konieczne jest za-
branic z Ziemi pewnej ilo$ci wodoru.

Sktadana antena naziemna do lgcznosci z satelitami

Oddziat lotniczo-kosmiczny Convair firmy General
Dyvnamics opracowal skladana antene naziemna, kito-
ra bedzie stuzy¢ do do$wiadczen z taczno$Sciowymi sa-
telitami technicznvmi typu ATS. Antena ma clezar
tvlko +1.5 kG i moze byé w ciggu pottorej godziny
zlozona i razem z dodatkowym wyposazeniem zatado-
wana na samochod ciezarowy. Jest ona wy?k.onamz{
2 pretow z lekkiego stopu z przegubami, zawiasami
i sprezvnami. ktére pozwalaia na jei sk'ladam'e iroz-
kladanir. przy czym po roztozeniu jej $rednica wy-
nosi 4.6 m. Antena moze pracowal przy wietrze o
nredyiosci do 50 km’h.

Antena bedzie najpierw stosowana do doséwiadczen
7 zakresu lacznoéci satelitarnei w krajach -Pld.‘ Ame-
ryki, glownie w Peru, a nastepnic bedz1e'»vyvk9r;y-
stana na terenie Indii do odbioru programow 'OS'“i_léi-
towych, przekazywanych za posredmctwerm’ satgvry
ATS-F. Jak wiadomo. satelita ATS-F ma by¢ umiesz-

Opisany proces zostal poddany  pomyslnym  probom
w laboratoriach NASA. Wykorzystano do tego mie-
szaning skalng podobng do gruntu ksigzycowego
otrzymang przez zmiclenie i zmieszanic ze sobyg ba-
zaltu z Hawajow i limenitu z Kanady. Obliczenia
wskazujg, ze z 45 kG gruntu ksiezycowego mozna
otrzyma¢ 0,45 kG wody. Jednak w przypadku podda-
nia tlenku zelaza wstepnej koncentracji, np. prostymi
metodami magnetycznymi, z 45 kG gruntu bedzie
mozna otrzymac¢ 6,4 kG wody.

Brana jest rowniez pod uwage metoda otrzymywania
z gruntu ksiezycowego tlenu za pomocg fluoru. Meto-
da ta pozwala na uzyskanic wiekszych ilo$Sci tlenu,
jest jednak bardziej skomplikowana i klopotliwa, a
poza tym nie pozwala na bezpoSrednie uzyskanic
wody.

Obic metody poddawane sg dalszym badaniom w
Manned Spacecraft Center i w Lewis Research Cen-
ter.

W. K.

czony na orbicie geostacjonarnej przez NASA w 1973
r. Jego 17 przyrzadow bedzie przekazywac oéwi;_atowe
programy telewizyjne do 5000 wsi «w Indiach, m.fo-r:
‘macije za pomocag urzadzenia laserowego, wyznaczao
pozycie samclotow i zbiera¢é dane pogodowe z sa-
telitow ,, Nim:bus”.

W. K.

Prace firmy CASA w dziedzinie astronavutyki

Hiszpanska firma lotnicza CASA ((.Jonstru'cti(‘mcs
Acronauticas Sociedad Anonima) pracujc wspo!-me Z
francuskg firmag Acrospatiale nad projektem miedzy-
narodowego satelity badawczcgo COS-B oraz na. zle-
cenie angielskiej firmy BAC przeprowadza studia —
dla firmy North American Rochwell — z zakresu

kosmicznych statkow transportowych. Poza tym [lir-
ma CASA wspélnie z innymi firmami hiszpanskimi
opracowuje pierwszego hiszpanskiego salclite, ktory
ma byé¢ wystrzelony w 1973 r. w Stanach Zjedno-
czonych.

W. K.
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Urzqgdzenie laserowe
do préb samolotéw

Firma Sylvania Electric Products Inc. opracowuje
laserowe urzgdzenie $ledzgce, ktére bedzie kontrolo-
wacé osiggi samolotow odrzutowych w czasie prob
zdatnoS$ci przeprowadzanych przez FAA. Zostanie ono
zastosowane m.in. do oceny wtasnos$ci aerodynamicz-
nych, awioniki, a takze hatasliwo$ci samolotu McDon-
nell Douglas DC-10.

wozybkie' obwody elektroniczne

Firma Bell Telephone Laboratories zastosowala z do-
brym wynikiem nowy rodzaj ,,szybkich” elektronicz-
nych obwodéw do przekazywania za pomocg stru-
mienia lascrowego wiclkiej iloSci informacji (1 giga-

Nowy rodzaj zakretomierza

b

Wigzka podezerwonego promicniowania laserowego
jest kicrowana na reflektor zamontowany na samo-
locie. Odbita przez reflcktor wigzka jest odbierana
przez czujniki naziemnego urzadzenia Sledzgcego, kio-
rc w ten sposéb moze okresla¢ z duzg dokladnoscig
predko$¢é lotu, kat azymutu i kat elewacji oraz wyso-
kos¢ lotu. Urzgdzenie dokonuje w czasie sekundy 100
pomiarow zmian katéw wigzki i przekazuje koncowe
wyniki w postaci cyfrowej do bezposredniego wyko-
rzystania lub zapisuje je na taSmie magnetycznej do
dalszego opracowania przez maszyny cyfrowe.

Przez doktadny pomiar toru i przyspieszen samolotu
w czasie lotu, startu i lgdowania urzgdzenie moze
okres$la¢ dziatajgce na samolot sily aerodynamiczne.

Dane dostarczanc przez-urzgdzenic ulatwiajg ocene
pilota automatyczunego i urzadzen sterujgcych. Poza
tym urzgdzenie okresla pozycje samolotu wzgledem
punktéw pomiaru hatasu, co umozliwia pomiar ha-
tasu w chwili przeclotu samolotu nad punktem po-
miarowym.

W.K.

bit na sckunde¢). Dotychczas byly uzywane stosunkowo
powolne obwody do przckazywania impulséw infor-
macyjnych za posrednictwem strumienia laserowego.
Czesto stosowanym sposobem zwiekszenia iloSci prze-
sylanych informacji jest modulowanie kilku strumie-
ni laserowych i dopiero po zmodulowaniu 1lgczenie
ich w jeden strumien. Zastosowanie szybkich obwo-
déw umozliwia elecktryczne tgczenie przeptywow in-
formacji zanim przeprowadzi sie modulacje strumie-
nia. Unika sie w ten sposo6b kosztéw i trudnosci zwig-
zanych z optycznym tgczeniem strumieni laserowych.

Szybkie obwody Bell Telephone Laboratories sg wy-
konywane technikg napylania cienkich blonck. Laczy
one w sposob elektryczny cztery strumienie impulsow
informacyjnych, z ktéorych kazdy niesic 250 mega-
bitéw na sekunde, w jeden strumien. Strumien ten
moduluje w sposéb oplyczny pojedynczy strumien la-
SEerowy.

W.K,

Loiniczo-kosmiczny wydziat firmy Honeywell opra-
cowal nowy rodzaj zakretomierza, klorego trwalosé
obliczeniowa jest 10-krotnie wieksza od trwatosci
konwencjonalnych zakretomierzy giroskopowych i ma
sie rodwnaé trwatosci wspdlczesnych samolotow. Jego
dziatanie polega na okreS$laniu momentu obrotowego
dzialajacego na drut berylowo-miedziany o diugosci
5 cm, napiety miedzy dwoma vpolami magnetycznymi.
Jedno z tych po6l stuzy do wzbudzania drgan drutu,
a drugie do wytwarzania sygnalu wyjsciowego. Pro-
stopadle do glownego drutu jest napiety drugi, uzie-
miony drut, ktoérego zadaniem ijest odizolowanie od
siebie sygnalow wzbudzajgcych i wy'iSciowych. Mag-



Do kontroli silnikéw Pratt and Whitney JT9D samolo-
tow Boening 747 opracowano S$wiatlowdd z aparatem
fotograficznym ,,Avia Chamberscope”. Stuzy on do
kontroli i fotografowania wnetrza komory spalania
silniké6w JTI9D, jak réwnicz JT8D i JT3. Pozwala on
na wykonywanie zdje¢é matoobrazkowych i zdjeé¢ sy-

nes wzbudg.aj.wcy Jest swolini biegunami usytuowany
w plaszczyznie drutu pomocniczego, podezas gdy bhie-
guny magnesu sygnalow wyjSciowych sg umieszczone
prostopadle do magnesu wzbudzajgcego. Oscylator
brapzystorow_v doprowadza do giéwnego drutu prad
zmienny, ktéry lacznie z dzialaniem pola magnetycz-
nego pobudza 'drut do drgan. Poniewaz drut jest
zamocowany rownolegle do osi przyrzadu, obrot
wzgledem osi mrzyrzadu powoduie powstanie na drga-
Jacym drucie sit Coriolisa. Te z kolei wywotujg sygnatl
wyjSciowy, ktéry jest woroporcjonalny «do obrotu
wzgledem osi.

Firma zbudowata 36 nowych przyrzadéw do celow
do$wiadczalnych

Na zatgczonym rysunku pznaczajg: A
— magnes wzbudzaijacy; B — magnes sygnaléow wyi-
§ciowych; C — elcktronika sygnatéw wyjgciowych;
D — elektronika wzbudzenia; E — drut giéwny; F —
drut pomocniczy.

W. K.

stemem Polaroid 7 < 10 em (takze barwnych), jak
rowniez przekazywanic obrazéw telewizyjnych wne-
trza komory spalania. Potrzebna do wykonania zdjeé
encrgia Swietlna jest doprowadzana za pomocg $Swia-
tlowodu z wiokien szklanych, na ktorego koncu znaj-
duje sie sonda optyczna o $rednicy 10 mm. Natezenie
oswietlenia jest regulowane w sposdb bezstopniowy
na projektorze AMP. Urzadzenie moze takze praco-
waté na ,,zimnym” $§wietle, co wyklucza wszelkie nie-
bezpieczenstwo wynikajgce z wywigzywania sie ciepta
w komorze spalania. Doprowadzana z zcwnatrz cner-
gia Swietlna jest tak duza, ze mozliwe jest wykony-
wanie zdjeé¢ obiektéw w komorze oddalonych od son-
dy o 15 cm. Pekniecia i odksztalcenia blach komory
mogg by¢ uchwycone na filmie Polaroid.

W. K.

Urzqdzenie vlatwiajqce Ilqdowanie na lotniskowcach

Firma Bell Acrosyslems opracowala dla US Navy
urzgdzeniec AN/SPN-42 umozliwiajgce lgdowanie na
lotniskowcach we wszelkich warunkach melcorolo-
gicznych. Jest to cyfrowa, zbudowana catkowicic na
polprzewodnikach wersja  wsze$niejszego urzgdzenia
AN/SPN-10. Urzadzenic jest dwukanatowe, ¢o pozwa-
la na rownoczesne naprowadzanic dwéch samolotow,
ktore moga lgdowac¢ w 30 s odstepach czasu.

Urzadzenic AN/SPN-42 wytiwarza zgodnic z kierun-
kiem pasa startowego lotniskowca wigzke przeszuku-
jacg o dlugosci 7,4 km, szerokos$ci 3 km i wysokosci
195 m. Samolot nadlatujgcy z predkoscig 222 km/h
moze by¢é uchwycony w odlegtosci 3,7 km od lotnis-
kowca. Podczas gdy jeden radar automatycznie $ledzi
przechwycony samolot, drugi przeszukuj)e przestrzen
W celu uchwycenia nastepnego samolotu. W chwili
uchwycenia przez radar nadlatujgcego samolotu pi-
lot dostaje polccenie przejscia na automatyczne lgdo-
wanie. Wilasciwy kgt podej$cia jest przekazywany
automatycznic przez przelicznik lotniskowca lub jest

nastawiany re¢cznic przez obstuge urzadzenia. Przy-
rzad mierzgey ruchy okre¢tu wprowadza do przelicz-
nika danc dotyczgce predkosci, kursu oraz kotysania
podituznego i poprzecznego lotniskowca: Dane te sy
nastepnie poréwnywane przez przelicznik z danymi
odnoszgcymi si¢ do ruchu samolotu. Odchylki rze-
czywistego punktu ,przyziemienia” od punktu zalo-
zonego sg mnicjsze od 12 m w kierunku podiuznym
i 3 m w kierunku poprzecznym. Mozliwy jest poza
tym poétautomatyczny sposéb lgdowania, w ktérym
sygnaly wskazujgce pozycje samolotu i lotniskowca
sg przekazywane na wskaznik poktadowy samolotu.

Urzadzenie AN/SPN-42 jest przystosowane do wspo6i-
pracy zc znajdujgcym sie na samolocie wzmacnia-
czem ccha, umozliwiajgcym doktadne $§ledzenie sa-
molotu, moze by¢ jednak stosowane niezaleznic od
wzmacniacza — zmniejsza sie wowczas tylko odleg-
to$¢ przechwycenia i doktadnos$é¢ $ledzenia.

W. K.
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Hamulec z tworzywa zbrojonego

Firmna Goodycar opracow:ala nowy rodzaj hanwulcow
kol samolotow, ktory po raz pierwszy zostanie zasto-
sowany w samolotach McDonnell Douglas F-15.

Glownym elementem hamulcow jest tarcza hamulco-
wa wykonana z tworzywa sztucznego zbrojonego
wléknem weglowym. Dzieki znacznic wiekszej odpor-

nosci na Scieranic w wysokich temperaturach tarcz
wykonanych z tego materialu trwato$¢ hamulcow zo-
stanic zwicgkszona o 100%s. Badania wykazujg, ze no-
we tarcze bedg lzejsze od dotychczasowych, bedg wy-
trzymywa¢ temperatury do 1100 °C, beda wykazywaé
mnicjsze drgania i b¢dg powodowaé mnicjszy hatlas.

W.K,

Sie¢ nylonowa do skracania dobiegu duiych samolotéw

Przewodzqgce tworzywa sztuczne

Notujgce coraz szersze zastosowanic tworzyw sztucz-
nych warto rownoczes$nic zauwazy¢ ich powazng wa-
de — brak przewodnoSci cieplnej, a zwtlaszcza clek-
trycznej. Dokonano wielu prob, azeby do wielu bez-
sprzecznych i unikalnych zalet wprowadzié¢ jeszcze
przewodno$é¢, niestety, polimeréw nie mozna uczynic
przewodzacymi z uwagi na znaczne odlegtosci miedzy
elektronami powtloki zewnetrznej a pasmem przewo-
dzenia.

Ceche przewodnos$ci uzyskuje sie przez wprowadzenie
przewodzgcego wypelniacza. Sg to zwykle proszki me-
tali lub proszki wegla, ewentualnie wtokna. Uzyskane
ta droga najbardziej przewodzgce tworzywa maja
przewodnos$¢ o dwa rzedy mniejszg od przewodno$ci
najlepszych przewodnikéw metalowych. To niewagt-
pliwie ogranicza ich zastosowanie, ale rownocze$nic
majg one powazng zalete — regulowang przewodno$¢
zalezng od rodzaju i iloSci uzytego wypelniacza. War-
tos¢ przewodno$ci mozna zmienia¢ od 10—4 om/cm az
do poziomu poéiprzewodnikow.

Nastepnym ograniczeniem w stosowaniu tworzyw ja-
ko przewodnikow jest ich temperaturowy obszar pra-
cy. Wickszo$¢ tworzyw moze pracowa¢ w sposodb cig-
gly w zakresic temperatur 95°C do 150°C (silikony
do 260°C i poliamidy do 370°C), a dolna granica
temperatur dla niektorych tworzyw wynosi —130 °C.

Jako wypelniacze stosuje si¢ preszki srcbra  przy
udziale objetosciowym 50—50% lub cigzarowym oko-
lo 83"/n. Osigga si¢ przewodno$¢ 10—¢ do 10—2 om/cm,
a nawet do 7-10-5 om/em, zaleznie od udzialu wy-
peiniacza.

Jako wypclniaczy nie stosuje si¢ proszku miedzi ani
aluminium z uwagi na szybkie tworzenie tlenkow,
ktore szybko zmnicjszaja przewodno$é. W pewnych
przypadkach stosuje sie proszek ztota. Przewodno$¢
tworzyw z takim wypelniaczem wynosi 10—¢ do
5:10—* om/cm. Gléwng korzyscig wypelniaczy ziotych

o6

W  bazic USAIF Edwards w Kalifornii poddawany
jest probom — przy uzyciu bombowca Boeing B-52—
sicciowy system skracania dobiegu duzych samolo-
tow. System ten. skonstruowany przez Aerazur Con-
structiones Aeronautiques, sktada sie z nylonowej sie-
c¢i i uktadu hamujgcego. Ma by¢ produkowany z li-
cencji przez All American Engincering Co.

W.K.

jest niemigrowanie w obecno$ci wilgoci i pradu elek-
trycznego, jak to sie dzicje z proszkami wypelniacza
srebrnego.
Nastepnym wypelniaczem jest czysty wegiel (grafit).
Przy optymalnym stosunku wypelnienia proszkiem
grafitu uzyskuje sie przewodno$¢ rzedu 3 om/ecm, a
przy zastosowaniu cienkich widékien weglowych —
0.3 om/cm.
Do nieco innej grupy nalezy zaliczy¢ tworzywa kryte
metalem. Poczgtkowo metalizacje tworzyw stosowano
dla celéow dekoracyjnych, natomiast obecnie gléowne
jej zastosowania to obwody drukowane i falowody.
Jako tworzywa przewodzgce stosuje sie dla wyrobow
elastycznych tworzywa silikonowe, a dla sztywnych —
epoksydowe. Pierwsze mogg pracowaé¢ w zakresie
—128°C do +260°C, a drugie od —72°C do +200°C.
Tworzywa silikonowe mogg by¢ wzmacniane wiokna-
mi poliestrowymi dla spelnienia specjalnych wyma-
gan wytrzymatosciowych.
Na uszczelnienia przewodzace, konieczne dla zacho-
wania ciggto$ci elektrycznej w miejscach uszczelnien.
oston i przerw, stosuje sie uszczelki o przewodnosci
10-* do 125 om/cm.
Dla zapewnienia wilasciwych potgczen miedzy two-
rzywami przewodzgcymi a przewodami eclektrycznymi
stosuje sie nastepujgce rozwigzania:
— ciggly nacisk zwierajacy ptytki,
— polaczenie dwoch plytek przewodzgcych za pomocyg
kleju przewodzgcego,
— lutowanic przewodnika do warstwy metalu nato-
zonej na powicrzchnie tworzywa przewodzgcego,
— wlopienie elektrody w tworzywo,
— przyklejenie folii z przewodem klejem przewodzq-
cym lub lakierem przewodzgcym,

— mechaniczne whbicie metalowej ptytki zakonczoncej
ostrymi kolcami — tego sposobu nie zaleca sie.
Tworzywa przewodzace znalazly szczegoélnie szerokic
zastosowanie w budowie statkow kosmicznych, urzg-

dzen radiowych, radarowych i in.

A. G,



Mgr inz. TADEUSZ KOSTIA

Wspomnienie

poswiecone spotecznej dziatalnosci
tnzynierow i technikow polskiego lotnictwa

Dokoiczenie
Okres po IT wojnie Swiatowej

Poc'zatki b'YI.y ‘bal‘dzo trudne, gdyz trzeba bylo praco-
wac w.cu-:;zk)m okresie, gdy brakowalo dostownie
\\'szy.stkl(.:.g(): dachu nad glowa, odziezy, $rodkéw ko-
munikacji, gdy w biurach nie bylo pomocy nauko-
wych i mebli, a w warsztatach narzedzi | materia-
low. Pracowalismy z entuzjazmem i widzicliSmy, ze
nasz trud znajduje zrozumienie i poparcie wtadz pan-
stwowych i partyjnych.

ZdawaliSmy sobic sprawe, ze konicezny jest wysilek
wszystkich  technikow  lotnictwa. Wiclka ich liczba
z2losita si¢ do pracy w 1945 1, przy czym byli to
przede wszystkim ci, ktérzy wytrwali do chwili wyz-
wolenia w kraju. oraz ci, ktorzy wraécili z naszg ar-
mig ze Zwigzku Radzicckiego. Powracac zaczeli row-
nicz inzynicrowic i technicy lotnictwa z armii na za-
chodzie.

Nic wszyscy jednak posiadajacy wiedze i do$wiadcze-
nic zdobyte w lotnictwie wrocili do kraju i do lot-
nictwa. Do najbardzicj pozadanych mogli byé zali-
czeni ci. ktorzy przebywajace podezas wojny za gra-
nicami kraju. brali udzial w dziataniach lotnictwa lub
w produkecji. wzglednie studiowali i rozwijali swoje
umicjetnosci wyniesionce z kraju. Okazalo sie przy
tvm. zc umicje¢tnoscei te bylty tak wartosciowe, iz sta-
wali sie wszedzic pozytecznymi i cenionymi pracow-
nikami. ®ic bylo w tym nic dziwnego, gdyz — przed
wojng — studia techniczne staly u nas na wysokim
poziomie. Byly one z trudem osigganc i drogo opta-
canc lub subsydiowane przez nasze spoleczenstwo.
Micstety nie wszyscy z tych. ktorzy wywiezlj z sobg
cennag wiedze. poczuwali do obywatelskiego obowiaz-
ku po$wiccenia jej Narodowi — pozostajgc na emi-
graciji.

Dzi§, po uplywie 27 lat od wyzwolenia Kraju, z uza-
sadniong duma podziwiamy to wszystko co stanowi
nasz dorobek lotniczy. osiggniely zwilaszcza w pierw-
szych latach po wojnic. Stworzony zostal on pracg
tych, ktérym dane bylo budowad zreby  naszego
lotnictwa.

W krotkim czasic zorganizowano wowcezas:

@ wyisze studia lotnicze na 3 politechnikach i w jed-
nej szkole inzynierskicj oraz na poziomie Srednim w
liccum lotniczym

@® Instytut ILotnictwa przy Ministerstwie Prz‘emyslu
utworzony w ramach wiekszych niz przed wojna

@ Iotnicze Warsztaty Do$wiadczalne (LWD) w Lodzi

@® Instytut Szybownictwa (poznicjszy Szybowcowy 7Z.a-
kiad Doswiadcezalny w Biclsku-Biate))

@ Centralne Studium Samolotéw przy Ministerstwic
Przemystu  (przygotowujgce prototypy samolotéw
i silnikow)

@® Wytwoérnie produkujace sprzet seryjny

@® Warsztaty Remontowe (w ktorych naprawiono szy-
bowcowy sprzet ponicmiecki, umozliwiajgc rozpocze-
cie latania od 1945 r.)

@ odbudowano Instytut Acrodynamiczny przy Poli-
technice Warszawskiej

@ dzickj poparciu i pomocy finansowej wiladz woj-
skowych — po 19-letnicj przerwic — rozpoczeto wy-
dawanie ,,Techniki I.otniczej".

We wszystkich tych pracach czynnie uczestniczyli in-
zynierowic i technicy lotiniczy, cho¢ jeszeze nic zrze-
szeni.

30 maja 1947 r. odbyto si¢ w Swietlicy CZPM w War-
szawie przy ul. Pulawskiej la zchranie organizacyj-
ne ZPIL z udzialem 30 osobh, w wiekszo$ci czlonkow
ZPIL sprzed wojny. Zcbrani postanowili wznowic¢
dziatalno$¢ spoteczng, ale ze wzgledow organizacyj-
nych zdecydowano si¢ przylgczy¢ do Stowarzyszenia
Inzynierow i Technikéw Mechanikoéw Polskich (SIMP),
gdyz zgodnie ze statutem Naczelnej Organizacji Tech-
nicznej, byta to jedyna rcalna mozliwo$é¢ wznowiec-
nia pracy Zwigzku. Dla podkres$lenia duchowej tgcz-
no$ci z dawnym ZPILem postanowiono przyja¢ naz-
we: Koto Polskich Inzynieréw i Technikéw Lotni-
czych — w skrocie ZPIL, podobnie jak to uczynit
SIMP.

Postanowiono jak najszybcicj wznowié¢ prace samo-
kszlatceniowsg, przez organizowanice odczytéw i wzno-
wienie wydawania organu ZPIL ,,Techniki Lotniczej”.

We wrze$niu 1948 r. Koto ZPIIL, liczylo juz 60 czlon-
kow. Zarzagd skladal sie z nastepujgcych osdh: prze-
wodniczacy R. Romicki, zastepcy przewodniczgcego:
Z. Brzoska i J. Gubrynowiczow, czlonkowic: W. Bo-
bhinski, Z. Jakubowski, J. Paczowski i J. Pindera.
Zagadnicnia organizacyjne oparto o statut SIMP (pa-
ragraf. 5, 10 i 11). W ramach SIMP dziatalno$¢ lotni-
cza kontynuowana jest po dzien dzisiejszy.

Przed odrodzonym ZPILem pietrzyty si¢ roznce trud-
nosci, ktore trzeba bylo pokonywaé, by na nowo zor-
ganizowaé zycie Zwigzku, a zwlaszcza akcje samo-
ksztatceniowg. Dlatego w 1948 r. powolano Kolegium
Wydawnicze ,,Techniki Lotniczej”, pozostajgce pod
przewodnictwem prof. W. [Fiszdona. W sklad Kole-
gium weszli koledzy: B. Bochenek, Z. Brzoska, H.
Krajewski, F. Janik, F. Misztal, R. Romicki i J. Pa-
czowski, jako redaktor techniczny. W 1949 r. na miej-
sce kol. B. Bochenka wszedt W. Roth.
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»Technika Lotnicza” przez caly okres powojenny by-
la widomym znakiem dziatalno$ci $rodowiska lotni-
czego SIMP, ktoérej nasilenie zmienialo sie w 1ro6z-
nych latach; podobnie réwniez zmienial sie naklad
wydawnictwa, oscylujgc w  granicach 500—1100
egzemplarzy. W okresie 1950—59 r. redaktorem na-
czelnym byl kol. Jan Paczowski, a w sklad komitetu
redakcyjnego wchodzili kol. kol. S. Lasota, S. Ma-
dejski, J. Pindera, R. Lewandowski i J. Staszek. Od
1959 r. az do dzisiaj redaktorem naczelnym jest kol.
Stefan Sulikowski.

