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Z dziatalnos$ci Sekcji Lotniczej SIMP

W lipcu br. odbyto sie w Wydziale
Przemystu & Komunikacji KC PZPR
spotkanie przedstawicieli Zarzgadu Glow-

nego SIMP w osobach kol. kol. Waw-
rzyniaka — Sekretarza Generalnego
i Sochy — dyrektora Biura ZG oraz
czlonkow Zarzadu Sekcji  Lotnicze]
SIMP — kol. kol. Misiorka i Borodzi-
ka — z tow. tow. Skierskim i Brzeskim.
Wiceprzewodniczacy Sekcji Lotniczej

SIMP kol. A. Misiorek ztozyl! w 1mieniu
szerokiego aktywu inzynierskiego, zaj-
mujgcego sie sprawami lotnictwa, po-
dziekowanie za pelne zrozumienia usto-
sunkowanie sie wtladz partyjnych do
wysuwanych przez Stowarzyszenie po-
stulatow w zakresie dalszego rozwoju
przemysiu lotniczego 1 poparcie wielu
inicjatyw, z ktérymil w ostatnim okre-
sie wystgpila Selicja Lotnicza SIMP.
Przedstawicieli Wydzialu Przemysliu

Komunikacji KC FZPR zapoznano 2z
programem prac Sekcji Lotniczej na
najk’lizszy okres oraz naswietlono ak-
tuang sytuacje. jaka — wg oceny Sek-
cji — panuje w przemysle lotniczym

Rownoczesnie kol.
rodzik zapewnili,

kol. Misiorek i Bo-
ze zarzac Sekcji be-

dzie nadal szerzyl w osrodkach lotni-
czych: producentow i uzytkownikow,
wiedze — o potrzebach, zadaniach i wy-

mogach nowoczesnosci — niezbedng pi'zy
odbudowie Lotnictwa Polskiego.

Przedstawiciele zarzgdu
czej w osobach kol. kol. Misiorlta, Bo-
rodzika i Zaremby 31 sierpnia br. zo-
stali przyjeci przez zastepce przewocini-
czacego Glownego Komitetu Organiza-
cyjnego VI KTP, prof. Bukowskiego.
W czasie spotkania omowiono jpodsta-
wowe problemy gospodarcze i wnrioski,
z Kktorymi lotnicy zamierzali wystgpic
na Kongresie.

Sekeji Leotni-

Jerzy Bukowski — jako inzynier i pro-
fesor lotniczy ze szkoly prof. Witoszyn-
skiego — ocenil postulat powotania Cen-
tralnego Organu dla Zarzgdzania Lot-
nictwem, jako bardzo wazny i pilny
cla gospodarki narodowej.

PROPOZYCJA

Do 90 adresatow: lotniczych delegatdw
na VI KTP i dzialaczy stowarzyszen
S_MP SITK, =zarzadew oddzialew

kot zakladowych SIMP oraz sekeyt
kol  terenowych komunikac) lotnieze)
SITK — zarzad Sekcj)i Lotniczej SIMJ?
sikierowal tezy w sprawie przemysiu

lotniczego do projektu uchwaly

Sekcj
VI Kongresu.

Tezy te zostaly rozeslane wraz z ape-
lem o ich przyjecie. jako podstawy
ukierunkowujgcej dzialalnos¢ deiegatow
na KTP i aktywistow lotniczych oraz
ogniw organizacyjnyvch seiicji lotniczneh
SIMP i SITK.

7 otucha i zadowoleniem witamy symp-
tomy przejecia przez czynnikl rzadowe
idei i postulatu sekcji lotniczych SIniP?
i SITK o kompleksowej wladzy dla lot-
nictwa. W wywiadzie udzielonym agen-
cji PAP — z okazji Dnia Lotnictwa Pol-
skiego — mgr M. Kowieskl, dyrektor
Centralnego Zarzgdu Lotmctwa Cywil-
nego, stwierdzil, ze ,,podstawowym pro-
blemem jest integracja calosci lotnictwa
w ramach jednej instytucji... w zwiazicu
z tym... powolano miedzyresortowg ko-
misje dla opracowania projektu integra-
cji lotnictwa cywilnego...””

Zarzad Seleji z okazii Swieta Lotnictwa
wystosowal depesz¢ do Dowodcy Wojsk
Lotniczych gen. dyw. pil. J. Raczkow-
skiego tresci nastepujacej: ,,Na rece
Obywatela Generalz Slemy serdeczne
zyczenia osiggniecia najlepszych wyni-
kow  wyszkolenia Wojsk Lotniczych,
czerpigc ze wspanialych i slawnych tra-
dycji lotnictwa polskiego™.

Ponadto Zarzad Sekeji Lotniczej SIMP
skierowat okolicznosciowe telegramy do:
dyrektora Centralnego Zarzadu Lot-
nictwa Cywilnego, mgra M. Kowieskiego.
@® dyrektora Zjednoczenia Przemuyslu
Lotniczego i Silnikowego. inz. A. Jeciy-
naka,
@ dyrektora PLL ,Lot”, mgra inz. W.
Wilanowskiego.
@ dyrektora Centralnego Zespolu Lot-
nictwa Sanitarnego, mgra inz. Z. Ol-
szanskiego,

@® prezesa Aeroklubu PRL, gen. bryg.
naw. W. Jagieity.

Wspolne «epesze od Kolegium TLiA
i Zarzgau SekKcji wystane zostaly do
redakcji bratnicn periodykow: ,,Skrzyd-
latej Polski”, ,,Wojskowego Przegladu
iotniczego i ,,Wirazy”.

Zarzad Selscji Lotniczej SIMP przy
wspotpracy Sekcji Glownej Komunika-
¢ji Lotniczej SITK w 1972 r. zorgani-
zuje II Konferencje naukowo-technicz-
ng pod nazwg .,Aktualne problemy pol-
skiego lotnictwa™.

Zarzad Oddzialu naszej Selicji w Byd-
gOSzZCZy planuje zorganizowanie w
1972 r. wspolnie z JW 4138 — 2-dniowej
konferencji naukowo-technicznej kol
wojskowycih SNT Wojslkk Obrony Po-
wietrznej Kraju. Celein Konferencji jest
podsumowanie 10-letniej dziatalnosci
tych k6l  Patronat nad imprezg obej-
mie Dowodziwo Wojsk CPK, ktore row-
niez wykorzysta wyniki Konferenciji,
za$ wnioski przedlozone zostang w Za-
rzadzie Planowania 1 Techniki Sztabu
Generalrego WP.

Zarzad Kola SIMP przy Zaktadzie Do-
swiadczalnym Rozweju i Budowy Szy-
bowecow w Rielsku-Biatej zaplanowal
zorganizowanie w 1972 r. nastepujgcych
narad naukowo-technicznych:

W\ kwietniu .\Vybrane zagadnienia kon-
strukcji laminatowych:

we wrzesniu  ,,Przeglad najnowsz¥ch
konstrukeji i kierunkow rozwojowych na
po.stawie informacji z Mistrzostw Swia-
ta oraz Koncresu OSTIV™:

w listopadzie — ,,Zzgadniienie typizacji
v/ konstrukcji szybowcow™.

Nla ka8t i oddzialéw Sekceli Lotniczej
moze b:ié¢ przvdatna wiademos$e, e Za-
rzid Glowny SIAIP jest W stanie wy-
pozyczy¢ de projeikecji dwa interesujace
filmy zachodnie:

& angielski film na temat uslug lotni-
czych, 15-minutowy kolorowy, demon-
strujacy zastosowanie $miglowca przy
zzgospodarowaniu terenu i budowie wie-
zy wiertniczej w dziewiczym terenie.
Film jest w posiadaniu British Council
w Warszawie.

@ francuski film o
sowym 4{0-minutowy,
no-kiaty.
ctwa w
ne i
"0si

siz w

charakterze relak-
2-czesSciowy czar-
zapoznajgcy 2z historia lotni-
oparciu o osiggniecia technicz-
dzialalnos¢ Francuzow. Film ten
tytut: .Cud skrzyd=i" i znajduje
filmotece A mbasady Francuskiej.

ODDZIALU SEKCJI LOTNICZE])] SIMP W POZNANIU

Zakres dziatalnosci Oddzialu Sekcji
Lotniczej powirien objac:

@ dzialalnosé naukowo-techniczna,

& dzialalnosé¢ popularyzatorska,

@ dzialalnos¢ w zakresie podnoszenia
wiedzy i kwalifikacji czionkow Sekcji
i innych osob,

@ wielokierunkowa wspolprace z inny-

mi sekcjami naukowo-technicznymi NOT.
jak rowniez organizacjami i stowarzy-
szeniami, Kktore takiej wspolpracy bzada
potrzebowaé lub zechcg jg 2z Sekcija
utrzymywaé,

® dzialalnosé towarzyska i

rekreacyjnag.
Dzia'alnosc¢

szczegolowa sekcji  moze
obeimowac:
w zakresie dzialalnosci naukowo-tech-
nicznej:

® organizowanie i wspodluczestnictwo w
pracach naukowo-badawczych i wdroze-
niowych realizujacych aktualne i per-
spzktywiczne problemy lotnictwa,

@& organizowanie i czynny udzial w kon-
ferencjach, naradach, sympozjach, se-
minariach i sesjach naukowo-technicz-
nych poswigconych problematyce tech-
niki lotniczej,

® inspirowanie tematylki prac wynalaz-
czych w zaliresie techniki lotniczej oraz
udzjelanie tworcom nowych rozwigzan
lzonstrukeyjnych i technologicznych
wezachstronnej pomocy specjalistyeznej,

- o aktualnych

fiki, rzezby i

@ dzialalno$é rzeczoznawcza.
w zakresie dzialalno$ci popularyzator-
skiej:
& prowadzenie pracy publicystyeznzj
problemach lotnictwa
szczegolnie techniki lotniczej na lamach
naszego organu oraz \v czasopisniach
NOT i czasopismach innych wydawcow.
jak rowniez w prasie co-ziennej.
® opracowywanie materialéw i progra-
méw  popularyzacji - techniki  lotniczej
za pomoca (ew. lokalnej) rozsgtosni radio-
wej PR.
@ wyeglaszanie odczytow. referatow i
prelekcii oraz prowadzenie sSrodowisko-
wyvch informacji biezacych dla czlonkow
16t NOT oraz w zakladach pracv. insty-
tuciach i szkolach dia sympatykow lot-
nictwva.

organizowanie pokazow i wystaw
sprzetu lotniczego i innego sprzetu tech-
nicznego oraz osiggnieé wynalazczvch
cztonkéw Sekcji Lotniczej i catego Sro-
dowiska lotniczego.
@ organizowanie wystaw ksiagzkki lotini-
czej i ksigzki technicznei oraz popula-
ryzowanie wydawnictw NOT i czytel-
nictwa prasy i ksigzki technicznej,
M corganizowanie 1 wspotorganizowanie
konkursow czytelnictwa lotniczej ksigz-
ki techniczneji i beletrystycznej,
® organizowanie wystaw obrazéw, gra-
plakatow o tematyce lot-
nizzej,

& organizowanie doroczna2go konkursu
i wystawy rysunkéw o tematyvce lotni-
czej dzieci szkodl podstawowych i $red-
nich z terenu,

@® wsnolpraca z Aeroklubem i modelar-
niami lotniczymi. a w tym:

— pomoc techniczna i1 materiatowa,

— nadzor techiniczny nad sprzetem Ae:o-
Kklubu.

— organizowaniz lub
niz \w organizowaniu:
cowyen. zawodow
dow latawcow,
skich,

® zainiciowanie organizowania w tere-
nie Tygodnia Fillmu Lotniczego i inne.
W zakresie dziatalnosci na rzecz podno-
szenia wiedzy i1 Kkwalifikacji cztonkow
Sekecji 1 innich osob:

@ wyglaszaniz odczytow.
prelekcji.

@ organizowaniz kurséw doszkalajacych

wspoiuczestnicze-
zawodow szybowv-
modelarskich, zawo-
wystaw prac modelar-

referatow |

i kwalifikacyjnych 2z zakresu obslugi
1 remontu sprzetu lotniczego, bezpiz-
czenstwa i higieny pracy. liursow dla

zolnierzy sluzby zasadniczej na tokarzy,
slusarzy, spawaczy, kierowcow itp.

@ orsanizowanie wycieczek i wyjazdow
naukowo-technicznych do innych zakla-
dow pracy i instytutow naukowych, na
targi i wystawy.

Oprac. mgr inz. Jerzy Szymankiewicz =
sekretarz C/SL w Poznaniu

Czytelnikom, Autorom oraz Sympatykom naszego miesiecznika

najlepsze Zyczenia Swiqteczne i Noworoczne

sktada Zespdt Redakcyjny
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JETHON Z. 629,782
Bi0aCTPOHABTHICCKHE OPOMTANBHBIE CTAHMIN

B crTaThbe IIpeAcTaBllieHbl Uenn  oyayiuux  OroacTponagtii-
qecKMx OpPGVTAJIbHBIX CTaHUMIt M oOIlMcaH NPOEKT OpGHTalib-
Holt €TaHLM C 3KUIaxKeM, COCTOAIIMM M3 12-Tu yejoper
paspaborarHelil eupmMoit MaxklloHHesh Hyriac. ’

KORDZINSKI W. 629.7.036.3

IIpoGiieMa nps1BOJa TPEHUPOBO'IHO-GOEBOTO CaMOJIETA:
OHO- LIM JXBYXTOUHBII ABHraTesn?

B crarhC IIpOBEJEHO cpaBHeHlMe TeX CBOICTB OJHO- MU
IIBYXTOMHBIX JABUratelieli, KOTOpble MOTYT OKa3blBaThb B~
Hue 1la BLIOOp BuAA JABuraTells JUIA [IpMBOJAa TPEHMPOBOY-
140-00eBOro0  caMoJleTa, a MMEHHO XapaKTepMCTHMKM NeTa,
geca It raGapriToB, 9KCIUIyaTallMOHHbLIX CBOMCTB UM CTOMMOCTH
[IPpO}3BOACTBA  ABMrareseli, IlyTeM OIpefesieHMs  pasHilbl
B JIGTHBIX XApPaKTEePUCTMKAX C€aMOJIETOB C OJHO- 1 JABYx-
TOYHBIMII JBMUraTeNAMM, ObLII0O OOHapy’KeHOo, YTO AJA lpu-
BOJ2 TPEIMPOBOHIHO-00€BLIX CaMOJIETOB HEeJIb3A  HCIT0JIb30-
BaTh JABYXTOWHbIX ABMrarejleil C OTHOIlIIEHMEeM pacXomos 2:1,
a clepyer NPUMMEHSTb ABYXTOUHble ABHIATEN1 C MeHbUIM
OTHOILUEHMEM = pacXOA0B, KOTOpbIe€ MOTYT TrapaHTMPOBaTh
gocTirKellie XOpOUlMX pe3yJibTaToOB JIMub B Cilydae, eciul
Synyr - 00JialaTh MallbIM BECOM If radapMTami, a Takike
WMeTb TIPOCTYI0 KOHCTPYKLMIQ.

ZEBROWSKI M. 611.84:613.69

¥McciieqoBaHMsI, aHAJIM3MUPYIOmMe, KaK IWIOT OpueH-
THPYeTeA B MHAOPMAIMM O IPOCTPAHCTBEHHOM IIONIO-
HEHN

B craTbe ITpeAcTaBJieHbl MEeTOAbI, C IIOMOI[bI0 KOTOPBLIX MC-
C/le0BAlOCh, KaK INAIOTLI OpPMEHTMPYIOTCS B uHdbopMaimi
0 N pPOCTPAHCTBEHHOM ITOJIOXKEHVM, ¥ OMyCaHbl pPe3yJbTaTbI
TIPOBEAEHHAIXK MCCJIeZOBAaHUI: 9JIEKTPOHHOrO MeToxa paapa-
6OTKIM MHEOPMAIRMM O IioJIeTe, JIadOPaTOPHBLIX UCIbITaHIIA,
CUMYJUIIMII M CTArTMCTMMECKMX pacuéroB. B 3akiloteHne
UpMUBeA.eHbl BBIBOJbI.

JETHON Z. 629.782
Bioastronautical orbital stations

In this article the purposes and missions of the future
bioastronautical orbital  stations are presented and the
12-seats orbital station projected by McDonnell Douglas is
described.

KORDZINSKI W. 629.7.036.3

The problem of advanced trainer power:
straight turbojets or turbofans?

In this paper the comparison between straight turbojets
and turbofans of 3300 1b thrust in respect to flight charac-
teristics, weight and dimensions, exploitation behaviour,
production and overhaul costs is made. On the basis of
calculated performances of the aircraft powered by straight
turbojets and the aircraft powered by turbofans it is
demonstrated the unfitness of 2:1 by-pass ratio turbofan
to power an advanced trainer; the lower by-pass ratio
engines should have low weight and dimensions and simple
construction to provide significant advantages as a power
of aircraft for advanced training and close air support.

ZEBROWSKI M. 611.84:613.69

Testing the pilot perception
of the attitude informations

The methods of testing the pilot perception of the attitude
informations are presented and the results of the tests
carried-out by the use of the method of electronically
produced flight informations, the method of laboratory
tests, the method of simulation and the method of sta-
tistical calculations are given.
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SPOSTRZEZENIA | REFLEKSJE

V1 Kongres Technikéw Polskich mamy poza sobg, ale co dalej? Wiasnie, jakie dalsze losy
spotkajg wnioski i postulaty 13 specjalistycznych sekcji Kongresu? Czy wszystkie omawiane
problemy doczekajg sie realizacji? W jakim stopniu przedstawione i omowione zagadnienia
przemystu lotniczego oraz lotnictwa cywilnego zostang urzeczywistnione?

To zapewne tylko niewielki wachlarz pytan czekajgcych odpowiedzi.

Zanim doszio do obrad Koagresu, w calym kraju przeprowadzona zostata szerolita dyskusja
obejmujgca swym zasiegiem rzesze technikéw i inzynierow. Zatrudnionych zar6wno w pro-
dukcji, jak i1 uzytkowaniu obiektéw technicznych. Jej wynikiem byly wnioski dotyczgce
spraw matych — dla waskich specjalno$ci i probleméw wymagajacych doglebnej analizy i od-
noszacych sie do problemow najwyzszej rangi gospodarczej.

Poznan, miasto VI Kongresu, witat swych gosci — przedstawicieli §wiata nauki i techniki spo-
kojnie, a jednoczeSnie wytwornie. Wszedzie odczuwalo sie atmosfere wydarzenia, ktoére po-
winno mie¢ wplyw na dalsze uksztaltowanie rozwoju naszego kraju, na rozwoéj techniki, na
znaczne zwiekszenie dynamiki wielu galezi i branz gospodarki, a wsrod nich i polskiego lot-
nictwa. Organizacja i przebieg obrad Kongresu to wiasciwie oddzielny temat. Byly doskonate.
Takie choéby elementy jak informacja, specjalna stuzba, praca sekretariatow obrad plenai-
nych jak i sekcyjnych, biuletyny informacyjno-prasowe, czy utrzymywany w zatozonym pro-
gramie przebieg obrad, Swiadczyly o wielkiej pracy, ktorg wilozyt Komitet Organizacyjny
Kongresu, jak rowniez Komitet Gospodarczy DORO — tak to byta dobra robota.

O czym dyskutowano w sekcjach?

Robocze obrady Kongresu odbyly sig@ w 13 sekcjach problemowych. W obradach Sekcji I1I
Kadry techniczne i baza naukowo-techniczna, Sekcji III Gospodarka przestrzenna, Sekcji VI
Budowa i eksploatacja maszyn, aparatury i urzqdzen oraz Sekcji XII Transport i komuniki-
cja wzieli czynny udziat przedstawcidgle zarowno witadz lotnictwa, jak i sekcji lotniczych
SIMP oraz SITK.

Obrady w pozostalych sekcjach dotyczyly problemow, bez rozwigzania ktorych niemozliwy
bedzie dalszy postep naukowo-techniczny, nie 2zostanie stworzona baza nowoczesne] gospo-
darki, bez ktorej realizacja programu rewolucji naukowo-technicznej bytaby nieosiggalna.

Problemy te dotyczg takich branz i dziedzin gospodarki jak:

@ surowce, gdzie przewiduje sie znaczny wzrost zuzycia surowcoéw mineralnych, postuluje za-
gospodarowanie zi6z wegla w wojewodztwie lubelskim oraz soli potasowych i kamiennych
w rejonie Pucka i Wtadystawowa.

Szeroko dyskutowana byla takze sprawa integracji gornictwa i jego zaplecza naukowegn




® hutnictwo — dyskutowano 0 znacznym opéinier.liu w zakre‘sie n_‘o.dem.iza':ji'i‘rozbudowy
naszych hut; w Polsce eksploatowane s3 wielkie pxege o sredrue; po'Jemnoscx 480 m3 —
w innych krajach 4000 ms; w Polsce produkcja stali oparta jest giownie 'na ’procesach
martenowskich — w innych krajach konwertorowo-tler.w\‘av.ych, a nalezy p-an:netac' ze pro-
dukcja 1 konwertora = produkcji 50 martenow; speCJahschw tej dziedzinie dyskutowali
takze nad rozwojem produkcji aluminium w oparciu o krajowe surowce 1 technologie —
problem szczegoélnie wazny dla przemystu lotniczego; stwierdzono takze, ze nal.ezy opra-
cowaé program Iozwoju hutnictwa na najblizsze 20—30 lat, a nastepnie realizowaé go
z ,,z2elazng konsekwencjg”’ )

@® chemia — gdzie omawiano koniecznos¢ wzrostu prz.erobu ropy. naftoweJ. or.az znaczne
zwiekszenie produkcji i zastosowania wyrobow chemicznych w innych dziedzinach prze-
mystu i . ..

@ energetyka — dyskutowanym problemem byio zagospodarowanie krapwych z16Z ropy naf-
towej oraz gazu ziemnego i energochemiczna przerobka wegla kamiennego, czy wreszcie
mozliwosci produkcyne energii z silowni jgdrowych

@ budownictwo — w dziedzinie tej przewiduje sig wzrost jakosci oddawanych obiektow, kom-
pleksowo$é inwestycji, mechanizacje prac budowlano-montazowych i wykonczeniowych oraz
szerokie badania nad wplywem rozwigzan konstrukcyjno-materialowych na zdrowie ludzkie

@& przemyst elektromaszynowy — stwierdzono, ze ,jest dziedzing produkcji, ktéra nie tylko
warunkuje rozwdéj innych przemyslow, stanowi podstawowy element w wymianie migdzy-
narodowej, lecz rowniez wplywa decydujgco na strukture wewnetrznego zaspokojenia po-
trzeb ludnos$ci. W zakresie branz nielotniczych szeroko dyskutowano brak integrucji i tak
np. produkcja urzgdzen chiodniczych w Polsce prowadzona jest przez 19 zjednoczen w 3
resortach.

Podobna sytuacja panuje w dziedzinie hydrauliki sitlowej. Stwierdzono znaczne opoznienie
wieiu branz przemyslu maszynowego i tak wskutek nie zamknigcia lancucha chlodniczego
(brak odpowiednich chlodni) roczne straty wynoszg ok. 15 mld zlotych, a nasz potencjal
w dziedzinie chiodnictwa stanowi 15% potencjatu NRF, 18% W. Brytani i 24° Francji. Dys-
kutowano nad kierunkami rozwoju przemystu elektromaszynowego i stwierdzono, ze po-
winien on w znacznym stopniu rozwingé produkcje maszyn dla potrzeb gornictwa i ener-
getyki, urbanizacji, lkomunikacji oraz ochrony srodowiska. Produkcje tego przemystu po-
winna cechowaé¢ lekko$¢é wyrobow i wysoka jakosé, produkcje nalezy oprze¢ na specjali-
zacji i koncentracji potencjalu naukowo-technologicznego.

PProblem kadr technicznych

Dyskusja w II Sekcji Kongresu koncentrowatla sie nad takimi problemami jak:
@ ksztalcenie kadr inzynierskich i technicznych

& wykorzystanie kadr technicznych w gospodarce narodowej

@ baza naukowo-techniczna uczelni, instytutow i zakladow przemysiowych

@ ruch stowarzyszeniowy w Polsce.

Szczegolnie gorgco dyskutowano nad wprowadzeniem nowych tresci i form Kksztalcenia
w uczelniach i szkotach technicznych, omawiano trudny i skomplikowany problem ksztatcenia
kadr Kkierowniczych. Stwierdzono, ze wadliwa jest obsada stanowisk i niewlasciwe wykorzy-
stanie kadr. Tak np. wedlug spisu kadrowego z roku 1968 ustalono, ze tylko 51,8% dyrekto-
row przedsigbiorstw przemyslowych miatlo wyksztalcenie wyzsze, 26,6% s$rednie zawodowe,
7,5% ponizej Sredniego, a w tym 2,00 tylko podstawowe.

OczywiScie nasuwa sie¢ pytanie, a co z pozostalymi?

Odpowiedz jest jednoznaczna i zenujgca.

Omawiano wiek o0s6b zdobywajgcych tytuly naukowe i stwierdzono, ze brak nam doktorow
i docentow w wieku 25—30 lat. Takze ludzie na kierowniczych stanowiskach po osiagnieciu
55 lat wykazujg juz mniejszg efektywnos¢ dziatania, komu wtedy chce sie uczyé, a zatem
jakg wartos¢é majg podejmowane decyzje bez podkiadu wiedzy teoretyczne) z zakresu nowo-
czesnej matematyki, informatyki, czy innych nie mniej waznych dziedzin technicznych.

Szczegolnie gorgco dyskutowano i postulowano potrzebe podniesienia rangi technika i wykwa-
lifikowanego robotnika — sprawami tymi powinny zajgé sie stowarzyszenia naukowo-tech-

niczne — powinien nastgpi¢ zwrot w traktowaniu tych zawodow jako nie mniej waZnych niz
zawéd naukowca i inzyniera.

Omawiano takze efektywnos$¢ podyplomowego ksztalcenia inzynierow i stwierdzono, ze obec-
nie nie istnieja 2adne przestanki natury zawodowej jak i materialnej, ktbre by Swiadczyiy
z jednej strony o szerokim zainteresowaniu sie formg zdobywania wiedzy przez kadre tech-
niczng, z drugiej zas$ o zrozumieniu potrzeby doksztalcania przez wielu kierownikow. Panuje
niczym nieuzasadniona teoria (w wielu zaktadach i instytucjach), ze jest pierwsza linia fron-
tu — produkcja, a jakies tam kursy matematyki czy studia — komu to jest potrzebne?

Nic bardziej falszywego, zwlaszcza ze we wspoéiczesnym S$Swiecie techniki zaréwno w wytwa-
rzaniu, jak i1 uzytkowaniu, nie mozna juz nawet marzyé o fachowosci inzyniera bez stategd,
i to w oparciu o racjonalne programy, uzupelniania wiedzy.

Oddzielng grupe zagadnien stanowily sprawy awansu zawodowego i administracyjnego. Jest
to terra incognita. Nalezy wreszcie oddzieli¢é sprawe awansow na stanowiska kierownicze od
awansu w konkretnym zawodzie czy specjalnoSci.

Mozna przeciez by¢ znalkkomitym konstruktorem a jednocze$nie zlym kierownikiem, wzglednie
odwrotnie. Problem wigze sie z cechami osobowymi jednostki — zdolnosciami, zamitowa-
niem do wykonywanej pracy, zadowoleniem z tej pracy itd. — jednym stowem - kadrg nalezy
wykorzystywa¢ w oparciu o indywidualne cechy a nie tworzy¢ ,,drabiny’” stanowisk po to

tylko, aby umozliwi¢ wyzsze zarobki. Powinny one byé takze zapewnione na drodze awansu
zawodowego.



%focno podkre

g :nanycfllo::});:‘zr’prol?lemem byl’a sp.ra.wa anonimowos$ci prac i osiggnieé inzynierskich.

iy i G ow i s;‘Jort.owcow, inzynierowie-twoércy pozostaja jednak w cieniu za-
» patentow, a czasem i nieuzasadnionych przepiséw i zakazow

Tworcze osiggniecia w kazde

i j dziedzinie powinny staé sie wlas i s i
bo praca jest przeciez najcen : nosela calego. spolecensiwa,

niejsza forma dzialalno$ci czlowieka.

S?ad wysunieto postulat zapoznawania w prasie,
nierami — twércami, czyli tymi,
gospodarki i przyszlosci Polski.

! radiu i telewizji z ludZmi inicjatywy, inzy-
ktérzy wnosza trwalty historycznie wkilad w budowe naszej

wwll‘a(:cogomuwage na konieczno$é¢ rozwoju oryginalnej twérczosci technicznej, poniewaz
ac : :!9—1969 vaek§portowallsmy tylko 29 licencji, uzyskujac 3% wplywdéw w poréwnaniu
do wartoSci licencji, ktore gospodarka musiata zakupié.

Stwierdzono, ze baza naukowo-techniczna uczelni, instytutow i zaktadéw przemystowych jest

x?lewy"’star?zajaca i’ przestarzata. Wysunieto postulaty wykorzystywania przez studentow labo-
1at9r10w i ’zaBIadow doSwiadczalnych w instytutach jak rowniez przedsiebiorstwach, ponie-
waz szczegllnie pozostata w tyle baza naukowo-dydaktyczna naszych uczelni.

\Wreszcie problemy ruchu stowarzyszeniowego. Stwierdzono, ze pomimo wielu uchwat i za-
rzadzeni — ostatnia ukazala sie w Monitorze Polskim nr 42, poz. 267 z dnia 18 sierpnia 1971 r.
jako uchwata nr 154 Rady Ministrow — w dalszym ciggu wiele ogniw w gospodarce nie rozu-
mie s'er}su dziatalno$ci SNT traktujac je nie jako partnera w inicjowaniu i rozwijaniu nowej
techniki, ale jako odskocznie w uznanych za niezbedne imprezach, wzglednie jako obiekt do
wykazywania, ze jednak co$ sie dzieje, ze przeciez jest dobrze. Zdaniem dyskutujacych, w tym
wielu przedstawicieli ko6t zakladowych, nalezy odej$é od zasady transmisje tylko w dét —
do' kol.a. Kolo powinno byé nie tylko wykonawca, ale i inicjatorem wielu przedsiewzieé
opierajac je na indywidualnych programach, przystosowanych do potrzeb $rodowiska i daja-
cych 'efekty dla tego Srodowiska, dla rzesz technikéw i inzynieréow zrzeszonych w naszej
organizacji NOT.

A jak omoéwiono prohlemy polskiego lotnictwa?

“Zasadnicza cze$¢é dyskusji skupila sig w sekcjach, VI i XII choé w glosach wielu méwcow

w innych sekcjach problem lotnictwa — jego potrzeb i rozwoju byt takze poruszany i nawet
mocno podkreslany.

Wydaje sie, ze polski przemyst lotniczy jak [ lotnictwo cywilne przestaly wreszcie byé tema-
tami tabu.

Oczywiscie, tym szerzej i doglebniej nalezy przeanalizowaé przyczyny usuwanego Kryzysu,
nalezy dyskutowaé i usprawniaé programy rozwoju i dziatalnoSci przemystu i lotnictwa cy-
wilnego. ™alezy na publicznym forum podjaé temat zarzadzania i kierowania, problemy ko-
ordynacja czy integracja lotnictwa, na pewno trudne i skomplikowane sprawy kadrowe
dotvezace zaréwno form i struktury nauczania, jak i szczegdélnie skomplikowanego problemu
wykorzystania kadry inzynierébw i technikow we wszystkich branzach lotniczych. I jeszcze
iedno, to nie moze byé tylko dyskusja, za nig musi p0jsé realizacja i to na wszystkich szcze-
blach i odcinkach dziatalno$ci.

