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40 lat

Jrzeszenia
Inzynierow

Lotniczych

W paidzierniku 1968 roku mija czterdziesci lat od chwili, gdy polscy techhiey lotni-
ctwa zrzeszyli sie w Zwiazku Polskich Inzynierow Lotniczych. o

Zwiazek Polskich Inzynieréw Lotnictwa powstal w roku 19?8 z.lnchatyWy prof, Gu-
stawa Andrzeja Mokrzyckiego oraz inzynieréw Piotra Borejszy i Eugeniusza Rolanda,
Zalozyciele ei, lacznie z inzynierami Z. Korytowskim i S. Krzyczkowskim utworzyii
tez pierwszy Zarzad Zwiazku pod prezesura G. A. Mokrzyckiego. B
Zwiazek zrzeszal wowezas zaledwie 26 czlonkow, lecz juz w dz'zcsu;c lat pozniej do
zwiazku nalezy okolo 220 inzynieréw, Czlonkowie ZPIL zajmuja liczne stanowiska
w waznych urzedach, instytucjach panstwowych i spolcczny_ch oraz w przemysle:
w Dowoédztwie Lotnictwa i w Departamencie Lotnictwa Cywilnego, w Lidze Obrony
Powietrznej Panstwa i w Zrzeszeniu Polskich Przemysloweow Lotniczych, w Instytu-
¢ie Technicznym Lotnictwa i w Instytucie Aerodynamicznym.

Do grona swego ZPIL powolal na czlonkéw honorowyech dwoch profesorow:
M. T. Hubera i C. Witoszynskiego oraz dowodee wojsk lotniczych gen. L. Rayskiego,
Zeodnie ze statutem z 1930 r. do zadan ZPIL nalezalo:

@ popieranie i propagowanie wszelkich poczynan zmierzajacych do rozwoju wiedzy
lotniczej, przemysiu lotniczego, komunikacji lotniczej i samodzielnyeh wysitkow kon-
strukeyjnych, I

@ popieranie technicznego szkolnictwa lotniczego przez ulatwianie ksztalcenia sie
w kraju i za granica,

® wzajemna pomoc kolezenska, utrzymywanie kontaktow kolezenskich i wymiana
myéli miedzy czlonkami Zwiazku.

W pézniejszych wersjach statutu, gdy powiekszyla sie baza materialna, poszerzyla
sieé¢ organizacyjna i wzrost autorytet Zwiazku, bardziej konkretyzuje sie jego dzia-
talnosé i obejmuje:

& podejmowanie i popieranie wydawnictw technicznych, w szczegolnoSei wydawanie
wlasnego organu, prowadzenie biblioteki i czytelni, organizowanie zebran odezyto-
wych i dyskusyjnych, kursow i wycieczek

@ reprezentowanie polskich inzynieréw lotniczych wobec spoleczenstwa, wladz pan-
stwowyech oraz organizaeji technicznych i spolecznych, krajowych i zagranicznyeh
@ obrone interesow zawodowych.

W roku 1937 Zwiazek dziala juz nie tylko w stolicy, lecz rdéwniez w kolach w Lu-
blinie i Bialej Podlaskie].

Przypomnijmy nazwiska dzialaczy lotniczych i spolecznych, ktérzy w kolejnych
kadencjach przewodniczyli zarzadowi:

1928/29 prof. G. A. Mokrzycki (obecnie przebywa w Kalifornii)

1929/30 in%z. M. Kurman (obecnie przebywa w Kanadzie)

1931 inz. R. Bartel (obecnie czlonek Klubu Seniorow Lotnictwa w Warszawie)
1932/33 inz. R. Rosinkiewicz (zmarl w kraju)

1934/35 inz. S. Krzyezkowski (obeenie przebywa w Montrealu)

1956 inz. A. Senkowski (zmarl w Anglii)

1937/38 inz. W. Challier (obeenie przebywa w W. Brytanii)

1939 inz. J. Bukowski (obeenie posel do Sejmu PRL).