W miare jak nastepowalo porzgdkowanie spraw or-
ganizacyjnych SIMP, w ktérym dzialalno$¢ nauko-
wo-techniczna zgrupowana zostata w specjalistycz-
nych sekcjach ZPIL, dotychczasowe Kolo Lotnicze
SIMP, otrzymalo nazwe Sekcji Lotniczej SIMP; cho¢
w swych szeregach zrzeszalo nie tiylko inzynierow
i technikéw mechanikéw, lecz réwniez specijalistow
z innych dziedzin lotnictwa. Stanowilo w tym czasic
jedyng organizacje naukowo-techniczng pracownikoéw
lotnictwa wszystkich specjalnosci. Od samego poczagt-
ku Sekcja Lotnicza SIMP prowadzila do$§¢ ozywiong
dzialalno$é odczytowsa i szkoleniowg. Wielu cztonkéw
Sekcji moglo sie poszczyci¢ osiggnieciami naukowy-
mj i technicznymi, ktére nagrodzone zostaly nagroda-
mi panstwowymi w 1952 r. jak: kol. J. Naleszkiewicz
za badania nad wytrzymaloscig konstrukcji drewnia-
nych (nagr. IIT stopnia), T. Soltyk za samolsot Ju-
nak-2 (nagr. II st.), konstruktorzy SZD kol., kol. W.
Nowakowski, J. Niespat, T. Kostia, I. Kaniewska
i J. Sandauer, za konstrukcje szybowcow: , Jastrzgb”,
»Nietoperz”, ,Sep”, ,Kaczka” i ,Jaskéitka” (nagr. III
stopnia zespolowa). W 1954 r. — kol. B. Zurakowski
za Smiglowiec (nagr. II st.). Wielu kolegdéw otrzymato
rowniez odznaczenia panstwowe. Byly to pierwsze
dowody uznania, stanowigce niewatpliwy tworczy do-
ping dla $rodowiska lotniczego. W poézniejszym okre-
sie, za zastugi przy intensywnej rozbudowie polskie-
go przemystu lotniczego, wyrdznieni zostali inni ko-
ledzy z Sekcji Lotniczej.

W nastepnych latach dzialalno$¢ Sckcji zaczela stab-
naé, gdyz brak bylo niezbednej, sprzyjajacejatmosfe-
ry dla szerszej spolecznej dzialalnosSci w lotnictwie.
Praca aktywistow Sekcji Lotniczej koncentrowata sie
gléwnie w zaktadowych kotach SIMP, wykazujgc
zmienne jej nasilenie. W ,,Technice Lotniczej” wyda-
wanej wytrwale, coraz mniej bylo informacji z zycia
Sekcji.

Dopiero w 1956 r. dzialalno$¢ spolteczna ulegla ozy-
wieniu. Analizujgc sytuacje branzowg minionego
okresu czasu prébowano wypracowac postulaty wska-
zujace potrzebe wprowadzenia diugofalowych planéw
i niezbednej koordynacji poczynan, stawiajgc jedno-
cze$nie sprawe rozwoju zaplecza konstrukcyjnego
i naukowo-badawczego oraz szkolenia fachowych
kadr technicznych — jako zagadnicnia o zasadniczym
znaczeniu dla przyszlosci naszego przemystu.

Po 1958 r. zorganizowano wiele narad i konferencji
SIMP zarowno centralnych, jak i terenowych, po-
Swieconych dyskusji nad problematyksg rozwojowsg
lotnictwa. Zalecenia IV Plenum KC PZPR stworzyty
klimat sprzyjajacy rozwazaniu tych zagadnien, w dy-
skusji ktorych wziety udziat $rodowiska stowarzysze-
niowe lotnicze Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego
w Mielcu, Debicy i Rzeszowie. Szczeg6lng aktywnos$c
i wiele cennej inicjatywy wykazalo Kolo Lotnicze
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przy WSK Mieclee, Ktorce zorgallzuwaiv uwie Konie-
rencje w latach 1961 i 1963 po$wieconc wypracowa-
niu wlasciwego profilu dziatalnoSci przemystu lotpi-
czego. W konfercencjach tych wzigli liczny udzial de-
legaci ze wszystkich zaktadowych kot lotniczych
SIMP, w t{ym przedstawicicle Zjednoczenia Prze.
mysiu Lotniczego. Instytutu Lotnictwa i DWL.

W latach 1959—1962 duzg aktywnoS$¢ przejawiato Kolg
Lotnicze SIMP przy Zjednoczeniu Przemystu Lotni-
czego w Warszawie, ktéore prowadzilo systematycznie
akcje miesiecznych odczylow specjalistycznych o du-
zej wartoSci informacyjnej oraz naukowej. Odczyty
te wyglaszali wybitni fachowcy. Z inicjatywy tego
Kola zorganizowano w Debicy przy udziale Kota Lot-
niczego przy WSK. 2-dniowa konferencje naukowy
poSwiecong tematyce postepu technicznego w lotnic-
twie, ktdora wniosta pozyteczny wklad w ogdlnokra-
jowyg dyskusje spraw lotniczych. Kolo Lotnicze SIMP
przy ZPL wiele zawdzieczalo ofiarnej i pelnej inicja-
tywy pracy spotccznej jego przewodniczgcego kol
mgra inz. Wactawo Zaremby.

Warto rownilez przypomniec, z¢ w okresie 1948—1957
bardzo czynne bylo Koto I.otnicze przy Szybowcowym
Zaktladzie Do$wiadczalnym w Bielsku-Bialej, ktore
prowadzilo ozywiong dziatalno$é¢ odczytowa specjali-
styczng i popularyzatorska, o zasiegu lokalnym iogél-
nokrajowym. Z inicjatywy jego czlonkdédw zalozono w
Bielsku Liceum Lotnicze, ktére wypus$cito kilka rocz-
nikow doskonale przygotowanych technikéw lotni-
czych. Wyktady prowadzili czlonkowie tego Kota,
znani naukowcy i konstruktorzy lotniczy. W ramach
dzialalno$ci aktywistow Kola SIMP przy SZD opra-
cowano wiele warto$ciowych podrecznikow z zakre-
su techniki i sprzetu lotniczego.

W poézniejszym okresie organizowano kilka central-
nych konferencji naukowo-technicznych. z udziatem
gosci zagranicznych. Duzo inicjatywy wykazywalo
Kolo SIMP przy Instytucie Lotnictwa, wspo6lpracuja-
ce z Kolem przy Zjednoczeniu Przemystu Lotniczego.
Szczegoélnie imponujgco wypadia konferencja pt.
Wytrzymalto$é zfneczeniowa tworzyw i elementow me-
talowych” (maj 1960 r.), zorganizowana w NOT, przy
wspoétudziale Instytutu Lotnictwa i Instytutu Mecha-
niki Precyzyjnej, w ktorcj iwzieli udzial liczni wy-
bitni naukowcy polscy i zagraniczni. Starannic wy-
dane w 1961 r. matecrialy z tej konferencji, upowsze-
chnily w kraju zebrane do$wiadczenia.

Aktywisci Instytutu Lotnictwa przyczynili sie rowniez
do zorganizowania konferencji naukowych na te-
mat: Komnstrukcje lekkie oraz miernictwo. Prowadzi-
li oni réwniez akcje odczytowe polgczone z wysSwiet-
laniem filméw naukowych.

Do roku 1966 oprocz Sekcji Lotniczej przy Zarzadzic
Glownym SIMP istnial tylko jeden Oddzial Sekcji
w Rzeszowie oraz wiele ko6t lotniczych SIMP przy
poszczegbdlnych instytucjach naukowych i wytwor-
niach. W tych kolach biegl zasadniczy nurt pracy
stowarzyszeniowej.

W 1966 r. Walne zebranie Sekcji Lotniczej wybralo
nowy Zarzad, ktéry z niewieclkimi zmianami osobo-
wymi dziata po dzien dzisiejszy. Zarzgd ten podjg!
akcje zmierzajgcg do rozszerzenia dotychczasowego
stanu organizacyjnego w skali krajowej, w czym
spotkal sie z duzym poparciem niektérych wojewddz-
kich $rodowisk SIMP. W krotkim czasie zaczety ko-
lejno powstawaé¢ oddziaty Sekcji Lotniczej w Bydgosz-
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ulegta dzialalnos¢ Oddziz;luw::;lS}iz(il;\gileaz\;zf\f:eniu
Stfil‘ania 0 powotanie Oddziatu Sekeji 'I_.otnicozet'l .
Bielsku-Bialej i Radomiu. Byly réwnies przy Jd\}:{
samorzutnego organizowania narad naukowo~t}£i 'I
?Z;yCh lomiczéc“’ Spoza Srodowiska naszej Sek:jli—
jJak np. przez OW SI i ’
s fomiczego). MP w Olsztynie na temat lotni-

Oddziaty Sekcji Lotniczej SIMP organizujg na sw

texienie,.ni.eraz bardzo rozlegtym, kota lotnicze i k};:_l
rujac n'lml, .rozw1jaja owocng dzialalno$e, w ktérej
wykazujg wiele inicjatywy, pomystowosci i gospodar-
nosci. Charakter zainteresowan tych oddziatow jest
rozny. Najwybitniejsze osiagniecia wykazujg Oddziaty
Sckeji w Bydgoszezy i Poznaniu, ktére obok tema
tyki naukowej i samoksztalceniowej cywilnej i woj-
skowe), poswiecaja wiele uwagi mlodziezy szkolnej
i sportowej budzac i rozwijajgc jej zainteresowania
lotnicze, przez organizowanic wystaw, pokazow, kon-
kursow itp. dziatalnosci. 4
W zakresie tematyki konferencji i narad naukowo-
-technicznych, poszczegolne oddzialy Sekcji Lotniczej
SIMP koncentruj)a sie giownie na nastepujacej prob-
lematyce: bydgoski i poznanski — Sledzenie " poste-
pu 1 nowosci w $wiatowej technice lotniczej i meto-
dvce cksploatacji oraz historia lotnictwa sSwojego re-

gionu, lubelski — upowszechnianie w skalie krajowej
nowych technologii. np. klejenia metali i popularyza-
cja Smiglowcow. rzeszowski — problematyka i tech-

nologia wytwarzania maszyn wirnikowych. Obydwa
te oddzialy organizujg konferencje z udzialem ‘spe-
cjalistow zagranicznych. W powyzszej sytuacji, w kto-
rej wszystkie oddziaty sekcji nawzajem sie uzupel-
niajg. wytonila sie konieczno$¢ wypracowania spraw-
nej wymiany dosSwiadczen miedzy nimi. Ze wzgledu
na szczuplos$¢ miejsca trudno jest przytoczyé wszyst-
kie konferencje i narady, zwtlaszcza ze ich liczba
ro$nie w wyniku wspoipracy z innymi sekcjami nau-
kowo-technicznymi, SIMP, jak i z bratnig Seckcja
Glowng Komunikacji Lotniczej SITK.

Od pazdziernika 1959 r. rozpoczal krystalizowaé¢ sig
drugi nurt spotecznej dziatalnosci inzynieréw i tech-
nikow lotnictwa, bardziej zwigzanych z zagadnienia-
mi eksploatacji, ktory rozwinat sie w ramach Stowa-
rzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji SITK.

Dzialalno$¢ ta zapoczatkowana zostata utworzeniem
kola zaktadowego SITK przy Zarzadzie Lotniskowym
Wojsk Lotniczych w dniu 27.10.1959 r. W marcu
1960 r. powotana zostata Seckcja Komunikacji Lotni-
czej Oddziatu Warszawskiego SITK, ktora prowadzi-
la glownie dziatalno$é organizacyjna, doprowadzajac
do reaktvwowania kot zaktadowych przy: Polskich
Liniach Lotniczych ,Lot”, Zarzadzic Ruchu Lotni-
czego i Lotnisk Komunikacyjnych, Aeroklubie PRL.

Dzialalnoscig tg Seckcja udokumentowata przystagpie-
nic do realizacji swoich zasadniczych obowigzkow
spotecznych okreslonych statutem, tj. do: ,,1'ozpatrAy-
wania, opracowywania i rozpowszechniania proF)le-
mow nowej techniki w zakresie lotnictwa ‘komumka-
cvjnego”. Dziatalnosci Sekcji Warszawskiej' przewod-
niczy! kol. ptk. mgr inz. Zdzistaw Huyla, ktor'y od 'po-
1, ze zorganizowanie warszawskiego sro-

czagtku uwaza e
iejsze, to

dowiska lotniczego jest wprawdzie najw?in S
jednak peiny sens stowarzyszeniowe]j dZ}alalno'sc1 w
branzy lotnicze]. nada dopiero zorgamzqwame tej
dziatalnosci we wszystkich oérodkach lotniczych ca-

tego kraju. Juz wiec w tym roku Zarzad Glowny
SITK nadaje Sekcji Warszawskiej prawa Sekcji
Glowej, powierzajac jej organizowanie kot i sekeji
terenowych. W 1961 r. zorganizowano lotnicze $rodo-
wiska w wojewoédztwach  poznanskim i gdanskim,
tworzgc sekcje komunikacji lotniczej przy tamtej-
szych oddziatach SITK.

W tej sytuacji dalsze pelnienie obowigzkéw Sekcji
Glownej przerosto juz mozliwo$ci Sekcji Warszaw-
skiej, zwlaszcza ze na terenie stolicy powstaty dal-
szc kola, m. in. przy 6wcezsnym Departamencie Lot-
nictwa Cywilnego MK i przy Politechnice Warszaw-
skiej. Totez na walnym zjezdzie we wrze$niu 1960 r.
Zarzad Glowny SITK powolat oficjalnie Sekcje Glow-
ng, uznajac za jej przewodniczgcego kol. Z. Hyle.
Do 1963 r. Sekcja Glowna umacniata swoje szeregi
i wypracowywata metody dziatania, ktére z uwagi na
wielkg roznorodno$¢ branz technicznych reprezen-
towanych przez inzynierow i technikéw lotnictwa,
musiaty réznic¢ sie gd sposobu dziatania innych sekcji
Stowarzyszenia.

Po przejsciu kol. Z. Hyli do pracy w Zarzadzic Gtow-
nym SITK, Sekcji Giéwnej Komunikacji Lotniczej
przewodniczyt kol. inz. Florian Lem (1964—63) z kota
przy Departamencie Lotnictwa Cywilnego MK. Od
1965 r. do chwili obecnej przewodniczgcym jest kol.
ppik. mgr inz. Eligiusz Kotodzinski. W tym okresie
powstaly dwa nowe kota w WOSL w Degblinie i przy
Aeroklubie Poznanskim oraz zorganizowano wroctaw-
skie $rodowisko lotnicze.

Wsrod roznych form dziatalnosci Sekceji Komunikacji
Lotniczej SITK na szczegdlng uwage zastugiwaly kon-
ferencje naukowo-techniczne, ktorych tematyka byta
odbiciem probleméw nurtujgcych srodowisko lotnicze.
Spos$réd  wazniejszych, zorganizowano nastepujgce
konferencje i narady:

1960 (Krakow) Badania wytrzymalosci nawierzchni
lotniskowych

1961 (Gdansk) Problemy komunikacji lotniczej Troj-
miasta

1965 (Warszawa) Aktualne problemy budownictwa lot-
niskowego

1965 (Warszawa) Obstuga © remont sprzetu lotniczego
1969 (Wrocltaw) Uszlachetnianie kruszyw dla budow-
nictwa lotniskowego

1969 (Warszawa) Lotnictwo komunikacyjne dalekicgo

zasiegu
1970 (Gdansk) Budowa lotniska cywilnego dla Trd)-
miasta = ratah

1970 (Poznan) Lotniczy transpori towarowy
1970 (Krakow) Komunikacja lotnicza dla Krakowa
i Podtatrza.

Problematyka lotnicza naukowa, przemystowa i cks-
ploatacyjna, bedgca dawniej przedmiotem dziatalnosci
stowarzyszeniowej ZPIL, doczekata sie wspolpracy
obydwu bratnich Sekcji Lotniczych SIMP i SITK,
ktére od ok. 6 lat wspolnie organizujg wazniejsze
konferencje i narady. Kazda z tych Sekcji liczy po-
nad 500 cztonkoéw, co lgcznie stanowi fachowe $rodo-
wisko spoteczne, ponad 3-krotnie liczniejsze od stanu
czlonkowskiego ZPIL w 1939 roku. Jest ono obecnie
bardziej jednolite, gdyz obejmuje nie tylko inzynie-
réw, lecz réwniez i technikéw, przy czym wykazuje
duzy udziat kolegow wojskowych. Dzialalnos¢ powyz-
sza odbywa sie w ramach Naczelnej Organizacji
Technicznej (NOT).
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Duzym wydarzeniem dla $wiata lotniczego byl Kon-
gres Technikow Polskich w 1961 r., na ktérym przed-
stawiono wnioski o powotanie organu, ktéory by ko-
ordynowatl caltoksztalt poczynan lotniczych w kraju
oraz opracowywal wytyczne dla rozwoju nauki i prze-
mystu, handlu zagranicznego i unowocze$nienia stuz-
by ruchu lotniczego. Powyzsze postulaty zostaty po-
wtorzone na V Kongresiec Technikéw Polskich przez
Sekcje Lotniczg SITK.

Kontynuujgc dobre tradycje spoteczno-lotnicze ZPIL.,
Sekcja Lotnicza SITK zorganizowata przy wspoipra-
cy z Sckcig Lotniczg SIMP (w Poznaniu 1967 r.) kon-
ferencje naukowg pt. Aktualne problemy polskiego
lotnictwa. Byta to konferencja wiclotematowa, ktéorej
materialy zawarte zostaly w 3-tomowym wydaw-
nictwie NOT. Uchwalone wnioski przckazano zain-
teresowanym wtadzom i instytucjom.

Delegaci Sckcji Lotniczej SIMP w wystgpieniach na
XX Walnym Zjezdzie SIMP w Rzeszowie ‘w 1967 r.
oraz na XXI Zjezdzie we Wroctawiu w 1969 r. wy-
glosili referaty i zgtosili wnioski w imieniu Sekcji,
ktore weszlty do uchwal zjazdéw. Wskazywaly one
na pilng potrzebe ustalenia i zatwierdzenia planow
rozwoju w lotnictwic i w przemys$le, akcentujgc po-
irzebe koordynacji wszystkich tych poczynan.

W pazdzierniku 1969 r. Sckcja Giéwna Komunikacji
Lotniczej SITK, zorganizowata w Warszawic kon-
ferencje naukowo-techniczng pt. Lotnictwo komuni-
kacyjne dalekiego zasi¢gu, poswiccong zagadnieniom
rozwoju tego typu dziatalno$ci w PLL ,Lot”. W kon-
ferencji tej obok przedstawicieli wtadz lotniczych
wzicli udzial naukowcy i przedstawicicle réznych in-
stytucji lotniczych oraz liczni czlonkowie Sckecji Lot-
niczych SIMP, SITK i Polskiego Towarzystwa Eko-
nomicznego.

W listopadzie 1969 r. Sckcja Lotnicza SIMP przy
wspotudziale Sckceji Lotniczej SITK zorganizowata,
pod protcktoratem V-ministra Rolnictwa dra Cegiel-
skiego, konferencje naukowo-techniczng w Poznaniu
pt. Stan obecny i rozwdj lotnictwa rolniczo-gospodar-
czego w PRL. Konferencja ta przyczynita sie do prze-
dvskutowania w gronic speccjalistéw rolniczych i lot-
niczych spraw istotnych dla dalszego rozwoju rol-
nictwa i jego lotnictwa.

Wreszcie w kwietniu 1970 r. obie Sekcje zorganizo-
watly narade pos$wiecong sprawie szkolenia kadr lot-
niczych, ktora zgromadzita 80 uczestnikow; na nara-
dzie uchwalono 32 wnioski i postulaty.

Przedstawiciele obydwu Sekcji Lotniczych, z ramie-
nia Zarzadow Glownych SIMP i SITK, brali udzial
w pracach Komisji VI i XII przygotowujgc tezy
i wnioski na VI Kongres Tecchnikow Polskich w
1971 r. w zakresic przemystu i komunikacji.

Kazda z wymicenionych konferencji czy narad nauko-
wo-technicznych byta okazjg do przedyskutowania
aktualnych zagadnien nurtujgcych Srodowiska sto-
warzyszeniowe i to nic tylko w gronie dziataczy SIMP
i SITK, leccz rowniez przy udziale wybitnych specja-
listow z pokrewnych branz, jak i oficjalnych przed-
stawicieli odno$nych wtadz i zainteresowanych insty-
tucji. Wnieski wypracowanc na tych konferencjach,
bedace przedmiotem podjetych uchwat, przekazywano
organom administracji przemystu i lotnictwa, jako
postulaty naszych Stowarzyszen.

Srodowisko lotnicze SIMP i SITK przekcnane jest,
7¢ w ten sposéb, przyczynia si¢c swoja spoleczng fa-
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chowa pomocg do wypracowania optymalnych de-
cyzji przez wtadze.

Z odbytych konferencji wynika, ze S$rodowisko na-
szych Sckcji Lotniczych duzo uwagi posSwieca za-
gadnieniom ekonomiki j koordynacji poczynan. Dla-
tego podziela poglad, ze szczegolne znaczenie miala-
by sprawa powotlania centralnego organu, ktory by
ustalat perspektywiczne plany rozwoju lotnictwa cy-
wilnego we wszystkich rodzajach jego dziatalno$ei,
tj. w komunikacji, transporcic, dziatalnosci rolniczo-
gospodarczej, stuzbic sanitarnej, sporcie i w budow-
nictwie lotniskowym oraz koordynowal wspéldziata-
nic producentow sprzetu lotniczego z jego uzytkow-
nikami i szkolnictwem wyzszym i $rednim. Jest to
glowny postulat Srodowiska lotniczego SIMP i SITK,
ktory znalazl si¢ wsérd6d wnioskow IV Kongresu
Technikow Polskich, a nast¢pnic powtdrzono go na
V Kongresie.

Warto réowniez nicco uwagi pos$wigci¢ innym formom
dziatalnos$ci samoksztatceniowe]j, jakic starano siz
rozwija¢ przez wyjazdy na wazne imprezy lotnicze
miedzynarodowe, jak konferencje naukowe czy wy-
stawy lotnicze o znaczeniu $wiatowym. Mimo ograni-
czonych mozliwos$cj dewizowych, dzieki poparciu Za-
rzadu Glownego SIMP i NOT, miato miejsce kilka
wyjazdéw badz catkowicie optacanych przez SIMP,
badz rcalizowanych jako wyjazdy popicrane. W okre-
sie 1964—1969 r. skorzystali z nich nastepujgcy ko-

ledzy:

T. Sottyk (Czechostowacja — Przemyst lotniczy)

K. Kunachowicz (Francja — Salon Lotniczy w Pary-
zu 1 konferencja na temat wyposazenia lotniskowego)
J. Borzyszkowski (Anglia — Sympozjum na temat

zmeczenia konstrukecji
A. Kardymowicz (Anglia — Wystawa lekkich samo-
lotow i Smiglowcow)

A. Glass (Anglia — Wpystawa Lotnicza w Farnbo-
rough)
T. Krolikiewicz (Francja — Sualon L.otniczy w Pa-
ryzu).

Na zaproszenie SIMP przybyli do PRL na Kongres
Lotniczy OSTIV 1968 koledzy J. Gedeon i D. Hathazi
przedstawiciele Sekcji Lotnicze] Wegierskiego Stowa-
rzyszenia Inzynieré6w Mechanikow (GTE).

W oparciu o umowe o wspéipracy SIMP z GTE, za-
wartg przez Sekretarzy Gencralnych tych Stowarzy-
szen, nawigzano wspoiprace z Sekcjg Lotniczg GTE,
podpisujgc we wrze$Sniu 1969 r. w Budapeszcie pro-
toko6t (delegatamj Sekceji Lotniczej SIMP byli koledzy
T. Kostia i W. Zaremba), przy czym zgodnic z prosbg
ZG GTE, kol. T. Kostia wygtlosil odczyt pt. Badanie
charakterystyki techniczno-ekonomicznej wielozada-
niowych samolotow i $Smigtowcow gospodarczych.

*

W okresiec powojennym dziatalno$é¢é stowarzyszeniowa
inzynierow i technikéw polskiego lotnictwa, prowa-
dzona byla przez Zarzady Gilownych Sckeji Lotni-
czych SIMP i SITK, ktérym przewodniczyli nastepu-
jacy koledzy:

Sckcja Lotnicza SIMP

mgr inz. Romuald Romicki w latach 1948—1949

megr inz. Wiktor Roth " 1949—1951
mgr inz. Ryszard Lewandowski ; 1951—1952
doc. mgr inz. Tadeusz Soltyk 1952—1953
prof. dr inz. Franciszek Misztal 1953—1955
mgr inz. Stanistaw Fisz X 1955—19056



mgr inz. Justyn Sandauer

mgr inz. Stefan Sulikowski i; 1956—1958
mgr inz. Jan Paczowski ! 1958—1961
mgr inz. Jan Staszek 1961—1965
mgr inz. Tadeusz Kostia ' 1965—1966
1966 do

chwili obecnej
Sekcja Lotnicza SITK

ptk. mgr inz. Zdzistaw Hyla
inz. Florian I.em

pptk. mgr inz. Eligiusz Kotodzinski

w latach 1959—1963
1963—1965
1965 do

chwili  obecnej

W dniu 10 maja 1969

. odbylo sie w Domu Tech
nika NOT w Warszawie

' _ uroczyste  zebranie Sekeji
Lotniczej Stowarzyszen Inzynierow i Technikow Me-
cha%nik(')w Polskich (SIMP) j Komunikacji (SITK).
Poswigcono je jubileuszowi 40-lecia pracy stowarzy-
szeniowe) inzynierow i technikow polskicgo lotnictwa,
w ktorym wzigli rowniez udziat zaproszeni seniorzy
przedwojenncgo Zwigzku Polskich Inzynieréow Lot-
niczych (ZPIL).

Dla upamietnicenia wspomnianego jubilcuszu Autor
niniejszego wspomnienia w specjalnym  referacie
przedstawit historie dziatalnosci spotecznej technicz-
nych stowarzyszen lotniczych.