Przedkongresowa dziatalno$é sekcji lotniczych SIMP 1 SITK oraz wystapienia naszych dele-
gatow na Kongresie odniosty skutek.

W Uchwale Generalnej VI Kongresu Technikéw Polskich oraz w cze$ciach szczegdlowych
Uchwaly znalazly swoje miejsce nasze wspéOlne problemy — problemy lotnictwa.

I tak w Uchwale Generalnej w cze$ci dotyczacej przemystu elektromaszynowego stwierdzono,
¢ ,,Nalezy stworzyé warunki dla szybkiej rekonstrukeji i rozwoju przemystu lotniczego od-
grywajacego szczegdlna role jako zaplecze obronno$ci kraju oraz stanowiacego nadto no$nik

nowoczesnosci konstrukcji i technologii”.

Poza tym w czeéci dotyczacej stanu transportu i komunikacji stwierdzono, ze nalezy:

,rozwijaé transport lotniczy zaréwno na liniach krajowych, jak i zagranicznych, z uwzgled-
i)ieniem przestanek gospodarczych, spotecznych i politycznych; w celu zapewnienia jednoli-
tego planowania i kierowania dzialalnoscig lotnictwa komunikacyjnego i gospodarczego ko-
nieczne jest zlikwidowanie aktualnego rozproszenia organizacyjnego i zintegrowanie calo-

Kksztaltu dzialalnosci letnictwa cywilnego w jednej instytucji”.

Oczywiscie, zanim osiggnieto przytoczone zdefiniowanie nasi koledzy delegaci na.Kongres
przedstawili zebranym problematyke lotnictwa, zarliwie i z zap_a!em oraz w oparciu 0 pn-
trzeby gospodarcze i spoleczne kraju argumentowali konieczno$é rozwoju przemyflu lotni-
czego i lotnictwa cywilnego. Wypowiedzi ich przedstawiamy jako int.egralnq cze$é op‘raco-
wania. Droga do tworzenia wspolnej rzeczywistoSci oraz przyszlej wizji naszego lotmct.wa
powinna byé publiczna wymiana nawet przeciwstawnych pogladéw, bo tylko. wtedy quna
osiagnaé cel, mozna osiagnaé najlepsze rozwiazania organizacyjne czy technologiczne, na miare
naszych potrzeb i mozliwosci.




Glos w dyskusji Sekeji VI

Mgr inz. AURELIUSZ MISIOREK
Wiceprzewodniczacy Sekcji T.otniczej SIMP

Dyskusje przedkongresowe i prace przygotowawcze do VI Kongresu Technikgw
Polskich dla specjalistow lotniczych nie byly okresem tatwym.

W poczatkowej fazie dziatalno$¢ nasza skupiala si¢ giéwnie na uzasadnieniu kq-
niecznosci utrzymania i rozwoju polskiego przemysiu lotniczego, na udowadnianjy
szkodliwych skutkéw, jakie przynie$¢ moglyby dla gospodarki narodowej usilpje
lansowane woéwczas tendencje zmierzajgce do likwidacji tego przemystu.

W rozwijanej na lamach prasy dyskusji, w opracowywanych specjalnych materia-
lach, ktére przekazywaliSmy kierownictwu instyvtucji decydujacych o rozwoju prze-
mystu, dazyliSmy do obiektywnego przedstawienia wszystkich argumentéw, ktére
moglyby ulatwié podjecie optymalnych decyzji w sprawie przyszlosci polskiego
przemystu lotniczego.

W wyniku procesu odnowy zycia politycznego i gospodarczego kraju sytuacja
ulegla radykalnej zmianie. Decyzje nowego Kierownictwa Partii i Rzgdu dotyczace
rozwoju krajowego przemysiu maszynowego ustalily konieczno$é zapewnienia pra-
widlowego rozwoju polskiego przemystu lotniczego.

Szerokie rzesze specjalistéw lotniczych z zadowoleniem powitaty réwniez wiado-
moéé, ze wcielanie tych decyzji w zycie realizowane jest w spos6éb przyktadnie
operatywny. Przedstawiony przez dyrektora Zjednoczenia Przemyvstu Lotniczego
inz. Andrzeja Jedynaka na naradzie aktywu lotniczego 27 sierpnia br. program
rozwoju przemyslu lotniczego zostal zaakceptowany przez Ministra Przemystu Ma-
szynowego, mgra inz. Tadeusza Wrzaszczyka.

Ze szczegblnym zainteresowaniem zapoznawaliSmy sie z informacjami prasowymi
z tej narady i wywiadem prasowym dotyczgcym perspektyw rozwoju przemystu
lotniczego, udzielonym przez dyr. Jedynaka.

Cho¢ przedstawiciele naszego stowarzyszenia, przedstawiciele Sekcji Lotniczej SIMP
nie zostali wilgczeni do grona aktywu lotniczego biorgcego udzial we wspomnianej
naradzie, jest dla nas duzg satysfakcja fakt. ze program rozwoju przemysitu lotni-
czego uwzglednil postulaty, ktére podnosiliSmy w przedkongresowych dyskusjach
i opracowaniach, kierowanych do kompetentnych instancji.

Zdajemy sobie sprawe z tego, ze decyzje dotyczgce rozwoju przemysitu lotniczego,
stwarzajgc korzystne warunki dla tego rozwoju, stawiajg zadania zobhowigzujgce
do peilnej mobilizacii wszystkich sit i $rodkéw, w tym réwniez do pelnego zaangazo-
wania cennych spotecznych inicjatyw.

Efektywne wykorzystanie tych inicjatyw zalezne bedzie niewgtpliwie od wlasciwego
ich ukierunkowania. Zadanie to zaliczamy do podstawowych zadan naszej dzialal-
nos$ci w Sekcji Lotniczej SIMP.

JesteSmy gleboko przekonani, ze prawidlowo rozwijajgca sie wspdlpraca naszego
stowarzyszenia, odpowiednio na wszystkich szczeblach z kierownictwem przemystu
lgtniczego, bedzie gwarancjg skutecznego dziatania na tym odcinku.

Przedkongresowe dyskusje rozwijane w poszczegolnych kotach i na organizowanych
przez Sekcje TLotniczg SIMP konferencjach naukowo-technicznvch, potwierdzaia
pelne zrozumienie, ze dziatalno$§é specjalistow lotniczych musi sie skupi¢é w naj-
blizszym czasie gléwnie na:

@® szybkim usuwaniu nieprawidlowosci, jakie wystgpilty w strukturze i dzialaniu
przemystu lotniczego w okresie tendencji likwidacyjnych tego przemystu

® intensywnym doprowadzeniu efektywno$ci krajowego przemystu lotniczego do
poziomu odpowiadajgcego przodujgcym przemystom lotniczym i zagwarantowa-
niu nowoczesno$ci oraz uzytkowej atrakcyjno$ci produkowanegc sprzetu lotni-
czego.

Stwierdzi¢ nalezv, ze ujete w proiekcie Uchwalyv Sekcji VI wnioski dotyczgce prze-
mystu lotniczego w spos6b wtasciwy uwzgledniajg postulaty wysuwane w przed-
kongresowych dyskusjach.

Przedstawione w projekcie Uchwatly postulaty sg wyrazem glebokiej troski o to, by
stworzyé mozliwosSci pelnego wykorzystania sprzetu lotniczego jako jednego z ro-
dzajow $§rodk6w technicznych najbardziej nowoczesnych i skutecznych w podnosze-
aiu efektywno$ci dziatania wielu dziedzin gospodarki narodowej.

Wezmy pod uwage kilka wskaznikéw obrazujgcych dziatalno$é krajowego przemysiu

Jotniczego:

@ w roku 1969 przemyst lotniczy przyniést krajowi 567 milionéw ztotych dewizo-
wych, dla por6wnania eksport statké6w 626,8 mln zlotych dewizowych, a wagonéw
kolejowych 230,7 mln zlotych dewizowych



@ eksport przemystu lotniczego stanowi okolo 259, eksportu calego przemystu elek-
tromaszynowego

® prOdL;kCJa lotnicza jest jedng z najmniej materiatochtonnych, a za kilogram
sprzgtu lotniczego uzyskuje sie w eksporcie najwyzsze poza przemystem elek-
tronicznym ceny

@ przy star}ie zainv&,re_stowania 4,5 mld zt przemyst lotniczy dat w okresie 1950—1970
produkcje warto$ci 42 mld ztotych.

Biorgc pod uwage przytoczone dane oraz zalozong intensyfikacje dziatania w za-
rwresie dalszego podnoszenia efektywnosci przemystu lotniczego, wydawaé by sie

moglo, ze istniejg pelne warunki do wilasciwego wykorzystania techniki lotniczej
w podnoszeniu efektywnosci naszej gospodarki narodowej.

Czy tak jest faktycznie?

Produkujemy tysigce samolotéw, ktére w szerokim zakresie skutecznie wykorzysty-
wane sg do transportu lotniczego w wielu krajach RWPG, ale my, np. w zakresie
miedzynarodowego transportu lotniczego, wsréd krajow RWPG zajmujemy przedo-
statnie miejsce, wyprzedzajgc jedynie Mongolskg Republike Ludowa.

Nawet prasa zachodnia — jedno z bardziej poczytnych angielskich czasopism lotni-
czych ,,Flight” 1971 z 3.6. informuje nas o tym, ze co czwarty samolot rolniczy uzy-
wany dzi§ w Swiecie jest samolotem polskiej produkecji. Produkowane w Polsce
»,Gawrony” i samoloty An-2 sg skutecznie wykorzystywane w wielu krajach do
prac agrolotniczych, ale Polska pod wzgledem rozwoju ustug agrolotniczych pozo-
staje daleko w tyle nawet za takami krajami, ktére nie majg wiasnego przemysiu
lotniczego, jak np. Wegry czy Bulgaria.

Wydaje sie, ze przytoczone przyklady dostatecznie usprawiedliwiajg niepokéj tech-
nik6w lotniczych o to, ze Srodki lotnicze, jakimi moze dysponowaé¢ nasza gospo-
darka, nie sg jeszcze dostatecznie wykorzystywane do podnoszenia jej efektywnosei.

Jednym z podstawowych czynnikéw powodujgcych ten stan rzeczy jest zdaniem
Sekcji Lotniczej brak dostatecznej koordynacji, wspéidziatania réznych rodzajow

lotnictwa i instytucji majgcych wplyw na zabezpieczenie dzialalno$ci lotnictwa
w Polsce.

W tej sytuacji Sekcja Lotnicza SIMP, w oparciu o wnikliwe przeanalizowanie omo6-
wionego problemu w ramach przedkongresowej dyskusji, postuluje ujecie w uch-
walach VI Kongresu Technik6w Polskich wniosku stwierdzajgcego, ze:

Jednym z podstawowych warunkéw. gwarantujacych prawidlowy rozwoéj polskiego
lotnictwa i przemyslu lotniczego oraz szersze wykorzystywanie ich w podnoszeniu
efektywnosci naszej gospodarki jest zapewnienie nalezytej koordynacji wspoéldzia-
lania wszystkich instytucji zabezpieczajacych rozwoéj i dzialalnoS¢ polskiego lotni-
ctwa oraz eksport sprzetu i ustug lotniczych.

\Wydaje sie konieczne utworzenie odpowiedniego organu (by¢é moze np. Rady Lot-

niczej przy RM) spelniajacego role koordynatora dzialania i polityki prowadzonej
w zakresie lotnictwa przez rézne resorty i instytucje.

Na zakonczenie w imieniu specjalistobw lotniczych zorganizowanych w Sekcji Lot-
niczej SIMP pragne przekaza¢ Kolegom zorganizowanym w innych sekcjach i sto-
warzyszeniach oraz Kolegom reprezentujgcym nasze wladze stowarzyszeniowe ser-
deczne podziekowanie za pelne poparcie i pomoc z jJakg zawsze spotykaliSmy sie
nawet w bardzo trudnych okresach naszej dziatalnosci.

Glos w dyskusji Sekeji XII

Mgr inz. ZDZISEAW HYLA
Cztonek Sekceji Glownej Komunikacji Lotniczej SITK

>odjeci becnym Kongresie zamyka okres dwuletqi dyskusji i szcze-
;gl%.]xscelje alrlmca}i?zlsl mnﬁil(i)-woéciy zintensgyfikoyvania nag,zej gospoda_ikl pa}'qdoweJ. g)be'ct
nie. przed ogodlem inzynieréow i teci_mlkéyy stoi jeszcze powazniejsze ;ﬁj gn]le‘
w bpérciu o wszystkie ogniwa administracj panstwowej] bezposrednie wspoidziala-
nie w realizacji podjetych szczegblowych uchwat branzowych.

i i i rniczej i kadry technicz-
j resowa 1 codzienna praktyka' klero'v,vmcz.ej roli nicz
IngjSk\L;SJ?of\;/f)%ﬁkggsgpodarczym wskazuje na koniecznos¢ zmian lub uelastycznienia

struktury ekonomicznej naszej dziatalnoéci, a przede wszystkim rewizji wielu prze-




isé i ch, ktére ograniczaja mozliwosé wyboru wiasciwsze], szybszej i 1§p-
?éz(;wmgt%%rf%};{onania zadgar'l prodpkgyjnych. Gospodarka nasza c1erp1hna powazny
niedobor sit wykonawczych przedsiebiorstw budowlanych 1 dyogowyc ) mozliwe
niejednokrotnie przekroczenie zadan rocznych tych przedsigbiorstw grozi konsek-
wencjami finansowymi dla zalég i kierownictwa przedsigbiorstwa. Niejednokrotnie
kierownik budowy decyduje sie raczej na niepowetowane straty spowodowan‘e prze-
stojem maszyny, niz na jej dorazny remont przy korzystaniu z ustug ogniw nie-
uspotecznionych. Tysigce takich przykl{adow spptyk_a sie w.kazdej brar}zy,

Drugim zagadnieniem warunkujacym intensyfikacje nasze] gospoda'rk1.3est's'z€r5m
rozpatrzenie przesunigcia wielu kompetencji, z rownoczesna odpowiedzialnoscig, na

nizsze szczeble stuzbowe.

Nagminne podejmowanie kolegialnych i komisyjnych decyzji opoznia dzialanie,
a zarazem rozprasza odpowiedzialnos¢. Zagadnienie to wiaZze sie z koniecznoscia
wyznaczania na odpowiedzialne stanowiska ludzi o wtlasciwych kwalifikacjach
i cechach charakteru.

Rola racjonalizacji i wynalazczoSci znajduje u nas wysoka ocene w rozwoju gospo-
darki. Mimo stalej nowelizacji przepisow dotyczacych usprawnienia rozpatrywania
zgloszonych wnioskow i wynagradzania wnioskodawcow, ciagle jeszcze przewlekly
administracyjny tryb dzialania hamuje tworcza dziatalnosé inzynierow i technikow.
Wydaje sie konieczne wprowadzenie szerszych uprawnien dla kierownictwa insty-
tucji do wynagradzania racjonalizatorow w przypadkach zastosowania ich wnioskow
z funduszéw dyspozycyjnych, tworzonych z oszczednosci wynikajgcych z zastosowa-
nia wnioskéw racjonalizatorskich. Odrebnym zagadnieniem jest sprawa niedoskona-
iego systemu informacji o wynalazkach i racjonalizacji i ich wdrazanie do proceséw
produkcyjnych. Nalezaloby rozpatrzy¢é glosy o utworzeniu zespoléw inzynierdw
i technikéw, ktérych zadaniem bytaby informacja i propozycje wdrozZeniowe przy-
jetych wynalazkow i projektéw racjonalizatorskich.

Sprawa jakoSci produkcji znajduje sie stale w centrum uwagi wszystkich naszych
czynnikow. Dotyczy to w rownej mierze i jakosci budownictwa drogowego i lot-
niskowego. Niestety tam, gdzie zachodzi dysproporcja pomiedzy zadaniami budow-
lanymi a ilosScig i jakoscig materialéw budowlanych, spotykamy sie z obnizeniem
jakosci naszego budownictwa. Braki materiatow i plyngce stgd konsekwencje dla
pionu wykonawczego i aparatu inwestorskiego za opé6znienia oddania robo6t prowa-
dzg do znieczulicy kierownictwa robot na zle podstawowe surowce: kruszywo, ce-
ment, lepiszcza i inne. Walka o wysoka jako$¢é produkecji musi rozpoczynaé sie od
odpowiedniej jakoSci surowcow i materiatow wyjSciowych.

Konsekwencje wynikajace z niewbudowania zlych materialéw czy urzadzen powin-
ny obciazaé producentéw tych materialéw, a nie wykonawcow i inwestorow.

Ostatnim zagadnieniem, ale niezmiernie istotnym dla jakoSci produkecji budowlanej,
s3 trudno$ci zatrudnienia na budowach inzynierow i technikow o wysokich kwali-
fikacjach. Z reguly wyrézniajgcy sie inzynierowie i technicy przechodzg szybko
do biur i administracji, porzucajgc trudny odcinek zycia na budowie. Brak wyraz-
nej preferencji inzynierow i technikow zatrudnionych na budowach sprzyja temu
zjawisku. PotrafiliSmy juz w kraju znalezé sposob zachecenia lekarzy do pracy
poza osSrodkami wielkomiejskimi, a ciagle nie mozemy jeszcze znaleié rozwigzania
zatrzymania na budowach dobrych inzynierow, ktorzy podniesSliby jako$é robot
i efektywnosé miliardow zltotych wydawanych corocznie na inwestycje.

Glos w dyskusji Sekeji XI1I

Mgr inz. ELIGIUSZ KOLODZINSKI

Przewodniczgcy
Sekeji Glownej Komunikacji Lotniczej SITK

Lotnicy zrzeszeni w SITK ze szczegbélng aktywnoscig, a powiedzialbym nawet
wrecz — zacieklo$cig, walczyli o uwypuklenie roli lotnictwa w zintegrowanym
systemie komunikacyjnym kraju, znaczenia w komunikacji i transporcie zagranicz-
nym, gospodarczego znaczenia rozwoju pozakomunikacyjnych gatezi lotnictwa (roi-
nicze, sanitarne itd.). Moglo to nawet stworzyé tu i 6wdzie wrazenie, ze walczymy
i) priorytet dla letnictwa, ze wpadajgc w partykularvzm walczymy o lotnictwo dla
otnictwa.

Nie, nie o to nam chodzi. Nasza ,,waleczno$é¢” zmierzala jedynie do tego, by odsta-
piono od dotychczasowego niedoceniania roli lotnictwa w gospodarce narodowej,
by w ramach tej gospodarki wyraznie sprecyzowano zadania, ktére lotnictwo potrafi
wykona¢ racjonalniej niz inne galezie gospodarki, i by nastepnie zapewniono lot-
nictwu $rodki niezbedne do prawidiowego wykonania tych zadan.

‘Wezmy przykladowo komunikacje krajowa. Lotnicza jest deficytowa, to prawda,
ale czy kolejowa nie? A przy tym w transporcie osobowym sg odleglosci, ktore
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e (r)llieel ;gstjauvzviga rlduze. by zapewnié¢ wzglednie wygodny i szybki przewéz. Czemu

widzge go w EI,‘S p}.{tna ,tras.aCh rzedu RzeszOw — Szczecin, na transport lotniczy,
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lotach - zagranicznych PLL ,Lot” dostarcza nam dewiz eksportujac przede

wszystkim naszg prace, nasz S i i i
+o2) , 3 mys$l techniczng i organiz ing. i -
Wiac to pole obcym towarzystwom lotniczym? : ¢ acyina. Cremu wice zosta

r??c};wﬁleifr:vt/ea z;datmg. priorytetu, bgdziemy jedpak stale walczyli o przyznanie lot-
pamictarac. ooz 0t akliego rozwoju, jak to wymka z jego znaczenia dla gospodarki,
Bolityd hD. y tym o niewymiernych, a}e_Jakie istotnych wzgledach spotecznych,

Olitycznych 1 obronnych, ktére przemawiajg na korzysé lotnictwa czesto niezalez-
nie od wymiernych, zlotéwkowych czy dolarowych efektow.
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Przewodniczacy Grupy Lotniczej Sekeji XII SITK

Bedzie swego rodzaju truizmem stwierdzenie, Ze jednym z zasadniczych czynnikéw
warunkujgcych i dynamizujgcych ogélny rozwdj spoleczno-gospodarczy kraju jest
wysoko rozwiniety i sprawnie funkcjonujgcy system transportowy.

Wspominam o tym jednak dlatego, aby podkresli¢é znaczenie i role jakag spelnia
w nowoczesnym systemie transportowym, podkreslam w nowoczesnym systemie,
transport lotniczy, a wtasciwie cate lotnictwo cywilne. Chodzi tu bowiem o cate
lotnictwo cywilne, przez ktére rozumie sie zaréwno wszystkie jego rodzaje, jak
lotnictwo komunikacyjne, lotnictwo ustug gospodarczych (rolniczych, budowlanych,
fotogrametrycznych itp.), lotnictwo sanitarne, sportowe i inne — jak i calg lotniczg
infrastrukture techniczng obejmujgcg sie¢ lotnisk, system zabezpieczenia ruchu
lotniczego, baze techniczno-obstugows, zaplecze naukowo-badawcze, medyczne itd.
Jak stwierdzone to bylo juz w referacie sekcyjnym przewodniczacego, a takze
w wystapieniach moich przedméwcéw, polski transport lotniczy zajmuje ostatnie
miejsce w Europie, jak réwniez rozwdj naszego catego lotnictwa cywilnego jest
op6zniony w stosunku do innych rozwinietych krajow. Chcialbym tu jeszcze tylko
dodaé, ze rozwoj naszego transportu lotniczego nie nadazat réwniez za rozwojem
tego transportu wéréd krajow RWPG. Warto przy tym wspomnie¢, 2.e przed wojng
pod wzgledem wielkosci przewozéw lotniczych przypadajacych na jednego miesz-
kanca zajmowaliSmy 6sme miejsce w Europie.

Dotychczasowy rozwdj i obecny stan naszego lotnictwa cywilnego, précz tego co juz
tu powiedziano, charakteryzuje sie:

no pierwsze — dysproporcjg jaka uksztaltowala sie pomiedzy taborem .lotnic.zyn}
isamolotami, w ktore wyposazono lotnictwo), a stanem wyposazenia ca}e1 lotmcgeJ
inirastruktury technicznej (gl6wnie wyposazeniem lotnisk w urzgdzenia zabezpie-
czenia ruchu lotniczego)

po drugie — rozproszeniem organizacyjnym jednostek lotnictwa cywilnego, ktore
sktualnie podlegaja siedmiu resortom liczge w tym APRL jako organizacje wyz-
szej uzytecznosci, co oczywiscie nie pozwala na prowadzenie i ksztaltowanie Jakiejs
wspolnej, skoordynowanej polityki rozwojowe] oraz racjonalne wykorzystanie tego
lotnictwa.

Wydaje sie, ze nie czas dzisiaj i miejsce do rozwazania — q1aczego tak sie stalo,
7e Polska, kraj o tak dynamicznym i wszechstronnym rozwoju spoleczno-_gospodar.—
czym, kraj o takich tradycjach lotniczych nie nadazyt za ogélnym rozwojem lotni-
clwa w $wiecie, w Europie, wérod krajow RWPG. Mozna jedynie wyrazi¢ gleboki
zal ze to sie w ogodle stalo. Dzisiaj — co szczegblnie chciatbym pod};rgélic — trzeba
\vy’razié duze zadowolenie i uznanie dla nowego K1er9wn1ctwa Partii 1 qudu, ktore
doceniajac znaczenie i role lotnictwa cywilnego w ogblnym rozwoju kraju otworzylo




i Swi ” i i i . Mozemy powiedzie¢ — stwo-
ielone $wiatto” dla polskiego lotmct_wa_cywﬂnego . )

’r’zony zostal klimat sprzyjajacy rozwojowi naszego lotplct'wa. Nie sg to tylko_ hasta
i wyrazy poparcia, lecz konkretne decyzje i postanowilenia. Przykladowo mozna ty

wymienic:

@ decyzje o zakupie trzech samolotéw dlugodystansowych Il-62, ktore sa juz za-
kontiraktowane i pierwsze dwa egzemplarze otrzymamy w pierwszej polowie 1972 r,

a nastepny na poczatku 1973 r.

@ zsode na otwieranie linii dlugodystansowych na Srodkowy Wschod i do Afryki
folnocnej, prowadzone sa juz takie prace przygotowawcze do uruchomienia linii
(poczatkowo lotow czarterowych) do Ameryki Polnocnej

@ decyzje lokalizacyjna o budowie nowego lotniska komunikacyjnego dla Tr¢j-
miasta oraz decyzje¢ o rozpoczeciu prac studyjnych budowy nowego lotniska mig-
dzynarodowego dla Warszawy

@ ostatnie decyzje o rozwoju naszego przemystu lotniczego

@ powolanie komisji miedzyresortowej dla opracowania propozycji integracji cale-
go lotnictwa cywilnego w jednej instytucji.

Nie jest to oczywiscie wszystko co jest jeszcze do zrobienia i do odrobienia w lot-
nictwie cywilnym. Sposrod wielu probleméw nurtujgcych lotnictwo cywilne — ze
wzgledu na ograniczone mozliwosci czasowe — wymienilbym nastepujace trzy:

@ konieczna jest intensyfikacja modernizacji lotnisk i drog lotniczych. Jest to nie-
odzowne dla poprawy warunkow eksploatacji lotnisk i zapewnienia pracy calodo-
bowej w truanych warunkach atmosferycznych i tym samym zintensytfikowania
naszej komunikacji lotniczej, poprawy regularnosci i punktualnosci, co w konsek-
wencji przyczyni sie do lepsze) opstugi pasazer6w, lepszego $wiadczenia ustug prze-
wozowych spoieczenstwu. [rzeba stwierdzié, ze w biezgcej pieciolatce gléwny wy-
sitek inwestycyjny jest skierowany wlasnie na uzupeinienie wyposazenia lotnisk
i drég lotniczych, jednakze przydzielone na ten cel naklady inwestycyjne sg nie-
wystarczajgce dla pelnej realizacji zaiozonego programu modernizacji. Konieczne
jest zatem zwiekszenle Srodkow inwestycyjnych na ten cel oraz zapewnienie wyko-
nawstwa. Lotnictwo cywilne nie ma bowiem zadnych wlasnych przedsiebiorstw
pbudowlano-remontowych, co powaznie komplikuje realizacje inwestycji lotniczych,
zwilaszcza w zakresie obiektéw zabezpieczenia ruchu lotniczego rozproszonych po
catym kraju. Fowoianie lotniczego przedsiebiorstwa budowlano-montazowego jest
sprawg niezwykle pilng.

@ Konieczne jest stworzenie odpowiedniego zaplecza naukowo-badawczego lotni-
ctwa cywilnego. Istniejgcy instytut lotniczy jest placoéwkg powolang do prowadze-
nia prac naukowo-badawczych w dziedzinie techniki lotniczej, brak jest natomiast
placowki zajmujacej sie badaniami w zakresie organizacji i ekonomiki szeroko
pojetych uslug lotniczych lotnictwa cywilnego, w tym glownie transportu lotni-
czego. Lotnictwo cywilne jest chyba jedng z nielicznych dziedzin gospodarki naro-
dowej, ktora nie ma swego osrodka naukowo-badawczego, ktéry by stymulowat po-
step i rozwoj lotnictwa cywilnego w sposéb naukowy i najbardziej efektywny dla
gospodarki narodowej i spoleczenstwa. Utworzenie takiego osSrodka to takze jedna
z pilniejszych spraw wymagajgcych realizacji.

@ Niezwykle istotna sprawa dla dalszego rozwoju lotnictwa cywilnego jest stwo-
rzenie odpowiednich warunkéw organizacyjnych i usprawnienie zarzadzania tym
Jotnictwem. Jak juz wspomnialem, podjete zostaly w tym zakresie odpowiednie
prace i przygotowany zostal projekt pewnej integracji jednostek lotniczych. Cho-
dzi jednak o to, aby w tym zakresie podja¢ mozliwie szybko niezbedne decyzje,
przy czym nie moga to by¢ jakie§ péirosdki, lecz pelne kompleksowe rozwigzanie.
Chodzi o zintegrowanie calosci lotnictwa cywilnego w jednej instytucji o odpowied-
niej randze i samodzielnos$ci. Takie rozwigzanie jest nieodzowne zaréwno dla sko-
ordynowania i kierowania caloksztaltem dzialalnosci poszczegélnych rodzajow lot-
nictwa cywilnego, jak i zapewnienia wtasciwej i efektywnej wspoélpracy tego lot-
nictwa na zewngtrz z przemystem lotniczym, szkolnictwem i obrong narodowa.
Lotnictwo cywilne jest bowiem niczym innym jak zapleczem obronnosci kraju.

Musimy wykorzystaé te olbrzymia szans¢ jaka dalo nam  Kierownictwo Partii
i Rzadu dla dobra rozwoju lotnictwa cywilnego. Wszyscy pracownicy lotnictwa cy-
wilnego zdajemy sobie sprawe, Ze nakre$lony program jego rozwoju jest bardzo
ambitny i napiety. Jego realizacja wymaga nie tylko duzych sil i $rodkéw, ale
takze olbrzymiego wysitku organizacyjnego, kadrowego, szkoleniowego itp. Potrzebne
jest tez doskonalenie form i metod ekonomicznego dzialania w sferze tej bardzo
zlozonej i wielostronnie powigzanej z roé6znymi dziedzinami gospodarki problema-
tyki lotnictwa cywilnego. Dlatego tez wysoko nalezy cenié¢ kazdg dyskusje, ktora
pomaga w rozwigzaniu nurtujgcych lotnictwo probleméw. Chodzi jednak o to, aby
te dyskusje i wnioski szybko przeksztalcié w konkretne dziatanie. Musimy sie spie-
szy¢ podwodjnie nie tylko dlatego, aby nadgzyé za szybkim i stale przyspieszanym
rozwojem lotnictwa, lecz réwniez dlatego, Ze jesteSmy opoOznieni i musimy nadra-
biaé¢ wieloletnie zaleglosei.
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BIOASTRONAUTYCZNE
STACJE ORBITALNE

Mozliwosé przeprowadzenia doswiadczen i obserwa-
cji bezposrednio w przestrzeni kosmicznej stwarza
zupelnie nowe perspektywy badawcze. Wiele zagad-
nien astronautyki, w tym réwniez bioastronautycz-
nych, nie daje sie wyjasni¢ i rozwigza¢ w pracow-
niach na Ziemi. Zwigzane jest to z niemoznoscig la-
boratoryjnego wytworzenia wielu czynnikéw $rodo-
wiska kosmicznego w takim natezeniu i o takim cha-
rakterze, jak to sie spotyka w rzeczywistych warun-
kach. PoZorowanie, na przyktad, niewazko$ci nie od-
zwierciedla w peilni tego stanu, a wnioski wysuwane
z tyvch doswiadczen tylko z duzymi zastrzezeniami
mozna odnie$¢ do przestrzeni kosmicznej.