Obydwic bratnic Sekcje Lotnicze prowadzg stale za-
cicsniajaca sie wspoiprace. ktorej formy zapewniaja
im peing koordynacje i integracje poczynan. W ostat-
nim czasic zawarta zostata umowa o wspoéipracy,
akceptowana przez Zarzady Glowne SIMP i SITK.
Sekcje nawigzaly kontakt z Klubem Scnioréow Lot-
nictwa przy Acroklubie PRL. Dziatalno$¢ Srodowiska
spotecznego w lotnictwie odbywa sie zatem w ramach
2 organizacji o wyzszej uzytecznosci publicznej, tj.
w NOT i APRL.

Zmarli Koledzy w okresie powojennym

prof. inz. Czestaw Witoszynski (1948 r.) uczony, pio-
nicr polskicgo lotnictwa

prof. dr inz. Maksymilian Tytus Huber (1951 r.) uczo-
ny. pionicr polskiego lotnictwa

WARUNKI PRENUMERATY CZASOPISM
WCT NOT

@® Prenumerat¢ krajowy przyjmuje wyltacznie
ZAKLAD KOLPORTAZU Wydawnictw Czasopism
Technicznych NOT, Warszawa, ul. Mazowiecka 12,
tel. centr.: 26-8-16. Konto PKO — I O/M Warszawa,
nr 1-9-121697.

@ Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice
przyjmuje Biuro Kolportazu Wydawnictw Zagra-
nicznych , RUCH, Warszawa, ul. Wronia 23, tel.
20-10-88. Konto PKO Warszawa, nr 1-6-100024,

PRENUMERATA DLA ZAKEADOW PRACY

@ Instyvtucje, nrganizacje.s.poleczne, .OSI"Od.kl l":)‘l('"—
macji naukowo-tcchniczne) 1 ekonomicznel. bi Nllnf-‘
teki itp.. prenumeruja czasopisma na qkr.cs. w
KROTSZY NIZ 1 ROK, przesytajac 'zamov‘v:emla :
terminiec DO DNI.A 31 PAanmRNEh;\. R'own:)L(;rg71:‘
s zaméwieniem nalezy DOKONAC WPLATY NALEZ
NOSCI ZA JEDEN ROK. .
\ggg.améwienia zaktadow pracy wazne S3 W la;?cell
nastepnych, az do odwolania jako tzw. prenu

i a. )
ra.t‘av nkla"‘i(fy'm nastepnym roku, dla u‘trz_yl:;a:;a
prenumecraty ciaglej, wystarczy dol'((onatlc 7':klyadlcn
wpalty naleznosci rna wyzel pOdch '\?ln‘nos‘OBNF-
Kolportaiu WCT NOT BEZ NADSYEANL :
; ZAMOWIEN1A. i . L
(.% g‘:‘s(z)elkich zmianach (tygplow czasop:;:_t:l,t |lo1s::
egzemplarzy) lub o rezygnacji z prenun y z

mgr inz. Rudolf Weigl (1952) zalozyciel Instytutu Szy-
bownictwa (SZD)

megr inz. Konrad Jagoszewski (1954) dyr. Depart. Lotn.
Cyw. Min. Kom.

prof. mgr inz. Rudolf Matz (1954)

inz. Tadeusz Kwak (1957)

inz. Antoni Smigiel (1957)

prof. Czestaw Bieniek (1959)

mgr inz. Zygmunt Balicki (1959) podsekretarz Stanu
w resorcic komunikaeji, wspolworca polskicgo lot-
nictwa cywilnego

mgr inz. Zbystaw Ciotkosz (1960)

mgr inz. Jerzy Wedrychowskt (1962) organizalor RWD
mgr inz. Irena Kanicwslea (1963)

myr inz. Stanistaw Malowski (1963)

prof. dv inz. Stefan Neunmark (1962)

inz. Zbigniew Arnd (1964)

mgr inz. Jan Paczowski (1965)

mgr inz. Szczepan Grzeszczyk (1966) pionier polskic-
go szybownictwa

mgr inz. Wtodzimierz Strzeszewski (1969)

prof. dr inz. Jarostaw Naleszkiewicz (1969)

doc. mgr inz. Franciszek Kotowski (1970).

Na zakonczenice Autor pragnic zlozyé wyrazy podzig-
kowania wszystkim Kolegom, ktorzy pomogli mu w
sporzadzeniu niniejszego zarysu historycznego dzialal-
nosci stowarzyszeniowej inzynierow i technikéow pol-
skiego lotnictwa, a w szczegodlnosci kol. przewodni-
czgcemu Sekcji Gtownej Komunikacji Lotniczej SITK
ppik. mgrowi inz. Eligiuszowi Kotodziniskiemu i kol.
sekretarzowi Sckcji  Lotniczej SIMP mgrowl Inz.
Wactawowi Zarembie, za dostarczonc materiaty. Ze
wzgledu na brak wielu szczegoétowych danych z dzia-
lalnosci ZPIL a nastepnie Sekcji Lotniczych SIMP
i SITK po wojnie (brak zapiséw kronikarskich), oraz
szczupte ramy niniejszego opracowania, Autor nie
mogt podaé¢ pelnego obrazu dziatalnosci stowarzysze-
niowej. Dlatego prosi o nadsylanic uwag, ktére po-
moglyby us$cisli¢ podjete opracowanie.

Literatura

Statut Zwiqzku Polslkichh Iniynierow Lotniczych 1939.
,,Techniczne Nowosci Lotnicze”, rocznik 1937.

»Technika Lotnicza’ roczniki 1938 i 1939.

»Technika Lotnicza’” i Astronautyczna”, roczniki 1948—1970.

kiady pracy proszone sy o zawiadamianie Zakladu
Kolportazu WCT NOT NIE POZNIEJ NIZ DO
30 WRZESNIA, aby zmiany te mogly byé uwzgled-
nione od poczitku nastepnego roku.

PRENUMERATA INDYWIDUALNA

@ Prenumeratorzy indywidualni moga zamawia¢
czasopisma WCT NOT w dwojaki sposob:

® w dowolnym urzedzie pocztowym za pomoca
blankietu PKO, podajac na jego odwrocie: ty-
tuly zamawianych czasopism, ilo$ci egzempla-
rzy, okres prenumeraty (roczny, pélroczny,
kwartalny) oraz adres pod ktéory nalezy
wysylaé czasopisma., Zamoéwienia powinny bhyé
dokonywane NIE POZNIEJ NIZ DO KAZDEGO
PIERWSZEGO DNIA MIESIACA POPRZEDZA-
JACEGO OKRES PRENUMERATY.

@ u kolportera czasopism WCT NOT powotane-
g0 na terenie swojego zaktadu pracy lub szko-
ly. Kolporterzy przyjmuja zaméwienia i wpia-
ty w terininach umozliwiajacych przestanie
ich do Zaktadu Kolportazu WCT NOT NIE
POZNIEJ NIZ NA 2 MIESIACE PRZED ROZ-
POCZECIEM OKRESU PRENUMERATY.

Wwszelkich dodatkowych informacji i wyjasnien udzie-
la i na 2yczenie wysyla katalogi oraz cenniki —
Zaklad Kolportazu Wydawnictw Czasopism Tech-
nicznych NOT w Warszawie. W zakladzie mozna row-
niez nabywac egz. archiwalne.
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Sylwetki polskich konstruktorow lotniczych

Wiadystaw Zalewski

Urodzit sie 28.1.1892 r. w Warszawie. Ukonczyt $rednig
szkole handlowg Zgromadzenia Kupcow oraz Szkote
Mechaniczno-Techniczng H. Wawelberga i S. Rotwan-
da (styczen 1914 r.).

W grudniu 1909 r. Zalewski rozpoczgt budowe dwu-
platowca wedlug wtasnego pomystu. Do samolotu te-
g0 (WZ-1) przewidziany byl miemiecki silnik o mocy
28 KM. Z braku $rodkéw na zakup silnika samolot
nic zostal wykonczony, natomiasi konstruktor prze-
rzucil sie na budowe szybowca jednoptatowego. Skrzy-
dlo nie posiadalo lotek, lecz dla sterowania poprzecz-
nego bylo wichrowane. Loty odbywatly sie w ten spo-
sob, ze do szybowca bytly zaczepione dilugie liny cigg-
nicte przez czterech ludzi. Po wzlocie na maksymal-
ng wysoko$¢ — po odczepieniu lin — rozpoczynatl sie
lot $lizgowy. Liczne kroétkie loty odbywal Zalewski w
Milan6wku pod Warszawg w okresie 1911-—1914 r.
Jeszcze przed wybuchem pierwszej wojny S$Swiatowe]j
zaprojektowal dwucylindrowy, dwusuwowy silnik ro-
tacyjny o przewidywanej mocy 20 KM (1911—12 r))
oraz szeregowy o mocy 150 KM (1913 r.). Ten osta'tni
opracowal w Szkole Wawelberga pod kierunkiem
prof. inz. Stanistawa Pluzanskiego.

We wrzesSniu 1914 r. Zalewski zostal zmobilizowany
do wojskowego lotnictwa rosyjskiego. Po przej$ciu
kursu mechanikow przy Politechnice Petersburskiej
pracowal na roéznych stanowiskach (montaz Farma-
now, zastepca kier. techn. parku lotniczego 2 Korpusu)
oraz skonstruowal dwa samoloty: ZS-1 — czteropta-
towiec z silnikiem Le Rhoéne o mocy 80 KM, oblatany
w kwietniu 1916 r., i ZS-2 — przerobiony na bojowy
czteroptatowiec ZS-1 z silnikiem Gnome 100 KM. Sa-
molot ZS-2 okazat takie zalety, ze zostal wystany na
front do lotow operacyjnych i tam ulegt rozbiciu. w
czasie przymusowego ladowania.

Po powrocie do Polski w jesieni 1918 r. Zalewski sta-
rat sie rozwingé w catej pelni swg dziatalno$§¢ kon-

1. Samolot Zalewskiego PZL-3 (1928--30)
Rysowat .J. Zeten wedlug szkicéw konstruktora
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struktora, tak ptatowcédw, jak i silnikow lotniczych.
Nalezy podkresli¢, ze po wiekszej czeSci spotykal sie
z obojetnos$cig cywilnych i wojskowych witadz lotni-
czych i gléownie pracowal w swym wtlasnym, prymi-
tywnym warsztacie, w ciezkich warunkach material-
nych. Byl jednym 2z wyraznie niedocenianych kon-
struktorow polskich.

W tym okresie skonstruowal: dwumiejscowy drewnia-
ny dwuptatowiec WZ-VIII z silnikiem Austro-Daim-
ler o mocy 300 KM — dla lotnictwa wojskowego
(1919 r.). Bedgca w koncowej fazie budowa samolotu
zostala przerwana; samolot wywiadowczy WZ-X mial
wyniki lepsze niz zakupiony w tym czasie samolot
typu Potez XV wzglednie Potez XXVII, ktoére to sa-
moloty otrzymaty wszystkie eskadry liniowe pulkéw
lotniczych. Zbudowano dwa prototypy i 3 egzemplarze
seryjne WZ-X (1926 r.); samolocik sportowy i do-
Swiadczalny ,Kogutek” 1 z silnikiem konstrukcji Za-
lewskiego o mocy 18 KM. Na tym samolociku (ciezar
w locie 205 kG) znany pilot sportowy Zbigniew Ba-
binski przeleciat w sezonie letnim 1928 r. przeszio
600 km. Niezliczong ilo$é razy lgdowal na malenkich,
przygodnie wybranych lgdowiskach. W tym rajdzie
o charakterze sportowo-propagandowym tak plato-
wiec, jak i1 silnik zdalty swodj egzamin bez zarzutu.
.Kogutek” II — przystosowany do produkcji seryj-
nej, o wiekszej predkos$ci przelotowej (110 km/h) —
zostal rozbity w czasie samowolnego lotu pilota In-
stytutu Technicznego I.otnictwa. Proécz tych prac Za-
lewski uzyskal pierwszg nagrode Departamentu Ze-
glugi Powietrznej MSWojsk. w 1925 r. za projekt
ciezkiego samolotu bombowego. Samolot ten, ozna-
czony symbolem WZ-IX, a popularnie zwany ,Pte-
ranodon”, byt tréjsilnikowym dolnoptatowcem wolno-
noSnym o konstrukeji metalowej, Kkrytej pioétnem.
Miat by¢ wyposazony w silniki Bristol ,,Jupiter” o mo-
cy 450 KM. Chociaz warunki konkursu przyrzekaty
budowe samolotu, ktory uzyska pierwszg nagrode,
W2Z-1X nie zostal nigdy wykonany.

Nalezy dodaé¢, ze doskonale wyniki ,,Kogutka”, ktory
byl b. ltatwy w pilotazu, skionily LOPP do wprowa-
dzenia masowej budowy amatorskiej. Rysunki oraz
poszczegdlne czeSci mialy byé¢ sprzedawane do budo-
wy w domu 4 nastepnie po montazu samolot miatl
byé¢ sprawdzany przez inspektoréw nadzoru technicz-
nego. Bylaby to wiec pierwsza polska konstrukeja
lotnicza przeznaczona dla tzw. ,szarego czlowieka",
gdyby realizacji tego zamierzenia nie przerwala woj-
na.



2, Samolot .,Kogutek™ na loitniskit mokotowskim w Ware-
szawie 1511028 r.

3. Samolot wywiadowczy WZ-X

Futo mar Andrzej Morgala. Komisja Iistoryezna KSL
W okresie 1928-—30 r. Zalewski — na zamowienie
wladz wojskowych i polecenie dvrekceji PZL — opra-

cowal samolot ..pola walki”. Projekt ten, oznaczony
svmbolem PZI.-3. przewidywal budowe catkowicie
metalowego dolnoptatowceca wolnono$nego, zaopatrzo-
nego w dwa zespoly silnikowe. Kazdy z nich skladat
siec z jednecgo silnika ciagngcego i jednego pchajgcego
Bristol .Jupiter”. Samolot mial trzy gniazda karabi-
now maszynowych: jedno w dziobie, jedno na grzbic-
cie I jedno w .stopniu™ pod kadlubem, za krawedzig
sptywu skrzyvdta. Charakteryvstyczne byto zastosowanie
.stopnia™ dla ostrzalu w dot i do tylu. Ciezar siar-
towy samolotu mial wynosi¢ 7500 kG, predko$¢ ma-
ksvmalna ponad 270 km/h. W okresie gdy Zalewski
projektowat swoj PZL-3 tcgo rodzaju rozwigzania
ragdzie jeszcze nie byly stosowane. Wyniki badan w
tunclu acrodvnamicznym okazaly sie bardzo obiecu-
jgce. Zabraklo jednak kredytow — a glownie checi
lotniczych wtadz wojskowych — na budowe prototy-
pu. Warto tu dodac¢, Zze projektein PZI.-3 zZywo in-

4. Silnik lotniczy Avia WZ-7 (80 KM) W. Zalewskiego znaj-
duje sie jako eksponat w Muzeum Techniki NOT w War-
szawie (zdjecie Komisji Historycznej KSL)

teresowali sie konstruktorzy zagraniczni. Uderzajgco
podobne do maszyny Zalewskiego samoloty bojowe
(uklad ogélny, konstrukcja skrzydel, rozmieszczenie
stanowisk strzeleckich) ukazaty sie we Francji w
1933 r. jako budowane seryjniec Potezy 41-BN-4.
Silniki inz. Zalewskiego: WZ-18 o mocy 18 KM, cze-
Sciowo wzorowany na Anzani, ale z ulepszonymi za-
worami ssgceymi i przekonstruowanym polgczeniem
korbowodéw z watem korbowym (1925 r.); WZ-40,
pieciocylindrowy silnik gwiazdowy o mocy 40 KM,
wykonany w jednym egzemplarzu (1925 r.) znajduje
sie obecnic na statej wystawic zbioré6w Muzeum Tech-
niki w Warszawie; Avias WZ-7, siedmiocylindrowy
silnik gwiazdowy o mocy 80 KM. Zostala wykonana
seria 6 egzemplarzy. Uzywany byl na szkolnym BM-4
konstrukeji Ryszarda Bartla oraz na sportowym ,Si-
do”'32 konstrukeji Jozefa Sido (1927 r.); Avia WZ-100
— pieciocylindrowy silnik gwiazdowy o mocy 85 KM,
zbudowany w jednym egzemplarzu (1930 r.).
Zalewski budowal ponadto na zamoéwienie LOPP pie-
ciocylindrowy silnik o mocy 28 KM przewidywany
dla samolotu , Kogutek” II. Ten czeSciowo wykonany
silnik zostat zniszczony w 1939 r.

Cze$¢ ptatowcowych i silnikowych prac Zalewskiego
zostala opisana w dziale ,,Polskie Konstrukcje Lotni-
cze”, zamieszczanym w ,Skrzydlatej Polsce” z 1955—
56 r. (odcinki 6, 23, 43, 46, 57).

Od 1939 r. Wtadystaw Zalewski zamieszkuje w W.
Brytanii, gdzie m.in. opatentowal wiatrakowy naped
jachtéow wielokadlubowych. Ogtasza prace naukowe
w jezyku polskim i angielskim w czasopi$mie ,Air-
craft Engineering”. Jest odznaczony Ztotym oraz
Srebrnym Krzyzem Zastugi oraz Zlotg Odznakg 1
Stopnia LOPP za prace konstruktorskie (1938 r.).

Janusz Kedzierski

TERMINOWE ZAMAWIANIE I OPLACANIE PRENUMERATY

GWARANCIA

SYSTEMATYCZNOSCI CZYTELNICTWA PRASY TECHNICZNEIJ!!



STANISEAW JANUSZEWSKI

Adolphe Pegoud

twérca akrobacji lotniczej nad Warszawg

Po okresie Smiatych wzlolow na prymitywnych sa-
molotach zaczelto dgzyé do  zupelnego opanowania
przestworzy. Drogg do tego celu miata byé akrobacja.
Akrobacja lolnicza wymaga jednak od samolotu spe-
cialnych wlasnosei: duzej) wytrzymalosci, zwrotnosci
I odpowicdniego nadmiaru mocy silnika.

FFrancuski konstruktor samolotéw, L.ouis Blerviot, prag-
nal udowodnic, ze jego samoloty speluialy te warun-
ki. zc mozna je opanowac¢ we wszystkich polozeniach.
Nic potralit jednak wykana¢ odpowicednio $miatych
demonstracji. Wiledy pojawia sie na widowni Adol-
phe Pegoud.

Urodzil si¢ w 1889 r. w Montferralt nad Izecrg w po-
tudniowo-wschodniej Francji. W osiemnastym roku
zycia wslapil, jako ochotnik. do Kawalerii Afrykan-

1. Adolphe Pcgoud
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skicj. Bral udzial w walkach w Tunisic, Maroku. Se-
negalu, na Madagaskarze.

Na tydzien przed zwolnicniem z wojska wykonal, ja-
ko pasazer, swoj pierwszy lot w zyciu. ,..Po drugim
wzlocic — jak moéwil — poczulem sie jak u sichic w
domu. Od tej chwili awiacja stala sic potrzehg mojege
zycia..." ', Zglasza si¢ do Bleriola. Pragnie zosta¢ pi-
lotem, w zamian za co, jako ze nie posiadal picnigdzy
na optlacenie nauki, bedzie wykonywal wszelkie cwo-
lucje, a ponadto wyskoczy po raz pierwszy na spa-
dochronie z samolotu. Bleriot, spojrzawszy na milode-
vo czlowieka, wiedziony intuicjg. wyraza zgode. Po
trzech o$Smiominutowych lotach Pegoud zaczyna latac¢
samodziclnie. Jeszcze picgé lotow kontrolnych i 10 lu-
tego 1913 r. zdajc cgzamin na pilota.

Jego pasjg staje sie akrobacja. Przedtem jednak ko-
nieczne jest zapewnienic sobie bezpieczenstwa, stwo-
rzenie mozliwosci oderwania sie od samolotu.

19 sierpnia 1913 r. w Chateaufort pod Wersalem Pe-
goud odwraca samolot i z wysokos$ci 400 m wykonuje
pierwszy w historii lotnictwa skok na spadochronie
systemu Boneta. ...Dowiodlem [probgl. ze w razie
nieszczescia lotnik przytomny moze si¢c uratowaé. T od
tej chwili przemys$liwatem nad ubezpieczeniem zycia
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czlowieka na ptlatowcu..™?2.
1 wrzesnia 1913 r. Pegoud wykonal lot na plecach
oraz pierwszg w historii lolnictwa pe¢tle. Nastepnego
dnia powtoérzyl owsg probe przed komisjami: wojsko-
wg i lotniczg na lotnisku w Buc.

Jak lotnik oceniat swéj wyczyn? — ... .Dowiodlem
mozliwo$ci pilotowania glowg na doét i wracania do
normalnej pozycji oraz wykazalem, zc niczwyklie ru-
chy w powietrzu — wywroty z dobrej woli lub z po-
wodu wiatru i wszelkie mozliwe ewolucje nic nara-
zajg zycia lotnika..” 3.

Wkrotce Pegoud w pelni opanowuje slizg na skrzydle.
na ogon, korkociggi, lot plecowy. petle, 6semke w
pionie, beczke. Nie wykonywal on akrobacji kierujgc
sie hastem ars pro arte. Mowil: ...Nie chodzito mi
o pokazywanie sztuczek bezuzytecznych, lecz zdobycie
zupelne powietrza i ujarzmienie go nawet w warun-
kach atmosfery niekorzystnych...” 4.

Gdy Pcgoud doszedl juz do znacznej wpawy, Bleriot
wyposazyl go, orientujgc sig jakie ustugi moze oddac
mu akrobata, w samolot swej produkcji zaopatizony
w silnik Gndme o mocy 50 KM i zorganizowal mu
tournée po Europie.



2. Adolphe Pegoud wykonuje
akrobacje

25 wrzesnia 1913 r. demonstrujagc swa sztuke pilotazu,
Pegoud doprowadza kilkadziesigt tysiecy Anglikow
na lotnisku Brokland do stanu oszolomienia. 18 i 19
pazdziernika wywotuje entuzjazm 100 tysiecy widzow
zgromadzonych na lotnisku Aspern pod Wiedniem.
25 i 26 pazdziernika wprawia w zachwyt Niemcow,
wystepujac na lotnisku Johannstadt pod Berlinem.
Mimo fatalnych warunkéw atmosferycznych, mimo
deszczu, chtodu demonstruje swa sztuke 8 listopada
1913 r. w Brukseli. W maju 1914 r. podziwia go
Rzym.

Wreszcie w czerwcu 1914 r. w dniach 16, 18 i 21 po-
pifuje sie akrobacjg w Warszawie. Tadeusz Grabow-
ski wspomina: ,..Bohater ten, czlowiek w swoim ro-
dzaju genialny, przyprawiat ludzi o drzenie, oszala-
mial. Zdawalo sie widzom, ze ulegajg ziludzeniom
wzrokowym, halucynacji (...). Jego ‘kola i ko6tka,
zwroty szybkie jak mgnienie oka, szybowania to na
jednym, to na drugim skrzydle, wspinanie sie w gore
pionowo, to znéw opadanie pionowe z zatrzymanym
motorem na do6l, przerzucanie z boku na bok, na-
reszcie kozly po kilkanascie jeden za drugim — wszy-
stkie te ewolucje przerazaly i zarazem entuzjazmo-
waly. Ten czlowiek swobodg obracania sie w powie-
trzu ptaki przewyzszyt..” 5.

W Warszawie latat takze z pasazerami. Ten zaszczyt
przypadt w udziale m.in. aktorce Marii Mrozinskiej,
przemystowcowi p. Bitschau i wspélpracownikowi re-
dacji Swiata — Tadeuszowi Jaworskiemu. Oto jak
opisuje on swe wrazenia z lotu z Pegoudem: ,,..Nie-
znacznie wzbilisSmy sie do 1300 m. (... Pegoud od-
wraca sie, uSmiecha, wota ,,ca va bien” i rozpoczyna
swe ewolucje: skrzydiem jednym w déi, potem dru-
gim. Za chwile czuje silny naplyw krwi do glowy,
ogromny nacisk na glowe i trace orientacje; lecimy
glowami na dol. To pierwszy looping the loop, potem
drugi jeszcze zawrotniejszy, potem jeszcze kilka po-
chylen na skrzydtach i znéw plyniemy spokojnie na
wysokosci 1200 m (..) wyladowaliSmy i znéw ogarnia
mnie szara dola zwyktego Smiertelnika (..). Lecz po-
zostalo uczucie podziwu dla dzielnego Francuza, kto6-
ry dokonal nowej ery w lotnictwie i stawe swej oj-
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czyzny w Smialych liniach rysuje na przestrzeniach
podniebnych...” &,

Do dzisiejszego dnia pewne figury wykonywane przez
niego uwazane sg za bardzo trudne. Na przyklad
»opadanie liSciem” wymaga od pilota wysokich umie-
jetno$ci. Przy oO6weczesnej konstrukeji samolotow ,,opa-
danie lisSciem” uwazane bylo za wyczyn graniczacy
z szalehstwem.

Niemal rownoczesnie z Pegoudem na drugim krancu
Europy wykonuje petle na samolocie Nieuport Rosja-
nin Niestierow.— 9 wrzesSnia 1913 r.

Whbrew glosom, ze sztuka Pegouda i Niestierowa sta-
nowi cyrk niegodny prawdziwego sportu lotniczego,
rychto znajdujg oni nasladowcéw w Europie. Miedzy
innymi w Warszawie 30 maja i 1 czerwca 1914 r. lot-
nik Spitzberg wykonywal na Polu Mokotowskim ewo-
lucje & la Pegoud. W lipcu 1914 r. francuski pilot
Poireé popisywat sie akrobacjg w Lodzi. W Kijowie
wystepowal na pokazach lotniczych Polak Adam Ha-
ber-Wtynski, pilot ktéry swa sztuka pilotazu potrafit
wprawi¢ w zdumienie nawet sceptycznych Francuzéw,
ktérzy ochrzcili go ,Le Diable”.

Wybucha pierwsza wojna $Swiatowa. Sztuka Pegouda
mnabiera istotnego znaczenia w walkach powietrznych.
Wkroétce na jego koncie zapisano sze$¢é zestrzelonych
maszyn nieprzyjacielskich. Nieste'ty, 31 sierpnia 1915
r. czlowiek, ktéry zdotal swym kunsztem poruszyé
serca i my$li setek tysiecy ludzi, juz nie zyje. Zgingl
w walce powietrznej w poblizu Belfort w Szampanii.
Stiracit go poczatkujgey pilot niemiecki o francuskim
nazwisku Petit Croix.
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Ksztaltowanie
lotnisk polskich

w latach 1918-1939
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W artykule omowiono mnowatorskie roz-
wiqzania benzynowni i rurociqgow pa-
liwowych, podajqc przy tym pojemnosc
zbiornikow na poszczegolnych lotniskach.
Omowiono tez urzqdzenia nawigacyjne
i wyposazenie elektryczne lotnisk i tras
lotniczych oraz przedstawiono sposoby
maskowania lotntsk stalych i polowych.
Na zakonczenie podano syntetycznq oce-
ne projekiowania, realizacji i wyposaze-
nia lotnisk w okresie miedzywojennym.

Czese ML Instalacje, zabezpieczenie inzynieryjno-maskownicze

oraz ogolna ocena koncepeji i realizacji lotnisk

W ogolnym przekroju budownictwa lotniskowego w
Polsce miedzywojennej obiekty zwigzane z przecho-
wywaniem i dystrybucjg paliwa lotniczego mozna u-
zna¢ za wyjatkowo nowoczesne i niewiele roéznigce
si¢ od rozwigzan technicznych stosowanych w obec-
nej dobie. Mianowicie, juz od roku 1927 stosowano
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1. Schemat urzadzenia systemu Mauclair’a — ze zbioréw

autora (miepublikowane)

2. Urzadzenie Mauclair'a zastepowala z powodzeniem taka
oto pompa 2z silnikiem  elektryeznym ze thioréwo qutora
(nicpublikowane)
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powszechnie zbiorniki podziemne [1]. lezgce lub sto-
jace, pompy elektryczne wtaczanc bezposrednio w o-
bieg paliwa oraz rurociggi podziemne przettaczajgce
benzyn¢ miedzy odleglymi na kilometr magazynami
lub z magazynow do punktow wydawczych przy han-
garach. Tloczono przy tym czesto osobnymi rurocig-
gami dwa gatunki paliwa oraz zdalnie uruchamiano
pompy z punktéw dystrybucyjnych [2], zlokalizowa-
nych w sgsiedztwie hangarow. Cala instalacja byta
bardzo solidnie wykonywana, a dla przeciwdzialania
korozji stosowano rury ocynkowane oraz wiele ele-
mentow mosieznych. Stosowano takze wysokiej klasy
urzgdzenia zabezpieczajgce przed pozarem, stanowigce
w pewnym okresie nawet wzér dla zagranicy. Wyko-
nywano takze skomplikowane urzgdzenia parowe do
podgrzewania cystern z olejem, wprowadzanych do
specjalnych remiz kolejowych. Cze$§¢ przedwojennych
urzgdzen, szczegbdlnie rurociggoéw, punktow wydaw-
czych paliwa a takze zbiornikoéw, zachowala sie do
niedawna w Deblinie i na Okeciu. Trzeba stwierdzic,
ze napotykane po wojnie urzadzenia niekiedy nie-
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3. Rysunki studzienki dystrybucyjnej paliwa w Deblinie.
Widoezny waz wydawcezy nawiniety na behen oraz filtr ben-
zynowy 7z odpowietrznikiem. Studzienki 2zlokalizowane byty
przy hangarach. Ze zbioréw autora (niepublikowane)



stusznic przypisvwano Niemecom
nie podejrzewano nawet, ze 1;11\—‘
juz przed wojna nasza rodzima
speeyficznej dziedzinie,

boniewaz na ogol
wysoko mogla stac
technika w tej dosé

Zasadnicza role w postepow e T i
il pa“\\‘(;\vyc}]y \;hﬁ;}:\(i‘( }:)d]:ﬂf)im(j}.] budowy )u-
zimierz Szymuanslci. ktorv éo 7 ].7(\:1.(}. “},L -mo(:‘h,‘}\,u_
fabryce lotniczej we F;-anc',ip.' ‘)l.e?w,“(.m.m = w
: . ek JI, a wczeSniej przy bu-
dowic rafinerii w Jedliczu. na przetomie lat 1925/26
rozpoczal S Gornoslaskim Towarzystwie Prze-
n.l,\'s.lowym' Wowezas to wiasnic wymienione przed-
SI.E“blO!‘S‘L\‘.‘O zawarlo umowe z Departamentem Biidbme
L NIS.\'VOJ.SK' i francuska firma Mauclair’a na
'pracowanie przez tq firme dokumentacji i dostawe
urzadzen dla benzynowni w Deblinie. Szymanski za-
xwestionowat rozwigzanie francuskie ze wzgledu na
wady konstrukeyjne i wiclkie koszty zaréwno samego
urzgdzenia, jak i koszt przettaczania paliwa przy jego
pomocy. Sprawa byla o tyle skomplikowana dla mlo-
de2o mechanika. ze niczaleznie od dokonanych juz
zamowien zagranicznej aparatury. system Mauclaira
byl wezesniej pozyviyiwwnie zaopiniowany wvrzez dwa
autorvtety — prof. Ignacego Moscickiego i prof. Iwa-
nowsxiego. a Moscicki w migdzyczasic zostal prezy-
dentem panstwa. System zagraniczny., o ktéorym mo-
wa. polegal przede wszystkim na przetlaczaniu paliwa
za po$rednictwem sprezonegdo azotu. poniewas bezpo-
jredni kontakt benzyny z pompami uwarano wowczas
dos® po-wszechnic za niedopuszczalny ze wzgledu na
mezliwos¢ powstania pozaru — byt to zalem system
szblizony do rozwiazan iypu hydroforowego. Koszt
przettaczania benzyny urzgdzeaniami francuskimi wy-
nozil dokladnic ! z! od m3 paliwa, a Szymanski pro-
ponoval obnizenie Tego kosztu do 3 groszy od m3 i
tvlko przez zastosowanic pomp od$rodkowych wigcza-
nyeh bezpo$rednio w obieg paliwa. Po dluzszej batalii
por inz. Szymanskiego i jego przekonywajgca argu-
mentacja zwyeigzyly., mimo niewatipliwego i specyficz-
nego autorvtetu Moscickiego. W ten sposod przystapil
w Deblinie. 2 potem na Okeciu, we Lwowie, w
Toruniu i na innych lotniskach do projektowania i
wykonawstwa benzynowni i rurociggdw, stosujac przy
oxazji wicle wtasnych oryginalnych pomystow.
Warto zaznaczvé., 7ze Szymanski do roku 1939 zareje-
strowal w tej dziedzinie az 7 patentow, lub tzw. wzo-
row uzytkowych. Nickiore staly sie przedmiotem pu-
blikacji w fachowej literaturze czechostowackiej [4]1.
Na ic rewelacyjne hyly urzadzenia Szymanskiego
éwiadezy naslepujaey cpizod. W grudniu 1939 r. do
jego warszawskiego micszkania przybyli nagle ofice-
rovie Luftwaffe z Torunia. zadajac wyjasnien odnos-
nie benzynowni na tamtejszym lotnisku (adres zna-
lezli na tabliczkach firmowych). ponicwaz cate urzg-
dsonie ocalato wraz z pigcioma zbiornikami i ich za-
vartoscia. mimo ze bomba uderzyla w $rodkowy s2.0-
sty zbiovnik., a rozlana ciccz palita sie .po calym te-
:'c'nic i 7z rur odpowietrzajgeych pozostatych zbiorni-
kow, jak pochodnie zionety palace si¢ pary henzyny.
Urzadzeniem, kiore tak zainteresowalo Niemcow, byt
' benzyny powictrza wchodzgcego do
przestrzeni gazowej sbiornika [3]. opisany zreszla mig-
dzv innymi we wspomnianc] ksiazce czechoslowae-

nasycacz parami

kiej.

Ogdlnag  pojemnosc magazynow paliwowych na pol-
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skich wojskowych lotniskach statyeh LLETO36 roxu
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4. Na budowie instalacji benzynowni w Deblinie stojg od
prawe]j: inz. B. Kowalski, inz. K. Szymanski, inz. S. Hojar-
czyk, inz. S. Jaroszewski i1 inz. M. Bajewski. Rok 1927. Ze¢
zbioréw autora (niepublikowane)

5. Resztki duzego magazynu podziemnego przy przejezdzie
kolejowym w Decblinie, wysadzonego przez Niemcow w po-
wietrze. Na zdjeciu jeden z ocalalych zbiornikéw stojacych
w zelbetowej obudowic przysypanej ziemia. Stad paliwo prze-
sylano na lotnisko rurociagiem — ze zbiorow autera (niepu-
blikowane) obecnie teren miejski

niano wowczas z punktu widzenia wojskowego na
1947,5 m3. Sposrod zainstalowancj pojemnosci zbior-
nikbw w Dcblinie znajdowalo sie 3600 m3, w Wilnie
144 m3, w Lidzie 140 m3, w Krakowie 500 m3, wc
Lwowie 370 m3, w Poznaniu 142 m? w Toruniu 633
m? w Warszawie 556 m3 [6].

Dowoddca Lotnictwa zazadat w czerwcu 1937 roku
zwiekszenia pojemno$ci zbiornikoéw i dalszej moder-
nizacji magazynow, ze wzgl¢du na wprowadzenic no-
wych typow samolotéw i co za tym ddzie — nowych
gatunkow benzyny [7]. Wniosek odrzucono tlumaczage
brakiem kredytow, a uzupetnienic pojemno$ci nastyg-
pilo gwaltownie dopiero w latach 1938—39, zc spe-
cjalnych kredytéw mobilizacyjnych Sztabu General-
nego [8]. do ogdlnej kubatury 8855 m? (Wilno 300 m?*,
Brzesé¢ 270 m?*, Woltkowysk 200 m3, Wtlodzimierz 200
m?3, Szastarka 1200 m?3 Rzeczyca 300 m?3 — lgczny
koszt uzupelnien wyniost 4925000 zt w relacji przed-
wojennej). Glownym projektantemn rozwigzan wstep-
nych, dla tych nickiedy gicboko ukrytlych pod zicmia
i przez lo skomplikowanych magazynow (Wilno, Rze-
czyca, Szastarka) byt inz. Barszezewski z Departa-
meniu Budownictwa MSWaojsk., Nakreglony program
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6. Rysowany przez ins. K. Szymarnskiego schemat instalacji
magazynu, rurociggow i podwdinych studzienek wydawczych
na Okeciu — ze 2zbiorow autora (nicpublikowane)

7. Nasycacz parami benzyny pomystu inz. Kazimierza Szy-
mariskiego eksponowany w literaturze czeskiej przed wojna.
(W tekscie czeskim wymieniono nazwisko autora pomystu)

zrealizowano przedterminowo, w zwigzku z czym
Szef Departamentu Budownictwa wnioskowat krzyze
zastugi dla nastepujacych specjalistow i wykonaw-
coOw: Dzika, Bezwinskiego, Szafranskiego, Zajgczkow-
skiego, Szymanskiego, Jablczynskiego, Fiirstenberga,
Wozniaka, Francuza i Bankowskiego [9].

Poza magazynami stalymi przewidywano takze rucho-
me, w cysternach kolejowych [10], dla kazdego wezta
lotnisk operacyjnych i polowych. Ze wzgledu na duzg
wrazliwo$é¢ transportu kolejowego na bombardowanie
lotnicze, system ten nie mogt zapewni¢ dostatecznej
operatywnos$ci przerzutéw paliwa w przypadku zmian
linii frontu i powazniejszego manewru lotniskowego.

Urzadzenia elektronawigacyjne w obstudze naziemncj
lotnictwa rozwijalty sie poczatkowo dos¢ wolno. W la-
tach 1918—21 do wyznaczania polozenia lotniska (a
takze linii frontu) postugiwano sie do$¢ powszechnie
paleniem ognisk i lgdowano orientujgc sie wg $Swia-
tet tych ognisk, stanowigcych wierzchotki trojkata
[11]. Czasem tyliko zdarzalo sie uzycie reflektora do

bezposredniego o$wietlania miejsca startu lubh lgdo-
wania.

68

W dalszych latach nastepowal stopniowy rozwdj elek-
trycznego uzbrojenia lotnisk, dochodzgc do nastepy-
jacego standardowego wyposazenia w okresie miedzy
rokiem 1930 a 1939 [12]:

@ oswietlenie graniczne koloru rubinowego na obwo-
dzie pola wzlotow i wybiegow, co 70—100 m i na
wysoko$ci 50 ¢cm nad ziemig

@ os$wietlenie litery T, rekawa wiatrowskazu i re-
flektorowe naswietlenie, z jednego z czterech poten-
cjalnych 2zrodel na $rodku pola wzlotéw, aktualnego
w danym dniu pasa startéw i1 lgdowan

8. Lotniskowy filtr benzynowy pomystu in2z. Kazimierza

Szymanskiego publikowany w literaturze czeskiej przed woj-
na
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9. Schemat oswietlenia lotniska na kole w Sknilowie oraz
plastyczny przyktad sektoréw zabudowy — CAW, szkic wyko-
nany przez autora (niepublikowany)
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10. Przyklad niemieckiego systemu oSwietlenia nawigacyj-
nego. “Zrodle: ,,Przeglagd Loiniczy" (przedwojenny)



@ oswictlenic przeszkodowe budynkow, wiez, wzgorz
i innych obiecktéw wysokich w rejonic lotniska i po-
dejs¢ powictrznych

@ clektrownia podstawowa lub awaryjna w przypad-
ku istnienia zasilania z sieci zewnetrznej

@ radiostacja korespondency jna, niekiedy takze ra-
diogoniometr do okres$lania polozenia samolotu w po-
wietrzu {13]

o lacznos¢ telelfoniczna, czesto dublowana przez te-
legraf.

Prawic wszystkic obickty garnizonowe lotnictwa i lot-
niska komunikacyjne dysponowaly tego typu wypo-
sazcniem, uzupelnionym w niektérych przypadkach
Swietlng latarnig lotniskowa, o oddzialywaniu w pro-
micniu kilkudziesieciu kilometrow. Jak wida¢, zasad-
niczym elementem w systemie nocnego lgdowania i
startow stal si¢ pojedynczy reflektor typu przeciw-
lotniczego lub podobny, o$wietlajacy cze$é¢ pola wzlo-
tow. W stosunku do nowoczes$nicjszych systeméw an-
giclskich oraz niemieckich, uzywanych przed wojng
i znanych naszym specjalistom, ktore zamiast reflek-
tora przewidywaty lampy startowe sytuowane osiowo
na kierunku lgdowania i startow oraz dwie radiosta-
cje na osi podej$cia [14], nasz system byl do konca
tradycyjny i nicco juz anachroniczny.

Przy tym nuajbardziej krytyczniec przedstawiala sig
spravwva urzgdzen radionawigacyjnych, umozliwiajg-
cveh lgdowanie w trudnych warunkach meteorolo-
gicznych w dzien i w nocy, co zresztg zwigzane bylo

11. Typowa przedwojenna lampa graniczna na polskim lot-
nisku

lekirowni z roku 1927 na jed-
ze zbiorow autora (niepubliko-

12. Pozostatosc dzisiejsza po €
nym z lotnisk wojskowych —
wane)

nic tylko z wyposazeniem lotnisk, ale takze z odpo-
wiednim wyposazeniem samolotow. Niestety, nasze sa-
moloty takiego wyposazenia nic posiadaly, a na kilka
tygodni przed wojng trzeba bylo importowaé¢ z Anglii
tego typu urzgdzenia w zwigzku z perspektywa lg-
dowania u nas samolotéw brytyjskich w ramach so-
juszniczej pomocy [13].

Oprocz bezposredniego uzbrojenia elektrycznego lot-
nisk dysponowaliSmy w kraju ubogg siecig tras prze-
lotowych, przeznaczonych przede wszystkim dla ko-
munikacji. PosiadaliSmy mianowicie gotowag trase z
Warszawy przez Deblin do Lwowa, natomiast kosz-
towne urzgdzenia sprowadzone dla zaawansowanej
juz znacznie trasy Warszawa—Poznan dostaty sie w
rece niemieckie przed zainstalowaniem [16]. Na tra-
sach przelotowych tego typu oprécz radiostacji ko-

o S S

.

13. Przedwojenna latarnia trasowa na lotnisku w Deblinije.
(Obecnie nie istnicje). Zrodto: przedwojenna literatura woj-
skowa

4. Inny przyklad latarni lotniskowej. Zrodilo jak wyzej
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respontdency jnyeh i goniometrycznych, lolnisk awa-
ryjnych i naziemnych $§wietlnych punktow oricenta-
cyjnych, instalowano wowczas c¢o 50 km, na wyso-
kich masztach lub wiezach, skomplikowanc latarnic
sygnatowe, zblizone konstrukcyjnic do latarni mor-
skich (jedna z takich latarni przetrwata do dzi§ na
budynku portowym Aeroklubu Slgskicgo). W warun-
kach pokojowych byla to skuteczna pomoc w lotach
nocnych, natomiast uzylecznos¢ takicj trasy w wa-
runkach wojennych spadla do zera.

Polska literatura lotnicza okresu poprzedzajacego dru-
¢g wojng Swiatows, z uwagy odnolowywala koncepcjce
budowy roéznego typu schronéw lotniczych 1 hanga-
row podziemnych zaltgczajge rysunki techniczne, a na-
wel angielskic oferly budowlane na ten temat [17].
Hitlerowcy 2z kolei, postugujac sie miedzy innymi
zr¢eznic wiloskg tubg propagandows. rozpuszcezali od

15. Migdzywojenne schrony samolotowe wg ofert angiel-
skich, eksponowane w podreczniku radzieckim, ilustrujg-
cym sposoby bombardowania. Podstawowe zrodio: ,,Przeglad
Lotniczy” 1937

roku 1936 nicprawdziwe wiadomoscei o budowic setek
podziemnych hangarow na dziesiglkach lotnisk 111
Rzeszy [18]. W rzeczywisto$ci, inzynicryjne zabezpic-
czenie lotnisk w okresie drugicej wojny swiatowej tak
w Niemeczech, jak i w Anglii, sprowadzato si¢ gitow-
nic do budowy obwalowan ziemnych wokot pojedyn-
czych, rozproszonych stoisk samolotow w spccjalnych
strefach rozsrodkowania — odleglych niekiedy nawct
na kilometr od pola wzlotow i wyposazonych w u-
twardzone nawierzchnie drog kotowania i stoisk [19]
oraz do budowy schronéw podziemnych dla zatog,
stanowisk dowodzenia, magazynoéw i wylworni sprze-
tu. Rozé$rodkowanc obwatowania dla samolotow da-
waly znaczne cfekty w ochronic samololéow przed na-
lotami nieprzyjaciela.

Niestety, nasze lotnictwo nie bylo zupelnie zabezpie-
czone pod wzgledem inzynieryjnym na lotniskach ba-
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16. Maskowanic samolotow na lotnisku polowym w cyasie
kampanii 1939 r.

17. Cywilny port lotniczy w Katowicach z roku 1928--30
przetrwal do dzis. Zdjecie przedwojenne

rowania 1 polowych, jezeli nie liczy¢ wyjatkowego
przypadku ulokowania w bunkrze, pod kilkumetrows
warstwyg ziemi magazynu benzyny w Wilnie, gdzie
skrzetnie wykorzystano dogodng skarpe wagwozu [20].
Istniejg natomiast dowody, ze w latach 1932—33 stuz-
ba budowlano-lotniskowa zajmowatla sie generalnym
maskowaniem tegoz lotniska. Bylo to tzw. maskowa-
nic biernc i mialo polega¢ na nastepujacych przed-
siewzigciach: a) nadaniu zabudowie charakteru let-
niska lub osiedla mieszkalnego, b) zespolenie tere-
now przyleglych do pola wzlotow z otaczajgcym kraj-
obrazem przez zalesienie pewnych obszarow, c¢) po-
dziale ditugich potaci dachowych za pomocyg kolordw,
d) unikaniu stosowania na dachy i tynki materialow
odbijajgcych Swiatto, a jednocze$nic stosowaniu kolo-
row szaro-zielonych i popielatych. Mimo przeprowa-
dzenia w tej sprawic szeregu komisyjnych wyjazdow
do Wilna i ustalenia powyzszych zasad maskowania.
wydaje si¢, zc praktyczne proby przeprowadzono je-
dynie fragmentarycznic i nic osiagnieto komplekso-
wych efektéw w tej arcytrudne)j dziedzinie maskowa-
nia lotnisk statych, cksploatowanych w czasic po-
koju [21].

Znaczne nalomiast cfckly osiggano w czasic ¢wiczen
1 dzialan wojennych w roz$rodkowywaniu i masko-
waniu samolotéw na lotniskach polowych, gtownie
pod naturalng ostong lasoéw, przydroznych drzew, slo-
gow stomy 1 parkdw dworskich. Rowniez bardzo po-
zytywnic nalezy oceni¢ maskowanic caltych lotnisk
operacyjnych i polowych pod postacig terenow u-
prawowych i hodowlanych — o czym wspominatem
w pierwszej czesci artykutu.

* *

Polskic budowniclwo lotniskowe okresu mi¢dzywo-
jennego, szczegdlnie na przestrzeni lat 1930—39, spot-
kalo sie z szeregiem pozylywnych opinii w kraju, w



Zwigzku Radzicckim, a nawet znalazto uzna
micckich okupantéw po zagarnigciu nasze
rium. Krajowa literatura
niejednokrotnic poglad, ze poczgwszy od roku 1933
naszc lotnictwo uzyskato »europejskie” warunki lo‘t:
niskowo-kwaterunkowe [22], a potwierdzaly to réw-
niez niektore znacznie poznicjsze wspomnienia pilo-
tow, ktérzy niezwykle wysoko oceniali np. doskonate
konstrukcje i naswictlenic hangarow budowanych tuz
przed wojng. Natomiast w literaturze radzieckicj =z
roku 1936 znajdujemy nastepujace  sformutowanic:
.Wyposazenie polskich lotnisk bardzo si¢ modernizu-
je. Wigkszo$¢ hangarow posiada centralne ogrzewa-
nic. Bramy nowych hangarow otwierajg sie¢ automa-
tycznic — najwaznicjsze lotniska pod wzgledem wy-
posazenia mozna zaliczyé do 1 klasy, szczegdlnic do-
brze wyposazone jest Okecie” [23].

Wedtug relacji inz. Mariana Pastwy [24], ktory z ra-
micnia przedsicbiorstwa nadzorowat budowe lotnisk
w Krosnie i Mieleu, a ktéry po wkroczeniu Niemcow
zmuszony byl do kontynuowania robét, wymienione
lotniska w oczach okupanta zyskaly bardzo pochlebng
opinig, jako obickty o nowoczesnym i cickawym roz-
wigzaniu funkcjonalnym | konstrukcyjno-budowla-
nym. Przytaczalem juz dowody $wiadczace o zainte-
resowaniu specjalistéw niemieckich i czeskich pol-
skimi rozwigzaniami w dziedzinie instalacji benzyno-
wych, ktére niewatpliwic nalczaly do postepowych.

nic u nie-

g0 teryto-
tamtego okresu wyrazala

Nawigzujgc do przytoczonych wyzej wspoélezesnych
tamtym czasom pozytywnych opinii, jak rowniez do
sformutowanych juz wecze$niej krytycznych spostrze-
zen autora, z perspektywy czasu wypada naszkicowac
nastepujgcg syntetyczng ocene projektowanmia, reali-
zacji i wyposazenia polskich lotnisk statych:

@ w projektowaniu lotnisk juz od roku 1923 obowig-
zywaty $ciste prawidia programowo-techniczne, opar-
tc w znacznym stopniu na koncepcjach krajowych, co
wydaje si¢ godne podkreslenia

@ koncepcje te, mimo oryginalno$ci i pewnych zalet
ckonomiczno-uzytkowych, wykazywaty rownolegle
szereg wad, gtéwnie w dziedzinie bezpieczenstwa lo-
tow, ruchu naziemnego i kosztow uzbrojenia tercnu
@ :zagadnicnia biernej obrony przeciwlotniczej, mas-
kowania i inzynieryjncgo zabczpieczenia lotnisk u-
wzgledniane byly w minimalnym stopniu, niec zastu-
gujgcym na uwage

@ srodki wykonawstwa budowlanego byty na ogot
prymitywne i przestarzate, a nawierzchnie sztuczne
znajdowaly si¢ w poczatkach rozwoju

STATYSTYCZNY PRZEGLAD DANYCH DOTYGZAGYCH PARKU LOTNIGZEGO,

standard budowli zaplecza byt stosunkowo wysoki,

przy czym na wyroznicnie zastugujg hangary i maga-
zyny z rurociggami paliwowymi

nos$nych,

nie rozwinigto wlasnej produkcji hangaréw prze-
szeroko rozpowszechnionych na zachodzie
nie stosowano nowoczesnych urzadzen $wietlnych

i radionawigacyjnych do lgdowania w trudnych wa-

runkach,

a eksploatowane urzadzenia nie nadazaty

za postepem techniki $wiatowej.

Zrodla

1,

12

13.

14,

15.
16.

17,
18.
19.
20.

21.

. Neuman J.:

2, Budownictwo Wojskowe, Ss.

Protokelatna decyzja podjeta 410926 r. na wniosek mae.
Bobra, poparta przez inz. Szajnocha w sprawic zapoczal-
kowania dolowania zbiornikow bez obudowy — CA'W,
Alcta Departamentu Budownictwa, t. 84.

Plan gencralny lotniska Dg¢blin z uwzglednicniem maga-
zynow i instalacji benzynowych — CAW, Akta Departa-
mentu Budownictwa, t. 71 oraz projekt instalacji na Okc-
ciu, ,,Kronika Lotniskowa', s. 76.