Keazdy wiec dotychczasowy lot kosmiczny jest lotem
eksperymentalnym, w ktérym nie tylko sprawdza sie
wyniki i wnioski z do$wiadczen naziemnych, lecz
réwniez przeprowadza badania niemozliwe do wyko-
nania w innych warunkach. Z uwagi na duze koszta
budowy statku, rakiety nos$nej i przygotowania sa-
mego lotu w zasadzie nie powtarza sie raz przepro-
wadzonego dos$wiadczenia, modyfikujgc je w przy-
sztvch lotach lub nawet calkowicie zmieniajgc zalo-
zenia eksperymentalne. Biorgc pod uwage niedosta-
teczne mozliwosci sprawdzenia uzyskanych danych
w warunkach laboratoryjnych na Ziemi, powstaje
niebezpieczenstwo wyciggniecia biednych wnioskéw
z powodu braku statystycznego potwierdzenia bada-
nego zjawiska. Tego rodzaju sytuacja byla mozliwa
do przyjecia w poczagtkowym okresie realizacji pro-
gramu badan bioastronautycznych. W miare jednak
postepu astronautyki, a zwlaszcza wobec planowania
coraz dalszych i $mielszych lotow kosmicznych, pow-
staje pilna potrzeba utworzenia warunkéw dla do-
glebnego i wiarogodnego statystycznego sprawdzenia
nagromadzonego materiatu.

Rozwiazania trudno$ci w sprawdzaniu jednostkowych
wynikéw badan od dawna upatrywano w budowie
odpowiedniej stacji orbitalnej. Pierwsze miedzyna-
rodowe sympozjum na ten temat zorganizowano
w 1967 r. podczas trwania XVIII Miedzynarodowego
Kongresu Astronautycznego w Belgradzie. Pierwsze
prace nad konstrukcja stacji orbitalnej datujg sie
jednak znacznie wezedniej. Analiza realizacji ra-
dzieckiego programu badan kosmicznych Awykazuje,
ze plany budowy stacji orbitalnej musiaty by¢é roz-
patrywane przed 1962 r., kiedy dokonano lotu grupo-
wego statkéw ,Wostok” 3 i 4 ze zblizeniem. Potlg-
czenie bezzalogowych statkow ,,Kosmos” 186 i ,,Kos-
mos” 188 nastapito w 1967 r, a juz w 1969 r. wyko-
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W artykule przedstawiono cele
przysztych bioastronautycznych
stacji orbitalnych i1 opisano pro-
jekt 12-osobowej stacji orbitalnej
opracowany przez firme McDon-
nell Douglas.

nano na zewnatrz statkéw ,,Sojuz” 6, 7 i 8 serie prac
technicznych, wskazujgcych wyraznie na plany mon-
tazowe, ktore zamierza sie przeprowadzaé. W Stanach
Zjednoczonych szeroko zakrojone studia nad budowg
stacji orbitalnej (MORL) rozpoczgto w firmie Dou-
glas. Studia te doprowadzily do opracowania w opar-
ciu o pierwotny prototyp réznych jego modyfikacji.

Najbardziej znang modyfikacjg, ktéra juz przypusz-
czalnie w 1972 r. zostanie umieszczona na orbicie
okotoziemskiej, jest ,Skylab” (dawne ,Osxbital
Workshop”). Prowadzone sg ponadto prace nad roz-
szerzong stacjg orbitalng, z zalogg zlozong z okoto
50 os6b. Firma Douglas prowadzi takze prace nad
konstrukecjag wersji stacji, ktéra krazylaby wokél
Ksiezyca. Oprécz firmy Douglas, w 1965 r. firma
Lockheed rozpoczeta witasne studia nad budowg Or-
bitalnego Laboratorium Biomedycznego (OBL).

Wszystkie zalozenia do budowy stacji orbitalnych
zwracaly uwage na olbrzymie korzysci naukowe, ja-
kie przyniesie skonstruowanie takiej stacji. W ana-
lizie zalozen brano przede wszystkim pod uwage do-
tychczasowe  wyniki badan  bioastronautycznych,
a zwlaszcza wyniki lotu czlowieka w przestrzeni
kosmicznej. Jako przyklad konieczno$ci rozszerzenia
badan w celu sprawdzenia hipotez, G. A. Albright
i W. M. Helvey podajg reakcje z ukladu krazenia
na zmiane pozycji ciata. Po niektérych lotach, zwia-
szcza serii ,,Mercury”, zmiana pozycji ciala z lezgcej
do stojacej wywolywalta nadmierne przyspieszenie
tetna z obnizeniem ciSnienia tetniczego skurczowego.
Nie stwierdzano prawie tej reakcji w nastepnych lo-
tach, chociaz teoretycznie objaw ten powinien byé¢

1, Wir6wka treningowa dla statk6w kosmicznych



zwigzany z adaptacjg do niewazko$ci. Zaobserwowa-
no réwniez, ze ustepowanie tej ,)labilnosci” hemody-
namicznej nie jest zwigzane z czasem przebywania
w przestrzeni kosmicznej, ustepujgc stale w tym sa-
mym czasie po locie.

Trudnos$ci interpretacyjne proceséw przystosowaw-
czych do niewazko$ci dotyczg wielu innych objawow,
jak demineralizacja ko$ci, utrata krwinek czerwoc-
nych, zmniejszenie trwato$ci nawykdéw zawodowych,
obnizenie odporno$ci immunologicznej i innych. Po-
dobne trudnos$ci wystepujg réwniez z oceng wplywu
na organizm  astronauty innych czynnikéw lotu,
zwlaszcza je$§li czynniki te dzialajg na tle niewaz-
kosci. Stwierdzono, na przyktad, réznice we wzgled-
nej skutecznosci biologicznej promieni kosmicznyclh,
ktére dzialajg na organizm zywy bedacy w niewaz-
kosci. W warunkach tych wystepujg takze roéznice
w oddzialywaniu organizmu na leki, ktére mogg na-
wet w sposdéb jakosSciowy odbiegaé¢ od oddzialywania
na lek podany w ziemskiej grawitacji.

Nie bez znaczenia na korzy$¢é budowy stacji orbital-
nej przemawiajg rowniez argumenty, ktére oparte
sg o wyliczenia kosztow takiej operacji. Na przyktlad,
do lotu stacji orbitalnej ,,Salut” w 38 lotach z udzia-
tem czlowieka uczestniczylo 74 astronautow. Ogédlna
liczba godzin lotu wyniosta w tym czasie prawie
10 000. Te samg liczbe godzin mozna uzyska¢ w cig-
gu niespelna 5 miesiecy umieszczajgc trzyosobowsg
zaloge w stacji orbitalnej. Je§li nawet sie przyjmie,
ze co miesigc zaloga zostanie wymieniona, do kosztu
budowy stacji dojdg wydatki zwigzane z pieciokrot-
ng podrézg w statku transportowym.

W chwili obecnej budowa badawczej stacji orbitalnej
zostala juz dokonana. Po orbicie okoloziemskiej krg-
zy stacja ,Salut” z odpowiednim wyposazeniem,
przystosowana do wielokrotnego, dlugotrwaltego wy-
korzystania. Niestety, nie sg znane szczegbély budo-
wy tej stacji, ani tez jej wyposazenia. Z nielicznych
danych, ktére dostepne sg w prasie nalezy sgdzié, ze
jest ona przystosowana do szerokich badan wielodys-
cyplinarnych. Majgc objetos¢ wewnetrzng okotlo
100 m3 jest wystarczajgco obszerna do umieszczenia
w niej aparatury. Rozwigzana réwniez zostalta wy-

Czton cumowniczy

miana zatogi stacji poprzez statek , komunikacyjny”
typu ,,Sojuz’”, przy czym manewr wymiany zostal
praktycznie sprawdzony.

Wiecej szczeg6ldow znanych jest z zakresu konstrukeji
stacji orbitalnych, ktore wykonujg na zlecenie NASA
firmy amerykanskie. Opisy stacji orbitalnej ,,Skylab”
byly juz przedstawione w . Technice Lotniczej i Astro-
nautycznej” przez mgra inz. W. Kordzinskiego (p. np.
~Nowos$ci techniczne™ w nr 2/1970, nr 4/1970, nr 2/1971,
nr 3/1971), w zwigzku z czym ich omodwienie pozwa-
lam sobie pomingé, odsylajgc zainteresowanych Czy-
telnikow do powyzszych notek.

Bardziej szczegdélowy opis dostepny jest réwniez dla
stacji orbitalnej MORL (Manned Orbital Research
Laboratory). Stacja ta, oparta na rozwigzaniach tech-
nicznych i wnioskach z programoéw ,,Gemini” i ,/Apol-
10" przeznaczona jest do kilkuletniego uzywania przez
zaloge. Przewiduje sie wersje 6-osobowg i 9-osobows,
przy czym jeden sklad zalogi bylby wymieniany co
3 miesigce. OczywisScie, czas pobytu zalogi w kon-
kretnych sytuacjach doswiadczalnych moze by¢ do-
datkowo regulowany. Interesujgce jest, ze analiza
kosztow programu wykonawczego wskazuje na ko-
nieczno$¢ planowania zalogi zlozonej z nie “mniej niz
6 os6b. Najmniejsze sg koszty budowy stacji z 12-
15-osobowg zalogg, co jednak wymaga znacznego
zwiekszenia ciggu rakiety no$nej. Przyjmujgc, ze tg
rakietg bedzie .Saturn” 1B dla orbity okoloziem-
skiej i ,,Saturn” 5 dla orbity wokoloksiezycowej usta-
lono, ze liczba czlonkow zalogi powinna wahaé¢ sie
miedzy 6 a 10 oséb.

Na drodze analizy potrzeb ustalono, ze dla wersji
6-osobowej kubatura wewnetrzna statku wyniesie
99 m3, a dla wersji 9-osobowej 127 ms3. Ciezar star-
towy stacji ma wynosié okolo 13,5 T, a moc urzadzen
energetycznych 4,5 do 6 kW. Sama stacja sklada sie
z kilku pomieszczen. Przede wszystkim przewidziano
pole cumownicze dla statkéw przywozacych zaloge
lub jej zmiane i zaopatrzenie. Pole to jest réwnoczes-
nie $§luzg do przejscia do dalszych pomieszczen oraz
w razie potrzeby moze by¢ wykorzystane jako kuba-
tura do celéw badawczych lub rekreacyjnych. Kuba-
tura pola cumowniczego wraz z zacumowanym stat-
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3. Kabina sterownicza i kontrolna

kiem , Apollo” lub innym statkiem transportowym,
nie wchodzgca w sklad wtasciwej kubatury statku,
wynosi okolo 37 ms3.

W czes$ci badaweczej, umieszczonej za polem cumowni-
czym zgromadzono wszystkie potrzebne przyrzady
i urzgdzenia. Jest to rowniez cze$é¢, w ktoérej znajdujg
sie urzadzenia do kontroli lotu, gabinet medyczny,
mata stacja elektronicznych maszyn cyfrowych i inne
stanowiska zwigzane z zabezpieczeniem przebywania
i pracy wewnatrz stacji. W nastepnej cze$ci stacji
znajduje sie mata wiréwka, bedgca urzgdzeniem tre-
ningowym dla czilonkéw zatogi. Ze wzgledu na diu-
gotrwaly pobyt zatogi w stacji zachodzi koniecznos$é
podtrzymania tolerancji przez ich organizm przyspie-
szen. Temu wtasnie celowi ma stuzy¢ wiréwka, w kto-
rej codzienny trening utrzymywatby przystosowanie
do normalnej grawitacji. Za wiréwkg znajdujg sie po-
mieszczenia mieszkalne zalogi. W jednej czesSci tego
-.egmentu umieszczono jadalnie i kuchnie, urzgdzone
na wzo6r odpowiednich pomieszczen w todziach pod-
wodnych.

Program badawczy, ktéory ma byé przeprowadzany
w stacji MORL, obejmuje szeroki wachlarz dziedzin
I zagadnien. Zostal on podzielony na dzial zastoso-
wan dla praktyki ziemskiej, dzial obronny, dzial
przyszio$Sciowych lotéw kosmicznych 1 dzial nauk
zwigzanych z Kosmosem. Bioastronautyka zawarta
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jest w tym ostatnim dziale, chociaz problemy biolo-
giczne i medyczne reprezentowane sg rowniez w in-
nych czes$ciach programu. Jest zrozumiate, ze w za-
leznosci od opracowywanych w stacji zagadnien be-
dzie planowane jej wyposazenie, co moze w duzym
stopniu rzutowaé¢ na szczeg6ly konstrukeji i na kosz-
ty ogdélne. We wstepnych studiach wybrano 163 prob-
lemy jako kierunki priorytetowe, ktérych stopniowe
rozwigzywanie przewiduje sie na najblizsze dziesie-
ciolecia. Dzial nauk kosmicznych obejmuje 53 prob-
lemy, z czego 23 przypada na bioastronautyke. Prze-
widuje sie, ze dzial ten bedzie zabezpieczany po-
wierzchnig aparaturowsg, wynoszacg 32,59, calej po-
wierzchni oraz ze 30,39, czasu pracy zalogi bedzie
zwigzane z opracowywaniem zagadnien astronomicz-
nych, astrofizycznych, bioastronautycznych i z nauk
fizycznych.

Zmieszczenie w jednym programie wielodyscyplinar-
nych zagadnien badawczych wytwarza duze trudnosci
aparaturowe i kilopoty z doborem specjalistow. Z ko-
niecznosci w takich wypadkach kazdy czlonek zatogi
musi byé przeszkolony w kilku dziedzinach nauki, co
nie daje gwarancji dobrego opanowania zagadnien
specjalistycznych zwigzanych z opracowywanym tema-
tem. Stad ostatnio coraz wiecej moéwi sie o specjali-
stycznych stacjach orbitalnych, w ktérych program
badawczy byiby zawezony do jednej lub najwyzej kil-
ku, lecz powigzanych ze sobg dziedzin nauki. Row-
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niez w bioastronautyce rozwaza sie problemy budowy
specjalistycznej stacji orbitalnej, na pokladzie ktorej
zgromadzona aparatura moglaby zapewnié¢ prowadze-
nie szerokich i pogilebionych badan z biologii i me-
dycyny kosmicznej. Projekt takiej stacji, opubliko-
wany po raz pierwszy w 1969 r., zostal opracowany
przez Lockheed Aircraft Corporation na zlecenie
amerykanskiej NASA.

Orbitalne Laboratorium Biomedyczne (Orbital Biome-
dical Laboratory) ma stuzyé jako baza naukowa,
w ktérej zostang opracowane podstawowe zagadnie-
nia dalszych lotéw kosmicznych. Autorzy tego pro-
jektu przyjmuja, ze dotychczasowe loty nagromadzilty
olbrzymi materiatl faktologiczny, ktéry nie moze byé
uporzadkowany bez przeprowadzenia specjalnych ba-
dan w przestrzeni kosmicznej. Do tego celu na poktla-
dzie stacji zaplanowano umieszczenie odpowiedniej
aparatury pomiarowej zgrupowanej w 4 zespotach:
fizjologiczny, biochemiczny, wydolno$ciowy i przetwa-
rzania danych (tabl). W skiad tych zespoléw wcho-
dzg urzadzenia, ktére pozwalajg wykonywaé szczego-
lowe analizy wszystkich zasadniczych zagadnien roz-
patrywanych obecnie w bioastronautyce.

Wszystkie zespoly zostaly scalone w sposdéb panelowy,
aby mozna bylo je w razie potrzeby wymienié. Prze-
widuje sie umieszczenie na stale tylko takiej specy-
ficznej aparatury, ktéra w kazdym locie bedzie wy-
korzystywana. Pozostale ,,panele” moga byé wymie-
niane w czasie lotu przez dostarczenie na stacje stat-
kiem transportowym odpowiedniego zestawu i usu-
niecie tg drogg zestawu zbednego. Oprécz stacji prze-
twarzania danych, zlozonej ze specjalnie przystoso-
wanych maszyn analogowych dla wartosciowania wy-
niké6w pomiaréw fizjologicznych, biochemicznych i wy-
dolnosciowych (w tym réwniez wydolno$ci psychicz-
nej) na pokladzie stacji jednorazowo zostanie umiesz-
czonych 7 zestawdédw aparatury. W sumie przewiduje
sie umieszczenie w stacji urzadzen, ktére w jednym
cyklu badawczym pozwolilyby wykonaé ocene ponad
170 parametré6w stanu czynnos$ciowego czlowieka lub
innegc obiektu biologicznego.

Stacja orbitalna, poza przeznaczeniem badawczym,
moze by¢ cenng bazg dla przyszlego ukladu ratow-
niczego. Obecnie, urzgdzenia ratownicze na wypa-
dek uszkodzenia statku kosmicznego przystosowane
sg do wykorzystania tylko w czasie startu. Z chwilg
opuszczenia Ziemi zaloga w zasadzie zdana jest wy-
lgcznie na wilasne sily. Czasem rozmiary uszkodzenia
mogg przekraczaé w zakresie ich usuwania mozli-
woséci lub umiejetnosci zatogi, czego przykladem moze
byé chociazby sytuacja wytworzona w statku ,,Apol-
lo” 13. Konieczne jest woéwczas udzielenie pomocy
z zewnatrz. Przypuszcza sie, ze alternatywnym roz-
wigzaniem moze by¢é umieszczenie w kazdej stacji
orbitalnej statku ratowniczego, ktéry mégiby w szyb-
kim czasie dotrze¢ do uszkodzonego statku. W przy-
szlo$ci przewiduje sie stacje badawcze kragzgce nie
tylko w bezposredniej bliskos$ci wokél Ziemi, lecz tak-
ze majgce bardziej wydluzone orbity, ktére tylko w
punkcie przyziemnym znajdowalyby sie we wzgled-
nej bliskoSci macierzystej planety. Sg réwniez czy-
nione plany umieszczenia laboratoriéw badawczych
na orbicie wok6l Ksiezyca i w innych miejscach
przestrzeni miedzyplanetarnej. Tego rodzaju stacje,
rozmieszczone w uporzagdkowanym systemie, bedg
doskonalg bazg dla przysztych statkéw ratowniczych,
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Tablica Funkcje fizjologiczne przewidziane do pomiaru w pierwszyeh
wersjach stacji orbitalne]

Gritpa l Liczba

Rodzaje paramet réw (najwaznlejsze)
parametréw parametréw
Fizjologia
hemodyna- 21 cz¢stosé tetna
mika ciénienic tetnicze skurczowe i roz-

kureczowe
objeto§¢ wyrzutowa 1 pojemnogé
minutowa serca
ciénienie zylne
elektrokardiogram
pletyzmogram
osexlogram tetniczy

uklad oddy- objetosd oddechowa

chania. pojemnoéé¢ zyciowa plue
maksymalna wentylacja pluc
czesto§é oddech6w
ci$énienie w drogach oddechowych
predko$é przeplywu powietrza
przez drogi oddcechowe
podatnoéé¢ pluc

uktad 7 elektroencefalogram
nerwewy elektromiogram
reakcja skérnogalwaniczna
Biochemia pobudliwo$¢ nerwowa (chronaksja)
metabolizm 60 pobér tlenu, maksymalny pobér

tlenu

wydalanie dwutlenku wegla
wsp6lczynnik oddechowy
wydatek energetyczny

enzymy przemiany materil we krwi
i w moczu

bilans weglowodanowy, thuszczowy,
bialkowy

bilans elektrolityczny, bilans wodny
mineralizacja ko$ci

funkcja nerek i watroby

hematologia

£
w

liczba krwinek

chromosomy leukocytarne
wlasciwoéci  blony komoérkowej
krwinek

uktad erytropoetyczny

mikrobio- s sklad zanieczyszczefi bakteryjnych
logia atmosfery
mikrobiologiczny skiad wydalin
miano przeciwcial w surowicy krwi

Endokryno- poziom katecholamin w surowicy

logia krwi
hormony kory nadnerczy we krwi
i w moczu
WydolnoScio- 33 czas reakcji

wa grupa testy psychologiczne osobowoSclowe

tremorometria

ergometria

préby czynnosciowe fizjologiczne
okreslanie tolerancji wybranych
czynnikéw érodowiskowych

Duze znaczenie mogg mieé stacje orbitalne jako bazy
treningowe astronautéw, uczestnikéw specjalnych lo-
toéw kosmicznych. Jak wspomniano wyzej, nie wszyst-
kie warunki, w jakich odbywa sie lot kosmiczny, mo-
ga byé pozorowane na Ziemi. Szczeg6élnie dotyczy to
warunkéw towarzyszgcych dlugotrwalemu lotowi.
Przygotowanie astronautéw do takiego lotu powinno
obejmowaé m. in. adaptacje do systemu ekologicz-
nego, zabezpieczajgcego bytowanie w warunkach nie-
wazkosci. A wiec — spos6b korzystania z poszcze-
g6lnych ogniw ukladu ekologicznego, usuwanie i wy-

c.d. na str. 34
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LAGADNIENIE
NAPEDU SAMOLOTU

TRENINGOWO-BOJOWEGO:

629.7.036.3

W artykule porédwnano te wlasno$ci sil-
nikéw jedno- i dwuprzeplywowych, kto-
re mogq wptywaé na wybdr rodzaju sil-
nika do napedu samolotu treningowo-
-bojowego, a mianowicie charakterysty-
ki w locie, ciezar i gabaryty, wlasnosci
eksploatacyjne oraz koszty wytwarzania
silnikéw. Przez okreSlenie réznic w osig-
gach samolotéw =z silnikami jedno-
1 dwuprzeplywowymi wykazano, z2e do
napedu samolotu treningowo-bojowego
nie nadajq sie silniki dwuprzeplywowe
o stosunku wydatkéw 2:1, a silniki dwu-
przeplywowe o mniejszych wartos$ciach
stosunku wydatkéw mogq zapewnié po-
wazniejsze korzySci jedynie wowczas,
gdy bedq mieé¢ maly ciezar 1 gabaryty
oraz prostq konstrukcje.

SILNIK JEDNO- CZY DWUPRZEPLYWOWY?

Dotychczas brak jest jednolitego pogladu na temat,
jaki rodzaj napedu poddiwiekowych samolotéw tre-
ningowo-bojowych jest korzystniejszy: naped silnika-
mi jednoprzeplywowymi czy silnikami dwuprzepty-
wowymi. Wynika to stad, ze tak silniki jednoprzepty-
wowe, jak 1 dwuprzeplywowe majg swoje wady i za-
lety oraz z braku powazniejszych do$wiadczen z eks-
ploatacji samolotéw treningowo-bojowych z silnikami
dwuprzeplywowymi.

Problem jest tym trudniejszy do rozstrzygniecia, ze
inne wymagania stawia sie przed napedem samolotu
treningowego, a inne przed napedem samolotu bojo-
wego, w tym przypadku — samolotu bezposredniego
wsparcia. Zresztg roéwniez rodzaj napedu samolotu
bezpos$redniego wsparcia bedzie zalezal od przyjetej
koncepcji samolotu (moze tu by¢ brany pod uwage
réwniez naped $miglowy).

Ogoblnie mozna powiedzieé¢, ze w przypadku samolotu
treningowego b. wazne jest mozliwie mate zuzycie
paliwa, od ktérego bezposrednio zalezg koszty szko-
lenia. Natomiast w przypadku samolotu bezposred-
niego wsparcia istotna jest dlugos¢ startu, predkosé
wznoszenia, predko$¢ maksymalna i przelotowa oraz
zasieg (promien dzialania). Trzeba jednak pamietaé,
7e powyzsze osiggi nie sg bez znaczenia réwniez dla
samolotu treningowego do szkolenia zaawansowane-
go, a raczej o taki chodzi w niniejszym artykule. Dla
obu wersji samolotu wazny jest koszt silnikéw, koszt
ich napraw, latwo$¢ cbstugi i niezawodno$¢ pracy.

Jest rzeczg oczywistg, ze gdy chce sie poré6wnywac
ze sobg silnik jednoprzeplywowy i silnik dwuprze-
plywowy, to trzeba braé¢ pod uwage silniki reprezen-
tujagce ten sam poziom techniczny, zaréwno jezeli
chodzi o gazodynamike silnika, jak jego konstrukcje,
technologie i zastosowane materiaty.

Celem niniejszego artykulu jest omowienie i porow-
nanie ze sobg tych wtasnosci silnikow jedno- i dwu-
przeplywowych, ktoére mogg decydowaé o wyborze
rodzaju silnika do napedu samolotu treningowo-bojo-
wego. Rozwazania dotycza samolotu dwusilnikowe-
go — zgodnie z obecnymi tendencjami w budowie
samolotow treningowo-bojowych — o maksymalnym
ciezarze startowym ok. 7000 kG. Zalozono, ze uzyte
do jego napedu silniki jednoprzeplywowe sg silnika-

mi jednowalowymi, a silniki dwuprzeplywowe maja
dwuzespolowg sprezarke oraz stosunek wydatkow
2,0:1 i 1,0:1. Zalozono dalej umiarkowane obcigzenie
stopni sprezarkowych silnikow.

1. Porownanie charakterystyk w locie silnikow

Charakterystyczng cechg silnika dwuprzepltywowego
jest stosunkowo mala predko$¢é wylotowa czynnika
przy jego stosunkowo duzym wydatku. Wprawdzie
dzieki temu silniki dwuprzeplywowe wykazujg mate
jednostkowe zuzycie paliwa w warunkach startowych,
lecz roéwnoczesnie powoduje to szybki spadek ciggu
silnika ze wzrostem predkosci lotu, czemu towarzyszy
rownie szybki wzrost jednostkowego zuzycia paliwa.
Taki przebieg ciggu i jednostkowego zuzycia paliwa
wystepuje przede wszystkim na mniejszych wysoko$-
ciach lotu, na wiekszych wysokos$ciach przebiegi te
sa korzystniejsze i bardziej zblizone do przebiegu
osiggow silnikéw jednoprzeptywowych. Fakt ten wy-
nika z dwoch przyczyn. Jedna, to wzrastajgcy z wy-
soko$cig lotu sprez w obu kanatach silnika, dzieki
czemu nastepuje wzrost predkosci wylotowej czyn-
nika w kanalach, a tym samym zmniejszenie wply-
wu predko$ci lotu na cigg. Druga przyczyna jest zwig-
zana z wla'éciwoécia sprezarki dwuzespolowe] polega-
jaca na wzroscie rzeczywistej predkosci obrotowej
zespolu niskiego ci$nienia (w tym przypadku wenty-
latora) ze spadkiem temperatury na wlocie silnika,
tj. ze wzrostem sprowadzonej predkosci obrotowej obu
zespolow; powoduje to oczywiscie wzrost ogodlnego
sprezu oraz wydatku powietrza.

Jak wiadomo, charakterystyki silnika dwuprzepltywo-
wego zalezg przede wszystkim od stosunku wydatku
czynnika przez kanal zewnetrzny do wydatku czyn-
nika przez kanal wewnetrzny i wraz ze zmniejsza-
niem tego stosunku zblizajg sie do charakterystyk
silnika jednoprzeptywowego.

Na rysunkach 1, 2, 3 i 4 przedstawiono przebiegi cig-
gu i jednostkowego zuzycia paliwa w zaleznos$ci od
liczby Macha i wysokosci lotu dla startowych i przelo-
towych warunkoéw pracy silnika jednoprzeplywowego
o ciggu 1500 kG, sprezu ok. 5:1 i temperaturze przed
turbing ok. 860°C. Na rysunkach 5, 6, 7 i 8 pokazano
analogiczne wykresy dla silnika dwuprzeplywowego
o ciggu 1500 kG, sprezu ogdélnym ok. 8:1, temperatu-
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1. Zaleznosé¢ ciggu silnika jednoprzeplywowego od predkosci
| wysokosci lotu dla startowych warunkéw pracy

h=0km

2. Zaleznos$¢ jednostkowego zuzycia paliwa silnika jedno-
przeptywowego od predkosci i wysokosci lotu dla startowych
warunkoéw pracy
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3. Zaleznos$¢ ciagu silnika jednoprzeplywowego od pred-
Ikosci i wysokosci lotu dla przelotowych warunkéw pracy
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4. Zaleznos¢ jednostkowego zuzycia paliwa silnika jedno-

przeplywowego od predkosci i wysokosci lotu dla przelo-
towych warunkoéw pracy
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5. Zaleznos$é¢ ciagu silnika dwuprzeplywowego o stosunku
wydatkow 2:1 od predkosci i wysokosci lotu dla startowych
warunkow pracy
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6. Zaleznos$¢é jednostkowego zuzycia paliwa silnika dwuprze-
plywowego o stosunku wydatkéw 2:1 dla startowych wa-
runkoéw pracy
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7. Zaleznosé ciagu silnika dwuprzeptywowego o stosunku
wydatkoéw 2:1 od predkosci i wysokosci lotu dla przelotn-
wych warunkoéw pracy
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8. Zalezno$¢ jednostkowego zuzycia paliwa silnika dwuprze
plywowego o stosunku wydatkéw 2:1 dla przelotowych wa-
runkoéw pracy
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9. Zaleznos$¢ ciggu silnika dwuprzeplywowego o stosunku
wydatkow 1:1 od predkosci i wysokosci lotu dla startowych
warunkéw pracy

/.2|

T T T T T T T 1

! ‘ ] I. | | peokm
17 ! i ."j'-m -—]

L

) 4 n—
- |
< g9 . 4
08 _T
az | !
4sg 02 04 06 a8 Mo 0

10. Zaleznosé jednostkowego zuzycia paliwa silnika dwu-
przeptywowego o stosunku wydatkow 1:1 od predkosci i wy-
sokosci lotu dla startowych warunkoéw pracy
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11. Zaleznos$¢é ciggu silnika dwuprzeptywowego o stosunku
wydatkow 1:1 od predkosci i wysokosci lotu dla przeloto-
wych warunkow pracy
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12. Zalezno$é jednostkowego zuzycia paliwa silnika dwa-
przeptywowego o stosunku wydatkéw 1:1 od predkosc: i wy-
soko$ci lotu dla przelotowych warunkoéw pracy
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13, Przyrost jednostkowego zuzycia paliwa spowodowany
zabudowg silnika w zaleznosci od stosunku wydatkow

rze przed turbing ok. 900°C i stosunku wydatkow
2:1, a na rysunkach 9, 10, 11 i 12 — wykresy dla sil-
nika dwuprzeptywowego o stosunku wydatkow 1:1.
Nalezy tu dodaé, ze przedstawione na powyzszych
wykresach przebiegi jednostkowego zuzycia paliwa
odnoszg sie do silnik6w niezabudowanych. Zabudo-
wa silnika powoduje zaréwno straty w strumieniu
powietrza doprowadzanego do silnika, jak i zwieksza
opory szkodliwe samolotu, ktére mogg by¢ wyrazone
w postaci zwiekszonego jednostkowego zuzycia pali-
wa. O ile wzrost jednostkowego zuzycia paliwa spo-
wodowany wewnetrznymi stratami zabudowy mozna
pomingé, to straty zewnetrzne powinny byé uwzgled-
nione, poniewaz inaczej ksztaltujg sie one dla silnika
jednoprzeptywowego i inaczej dla silnika dwuprzepty-
wowego. Niestety, zagadnieniu temu poswiecono mato
uwagi ograniczajagc sie w praktyce do dosy¢ arbitral-
nego zwiekszania obliczeniowych oporow szkodliwych
samolotu w celu uwzglednienia wplywu zwiekszonych
gabarytow silnikéw dwuprzeptywowych. Proby bar-
dziej szczego6lowego opracowania zagadnienia wplywu
zabudowy (w gondolach) obu rodzajow silnikow na
opor szkodliwy samolotu (na jednostkowe zuzycie pa-
liwa) dokonata firma Bristol Siddeley. Uzyskane wy-
niki przedstawiono na rys. 13. Odnoszg sie one do
silniké6w — jednoprzeptywowego i dwuprzeptywowe-
go — o tym samym ciggu w warunkach prze-
lotowych na wysokosci 11000 m i przy Ma = 0,8.
Z rysunku 13 widaé, ze o ile zabudowa silnika jed-
noprzeptywowego zwieksza jego jednostkowe zuzycie
paliwa o ok. 3%, to zabudowa silnika dwuprzepty-
wowego powoduje wzrost jednostkowego zuzycia pa-
liwa o ok. 6%, w przypadku silnika o stosunku wy-
datkow 2:1 i o ok. 5%, w przypadku silnika o sto-
sunku wydatkoéw 1:1.