. Relacja inz. B. Kowalskiego i inz. K. Szymanskicgo w

»Kronice Lotniskowej”, s. 43, 60, 76.
Ukladani, mereni a doprava telcutych
hortavin, nakladem autora, Praga 1933, s. 63.

. Relacja inz. K. Szymmanskiego w ,,Kronice Lotniskowej"”,

Sg, (6.

. Sprawozdanie o pojemnosci zbiornikéw i brakach pojem-

nosci — CA:W, Akta Sztabu Giownego — Oddz. IV, t. 9.

. Pismo gen. Rayskiego do Szefa Administracji Avmii (L.

dz. 577 z 35.6.1937) — tamze, t. 103.

. Program budowy magazynow (L. dz. 180/38) — tamze.
. Pismo L. dz. 715 z dnia 24.6.1939 — tamze, t. 104.
. Kurowski A.. Kraksy { wzloty, MON, Warszawa 19,3,

s. 230—232,

Skryipt francuskiego wykladowcy z 1919 reku, brak naz-
wiska: Wiadomosci o lotnictwie wojskowym, CBW, sygn.
27709 oraz ,Regulamin dla portow lotniczycli” z 1920 r.
— CAW, Akta Dowddztwa Lotnictwa, t. 18.

Projekty instalacji oswietleniowych lotnisk z lat 1924—37.
CAW, Akta Departamentu Budownictwa, t. 196, 122, 197,
149, 88, 86, 55 oraz ,,Budownictwo Wojskowe’, Depanta-
ment Budownictwa MSWojsk, Warszawa 1935, s. 335.
Referat Czestawa Rilipowicza z 16.1.2933 — AIAN, Akta
Ministerstwa Komunikacji, t. 327.

Pawlikowski J.: Instalacje swietlne do lotow noc-
nych, ,Przeglad Lotniczy” 1928 nr 2 oraz Jaworski
Z. Urzaqdzenia samolotowe przeznaczone do ledowdnia w
ztych warunkach widocznosci — system ZZ, ,Preeglad
Lotniczy’” 1839, s. 723.

Cyprian T. Komisja Stwierdzila, s. 238.

Relacja prof. Stefana Hojarczyka w ,Kronice
Lotniskowej”, s. 59.

,,Przegiad Lotniczy ’ 1937 nr 10, s. 526.

Sude k S. Wojskowy port lotniczy w Niemczech, ,Przc-
glad Lotniczy”’ 1939 nr 8 (z powolaniem si¢ na prasc
Mussoliniego i broszure Hitlers Luftoflotte startbereit).
Aerodromnaja steé¢ Polszy — 1945 (zdjecia lotnicze bylych
lotnisk Luftwaffe) — Arch. ZLWI, sygn. 3868.

Przekroj magazynu w Porubanku, ,Kronika Lotnisko-
wa", s. 60, i "
Protokoly, spisane na lotnisku przy udziale: mjra inz.
Glifskiego, mjra inz. Smidowicza i kpt. 1nz. Czyzewskie-
go 7z Dep. Bud.; kpt. Mréwki z Dep. Lotnictwa 1 mjra
dy.pl. Krélikiewicza » Oddz. III Sztabu Glownego — CAW,
Akta Departamentu Budownictwa, t. 200 (daty protoko-
1ow: 30.4.1932, 15.10.1932, 24.4.1933).

247 oraz Ku czci poleylych
lotnikow, Komitet Budowy Pomnika, Warszawa 1933, s.
243.

. Wtadimirow M. A.: Wozdusznyj flot Polszy, Gosu-

darstwiennoje Wojennoje Izdatielstwo,
129.

Moskwa 1936, s.

. ,,Kronilka Lotniskowa”, s. 47.

PR

POLACZEN | PRZEWOZOW TOWARZYSTW LOTNIGZYGH, CZLONKOW 1ATA

Podajemy interesuigce dane statystyczne na tem’at_
posia.iianggo parku lotniczego, potqczen 1 dt}t({?;((),“-t
{ras oraz przewozow pasaz'erskz_ch i towarou;'naoz oz
wanych przez towarzystwa lotnicze 'I‘:liTA, k orewp

blikowano w miesieczniku JInteravia” 1970 m,-c }561-
Dane te, ujete w podziale mna Europe, Amelfy eocno_
nocng, Srodkowa 1 Potudniowgq oraz ’Ayst;a zte,t pst s
dza w wiegkszo$ci z miarodajnych 2rédel statysty

nych — bo z informacji samych firm, czionkow mic¢-
dzynarodowego zwiqzku lowarzystw l.otniczych. TATA.
Ograniczymy si¢ do podania wazniejszych tylko po-
zycji.

DymZe oznaczone jednq gwiazdkq pochodze z innych
dostepnych 2rédet (niebezposrednich), natomiast ozna-
czone dwiema gwiazdkami zostaty zaczerpniete ze sta-
tystyki z 1968 roku.
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W LIPCU i SIERPNIU 1971 W KOSMOSIE

Nas:a Kronika spraw Kosmicinyceh - T—— .
dar:zeniach Jednego miesiqe Y fawera inforinacie o roy-
X yo | Aca, publikowane jednak wy
miestecznym opoinientem. ze wigledu na o a 2 t{zy_-
traymiesigeiny cykl produkcyjny miesigesnika 0 Ctasnie
Wydaje nam si¢ jednak. te nie umniejsza to wartosei ler
n_lkarf{\w}, chronologicznego zestawu informacy 00.\{(1 c,(.)-
ste dziato w Kosmosie w danym miesiqeu. ' e =co
. . H » e _
‘."'7 Eo 'plgt} "LL}nOC,hOd IPO 2.8 w rejonie Morza Deszczow, gdzie
wital na _KSIQZ."CU wschod stonca. wbEunochod’””! prowadzi badania. rozpo-
Analiza informacji telemetrycznej  czal sie dziesigty dzien ksiezycowy. Z
wykazala, ze pojazd dobrze zniost  Analizy informacji telemetrycznej wy-
N . .- . nika, ze ,,kbunochod” pomySlnie zniost
warunki nocy ksiezycowej. Wszyst- surowe warunki dwutygodniowej nocy
kie systemy 1 urzadzenia ..Lunocho- ksxe’lzycowe.l. VlV dClazu 9 dxlﬁ ksigzyco-
i ] J S : N wych ,»L.unochod” przeby 10 226 m,
da ?unkCJOHUJa‘ do)f)l £ %gomles.? przeprowadzono z Ziemi 132 seanse lacz-
czeniu o temperaturze =22°C i cis- nosci, przekazujgc 22792 polecenia.
nieniu 763 mm. 16.8 przeprowadzono seans z3cznosci

® 7.7 .Lunochod” kontynuujc bada-
nia powierzchni Ksiezyca, wg da-
nych telemetrycznych z 4 i 5.7
wszystkie urzgdzenia dzialajg bez
zakldocen. Podczas seansu tgcznosci
6.7 ..Lunochod™ wyruszyl! w kierun-
ku poéinocnym zboczem krateru o
‘rednicy ok. 200 m. Ma trasie zaob-
serwowano liczne wtorne kratery.
Droga telefotometryczng przekazane
zostaly na Ziemie obrazy panora-
miczne powicrzchni Ksiezyvca wokot
pojazdu w celu bardziej szczegoto-
wego zbadania tego terenu. W cza-
sie =eansu tgczno$ci .Lunochod”
przebyl 53 m. Eksperyment na Mo-
rzu Deszczow trwa.

® 7.: 87 w czasie lgcznosci z ..Lu-
nochodem™ przeprowadzono badanie
sktadu pylu pokrywajgcego po-
wierzchnie Kaiezyca na wewnetrz-
nvm zboczu wielkiego krateru. do
kliorego zostal doprowadzony dzie-
wiatego dnia ksiezycowego.

® 13.7 =konczvl =ie 8 miesigc pracy
.Lynochoda™ na Ksiezycu. 13.7 .Lu-
nochod™ opuscil stary krater o Sred-
nicy 200 m po przebyciu nieznacz-
nej odlegtosci w kierunku zachod-
nim | zairzvmal sie na roéwnej
pla=zczvznie w odleglosci kilkudzie-
sieciy metrow od innego krateru.

® 117 podczas tacznosci z .FL.uno-
chodem™ of“rzvmano obraz panora-
micznv tego Kkrateru oraz astrona-

norame: przeorowadzono tez bada-
nia sktadu chemicznego gruntu.

~Meteor” na orbicie

® 16.7 w ZSRR wuystrzelono meteo-
rologicznego satelite Ziemi ..Me-
tecor”. Aparatura na jego poktladzie
bedzie dostarcza¢ obrazy chmur, po-
rywy $niecznej na osSwietlonej i za-
ciemnionej czg¢sSci globu oraz dane
na temat odbijanej i wypromienio-
wvwanej przez Ziemie i przez at-
mo:zfere energii cieplnej.

+Salut” 3 miesiqgce
na orbicie

@ 20.7 min¢lo 3 miesigce od wpro-
wadzenia na orbite stacji ..Salut”,
kiora w tym czasie dokonata 1490
okrgzen wokol Ziemi. Ze stacjg jest
utrzymywana stata, bez zakldcen,
lacznos¢ radiowa. Stacja krazy po
orbicie. ktorej apogeum wynosi 262
km. a perigeum — 223 km, czas
jednego okrazenia wokol Ziemi wy-
nosi 89,25 minuty, kat nachylenia
orbity do ptaszczyzny rownika
91.6°.

konczacy 10 dzien pracy (od 2.8 do 16.8)
.Eunochoda”1. Przekazane obrazy te-
lewizyjne panoramy ksiezycowej drogi
,.Lunochoda” w dziesigtym dniu pracy
potwierdzily juz awwykonane w czasie
dziewiatego dnia pracy efelktywnosé tego
rodzaju badan. ktére pozwalajg wyjas-
ni¢é charakterystyczne cechy powierzchni
Ksiezyca na stosunkowo duzym obsza-
rze. W czasie poruszania si¢ pojazdu
przeprowadzono regularne pomiary wla-
sciwosci  fizyko-mechanicznych gruntu
Kksiezycowego. W ciggu dziesiatego dnia
pracy ,.Lunochod”™ przeby! 215 m. tj.
tacznie 10452 m. W czasie koncowego
seansu w dziesigtym dniu pracy ..Luno-
chod” ustawiono w polozeniu zapewnia-
jacym kontynuacje eksperymentu w za-
kresie laserowej lokalizacji Ksiezyca.

17.8 mingt dziewigty miesigc pobytu i
pracy ,,Eunochoda’” na Ksiezycu. (17.11.
1971 ,,Eunochod’”1 zostal zmieniony przez
..Lune” 17 w rejonie zachodniej czesci
ksiezycowego Morza Deszczow). W ciggu
trzech kwartaléw przeprowadzono 149
seansOw lgcznosci radiowej. w czasie
ktorych przekazano blisko 13000 pole-
cen: .Lunochod™ spenetrowal obszerny
rejon pustynnej rowniny o pow. 500 000
km? i przeprowadzit pomiary topogra-
ficzne wzdluz 8-kilometrowego pasa o
szerokosci 150 m: telefotometryczne Kka-
mery dostarczyly na Ziemie 189 pano-
ram ksiezycowego wvejzazu. w tym 28
zdjeé¢ astrofizycznych: w 32 wpunktach
przeprowadzono chemiczng analize grun-
tu. a na calej trasie okreslano jego ce-
chy mechaniczne.

31.8 o godz. 18 czasu warszawskiego mi-
nela dziesigta noc ksiezycowa. rozpoczal
sie jedenasty dzienl ksiezycowy pobytu
.Lunochoda” na Ksiezycu. Z informacj!
przeprowadzonych w godzinach wieczor-
nych wynika, zZe urzadzenia pokladowe
dziataly bez zakldcen, temperatura po-
jazdu wynosila 420 °C, cisnienic w nor-
mie. Podniesiona zostala pokrywa Dba-
terii stonecznej w celu natadowania che-
micznych zZrédel energii elekirycznej.

“Kosmosy”

® 20.7 ZSRR wprowadzil na orbilg
..Kosmos” 429.

® 23.7 ZSRR wprowadzil na orbiteg

. Kosmos™ +30.

2.8 w ZSRR wprowadzono na orbitg
. Kosmos™ 432.

9.8 ZSRR wprowadzit na orbite ,,Kos-

mos>’ 433 z aparaturg do badania prze-
strzeni kosmicznej.

12,8 ZSRR wprowadzil ,.Kosmos” 434 z

aparaturg do badania przestrzeni Kkos-
micznej.

o
.Motnia”
27.7 w ZSRR wprowadzono kolejnego
sztucznego satelite 1lacznos$ci ,,iMolnia™ 1
na orbite eliptyczna, o apogeum

39300 km i p€rigeum 470 km, kat
nachylenia 654° Satelita okragza Ziemic
w czasie 1 h 1 45 minut. jego zadamem
jest dalekosiezna lgeznosc radiowa, te-
lefoniczna i telegraficzna.

Badania

»Marsa”

4.8 poinformowano, ze uczeni amerykan-
scy rozpoczeli badania atmostery Marsa
na pokladzie specjalnego samolotu, kto-
ry co noc wznosi sie na wysokosé 14
km nad Pacyfikiem w rejonie Hawajow.
Obserwujg oni podczerwone promienio-
wanie Marsa. co pozwoli uzyskaé nowe
dane o zawarto$ci wody w atmosferze
i na powierzchni Marsa oraz o temipe-
raturze Marsa. Na tej wysokosci atmo-
sfera ziemska praktycznie nie znieksztal-
ca obrazu Marsa i uzyskane dane po-
winny by¢ dokladniejsze anizeli z ba-
dan prowadzonych z Ziemi. Mars znaj-
duje sie w odleglosci 36 mln km od
Ziemi: Mars znajduje sie w tak zwanei
wielkiej opozycji 1 jest obecnie czwar-
tym co do jasnosci cialem niebieskim.
po Stoncu. Ksiezycu i Wenus. Obserwa-
cie prowadzone z samolotu umozliwia
weryfikacje wielu danych. ktore prze-
staly ..Marinery” wyslane w 1969 r. o-
raz tych. ktorych dostarczy ..Mariner™ 9.
wyslany w marcu 1971.

Uczeni radzieccy rewniez prowadza ba-
dania MfArsa. ale za pomoca teleskopu
0 2-metrowej $rednicy na Krymie. w
Duszambe, Azerbejdzanie i innych okre-
gach i dotychczas wykonali juz pona-
500 zdje¢ Marsa w szesciu zakresach
widma widocznego 1 ultrafioletowego.
Zdjgcia te obejmuia znacznie wigkszv
obszar niz sfotografowano w roku 1034
w szczytowym punkcie poorzedniej wiel-
kiej opozycji. W crzasie badan w Kkie-
runku Ziemi nachvlona byla noludniowa
polarna sirona Marsa. Na zdjg¢ciach pla-
neta jest trzykrotnie jaskrawsza niz
srodek tarozv. i jak twierdzi znany ra-
dziecki astronom. prof. Twan Kowal, ta-
kiego zjawiska przedtem nie obserwo-
wali. Z otrzymanych zdje¢ wynika. ze
tarcza Marsa., podobnie jak podczas po-
przedniej wielkiej ownozycji. pozbawiona
jest jakichkolwiek formacji chmur, co
Swiadczy o tym. ze w okresie wiosen-
no-letnim nad potudniowsg polkulg Mar-
sa praktycznie nie ma tzw. chmur fio-
letowych. Zdjecia wykonane pod koniec
lipca umozliwily porownanie kontrastow
kontynentéw i Morza Syren. Ktore wy-
kazalo. ze morze jest o 30% mniej jas-
krawe niz otaczajace kontynenty. Kon-
trast jest prawie tak silny. jak w 1936
roku. Prof. Kowal poinformowal. Zze ba-
dania Marsa w zwigzku z wielkg opo-
zveja Marsa beda trwaé do korica wrzes-
nia i pomoga uzupeinié¢ nasza wiedzg
o tej planecie. Maksymalne zblizenie
planet wystepuje co 15—17 lat.

98 sondy ,,Mars”2 i 3 przelecialy po-
nad trzecig czesé drogi. Gléwnym zada-

niem obu sond jest badanie wokolo-
marsjanskiej przestrzeni Kkosmicznej i
warunkow panujgcych na tej planecic

oraz badanie na catej trasie Ziemia—
Mars. Badania te majg ogromng war-
tos¢ z uwagi na to, ze dlugo beda
trwaé 1 w wielkszosci przeprowaclzane
bedg w strefie przyciagania Slonca. Na
pokladzie sond sa zainstalowane nowe
urzadzenia naukowo-badawcze do sta-
bilizowania 1 orientacji polozenia ich
osi wzgledem Slonca oraz urzadzenia
do dalekiej lacznosci kosmicznej. Sonda
,,Mars” 3 wyposazona jest poza tym
we francuskie naukowo-badawcze urza-
dzenia do badania promieniowania ra-
diowego Stloiica w zakresie fal o me-
trowej dlugosci.

19.8 ,,Mariner” 9 przebyt ponad 200 mln
km, tj. polowe drogi. Przewiduje sie,
ze 13 wrzesnia wejdzie na orbite woko-
tomarsjanska i rozpocznie przekazywa-
nie na Ziemie informacji, w tym obra-
zow telewizy.jnych. ,,Mariner’” powinien
dziala¢ ok. roku.

23.8 ,,Mars” 2 i 3 zarejestrowaly wiatr
stoneczny o predkosci od 300 do 600
km/s. Wiatr sloneczny to potok cz3-
steczek, glownie wodoru, emitowanych
w czasie wybuchow na Stoncu. Sondy
wyposazone sa W aparature do reje-
strowania predkosci, temperatury isklad-
nikow gilownych wiatru stonecznego.



+Apollo™ 15

® Na Przyladku Kennedy’ego trwa-
ja ostatnie przygotowania do lotu
»Apolla”15, Trzej astronauci —
David Scott, James Irwin i Alfred
Worden — wybierajg sie w podroz
na Ksiezyc nieomal +doktadnie ws
dwa lata po pierwzzym lgdowaniu
na Ksiezycu. W czasie przygotowan
do startu w ciggu pieciu nocy —
14, 15 i 24 czerwca oraz 2 i 10 lipca
w wyrzutnie rakietowg 11 razy u-
derzaly pioruny. Obawiano sie, ze
personel techniczny bedzie miat
trudnos$ci w napelnieniu rakiety pa-
liwem. Od lat nie zdarzaly sie tak
silne wyladowania atmosferyczne o
tej porze roku na Przylgdku Ken-
nedy’ego. Podczas sprawdzania u-
rzgdzen ,,Apolla”l15 stwierdzono. ze
nie funkcjonujg akumulatory, ktére
majg -dostarczy¢é energii elektrycz-
nej niezbednej do odpalenia tadun-
ku wybuchowego, ktory oddzieli
gorng cze$¢ pojazdu ksiezycowego
podczas startu z Ksiezyca. Akumu-
latory wymieniono. Tuz przed od-
liczaniem Krajowa Agencja Aero-
nautyki 1 Przestrzeni Kosmicznej
(NASA) polecilta zalodze ,,Apolla”
15 zaltozyé¢ skafandry ci$nieniowe w
chwili oddzielania sie pojazdu ksie-
zycowego od statku macierzyste-
go. Jest to rezultat krytycznej
analizy programu lotu po katastro-
fie ,,Sojuza”ll. Innych zmian w
programic nie wiprowadzono. Po-
wréot do atmosfery ziemskiej nastg-
ipi bez skafandrow ci$nieniowych ze
wzgledow bezpieczenstwa. Gidyby
‘bowiem podczas lgdowania grozilto
zatoniecie kabiny, woéwczas astro-
mauci majg wiekszg szanse urato-
wania sie.

23.7 trwaja przygotowania do startu
,,Apollo”15, ktory ma nastgpié 257 o
godz. 14. Lot ma trwaé 12 dni, a astro-
nauci w czasie trzech wycieczek maja
przebywaé lgcznie 67 godzin na Ksie-
zy-cu.

® 26.7 0 godz. 14.34 czasu warszaw-
skiego z Przyladka Kennedy’ego
wystrzelono statek ,,Apoillo” 15 z a-
stronautami: 39-letni Dawvid Scott
(kapitan statku), 41-letni James Ir-
vin i 39-letni Alfred Worden. Orbi-
ta okoltoziemska jest nizsza o 18 km
od poprzednich i znajduje sie na
wysokos$ci 166,6 km od Ziemi (ze
wzgledu na wiekszy ciezar statku).
Na poktadzie statku umieszczono
rézne przyrzady i urzadzenia o lgcz-
nym ciezarze 340 kG. Astronauci
zabrali ze sobg dwuosobowy samo-
chod ksiezycowy .Rover" {(Lunar
roving wvehicle).

28.7 D. Scott i J. Irwin przeszli na po-
klad statku LM nazwanego ,.Falcon™
I przez 2 godziny kontrolowali urza-
dzenia i przyrzady, stwierdzili ze z
niewiadomych przyczyn stluczona jest
ochronna szybka wyssokos$ciomicerza za-
bezoieczajaca przyrzad. Usuneli odlamki
szkla, Kktore mosglyvby spowodowac¢ nie-
szczelne zamknigeie wilazu. co bvinby
niebezpieczne po odlaczeniu od Kkabiny
macierzystej, b’ tes dostaé sie w naj-
mniej spodziewane micjsce kabiny.

76

297 o godz. 6.36 ,,Apollo’15 wszedl w
strefe dominujgcego przyciggania Ksiezy-
ca. Scott i Irwin ponownie weszli do
,,Falcecna” 1 przeprowadzili kountrolg, a
po powrocie do kabiny macierzyste; ba-
dali przestrzen kosmiczna wg planu.

O 21.58 o powicrzchni¢ Ksigzyca rouhil
si¢ trzeci stopien rakiety ..Saturn’” 3
wywotujac drgania jego skorupv. Kkio
zostaly zarejestrowane przez sg)smag.a-
ty zainstalowane na IKsigzycua przcez za-
logi ,.Apollo™ 12 1 14 Udarzyl on =z
predkos$cia 9900 kmj/jh. wywolujac enor-
gie rowng sile wybuchu 11 ton troiyviu,
Fale drgan dotarly po 35 sekundach dco
sejsmogratu oddalonego o 3!5 km i po
39 sekundach do oddalonego 188 km.

30,7 o 1.02 statek byt po niewidocznej
z Ziemi stironie KsigZzyca. o 1.14 po uru-

chomieniu silnika glowvnego statek
wszedl na orbite wokoloksigzycowa o
apoiune 109 km i perilune 17.2 Kkm.
Astronauci prowadzili rozne cksp2ry-
menty, m. in. przeprowadzali pomiary

promieniowania., ktore umozliwia oki{:=s
lenie natury skal Kksig¢zycowych, a
zwtlaszeza znajdujacych si¢ w nich ecle-
mentow radioaktywnych.

30.7 o 18.30 statek LM odlaezyt sie od
kabiny macierzystej. a o 23.16 wylado-
wat na Ksiezycu 1w pdlnocnej crzesci
Szezeliny Haleya. u podnéza Ksiezyco-
wych Apeninow. w odleglosci 450 m na
poinoc od przewidywanego milejsca la-
dowania, z 1l7-sekundowym opoézn:eniem.
spodowanym trudnosciami z rozlacze-
niem statkow.

31.7 o 1.14 po otwarciu wtazu Scott
przez pol godziny prowadzil obserwacije
terenu. wykonal zdijecia miejsca lado-
wania i na Ziernie przeskazal dane tovo-
graficzne strefy ladowania. ktorej kraj-
obraz, zdaniem astronautow, przypo-
mina pejzaz z powieéci Verne’go.

O 1430 D. Scott wyszedt!
nie Ksiezyca i
naukowe

na powierzch-
wyladowywal przyrzady
wraz z Irwinem, Kktory zszedi
o 14.57. Przed wyjSciem astronauci za-
lozyli specjalne, wygodniejsze w uzyciu
skanfandry, i umozliwiajace dluzszy po-
byt na zewnatrz statku. O 15.10 astro-
nauci po uruchomieniu samochodu elek-
trycznego ,,Rover” udali sig w swoja
pierwsza przejazdzke po Ksiezycu w
kierunku poludniowo-zachodnim, do
krawedzi Szczeliny Hadleya. Po drodze
mineli Kkilka olbrzymich blokow skal-
ny.ch, kiore stoczyly sie ze zbocza szcze-
liny oraz wiete glazow o nieregular-
nych ksztaltach. Glazy te podobne sa do
skupisk skalnych, ktore zaobseriwowano
w czasie wyprawy ,Apollo”’ 14 na
szczycie krateru Cona. Posuwajac sig
wzdluz Szcrzeliny Hadleya (o glebokosci
do 400 m), astronauci mingli krater
Elbow na zakrcgcie Szczeliny. a nastep-
nie Kkratery Rhsling, Earthlight i I’och.
O 16.45 zatrzymali si¢ na 12-minutowy
postdj przy wschodnim zboczu Kkrateru
Elbow. w czasic ktorego zebrali mal~
odtamki skalne -— wiele tych kamizni

byl!o czesciowo zakopanych w miekk:-:
powierzchni Ksigzyca. Scott wykonatl
zdjccia kamera panoramiczna. Nastep-

nie pojechali w Kkierunku poludniowo-
~-zachodnim i =zatrzvmali sie na polud-
nie od krateru ElIbow przy Kraterze
Swietego Jerzego; wykonali jego po-
miary. Powierzchnia Ksiezyca w {ym
miegjscu wydaje sic bardziej szara i
bardzicij syplza. Kamera telewizvijna
przekazata nza Ziemie wspanialy obraz
Szczeliny Hadleya., O 18.45 astronauci

ruszvii w droge powrotng. w czasie
Ictorej mijali mate dolinv o szerokn#i
50—7" m. Wpycieczka trwala przeszio
3 godziny. w czasie Kktorej astronauci

przebyli 7.6 km. Po powrocie. w od-
leglosci 99 m od ,,Falcona” zainstalowali
minilabaratorium naukowe Alsep™.