2. Porownanie ciezarow i gabarytow silnikow

Czesto mozna stysze¢ twierdzenie, ze silniki dwuprze-
plywowe sg lzejsze od silnikéw jednoprzeptywowych.
Twierdzenie takie jest tylko woweczas stuszne, gdy

. poréwnuje sie ze sobg silniki dwuprzeplywowe z sil-

nikami jednoprzeptywowymi 2z dwuzespolowg spre-
zarkg (a wiec silniki o wiekszym ciggu), a i to tylko
w przypadku silnikéw o jednakowym ciggu starto-
wym. Trzeba bowiem pamietaé, ze ciezar ukladu
niskiego ci$nienia silnika jednoprzeplywowego z dwu-
zespolowg sprezarkg, a wiec sprezarkg niskiego cisnie-
nia z turbing niskiego ci$nienia, wal, wezly lozyskowe
i korpusy stanowig ok. 309, ciezaru calego silnika.

15



1000 s e —

k6] |~~~ .
Lo e |

' |
% Yy *00.0‘” & ;-/I
Wiy K%,:w\
% /‘{}fﬂ'}f é{éjﬁ&w//

K 7
500 :

o N N

M

N\ NN

SR

N \ \\\‘ ?\ N ‘\\ \
\‘&\\ N \\\1 N -\_\\\xé\\‘ < \\\ \

o g 5

750

i/l
/

N
i
5“!

Ciezar

N\

N
‘A

250

Stosunek wydatkow

14. Poroéwnanie ciezaru silnikéw jedno- i dwuprzeptywowych
z dwuzespolowg sprezarkg o jednakowym ciggu startowym

Silnik dwuprzeplywowy o tym samym ciggu starto-
wym ma mniejszg, a wiec 1zejszg wytwornice, dluzsze
sg tylko lopatki sprezarki niskiego ci$nienia, a jako
zesp6l dodatkowy dochodzi stosunkowo lekka ostona
kanalu zewnetrznego. W zwigzku z tym poczynajac
od stosunku wydatkéw ok. 1:1 ciezar silnika dwuprze-
plywowego jest mniejszy od ciezaru silnika jedno-
przeplywowego o tym samym ciggu startowym
i zmniejsza sie jeszcze bardziej wraz ze wzrostem
stosunku wydatkéw, co wyraznie jest widoczne na
rys. 14.

Jezeli natomiast poréwnuje sie ze sobg silniki o jed-
nakowym ciggu w warunkach przelotowych lub —
co w przypadku samolotu bojowego byloby stuszniej-
sze — w locie z maksymalng predkos$cig przy ziemi,
porownanie wypada zdecydowanie na niekorzy$é sil-
nika dwuprzeplywowego, ktérego cigg startowy musi
byé woéwcezas zwiekszony w poréwnaniu z ciggiem
silnika jednoprzeplywowego i to tym bardziej, im
wiekszy Jjest stosunek wydatkow silnika. W tym
przypadku wymiary wytwornicy silnika dwuprzepty-
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Stosunek wirlnterim

15. Poréwnanie ciezaru silnikéw jedno- i dwuprzeptywo-
wych 2z dwuzespoiowg sprezarkg o jednakowym ciggu
w warunkach przelotowych (h = 11 km, Ma = 0,8)
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wowego sg praktycznie niezalezne od jego stosunku
wydatkéw, natomiast wzrastajg wraz ze wzrostem
stosunku wydatkéw wymiary, a wiec i ciezar, ukladu
niskiego ci$nienia. Pokazuje to wykres na rys. 15.

Wykres ten dotyczy silnikébw o jednakowym ciggu
w warunkach przelotowych na wysokos$ci 11000 m
i przy Ma = 0,8 i podobnie jak poprzedni zostal za-
czerpniety z opracowan firmy Bristol Siddeley.

Nietrudno wykazaé, ze w przypadku silnikow
0 mniejszym ciggu — do ok. 2000 kG — a wiec wow-
czas gdy silniki jednoprzeplywowe wykonuje sie z re-
guly w ukladzie jednowalowym (z jednozespotowg
sprezarkg), silniki dwuprzeplywowe s3g ciezsze od sil-
nik6w jednoprzeplywowych nawet woéwczas, gdy po-
rownuje sie ze sobg silniki o jednakowym ciggu star-
towym i gdy bierze sie pod uwage silniki dwuprze-
plywowe najnowszej generacji. I tak, silnik dwuprze-
plywowy SNECMA/Turbomeca ,Larzac” 04 (wersja
wojskowa) ma ciezar 265 kG przy ciggu 1350 kG,
a wiec jego ciezar jednostkowy wynosi 0,196 kKG/kG,
silnik Garrett AiResearch TFE731 — 283 kG przy
ciggu 1580 kG, co daje ciezar jednostkowy 0,178 kG/kG,
Avco Lycoming ALF-301 — 285 kG przy ciggu 1315 kG,
tj. ciezar jednostkowy 0,216 kG/kG, a najprostszy
z nich silnik UACL JTI15D (ma on jednostopniowy
wentylator i jednostopniows sprezarke odsrodkows) —
220 kG przy ciggu 1000 kG, czyli ciezar jednostkowy
0,22 kG/kG. Silnik dwuprzeplywowy starszej generacji
AI-25 o ciggu 1500 kG ma ciezar az 350 kG, a wiec
jego ciezar jednostkowy wynosi 0,237 kG/kG, mimo
ze caly zesp6l wentylatora i zespdl sprezarki tego
silnika zostaly wykonane z tytanu. Silniki jednoprze-
plywowe General Electric J85 (oznaczenie wersji cy-
wilnej CJ610) majg ciezar 185 kG przy ciggu 1300—
1400 kG, a wiec ich ciezar jednostkowy zawiera sie
w granicach od 0,142 do 0,132 kG/kG. Réwnie matly
ciezar jednostkowy majg silniki Pratt and Whitney
J60 (JT12). Gorzej przedstawiajg sie pod tym wzgle-
dem silniki rodziny ,Viper” dawnej firmy Bristol
Siddeley. Najnowszy z nich, ,,Viper” 600, ma ciezar
jednostkowy ok. 0,19 zG/kG (cigg ok. 1850 kG, ciezar
ok. 350 kG). Nalezy jednak pamietaé, ze zaréwno sil-
niki J85 i J60, jak i silniki ,,Viper” byly projekto-
wane w latach pieédziesigtych. Obecnie — przy wy-
korzystaniu najnowszych metod w projektowaniu
sprezarek i turbin — byloby mozliwe opracowanie
silniké6w jednoprzeplywowych rozwazanej Kklasy cig-
gu o jeszcze mniejszym ciezarze jednostkowym.

Stosunkowo dokladnie mozna ujaé¢ zagadnienie roéznic
w S$rednicach obu rodzajow silnikéw. Pomocna jest
tu prosta zalezno$é miedzy wydatkiem powietrza przez
silnik a $érednicg wlotu sprezarki (wentylatora):

(k — wspodlczynnik proporcjonalnosci zalezny od me-
tod projektowania sprezarki lub wentylatora i przy-
jetych obcigzen stopni, w szczegdélno$ci pierwszego
stopnia). Wydatek silnikéw jest odwrotnie proporcjo-
nalny do ich ciggu jednostkowego. Mozna przyjaé, ze
cigg jednostkowy wynosi przecietnie 60 kG/kG/s dla
silnika jednoprzeplywowego, 35 kG/kG/s dla silnika
dwuprzeplywowego o stosunku wydatkow 2:1 i 43
kG/kG/s dla silnika dwuprzeplywowego o stosunku
wydatkow 1:1. Wynika stad, ze $rednica wlotu silnika

cd. na str. 24
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Odnowa
Katastrofy lotmcze — B Dostatm f
Polskie linie lotnicze ,,Lot”’. Ocena i nowe na-
dzieje — B. Dostatni 5 +
Ergonomia w lotnictwie — Z Jethon
Historia kongresow technikéw polskich ..
Budowaé samoloty Babiejczuk,

czy nie? — J.
B. Dostatni ¢ ¥
Veritas vincit .
Radziecki przemysl lotmczy — J Bable.]czuk .o
Statystyczny przeglad danych dotyczgcych parku
lotniczego, polaczen 1 przewozdéw towarzystw
lotniczych, cztonkéw IATA: Europa
Ameryka Poélnocna

VI Kongres Technikéw Polsklch
Trybuna Lotnikéw

Polski przemyst lotniczy — nowe nadzieje —
J. Babiejczuk, B. Dostatni 5

Bez kadr przemyst lotniczy bedz1e kalek1 — E.
Marganski, A. Glass . —
Mozliwos$ci polskiego przemyslu lotmczego — A.
Glass, E. Marganski 5 0. o
Polskie Linie Lotnicze ,,Lot”. Ocena i nowe na-

dzieje — B. Dostatni

Drogi polskiego lotnietwa .

Wnioski i postulaty z przedkongresoweJ dyskusn
Przemyst lotniczy

Lotnictwo cywilne .

Trudnosci kxerowama' wspolczesnym przemyslem
lotniczym — E. Marganski
Sentymenty, ambicje i rozsqdek — H Oltarzewskl

Dekret nie spetnionych nadziei .

Sprawozdanie z narady naukowo- techmczneJ ,,Pro—
blemy szkolenia kadr lotniczych” .
Przygotowania lotnikoéw do VI Kongresu Techm—
kow Polskich .

Historia kongresow techmkow polsklch .
Problem lotniczych silnikéw ttokowych w Polsce
— S. Szczecinski

refleksie .

Spostrzezema i Kazimierz Szumiele-
wicz . 5

Gtos w dyskusji Sekcji VI — mgr mz Aurehusz
Misiorek, w1ceprzewodmczacy Sekc_u Lotni-
czej SIM'P

Glos w dyskusji Sekcn XII — mgr mz Zdzxslaw
Hyla, Czlonek Sekciji Glowne] Komunika-
cji Lotniczej SITK L

Glos w dyskusji Sekeji XII — mgr mz Eligiusz
Kotlodzinski, przewodniczacy Sekcji Glow-
nej Komumkach Lotniczej SITK . .

Glos w dyskusji Sekcji XII — mgr Czestaw Gaga-

jek, przewodmczqcy Gru Lotmcze Sek-
cji . XII SITK . ol : -ek

Sylwetki

Polskich Konstrukioréw Lotniczych

Stefan Drzewiecki (1844—1938) — J. Kedzierski
Stefan Kozlowski (1888—1963) — J. Kedzierski
Jerzy Dabrowski (1899—1967) — J. Kedzierski _

Szczepan Jan Grzeszczyk (1901—1967) — J. Ke-
dzierski . . . . . . . . H
Wiadystaw Zalewski — J. Kedzierski

18

Nr  Str
5 23
10—11 40
i 15
| 25
6 II okt.
8 24
9 21
10—11 86
10—11 29
10—11 30
1 40
3 1
S 19
7 1
7 15
8 13
9 1
9 II okt.
10—11 T
10—11 71
12 40
1 IV oki.
3 34
4 II oktl.
4 11
5
6 |
7 1
8 1
8 3
8
8 5
8 7
8 11
8 12
8 13
8 13
10—11 15
12 1
12 3
12 5
12 6
12 il
2 35
3 33
5 37
9 36
10—11 62

Z Historii Polskiego Lotnictwa

Na marginesie pierwszych pokazow lotniczych w
Warszawie 1909 r. — S. Januszewski .

Warszawskie ,,Dni Awiacyjne” — S. Januszewsk1
Wspomnienie pos$wigcone spotecznej dz_lalalnosm
inzynier6w i techniké6w polskiego lotnictwa -
T. Kostia - ] . F E
Wspomnjenie poswigcone spotecznej dziatalnosci
inzynierobw i technikéw polskiego lotnictwa —
T. Kostia — dokonczenie '

Adolph Pegoud — tworca akrobacji lotniczej nad

Warszawag — S. Januszewski

N

L]

r st

37

U 36

9 26

10—11 57

10

Lotnicze przedsiebiorstwa swiata

Lufthansa
Rozmowa 2z dyrektorem przedstawunelstwa Skan-
dynawskich Linii Lotniczych SAS — B. Dostatni,
M. Klara Szurmak

Rozmowa z dyrektorem przedstawmxelstwa Holen—
derskich Linii Lotniczych KLM . .
Rozmowa z dyrektorem przedstaw1c1elstwa
India” — M. Klara Szurmak, B. Dostatni .
Rozmowa 2z dyrektorem przedstawicielstwa Bul-
garskich Linii Lotniczych ,,Balkan’” — M. Klara
Szurmak, B. Dostatni

LAILD

Lotnicze porty Swiata

Amsterdam Schiphol w roku 2000
Helsinki : i
Singapur — Paya Lebar

Sydney/Kingsford Smith
Kopenhaga — Kastrup
Melbourne/Tullamarine

. 10

2

7

—11 64

IV okt

27

8 III okt

]

38

-1 7

Z dziatalnosci SL. SIMP wszystkie numery II okl.
KRONIKA 1 III okt
2 34
3 36
4 skrz.
5 40
7 26
8 II'i III skrz.
9 II oki.
10—11 IIiIII okt.
Z dziatalnosci SG KL SITK 12 II oki.
L] L] L]
Narady. Konferencje. Wnioski
Budowa lotniska cywilnego dla Troéjmiasta 1 IIT okl
Lotniczy transport towarowy T i oa wila 2 35
Komunikacja lotnicza dla Krakowa i Podtatrza : 3 35
Calodobowa eksploatacja lotnisk 6 II okt
Sprawozdanie z narady naukowo- techmczne] ,,Pro-
blemy szkolenia kadr lotniczych” 8 12
Przygotowania lotnik6w do VI Kongresu Techm—
k6w Polskich s . ] 13
L] 1 4 L]
Wiadomosci z terenu
Wystawa racjonalizatorska — H. Misiak i i 34
Z dziatalno$ci SL SIMP przy OW w Bydgoszczy
— H. Misiak 3 35
Z dziatalnosci Kola SIMP w WSK Sw1dmku
A. Hadrawa . v 3 3
Mielec wierny lotmctwu — Z. i v 4 II okl.
Nasze S$widnickie XX-lecie — A. }Iadrawa .6 40
Konferencja $miglowcowa w Swidniku 12 23
1 4 L] L]
Nowosci techniczne
Samolot AMD ,,Mirage” F1 — W. K. 1 29
Samolot odrzutowy na Kkrotkie i ]oka]ne trasy
VFW614 — W, K. . 3 1 30
Samolot szkolny z mtegralnym napedem — W. K. i 31
Dostawy samolotéw szkolnych ,,U1rapuru” -
W. K. : i 5 f T | 31
Hiszpanski samolot COIN — W. K. I 31
Nowe szczegbly na temat argentynskiego samo-
lotu szturmowego — W. K. . . 1 31
Amerykanski projekt samolotu COIN — W K L1 32
Szybki $miglowiec firmy SIAI-Marchetti — W.K. 1 32
Silniki nos$ne Rolls-Royce RB.202 — W. K. 1 33
Silniki dwuprzeptywowe Avco Lycoming — W.K. 1 33
Zmniejszenie dymu w gazach wylotowych silnika
Rolls-Royce RB.211 — W. K. R | 33
Nowe prOJekty transportowcow kosmloznych —_
. . il 33
Zabeszeczeme komumkacJ1 lotmczeJ za pomoca
systemu satelitarnego — W. K. . = I 34
Satelita metearologiczny ,,Nimbus” 4 — W. K. S 33



Doswiadczalne
.. Mariner”’
K.

pPotwierdzenie za

omo
Jednego z praw teoru b ¢a sond

wzglednosSci —

Sonda sioneuna Hellos” — W K et 2

ggz;lzny\i]ié]slgsrprdokgrar; badan kosmlczm}ch — W K.

odka osmiczne = .

%gnklwa stoneczne Telefun}«:exg'lo—wwmdlaCh W
YKrywanie turbul

it encji za

N

Domoca lasera —

Urzadzem’a do ochrony samolotow — W. K.
lotmtze na pustyniach i w dzunglach

Pr?yr7.ad do wykrywama k '

oroz i — W. l
gt';lu\{vame naprezen za pomoca cjirgan — A\. G.
“Y‘aé\f{lczny bombowiec naddzwiekowy B-1
Nowa wersja samolotu
Samolot odrzutowy na
ker Siddeley — W. E
Pvrn_]ekt samolotu turystycznego STOL — W.' K:
Nowe wersje samolotu SAAB-105X — W. K.

,,Skyvan”.— W K.
linie lokalne firmy Haw-

Ulepszona wersja samolotu . Harrier” — W. K.
‘A;vnglle{lskl odpowiednik samolotu ,»Alpha Jet”
Nowe S$miglowce Sxkorsky ego-—.w.. K '
‘l‘esp?{l napedowy Volkswagen ,,Zyklon” 180 =
Prace ‘\IBB nad elektrycznym na d -
W — O et y pedem rakleto
;\Vllka informacji na temat angiels‘kich satelit(’)w
. K. H '
90-dniowa proéba uktadu 7apewmajacego warunk1
zyvcia w stacjach kosmicznych — K.

Projekt orbitalnej stacji ksxel.ycowej = W K.

Obrazowy wskaznik parametréow silnikow— W. K.
Rejestrator lotu Leads 200 — W. K. P
Autocysterna o pojemnosci 87 tys. litrow — W. K.
T‘l‘n7cli(agarka do produkcji samolotow ,,TriStar’’ —

Japonski odr7utowy samolot transportowy-—w K

Samolot turyqtyczny ze sztucznego tworzywa —
w. K. i i i } : 1 h } i
Samolot amatnrskl o uktadzie delta — W. K.
Projekt odrzutowego samolotu pasazerskiego

\" STOL firmy Hawker Siddeley — W. K.
Bacdania tunelowe skrzydta odrzutowego ADAM —
w. K. .
sm1glow1rmkow — W. K.

Badania
Lekki smiglowiec z dwoma silnikami — W. K.
Rotojet — nowa koncepcja $Smiglowca — W. K.

Nowy silnik tlokowy o mocy 60 KM — W. K. ;
Projekt budowy holenderskiego satelity — W. K.
Bezzalogowa stacja orbitalna — W. K. , i

Projekt zalogowej stacji orbitalnej firmy '\/IcDon—

nel Dougias — W. K.

Projekt stacji badawczej na K51ezyCL1 — W. K.
Sonda do badan Wenus i Merkurego — W. K.
Satelita geodezyjny jako punkt odniesienia
w. K. i
Pomocniczy 7e§pol napedowy do samolotu ,,Con—
corde’” — . - s
Rzutnik trasy ~\‘\T/ASN99 — W. K.

STOL — W. K.

Japonska amfibia F
,,Islander”—w K

Trzysilnikowy Britten-Norman

Prace nad bezpilotowymi samolotami bojowymi —
WwW. K. ; - ; ; 4
Stoisko do badane wirnikéw $miglowcowych =
Ww. K. 5 } i s
Pocisk kierowany Contraves ..Vulcano” — W. K.
Wentylator z przestawialnymi topatkami do sil-
nikow dwuprzeplywowych — W. K. .
Proby silnika $miglowcowego AiResearch TSE231
— W. K. a
Silniki PT6T do Smiglowcow S- 78 — W. K. '
Angielsko-belgijsk! teleskop kosmiczny — W. K.
Wtosko-amerykanska wspoipraca w badaniach
Kosmosu wW. K. SRR AR & 4
Program ,,Eole” — W. K. . . . .
Amerykansko-japonska wspélpraca w badaniach
Kosmosu WwW. K. i
Metoda poszukiwania wody na K51ezyCL1 — W. K.
Projekt transportowca kosmxcznego z napedem
atomowym — W. K. L. =
Umowa na rozwo6j satelity do wykrywama zaso-
béw Ziemi — W. K. . .
Stabilizowany celownik do Emiglowcéw — W. K.
Fluidykowy wzmacniacz — W. K. '
Uklad regulacji ciagu ze wskaznikiem parame—
trow silnika — W. .
Antykolizy jne urzadzeme dla samolotéw cywil-
nych — K. . . .ol
Miniciagnik do samolotow — W. K.

Pojazd dowozacy pasazerow do samolotow—W K.
Samolot szturmowy McDonnell Douglas A-4M
,Skyhawk” — W. K.
Miedzynarodowy samolot
Proby w locie drugiego prototypu
go samolotu COIN — w. K.
samolot STOL do eksploatacji
W. K.
Samolot amfibia

myéli-wski — W K.
argentynskie-

w dzunglach

,,Spectra” — W. K.
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Str.

35
35
33
36
33

36
33
35
37

37
37
38

27
28

28
23
29
29

30
30

31
32
32

33
33
33

o
Kl

34

31
23

29
30
30
30
31
31
31

oz
i
11
32
32
32
30
31
32

32
32

33
33
33

34
34

34
34

30

31
31

Szybki $migiowiec Sikorsky S-67 — W. K.
Opancerzony S$miglowiec rozpoznawczy — W. K.
Proby w locie czechoslowackiego turbinowego sil-
nika sSmigiowego M-601 — W. K. B

Projekt transportowca kosmicznego North Ame-

rrcan Rockwell — W. K. ., 1
Baza ksiezycowa dla dwoéch astlonautow — W. K.
Symulator do samolotu treningowego — W. K.
Urzadzenie nawigacyjne Wilcox — W. K.

Pilot automatyczny do $miglowcow — W. K. |
Projekt lotniska STOL na wodzie — W. K.
Rozwoéj konstrukcji lotniczych z tworzyw sztucz-
nych — W. K. "

Samolot ,,Nimrod”’
wodnych — W. K. : [P
Wersja STOL samolotu . Hercules” — W. K.
Proby pwtotypu ,,Concorde’” z predkos$ciami Ma =
=2 S |

do zwalczania okreti)w pod-

Proby w locie samolotu SNIAS ,,Corvette” .
wW. K. ' L

Pierwszy prototyp samolotu AMD ,,Falcon” 0
W. K. i + " gy
Najnowsza werSJa samolotu Z-526 — W. K.
Nowy wloski samolot turystyczny — W. K.

Proby wodnop}atowca z poduszkg powxetrzna e
Szybki sm1gloW1ec ,,Turbodyne” 740 —_
Sprzezony Smiglowiec Bell 264B — W. K. .
Smiglowiec LAMPS firmy Kaman — W. K. .

Urzadzenie do odladzania wlotéw silnikow $mig-

WK.

towca ,,Sea King”’ — W. K.
Nowa metoda utrzymywania w gotowosm rak1et
na stale materialy pedne — W. K. . . . . .

Sondy do badania Jowisza — W. K. .

Plany BAC w dziedzinie transportowcow kosmicz-
nych — W. K. 5

Szczegotly meudanego anglelskmgo eksperymentu
kosmicznego — 5 8
Holenderski satelita ANS —_ W. K. ity
Samolot treningowo-bojowy SAAB-105 —
Dunski holownik szybowcow — W. K. .
Proby seryjnej wersji samolotu Vlggen”—w ]\
Wersja samolotu FIAT G. 91Y dla Szwajcarii —
w. K.

Nadkrytyczny profil skrzydla — W. K.

w. K.

Proby z wirnikiem ABC — W. K.

Najszybszy S$miglowiec — W. K. .

Proby silnika do samolotu F-15 — W. K.
Wyniki préob w Kosmosie silnikow Jonowych
W. K. i

Prace nad sxlmkamx hybrydowym1 — W. K. P
Urzadzenie bezwladnosciowe SAGEM MGC10 —
w. K. '

Samolot stuzbowy AMD .,,M.inifalcon”- — W. K.

Niemiecki projekt samolotu ,,roboczego” —W. K.
Projekt odrzutowego samolotu STOL na linie lo-
kalne — W. K.

Samolot turystyczny Aero Commander 112—W. K.
Amatorski samolot wyscigowy — W. K. H
Prace badawcze z zakresu samolotow hlperso—
nicznych — W. K. R L
Wiatrakowiec McCulloch J-2 — w. K.

Silnik z bimetalowym watlem — W. K.

Atomowy silnik rakietowy NERVA — W. K. .
Nadmuchiwany pojemnik towarowy — W. K.
Laser do ciecia i spawania metali — W. K.
Palnik laserowo-tlenowy — A. G.

Wyniki prac nad wysoko obcigzonymi promienio~

wymi sprezarkami i turbinami — W.

Projekt brazylijskiego samolotu transportowego —
W. K. "
Lekki w1elozadamm\y amolot amflbla STOL —_
Ww. K. : i
Nowa wezSJa samolotu rolmczego ,,Pawnee” =
W. K. +
Projekty samolotu szturmnwego AX — w. K. :
Belgijski bezzalogowy samolot rozpoznawczy —
w. K. s o 1 b Rl &
Proby w locie samolotu AMD , Milan” S-01 —
W. K. . . o S
Program budowv ,,luciszonego” silnika dwuprze-
plvwowego — W. K. i FRH ST R
Projekty pojazdow hlpersomcznych USAF =
w. K.

Atomowe tra'mportowce kosm1c7ne Lr‘ckheed
W. K.

Zav‘oodporne matenalv do budowy transportowca
kosmicznego — W.

Przeliczniki optyczne — A. G.

SfKamolot szturmowo-rozpoznnawezy FIAT G“IV
Taktycznv samolot mys§liwski Northron P.530 .,C'o-
bra” — W. K. ¥

Proby w lecie japonrskie®o odrzutowego samolotu
transportowego — W. K.

Samolnt transmortowy TIi-76 — \’V K.

Angielski nrojekt samolotu treningowo- bowo"'e—

g0 — W. K. .

Wirniki $migloweow z '~utomatyc7na kontro] sta—
nu tovat — W. K. . .

Nowy silnik dn rakietv ,,Scouf” — W. K. )

Francuski satelita D-2A — W. K. ;

Prace nad stacja orbitalna Skylab" —_ \V. K.

Satelita astronomiczny SAS-A — W. K.

Metoda otrzymvwania wodV z kamieri kslezyco-

wych — W. K. s

Nr  Str.
5 31
5 32
5 33
5 33
b} 34
5 34
3 35
5 35
5 35
5 36
6 34
G 35
6 35
6 36
[} 36
6 33
6 37
6 37
6 37
6 38
6 38
6 38
6 38
6 39
6 39
6 39
6 39
7 29
7 3
Z 1
7 32
7 32
7 33
7 33
7 33
7 34
7 34
7 39
8 k)
8 34
3 35
8 36
8 36
8 37
8 28
8 38
8 33
8 40
8 40
8 40
9 29
9 31
9 31
o 32
1y 39
9 33
] -5
1 H
9 34
9 35
9 35
9 33

10—1( 45

1n—31 48

1n—31 11

1n—*1 50
10—11 51

1n—1t1 51

1n—11 51

jn—11 51

1n—11 52
10—11 52
10—11 53

19



Sktadana antena naziemna do lacznos'ci z sateli—
tami — W. K. . +
Prace firmy CASA w dzxed-zxme astronautyk1 a

Ww. K.

Urzadzeme Iaserowe do prob samolotow-—w K.
,»Szybkie’’ obwody elektroniczne — W. K.
Nowy rodzaj zakretomierza — W. K. . =«
Swiatlowéd z aparatem fotograficznym — W. K.

10—11

10—11
10—11
10—11
10—11
10—11

33
53
34

54
55

Urzadzenie utatwiajace
cach — W. K.
Hamulec z tworzywa szOJonego .

Sieé nylonowa do skracania doblegu duzych sa-
molotow — W. K. . :
Przewodzgce tworzywa sztuczne — A. G.
samolot treningowo-bojowy ,,Alpha Jet” — w K.
silniki na Salonie Paryskim 71 — W. K.

lagdowanie na lotniskow-

ALFABETYCZNY SPIS AUTOROW

Babiejczuk Janusz:
Babiejczuk Janusz, Dostatni Bronistaw:
Polski przemyst lotniczy — nowe nadzieje
Babiejczuk Janusz, Dostatni Bronistaw:
_ . Budowa¢ samoloty, czy nie? . .
Babiejczuk Janusz, Dostatni Bronistaw:
plany przed komisjg sejmowg
Buczytko Tadeusz: Uwag1 o kolizji w ruchu lot-
niczym . .

Radziecki przemyst lotniczy

Lotnicze

C

Chojnacki Jan: Tradycja i organizacja polskiego
budownictwa lotniskowego w okresie mie‘
dzywojennym .

Chojnacki Jan: Ksztaltowanie lotmsk polsklch w
latach 1918—1939
Cze$é pierwsza:
wierzchnie sztuczne s
CzeS§é druga: Zapleoze techmczne han—

Pola wzlotow i na-

gary . .

Czesc trzecxa Instalacje. zabezpiecze-

nie inzynieryjno-maskownicze oraz ogolna

ocena Kkoncepcji i realizacji lotnisk
Dabrowski Kazimierz: Aquaplaning — zjawisko

i problem T T T i 3
Dostatni Bronistaw: Sytuacja techniczno-ekono-

miczna w transporcie lotniczym w 1969 r.
Dostatni Bronistaw, Zwierzyniski Jan: Kontenery
w lotniczym transporcie towarowym s
Dostatni Bronistaw: Polski przemyst Iotmczy —_
nowe nadzieje . . f
Dostatni Bronistaw: Katastroiy Iotmc\ze o
Badania marketingowe w transporme Iot-

niczym

Polskie 1m1e Iotmcze ,,Lot”. Ocena i no-
we nadzieje 9 T e, P .
Roamowa z dyrektorem Skandyna‘wskich
Linii Lotu SAS .

Metodyka badan marketmgowych w trans-
porcie lotniczym .
Rozmowa z dyrektorem przedstawmxelstwa
»AIr India” . & .

Dostatni Bronistaw: Rozmowa z dyrektorem przed-

stawicielstwa Bulgarskich Linii Lotniczych
,,Balkan” B el s .
Dostatni Bronistaw, Babiejczuk Janusz: Budowaé
samoloty, c¢zy nie?
Dostatni Bronistaw: Marketing w transporcxe lot~
niczym

Duleba Leszek: .Wlasnosm spreiyste ptyt sklejo-
nych z warstw ortotropowych

F

Filip J6zef: Instalacja hydrauliczna samolotu F-111

G

Gagajem Czestaw: VI Kongres Technikow Pol-
skich. Gtos w dyskusji XII Sekcji. .
Gilewski Kazimierz: Ksztatt samolotu naddzw1e—
kowego. Artykut dyskusyjny .
Glass Andrzej, Margansln Edward: Bez kadr prze-
myst lotniczy bed»zxe kaleki . .
Glass Andrzej, Marganski Edward: Mozlnwosci pol-
skiego przemystu lotniczego

Grodecki Marian: Elektroniczny system ratowm-
ctwa

Grodecki Marian: Ladowame samolotu jed'nomxej—
scowego z wykorzystaniem automatycznego
przelaczmka podzakresbw ARK-5 lub ARK-

-10
Gruszczynsk: Emll. Uszkod2ema czesei lotmczych
przez korozle . . ¥ .

20

Nr .Str.
10—11 %
4 1
9
12 38
4 2€
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KONFERENCJA SMIGLOWCOWA W SWIDNIKU

Organizatorami konferencji byli: Od- kami i wykresami) ujeto w 300-stronico-
dziat Sekcji Lotniczej SIMP w Lublinie wym skrypcie, stanowigcym cenny ma-
(z siedziba w Swidniku) oraz tamtejszy teriat idokumentacyjny. Obradom prze-
zarzad Oddzialu SIMP. Opieke i pomoc  Wodniezyli: kol. mgr inz. Wiodzi-
w organizacji i przeprowadzeniu kon- mierz Cieplak oraz mgr inz. Tadeusz

ferencji zapewnila dyrekcja WSK. Kostia. Rzeczowe wystapienia dyskutan-
Konferencja przedstawila przeglad no- tow poruszyly wiele jeszcze nie upo-
wosci w technice $miglowcowej. Dzieki rzgdkowanych problemow rzutujgcych
szeroko i wnikliwie opracowanym refe- na dalszy pomy$lny rozwoj tej dziedzi-
ratom oraz konstruktywnej dyskusji ny polskiego lotnictwa. Walory Kkonfe-
opracowano konkretne wnioski i postu- rencji podniosta Wystawa Postepu Tech-
laty  zmierzajace do poprawy sytuacji nicznego, na Kktorej byly eksponowane
w  produkcji $miglowcow oraz rozwoju modele, polwyroby orazniektore uspraw-
bazy naukowo-badaweczej $widnickiej nienia i przyklady wynalazczosci pra-
wytworni. cowniczej. )

O wysokim poziomie konferencji zade- Plansze i wykresy ilustrowaty staly
cydowaly nie tylko wzgledy sprawnej wzrost postepu technicznego i wynalaz-
organizacji, ale rowniez tres¢ i dobor czosSci w produkcji Smigtowca Mi-2.

17 referatow, ktore (zilustrowane rysun-

Konferencji przewodniczy mgr inz.

Problemom mnowych technik w produk-

o
i
B
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Tadeusz Kostia, przewodniczacy Sekcjli Lot-
niczej ZG SIMP. Glos zabiera inz Jézef Lipinski, giéwny inzynier WSK ,,Delta™’
Swidnik, przewodniczacy Kota Zakladowego SIMP w Swidniku

cji i badaniach $migtowcow poswiecone
byly rowniez referaty.

Wsérod nich szczegdolnym zainteresowa-
niem uczesinikow konferencji cieszyty
sie:

Rozwoj 1 zastosowanie Smiglowcow w
Swiecie — mgra inz. Zbyszka Kadlubaja,
Nowosci techniki $miglowcowej w Swie-
cie — mgra inz. pil. Ryszarda Witkow-
skiego,

Tendencje - rozwojowe osprzetu $miglow-
cow — mgra inz. Jozefa Sienkiewicza,
Napedy $miglowcow i ich wlasnosct
eksploatacyjne — doc. dra inz. Stefana
Szczecinskiego,

Wplyw ukladu rozruchu silnikow na ce-
chy eksploatacyjne $§migtowcow Mi-2 —
dra inz. Benedykta Bolinskiego,
Technika $migtowcowa w Swietle paten-
tow — inz. Teofila Nowosada,

Badanie charakterystyk techniczno-eko-
nomicznych s$migtowcow w zastosowa-
niu rolniczym, wielozadaniowym i tran-
sportowym — mgra inz. Taideusza Kostii.
W konferencji ‘wzieli wudziat pracownicy
delegowani z zakladow przemystowych.
delegacje kot zakladowych SIMP oraz
przedstawiciele instytutow naukowych i
wyzszych wuczelni (przedstawiciele IL,
WAT, ITWL. Politechniki Warszawskiei,
WSI i UMCS Lublin) w ogdlnej liczbie
120 0sOb.

Sprawny przebieg konferencji nalezy za-
wdzieczaé Kkomitetowi organizacyjnemu
w sklad ktorego weszli: mer inz. Wto-
dzimierz Cieplak — jako przewodniczg-
cy, mgr iniz. Stanistaw Trebacz — jako
zastepca oraz inz. Ryszard Wiland, mgr
Ryszard Kosiol, inz. Adolf Gotlo$ i inz.
Teofil Nowosad — jako czlonkowie.
Podjeta jednomysinie Uchwata Konfe-
rencji daje wyraz potrzebie rozwoju
lotnictwa w dziedzinie techniki $miglow-
cowej.

Sekretarz kota SIMP
mgr inz. A. Hadrawa
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lokonczenie ze str. 16

dwuprzeplywowego o stosunku wydatkow 2:1 bedzie
1,3 razy wieksza, a silnika dwuprzeplywowego o sto-
sunku wydatkow 1:1 — 1,18 razy wieksza od $rednicy
wlotu silnika jednoprzeplywowego o tym samym cig-
gu startowym. W zblizonych proporcjach bedg pozo-
stawaé¢ wzgledem siebie maksymalne $rednice sil-
nikow.

Rowniez diugo$é silnikow dwuprztplywowych jest
wieksza w zwigzku z konieczno$cig zastosowania
ukladu niskiego ci$nienia i w zwigzku z wiekszym
sprezem, a wiec wiekszg sumarycznie ilo$cig stopni
sprezarkowych i turbinowych. Wzrost diugosci silni-
kow dwuprzeplywowych w pordéwnaniu z jednoprze-
plywowymi mozna oceniaé na ok. 40% — niezaleznie
od stosunku wydatké6w — przy jednakowym ciggu
startowym silnikow.

3. Roznice w osiagach samolotow z silnikami jedno-
i dwuprzeplywowymi

Diugo$¢é rozhiegu przy starcie

Jak wiadomo, diugo$é rozbiegu samolotu przy starcie
zalezy — przy okreS§lonej aerodynamice i ciezarze
startowym samolotu — od nadmiaru ciggu w stosun-
ku do opor6w ruchu samolotu w czasie catlej fazyv
rozbiegu, co mozna przedstawié¢ za pomocg nastepu-
jacego wzoru:

Vy
¥ 1
L= Q4 ’ - ———— v dv
9 o R_Px_f(QA_P:)
0
gdzie:
Qa — ciezar startowy samolotu
va — predko$é przy koncu rozbiegu
f — wspoblczynnik oporéw toczenia
v2
Py=Cx Se? — opor samolotu
oo’ . !
P;=C_C; ST — sila no$na samolotu

&

Nadmiar ciggu, okreSlony wyrazeniem
R—PJ:'—’.f(QA“—PzJ

dla samolotu z silnikami jednoprzeplywowymi i dla
samolotu z silnikami dwuprzeplywowymi przedsta-
wiono na rys. 16. Zalozono przy tym Qa = 7000 kG,
f = 0,065 Cx = 0,06, C; = 0471 S = 20 m? (Qa/S =

350 kG/m?). Opierajagc sie na rys. 16 rozwigzano
w sposOb graficzny (rys. 17) calke

Vg

f ! v dv
5 R—Px—f(QA—Pz)

dla samolotu z silnikami jednoprzeplywowymi (krzy-
wa 1) i dla samolotu z silnikami dwuprzeplywowymi
o stosunku wydatkéw 2:1 (krzywa 2). Caltke te, kto-
rej wartos¢, przy ustalonym ciezarze startowym Qa,
decyduje o dlugosci rozbiegu, przedstawiajg pola za-
warte miedzy odpowiednimi krzywymi a osig od-
cietych i prostg pionowg wystawiong przy predkosci
va. Powierzchnie tych p6l wskazujg, ze w przypadku
va = T4 m/s (265 km/h) dlugo$é rozbiegu samolotu
z silnikami dwuprzeplywowymi o stosunku wydat-
kow 2:1 bylaby o ok. 13% wieksza od dlugosci roz-
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16. Porownanie nadmiaru ciggu w stosunku do oporow ru-
chu w czasie startu samolotow z silnikami jedno- i dwu-
przeplywowymi: 1 — silniki jednoprzeplywowe; 2 — silniki
dwuprzeplywowe o stosunku wydatkéw 2:1; 3 — silniki
dwuprzeplywowe o stosunku wydatkéw 1:1

biegu samolotu =z silnikami jednoprzeplywowymi
0 tym samym ciggu startowym. Aby =zapewni¢ te
samg dilugos¢ rozbiegu samolotu silniki dwuprzepty-
wowe musialyby mieé cigg startowy ok. 1650 kG;
widaé to z rys. 17, na ktérym dodatkowo naniesiona
krzywa 2’ odpowiada silnikom o takim wtlasnie ciggu.
Pominieto tu samolot z silnikami dwuprzeplywowymi
o stosunku wydatkow 1:1, poniewaz diugo$é jego roz-
biegu ro6znitaby sie niewiele od diugos$ci rozbiegu sa-
molotu z silnikami jednoprzeplywowymi. Nalezy tu
zauwazyc¢, ze w ogole réznice w dlugosci rozbiegu sa-
molotu z silnikami jedno- i dwuprzeplywowymi w
rozpatrywanym przypadku sg nieduze ze wzgledu na
stosunkowo duzy nadmiar ciggu. Bylyby one wieksze
w wyzszych temperaturach otoczenia, poniewaz silniki
dwuprzeplywowe wykazujg wiekszy spadek ciggu ze
wzrostem temperatury.

Q045 ——T e
0040

T

lax Q020

aors | +

Q010

| | |
0005\ i - - |
b

. H
g 20 40 60 vfm/s] 80

|"

) 1
J R_P.\’_f(QA’_Pz)
[}

17. Graficzne przedstawie-
nie wyrazenia

vdo

dla samolotéw z silnikami jedno- i dwuprzeptywowymi:
1 — silniki jednoprzeptywowe o ciggu 1500 kG; 2 — silniki
dwuprzeptywowe o stosunku wydatkow 2:1 i ciggu 1500 kG;
2" — silniki dwuprzeplywowe o stosunku wydatkow 2:1
i ciggu 16530 kG



Predko$§é wznoszenia

Wiegkszy wplyw niz na diugo$¢ rozbiegu wywiera cha-
rakter przebiegu ciggu silnikow jedno- i
pl.y’wowych na predko$¢ wznoszenia. W
WlSCi(? z wiekszych predkosci lotu, przy ktérych wy-
stepujag wieksze roéznice ciggu obu rodzajow silnikéw
o'raz Z mniejszego niz w przypadku startu nadmiaru
c1§gu. W fazie ‘wznoszenia chodzi oczywiscie o nad-
mxa.r ciggu w stosunku do ciggu potrzebnego do lotu
pozxon'lego z dang predkos$cig. Na wykresie na rys. 18
naniesiono przebiegi ciggu w startowych warunkach
pracy silnikéw jednoprzeplywowych i silnikow
dwuprzeplywowych o stosunkach wydatkow 2:1 i 1:1
oraz przebieg ciggu potrzebnego do lotu poziomego
na wysokosci 0 km w zalezno$ci od predkosci lotu.
Cigg potrzebny obliczano za pomocg wzoru

o Qator Qs ]/2 Qs Ct
v v e S Ci

przyjmujgc podobnie jak dla startu Qa = 7000 kG
i Qa/S = 350 kG/m2 Obliczone ze wzoru

dwuprze-
ynika to oczy-

R
w= %
Q4
predkosci wznoszenia wynoszg przy predkosci lotu
Ma 0,3 (400 km/h) 25 m/s dla silnika jednoprze-

plywowego, 18 m/s dla silnika dwuprzeplywowego
o stosunku wydatkow 2:1 i 22 m/s dla silnika dwu-
przeplywowego o stosunku wydatkéw 1:1 oraz przy
predkosci lotu Ma = 0,5 (600 km/h) 27,6 m/s dla sil-
nika jednoprzeplywowego, 11 m/s dla silnika dwu-
przeplywowego o stosunku wydatkow 2:1 i 19,5 m/s
dla silnika dwuprzeplywowego o stosunku wydat-
kow 1:1.

Nadmiar ciggu, a tym samym predko$§é wznoszenia
ma w przypadku samolotu bojowego b. powazne zna-
czenie ze wzgledu na zwrotno$¢ samolotu, tym bar-
dziej ze rowniez promien zakretu zalezy w wysokim
stopniu od nadmiaru ciggu.

Predkos¢ maksymalna | przelotowa

Duzy spadek ciggu z predkoscig lotu silnikéw dwu-
przeplywowych sprawia, ze samolot z takimi silni-
kami ma znacznic mniejszg predko$¢ maksymalng od
samolotu z silnikami jednoprzeplywowymi o tym sa-
mym ciggu startowym co cigg silnik6w dwuprzepty-
wowych. Wida¢ to wyraznie na rys. 18. Wynika
z niego, ze gdy samolot z silnikami jednoprzepty-
wowymi ma przy ziemi predko$¢ maksymalng odpo-
wiadajgcg Ma == 0,82 (1000 km/h), to samolot z sil-
nikami dwuprzeplywowymi o stosunku wydatkow 2:1
osigga zaledwie Ma = 0,59 (720 km/h), a samolot
z silnikami dwuprzeplywowymi o stosunku wydat-
kéow 1:1 — Ma = 0,69 (840 km/h).

Odpowiednio mniejsze beda rowniez predkosci prze—'
lotowe samolotow z silnikami dwuprzeplywowymi
w pordéwnaniu z predkoscig przelotowg samol?tu
z silnikami jednoprzeplywowymi. Predkosci te mozna
okre$li¢ postugujac sie wykresami ciggu dla warun-
kéw przelotowych (rys. 3, 71 11) i krzywa zapotrze-
bowania ciggu (rys. 18).
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18. Porownanie nadmiaru ciggu samoloté6w z silnikami jed-
no- i dwuprzeptywowymi w warunkach wznoszenia: 1 — sil-

niki jeidnoprzeplywowe; 2 — silniki dwuprzeplywowe o sto-
sunku wydatkow 2:1; 3 — silniki dwuprzeptywowe o sto-
sunku wydatkow 1:1; Rp — ciag potrzebny do lotu pozio-
mego

Latwo stwierdzi¢, postugujgc sie prostymi proporcja-
mi, ze aby silniki dwuprzeptywowe mogly zapewnié¢
samolotowi o zalozonych parametrach predko$¢ mak-
symalng Ma = 0,82 ich cigg startowy musiatby wy-
nosi¢ ok. 2400 kG w przypadku stosunku wydatkow
2:1 i 1800 kG w przypadku stosunku wydatkéw 1:1.
W rzeczywistoSci wartoSci te bylyby jeszcze wieksze
w zwigzku ze znacznie wiekszymi gabarytami sil-
niké6w dwuprzeptywowych o tak duzym ciggu w po-
rownaniu z silnikami dwuprzeplywowymi o ciggu
1500 kG i wynikajgcymi stad wiekszymi oporami
szkodliwymi samolotu.

Silnik dwuprzeplywowy o ciggu ok. 2400 kG i sto-
sunku wydatkéw 2:1, zaprojektowany zgodnie z za-
lozeniami podanymi we wstepie i o parametrach
okre§lonych w rozdziale 1 oraz skonstruowany bez
stosowania na szerszg skale stopéw tytanu miatby
ciezar przynajmniej 550 kG, Srednice maksymalng ok.
1000 mm i dlugosé¢ ok. 2800 mm. Natomiast silnik
jednoprzeplywowy o ciggu 1500 kG i o parametrach
podanych w rozdziale 1, zaprojektowany wedlug tych
samych zalozen co silnik dwuprzeptywowy mialtby
ciezar ok. 350 kG, S$rednice maksymalng ok. 650 mm
i dlugo$é ok. 1800 mm. Nalezy przy tym pamietaé, ze
réznica w ciezarze wlasnym samolotu z silnikami jed-
noprzeplywowymi i samolotu z silnikami dwuprze-
plywowymi bylaby wieksza niz ta, ktéra wynika
z ciezaru silnikéw, gdyz wiekszy bylby ciezar samego
platowca ze wzgledu na znacznie wieksze gabaryty
komoér silnikowych (obojetne, w kadiubie czy w od-
dzielnych gondolach) i konieczno$¢ zwiekszenia wy-
trzymatos$ci ptatowca. f.gczng réznice w ciezarze moz-
na ocenia¢ .na 600 kG. Oczywiscie dyskwalifikuje to
silniki dwuprzeptlywowe o stosunku wydatkow 2:1
jako naped samolotu treningowo-bojowego o przy-
jetych parametrach, tym bardziej ze réwniez zwiek-
szone wymiary samolotu z takimi silnikami nie sg
bez znaczenia, zwiekszajg bowiem prawdopdobien-
stwo jego trafienia.

W zwigzku z powyzszym silnik dwuprzeptywowy

o stosunku wydatkéw 2:1 zostal pominiety w dal-
szych rozwazaniach.
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Promien dzialania

Jak wiadomo, samoloty bezposredniego wsparcia
wiekszo$¢ swych zadan wykonujg wedlug profilu lotu
lo-lo-lo (low-low-low). Zalozono, ze lot w kierunku
celu odbywa sie przy ziemi z predkos$cig Ma = 0,55;
w odlegltosci ok. 60 km od celu predko$¢ samolotu
zostaje zwiekszona do Ma 0,8; po ok. 5 min prze-
bywania nad celem samolot powraca do bazy lecgc
przy ziemi z predko$ciag Ma = 0,8; w odleglosci ok.
60 km od celu predko$§¢ =zostaje zmniejszona do
Ma = 0,55.

Z powyzszego wida¢, ze aby okresli¢ réznice w war-
toSciach promienia dzialania samolotéw z silnikami
jedno- i dwuprzeplywowymi, nalezy braé¢ pod uwage
jednostkowe zuzycie paliwa obu rodzajow silnikow
w locie na wysokosci h = 0 z predkoS$ciami Ma ==
= 0,55 1 Ma = 08. Zakladajgc maksymalny promien
dzialania (przy ograniczonym udzwigu uzbrojenia) na
ok. 250 km mozna obliczy¢, ze czas lotu z predkosScig
Ma = 0,8 wynosi ok. 25%, ogodlnego czasu trwania
zadania. Pozwala to na okreSlenie $redniego jednost-
kowego zuzycia paliwa obu rodzajow silnikéw dla
catego lotu:

1

(CR)ér = [0,75 (R)Ma=0,5s (CR)Ma=0,ss +

Sr
+ 0,25 (R)Ma=0, (CR)Ma=o0,s]
gdzie:
Rsr = 0,75 (R)Ma=0,ss 40,25 (RIMa=0s = 2150 kG

przy czym przy wyznaczaniu z wykresow warto$ci
(Cr)Ma =055 1 (CR)Ma = 0,8 nalezy uwzgledni¢ —
wedlug rys. 13 — wzrost jednostkowego zuzycia pa-
liwa spowodowany zabudowg silnikéw. Wartos$ci
$redniego jednostkowego zuzycia paliwa umozliwiajg
okre§lenie w sposéb bezposredni roéznicy w warto$-
ciach promienia dziatania samolotéw z silnikami jed-
no- i dwuprzeplywowymi przy zalozeniu jednakowego
dla obu samolotéw zapasu paliwa.

Postugujgc sie rysunkami 2, 4, 10, 12 i 13 otrzymuje
sie z przytoczonego wzoru wartosci $redniego jedno-
stkowego zuzycia paliwa — 1,38 kG/kGh dla silnika
jednoprzeptywowego i 1,15 kG/kGh dla silnika dwu-
przeplywowego o stosunku wydatkéow 1:1. Oznacza
to, ze samolot z silnikami dwuprzeplywowymi o sto-
sunku wydatkoéw 1:1 mialby o 20, wiekszy promien
dzialania w pordéwnaniu z samolotem 2z silnikami
jednoprzeplywowymi o tym samym zapasie paliwa.
Wiadomo jednak, ze zapas paliwa zabieranego przez
samolot z silnikami dwuprzeplywowymi musi by¢
mniejszy od zapasu paliwa samolotu z silnikami jed-
noprzeplywowymi (oczywi$cie przy ustalonym udzwi-
gu uzbrojenia) ze ‘wzgledu na wiekszy ciezar silnikow
dwuprzeplywowych. Ciezar silnika dwuprzeplywowego
o stosunku wydatk6éw 1:1 mozna ocenia¢ — uwzgled-
niajgc poczynione uprzednio zaloZzenia — na ok.
450 kG. Przyrost ciezaru platowca spowodowany za-
budowg silnikow o wiekszych gabarytach i ciggu
wynositby ok. 50 kG. Wynika stgd zmniejszenie za-
pasu paliwa samolotu z silnikami dwuprzeplywowymi
o ok. 250 kG. Jezeli przyjmie sie, ze do wykonania
zadania samolot z silnikami jednoprzeplywowymi po-
trzebuje 2500 kG paliwa, to zmniejszenie tego za-
pasu do 2250 kG w przypadku samolotu z silnikami
dwuprzeplywowymi oznacza zmniejszenie réznicy w
promieniach dzialania obu samolotéw do ok. 89.
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Zadania bezposredniego wsparcia wymagaja nie tylko
lotéw na maksymalnym promieniu dzialania =z ogra-
niczonym l!adunkiem uzbrojenia, lecz réwniez z pel-
nym ladunkiem na mniejsze odleglosci. Zwieksza sie
woéwezas udziatl czasu lotu z predkoscia zblizong do
maksymalnej, a tym samym zmniejsza sie réznica
w warto$ciach $redniego jednostkowego zuzycia pa-
liwa obu rodzajow silnikéw. Zaré6wno zmniejszenie
sie tej roéznicy, jak i mniejsze zapasy paliwa samo-
lotéw powoduja, Ze zmniejsza si¢ roznica w zapa-
sach paliwa potrzebnych do wykonania zadania przez
samoloty z obu rodzajami silnikéw. Wskutek tego
zmniejsza sie réwniez réznica miedzy sumami ciezaru
wlasnego i ciezaru paliwa obu samolotéw i moze byé
tak, ze przy pewnym promieniu dzialania samolot
z silnikami dwuprzeplywowymi bedzie mogl zabraé

mniejszy ladunek uzbrojenia — z powodu wiekszego
ciezaru wtlasnego — niz samolot z silnikami jedno-
przeptywowymi.

Nalezy jeszcze zastanowi¢ sie nad zagadnieniem zu-
zycia paliwa samolotéw 2z silnikami jedno- i dwu-
przeplywowymi w przypadku wersji treningowej.
Trzeba przy tym pamietaé, ze samolot omawianego
typu w wersji treningowej przeznaczony jest przede
wszystkim do szkolenia zaawansowanego, tzn. znacz-
ng cze$¢ programu szkolenia na takim samolocie wy-
pelnia trening w wykonywaniu zadan bojowych.

Wowcezas wazne sg wyniki analizy przeprowadzonej
poprzednio. Gdy na samolocie wykonuje sie bardzie]j
podstawowe zadania szkolne, w ktoérych duzy udzial
majg starty, ladowania i loty na wiekszych wysoko$-
ciach, zysk na zuzyciu paliwa samolotu z silnikami
dwuprzeplywowymi bedzie oczywiScie wiekszy niz
w przypadku bojowej wersji samolotu. Poniewaz jed-
nak ten rodzaj szkolenia nie stwarza zadnych ograni-
czen w uzupelnianiu paliwa, mniejsze jego zuzycie
ma znaczenie jedynie ekonomiczne, co wecale nie
oznacza, ze szkolenie na samolocie z silnikami dwu-
przeplywowymi bedzie tansze niz na samolocie z sil-
nikami jednoprzeplywowymi. Nalezy bowiem pamie-
ta¢ o wiekszych kosztach wytwarzania, obstugi i re-
montéw znacznie bardziej skomplikowanych silnikow
dwuprzeplywowych, o czym bedzie jeszcze mowa w
nastepnych rozdziatach artykutu.

4, Porownanie eksploatacyjnych wtasnosci silnikow

Poréwnujgc ze sobg silniki jednoprzeptywowe i dwuprze-
plywowe pod wzgledem ich wtlasnosci eksploatacyjnych na-
lezy zwro6cié uwage na:

— wrazliwos$é silnikOw na zanieczyszczenia w zasysanym po-
wietrzu,

-~ czas przyspieszania silnikow,

— niezawodnos$é pracy i latwosé obslugi silnikow.

W przypadku omawianego typu samolotu wrazliwosé jegn
silnikbw na zanieczyszczenia w powietrzu ma dosyé¢ duze
znaczenie, poniewaz samolot taki musi czesto operowaé
z nieprzygotowanych, polowych lotnisk oraz lataé¢ na ma-
tych wysokosciach. Wskutek powodowanej przez zanieczysz-
czenia erozji topatek lub osadzania sie na nich tych za-
nieczyszczen nastepuje spadek ciggu silnika, wzrost jedno-
stkowego zuzycia paliwa, wzrost temperatury przed turbina
i zmniejszenie zapasu statecznej pracy, a tym samym zwiek-
szenie czasu przyspieszania silnika. Silnik dwuprzepiywowy
jest bardziej wrazliwy na zanieczyszczenia w zasysanym
powietrzu w zwigzku 2z mniejszymi lopatkami ostatnich
stopni sprezarki w poréwnaniu z lopatkami sprezarki silnika
jednoprzeptywowego o podobnym, a nawet mniejszym ciggu
startowym (mniejsza wytwornica i wiekszy sprez silnika



g:\ilzll;l‘:’zpl_ywowego), a ‘te.kae W zwiazku z silniejszym od-
dwumze;l;xowseprawnos'm posz.czeg()lnych zespolow silnika
N i bl 80 na jego 0siggi. Wieksza wrazliwosé sil-
S l:;ksplyv:owego na zfamieczyszczenia powoduje, ze
ik R ey ok ani)a. a.CJl nastepwe zmniejszenie korzysci wy-

niejszego zuzycia paliwa przez silniki dwu-
przeplywowe (wzrost jednostkowego zuzycia paliwa) o
2musza do czestszych remontow silnikow. o
Podobnie na niekorzysé silnika dwu
porownanie czaséw pPrzyspieszania —
wa?runkow startowych — obu rodzajo
splesza.ma silnika dwuprzeplywowego jest wiekszy od czasu
przysples.zania silnika jednoprzeplywowego W zwigzku ze
stosoy&llamem sprezarki dwuzespolowej, ktorej zespot niski;z—
g0 cisniemia ,,0p6znia” sie w czasie przyspieszania w sto-
sunku do zespolu Wysokiego cisnienia, tym bardziej ze
w_ prz;ypaclku silnika dwuprzeplywowego zespot niskiego
cisnienia ma duzy moment bezwtadnosci (duza Srednica wen-
tylatora). Czas przyspieszania silnika dwuprzeptywowego
o F)udowie scharakteryzowanej W poprzednich rozdziatach
moze dochodzi¢ do 15 s (taki czas przyspieszania ma silnik
AI-25), podczas gdy w przypadku silnika jednoprzeptywo-
wggo O sprezu ok. 5:1 i z zaworem upustowym czas ten
nie prz'ekraczalby 5 s. Czas przyspieszania silnika jest waz-
ny.zz.arowrlxo W przypadku samoclotu treningowego (mniejsze
umiejetnosci szkolgcych sie pilotow), jak i
samolotu w wersji bojowej.

przeplywowego wypada
od biegu jalowego do
W silnikow. Czas przy-

W przypadku

Silnik dwuprzeptywowy o konwencjonalnej budowie (np.
silnik AI-25) ma przynajmniej dwukrotnie wigcej czesci od
silnika jednoprzeptywowego o sprezu rzedu 5:1. Konstrukcje
silnika dwuprzeptywowego komplikuje m. in. koniecznosé
stosowania ,,walu w wale" i wynikajace stad powazne
problemy zwigzane z lozyskowaniem, olejeniem, krytycz-
nymi predko$Sciami obrotowymi itp. Bardziej skomplikowa-
ny jest rowniez uklad sterowania silnika dwuprzeplywowe-
g0 (np. koniecznos¢ stosowania regulatora predkosci obro-
towej zespolu wysokiego ci$nienia i ogranicznika predkosci
obrotowej zespolu niskiego cisnienia). W oczywistym zwigz-
ku ze stopniem skomplikowania konstrukcji silnika dwu-
przeplywowego pozostaje stopien niezawodnosci jego pracy
i latwos¢ obstugi, ktéra w przypadku silnika dwuprzeply-
wowego wymaga personelu o wyzszych kwalifikacjach.

5. Porownanie cen i kosztow napraw silnikow

O kosztach eksploatacji samolotu decyduje obok Kkosztow
paliwa cena samolotu i koszty jego remontow. W cenie
i w kosztach remontu samolotu duzy udzial ma cena i koszty
remontow silnikow. Jest rzeczg oczywistg, ze cena i koszty
napraw silnika zaleza od zlozonosci jego konstrukcji. Na
rysunku 19 przedstawiono poréwnanie cen silnikow jedno-
przeplywowych i silnikow dwuprzeplywowych o ciggu od
1000 kG do 2500 kG. Z rysunku tego wida¢, ze silnik jedno-
przeplywowy o ciggu 1500 kG kosztuje ok. 70 tys. dol.,, na-
tomiast silnik dwuprzeplywowy o tym samym ciggu — ok.
130 tys. dol., o ciggu 1800 kG — ok. 140 tys. dol. i o ciggu
2400 KG — ok. 160 tys. dol. Wydaje sie, ze w podobnym
stosunku co ceny mozna przyja¢ koszty remontéw obu ro-
dzajow silnikow. Trzeba przy tym pamietaé¢, ze silnik dwu-
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19. Porownanie cen silnikow jedno- i dwuprzeptlywowych
w zaleznosci od ciggu: 1 — silniki jednoprzeptywowe; 2 —

silniki dwuprzeplywowe
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20. Porownanie jednostkowego zuzycia paliwa na wysokosci
h = 0 silnikew jedno- i juwuprzeptywowych: 1 — siinik jea-
noprzepiywowy; 2 stinik  dwuprzeplywowy o stosunku
wydatkow 2:1; § — silnik awuprzepiywowy o stosunku wy-
datkow 1:1; ¢4 — silnik dwuprzeptywowy o stosunku wydat-

Row 1,4:1

przeplywowy z powodu swej wiekszej zlozonosci, a takie
< Powouu Wigks.e) wrazliwosei na zanicccyszczema w o po-
Wieltreu miamoy rmnieysza trwalosc mieazynaprawezy iz

‘sl yewnoprzeplyWowy, w zwigzku z c¢zym czescie] inu-

Sialny wyoe poauawany remontom.

Bardzo istotnym wniossiem wynikajacym z przeprowadzo-
nych w artykule roswazan jesc ten, ze silnik dwuprzepty-
WuWy o0 stosunku wyuatikow z:1 i konwencjonalnejy buao-
wle nie naeaje si¢ wu napeuu saniiota wreningowego, kKiory
ma J)yé rownoczesnie samolotem bezpoS$reaniego wsparcia
spetniajagcym wymagania wspesczesney taktyki dziatan lot-
niczycn. rakt ten zwigzan, jesc zarowno z duzym spadkiem
ciggu silnikéw awupizeplywowycen o wigliszych stosunicacn
wyuatkow ze wzrostem predkoSci lotu, co powoduje, ze
musza one inie¢ znacznie wiekszy ciag startowy niz silniki
jeanoprzeplywowe, a tym samym duzy ciezar i gabaryty,
Jak i z auzym jednostkowym zuzyciem pariwa w zakresie
wigkszych predkoSci lotu, niewiele mniejszym od jednost-
kowego zuzycia paliwa silnikow jednoprzeptywowych. Na
rysunku z0 porownano przebiegi jeuanostkowego zuzycia pa-
liwa na wysoko$ci h = 0 sitnika jednoprzeplywowego oras
silnikow dwuprzeptywowych o stosunkach wydatkow 2:1,
1:1 i, uodatkowo, 1,4:1. Z rysunku tego widaé¢ wyraznie, ze
sam tylko przebieg jednostkowego zuzycia paliwa silnika
awuprzeptywowego o stosunku wydatkow 2:1 sprawia, ze
zastosowanie silnika o takim stosunku wydatkéw do nape-
«u samolotu treningowo-bojowego byloby zupelnie nieuza-
sadnione, poniewaz znacznie Kkorzystniejsze przebiegi jed-
nostkowego zuzycia paliwa maja silniki o stosunkach wy-
datkow 1:1 i 1,4:1 — jest ono wprawdzie cokolwiek wigksze
w zakresie mniejszych predko$ci lotu, lecz za to zdecydo-
wanie mniejsze w zakresie wigekszych predko$ci. Nie trudno
byloby wykazaé, chociazby na podstawie wynikow otrzy-
manych dla samolotu z silnikami o stosunku wydatkow 1:1,
ze samolot napedzany silnikami o stosunku wydatlkow 2:1
ustepowalby pod wzgledem promienia dziatania, a przede
wszystkim udzwigu uzbrojenia samolotowi z silnikami jedno-
przeplywowymi.