O 20.45 powrocili
SAlsepu wehodza:
niaca funkcje

do kabiny. W sklad
stacja centralna pel-
logistycznegn urzadzenia
elektronicznego, stacja tacznoiciowa,
izotopowe ogniwo ternyoelektrycin2,
sejsmometr, magnetometr, miernik osia-
dania pyu. detektor czast=k wiairu sln-

necznego, miernik meutralnveh czast=k
atmosferv ksiezyciowej i po raz pierw-
szy rzainstalowane na Ksiezycu, termo-

metrv micrzace doplyw cignta 7z wnetaza
Wsiezven, Poza tym astronauci ustawili
odblyinik laserowy zloZzony 2z 300 pryz-

matow (poprzednio ze
i foli¢ glinowa — pulapke crastek .
tru stonecznego, ktora zabrali X %oll;%
wracajae na Zremig. Poza kabing aﬁtrozi
nauci przebywali 6 godzin i 34 minuty

100 pryzmatey,

1.8 o gocdz. 13.30 D. Scott j J. Irwin
rozpoczeli druga wycieczke po Do-
wierzehni KsigZyca. ktora opbinila sig
o ponad godzine 2z powsdu prze. luzaja.
cveh si¢ czynnosci koatrolnych skafan-
cdrow: sprawdzania 1 regulowania apa-
ratury ciodzacej. Przestala dziaaé apa-
ratura  przesviajaca <o Houston infor-
macje o biciu s2rca D. Scotta. usterki
nie  dato  si¢  usunge.  ale osrodek w
Houston z<zwolil  Scottowi na  wyjazd
samochodai, 7z zastrz2zeniem, 22 w ra-
zi2  siMEezenia  natychinaist o tym za-
wiadini. Astronausi udali siC na potud-
nie, po Kilku godzinach na ich prosbe
zatrzymali si¢ w poblizu krateru Spur.
przeprowadzili  badania  geologiczne
tym  miejseu. Astronauci  forjerafowali
skatly Kksigzycowe pod réznym katem j
przexazywali na  Zi€ini¢ informaciz o
ih k aleie. kolorze oraz do  ktorego
worka wkiadaja dang probke. U bodno-
72 Apoeninow  Ksigzycowych Scott  spo-
strzeg! bardzo ciekawa pod wzgled>m
geologicznym skale Kkrystaliczng, wy-
sladajaca jak duzy kawat szkta. Specia-
lisci NASA wyrazili przypuszezznie, ze
wiek jej w¥nosi ponad 4 mld lat. i by¢
moze, pozwoli ona naukosvcom ustali¢
doktladniej czas formowania sie Ksiezy-
ca i Uxtadu Sloneczn2go. Po przebyciu

12,6 km astronauci o godz. 20 powroéeili
do statku.
2.8 o godz. 8.2 astronauci udali sie na

trzecig przejazdzke po Ksiezycu, ktora
na polecenie NASA zostala skrocona do
4 z 6,5 godzin, m. in. z powodu zmniej-
szenia si¢ zapasu tlenu i wody w Kka-
binie ksiczycowej ..Falcon''. Astronauci
udali sie na zachod od Szczeliny Had-
leya, pozniej wzdluz niej na poinoc.
nastgpnie na podinocn wschod a stad
na poludnie do statku: zebrali 475 kG
skal, a wiec lacznie 77 kG.

2.8 o ok. godz. 20 astronauci wystarto-
woali z Ksigzyca. Start mozna bylo
obserwowa¢ na Ziemi na ekranach tele-
wizoréw rowniez w Polsce, byl przeka-
zany przez kamere telewizyjng zainsta-
lowana na ,Roverze’” z odleglosci 90 m.
Przed wejsciem do statku macierzystego
,,Endevaour’ astronauci zatozyli specjal-
ne skafandry chronigce przed niespodzie-
wang dekompresja, zastosowane po raz
pierwszy. Do kabiny statku macierzy-
stego przeniesli pojemniki z probkami
ksiezycowymi oraz niektore instrumen-
ty naukowe. Przyrzgdy pomiarowe W
Houston wykazaty roznice  cisnienia
miedzy tunelem !aczacym a kabina ma-
cierzysta: tlen uchodzil z szybkoscia
726 kG/cmd: «Na polecenie 2z Houston
astronauci sprawdzili, czy w czasie prze-
chodzenia do statku macierzystego przez

tunel przejsciowy nie zostaly zanie-
czyszczone pylem Ksiezycowm herme-
tyczne wicka. Usterka o 2 godz. oDoi-
nila odlgczenie ,,Falcona” od statku
macierzystego.

3.8 o godz. 2.04 czasu warszawskiego

astronauci cdlaczyli ,,Falcona” od statku
macierzystego i uruchomili gtowny silnik.
,,Falcon” wszedl na eliptyczny tor ku
ksiezycowy 1 wuderzyt o powierzchnie
Ksigzyca. niedaleko miejsca ladowania
L Apollo’’l5, z prcdkoscig 150 m/s. wWy-
wolujar® sztuczny wstrzas Ksiezyca row-
ny wstrzasowi. jaki wywoluje wyhuch
ponad 800 KG trojnitrotoluenu. Drgania
skorupy zarejestrowaly sejsmografy za-
instalowane na jego powierzchni przez
zatogi .. Apollo’ 12. 14 i 15. O 3.30 astro-
nauci udali sie na spoczynek. Na po-
l=cenie Houston Scott i Irwin zazyli
$rodki nasenne. Word2nowi jako bar-
dziej wypoczetemu pozostawiono decy-
zje. O 10.00 astronauci wstali. spozyli
positek 1 przystapili do badai nauko-
wych. Kontrola nie wykazata zadnveh
zaklhcern oracy awnaratury na poktadzie.

Nie wyJasniono
nia sic tlenu.
dowanv byl
Wit

tez przyczyny ulainia-
nie windomn czvV SpPowo-
niczzezelnodeia cz2y  wadli-
dziataniem indykatora.

4.8 w drugim dniu pnobytu ..Apolla” 15
na orbicie wokotoksi¢zycowej astronau-
ci przeprowadzili wiele eKksnarvmentow
naukowych: Worden wystrzelil mini-



satelite na orbite wokuloksiesv. 7
ktory dokonuje 11.85 obr,min gl/y(;)(;‘;a‘,
rok bedzie przekazywaé na Ziemie dane
dotyczdce n1v. in. pola magnetyczengo
Ksigzyta, grawitacji Ksiezyca i ziemi
promiemowania stonecznego. As’trona-uc'i
obserwowali rowniez rejon wielkiego
Krateru ksigzycowego Arystarch i prze-
kazali na Ziemie opis wnetrza Kkrate-
1u, m. in. olbrzymie) szczeliny, wew-
natrz Klorej mozna bylo zaobserwowac
druga mniejsza oraz wykonali zdjecia
roeznych rejonow Ksiezyca, postuguiac
sI¢ Kamera z teleobiektywam o o8ni-
skowej 500 mm (kamera ta z wysokosici
100 km \wykonuje zdjecia przedmiotow
o Wwielkoscr 1 m). Urzadzsnia pojazdu
oraz Instrumenty pozostawione na 'Ksie—

zycu pracowal ynormalnie, ale wicczo-
rem w }[o_uston W12 minut po wisgecze-
niu  Cckranow telewizyjnych znik! obraz

nadawany przez kamere telewizyjng za-

instalowana przez astronautow na elek-
trycznyn samochodzie na Ksiezycu.
Przyczyna Dbyla przerwa w doptywie

cnergii elektrycznej z akumulatorow sa-
mochodu. O 2233 statek _ Apollo” 15
wWszedl na orbite ziemsk:y. w czasie gdv

znajdowal si¢ po niewidoczej z Ziemi
stronie Ksiezyca.

5.8 o godz. 2.34 astronauci udali sie na
3-godzinny odpoczynek. Statek znajdo-

wal si¢ w odleglosci 362 000 km od Zie-~
mi i 20100 km od Ksig¢zyca. O 16.29 A.
Worden udal si¢ na spacer w Kosmosie,
w czasie ktorego zabral kasety filmo-

we z kamer zainstalowanych 2z boku
laboratorium naukowego SIM. Za po-
mocaq tych kamer sporzadzono mape
calej powierzchni Ksiezycea.

68 o godz. 2.3%4 ,,Apollo” 13 znajdowat
sie w odleglosci 282900 km od Ziemi

i 117800 km
przeprowadzili

Astronauci
majace na

od Ksigzyca.
eksperymenty

celu badanie przyczyn powstawania w
nrzestrzeni kosmicznej tajemniczych
biyskow, kiore mozna obserwowac¢ na-

wet przez zamkniete powieki. Zdaniem
specjalistow z Houston. zjawislkio to wy-
woluja cigzkic naelekirvzowan2 czastecz-
ki promieni \wysytanych przez Slonce.
O 19.3%4 astronauci fotogratowali zjawi-
sko jednoczesnego zac¢mienia Ksigzyca
i Slonca, przeprowadzili tez ekspery-
mentalne proby topienia bizmutu i in-
du. Xastepnie astronauci w dniu tym
przygotowvwali si¢ do wodowania: pa-
kowali probki gruntu i skal. kasety
z filmami itd. Wartos¢ sprzetu pozo-
stawionego na Ksiezycu wynosi ok. 82
mln dolarow: dolnej czesei pojazdu
ksigzycowego 30 min dol.. samochodu
8 min dol.. aparatury naukowo-badaw-
czej AILSEP, kamery tclewizyjnej i in-
nych urzadzen prawie 24 min dolarow.
iV Houston posfanowiono. Ze astronauci
nie beda przechodzi¢ kwarantanny. bo-
wiem naukowcy doszli do wniosku. ze
ludziom powracajacym z Ksigzyca oraz
tvm. Ktorzy stykaii si¢ z probkami kzic-
zycowymi nie grozi zarazenie sig¢ nie-

z_rlar}ex clrovot;zp Nie grozi tez przenie-
sxcqx_c _ha Ziemie nieznanych baxterii.
O 22,05 statek znajdowal se w polo-

wlg drogi z Ksiezyca.
2.8 0 godz. 4.04 astronauci udali sig na

Ust&‘ltn‘i_ przed wodowaniem odpoczynek.
,O. 21.17 W odleglosci ok. 130 km od
Zieml kabina zalogowa statku ocllgczy-

fa slg oa czionu naperowego, po przej-
sciu do atmostery ziemskiej na wyso-
Kosci 7000 m zwiekszenie ci$nienia at-
mosferycznego uruchomiko urzadzenie,
ktore otworzylo spadochrony pomocni-
¢ze. Na wysokosci 3000 m, na 5 minut
przed wodowaniem olworzyly sie spa-

dochrony» glowne, Kktore bozpiecznie
sprowadzily kabing na powierzchnie
oceanu. Pogoda w czasie ladowania

byla pomysina, widocznos¢ 16 eo 20 km,
niebo lekko zachmurzone, predikosc
wiatru nie przekraczala 25 km/h, a fala
dochodzita zaledwie do 1 m. Nie bylo
trudiioscl z odnalezieniem Kkabiny, kio-
ra woeowaia o0 2145 na Pacyfiku w
odlegrosci ok. 340 km na poinoc od
Honolulu, wkrétce wiec astronauci zna-
leZli s1¢ na poltadzie lotniskoweca ,.OKi-
nar\x(a", Natychmiast po przebyciu na
lotniskowlec  astronauci byli zbadani
przez lekarzy, ktorzy obawiali sie o ich
stan zdrowia w zwigzku ze zbyt gwal-
townym wodowaniem Kkabiny. Okazato
sig, ze kabina wodowala tylizo nadwadch
glownych spadochronach. Dyrektor pro-
gramu, ,,Apollo”, dr R. Petrone oswiad-
czyl, ze przyczyny niesprawnosci trze-
ciego spadochronu bedg zbadane przed
nastepnymi zatogowymi wyprawami
»Apollo” 16 i 17.

Po 295 godzinach pobytu
szcezesliwie  zakonezyla sie  najdluzsza
i najbardziej dotad owocna wyprawa
ludzi na Ksigzyc. D. Scott i J. Irwin
przebywali 67 godzin na powierzchni
Ksiezyca, odbyli trzy wycieczki {trwa-
jace o oK. 20 godzin, a wiec prawie
dwa razy dituze niz ich poprzednicy.
Po raz pierwszy astronauci Kkorzystali
z samochrodu Kksigzycowego, dzigki cze-
mu mogli zbadaé¢ 10 razy wiekszy obszan
Ksiezyca (ponad 200 km?) niz chiodzac.
Mogli dotrze¢ do wielu interesujacych
miejsc, w Kktorych zebrali olc. 90 kG
probek gruntu i skal. Wordem 2z po-
kladu statku macierzystego zrealizowal
najbardziej dotad szeroki program ba-
dan. Oprocz probek skal gruntu astro-
nauci przywiezli ok. 2500 m tasmy fil-
mowej i inne cenne materialy.

8.8 astronauci przybyli sSmigtowcem do
Honolulu, skad odlecieli , specjalnym
wojskowym samolotem odrzutowym do
Osrodka L.otow Kosmicznych w Hou-
ston, gdzie spotkali sie z rodzinami.
9.8 zaloga statku ,,Apollo’” 15 =zostata
poddana badaniom lekarskim, ktore wy-
kazaly dobry ogolny stan zdrowia, wra-
caja do swej wagi sprzed startu. W
czasie wyprawy Irwin stracit 1400 G.
Scott 1300 G a Worden 1360 G. Mimo
zmeczenia podrozg astronauci energicz-

w Kosmosie

nie ponzystapui do zaje¢ w oé$rodku w
nnousien 1 przygotowall dokladne spra-
wozdanie z wyprawy.

12,6 w rlouston poaano, ze trwaja ba-
dania astronauiow, oaonywajg sie tez
posdedizenia, W czasie Ktorych astronauci
sKiadajag szczegosowe  sprawozdania @z
przebiegu wyprawy, a naukowcy rozpa-
Kowulg 1 seglegulq prooki skat i grun-
tu  ksigzycowego, z Kgtorych najciezsza
wazy oK. 10 kG, NASA opumgowa:a
rowogratle i Kroki film nakrecony przez
astronautow na Ksuigzycu, Kkiory przca-
stawia -cawli¢ lgdowania, &Scotta adu-
jacego aparature¢ naukowg na samochod,
polruszajacy sie samoched, stwart z po-
wierzenni Ksiezyca, odigczenie sie sa-
telity od statku kKosmicznego. £iim
wwrwat 8 munut. W chwili startu wy-
raznie widac¢ 300-mmetrowej giebokosci
i prawie 2-Kilometrowej szerokosci
suezeline Hadleya, w poblizu Ktorej wy-
lgdowaii astronauci. Zdaniem specjali-
stow to jest najbardziej interesujgce
pod wzgledem naukowym.

W czasie konferencji prasowej w Hou-
ston D. Scott poinfotmowal, ze zatoga
,,Apollo’” 15 pozostawiia na Ksiezycu
plakietke ku czci 14 astronawtow, kito-
rzy zgineli od poczatku ery . podboju
Kosmosu. Plakietke z nazwiskami asiro-
nautow i statuetkg przedstawiajaca zdo-
bywee Kosmosu umiescili w niewiel-
kim Kkraterze u stop Apeninow Ksigzy-
cowycl), niedaleko od miejsca lgdowa-
nia. Scott podzielil sie nastgpnie swyimi
wrazeniami 2z wyprawy na Ksigzyc i
powieszial, ze ,jest pieknym, fascynu-
jacym i wecale nie pustynnyim - miej-
scen1”. Nastepnie poinformowal, ze pod-
czas pobytu na orbicie wokoloksiezy-
cowej astrenauci zauwazyli wiele miejsc
nadajacych si¢ do ladowania przysziych
wypraw 1 wyrazil przekonanie, ze na-
stepne wyprawy przyniosg rowniez
wiele cennych informacji z innych oko-
lic Ksigzyca. Scott opowiedzial sic za
zainstalowaniem jak najwiecej apara-
tury naulkowej na Xsiezycu i za Kko-
niecznoscia kontynuowania proograniu
»ApoHo”, zredukowanego z przyczyn
budizetowych.

15.8 szef stuzby medycznej osrodka w
Houston dr C. Barry oswiadczyl, ze
astronauci nie powrocili jeszcze do for-
my sprzed podrozy na Ksigzyc. Wyniki
roznych badan i testow sa gorsze niz
przed lotem. Astronauci wecigz maja
klopoty 2z ukladem Kkrazenia i praca
serca, co jest wynikiem diugotrwalego
przebywania w  stanie niewazkosci.
Irwin i Scott juz po powrocie do stat-
ku macierzystego na orbicie wokolo-
ksiezycowej mieli. oznaki zaklocen pra-
cy serca. Dr Bewry stwierdzil, ze astro-
nauci sg o wiele bardziej zmeczeni niz
przewidywali specjalisci. Amerykanie
zastanawiajg sie nad skroceniem przy-
szlych lotow na Ksigzyc badZz ograni-
czeniem czynnosci astronautow na po-
wierzchni Ksiezyca.

KRONIKA ASTROAUTYCZNA

® 1.7 Edwin Aldrin, ktory jako dru-
gi czlowiek po Neil Armstrongu po-
stawil noge na Ksiezycu, dowoddca
statku ..Apollo”11. opuscil zespo6t
statku LM wyprawy ,,Apollo™ 11,
opuscil zespcl astronautow. 41-letni
pik Aldrin ma zosta¢ dowédeyg szko-
tyv- ksztalgcej pilotcw kosmicznych
w bazie lotniczej Edwards w Kali-
fornii.

® 2.7 prochy bohaterskich czlonkow
zatogi pierwszej orbitalnej stacji
naukowej Gieorgija Dobrowolskiego,
Wiadystawa Wotkowa i Wiktora Pa-

cajewa spoczely w niszy muru
gremlowskiego na Placu Czerwo-
aym obok Jurija Gagarina i Wto-

dzimierza Komarowa, obok najwy-
bitniejszych ludzi panstwa radziec-
kiego.

€ Szach Iranu wydal dekret, na
mocy ktorego imiona tragicznie
zmaclych astronautéw, za ich odwa-
ge 1 zaslugi dla nauki, nadane bg-
da trzem nowym szkolcm.

® 57 w Muzeum Techniki NOT w
Warszawie otwarto wystawe ilu-
strujgcg kolejne etapy podboju Kos-
mosu Drzez Zwigzek Radziecki.
Glownym eksponatem wystawy jest
model ,,Eunochoda”. Fragment wy-
stawy poswiecono bohaterskiej za-
todze statku kosmicznego ,Sojuz”
11 — G. Dobrowolskiemu, W. Wot-
kowowi i W. Pacajewowi.

@® 7.7 na inauguracyjnej sesji pod-
komitetu ONZ do spraw pokojowe-
go wykorzystania przestrzeni kos-
micznej przedstawiciel USA oswiad-
czyt, iz rzad Standéw Zjednoczonych
wyraza glebokie zadowolenie z po-
glebiajgce] sie wspolpracy radziec-
ko-amerykanskiej w ‘dziedzinie po-
kojowego wykorzystania Kosmosu.
Siwierdzit on, ze bardzo zachecajg-
cy jest rozwoj wspoélpracy w dzie-
dzinie  wykorzystania przestrzeni
kosmicznej mmiedzy Akademig Nauk
ZSRR a NASA i poinformowal
cztonkow komitetu o  budowic

wspolnego systemu tgczenia piloto-
wanych statkow kosmicznych oraz
stacji zalogowych. Przedstawiciel
ZSRR, prof. Blagonrawow, jeden z
pionierow radzieckiej astronautyki,
o$wiadczyl, 1z ZSRR bedzie dalej
realizowal pprogramy kosmiczne o-
raz rozwijat wspolprace w tej dzie-
dzinie z innymdi krajami. Mowigc o
radziecko-amerykanskiej wspoipracy
stwierdzil on, ze wspodlpraca ta co-
raz bardziej sie rozwija i o$wiad-
czyl: ,.Cenimy tego rodzaju wspot-
prace 1 uwazamy jg za owocng’.

® 9.7 Akademia Nauk ZSRR otrzy-
mata miedzynarodowg nagrode w
dziedzinie astronautyki im. Henri
Galaberta za rok 1970 za zbudowa-
nie ,Luny” 16 1 przeprowadzenie
doswiadczen. Przewodniczgacemu A-
kademii Nauk ZSRR, MSécistawowi
Kietdyszowi, nagrode osobiscie wre-
czyt jej fundator, przemystowiec
francuski, H. Galabert. ,Uwazamy
ten akt wregczenia nagrody im. Ga-
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laberta jako jeszcze jeden dowod
miedzynarodowego uznania sukce-
sOw radzieckich uczonych w dzie-
dzinie badania przestrzeni kosmicz-
nej, Ksiezyca i planet Uktadu Sto-
necznego” — oswiadczyl M. Kiel-
dysz. Miedzynarodowa nagroda im.
Galaberta przydzielana jest co roku
za wybitne osiggniecia w dziedzinie
opanowania przestrzeni kosmicznej.
Lauratami tej nagrody byli mu.n.:
pierwszy astronauta $wiata, Jurij
Gagarin, pierwsza astronautka Wa-
lentyna Tiereszkowa oraz grupa a-
stronautéw radzieckich.

® 12.7 Zostal ogloszony komunikat
Panstwowej Komisji zajmujgcej sie
wyjasnieniem przyczyn zgonu lot-
nikow-astronautow ZSRR, ktérego
tresé¢ brzmi: ,,Po zbadaniu zapisow
parametrow lotu sstatku kosmiczne-
go ,Sojuz” 11 stwierdzono, ze do
czasu zejScia z orbity lot statku
przebiegal normalnie. Kosmonauci
G. Dobrowolski, W. Wotkow i W.
Pacajew wykonywali czynnosci
zgodnie z programem lotu. Po opu-
szczeniu orbity przez statek, na 30
minut przed jego ladowaniem na-
stapilo szybkie obnizenie sie cisnie-
nia w kabinie ,,Sojuz”ll, co stalo
sie .przyczyng naglej $mierci astro-
nautéw. Potwierdzajg to badania
lekarskie i patologiczno-anatomicz-
ne. Spadek ci$nienia byl nastep-
stwem rozhermetyzowania sie stat-
ku. Ogledziny aparatu lgdujgcego.
kitory dokonat tagodnego lgdowania,
dowiodly, ze w jego konstrukcji nie
ma wad. Analiza techniczna pozwo-
lita stwierdzi¢ szereg prawdopodob-
nych przyczyn rozhermetyzowania
sie statku, ich badania trwajg”.

® 147 w Hamadanie odbyto sie u-
roczyste otwarcie 3 szko6l, ktérym
nadano imiona radzieckich bohate-
réw-astronautow: Dobrowolskiego,
Wotkowa 1 Pacajewa. W uroczys-
toSci wzieli udzial: ksiezniczka A.
Pahlawi, wicepremier S. Asfia i in-
ne iranskie osobisto$ci oficjalne o-
raz ambasador ZSRR w Iranie —
W. Jerofiejew.

® 16.7 zakonczyla sie sesja podko-
misji naukowo-technicznej Komite-
tu ONZ do spraw pokojowego wy-
korzystania przestrzeni kosmicznej,
w ktorej obradach brali udziat
przedstawiciele 25 panstw. Obecni
byli takze przedstawiciele wielu or-
ganizacji miedzynarodowych. Pod-

komisja postanowila utworzy¢ gru-
pe roboczg do spraw studiowania
zasobow Ziemi za pomocg sztucz-
nych satelitow.

® 20.7 w parku genewskiego Patacu
Narodow odbyta sie uroczystos¢ od-
stoniecia pomnika, po$wieconego o-
siggnieciom ludzko$ci w poznawa-
niu Kosmosu. 28-metrowy obelisk
z tytanu jest darem ZSRR ‘dla ONZ.
W uroczysto$ci uczestniczyt radziec-
ki lotnik-kosmonauta, A. Nikotlajew
i amerykanski astronauta, W. An-
ders.

® W Nowym Jorku zakonczyla si¢ VIII

Sesja Podkomisji Naukowo-Technicznej
Komitetu ONZ ds. Pokojowego Wyko-
reystania Przestrzeni Kosmicznej. W ob-
radaclhh uczestniczylo 25 panstw, m.in.

ZSRR, USA, W,
przedstawiciele

Brytania i Japonia oraz
wielu organizacji mig-
dzynarodowych. Podkomisja postanowiia
utworzy¢ grup¢ roboczyg do studiowania
zasobow Ziemi za pomocyg Ssztucznych
satelitow.

1.8 rzad ZSRR zaaprobowal projekt bu-
dowy pomnikow upamiectniajacych lot
statku ,,Sojuz’ 11 i trzech astronautow.
ktéorzy zgineli w czerwcu br. W mia-
stach rodzinnych astronautow odstoniete
bedg ichh popiersia a w miejscu, gdzie
wylgdowal ,,Sojuz™ 11 stanie pomnik.

3.8 w ‘Moskwie zmarlt nagle w wieku
lat 57 znany radziecki konstruktor i u-
czony, specjalista techniki kosmicznej,
Georgij Babakin.

7.8 Agencja TASS podata, ze zakonczy-
la sie narada mieszanych grup radziec-
ko-amerykanskich ds. wspolpracy w
dziedzinie badania przestrzeni kosmicz-
nej. Grupy te zostaly powotane w mysl
porozumienia miedzy Akademia Naulk
ZSRR a NASA. Uczeni i inzynierowie
z obu krajow opracowali zalecenia do-
tyczace wsporpracy w dziedzinie badan
przestrzeni kosmicznej otaczajacej Zie-
mie, badan Ksiezyca 1 planet systemu
slonecznego. jak rowniez badan wtasci-
wosci Kosmosu i organizowania meteo-
wosci Kosmosu i organizowania mete-
reologii kosmicznej. Zalecenia te prze-
kazano do aprobaty Akademii Nauk
ZSRR i NASA. Zdaniem uczonych ra-
dzieckich i amerykanskich ostatnia na-
rada. ktora przebiegata w duchu wza-
jemnego zrozumienia, przyczyni sie do
rozwoju wspotpracy naukowej miedzy
obu krajami.