Silnik dwuprzeplywowy o stosunku wydatkow 2:1 nadaje
sie natomiast do napedu samolotow stuzbowych, jakkolwielk
w tym przypadku pozadane s3 z Kkolei jeszcze wigksze war-
toéci stosunku wydatkéw. Jak bowiem widaé z charalkte-
rystyk przedstawionych w rozdziale 1. w warunkach przelo-
towych o = 11 km, Ma = 0,8 (sa to warunki przelotowe ty-
powe dla odrzutowych samolotéw stuzbowych) silniki o du-
zych stosunkach wydatkéw niewiele ustepujac pod wzgle-
dem ciagu silnikom o malych stosunkach wydatkow przed-
stawiaja si¢ od nich korzystniej pod wzgl¢dem jednostko-
wego zuzycia paliwa.

d.c. na sir. 34
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ZAGADNIENIE OCZYSZCZANIA

ZAPYLONEGO POWIETRZA WLOTOWEGO
W LOTNICZYCH SILNIKACH TURBINOWYCH

Dokonczenie

Parametry i budowa wspolczesnych filtrow po-
wietrza wlotowego

Filtry powietrza wlotowego w lotniczych silnikach
turbinowych sg nowwos$cig, ktéra szybko sie rozpow-
szechnia, ale ktéra nie zdobyla dotgd dla siebie uzna-
nych form konstrukcyjnych. Aktualnie stosowane
konstrukcje filtréw wykorzystujg w zasadzie do$-
wiadczenia uzyskane z eksploatacji silnikéw trakcyj-
nych, dla ktorych zagadnienie czystoSci powietrza
wlotowego jest zagadnieniem podstawowym.

Zasadniczymi parametrami filtréw sg:

zdolno$é separacyjna (sprawnosé),

op6r hydromechaniczny,

wymiary i ciezar,

trwalo$é, ewentualnie czestotliwo$¢ i zakres niezRed-
nych prac profilaktycznych (czyszczenie, wymiana
elementow itp.).

Zdolnos¢ separacyjna (sprawno$¢) filtru # zalezy od
metody oddzielania pytu i konstrukcji filtru i defi-
niowana jest stosunkiem masy pylu wydzielonej
przez filtr z zapylonego powietrza do masy pylu za-
wartej w strumieniu powietrza wlotowego:

My S
. =—M’~ 1003 = (1 = sx ) 1009
p /4

gdzie:

M; — masa pylu wydzielona przez filtr

Mp — masa pylu zawarta w strumieniu powietrza
wlotowego

Ss — stezenie zapylenia za filtrem (na wlocie do sil-
nika)

Sp — stezenie zapylenia w powietrzu wlotowym.
Zdolno$¢ separacyjna filtru powinna byé mozliwie
duza, poniewaz przekroczenie wprzez ten parametr
warto$ci 11 == 999, eliminuje praktycznie erozje. Z dru-
giej jednak strony z jego wzrostem rosnie ciezar
i wymiary filtru oraz maleje jego trwalo$é¢. W zwigz-
ku z tym warto$¢ zdolno$ci separacyjnej filtru na-
lezy zawsze ustala¢é na pewnym minimalnym pozio-
mie, niezbe€dnym w danym obszarze zastosowan sil-
nika. Aktualne do$wiadczenia dowodzg, ze w celu
osiggniecia trwato$ci miedzynaprawczej silnika po-
nad 1500 godzin niezbedny jest filtr o zdolnos$ci se-
paracyjnej rzedu 88-92% (przy =zastosowaniu gru-
boziarnistego pylu wzorcowego).
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W artykule zwrécono u-
wage na Sskutki pracy sil-
nitkéw turbinowych w z2a-
pylonej atmosferze. Przy-
toczono krotkq systema-
tyke pyldw 1t charckter
ich oddziatywania na cze-
$c1 silntkéw turbinowych
it opisano obecnie stoso-
wane Sposoby oczyszcza-
nia powietrza wlotowego.

Op6r hydromechaniczny nie moze byé¢ zbyt duzy
z uwagi na jego ujemny wplyw na moc silnika. Do-
puszczajgc mozliwosé zmniejszenia tej ostatniej
o 2+3%, ustala sie tym samym zakres dopuszczal-
nych spadkéw cisnienia na filtrze na okolo 100--150
Wymiary, ciezar i trwalo$é¢ filtru mogg by¢ ocenia-
ne orientacyjnie za po$rednictwem parametrow jed-
nostkowych:

o cigzar filtru

cigezaru jednostkowego m

) wydatek powietrza

I kG

8 -4
kG,‘S
wydatek powietrza

mJ
=01 = 0,02 - l
[kG/s

objetosci jednostkowej V} =

pojemnosci jednostkowej z;=

graniczna masa pytu wydzielona przez filtr*_

wydatek powietrza )
kG pytu

kilka -+ kilkaset I_TG/S—
Parametry te sg ze sobg $ciSle powigzane, najczes$-
ciej przeciwstawnie, i tak np.. zmniejszenie wymia-
row i ciezaru filtru jest mozliwe po dopuszczeniu
wiekszych spadkéw cisnlenia na filtrze, przyjeciu
mniejszej zdolno$ci separacyjnej itp. Trwatoé$é filtru
jest wprost proporcjonalna do jego pojemnosci jed-
nostkowej i odwrotnie proporcjonalna do stezenia
zapylenia, co odzwierciedla zalezno$¢ do$wiadczalna:

Rr=— [n]
38
gdzie:
R; — trwato$¢ filtru

W celu oczyszczenia zapylonego powietrza wlotowe-
go stosowana jest odpowiednia organizacja jego prze-
ptywu przez filtr, w trakcie ktoérej ziarna pylu zo-
stajg wytrgcone z zasadniczego strumienia na zasa-
dzie wykorzystania ich bezwtadnosci, dziatajgcych na
nie sit masowych (odsrodkowych) bgdz wskutek me-
chanicznego zmniejszenia ich predkos$ci.

W zwigzku z powyzszym filtry dadzg sie podzieli¢
na:

bezwladnosciowe (inercyjne)

multicyklonowe

tkaninowe

mieszane.

* Do chwili osiggniecia dopuszczalnego spadku ciSnienia na
filtnze.
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12. Schemat filtru bezwladnosciowego stozkowego: 1 — wlot
zapylonego powietrza, 2 — pierScienie stozkowe, 3 — powie-
trze oczyszczomne, 4 — silnik, 5 — odsysanie odseparowanego
pytu

Schmeat filtru bezwtadnoSciowego pokazany na
rys. 12 ilustruje pogladowo zasade jego dzialtania.
Filtry tego typu charakteryzuje samooczyszczalnos$é
(2, =~ o0) oraz stosunkowo duza zdolno$§é separacyj-
na, ale tylko w stosunku do ziaren pylu o duzych
wymiarach (np. przy d>>60 um — 7= 90%) oraz
prosta budowa. Wada podstawowg tych filtréw jest
sktonno$é do tworzenia sie osadéw pylowych w szcze-
linach miedzy stozkowymi pierScieniami, zwtlaszcza
przy wystepowaniu domieszek lepigcych.

13. Schemat po.je-
dynczej komory cy-
klonowe]j o prze-
plywie osiowym: 1
— komora cyXklono-
wa, 2 — wlot po-
wietrza zapylonego,
3 — siatka zatrzy-
mujagca wieksze za-
nieczyszczenia, 4 —
zawirowywacz, § —
odsysanie pylu, 6 —
wylot powietrza o-
czyiszczonego

Filtry multicyklonowe zestawiane sg zwykle z duzej
liczby matych komoér cyklonowych o przepltywie
osiowym (rys. 13). W cyklonie wykorzystywane sa
réznice w sitach masowych dziatajacych na ziarna
pytlu i czasteczki powietrza, wprowadzane w inten-
sywny ruch wirowy za poérednictwem lopatkowego
zawirowywacza. Stosowanie duzej liczby matych ko-
moér cyklonowych jest podyktowane:

@ mniejszymi oporami hydromechanicznymi takiego
zestawu, gdyz przy matej $rednicy komory cyklono-
wej wymagana jest mniejsza predkos$é przeptywu po-
wietrza, niezbedna do wytracenia z zasadniczego stru-
mienia ziaren pylu o danej $reldnicy

@ latwoscig dopasowania filtru, zbudowanego z tych
samych cyklon6éw, do réznych wydatkow powietrza
@ mozliwoscig formowania dogodnego ksztattu filtru.
charakteryzuje duza zdolno$é

Filtr multicyklonowy ' 5¢
separacyjna rzedu # = 80 - 94%,, ale najskuteczniej

oddziela on stosunkowo duze ziarna o érednicach

d > 5 <+ 20 um. Przy tym uzyskanie zdolnoSci sepa-
racyjnej 5 = 90% zawsze wymaga odsysania pylu
ze zbiornikéw osadowych, najlepiej za pomocg dmu-
chawy mapedzanej przez obce zr6dlo energii. Nieza-
lezno$¢é napedu dmuchawy umozliwia utrzymanie du-
zej zdolnoSci separacyjnej filtru takze podczas pracy
silnika na matych predko$ciach obrotowych oraz na
biegu jalowym, gdy wydatek powietrza przez silnik
jest maly. Wymagany wydatek powietrza odsysajg-
cego pyl stanowi w przyblizeniu 10% wydatku po-
wietrza przez silnik. Podstawowg zaletg filtru multi-
cyklonowego jest jego samooczyszczalno$¢ (z; ~ o0)
oraz oddzielanie kropel wody ze zdolno$cig separa-
cyjng rzedu n &~ 95%. Wadg filtréow tego typu jest
ich zlozona budowa oraz uzaleznienie zdolnos$ci sepa-
racyjnej od warunkéw pracy silnika.

Filtr tkaninowy przedstawia urzgdzenie odpylajgce,
w ktérym strumien zapylonego powietrza przepusz-
czany jest przez odpowiednio uformowang tasSme
z materialu filtrujgcego (obecnie najczeSciej tworzy-
wo z wiokien syntetycznych) — rys. 14. Podczas prze-
ciskania sie zapylonego powietrza przez precyzyjny
splot wlékien materiatu filtrujgcego nastepuje me-
chaniczne zmniejszenie predkosci wszystkich ziaren,
ktérych wymiary sg wieksze od wymiaré6w oczek
siatki splotu lub tych, kitére napotykajg na swej dro-
dze elementy budowy splotu. W zalezno$ci od wy-
miaré6w oczek siatki splotu filtr tkaninowy jest w sta-
nie zatrzymywaé na swojej powierzchni nawet bar-
dzo drobne ziarna pylu o Srednicach rzedu d ~ 0,1 um,
ze zdolno$cig separacyjng n = 98%. Ta wtadciwosé
jest podstawowsg zaletg filtru tkaninowego, natomiast
do jego wad naleza:

@ wzrost opor6w hydromechanicznych, w przyblize-
niu proporcjonalny do masy pytu osiadajgcego na po-
wierzchni materiatu filtrujacego

@ stosunkowo mata trwato§é (zwigzana z zatyka-
niem oczek siatki splotu przez ziarna pytu), ktéra
powoduje, ze filtr tkaninowy wymaga cigglego nad-
zoru eksploatacyjnego, polegajacego na wymianie
okresowej maiteriatu filtrujgcego lub na usuwaniu
z jego powierzchni nagromadzonych tam ziaren pytu.

Filtry mieszane stanowig kombinacje omoéwionych
wyzej rozwigzan podstawowych.

Stosowane w lotnictwie filtry przeciwpylowe muszg
spetnia¢ dodatkowe wymagania, a mianowicie:
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14. Fragment fil-
tru1  tkaninowego
(wariant): 1 —
pofalowana tka-
nina filtrujaca,
2 — elementy u-
sztywmniajace, 3
— siatki zatrzy-
mujgce wieksze
wtracenia, ¢ ==
wlot powietrza
zapylonego, 5 —
wyilot® powietrza
oczyszczonego




a)

15. Filtr multicyklonowy do $mi-
gtowca CH-53A:

a) widok filtru b) widok filtru
zamontowanegona S$miglowcu

@® nie mogg zwieksza¢ nadmiernie oporu czolowego.
co mogloby zmniejszyé osiggi statkow latajgcych wy-
posazonych w filtry

@ nie mogg powodowa¢ zmian w konstrukeji pod-
stawowych zespolow statkéow latajgcych (podwozia,
uktadu wirnikéw itp.)

@® powinny dawaé sie latwo wylgczac z pracy w cza-
sie lotu na takich wysoko$ciach, na ktérych zapyle-
nie atmosfery praktycznie nie wystepuje

@ powinny by¢ wyposazone w svgnalizator dopuéz-
czalnego spadku ci$nienia na filtrze, informujgcy za-
toge o zblizaniu sie do granicznej wartosSci zdolnosci
separacyjnej filtru.

Wspolczesnie najbardziej rozpowszechnione sg pro-
ste filtry tkaninowe oraz samooczyszczajace sie filtry
multicyklonowe wzglednie ich kombinacje, Przykta-
dem rozwigzania pierwszego moze by¢ wielowarstwo-
wy filtr typu tkaninowego, stosowany na $migiow-
cach amerykanskich CH-46A. Sklada sie on z czte-
rech warstw filtrujgcych, zatrzymujgcych wszystkie
wtracenia o wymiarach przekraczajgcych 37 wm.
Pierwszg warstwe stanowi siatka z drutu metalowe-

go (4 oczZka na 1 cm?), drugg — warstwa pianki po-
liuretanowej o grubo$ci 6 mm, trzecig — siatka ny-
lonowa (60 oczek na 1 cm?) i czwartg — jeszcze jed-

na warstwa pianki poliuretanowej o grubos$ci 6 mm.
Filtr powyzszy zapewnia zdolno$¢ separacyjng rzedu
95%0 przy 2% stracie mocy silnika. Przy swojej pro-

16. Schemat zamocowania filtrow na Smiglowcu CH-5%A:
1 — kadlub filtru, 2 — ptyta z zestawem cyklonéw, 3 — sil-
nik, 4 — zespdl odsysajacy pyl ze zbiornik6w osadowych,
5 — klapy wilotowe
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17. Efekly stosowania [il-
tru: a) topatki wirnikowe b)
dziewigtego stopnia sprg-
zarki osiowej po 174 godzi-
nach pracy bez filiru w
Srodowisku zapylonym

b) te same lopatki po 154
godzinach pracy w analo-
gicznych warunkach z za-
stosowaniem filirowania po-
wietrza wlotowego

stocie jest on jednak bardzo klopotliwy w eksploa-
tacji, gdyz wymaga czestych zmian.

Przyktadem rozwigzania drugiego moze by¢ filtr mul-
ticyklonowy zainstalowany na S$miglowcu CH-33A
(rys. 15a i b) oraz filtr tego samego typu zainstalo-
wany na ciezkim $miglowcu CH-54A, ktorego zespol
napedowy tworzg dwa silniki JFTD-12A, kazdy o mo-
cy 4050 KM i wydatku powietrza 22 kG/s (rys. 16).
Filtr, oddzielny dla kazdego silnika, ma ksztalt
skrzyni, w ktorej boki i gbérne wieko wmontowano
1300 matych komoér cyklonowych o $rednicy 38,1 mm
i diugo$ci 101,6 mm. Piyty ostaniane sg siatkami
z drutu zatrzymujgcymi wszystkie przedmioty o wy-
miarach wiekszych od 3 mm. Czolowg S$ciane skrzy-
ni tworzg klapy, ktére w potozeniu otwartym umoz-
liwiajg zasysanie powietrza z pominieciem komor
cyklonowych. Pyt gromadzgcy sie w zbiornikach osa-
dowych filtru jest wydalany na zewnatrz za posred-
nictwem dmuchawy napedzanej przez turbine po-
wietrzng, zasilang powietrzem pobieranym do tego
celu ze sprezarki. Wydatek powietrza odsysajgcego
pyt wynosi okoto 10% warto$ci wydatku powietrza
przez silnik. Filtr powyzszy jest w stanie oddzielaé¢
okolo 0,01 kG pylu w ciggu sekundy ze zdolnoscig
separacyjng rzedu 95% w odniesieniu do ziaren pytu
o $rednicach wiekszych od 20 wm oraz 853% w od-
niesieniu do gruboziarnistego pylu wzorcowego. Spa-
dek ci$nienia na filtrze wynosi okolo 120 mm H-0,
a zwigzane z nim zmniejszenie mocy silnika nie prze-
kracza 2 <+ 3%. Filtr wyposazony jest w sygnalizator
spadku ci$nienia, ktoéry uprzedza pilota o nadmier-
nym zmniejszaniu sie ci$nienia wlotowego w wyniku
np.: zatykania cyklonbéw przez trawe, liscie itp. Efek-
ty plyngce z zastosowania tego filtru pokazane sg na
rys. 17, na ktérym goérne zdjecie przedstawia stan
lopatek dziewigtego stopnia sprezarki po 174 godzi-
nach pracy bez filtru w Srodowisku zapylonym, na-
tomiast zdjecie dolne przedstawia lopatki tego sa-
mego stopnia po przepracowaniu w analogicznych
warunkach 154 godzin z zastosowaniem filtru. Nie
wykazujg one $§ladébw erozji *.

* W artykule Stephensona Carla D. 1 Shoheta Herberta N.
CH-54A Engine Inlet Air Particle Separator — J. Amer. Heli-
copter Society 1967 12 nr 3, podaje sie, ze kazdy z silnikéw
JFTD-12A podczas startu zasysat okolo 0,9 kG pylu w ciagu
1 minuty.

c.d. na str, 34



W zwiagzku z wprowadzanicm na uzbrojenie coraz nowo-
czesniejszyeh samolotow bojowych stosowane dotychczas sa-
moloty tremingowe staja sie przestarzale. Wobec tego za-
chodzi koniecznosé opracowania nowej generacji samolotow
tieningowych mogacych spelni¢ zwiekszone wymagania w za-
kresie szkolenia podstawowego i zaawansowanego. Godne
uwagi prace nad takimi samolotami wykonaly firmy Breguet
i Dornier. Firma Dornier zaprojektowala juz na poczatku
1967 r. nowoczesny, uniwersalny dwusilnikowy samolot tre-
ningowy Do P375. Wyrodznial sie on zastosowaniem specjal-
nego automatycznego systemu do zmiany zachowania sie
samolotu w locie. DMialo to umozliwié dostosowywanie
charakterystyk samolotu do poziomu wyszkolenia pilota.
Urzadzenie to, skladajace sie z elektronicznego regulatora
i przelicznika, miato przekazywaé do silniczkéw lub sitlow-
nikéw poszczegélnych sterOw poza sygnalami pochodzacymi
od pilota dodatkowe sygnaly. Sygnaly te wplywalyby na
ustawienie sterow, a takze specjalnych klap i tym samym
na ruchy samolotu we wszystkich sze$ciu stopniach swobody.
Poza tym bvia przewidziana mozliwo$§¢ zmiany sposobu ste-
rowania ciagiem silnikdw. Zaprojektowane =zostaly trzy
gtowne warianty samolotu, ktéore mialy byé montowane na
zasadzie modulowej. Szczegdlnie interesujgcy byl wariant,
z ktérego przez wymiane skrzydla na skrzydlo o wiekszym
skosie i mniejszym wydluzeniu mozna bylo uzyskaé samo-
lot przvstosowany do lotow 2z predkoSciami naddzwieko-
wymi.

Wprawdzie projekt Do P375 nie zostal zrealizowany, lecz
uzyskane przy jego opracowywaniu doSwiadczenia przydalv
sie, gdy w jesieni 1968 r. ministerstwo obrony NRF okreS$lilo
zalozenia do nowego samolotu treningowego. Firma Dornier
postanowila pracowaé¢ nad tym samolotem wspélnie z fir-
mami Marcel Dassault i Breguet, ktore projektowaly samo-
lot Br 126, majacy zastapié przestarzale samoloty Potez
,.Fouga Magister” i T.ockheed T-33. W wyniku tej wspol-
pracy powstal samolot TA-501 .,Alfa Jet’”. Warto wspomnie¢,
ze z projektami samolotu treningowego opartymi o wspélne
niemiecko-francuskie zalozenia wystapily rowniez firmy
Messerschmitt-Bolkow-Blohm i SNIAS (E.650 ,,Eurotrainer”)
oraz firma VFW-Fokker (VF T291), jednak ministerstwa ob-
ron Francii i NRF zdecydowalv sie na rozwdj samolotu
Alpha Jet™.

Samolot
treningowo
~hojowy
~Alpha Jet”

W okresie od lipca 1870 r. do lutego 1971 r. weryfikowano
projekt, przy czym wprowadzono do niego pewne zmiany.
Tak wiec powi¢kszono oslone kabiny, usunieto uskoki na
krawedzi natarcia skrzydla, zwiekszonoa ujemny kat V skrzy-
dia do 6° w celu zwiekszenia statecznoSci, a wloty powietrza
zaopatrzono w oddzielacze warstwy przySciennej.

Samolot jest gornoplatowcem 2z pojedynczym usterzeniem
kierunku i usterzeniem wysoko$ci o ujemnym kacie V za-
pewniajacym zadowalajaca stateczno$é w calym zakresie
predkosci i wysokoSci lotu (wykazaly to liczne badania
w roéznych tunelach aerodynamicznych). Dwa silniki dwu-
przeplywowe Turbomeca/SNECMA | Larzac” 04 o ciggu
1350 kG sa zabudowane w poblizu Srodka ciezkoSci samolotu
na zewnatrz glownej struktury kadluba, co pozwala bez
konieczno$Sci wprowadzania wiekszych zmian na zabudowe
silnikow o wiekszym ciagu.

Platowiec jest wykonany, wedlug metody ,,fail safe’”, glow-
nie ze stopow lelckich, jakkolwiek zastosowano réwniez ty-
tan i stal. Maksymalna warto$¢ wspodlczynnika obcigzenia
wynosi 8,6. Skrzydlo jest zaopatrzone w zwykle lotki i spoi-
lery oraz w hydraulicznie wysuwane dwuszczelinowe klapv.
Keson skrzydla jest wykonany jako integralny zbiornik
paliwa. W ostonach ohu silnikéw sz zamontowane hamulce
aerodynamiczne, uruchamiane hydraulicznie. Ostona kabiny
jest podzielona na dwie czeS$ci, otwierane do goéry. Kabina
jest wyposazona w dwa wyrzucane fotele typu zero-zero
(v =0, h = 0) europejskiej konstrukcji. Uklad sterowania jest
konwencjonalny, tj. stery sg uruchamiane za pomoca po-
pychaczy i linek. Wspomaganie za pomoca silownika hy-
draulicznego zastosowanc jedvnie do spoilerow. Podwozie
ma niskoci$nieniowe opony, co pozwala na start z gorzej
przygotowanych paséow. Kola glowne sa wyposazone w tar-
czowe hamulce z urzadzeniami przeciws$lizgowymi. Mecha-
nicznie ryglowane przednie kolo nie jest sterowane i nie
ma hamulca, jest natomiast zaopatrzone w tlumik drgan.
Instalacja paliwowa sklada sie z dwodch niezaleznych uktla-
dow z integralnymi zbiornikami w skrzydle i kadlubie o po-
jemnos$ci 1400 kG paliwa. Kazdy uklad jest przeznaczony
do zasilania jednego silnika i ma wlasng pompe. Roéwniez
instalacja hydrauliczna jest podzielona na dwa niezalezne
uktlady.

Poczatkowo do napedu samolotu byly przewidziane silniki
,,Larzac” 02 o ciggu 1120 kG. Dzieki udoskonalonej wersji
slarzac” 04 o ciagu 1350 kG ,,Alpha Jet’’ bedzie mial wiek-
sze predkos$ci wznoszenia i korzystniejsze charakterystyki
udzwig-zasieg. Silnik ,,Larzac” ma stosunek wydatkow 1,4:1
i ciezar 265 kG. Jego wentylator (sprezarka niskiego cis$nie-
nia) jest dwustopniowy, a sprezarka wysokiego ciSnienia =
czterostopniowa. Daja one sprez 9:1 przy predkosci obroto-
wej sprezarki wysokiego ciSnienia 22750 obr./min. PierScie-
niowa komora spalania jest zaopatrzona w odparowywacze
paliwa, co zmniejsza ilo§¢ nagaru tworzacego sie w komorze
zarowej i ilo§¢ dymu w gazach wylotowych. Obie turbi-
ny — wysokeigo i niskiego ciSnienia — s3 jednostopniowe.
Turbina wysokiego ciSnienia ma chlodzone lopatki, co po-
zwolilo na zastosowanie wysokiej temperatury przed turbina,
zapewniajacej dostatecznie duzy cigg silnika przy wiekszych
predkosciach lotu. Osprzet silnika jest zabudowany na wspdl-
nym wysiegniku pod przednim korpusem silnika,

Bojowa wersja samolotu (do bezpoSredniego wsparcia i roz-
poznania) ma byé uzbrojona w szybkostrzelne dzialko o ka-
librze 30 mm — zabudowane w ostonie pod kadltubem —
i zaopatrzona w cztery uchwyty pod skrzydlem do podwiesze-
nia rakiet, zasobnikéw z kamerami i dodatkowych zbiorni-
kow o lacznym ciezarze 1500 kG. Korzystny jest z tego
wzgledu uklad goérnopltatowca, ktory ulatwia poza tym do-
step do silnikow i glownego podwozia.

Przewiduje sie, Ze czas potrzebny na obsluge samolotu mie-
dzy lotami ljcznie z uzupelnieniem paliwa bedzie wynosit
tylko 10 min.

Jezeli rozwdj samolotu bedzie przebiegal planowo, oblot
pierwszego 2z siedmiu prototypow odbedzie sie w lutym
1973 r. Dodatkowo zostana wykonane dwa platowce do préb
statycznych i dynamicznych. Dostawy seryjnych samolotow
rozpoczng sie w listopadzie 1975 r. Zamoéwionych zostalo 400
samolotow — 200 dla Armée de I’Air i 200 dla Luftwaffe.
Cena samolotu szacowana jest na 550 tys. dolarow.

Dane techniczne wersji treningowej: roz-
pieto$é 9,16 m; dilugosé¢ 12,10 m; wysokos¢ 3,86 m; rozstaw
kot 2,71 m; powierzchnia skrzydla 17,50 m2; cigzar wtasny
3150 kG; ciezar uzyteczny 1350 kG; cigzar stariowy 4500 kG
(ciezar startowy wersji bojowej — 6000 KG); obcigzenie po-
wierzehni nosnej 257 kG/mg2; obciagzenie ciagu l,s’g{G/kG;
predko$é maksymalna przy ziemi Ma = 0,85: predko$é¢ lado-
wania 158 km/h; rozbieg 470 m; dobieg 185 m; pulap pralf:
tyczny 14 640 m; promien dzialania 350 km; dlugotrwatosc
lotu 1,5—2,5 I, wik
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Silniki

na Paryskim Salonie Lotniczym 71

Na stoiskach wytworni silnikOw Paryskiego Salonu Lotni-
czego 1971 r. dominowaly bez watpienia silniki francuskie
lub silniki' budowane przez Francj¢ w kooperacjt z innymi
krajami. W ogoéle, ostatni Paryski Salon Lotniczy unaocz-
nit wysoki poziom, jaki w ostatnich latach osiagnal fran-
cuski przemyst si'nikéw lotniczych. Wystarczy powiedzied,
ze udzial przemystu silnikowego w zamoéwieniach zagranicz-
nych catego francuskiego przemystu lotniczo-astronautyczne-
go wyniost w 1970 r. 14,9%.

Najhogatsza ekspozycje przygotowala najwieksza francuska
firma silnikOw lotniczcyh — SNECDNMA. Pokazala ona m. in.
przekr6j najnowszego silnika z rodziny ,,Ataro6w” — ,Atar”
03K 50. Silniki tego typu napedzaja poza samolotami ,,Mi-
rage” F1 i ,.Milan” pierwszy prototyp samolotu o zmiennej
geometrii skrzydla ,,Mirage’’ G8. Silnik 09K50 ma cigg star-
towy 5015 kG bez dopalania i 7200 kG z dopalaniem pnrzy
predkosci obrotowej 8400 obr/min. Jego ciezar wynosi 1520 kG,
§rednica 1020 mm i dlugo$é 5942 mm. Sprezarka jest 9-stop-
niowa, komora spalania pierscieniowa, turbina dwustopnio-
wa i dysza wylotowa typu wieloklapowego.

Do samolotéow bojowych nastepnej generacji, m. in. ,Mi-
rage” G8, przeznaczonv jest silnik SNECMA M53, wysta-
wiony w postaci makiety o naturalnej wielkosci. Jest to
dwuprzeplywowy silnik jednowalowv o malym stosunku
wydatkow. Jego ciag z dopalaniem wyvnosi 8600 kG, a jed-
nostkowe zuzycie paliwa jest o 10—15% mniejsze niz silnika
,,Atar’”’ 09K50. Mniejszy jest r6wniez jego ciezar — 1420 kG
— i dlugo$é — 4850 mm. Silnik ma przydzwiekowa 8-stop-
niowa sprezarke z wydluzonymi lopatkami trzech pierw-
szych stopni, pierécieniowg komore spalania, dwustopniowa
turbine i dopalacz z blachy tytanowej, o temperaturze (o-
palania 1700°C. Stoiskowe proby silnika rozpoczely sie 26 tu-
tego 1970 r.

Po raz pierwszy firma SNECNA pokazala makiete (w skali
1:1) nowego silnika dwuprzeplywowego DM56 (rys. 1) prze-
znaczonego do samolotow pasazerskich na krotkie i $rednie
trasy, przede wszystkim do nowych wersji samolotu AMD
,s,Mercure”. Silnilk bedzie mial ciag ok. 10 000 kG, z mnzli-
woscia zwiekszenia go jeszcze o 25%, przy ciezarzez 2020 kG,
Srednicy 1610 mm i dlugosci 2550 mm. Jego wydatek powie-
trza ma wyvnosié 328 kG/s, stosunek wycatkow 4:1 i sprez
18:1. Silnik jest tréojwatowy i ma modutowa budowe. Za
jednostopniowym wentylatorem znajiduje sie 6-stopniowa
sprezarka Sredniego cis¢nienia, 5-stopniowa sprezarka wyso-
kiego ciSnienia. pierScieniowa komora spalania z odparo-
wvwaczami paliwa, jednostopniowa turhina w+vsokiego cis-
nienia, jednostopniowa turbina S$redniego ciSnienia i 3-stop-
niowa turbina niskiego cisnienia (napedzajaca wentylator).
Silnik ma wykazywa¢ niski poziom hatasu i pracowaé¢ w
snoséb bezdymnv. Pierwsze probv stoiskowe kompletnego
silnika przewidziane sa na koniec 1973 r., a rozpoczecie
produkcji seryjnej — na 1977 r.

Silnik do niemieckiego odrzutowego samolotu pasazerskiego
na linie lokalne VFW 614 Rolls-Royce/SNECMA M45H, o cig-
gu 3500 kG i stosunku wydatkéw 2,8:1, mozna bylo ogladaé
na stoisku SNECMA w postaci makiety o naturalnej wiel-
koseci. Do czasu uzyskania Sswiadectwa zdatnosSci w 1972 r.
silniki M45H majia przepracowaé¢ 5000 h w Iocie i 4000 h na
stoiskach. Obecnie SNECMA i Rolls-Royce analizuja mozli-
wns$ci rozwiniecia z silnika M45H hargdziei nowoczesnego sil-
nika z 25 przestawialnymi lopatkami wirnika wentylatora.
Silnik ten — o0 oznaczeniu M45S-20 — mialby ciag 7000 kG
i bytby zastosowanv do napedu przvsztych samolotéw pasa-
zerskich STOIL. Poza tym pracuje sie nad dwoma wersjami
$miglowcowvmi: M45R i M57H. M45R ma bvé wytwornica
gazu do ciSnieniowego napedu wirnikow émiglowcowych,
a M57TH — silnikiem walowym o mocy 8000—10 000 KM.

Przeznaczony do samolotéw ,,Falcon’ 10 i ,,Alpha Jet” dwu-
przeptywowy silnik ,Larzac’® (na rys. 2 pokazana jest jego
makieta), rozwijany wspodlnie przez SNECMA i Turbomecca,
ma byé produkowany seryjnie w wersji cywilnej 03 o ciagu
1250 kG i w wersji wojskowej 04 o ciggu 1350 kG. Obie
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Fittua Turbomeca wystawiia najnowsza wersje silnika dwu-
przepxywuwego_,,Aslulun" — ,Astaran”’ 4 o ciaggu 1020 kG
sOozwimgly 2z sitnika siniglowego ,,astazou® 20, Silni-k ten’
ma ,eanostopniow, weniylator — napedzany za posred-
ictweny preckicuni — z przestawialn, mi sopatikami wigni-
Kowyul 4 uwoma  kierownicami  wylotowymi sprezarke
<« l.tima stopniaim osiowymi z tytanu i stopn;em ousrod-
Kowym ze Siai, komore¢ spalania gypu Turbomeca (4 od-
srodkowym  wiryskiem paawa) i trzystopniowa turbine
Lzigkl duzemu stosunkowi wygatkow — o, 6:1 — i (luzemu'
spr¢zowlr — ok. 18:1 — jeunostkowe zuzycie paliwa silnika
\\ynosx.p_cdouno Ly1lKo 9,209 KG/kGh., Silmik pracuje ze statg
pr¢akoscia obrotowa, a zmiana ciggu eduvywa sie przez
<«nuang ustawienia topatek wentylatora. Osprzet silnika mie-
sCl Slg w sreunicy wentylatora, ktora wynosi 465 mm. Silnik
nadaje si¢ do napgdu samolotow stuzbowych i samolotow
szkoino-treningowycin (do szkolenia podstawowego) o ci¢za-
rze startowym do 4000 kG. Dwa silniki wczesnie)szej wersji,
spAstatan” 2 o ciggu 712 kG, ed kwietnia 1571 r. badane sa
w locie na samoiocie ,,Hawk Commander” (rys. 4).

=a stoisku firmy Roils-Royce mozna byto dowiedzieé sig
HOW)Y L szeZegutuw na temat trojwaiviwego siinika awuprze-
Piy wWowego Ki3.159, rozwijanego wspo:nie’ przez ihhmy  kolls-
-Koyte, oITG 1 F2ALT o0 samoloiw, o zmiennej geomet.ii
shiey ula y,i2anavia”’ zgv. Ciag silnilke w,nosi 3559 1<G bez wo-
Paiatua 1 670 KG 2z aopalaniem. Niemiecka firmma DeW
(cutche buelstalitwerike, wWykoana)e 20patgl wiinisowe 1 :ae-
10w nicze sprezaril srean:ego cismienia s.lnika RB.199, stosu-
Jde melodg precyzyjnego outewania. uzywa sig eo tego celu
materiat ,,vakumelt’ : aid »-y1-G na iopatki wirnikowe i AT's
281-G  na iopatisi Kierownicze. Stopy odiewnicze wybrano
4 lLgo powouu, ze stepy uo Gizrébil plastycznej nie =apew-
niagy odpowileanlej w,trzymatosci w temperaturaci jakie
Leug  wystgpowac w sprezarce sredniego cisnienia siinika
K1.199 przy wiekszych predkosciach iotu (temperatury te
majy dochodzic wo ii00°C). Poza tym lopatki sy polsrywane
warstwami ochronnynn o grubosci 0,000 mm, rroby silnika
w locle maja sie rozpoczaé w sierpniu 1972 r. Rysunek
5 przeastawia makiet¢ silnika.

FFirma Roils-Royce kontynuuje prace nad silinkiem RB.211 do
samolotu ,,TriStar’’. Zbudowano 50 silnikow, z czego 14 prze-
kazano juz firmiae Lockheed do prob na samolotach. Lopatki
wentylatora wy konywane s3 obecnie z tytanu dostarczanego
przez firme¢ DEW, ktéra wykonuje poza tym topatki wirni-
kowe sprezarkil sredniego ci$nienia stosujac_ stop odlewniczy
,,Vakumelt’ ATS 384D-G (jest to stop niklowo-chromowy
0 duze) zawartosci tytanu, aluminium i tantalu, odznacza-
Jacy sie duza wytrzymatoscig na petzanie). Firma Rolis-Royce
zamierza w dalszym ciggu pracowaé¢ nad hyfilem, liczac sie
jednak z tym, ze uczynienie z niego w peini niezawodnego
materiaiu wymagaé bedzie przynajmniej pieciu lat. Zasta-
pienie lopatek wentylaiora wykonanych z hyfilu lopatkami
tytanowy mi zwigkszyto ciezar silnika RB.211 o ok. 150 kG.

Z nowych silnikow wystawionych na stoisku General
Electric nalezy wymieni¢ model jednogr?cplywowego silnika
YJ101 (rys. 6) przeznaczonego do mysliwca Northrop P530

,,Cobra’. Jest to silnik o ciagu z do_palan'igm okk. 7500 KkG.
Jego Srednica wynosi 825 mm, a €lugosc, 3530 mm. Ma
10-stopniowa spre¢zarke o sSprezu 20:1, pierscieniowq komorg
spalunia, ktora nie wydziela dymu, dwustopniowa turbing
i dopalacz ze zbiezno-rozbiezna dysza wy lotowa. Proby sil-
nika w locie maja sie rozpocza¢ w lipcu 1972 .

‘uprzeply wowy silnik Generai Elek.tric TF34 do samolotu
ll:'.:::cklheetf g-:{;\ ukonczy! proby w locie w zakresie wymaga-
nym przez US Navy. Proby stoiskowe rozpoczg¢to w maju
1969 r. Od tego czasu silnik przepracowal 6000 h, w tym
40 h na latajace] hamowni B-47. TF34 be?zne rowniez stcoé
sowany do napedu samolotu wczesnego _ostrzeganla AWA S
(opracowywanego Pprzez firme Boeing) 1 samolotu szturm
wego Fairchild Hiller YA-10A.

i rret Corp. oinformowata, ig_sllmk dwup.rzepli'-
{vlgwf :(l‘;lz’lfinl-? o pciqlg)u 1586 kG ma Jjuz za solza,t %lservl\;svcg
prohne loty na zmodyfikowanym sarpolocxe Legne hl'xdowy
silniki zostaly przekazane firmie Grumman o zzll pac
na samolocie AMD ,,Falccn” 10, ktorego plerwszy o -t
sie odby¢ we wrzeéniu 1871 r. Silnik dwupx.:/,eplyw?lvzvgn e
o ciagu 1835 kG pokazano w nowej gondoli. lv\ml;))(-,‘d’.1 ym(; :
nikami ATF3 10-miejscowy samolot situzbowy bedz1z liwi
odbywaé¢ loty transkontynentalne bez uzppel%l:}ﬁlaérgialow:
Firma Garrett pninformowula poza tym, ze Siln smig

cowy TSE231 o mocy 475 KM i jednostkowym zu?y'ciu paliwa
0,274 kG/kGh ma uzyskac §wiadectwo zdatnosci w lipcu
1972 r.

Firma Avco Lycoming pokazala po raz pierwszy silnik dwu-
przeptywowy ALF-301 o ciagu 1315 kG (rys. 7), przeznaczony
do samolotow stuzbowych. Ma on stosunek wydatkow
5,6:1 i ciezar 285 kG. Jak wiadomo ALF-301 powstal z silnika
walowego T53-19A. =i
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Dokonczenie ze str. 12 —

miana zuzytych ogniw, naprawa awarii, adaptacja
do specyfiki zywienia w niewazkos$ci, do zmienionej
sekwencji praca — odpoczynek (rytmika -dobowa),
wzajemna kontrola i samokontrola objawéw wskazu-
jacych zwtlaszcza na przekroczenie dopuszczalnych
granic adaptacji i umiejetno$é stosowania w tych
wypadkach $rodkéw ochronnych — wszystko to na
tle dzialajgcej przez caly czas niewazkos$ci, ktora
znacznie utrudnia proces treningowy. Przypuszczalnie
juz loty czlowieka w kierunku Marsa bedg musialy
byé w ten sposdéb przygotowane z uwagi na przewi-
dywany czas ich trwania, ktéry w obecnym stanie
techniki bedzie wynosit ponad 1,5 roku.

W niektérych publikacjach na temat specjalistycz-
nych stacji orbitalnych spotyka sie wzmianki o moz-
liwosci wykorzystania ich jako baz rekreacyjnych
i leczniczych. Projekty te z pewnosScig bedg realizo-
wane w dalszej kolejnos$ci, niemniej sg ciekawe ze
wzgledu na uzasadnienie celowo$ci budowy takich
stacji. Punktem wyjSciowym byly spostrzezenia nie-
ktorych badaczy (np. A. Vrabiescu, C. Eneacescu, L.
Cimpeanu i inni), ze zwiekszona grawitacja przyspie-
sza procesy starzenia sie organizmu, natomiast
zmniejszenie pola grawitacyjnego dziala odwrotnie,
cofajgc nawet niektére zmiany starcze u zwierzagt
do$wiadczalnych. Podobne wnioski mozna wysnué
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z analizy wplywu niewazko$ci na uklad kragzenia.
Zmniejszenie oporow w uktadzie krgzenia w tym sta-
nie wplywa oszczedzajgco na wysilek serca podczas
utrzymania prawidlowego krgzenia. Miesien sercowy
musi w tym wypadku rozwija¢ mniejszg site skur-
czowg, cO0 przy oslabionym mies$niu (niewydolnosé
mieénia sercowego, zapalenie mie$nia sercowego, bli-
zny pozawalowe) moze umozliwi¢ jego restytucje.
Projekty te z pewnos$ciag wymagajg dalszych analiz,
zwlaszcza w Dbioastronautycznej stacji do$wiadczal-
nej, gdzie w naturalnej niewazko$ci mozna byloby
prze$ledzi¢ warunki wymagane przy tego rodzaju re-
habilitacji i nastepnie przystosowywaniu sie do nor-
malnej grawitacji. Niemniej, z teoretycznego punktu
widzenia wnioski te nie sg pozbawione podstaw
i uzasadniajg mozliwo$sé wykorzystania stacji orbital-
nych rowniez dla celow leczniczych.
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Drugi wazny wniosek to ten, ze silniki dwuprzeplywowe
o0 mniejszych 3tosunkach wydatkow — 1,0:1 do 1,4:1 — mo-
glyby zapewnié pcwazniejsze korzysci pod wzgledem pro-
mienia dzialania lub udzwigu uzbrojenia jedynie wowczas,
gdyby byly lekkie, mialy matle gabaryty i prosta konstiruk-
cje. Musza to wiec byé silniki z wentylatorem (sprezarkgy
niskiego ciSnienia) i sprezarka wysokiego ciSnienia o matej
iloSci stopni, a stosunkewo duzym sprezu i duzej spraw-
no$ci, mata komorg spalania, jednostopniowymi turbinami
i wysoka temperaturg przed turbing. Aby zbudowaé taki
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silnik, trzeba umieé projektowaé sprezarki o silnie obcia-
zonych stopniach, wysoko obciagzone komory spalania i wy-
solkko obciazone stonnie turbinowe z chiodzonymi lopatkami.
Z istniejacych obecnie mniejszych silnikow dwuprzeptywo-
wych do napedu samolotow treningowo-bojowych nadaje
si¢ jedynie — spelniajac okreSlone powyzej wymagania —
przeznaczony do samolotu AMD-Breguet/Dornier ,,Alpha Jet”
silnik SNECMA/Turbomeca ,,Larzac” 04 o stosunku wydat-
kow 1,4:1 i ciagu 1350 kG, ktory ma byé jednak zwiekszony
cdo 1500 kG.

Problem oczyszczania powietrza wlotowego w lotni-
czych silnikach turbinowych jest waznym problemem
eksploatacyjnym ze wzgledu na skutki wywolywane
przez zasysanie do kanalu przeplywowego pylu za-
wartego w powietrzu atmosferycznym. Wyrazajg sie
one przedwczesnym zuzyciem czeS$ci sprezarek i in-
nych odpowiedzialnych czesci silnika oraz spadkiem
mocy 1 ekonomii silnikow.

W przypadku udanego rozwigzania urzgdzenia odpy-
lajgcego (filtru) mozliwe jest utrzymanie normalnej
trwato$ci miedzynaprawczej silnika takze podczas
jego pracy w S$rodowisku zapylonym. Dlatego tez
podobne urzgdzenia powinny stanowi¢ wyposazenie
kazdego statku latajgcego, ktoérego zesp6t napedowy
zmuszany jest do diuzszej pracy na niewielkich wy-
soko$ciach w warunkach normalnego lub sztucznego
zapylenia.
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Wydaje sie, ze ws$rod rozwigzan urzadzen odpylaja-
cych najwieksze perspektywy rozwojowe majg filtry
multicyklonowe, odznaczajgce sie obok stosunkowo
duzej zdolnoSci separacyjnej takze samooczyszczal-
noscig, ktora jest bardzo wazng zaletg eksploatacyjng.
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BADANIA

NAD SPOSTRZEGANIEM INFORMACII

611.84:613.69

W artykule przedstawiono metody ba-
dan_.spostrzegania przez pilotow injor-
macji o potozeniu przestrzennym i omo-
wiono wyniki przeprowadzonych badari:
elektroniczng metodq tworzenia infor-
macjt o locie, badan laboratoryjnych,
symulacji i obliczen statystycznych. Na
zakonczente podano wnioski,

0 POLOZENIU PRZESTRZENNYM SAMOLOTU

W badaniach nad sposobem przedstawiania pilotom
podstawowych informacji o locie wiele miejsca pos-
wiecono procesom spostrzegania. Odgrywajg one bo-
wiem zasadniczg role przy ustalaniu kryteriéw mini-
malnej widzialnoSci w celu zidentyfikowania po-
wierzchni ziemi w momencie przejScia od obserwacji
przyrzgdow pokladowych do utrzymywania orienta-
¢ji za jej pomoca.

Przedmiotem badan byly trzy grupy problemoéw na-
tury spostrzezeniowej:

@ doktadno$é okreSlania nachylenia toru lotu przy
braku widzialnos$ci linii horyzontu rzeczywistego

@ dokladno$é przewidywania czasu pozostalego do
przyziemienia w warunkach ograniczonej widzial-
nosci zewnetrznej

@ struktura obrazu powierzchni ziemi potrzebna do
maksymalnie dokladnego okre$lenia nachylenia toru
lotu i przewidvwania czasu pozostalego do przyzie-
mienia.

Metody badan

Badania spostrzegania informacji o polozeniu prze-
strzennym przez pilotbw w momencie przej$cia od
obserwacji przyrzagdéw pokiadowych do obserwacji
powierzchni ziemi zapoczgtkowata préba przedstawie-
nia ich w formie sztucznego obrazu — obrazu tele-
wizyvjnego. Sposo6b taki nazwano: Contact Analog
Display. Jest to metoda elektronicznego tworzenia
informacji o locie podobnych do informacji uzyski-
wanych przez pilota podczas lotu z widzialno$cig rze-
czyvwistej powierzchni ziemi. Opiera sie na sze$ciu
podstawowych zasadach orientacji przestrzennej:
ukltad odniesienia wewnetrzny odpowied-
ni ksztalt szyb k'abiny zapewnia pilotowi dobre sa-
mopoczucie wewnagtrz kabiny

uktad odniesienia zewnetrzny; linia ob-
razujgca polozenie horyzontu rzeczywistego
perspektywa liniowa; sieé¢ linii zbiegajacych
sie na linii horyzontu pozwala ustali¢ pozycje, wyso-
ko$§¢ i zmiany kierunku

struktura powierzchni terenu; linie po-
ziome wskazuja kierunek a linie zbiezne wysoko$é
i odlegtos¢

wielko$é¢ i ksztatlt przedmiotow lezacych
w polu widzenia wskazuja odleglosé i wzgl.e;dne wza-
jemne polozenie przedmiotow wobec siebie . .
paralaksa ruchu; przesuwanie sie powierzchni
ziemi obrazuje predko$é¢ ruchu i odleglos¢é od po-

wierzchni.
Wyniki badan

Wyniki badan pozwolily sformutowaé trzy podstawo-
we stwierdzenia:

1. Podczas lotu w przyziemnej mgle lub warunkach,
przy ktorych nie widaé ostro zarysowanej linii ho-
ryzontu, pilot umiejscawia go nizej niz znajduje sie
on w rzeczywistosci. Wywoluje to tendencje do
opuszczania przodu samolotu za nisko.

Zjawisko to po raz pierwszy zaobserwowano jako
fakt sztucznie wywolany na symulatorze. Poczgtkowe
trudno$ci techniczne z o$wietleniem i charakter ra-
stra telewizyjnego powodowaly brak giebi obrazu.
Tam gdzie na ekranie powinna byla sie znajdowacd
wyrazna linia horyzontu, powstawal rozmazany, sza-
ry obszar.

Piloci oceniajgcy potozenie linii horyzontu niezmien-
nie umieszczali go ponizej prawdziwego potozenia.
Wedlug ich oceny znajdowatl sie nizej w okoto 1/3 od-
leglosci, pomiedzy zanikajgcym obrazem powierzchni
ziemi a rzeczywistym potozeniem linii horyzontu.
Odpowiedzig na to bylo opuszczanie ,przodu” symu-
latora w dol. Fakt ten potwierdzily pézniejsze do-
Swiadczenia w powietrzu. Powstanie opisanego zlu-
dzenia ilustruje rys. 1 (rzeczywiste potozenie horyzon-
tu przedstawia linia B). Przy widzialno$ci poziomej
800 m kat widzenia zawarty pomiedzy plaszczyzng
horyzontu rzeczywistego i prostg lgczgcg oko pilota
znajdujgcego sie na wysokosci 60 m z ostatnim, roz-
réznialnym szczegdlem powierzchni ziemi wynosi
okoto 4,9° (rys. 2). Na podstawie badan mozna prze-
widzieé¢, ze pilot nie postugujgcy sie innymi infor-
macjami umiejscowi horyzont okoto 2,9° ponizej jego
prawdziwego polozenia.

Z chwilg dostrzezenia horyzontu rzeczywistego pilot
mozliwie predko zmieni pochylenie samolotu w celu
skorygowania toru lotu. PrzecigZzenie spowodowane
zakrzywieniem toru lotu spowoduje dodatkowg utra-
te wysoko$ci. Wartosé utraty wysokosci bedzie zale-
zata od kategorii samolotu (rys. 3). Na przyklad, ciezki
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Horyzont

&m

800m
1440m

samolot (DC-8) zmieniajgc nachylenie toru lotu o 5 —
5,5° utraci okolo 18 m wysokos$ci. Fakt ten zmusza
do zwiekszenia minimalnej wysoko$ci odejScia na
drugie okragzenie (wysoko$é decyzji) do co najmniej
25 m.

2. Zblizajac sie do powierzchni ziemi bez innych in-
formacji poza jej pozornym ruchem w kierunku ob-
serwatora normalne jest niedocenianie czasu pozosta-
lego do przyziemienia.

Stwierdzono, ze piloci (i nie tylko piloci) zaskakujgco
dobrze przewidujg czas pozostaly do przyziemienia,
nawet w przypadku braku znajomos$ci predkos$ci
swojego ruchu, wymiaréw obserwowanych obiektow
i odleglo$ci od powierzchni ziemi. Badaniami objeto
ostatnich 6 sekund pozostatych do przyziemienia. Usta-
lono istnienie ogbélnej tendencji do niedoceniania po-
zostatego czasu. Znaczy to, ze je§li samolot ma za
5 sekund przyziemié¢ sie, piloci $rednio oceniajg ten
czas na 4 sekundy i wyréwnujg lot nieco za wczeé$nie
(rys. 4). Linia przerywana na tym Wykresie ilustruje
ocene czasu idealng. Obszar znajdujgcy sie ponizej
tej linii obrazuje przypadki niedoceniania czasu po-
zostalego do przyziemienia; nazwano go obszarem
,bezpiecznym”. Na podstawie analizy statystycznej
otrzymanych wynikéw w oparciu o krzywg normal-
nego rozsiewu przypadkéw mozna przewidywaé, ze
gdy do przyziemienia pozostanie 4 sekundy, piloci
$rednio czas ten ocenig na 3,2 sekundy, wyréwnujac
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lot samolotu o 0,8 sekund za wcze$nie. Ocena taka
w przyblizeniu zaistnieje w 68%, przypadkéw. Co
najmniej raz na sto pilot nie doceni czasu z bledem
4 sekund i o tyle za wecze$nie wyréwna.

Wazniejszg role odgrywa gérna strona wykresu —
przecenienie czasu pozostatego do przyziemienia —
zwana strong ,niebezpieczng”. Srednio w 28,5%, przy-
padkédw, gdy do przyziemienia pozostanie 4 sekundy,
pilot przeceni ten czas i w efekcie wyrdéwna za pdi-
no. W codziennej eksploatacji samolotu objawi sie to
Stwardym” ladowaniem. Czasem moze sie to zakon-
czy¢ gorzej.

Przyjmujgc predko$é¢ pionowg znizania samolotu na
5 m/s, wyvsoko$¢ decyzji 25 m pozostawia okolo 5 se-
kund czasu do przyziemienia. Tymeczasem badania
wykazaly, ze minimalny czas przez jaki ziemia musi
byé¢ widziana przed przyziemieniem, aby ilo$¢ nieza-
dowalajgcych lgdowan nie przewyzszala 289, wynosi
okoto 7 sekund. Stgd przy predkos$ci znizania 5 m/s
ziemia musi by¢ widziana z wysoko$ci okolo 60 m
(7s X 5 m/s + 25 m).

Te 'cze$¢ badan oparto w duzej czesSci na badaniach

laboratoryjnych, symulacji i obliczeniach statystycz-
nych. Tym niemniej wyniki przez nie dostarczone
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musialy b}fé uwzglednione przy ustalaniu miniméw
meteorologicznych do ladowania kat. I.

3. Maksymalne bezpieczenstwo recznego
samolotu wymaga odpowiedniego rysunku §

dejscia i innych bpomocy wzrokowych de
powierzchnie ziemi.

ladowania
wiatel po-
finiujacych
Ich gestosé lub separacja w me-
trach powinna byé rowna odleglosci Pokonanej przez

samolot podchodzacy do ladowania w ciagu

se-
kundy.

Najwazniejszym zrédiem spostrzegania giebi obrazu,
oceny odleglodci i orientacji przestrzennej jest budo-
wa obrazu powierzchni ziemi albo inaczej jej gra-
dient teksturalny. Gdyby powierzchnie tworzyly
liczne elementy tego samego wymiaru i ksztaltu, ele-
menty odlegte wydawalyby sie ge$ciej ulozone niz
znajdujgce sie w przednim planie. Powoduje to pow-
stanie perspektywy obrazu. Badania wykazaly, ze
dokladno$§é ocenyv nachylenia powierzchni zalezy od
gestosci teksturalnej ksztaltu optycznego obrazu. Gdy
liczba elementéw teksturalnych jest mniejsza od po-
trzebnej dla stworzenia gradientu (teoretycznie wy-
starczg trzy elementy), dokladno$é oceny spada do
zera. Dokladno$é oceny wzrasta wraz ze wzrostem
liczby elementéw teksturalnych, ale tylko do mo-
mentu gdy wielko§é ich lub polozenie osiggng prog
rozdzielczo$ci wzroku. Po przekroczeniu go dokilad-
noé¢ oceny ponownie spada do zera. Wykazano, Zze
umiarkowang dokladno$é oceny nachylenia toru lotu,
okre$lenia punktu przyziemienia i lokalizacji punktu
celowania mozna uzyskaé, je§li rysunek teksturalny
powierzchni ziemi daje sie rozr6znié na odlegtosé
réwng co najmniej odleglosSci jakg samolot przeleci
w ciggu 20 sekund. Najwicksza doktadno$é przewidy-
wania polozenia punktu przvziemienia zachodzi, gdy
stosunek predkos$ci ruchu samolotu do wysokos$ci jego

lotu jest ré6wny jednos$ci, V/h = 1,0 (rys 5).
Poniewaz wysoko§¢é ladujgcego samolotu stale sie
zmniejsza, stosunek V/h dgzy do nieskonczonoSci.

Z analizy tej zalezno$ci wiadomo, ze separacja ele-
mentéw teksturalnych powinna byé réwna odleglodei
przebytej przez samolot w czasie sekundy. Na tej
podstawie wyznacza sie separacje pomiedzy poszcze-
gblnymi zespolami lamp $wiatel podejécia do lgdo-
wania, drogi startowej lub réznych oznaczen wzro-
kowvch na niej.
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Bledy spostrzegania pilota i opoznienia jego reakcji
czynig minima meteorologiczne do ladowania kat. I
granicg dla bezpiecznego, recznego lgdowania samo-
lotu komunikacyjnego, dokonywanego przez pilota w
oparciu o obserwacje zewnetrzng. Ladowanie przy
nizszych minimach meteorologicznych wymaga zasto-
sowania systeméw automatycznych lgdowania bez
wzgledu na role jakg czlowiek bedzie wtedy pelnil.

Na rysunku 6 przedstawiono odchylenie toru lotu
samolotu od $ciezki schodzenia wywolane ziludzeniem
w spostrzeganiu horyzontu przez pilota. Sytuacja taka
w przyblizeniu powstanie gdy cate podejscie do lgdo-
wania bedzie wykonywat jeden pilot. Dopoki bedzie
leciat wylgcznie z pomocg wskazan przyrzaddéw po-
kiadowych, samolot bedzie poruszal sie wzdluz ptasz-
czyzny schodzenia JLS. W momencie uzyskania wi-
dzialno$ci ziemi pilot przejdzie do jej obserwacji
i utrzymywania polozenia przestrzennego w nowym
ukladzie odniesienia. Zludzenie w spostrzeganiu ho-
ryzontu spowoduje zejScie ponizej $ciezki schodzenia.
Zwiekszenie nachylenia toru lotu pocigga za sobg
wzrost predkosci pionowej opadania i predkosci lotu.
Odpowiedzig na to jest z reguly zmniejszenie mocy
zespolu napedowego. Dopiero nad §wiatlami podejscia,
gdy horyzont pozorny zajmie mniej wiecej to samo
polozenie co rzeczywisty, pilot zaczyna pochyleniem
samolotu korygowaé tor lotu. Pocigga to za sobg

c.d. na str. 39
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JANUSZ BABIEJCZUK i BRONISLAW DOSTATNI

LOTNICZE PLANY

PRZED KOMISJA SEJMOWA

Zmiana atmosfery w polityce gospodarczej naszego
kraju przyniosta rowniez pewne pozytywne zjawisko
dla lotnictwa. Trudno w tej chwili mowié o konkret-
nych efektach zaré6wno w produkeji lotniczej, jak
i pracy przewozowej komunikacji lotniczej. Od pod-
jetych decyzji do realizacji droga jest bardzo dluga,
bowiem lotnictwo ma to do siebie, ze szybko rozwija
sie z punktu widzenia postepu technicznego, wolno
jednak adaptuje sie ten postep, szczegoélnie tam gdzie
istniejg wieloletnie opdznienia.

Po pierwszych wypowiedziach ludzi odpowiedzial-
nych, iz przemyst lotniczy bedzie istnial, a co naj-
wazniejsze, bedzie sie rozwijal, podobne decyzje ro-
dzg sie w odniesieniu do komunikacji lotniczej.

W dniach 14—15 wrzesnia br. zorganizowane zostalo
spotkanie Kierownictwa Centralnego Zarzgdu Lot-
nictwa Cywilnego z postami reprezentujgcymi komisje
komunikacji naszego parlamentu. Spotkanie to miato
charakter roboczy i bardzo bogaty program.

W pierwszym dniu uczestnikéw spotkania zapoznano
z lotniskami w Krakowie i Katowicach. Zaréwno
jedno, jak i drugie lotnisko, spelniajg w uktladzie
gospodarczym kraju niezmiernie wazng role. Znajdu-
ja sie w duzych zespolach przemystowych, a takze
w poblizu regionéw rekreacyjnych.

Jedno i drugie lotnisko korzysta z goscinnosci lot-
nictwa wojskowego. Majg jednak wydzielone obszary
dworcowe, system zabezpieczenia lotéw itp.

Przekazane informacje przez gospodarzy lotnisk byty
pelne i dajace obraz istniejgcej rzeczywistosci. Nie-
mniej jednak w toku dyskusji powstaly pewne wat-
pliwosci. Otoéz przedluzenie pasa startowego i reali-
zacja innych prac zwigzanych z rekonstrukejg lot-
niska spowodowaly zbyt chyba dlugi okres wylgcze-
nia Krakowa 2z regularnej komunikacji lotniczej.
Wazniejszy problem rzucajgcy sie w oczy, to sam
dworzec lotniczy. W konstrukecji tej ,imponujgcej”
budowli nie zaszly istotniejsze zmiany. Naszym zda-
niem istnieje wiec zasadnicza rozbiezno$é miedzy
zdolno$cig przepustowg lotniska i dworca lotniczego.
Je$§li w Krakowie wylgdujg jednocze$nie dwa samo-
loty, wzglednie nastgpi ,kolizja” odprawy z przyje-
ciem, na dworcu powstanie korek. Je§li podjeto de-
cyzje, ze lotnisko Babice bedzie stuzylo dla naszej
Mekki turystycznej — Krakowa, docelowo przynaj-
mniej do roku 2000, to juz teraz nalezalo pomysleé
o dworcu lotniczym z prawdziwego zdarzenia.

Praca w ,kawaltkach”, a wiec montowanie oswietle-
nia Calverta, a brak ILS, czy tez pelnosprawny pas
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startowy bez dworca lotniczego powodujg i tak ogra-
niczony zakres dziatania lotniska.

W drugim dniu spotkania poselskiego odbytla sie wizy-
tacja lotniska Okecie, a nastepnie konferencja. W tym
miejscu czytelnikowi nalezy sie pelna informacja
z przebiegu konferencji. Sprawy opisu technicznego
lotniska Okecie prezentowaliSmy juz bowiem wielo-
krotnie.