8.8 2z okazji zakonczenia lotu ,,Apollo™
15 charge d'atfaires ambasady PRL w
Waszyngtonie. R. Frackiewicz w imicniu
rzadu PRL przekazal gratulacje prezy-
dentowi Nixonowi. zalodze pojazdu kos-
micznego i calemu zespolowi astronau-
tycznemu USA. Gratulacje i zyczenia w
zwigzku v/ pomyslnym zakonczeniem
wyprawy ,,Apollo” 15 prezydentowi Ni-
Xonowi oraz trzem astronautom prze-
stali rowniez szefowie panstw i rzadow
wielu krajow. m.in. przewodniczacy Pre-
zydium Rady Najwyzszej ZSRR. N. Pod-

gorny. Sekretarz generalny U Thapt,
prezydent Republiki Francuskiej, ¢,
Pompidou, paplez Pawel VI i inni me-
zowie stanu.

20.8 Francuski Osrodek Badan Kosmiez.
nych (CNES) poinformowal, Ze w pa-
mach radziecko-{rancuskiej wspepracy
kosmicznej w potowie grudnia 1971 r.
2 poligonu rakietowego Kourou w Gu-
janie Francuskiej:

@® wprowadzona bedzie na orbite pa-
dziecka meteorologiczna rakieta-sopga
Mr-12. wyposazona W spekirometr skon-
struowany przez Francuski Osrodek Ra-
dan Telekomunikacyjnych (CNET): ra-
kieta bedzie wystrzelona ze statku ply-
ngcego wzdlug wybrzeza Gujany

@® 7 bazy francuskiej wprowadzona zo-
stanie na orbit¢ rakieta-sonda ..Veroni-

que’ wyposazona W spektrometr pro-
dukcji radzieckiej.
208 w ZSRR ukonczono opracowywanie

i analiz¢ materiatu eksperymentalnego
# badan przeprowadzonych podczas lo-
tow stacji automatycznych z serii ..Son-
da”® na 1trasie Ziemia—Ksiezyc—Ziemia.
od wrzesnia 1968 do pazdziernika 1970r.
Na pokladach sond umieszczano ZOlwie,
wywilzki (drosophila). cebule glowiasta.
ziarna pszenicy 1 jeczmienia. szczepy
chlorelli. pateczki okreznicy 1 inne,
t.aczna doza radiacji kosmicznej W cza-
sie wszyvstkich lotéw byla prawie jedna-
kowa. Zolwie. po powrocie na Ziemie,
byly b. aktywne. duzo sie poruszaty i
7z apetlytem spozywaly pokarm. w czasie
eksperymentow tracily ok. 10% ciezaru.
Badania niektorych wskaznikow krwi
(ilos¢ leukocytow. .hemoglobiny) oraz
elektrokardiogramy nie wykazaly istot-
nveh roéznic u zwierzat dos$wiadezalnyeh
w  porownaniu z danymi kontrolnymi.
Analiza morfologiczna 1 histochemiczna
wielu organow i tkanek 2zolwi. ktore ed-
byvly lot ma poktadzie .Sondy™ 3 wyv-
lkazata pewne zaklocenia w zawartosei
¢likogenu 1 zelaza w walrobie oraz
zmiany strukturalne S$ledziony. W czasie
nastepnvch ekspervmentéow zmiany teo
nie powtarzaly sie. Zmilana warunkow
wywotltana lotem w Kosmos stvmulowala
wzrost i rozwagj nasion wmszenicv. jecz-
mienia i cebuli oraz pojawienie sie new-
nvch zakléocen chromozomow w tych ro-
§linach. Jakos$ciowo i ilosciowo zmianv
te w wiekszosci przvmadkow nie odbie-
galy od zaklocen wystepuiacveh w cza-
sie eksnervmentow  wvsteourasveh na
niskich orbitach wokoloziemskich.

@® W ZSRR ukazala sie ksigzka Opano-
wywanie przestrzeni kosmicznej w
ZSRR. .Jest to zbior informacji agenciji
TASS i prasy o lotach pilotowanych
statkow kosmicznych ..\Wostok™". ..Wos-
chod™ i .Sojuz'. ktory zawiera relacje
astronautow o wyprawach w Kosmos.
wypowiedzi uczonych na konferencjach
prasowych., artykuly i komentarze spe-
cjalistow rowniez o lotach nie pilotowa-
nych aparatow kosmicznych badajacv-h
przestrzen wokoloziemska., Ksiezye. We-
nus i Marsa. Informacje zawarte w tym
zbiorze przypominaja podstawowe etapy
radzieckiego programu kosmicznego. poO-
daja wyniki opanowania Kosmosu oraz
zaznajamiajg z dokumentami dotyczacy-
mi wspolpracy miedzynarodowej w tym
zakresie.

KOMPLEKRSOWE BADANIA ATMOSFERY — ., WERTIKAL" 11

20.8 w ramach wspotpracy Krajow so-
cjalistycznych w dziedzinie badania i
wykorzystania przestrzeni kosmicznej do
celow pokojowych o godz. 4.00 czasu
warszawskiego wystrzelono rakiete
»Wertikal”II, za pomoca ktorej prze-
prowadzono kompleksowe badania at-
mosfery na wysokosci od 90 do 463 km.
Eksperyment przcbiegal nastepujaco:

® do wysokoseci 90—100 km rakieta
wznositla sie doktadnie pionowo w gore.
gdzie otworzyla sie przeslona zasobnika
7 aparaturg naukowa 1 automatyczne
laboratorium geofizyczne rozpoczelo rea-
lizacje programu

@® w ciggu ok. 5 minut silg bezwladnosci
rakieta wzniosta sie o ok. 350 km, S$red-
nia predkos$é byla prawie 8 razy mniej-
sza od predko$ci sputnika

8

@® nastepnie rakieta rozpoczela droge
powrotna. na wysokosci 90 km przesto-
na obserwatorium zamknela sie. by o-
chronié urzadzenia i materialy naukowe
w czasie przechodzenia przez ge¢ste war-
stwy atmosfery

@® :zasobnik z aparatura naukowa wyla-
dowal na spadochronie w rejonie wy-
strzelenia

@® w tym czasie uczeni badali na Ziemi
rozklad koncentracji elektronow i cza-
steczek dodatnich oraz rejestrowali
zmiany temperatury obloku elektrono-
wego wzdluz toru lotu. Naziemna apa-
ratura AMA, skonstruowana przez uczo-

nych NRD. przeprowadzata pomiary fal
radiowych w jonosferze.
Rakieta geofizyczna przeznaczona jest

do kontynuowania ltompleksowych ba-

dan ultrafioletowego i rentgenowskiego
promieniowania Stonca, parametrow jo-
nosfery i czasteczelk meteorytow. Przed-
nia czes¢ rakiety sklada sie z zasobni-
ka wyposazonego w aparature do prze-
prowadzania badan heliofizycznych. o-
pracowang i zbudowana w PRL i ZSRR:
urzadzenie do badania czastek mikro-
meteorow opracowane i zbudowane
wspolnie przez WRL, ZSRR i CSRS: a-
parature do badan heliofizycznych i jo-
nosferycznych opracowana i zbudowang
w NRD i ZSRR, zgodnie ze wspdélnymi
projektami technicznymi uczonych NRD.
ZSRR 1 CSRS. 0Ogolny ciezar przedniej
czesci rakiety wynosi 1300 kG. Specja-
lisci NRD, PRL i ZSRR brali udzial w
montazu i probach aparatury naukowej
oraz w wystrzeleniu rakiety. W czasie
lotu aparatura pracowata bez zaklocen
wg wstepnej analizy danych.



Rozmowa z dyrektorem

przedstawicielstwa

BULGARSKICH LINII LOTNICZYCH

BALKAN”

Lotnictwo cywilne Butgarii
powstato dopiero po II woj-
nie Swiatowej, we wrzesSniu
1944 roku. Pierwsza wewnet-
rzna linia komuwnikacyjna, z
Sofit do Burgas, zostata uru-
chomiona 26.6.1947 r. Uroczy-
Scie otworzyt ja Georgij Dy-
mitrow.

Nie od rzeczy bedzie tu
przypomnieé, ze tradycje lot-
nicze tego kraju siegajgq 1912
roku. Wowczas to Butgarzy,
jako pierwsi na Swiecie, uzy-
li samoloty jako oreza walki

podczas wojny z Turkami
(3.X.1912 do marca 1913 r.).
Poczatkowo prowadzili loty

wywiadowcze. a nastepnie
zrzucali recznie z samolotow
bomby tzw. odrynki (od
nazwy miasta Odryn, gdzie je
wytwarzano). Postugiwano sie
samolotami produkcji fran-
cuskiej, ktore obstugiwali lot-
nicy przeszkoleni 1w carskiej
Ros)i.

Do Konwencji Warszawskiej
Butgarzy przystapili juz w
roku 1922, mimo e nie mielt
jeszcze odpowiednich warun-

kéw do rozwoju lotnictwa
cywilnego. W  komunikacji
wykorzystywano samoloty

obce, gtownie . Lufthansy”.
Nie byto tez w Butgarii lot-
niska komunikacyjnego. a ko-
rzystano =z lotniska wojsko-
wego Borzuriste i specjalnie
przystosowanego lotniska w
Sarafonie k. Burgas.

Samoloty butgarskich linii

Wschod. O kilka stow

zwrocilismy  sie  do

przedsiebiorstwa ,.Batkan”, dyrek-
tora Christo Petkanova.
Redakcja: Panie Dyrektorze,

wiemy, ze lotnictwo komunikacyj-
ne w Bulgarii nie ma zadnych tra-

dycji. Choé powstalo dopiero

1947 roku. moze sie juz pochwalic¢
roznych

duzymi osiggnieciami w

formach swej dziatalnos$ci. Cheieli-
bysmy dowiedzie¢ sie, jak Przebie-

gal jego rozwdj.

lotni-
czych docierajq dzis do stolic pra-
wie wszystkich krajow europejskich,
do Afryki, na Bliski i Srodkowy
informacji
reprezentanta

Dyrektor Cristo Petkanov:
Pierwsza wewnetrzna linia lotnicza
na trasie Sofia — Burgas urucho-
miona zostala w 1947 roku. Moze
od razu przypomne, ze uklad réow-
noleznikowy powoduje, iz odleglos-
ci w naszym kraju sg stosunkowo
duze, np. Sofie od Burgas dzieli
blisko 500 km: przy konfiguracji

przestrzennej sprawia to, ze sa-
molot jest najbardziej sprawnym
Srodkiem komunikagji. Ponadto

kraj nasz nie dysponowal rozwinie-
ta siecig kolejowa ani nowoczesny-
mi drogami, i to m. in. przyczy-
nilo sie do rozwoju naszego lotni-
ctwa komunikacyjnego. W poczat-
kach ‘naszej dziatalno$ci wykorzy-
stywaliSmy  niemieckie samoloty
,Junkers 527, Nie mieliSmy tez per-
sonelu lotniczego do obstugi samolo-
tow cywilnych, zatrudnialiSmy wiec
lotnikow wojskowych. To byly po-

czatki. Po trochu rozwijaliSmy
skrzydta, przybywat coraz to nowy
sprzet: samoloty Li-2, samoloty

11-14, 1t-18, An-24 Tu-134, a w na-
stepnym roku bedzierny eksploato-
waé¢ samolot Tu-154, ktéry juz za-
mowiliSmy u producenta.

Redakcja: Samoloty z ‘barwami
bulgarskich linii lotniczych znane
sg niemal na calym Swiecie. Moze
wiec nieco na ten temat informa-
cjl.

Dyrektor: Pierwszg linie zagra-
niczng uruchomiliSmy w roku 1949,
na trasie Sofia — Moskwa, nastep-
nie ze stolicami krajéow socjali-
stycznych, i wreszcie ze stolicami
innych panstw europejskich. Pierw-
sze polgczenie zachodnie mieliSémy
z Wiedniem. Obecnie mamy tez re-
gularne polgczenia z krajami Bli-
skiego i Srodkowego Wschodu oraz
z Afryka. Nasze samoloty lgduja
m. in. w Llibanie, Syrii, Iraku, Ma-
roko, Tunezji.

W ubieglym roku
dwa mnowe polgczenia
Kairem i Chartumen.

uruchomiliSmy
lotnicze, z

i

B

Redakcja: Czy mozna sie do-
wiedzie¢, w jakich krajach czynne
sg przedstawicielstwa przedsiebior-
stwa ,,Batkan”?

Dyrektor: Mamy 27 placowek
przedsiebiorstwa w nastepujacych
miastach: Amsterdam, Algier, Ate-
ny, Bagdad, Bejrut, Bengazi, Berlin,

Budapeszt, Bruksela, Kair, Casa-
blanca, Kopenhaga, Damaszek,
Frankfurt, Instanbul, Chartum,

Londyn, Moskwa, Nikozja, Paryz,
Praga, Rzym, Sztokholm, Tunis,
Wieden, Zurych i Warszawa.

Redakcja: Przedsiebiorstwo
,Batkan" rozwija rézne formy
ustug lotniczych, Moze pare stow
na ten temat.

Dyrektor: Istotnie, nasza dzia-
talno$¢ nie ogranicza sie do prze-
wozéw  pasazerskich. Rozwijamy
i przewozy ‘towarowe, lotnictwo
gospodarcze itp. Od dwodch lat sa-
moloty An-24 odbywajg rejsy to-
warowe, przewozimy S$wieze owo-
ce, jarzyny i mieso. Aktualnie raz
w tygodniu czynne sg regularne li-
nie towarowe do Paryza, Berlina
i Wiednia. Z Polskg na razie nie
mamy takiego potgczenia, ale goto-
wi jesteSmy uruchomié, o ile tylko
bedziemy mieli co przywozi¢ z Pol-
ski.

Inng forma naszej dziatalno$Sci sg
loty czarterowe, glownie w sezo-
nie letnim, m. in. do Helsinek, Rzy-
mu; Wtosi czesto wynajmujg od
nas samoloty do przewozu $wieze-
go miesa do Tripolisu i Teheranu.

Redakcja: Inng formg Waszej
dziatalno$ci jest obstuga ruchu tu-
rystycznego i macie w tej dziedzi-
nie nie male osiggniecia.

Dyrektor: No tak. Bulgaria znaj-

duje sie obecnie w czoléwce euro-
pejskiej. Turystyke trakitujemy
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zresztg jako powazng galgz gospo-

darki mnarodowej, a samolot jeist
przeciez wysoko sprawnym S$rod-
kiem przewozowym. Stad tez w
okresie wzmozonego ruchu tury-

stycznego porty lotnicze w Burgas
i Warnie majg znacznie wieklszy
ruch niz w Sofii. Porty te sg sy-
stematycznie rozbudowywane i do-
stosowywane do przewidywanego
wzrostu turystyki. Turysta Xkorzy-
stajacy z ustug lotniczych nieomal
z samolotu wychodzi na plaze mor-

skg. Zimg ruch turysstyczny maleje, .

chociaz kraj masz to mie tylko mo-
rze, mamy tez piekne gory, ktéorc
czekajg w zimie na milo$nikow zi-
mowych sportéw. Zapraszamy tu-
rystéow do Rity, Pirinu, Rodopu czy
Witoszy. W ostatnich latach zresz-
ta zwieksza sig turystyka zimowa,
przyjezdzajg turys$ci z Holandii,
NRF, Belgii, Danii i krajow skan-
dynawskich. Dodatkowg atrakcja
dla turysty polskiego jest mozli-
wos$¢é kupna za zlotowki na poktla-
dzie naszych samolotéw roéznych
atrakcyjnych towaréw, np. konia-
kéw, win, kosmetykdéw, papierosow
itp.

Zbyt stabo rozwinieta turystyka w
zimie nie zapewwnia pelnego wyko-
rzystania samolotow w tym okre-
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sie. Dlatego w miesigcach zmniej-
szonego ruchu turystycznego w na-
szym Kkraju nasze samoloty na mo-
cy specjalncj umowy przewozg piel-
grzymow z Krajow arabskich do
Arabii Saudyjskiej. Od wielu lat
wozimy pielgrzymoéw z Libii i Tu-
nezji, a ostatnio od 4—5 lat row-
niez z Maroka.

Ruch pasazenski zaré6wno na liniach
krajowych jak i zagranicznych cig-
gle wzraista. W tym roku przcwiez-
liSmy 1 min 200 tys. pasazerow.

Redakcja: Panic  Dyrektorze,
prosimy jeszcze o Xkrotkg wypo-
wiedz na temat lotnictwa gospo-

darczego. Wiemy, ze w tym zakre-
sic dziatalno$ci Bulgaria znajduje
sic w czoldwce eurapejskiej.

Dyrektor: Nasze lotnictwo gos-
podarcze ma juz duze dos$wiadcze-
nie. Istniejg u nas doskonale wa-
runki do jego rozwoju, ziemia na-
lezy do przedsiebiorstw panstwo-
"wych i spoidzielni, ktore chetnie
korzystaja z ustug lotnictwa rolni-
czego. Jak bowiem wykazuje dos-
wiaidczenie, chemiczna uprawa gleb
z samolotu ogromnie zwieksza wy-
dajno$é; obtrzymujemy 350 do 400
kg zamiast 120—150 kG zboza z 1

Moskwa

3

S~ Stamibut

¢\ Befrut

[ “Oomoszek

dekara (0.1 ha). Lotnictwo wyko.
rzystujemy rownicz do tepienia
szkodnikéw lasow. O  znaczeniy,

jakie rolnicy przypisuja ustugom a.
grolotniczym, $wiadczy budowa li-
cznych lgdowisk w poszczegélnych
okregach kraju.

Ustugi agrolotnicze wykonujemy nj
zamoOwienie zagranicg, np. od 7—§
lat nasze samoloty pracuja w Sy-
danie, Iranie i Egipcie, a podjglis-
my juz proby wyjscia do innych
panstw. Tutaj chciatbym dodaé, ze
w tej dziatalnoseci naszego lotni-
ctwa wykorzystujemy samoloty
produkcji polskiej ,,Gawrony”
An-2.

Ustugi agrolotnicze poza granicami
naszego Kkraju $wiadczymy obok
przedsiebiorstw :polskich. Zapotrze-
bowanie na tego rodzaju ustugi sg
tak duze, ze mie ma mowy o zad-
nej konkurencji. A  przeciwnie,
warto byloby pomysSle¢ o wspol-
nych zamierzeniach w tej dziedzi-
nie, tym Dbardziej, ze jak juz
wspomnialem, nasze lotnictwo gos-
podarcze postuguje sie polskimi sa-
molotami.

wymienionych form
naszego lotnictwa cy-
lotnictwo sanitar-
ktére pomaga wy-
ryb, z samolotow
sie badania geolo-

Oproécz juz
dziatalnosci
wilnego, mamy
ne, lotnictwo,
krywaé¢ tlawice
przeprowadza

giczne itp.

Cate nasze lotnictwo cywilne pozo-

staje pod zarzagdem Panstwowego
Zjednoczenia Gospodarczego ,Bal-
kan".
| Redakcja: Panie Dyrektorze,

na zakonczenie moze jeszcze stowo
o waszych zamiorzeniach?

Dyrektor: W najblizszym czasic
zamierzamy uruchomié¢ polgczenie
z Madrytem, z mys$lg o przediuze-
niu nastepnie do Kuby. Poza tym
w planach mamy uruchomienic po-
laczenia z Ameryka Potudniows.

Redakcja: Konczac naszg roz-
mowe, dziekujemy za udzielone in-
formacje i zyczymy dalszych dale-

Bogdod | ich polgczen i wzmozonego ruchu

turystycznego w okresie zimowym.

Rozmawiali:

M. Klara Szurmak

dr Bronistaw Dostatni
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KAZMIFERCZYK F. 656.71.001

Honple KOHIlENIUM B RPGEKTHMPOBAHKM a3pPoaDPONOB

B CzaTbe npeJjcTaBileHa Bce dJallle 3arparmBaemas npo6
Ma 0e30rmacriocTit IMoJIeTOB Kak Ha Aallelkiix Tpacca>?0 ';laet-;
I B PalioHe ajpolpPOMOB. KOTOpas MOABJAErCA B 13}333
C  O0JIbLUMAL  HACBILLEHIICAl  CAMOJICTAMM  BOJIVILIHOIO Il on
ctpancTBa. PPa3sBiiTiie  aBMAIliOHHBIN noDToshocraeTCH .
3alyl MO CPaBHEHIIO ¢ pPOCTOM  aBLIAIRMOHHBIX nepegogg};
It MOSTOMY HEOOXOMNMO BI@CTH PaAMKAJNbHbIE M3MEHeH 1S
B Opransallllio aBMaUMOHULIX ITOPTOB. B CIIA B nepuo,
1970—1980 rr. npeaBlinMTCA PEKOHCTPYKLMA 2750 agpoppo}-]:
MOB 1 COOPY?IKEHIle CBblllle 900 HOBLIX a’3poApPOMOB Ag'rop
OInICbLIBaeT TIPOCKTbl COBPEMEIIbIX aspPoapoOMOB B‘ cuIia
JIX CTOUMOCTb. HOBbLIE CiiCTeMbl i1 pPacrnoNioKeHue. B  9THx
NPOEKTaX  MPelY¥CMaTPIiBac¢TCs COOpYIKEeHMue a’poIPOMORB
¢ KOIBLEBOIT CUCTEMOIT B3.IETHOI ZJROPOMKKM, aspoApoOMOB Ha
BOAANLIX pPe3epByapax. ILIaBalouliX aspboapomMoB. Bo BTO-
poit 4acTi  CTATLI aBTO) OCTAllaB/MIBAeTCH Ha npodiieMme
MepeBO3KIl  TACCHHUGIPOB  Ha  AMMIMI Iropoa-as’spoApPOM-~rOpoL,
2 Takxie NPoOJIeMax, CBA3AHHLIX C BBejAelileM B sxcmxya:
Tallio CBEPX3BYKOBLIX CaMOMeTosB.

KALESTYNSKI B. 614.88:629.7.003

DKonoMiriecKIze npodiCMbl CAHMTAPHOI aBMALMHK

ABTOD TMPOBOIIT HKOHOMIYMECK!(T AHaJAN3 CaHMTapHOI aBya-
Lifir 11 ee MecTa B padoTe CcnyzkObl 3apaBooxpatienns. Jaliee
DPEICTAL IACT HIPOrHO3LI  PA3BIITIA CaulTapHOIl aBuMauuu A0
1985 rosa. 1pHBOAA  PE3NIbTATbhl, 08yC/IO3.1IBAIOLIME POCT
cnpoca Ha MCINTIf  callllTapHoro TpaHcrnoprTa, 3aTeM aBTOp
pe.icTanisierT CTPYKIVPY CTOMMOCTI B aBMALMOHHOM TpaHC-
©OpTe. KOTOPAsA 110 Mepe VBeJldellis odbeMa ycJyr GyaeT
VMeHbLUATBC 11 CTaHeTr  ZeHblueli, ‘IeM CTOMMOCTL TpaHc-
NOPTHPOBKIT 00 1LHBIX  aBTGMOOMIIEeM,

CHOINACKI J. 656.71(438).,1918/1939"

Ilnaupenka HOJIBCKIIX aspoapovMoB B 1918—1939 rr.
III vtactb. OGocopyioBaniie, KHIKEHEPHO-MACKHMPOBO'i-
Hble YCTpoOIicTBA M O0Gilasli OlleHKAa KOHUEeNnUuMHu M COo-
OPYHCHIA aA3POIPOMOB

B cTaTtiLC oOIllicaubl HOBbIC KOHCTPYKUWIII OCH303anpaBOYHbIX
VCTAaHOBOK It TOIMIBLIX TPYOOMPOBCICB, NPT 3TOM MNpPuUBeE-
eMKOCTL  pesepnyapoB A OTIelIbHbIX aspoiapoMax.
"aHbl  Taiiie HaBUraulioHlibie YCTPOIICTBA 14 3NEKTPO-
10Bailile 29P0aR0tioB il JICTHBLIX TPACC, a TaKxXe Mnpen-
cronier bl METOIALI MACKIIPOBKI  CTAUOH&PHBIX M MOJEBLIX
a3p0.1POMOI3. B 3aKJIOUEeHe  rpHBedelia CHHTeTHYecKast
OuienKa  MPOeKTHPOERaHIA.,  COoOpyzKellusa M 0GOpyHOBaHMA
29pOIPONMOB B MCIKBOEHHLHIT Mepitos.

MARKS A. 523.3:549.1

Once more about lunar ground sample of Luna 16

In this arficle the results of investigations of various layers
of lunar ground sample delivered by Luna 16 are presznted.
These resylis concern the chemiical, materials and minerals
contents 11 the various lavers of the sample.

AIELCZARSKA M. 629.762

The space shuttle )
In order to decrcase the space resezrch beSts NA?r‘:nsxs
beginning the efforts of building the reusable Space Ir: -
portation system. In th:s article the fundamental_ prmc1ple_s
of designing the FEarth to orbit shuttle and orbit to orbhxt
tug are discussed. These vehicles should be from 1980 the
main space transportation system.

BABIEJCZUK J. 629.7.002(47)

Aviation industry of Soviet Union

jation industry in Russia and

i i - av bt
In this paper history of the R e iopmeht of this industry

Soviet Union is presented. The . of Ty
is divided in ;our periods: period 19037191“1 \3‘/2?;1 dség?g:ég,
craft were produced and 315 types of aircraf Sl - ey
period up to 1941, wwar period when 140 000 ‘?H;C'aassen‘ger
Kbuilt and post-war period. The problem of soviet D

aircraft export is mention2d.



SZCZECINSKI S. 621.431.75(428)

The problem of aircrafi piston engines in Poland

In the article the necessity and possibiliti2as of designine
and Pproducing in Poland aircraft piston engines are dis?
cussed. From authors point of view it should be designed
in Poland a series of great power rangz piston engines r%or
training aircraft. medical aircraft, agricultural aircraft and
other light aircraft.

KORDZINSKI W. B217.075

Why low speed and great payload aireraft are powe-
red by propeller engines?

A comparison of performances, engine weight plus fuel
weight, exploitation fitness and initial costs of four types
of engines — piston engine. turbopropeller engine, turbofan
engine and stfraight turbojet engine — that power a hypo-
teitic low speed and grat payload 10000 lb take-off weight
aircraft is made. The results ef this comparison demon-
strate that as well turbofan as well straight turbojet are not
suitable power units for such aircraft.

WIATREK R. 621.438—784.412

The problem of filtrating
the dusty inlet air in aircraft
turbine engines

In thig article the effects of turbine engines operation in
the dusty atmosphere are discussed. The classification of
dusts in the atmosphere and the modes in that they in-
fluence on elements of turbine engines are presented. The
actual methods of filtrating the inlet air in aircraft tur-
bine engines are explained.

KAZMIERCZYXK F. 656.71.001

New conceptions in aerodromes designing

The problem of the air traffic safety as well on routes as
well in aerodrome areas is presented. The airport develop-
ment is delayed in regard to the air traffic increase and
for this reason it is necessary a radical reorganization of
airports. In period 1970—1980 it is planned in USA the mo-
dernization of 2730 aerodromes and building over 900 new
aerodromes. In this article new USA projects of modarn
aerodromes, their costs, new forms and localization are pre-
sented. Problem of passenger transport city—aerodrome—city
and problems of supersonic passenger aircraft exploitation
are mentioned also.

KALESTYNSKI B. 614.88:629.7.003

Economical problems of meiical aviztion

The economical analysis of the medical aviation is made.
The prospects of this aviation development up to 1985 are
shown and factors influencing on it are discussed. The ana-
lysis of exploitation costs of medical aviation demonstrates
that they should decrease with the increase of utilization
of this aviation.

CHOJNACKI J. 656.71(428),,1918/1829”

Designing polish aerodromes in 1918—1939 period
Part III. Instailations, camoufiage, general assessment

In this part of the article new design of fuel arrangsments
and pipelines, navigational and electrical equipment of aero-
dromes and routes, methods of camouflagz of aerodromes
and airfields are presented. The general assessment of de-
sign, realization and equipment of :polish aerodromes in
1918—1939 period is made-



Dokonczenie z i str. okt.

W wyniku procesu odnowy zycia po-
litvcznego 1 gospodarczego kraju Pre-

zydium Giownego Komitetu Organiza-
cvjnego VI Kongresu Technikow Pol-
skich postanowilo dokona¢ analizy

uchwat sekcyjnvech pod katem ich zgod-
nosci z nowynili zalozeniami rozwoju
gospodarki narodowej i opracowac¢ od-
powiednie korekty uchwatl.

W mysl tych zalecen Zarzad naszzj
Sekeji — w oparciu o tworecza dysku-
sje rozwijang tak w poszczegolnych
kotach SIMP, jak rowniez na organi-
zowanych naradach oraz 1w artykutach
drukowanych na tamach TLiA — opra-
cowal tres¢ aktualnych na dzi§ — tez
lotniczych, domagajac sie wlaczenia
do projektu uchwaly Iltongresowej S
cji VI. w nowym dziale uchwaly: Prze-
myst lotniczy.

W tej rubryce ukazata sie juz wzmian-
ka o swidnickiej konferenciji pt. Technika
smiglowcowa w Kreaju i zagranicq. Tu
pragniemy dodac¢. ze jej doskonala or-
ganizacje nalezy zawdzigcza¢ Komit=to-

Wl  Organizacyjnemu. o duzzj spraw-
nosci i inicjatyvwie. w ktorago ski~+
weszli dzialacze spoleczni: pplk mgr

inz. Wlodzimierz Cieplak — przewodni-

czacy. inz. Ryszar Wiland — sekratarz.
oraz czlonkowie: mgr inz. Stanislew
Trebacz. inz. vnil. Wiestaw Mearcik. msr
n:l. Ryszard Koziol. inz. Adolf Golos.
inz. Henrvk Pac¢ i inz. Teofil Nowosad.
Jestesmy w  przededniu powitania
nowego Oddzialu Sekcji Lotniczej SIMP

— W Radomiu.
no-formalna i b
sie rozwiiaja: Zarzad Sekcii
(kol. AMisiorek. kol. Zaremba). Z:
Oddrziatu Sekeji w Poznaniu (kol.
mankiewicz) oraz zarzady kol
i SEP przv J. W. wWw Radomiu (xnl.
tvna i kol. Chotlui).

Dzialalno$é organizacyi-
inicjatywe 1w k

Dzis — gdv odnowa p?
KC PZPR dotarta do

VIII Pienum
lotniztwa — zes-

nolenie lotnikow oraz ko2n tracija sit
W svotecziivm dzialaniu jezst  sprawag
wazna i1 pilna

Dokohczenie z IV str. okt

KRRNIKA

miejegtnose:  1akivezno-voiowyv-oh pilotow

WOPPK oraz wspnoidziatlajazyeh z nimi
zalog  obstuei naziemnej. W klasyfika-
cjach indywidualnej i1 zespolow?2} zawo-
dow  wzigty udzial renrszontacje wylo-
nion~ droga przenrowadzonych wwezeinizj
eliminacji.

W klasyfikacji
i uzvskal tytul
pil.  Bogustaw

indywidualnej zwyveciezyt
mistrza walki kot.
Wasilewski. Tytul mi-
strzowski w klasyfikacii zespotowej zdo-
byl klucz pod dowoddztwem kpt. pil.
J. Mikurendy.

@ Stwierdza si¢ ponowny Wzrost zai‘n-
teresowania polskimi szybowcami w roz-
nych krajach Europy i1 w swiecie (st.ali
nabywey. to: NRD. Zwiazek Radziecka.
Austria. Hiszpania. Skandynawia. Wiel-
ka Brytania). ‘

W Bielsku-Bialej produkuje sie przade
wszystkim najbardziej za granica poszu-
}\mane szybowce szkolno-treningoive ..Pi-
raty’. Wytwornia wroclawska rozpoczela
seryjna produkcje ..Cobry~15. a w Jezo-
wis Sudeckim przygotowuje <ie Pro-
dukcic seryina dwumiejscowego ..B2-
lkasa™.

Na nowvm 2
_.Orinnach’ lata¢ beda nasi

w1972 r. na szvbowcowvch
stivach swiata w Jugoslawii.

laminatowveh
zawodnicv
misirzo-

sprzecis

® Z°spot konstruktorow pod lzierow-
nictwem mera 1nz. Wladvslawa Okarmu-
sa z Zakladu Doswiadczalnegn Rozwoeil
i Budowv Szvbowcow Otl‘ZVIna] 7a S7ZV-
bowzse ..Cobral3 i ..Cobra™17. druga na-
grode Neczelnej Organizacil Techninz-

Informujemy, ze w sklad Komitetu
Organizacyjnego Konferencji w Mielcu
vod nazwg Problemy i zadania ustuy
lotniczych w Polsce weszli nastepu-
jacy dziatacze Simpowscy: mgr inz,
Stanistaw Orczykowsk: {(czlon2k Zarza-

du Sekecji Lotniczej). jako przewcin:-
czacy: inz. Kazimierz Gruszecki (czlo-
nek zarzadu zaktadowego kota lotni-
czego SIMP w Miedcu). jak%o s-%» °

mgr inz. Marian Mikluszka z WSK w
Rzeszowie (czionek Zarzgdu naszej Sek-
cii): mgr inz. Stanislaw Ksigz2k (orzz-
wodniczacy Zarzgdu Kola SIMP w Mi
cu): mgr inz. Kazimierz Szaniawski (dy-

rektor Zakladu Doswiadczalnzgo przy
WSK w Mielcu czlonek zakledow -=-
kota lotniozego): mer inz. Kazimi-rz
Kroélikowski (z-ca dyrektora ds. handlo-
wy:ch, czlonek kola lotnicza2go): mer

Stefan Galka
nistracyjnych.
PTE): - inz.

(z-ca dyrektora ds. admi-
czlonek mieleckiego koin
Jerzy  Kieronski (Glowny
Konstruktor iotniczy. <¢zlon=k zeklad:-
wego kola lotniczego SIMP).

J. Dzigeciotowski zaprezentowat sie

czytelnikom ..Zycia Gospodarczego  ia-
ko pogrobowiec koniunkturalnego re-
daktora Z. Sczeligi z .Polityki’. Jego

ekonomiczne wywody nrzvioczons2 v Aar-
tykule Budowaé samoloty. czy? — 7
wielu stron (m. in. na naszych lame~")
zostaly zakwestionowan~=. ia2ko falszviv>
i bledne. Ostatnio — w obszernym nwis-
mie skierowanym do naczelnego redak-
tora .Zycia Gospodarczego™ szcze-
gotowvyg analize orzostanak  eknnomicv-
nych red. J. Dzieciolowskiego przepio-
wadzit czlonek Zarzadu Sekzii Lotni-
czej i korespondzant TLiA 2z DMiz2lca —
kol. St. Orczykowski.

Nasz wsnolredaktor pouczyl wsoArs-
cownika ..Zycia Gospodarczego' m.in. o
nastepujacych ..aktywach™ poestawionego
problemu:

— Swiatowe zapotrzebowanie n» !-°
samoloty

~- polska +tradycja w produk~’i 1ni-
niczej. .podczas gdy do tej d-i-+
wilaczaja sie wcigz now=2 Xkraje {np.

naszymn oOboziz — Rumunia)

— ekonomiczna
sorzetu
zas np.
1 kG)

-« ®03z! uzyskiwania zlotzgo dowizo-
wego (6.9 — 10 zl, \w porownaniu z war-
tos2ig 12 — 13 zi)

~« bezkonkurencyjna dotychczas wy-
s0kos¢ udzialu przemyslu lotniczsgd w
cksporcie ZPLiS (w 1970 r. — 75,7%

— postulowanie produkcji  konsump-
cyijnej zamiast lotniczzj stanowi argu-
ment demagogiczny 1 ‘vprowadza za-
met w pojeciach.

Na koniec red. Orzzykowski
je dwa dezyderaty
nosci:

1. O sprawach gospodarczych
decydowacé specjali§ci. ktorzy ta
darke tworza, tzn. nic o nas i
wach lotniczych — bez nas.

2. Lotnictwem 1w Polsce musi rzgi» -~
jeden gospodarz w celu zapewnienia
kompleksowej koordynacji w zakresiz

WyzSzosc
lotniczago (20—40 dol.
samochodow —

eksporti
za 1 xC
1—1.5 dol. za

formutu-
o historycznej stusz-

powinni
80SDO-
sora-

planaswania. wytwarzania. zbytu. eks-
portu i eXsploatacji sprzetu.

Okres, w ktorym w Polsce ttumito sie
rozwoj przemysiu lotniczegso — fatal-

nie zacigzyt
w  zakrasie
Smutna

na dziatalnosci odczytowej
specjalnosci tej branzy.
ilustracja tego stanu rzeczy sa
wykazy referatow finansowanych przez
nasze Stowarzyszenie, opublikowane w
.Biuletynach Informacyjnych’” ZG SIMP.
\\smod wymienionych 200 referatow nie
znajdujemy takich. ktore pobudzatybv
inwencj¢e czy mysl w teorii i oraktvcez
lotniczej. Apelujemy do zarzqdow od-
dzialow i kol naszej Selkcji o poswiece-
nie uwagi tej sprawie.

s
ostatnio

Na marginesie wydane;

i natychmiast wyczerpanej — ksigzki
Marka Sadzewicza pod tvtulem ..hstat-
nia bitwa kampanii 1939 roku™ (Ksigzka
i Wiedza. 1971 r) nadmieniamy. ze o00D9i-

sane sa tam
rzadu Sekciji

losy dwoch czlonkéw Za-
Lotniczej. W Dbitwie pod
Kockiem i Wola Gulowsksa (stoczong w
dniach 2-—3 pazdziernika 1979 r.) brali
bowiem udzial nasi koledzy: T. Kostia
i Z. Winecki.

nej - za najwybitnizjsz2
techniczno-ekonomiczne W
Okregu Przemyslowvm w 1970 r.
Cieszymy sie z tego sukcssu.

® Spotkanie najlepszych
krajow socialistycznych. ktorz2 odbvio s‘e
w dniach 2-15 lioca br. w Dunak~-7i
(Weary). zakonczylo sie sukiosm  090l-
skich pilotow. Nasi reorszzatanci
cigzvih  w  klasyfikacii z=2s3»iow?]
klasie otwartej (H. MU37LZVn>kl)

P. Majewska =zajela drugiz niiejsece.

szybownikay

® Nasi piloci alirobacyini stantujacy w
lipcu br. w Orle (ZSRR) na miedzvna-
rodowvch zawedach w akrobacji samn-
lotoweij zaje¢li zesoolowo trzecie mizjsc~.
za ekipami ZSRR i CSRS, a prz=d zes-
polem NRD.

@ Przedstawiciele zalogi Polskich Linii
Lotniczych ..Lot” zlozyli wizvte premie-
rowi Piotrowi Jaroszewiczowi i wreczvii
model samolotu Il-62 w barwach ..Lotu™.

@® Niedzielny o:lpoc7yne}\ parku
lotow=2go PLL . Loi zostal
w lecie br. Podjeto bowiem rozsadng
decyzje zapewnienia w niedzizl~ pola-
czen z Warszawy do Gdanska. Koszali-
na. Szczecina. Katowic 1 Wroclawia i
powrotnych., oraz na kilku liniach tere-
nowych.

samo-
przerwany

O

® Przv.padki cholery stwisrdzon~ w Idi-
szpanii zmobilizowaly dzialalnosé¢é stuzbyv
zdrowia rtOwniez w miedzynarodowvm
porcie na Okeciu. W pierwszvm rzedziz
wzmocniono kadry dyzurnvch pracow-
nikow stuzby sanitarno-enid=-mfologic7z-
nej. Pracownicy ci kontrolula miejsce.
skad przybywa pasazer i w zalezno<ei
od sytuacii decvduia o dalszym poste-
powaniu wobec podrésnego.

@ Na lodzkim
miejsce

lotnisku w Lublinku miat
tragiczny wypnadek. Szybowize
.Muzha™. pilotowany porzez Zofie Soo-
towska. w czasie podchadzenia 4o la-
dowania zawadzil o maszt radiolatarni.
przewrocil sie na plecy i z wysokodci
ok. 20 m runal na beton vnrzed budvn-
kiem portu. Niestety pilotki nie udato
sie uratow-ac.

@ Rowniez na lotnisku Aesroklubu Wro-
clawskiego praswdopodobnie z wowodu
zablokowania sie sterow zginal pilot
. Wilgi*  St. Palinder. Pilot holosvansi
.Muchy' zdolat na czas cdczapic sie
od samoleiu.

M® Komisja Nagrod Ministra Kultury i
Sztuki przvznata dla Domu Kultury przv
WSK w Mielcu nagrode zesnolowg T
stoonia za dziatalnosé w dziedzini» u-
powszechnienia kultury. Nagrode otrzv-
mali: ¥. Duszlak. J. Nowakowska. .J.
Mejza, J. Kopcewicz, K. Redzisz. J. Bid-
nik i J. Gorka. W ten sposob oc2niono
znaczenie pracy dla unowszechni~nia
kultury. Jest to zacheta dla setek d=ia-
taczv frontu kulturalnego. ktorzy — jak
w fabryce samolotow — 7z samozaoar-
ciem i entuzjazmem poswiecajg sie id2i.

® Durvm powodzeniem cieszyly sie e

Wtoszeclh 1 Francii wysteov Zosnnaln
Pieéni i Tanca ..Rzeszowiacv” 7z Domu
Knltury przy WSK w Mielcu. W czasie

miesiecznego tournée zespot wvstaonit m.
in. na festiwalu folklorvstycznym w Ni-

ceal.

@ Niezamierzona provagande dla svortu
lotniczego spowodowali organizatorzy
zlotu mlodziezowego w Katowicach. sv-
tuuige 750 namiotow miasteczka Zloto-
wegn na lotnisku Azrckiubu  Katowic-
Kkizgo.



K REINIKA

@® Z informacji przedstawionych na
plenarnym posiedzeniu KNiT wy-
nika, ze w 1970 r. w Polsce praco-
wato 1800 placowek naukowo-ba-
dawczych i rozwojowych. W zaple-
czu badawczym i rozwojowym na-
szej gospodarki zatrudnionych byto
260 tys. osob. Tylko ok. 23% zakon-
czonych prac badawczych i rozwo-
jowych, zrealizowanych w ramach
NPG, znalazito praktyczne wykorzy-
stanie. Uczestnicy plenum uznali za
niezbedne dalsze usprawnienie sy-
stemu wdrazania i upowszechniania
innowacji technicznych eXons-
micznych przez worowadzenie nie-
zbednycna uproszezen | zmian w za-

kresie czynnikéw  ekonomicznych.
administracyjnych, organizacyjnych
i psychologicznych.

@® Na posiedzeniu Rady Nauki
Techniki PAN negatywnie aca-
niono prepozycie opodatkowania

zakladéw i przedsiebiorstw z tytu-
v niewdrozonych odkryé i
lazkéw oraz zbyt skomplikowany
system bodzcoOw cenowych. Uzna-
no, z2 jako silny stymulater wdra-
zania przemystowych nowosci dzia-
ta system -zroznicowanvch cen: na
wyroby ncwoczesne. utrzymujace
sie w normie i przestarzate. Cmo-
wiono rowniez kwestie ewentualne-
go wprowadzenia licencii wew-
netrznych, tj. sprzedawania innvm
przedsiebiorstwom nowosci juz
wdrozonych.

wyna-

@ W Wydziale MEL Politech-

niki W arszawskiej odbyla sie
obrona rozprawy doktorskiej
mgra inz. Ryszarda Vogta pt. Du-

namika naprowadzania rakietow:ch
pociskow przeciwpancernych kierc-
wanych przewodowo. Promotorem
byt prof. dr hab. Roman Gutowski.
recenzentami profesorowis: dr W.
Fiszdon i K. Gtebicki.

@ W dniach 12—26 czerwca br. w
Lesznie Wlkp. rozegrano XVI Szy-
“bowcowe Mistrzostwa Polski. W mi-
strzostwach startowalto 29 polskich
zawodnikéw na szybowcach ,,Co-
bra”15 i 17, ,Zefir"2 i ,Foka”
oraz szesSciu zaproszonych zawodni-
gow zagranicznych z Jugostawii,
Wegier oraz ZSRR. Tytuly zdobyli:
Szybowcowego Mistrza Polski —
Stanistaw Kluk ze Stalowe] Woli.
a wicemistrzow — Franciszek Kep-
ka (Bielsko-Biata) i Henryk Musz-
czynski (Ostrow). Najlepsi zawod-
nicy zagraniczni uplasowali sie na
nastepujgcych pozycjach: Wegry —
5, ZSRR — 27 i Jugostawia — 30.
Mistrz Polski otrzymatl puchar prze-
wodniczgcego Rady Panstwa, a wi-
cemistrz — prezesa Rady Ministrow
PRL.

@® Szybowcowym mistrzem War-
szawy zostal W. Chmielewicz 2z
Aeroklubu Warszawskiego. Zwycie-
zyl on w VI warszawskich zawo-

dach szybowcowych o puchar ,,Zy-
cla Warszawy”. Drugie miejsce za-
jal A. Bulat z Aeroklubu Krakow-
skiego.

G rilot doswiadczaliny..
Zientek. wyikonujac lot fabryczny
na szybowcu .Bekas’ w Zaxladzie
Doswiadczalnym Rozwoju i Budowy
Szybowcdédw przexrccezyl nalot 4 tys.
godzin na szybowcach. W imieniu
kolegium redakcyjnego TLiA naj-
serdeczniej gratulujzemy juhilatowi.

Adam

@ Dunski Sad Najwyzszy skazal na
6 lat wiezienia pirata powietrzne-
20 Z. Iwanickiego, ktéry 5 czerweca

1970 r. ucgrowadzit samolot PLL
,Lot? do Kopenhagi.
@ p.odzki .Glos Pobotniczy™ doma-

ga sie wznowionia obstugi lotniczej
tego miasta { postuluje uruchomie-
nie lotniska w Lublinku. Lotnisko
czynne w 1945 r.. potem
io rozbudowane | otrzymalo
i ze stelicami 3 woje-
roku 1853 wprowadzo-
no takséw=xi powietrzne. a od 1959

. BédZ lotnizka nie ma.

® 22 lipca br. vrzekazany zostal
na lotniskku  Aercklubu Zagtebia
Afizdziowego nocwo  wybdudowany
vort lotni Poprawily =ie w ten
20036 zZn ie warunki szxolenio-

wo-techniczne aercklubu.

@& Osiainic odcano do uzytku nowg
placowke ..Lcu” w Zurychu. Pro-
jextemtern wnetrza jest artysta pla-
styk Marian Stepien. znany czytel-
onr .Zycia Warszawy” z pick-
nych rvsunksw do Poiegnan war-
szawskich.

@ Od konca czerweca do polowy
wrzesnla 58 .Gawronow’ i
LJAntkow” wykonywato zabiegi agro-
chemiczne nad uprawami bawelny
w dolinie Nilu. W br. samoaloty
WSK Okecie i PUL wykonujg za-
biegi ochronne na powierzchni
dwukroinie wiekszej, niz w 1970 r.
Po zakonczeniu prac przy ochroniz
bawelny kilka samolotow pelni¢
bedzie specjalne patrole przeciwko
szaranczy, nadlatujacej od strony
Potwyspu Arabskiego. Jesienig
przewidziano podobne ovrace przy
ochronie plantacii bawelny w Su-
danie.

@® Nowa linie Bukareszt—Nowy
Jork uruchomiono w ostatnim cza-
sie. Na trasie tej latajg samoloty
Boeing 707 przedsiebiorstwa Pan
American.

@ Pierwszg miedzynarodows linig.
na ktérej ..Aeroftot” ma eksploato-
wa¢ naddzwiekowe Tu-144 bedzie
Moskwa — Kalkuta.

@ Miesiecznik nasz dociera do nie-
specjalistycznych periodykéw. Za-
poznaje sie z nim m. in. redakcja
tygodnika ,Zycie i Nowoczesno$c¢'.
ktora ostatnio — technicznym pra-
cownikom lotnictwa, kontrolerom
ruchu lotniczego oraz personelowi
latajacemu — zasygnalizowata ar-
tykul mgra inz. Tadeusza Buczylko.

Cena zt 24,

® Na mapie Warszawy pojawiaja
sie nowe ulice po$Swigcone pamieci
ludzi lotnictwa. Na Babicach pow-
stata ulica Antoniego Kocjana,
stynnego konstruktcra szyboweow:
i samolotow, Zolnierza podziemia w
okresie okupacji. szefa wywiadu
lotniczego w akcji przeciw hitlerow-
<kim broniom V-1 i V-2 Na Oche-
cie powstata ulica Szczepana Grze-
szezyka — kenstruktora szyvbawedw
i samolotéw.

& &

@ Minelo 31 lat od wie<opomnej
. The battle of Britain”. W .Bilwie
o Brytani¢” — we wrzes$aiu 1940 r.
— polscy lotnicy mogii sie wylegi-
tymowac¢ 117 { pot zestrzeleniami,
zaj reszta Krélewskich Sit Lotni-
czych miata 846 1 pol zestrzelen.
Przypomnijmy. ze 15 wrze$nia tyl-
ko pie¢ polskich mysliweow 1oz-
proszy!o nad Londyncm wielkg nie-
mieckg wyprawe bombowg. To byta
prawdziwa, powietrzni Samosierra.
A .wydajnos¢” (jakx bySmy dzi§S vo-
wiedzieli) dziatania stynnej eskadry
3037 Dywizjon ten* zestrzelit 108
samolotéw wroga. za$ nastepny pa
nim w RAF mizgl tylko 48 stragcen.
Przyczyay sukcesdw naszych lotni-
kéw wynikaty w pierwszym rzedzie
z zawzietosci (kXtérej pochcdzenia
nic trzeba tlumaczyé) i z bojowe]
taktyki polskich mysliwecoéw, ktora
nie dopuszczata do najmniejszej
zwloki w ataku na nieprzyjacieia.
Ludzie postronni uwazali taktyke
takg za szalenstwn. dopdki nie prze-
konali sie. ze «ci .s7alency” mieli
wiecej zestrzelen.zaé znacznie mniej
strat, niz inni lotnicy.

@ Przewodniczacy Rady Glownej NOT.
profesor Jerzy Bukowski — jako zastep-
ca przewodniczacego Gidéwnego Komi-
tetu Organizacyjnego VI KTP — udzie-
lajac w lipcu br. wywiadu przzdstawi-
cielowi PAP stwierdzit, ze dla postula-
tow 1 uchwaty Kongresu sprawa prze-
mysiu lotniczego w Polsce przsstala juz
by¢ problemem ,.tabu’.

Dyskusja na VI KTP — to pierwsze i
szerokie forum S$rodowiska inzynierskie-
go przed VI Zjazdem Partii.

@ Edward Gierek w sierpniu zwiedzit
WSK w Swidniku, zapoznajac sie z Ko-
lejnymi fazami montazu smiglowcow Mi-2
oraz 2z warunkami socjalno-bytowymi
zaiogi.

Warto nadmienic¢. ze przedsiebiorstwo to
otrzymalo ostatnio jedna =z trzech na-
grod I stopnia (275 tys. zl) w II Ogolno-
polskim Konkursie Dobrej Roboty (..Do-
-Ro 707).

@® Miedzynarodowa
FAI przyznata na
PRL dyplomy im.
trzem dzialaczom polskiego lotnictwa
sportowego: inz. Andrzejowi Ablamowi-
czowi z Warszawy. mgrowi Julianowi
Burdzelowi z Rzeszowa i Joézefowi Dan-
kowskiemu z Leszna WIlkp.

Federacja Lotnicza
wniosek Aerokilubu
Paula Tissandiera

@® W dniach 12-—17 lipca w 1 pulku lot-
nictwa mysliwskiego OPK .Warszawa’
w Minsku Mazowieckim odbyly sie za-
wody lotnictwa mysliwskiego Woisk
Obrony Powietrznej Kraju o tytul mi-
strza walki.

Celem zawodOw. zorganizowanych na sa-
molotach Mig-21. bylo doskonalenie u-
* W sklad tego dywizjonu précz Pola-
kow wehodzil jeden Czech i 3 Anglikow.

Dokoniczenie na III str. okl
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