W toku prezentacji dorobku naszej komunikacji lot-
niczej i kreSlenia perspektyw rozwojowych przed-
stawiciele Centralnego Zarzgdu Lotnictwa Cywilnego
i ,,Lotu” wystgpili z tematycznymi referatami.

Sprawy lotnisk komunikacyjnych omoéwil inz. Smo-
lenski. W ogélnym stanic posiadania oraz ocenie pie-
ciolatki najkorzystniej przedstawia sie Gdansk-Rem-
biechowo. Jednak przy omawianiu budowy tego lot-
niska potrzebna jest pewna konfrontacja. Koncepcja
Rembiechowa ma wiele cech nowoczesnosci i jak-
kolwiek w pierwszym etapie przewiduje wybudowa-
nie jednej tylko drogi startowej, to istnieje tam moz-
liwo$é dobudowy jeszcze dwoch. A wiec przygotowano
plan z perspektywa. Lotnisko jest wyjatkowo wygod-
nie usytuowane wzgledem Trojmiasta, a obok prze-
widziana jest autostrada. Lotnisko moze wiec by¢
nowoczesne. I wlasciwie tutaj az prosi sie o konfron-
tacje z Krakowem. Krakéw potrzebuje lotniska na
wskro§ nowoczesnego, lotniska zdolnego do obstugi
catorocznej i calodobowej. Skonczy sie bowiem w Pol-
sce posucha turystyczna, a Krakéw moze staé sie
waZnyrfl wezlem komunikacji miedzynarodowej. Aktu-
alnie trudno jednak zmienié zaszle, a niezbyt trafne
decyzje lokalizacyjne. PomyS$le¢ jednak nalezy, i to
niezwlocznie, o dworcu z prawdziwego zdarzenia.

Sytuacje w transporcie lotniczym zilustrowal w swym
wystgpieniu zastepca dyrektora CZLC, mgr Czestaw
Gagajek. Przedstawione wskazniki dalty jednak obraz
jednostronny. Informacja o sytuacji przewozowej w
Polsce bez jakichkolwiek konfrontacji z naszymi part-
nerami, a przede wszystkim konkurentami moze pro-
wadzi¢ do fascynacji cyframi i wskaznikami. Tym-
czasem prawda lezy zupelnie gdzie indziej. Problem
ten ujawniony zostal zresztg w toku dyskusji. Pyta-
nia takiego mogli sie zresztg gospodarze konferencji
spodziewaé. Jakie jest nasze miejsce w Europie? Pro-
ba punktu odniesienia do liczby ludnosci czyv tez po-
wierzchni kraju nic nie daje, bowiem w kazdym
przypadku jesteSmy na szarym koncu.

Postugiwanie sie trendami rozwojowymi réwniez mo-
ze stworzy¢ zludny obraz, bowiem fakt, ze nalezy on
do bardzo wysokich nie zadowala nikogo, wielko$ci
bezwzgledne przekreslajg bowiem wszystko.



pobrze sie w?ec stalo, Ze grupa postéw reprezentujgca
interesy lotnictwa dowiedziala sie o pozycji polskiej
komunikacji lotniczej.

Wystgpienie wicedyrektora CZLC, jak rowniez dy-
rektora handlowego PLL »Lot” Magnusa Hedemana
wywolaly pewne zaniepokojenie wérod obecnych po-
si().w i dziennikarzy. Stwierdzili oni ni mniej ni wie-
F:eJ, ze wérdod krajow o poré6wnywalnej powierzchni
1 podobnego typu ksztalcie geograficznym Polska
d?'sponuje obecnie stosunkowo dobrze rozwinietg sie-
clg potlaczen lotniczych, a czestotliwosé lotéw na li-
niach o wiekszej frekwencji jest znaczna.

Ale poréwnaé mozna przeciez jedynie powierzchnie
wzglednie ludno$é. Ksztaltem geograficznym podobne
do naszego kraju mogg byé jedynie Francja i Hisz-
pania. A wiec poréwnujemy! W roku 1969 w Polsce
przewieziono 570,845 pasazeré6w oraz 3713 ton ladun-
kow towarowych. Odpowiednio we Francji 3239,0
1 157 860,0, a w Hiszpanii: 3333,0 i 37003. Z krajow
mniejszych natomiast: w Szwecji — 1220,1 i 12517,
w Finlandii — 633014 i 3456, w Czechostowacji —
881 148 1 1591, w Grecji — 929548 i 6434 (dane ICAQ).

JesSli wezmiemy pod uwage panstwo o zblizonej licz-
bie ludnosci, to poro6wnywalng w Europie z nami jest
jedynie Hiszpania. Jednak w komunikacji wewnetrz-
nej jest pewne wytlumaczenie na naszg korzy$é. Kraj
nasz lezy na obszarze plaskim, wszystkie wieksze
oS$rodki majg doskonale polgczenia kolejowe i auto-
busowe, dlatego tez czas dojazdow tymi S$rodkami
niewiele rozni sie od catkowitego czasu przelotu sa-
molotem.

Referujacy na konferencji nie powiedzieli nic na te-
mat nowych polagczen, ktére dla naszego kraju staty-
by sie atrakcyjne. Chodzi tu o miejscowosci pod-
goérskie jak: Nowy Sgcz, Nowy Targ, Sanok czy Jele-
nia Gora. Czy wreszcie o pozostalych osrodkach woje-
wodzkich, jak Bialystok, Zielona Goéra, Olsztyn czy
Lublin. Wreszcie nie wspomniano o ¥odzi, miescie
bez mala milionowym, a pozbawionym komunikacji
lotniczej. Uruchomienie stalych potaczen z wymie-
nionymi o$rodkami niekoniecznie wigzaé musi sie
z budowa kosztownej infrastruktury. Mieszkancy tych
oérodk6w w pierwszym etapie zgodza sie na polacze-
nia letnie. Przeciez w Zwiagzku Radzieckim istniejg
setki lotnisk o nawierzchni trawiastej. Mongolia w
ogble na takiej sieci si¢ opiera.

W trakcie spotkania byta doskonata okazja do za-
prezentowania najbardziej istotnych probleméw na-

Dokorczenie ze str. 37

czesto konieczno$é zwiekszenia mocy. Gwaltq\,le?e
zmiany mocy i pochylenia w koncowej fazie podejscia
do ladowania sa niekorzystne a sta¢ sie moga nfaws.et
niebezpieczne. Fakty te wymagaja uwzglec}qmma
przez wprowadzenie $cistego podzialu czynnoscl za-
logi podczas ladowania w ciezkich warunkacﬁ meteo-
rologicznych i uwidocznienie go w instrukcn, opera-
cyjnej danego towarzystwa lotniczego. Na ogol pole-
ga on na tym, Ze pilot podchodzacy za pomoca.przy-
rzgdéw poktadowych kontroluje ich wskazan.la do
miniecia progu drogi startowej nie dopuszczajac do

sze]j komunikacji lotniczej. Postowie nie oczekiwali
przeciez na akty pochwalne, cheieli ustyszeé¢ obiek-
tywna ocene. Na szczesicie, to co zostalo pominiete
w referatach, uzupelnita dyskusja.

Powazne refleksje i watpliwosci nasunelo wystgpie-
nie dyr. Hedemana. Dowiedzielismy sie bowiem, jak
zamierza ,Lot” wykorzystaé samoloty 1I1-62. Trasa
atlantycka dla trzech samolotéw nie wystarczy przy
planowanym jednym rejsie tygodniowo. Skierowanie
ich na inne kierunki $redniego zasiegu: do Europy,
Péinocnej Afryki, czy na Bliski Wschoéd, jest chyba
nieporozumieniem ekonomicznym. Je$li dzisiaj samo-
loty Tu-134 czy Ii-18 majg na niektérych z tych kie-
runkéw tak male zapelnienie miejsc, to czy mozna
liczy¢é na gwaltowny rozwdéj rynku w ciggu jednego
czy dwoch lat? Perspektywa kilku lotéw czartero-
wych do Ameryki Pdélnocnej nie rozwigze problemu.

W naszym przekonaniu nie zostaly przeprowadzone
podstawowe prace w zakresie analizy rynku. Rynek
amerykanski nie zostal w peini zbadany. Korzystanie
z powielanych wzoréw przedsiebiorstw Europy Za-
chodniej, czy amerykanskich jest absolutnie nieprzy-
datne dla naszych warunkoéw. Czy Polonia amerykan-
ska oczekuje na przybycie pierwszego polskiego sa-
molotu i czy w tej sytuacji zrezygnuje masowo
z ustug innych przedsiebiorstw? Nie bedziemy tu
optymistami. Wchodzimy bowiem na najbardziej kon-
kurencyjny rynek. Projektowane ,nowosci” na po-
kiladzie polskiego samolotu stosowane sg i przez
innych.

Poélnocny Atlantyk jest aktualnie wielkg gieldg przed-
siebiorstw lotniczych. Rok 1970 byl wyjatkowo nie-
korzystny dla przewoznikéw. Wielu z nich nie osigg-
neto planowanych efektéw ekonomicznych. We wrzes-
niu br. przedsiebiorstwo NRF Lufthansa jednostron-
nie, bez porozumienia z IATA podjeto decyzje o ob-
nizce taryf na Poélnocnym Atlantyku. Ten pierwszy
krok pociagnie za sobg zmiane w sytuacji ekonomicz-
nej. W takiej sytuacji trzeba rozwazyé czy dotych-
czasowe nasze kalkulacje ekonomiczne potwierdzg
przewidywania o oplacalnosci tej linii, szczegolnie
przy tak malej czestotliwosci lotow.

W toku dyskusji poruszona zostala takze sprawa na-
szego zaplecza turystycznego. Jedli zamierzamy inten-
syfikowaé przewozy lotnicze do i z Warszawy, szcze-
golnie za$ jesli majg tu docieraé masowo turysci ame-
rykanscy, to w jakiej relacji do tych planéw pozo-
staje chociazby istniejgce i planowane zaplecze ho-
telowe?

wiekszych odchylen. W tym czasie drugi pilot ocze-
kuje na ukazanie sie ziemi i $§wiatel podejscia. Z chwi-
la ustalenia sie ich obrazu pilot przejmuje sterowa-
nie i przeprowadza ladowanie. Je$li na wysokosci
krytycznej nic nie zobaczy, poleca odej$¢ na drugie
okrazenie nie ingerujgc w sterowanie. Rézne towa-
rzystwa lotnicze zaleznie od wielu czynnikow stosujg
rozne odmiany podzialu czynno$ci. Instrukcje opera-

.cyjne PLL ,Lot” takiego podziatu czynno$ci zalogi

w trudnych warunkach meteorologicznych nie zawie-
rajg.
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® Dla przemysiu naszej branzy i dla
rozwoju zycia lotniczego w Polsce, za-
palito sie zielone Swiatlo. Zawsze 1 wclaz
wierzylismy, ze taka chwila musi na-
stagpic.

Mnozg sie artykuly i wywiady prasowe,
przekazywane spofeczenstwu z wysokich
szczebli. Teraz wszyscy sg za lotnictwem.

@ Na tamach ,,Trybuny Ludu’ z 28.9.
na temat nowych perspektyw polskiego
przemystu lotniczego wypowiedzial sie
1nz. Zbigniew Pawlak, dyrektor Insty-
tutu Lotnictwa

@® Red. D. Pigtkowski z ,,Zycia Warsza-
wy’’ przeprowadzil rozmowe (wydruk. w
numerze z dn. 29/30.VIII) z inz. Andrze-
jem Jedynakiem, dyrektorem Zjednocze-
nia Przemysiu Lotniczego

@® Inz. Tadeusz Wrzaszczyk, minister
Przemystu Maszynowego udzielit wywia-
du W. Kubickiemu z redakcji ,,Zycia
Warszawy’ nt. programu dla branzy lot-
niczej (opublikowany w numerze z
5/6.V1I1I).

@® Oto deklaracja min. Wrzaszczyka
ktora cieszy — wypowiedziana w czasie
wywiadu dla ,,Zycia Warszawy’:

,»Przystgpilismy do technicznej moderni-
zacji i rozbudowy fabryk w Rzeszowie,
Mielcu, Swidniku, Kaliszu i szeregu in-
nych. CofneliSmy decyzje z roku 1969
i Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
,s,warszawa-Okecie’” wraca do produkcji
lotniczej. Rozwijamyr Instytut Lotnictwa
oraz zakladowe osrodki konstrukcyjno-
badawcze. Uwazam, ze decyzje... wyma-
gajag przyspieszenia programu szkolenia
kadr w osrodkach akademickich”.

@® 27 sierpnia w Instytucie Lotnictwa w
Warszawie odbyto sie spotkanie ministra
Przemystu Maszynowego T. Wrzaszczyka
z kierownictwami przedsiebiorstw i se-
kretarzami komitetow zakladowych
PZPR przemystu lotniczego z Mielca,
Rzeszowa, Kalisza, Swidnika i Warsza-
wy. Na spotkaniu obecni bhyli przedsta-
wiciele nauki oraz zainteresowanych in-
stytutow.

@ Dyrektor naczelny Zjednoczenia Prze-
mystu Lotniczego A. Jedynak i dyrek-
tor Instytutu Lotnictwa C. Skoczylas
przedstawili wieloletni program rozwo-
ju przemystu lotniczego, charakteryzu-
jacy sie wysoka dynamikg wzrostu. W
toku dyskusji oméwiono i zatwierdzono
wieloletni program rozwoju do roku
1980.

® Wytwoérnia Sprzetu Komunikacy jnego
w Mielcu zatrudni natychmiast inzynie-
row o wszystkich specjalnosciach lotni-
czych, a szczegOlnie budowy ptatowcow.
Chetni do podjecia pracy proszeni sg
o osobiste zgtaszanie sie w Dziale Spraw
Osobowych w celu uzgodnienia warun-
kow pracy i ptacy. Koszty podrozy zo-
stang zwroécone.

Oto tresé ogloszenia, ktore ostatnio uka-
zalo sie w gazetach.

STATYSTYGZNY PRZEGLAD DANYCH DOTYGZAGYCH PARKU LOTNICZEGO,

® W Dniu Lotniciwa $rodki masowego
przekazu — obszernie jak jeszcze niguy
uotgd — =zajely sie omowlenlem Spiaw
lotniczych w Polsce. Moglismy prze-
czytac w gazecie, ze zle przedstawia si1Q
sprawa z ldtaniem sportowym. ,,W aero-

Klupach po prostu nie ma na czym
latac. Wychoazg na jaw wszystkie za-
niedbania... ostatnich lat. Stary, wystu-

zony sprzet lotniczy nie jest juz w sta-
nie sprostac wymogom latania’.

@ Przed Swietem roisxich skrzydel od-
bylo sie w deblinskiej Szkole Orlat
wielkie spotkanie lotnicze. Przybyli na
nie kierownicy lub przedstawiciele
wszystkich dziedzin naszego lotnictwa
oraz dziennikarze. Odbyty sie imponu-
jace pokazy lotnicze. Honory domu pet-
nit gen. Raczkowskl.

@ ‘egoroczne Swieto Lotnictwa ob-
chodzito spoteczenstwo z poczuciem swo-
body i radosci z odbudowy zycia lot-
niczego. A bylo to naprawde swigto
powscechne. Mozna to bylto stwierdzic
stuchajgc radia lub ogladajgc telewi-
zje:

@ w dniach poprzedzajgcych — mlodziez
z ZMS, ZMw i ZHFr zapoznala sie z
tematem ,,lotnictwo wczoraj i dzis”

@ seniorzy odbyli liczne spotkania z
czynnymi lotnikami jecinostek wojsko-
wych.

® swieto Polskich Skrzydel zainauguro-
wata centralna akademia w I’oznaniu.
Z dalszych obchoddéw wymienmy tu nie-
ktore:

@® przed pomnikami lotnikow w War-
szawie, w Warce, Deblinie, Poznaniu
i Polczynie zaciggnieto warty, zlozono

wience, zapalono znicze

@® w stolicy, przy Grobie Nieznanego
zolnierza lotnicy zaciggneli honorowe
warty

@® w jednostce wojsk lotniczych, konty-
nuujacej tradycje frontowego Puilku
Lotnictwa Szturmowego, zorganizowano
wieczor klubowy i spotkanie z wetera-
nami

® w 1 Pulku Lotnictwa Mysliwskiego
psWarszawa’” odbyly sie spotkania ze
spoteczenstwem

@® w 2 Puilku Lotnictwa Mysliwskiego
,,2Krakow”’ zorganizowano wieczor
wspomnien oraz konkurs poswiecony
tradycjom lotniczym

@® Wyzsza Oficerska Szkola Lotnicza w
Deblinie zorganizowata festyn, obchody
w Zadybiu (na pamigtke bojowego star-
tu lotnictwa 23 sierpnia 1944 r.) oraz
wiele lokalnych imprez

@ W Technicznej Szkole Wojsk Lotni-
czych w Zamosciu odbyty sie wieczor-
nice.

® W Dniu Lotnictwa kilkudziesieciu
najbardziej zastuzonych oficeréw lotni-
ctwa — wsrod nich bohaterzy II wojny

Swiatowej — otrzymalo przyznane po
raz pierwszy medale ,,Zastuzony dla
Lotnictwa” i pamigtkowe kordziki lot-
nicze.

@® Szerokie kregi sympatykoéw, przyja-
ci6tl i czytelnikow ,,Skrzydlatej Polski”
ucieszy! podwojny zeszyt popularnego
tygodnika wydany z okazji Swieta Lot-
nictwa. Clou zeszytu stanowil interesu-
jacy wywiad z Dowoddcg Wojsk Lotni-
czych. A dalej kolegium redakcyjne
rozwinelo szerokg game ciekawych ma-
terialow: o studiach w Centrum Szko-
lenia Lotniczego i nauce w Szkole Cho-
ragzych WL, o bojach w Powstaniu
Slgskim i pod Warkg, o zawodach szy-

bowcowych L ,Bekasie”, 0 przesziosei
w muzeum i nowoczesnoscl W ,Iskrze”
i ,Apollo” 15, o ,Locie”, stewardessach
i przygodach powietrznych.
41-letniej ,,Skrzydlatej”’, ktéra nie sta-
rzeje sie, lecz wcigz rozwija i rosnie,
Slemy zyczenla pomyslnego aoplywu pa-
sjonujgcych tematow z odbudowy zycia
lotniczego w Polsce.
@ Z okazji VI KiIP profesor Jerzy Bu-
kowski udekorowany zostal Krzyzem
Komandorskim z Gwiazdg Orderu Qg-
rodzenia Polski.
Kolegium Redakcyjne TLiA przekazuje
seraeczne gratulacje.
& Prace modernizacyjne i przystoso-
wanie lotniska w Krakowie do nocnej
eksploatacji potrwa pé6l roku. Powazne
zmiany wprowadza sie na lotniskach w
Rzeszowie i w FPoznaniu. Otrzymajg one
wyposazenie radio-nawigacyjne, pozwa-
lajagce na znlesienie obecnych ograni-
czen eksploatacyjnych. Lotnisko w Rze-
szowie, jako jedno z lotnisk zapasowych
dla Wwarszawy, przystosowane bedzie do
przyjmowania ruchu miedzynarodowego.
Rozpoczeto juz przygotowania do budo-
wy w Rebiechowie nowego lotniska dla
Gdanska, ktore przekazane bedzie do
uzytku jeszcze w tym $5-leciu. Tech-
niczne wyposazenie umozliwi prace lot-
niska przez calg dobe.
® ., Zanim bedzie z clebie antyk
pole¢ LOTEM przez Atlantyk’.
Oto hasto z konkursu PLL ,,Lot”, ktore
najbardziej nam sie podoba. Dzi$
wszystko przemawia za tym, ze nim
zestarzejemy sie -— polska linia atlan-
tycka bedzie faktem.
® Na dawnym lonisku w Czyzynach
pod Krakowem udostepniono ponownie
do zwiedzania Muzeum Lotnictwa i A-
stronautyki. Muzeum otwarte jest co-
dziennie z wyjatkiem poniedziatkow, w
godz. 1V—14.
A zwiedzi¢ je warto. Muzeum posiada
pogate zbiory, a wauzieki niestrudzonej
pracy jego dyrektora mgra Mariana Mar-
KOwWsKlego i jego wspoOipracownikow:
Z. Baranowskiego i B. zawickiego —
godnie reprezentuje historie polskiego
iotnictwa.
@ Na tamach ,,Flighta” z czerwca 7l r.
znajdujemy ciekawy artykut o polskim
przemysle lotniczym. Czasopismo —
oceniajgc potencjat tego przemystu na
1000 samolotéw rocznie — stwierdza, ze
jest on jednym 2z najwiekszych i naj-
pardziej czynnych w Europie. Eksport
tej branzy w 1971 r. szacuje ,Flight”
na 63 miln zt dew. przy czym prze-
myst lotniczy nazywa najwiekszym eks-
porterem polskiego przemystu ciezkiego.
W zwigzku 2z przerwg W pracy biur
konstrukecyjnych autor artykuiu prze-
widuje duze trudnosci produkcyjne, lecz
za przykiad podaje rumunski przemyst
lotniczy i jego wspobiprace miedzynaro-
dowg.
@® Ostatnio rumunski przemyst lotniczy
podpisal umowe kooperacyjng z fran-
cuskim koncernem ,,Aerospatiale’”. Umo-
wa przewiduje budowe 50 $miglowcow
,»Alouette 3 w Rumunii. Partnerzy be-
dg wspoOlnie rozszerzaé eksport $Smigtow-
cow.
@® Jugostowianskie towarzystwo JAT
wraz z zachodnioniemiecky ,,Lufthansg”
uruchomito na poczgtku lipca 197 r.
regularng linie dla przewozu tadunkoéw,
ktora potlgczyta Lublane z Frankfurtem
nad Menem.

656.7.003

PORACZEI | PRIEWOZOW TOWARLYSTW LOTNICZYCH, CZEONKOW IATA
AMERYKA POLNOCNA

Podajemy

posiadanego parku lotniczego,

40

interesujgce dane statystyczne mna temat
polgczen i
tras oraz przewozow pasazerskich i towarow realizo-
wanych przez towarzystwa lotnicze IATA, ktore opu-
blikowano w miesieczniku ,Interavia” 1970 mr 10.

Dane te, ujete w podziale na Europe, Ameryke Pot-
nocna, Srodkowq i Poludniowq oraz Australie, pocho-
dzg w wiekszoéci z miarodajnych 2rédet statystycz-

dilugosei

nych — bo z informacji samych firm, czlonkow mie-
dzynarodowego zwigzku towarzystw lotniczych IATA.
Ograniczymy sie do podania wazniejszych tylko po-
zycji ze statystyki z 1969 roku.

Dane oznaczone jedng gwiazdkq pochodzq z innych
dostepnych 2rodel (niebezposrednich), natomiast ozna-
czone dwiema gwiazdkami zostaly zaczerpniete ze sta-
tystyki z 1968 roku.



WE WRZESNIU 1971
W KOSMOSIE

,»Eunochod” 1

2.9 zakonczyla sie dziesigta noc pobytu
sEunochoda” na Ksiezycu, w czasie kto-
rej urzadzenia dzialaly bez zaklocen,
temperatura wewnatrz pojazdu wynosita
29°C, cisnienie w normie.

14.9 zakonczy! sig jedenasty dzien ksie-
zycowy pracy ,kunochoda’”. W ciggu 11
dnia przeby! 100 m, ogdélem 10500 m.
Stwierdzono obnizenie temperatury
wskutek wyczerpywania sie zasobow
izotopowego zrodia ciepta. ,,L.unochod’” 1
zostal przygotowany do nastepnej nocy
ksiezycowej, ktoéora trwala od 15 do 30.9.

17.9 sprawozdawca naukowy Agenciji

TASS pisat ,,Radziecki pojazd samobiez-
ny wykazal, ze automaty kosmiczne
majg przed sobg wielka przyszios$é”. Wy-
niki dziesieciomiesiecznej pracy potwier-
dzajg, ze aparat dziata niezawodnie. Po-
czatkowo planowano, ze program pracy
bedzie trwaé¢ 3 miesigce, do 17.2.71, ale
analiza stanu urzgdzen pokiadowych wy-
kazata, ze ,,Lunochod” moze dalej funk-
cjonowaé¢ i obecnie wykonuje dodatko-
wy program. Wstepne wyniki badan na
podstawie przekazanych informacji wy-
kazaly, ze ,,bunochod” sprawnie porusza
sie z rozna predkosciag i potrafit nieraz
wybrngé z trudnych sytuacji, w ktoére
,,zaloga ziemska” go wprowadzata, aby
wyprobowaé jego mozliwosci. W ciggu
10 miesiecy udalo sie gruntownie zba-
daé¢ ok. 200000 m2 powierzchni Ksiezyca,
a kamery telewizyjne przekazaly na
Ziemie ok. 200000 zdje¢ jego powierzch-
ni, kamery telefotograficzne zarejestro-
waty i przekazaly na Ziemie wiele wy-
SOkleJ jakosci obrazoéw panoramy Ksie-
zyca. Pozwolilo to uzyskaé dane wielko-
Sci krater6w i innych otwor6w na po-
wierzehni Ksiezyca, przesledzi¢ wzajem-
ny zwigzek miedzy mikro- i makro-
strukturami na jego powierzchni. Row-
noczesnie z badaniami wtlasciwosci topo-
graficznych i geologiczno-morfologicz-
nych analizowano sktad chemiczny
i wlasciwosci fizyko-mechaniczne grun-
tu ksiezycowego. Za pomoca aparatury
radiometrycznej ,,Lunochoda” mierzono
strumienie korpuskularnego promienio-
wania kosmicznego przede wszystkim z
takimi tadunkami energetycznymi, kto-
rych nie mozna bada¢ z Ziemi z uwagi
na ekranizujgce dziatanie jej atmosfery.
Badania prowadzone za pomoca telesko-
pu rentgenowskiego i urzgdzen radio-
metrycznych zainstalowanych na ,,E.uno-
chodzie mozna oceni¢ jako wazny etap
W rozwoju astronomii pozaatmosferycz-
nej. Informacje uzyskane dzieki ,,Euno-
chodowi” maja wielkie znaczenie dla
dalszego badania Ksiezyca, a takze Ston-
ca i planet Uktadu Stonecznego.

wbuny”

2.9 o 16.41 czasu moskiewskiego wystrze-
lono z orbhity sztucznego satelity Ziemi
sonde ,.kBuna’” 18, ktorej zadaniem jest
kontynuowanie badan naukowych Ksie-
zyca 1 wokotoksiezycowej przestrzeni
kosmicznej. Start ,,Euny’” 18 obserwowa-
no przez teleskop Obhserwatorium Astro-
fizycznego na Krymie. Obserwacje roz-
poczeto w chwili, gdy ,.Buna” 18 znaj-
dowata sie w odlegtosci 50000 km od
Ziemi a zakonczono, gdy byla w od-
legtosci 120000 km. Wsrod gwiazd odna-
leziono szybko poruszajace sie dwa ja-
skrawe punkty: ostatni czton rakiety
nosnej i oddzielong od niego sonde.

7.9 ,.Luna” 18 weszta na orbite wokolo-
ksiezycowa.

28.9 wystrzelono sonde ,,E.una’ 19.
,, Kosmosy”
14.9 wystrzelono ,,Kosmos’ 438.

21.9 wystrzelono ,,Kosmos’ 439.
24.9 wystrzelono ,,Kosmos’ 440.



KRONIKA
ASTROAUTYCZNA

29 w siedzibie ONZ w Nowym Jorku
rozpoczely sie obrady sesji Komitetu
ONZ do spraw Pokojowego Wykorzysta-
nia Przestrzeni Kosmiczne), na Kktorej
dyskutowano nad aktualnymi problema-
mi pokojowego wykorzystania przestrze-
ni kosmicznej oraz zaciesnienia Wwspoil-
pracy panstw w celu udostepnienia ca-
tej spotecznosci miledzynarodowe] naj-
nowszych osiggnie¢ w te) dziedzinie.
Przewodniczgcy podkomitetu prawnego,
w sklad ktorego wchodzi 28 panstw,
Eugeniusz Wyzner (Polska), przedstawil
ostatnio opracowany projekt konwencji
o miedzynarodowej odpowiedzialnosci za
szkody wyrzadzone przez obiekty Kkos-
miczne. Wyrazil on pizekonanie, ze opra-
cowany przez podkomitet dokument sta-
nie sig, obok ukltadu kosmicznego z 1971
roku oraz umowy o ratowaniu astronau-
tow z 1968 r., doniostym elementem,
ksztaltujagcym dzialalno$¢ panstw w Kos-
mosie i normy miedzynarodowego pra-
wa kosmicznego. Tekst konwencji skla-
da sie z 28 artykulow, giéownym jej ce-
lem jest zapewnienie ofiarom szkod wy-
rzgdzonych przez obiekty wystrzelone w
Kosmos i powracajgce na Ziemie pelne-
go 1 natychmiastowego odszkodowania
i pomocy. W tym celu konwencja wpro-
wadza konkretne Srodki zakezpieczajace,
m. in. obowigzek powolywania na spe-
cjalne zgdanie bezstronnej komisji mie-
dzynarodowej do ustalenia wysokosci
naleznego odszkodowania. Uczestnictwo
w konwencji bedzie otwarte dla wszyst-
kich panstw. Warto dodaé, ze wypra-
cowane dotad pod auspicjami ONZ nor-
my zabraniaja wykorzystywania Kosmo-
su do celéw wojskowym, m. in. przez
peing denuklearyzacje orbity wokoto-
ziemskiej i cial niebieskich. Projekt kon-
wencji spotkal sie z pozytywnym przy-
jeciem. Dodaé tu trzeba, ze aktualnie
na orbicie wokotoziemskiej znajduje sie
ponad 2000 obiektow. Niektére z nich
przy. powrocie na Ziemie nie ulegajag
spaleniu w gestych warstwach atmosfe-
ry i moga spowodowaé szkody. Nawet
pokojowa eksploatacja Kosmosu Kkryje
w sobie ryzyko dla zycia ludzkiego
i niebezpieczenstwo zniszczen, zaréwno
w stosunku do uczestnikéw badan kos-
micznych, jak i osob, ktére moga znaj-
dowaé¢ sie w miejscu, w ktorym obiekt
kosmiczny spadnie na Ziemie. Nalezy
wiec uczyni¢ kszystko, aby niebezpie-
czenstwo ograniczy¢ do minimum i dla-
tego problem odpowiedzialnos$ci, ktérym
zajmuje sie konwencja, nabiera szczegol-
nej aktualnoSci.

8.9 poinformowano, ze W mie)SsCOwoSsCl
Biurakan w Armenii odbylo sie radziec-
ko-amerykanskie sympozjum na temat
»lacznosci z cywilizacjami pozaziemski-
mi’’. Uczeni biorgcy wudziatl w sym-
pozjum omawiali problemy zwigzane z
mozliwoscig istnienia zycia we Wszech-
Swiecie. Czlonek Radzieckiej Akademii
Nauk, W. Ambarcumian, w czasie wy-
stgpienia inauguracyjnego zwrocil uwa-
ge, ze ostatnie osiagniecia nauki i tech-
niki sprawily, ze problemy cywilizacji
pozaziemskiej staly sie przedmiotem po-
waznych badan naukowych.

20.9 w stanie Wirginia USA wystrzelono
czterostopniowg rakiete ,,Scout’”. Celem
eksperymentu jest wytworzenie nad
Ameryka Centralng wielkiej chmury
skladajacej sie z czasteczek baru, ktora
powinna S$wieci¢é w nocy tak jasno jak
Ksiezyc w petni, przy czym powierzch-
nia widziana z Ziemi bedzie 30 razy
wieksza niz tarcza Ksiezyca.
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