Juz w roku 1928 pierwszy Zarzad ZPIL zadeklarowal wspolprace ze Stowarzyszeniem
SIMP. Procz kontaktow na co dzien Zwiazek nasz bral czynny udzial w zjazdach
SIMP:

w roku 1933; referaty z ramienia ZPIL wyglosili wowezas prof. G. A. Mokrzycki,
inz. F. Peter, dyr. W. Rumbowicz, inz. A, Senkowski i inz. W. Sochacki, w roku
1934 (by! to VIII Zjazd, na ktérym zorganizowano Sekeje Lotnicza), podezas ktorego
referaty wyglosili inzynierowie: A. Grzedzielski, B. Mielnikowa, F. Polturak
i J. Tuszynski i

w roku 1936 na zjezdzie referat wyglosilt W. Challier.

Do zorganizowanej w roku 1936 Naeczelnej Organizacji Iniynierow (NOI) od razu
przystapil ZPIL i bral zywy udzial w jej pracach, we wladzach i komisjach. Zwiazck
byl wspolorganizatorem i wspoluczestnikiem I Polskiego Kongresu Inzynierdw
w roku 1937 we Lwowie (referaty wyglosili wowezas: inz. A, Karpinski oraz dyrek-
torzy W. Makowski i S. Piotrowski) oraz wspoltworea ustaw .0 tytule inzyniera”
i,,0 izbach inzynierskich”.

Nalezy podkreslié ozywiona dzialalno§é naukowo-wydawnicza i samoksztaleeniows
przedwojennego Zwiazku Polskich Inzynierow Lotniczych.

W roku 1935 Zwiazek oglosil konkurs na prace z techniki lotniczej, na ktory zgloszono
trzy opracowania (I nagrode otrzymal inz. M. Awalow za prace pt. ,,Metoda odwzo-
rowania podobnego w aerodynamice w Swietle doSwiadczenia”), Komisja odczytowa
ZPIL w ostatnich latach przed II Wojna Swiatowa organizowala rocznie okolo 25
zebran odezytowo-dyskusyjnych (o frekwencji 30—60 osob).

D.ziala.lnoéé odezytowa ZPIL systematycznie byla propagowana na lamach czaso-
pisma Zwiazku, puplikowano streszezenia referatow i dyskusji. Po dlugotrwalej tu-
taczce na lamach roznych pism, a wiec ,,Przegladu Technicznego”, ,Lotu Polskiego”,
»Przegladu Lotniczego” i ,,Wiadomosci Technicznych Lotnictwa” Zwiazek zaczal wy-
dawac wlasne pismo. Poczatkowo organem Zwiazku byl miesiecznik ,, Techniczne No-

_ wosci Lotnictwa”, ktory zaczal wychodzié¢ w roku 1936, a od roku 1938 ukazuje sie

juz posil nazwa »Technika Lotnicza™ (obydwa pisma pod redakeja zastuzonego czionka
ZPIL inz. Jana Tuszynskiego). Tu naleiy nadmienié, ze na podstawie Uchwaly Wal-
nego Zebrania ZPIL prenumerata pisma byla obowiazkowa dla czlonkéw i oplacana
w ramach skladki miesiecznej.

w roku 1?38 ?!arzqd Zwiazku uruchomil czytelnie czasopism we wlasnym lokalu.
Dnzym osiagnieciem kolejnyeh zarzadéow ZPIL bylo systematyczne organizowanie
wycieczek zagranicznych, przede wszystkim na Salony Lotnicze do Paryza i Medio-
lanu. Odpylo sie 5 wycieczek z przecietng frekweneja 30 osob.

Wspomnieé jeszeze warto o wprowadzonych i cieszacych sie duzym powodzeniem
spotkaniach klubowych polaczonych ze wspolna wieeczerza.

Znaczenie ZPIL uwidocznilo sie w dobitny sposéb z okazji Jubileuszowego Zjazdu
10-lecia, zwolanego w Warszawie na jesieni 1938 roku.

e.d. na IV str, okladki
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DOSTATNIL B.

BogyiHbii TPaucnopT B KadecTie (harTopa xossiier-
BCHIION TIOMITHRIL roeyjapersa.

FLHTEHENBHOE PASRITIE BOAAVIHOLO TPAHCHopTa Tpedyer ompene-
ACHIA XapakTepa 1eperieRTHBIoro Paspiitiiy 970l oTpacan Tpanc-
fopta.  J10 HACTOMIIETO BRCMEHH PASBUTIC THACnoprHol asnammn
OMPEICIAA0Ch IPEKIE BEEro ¢ MOJNTINeckoii i 000potoenocoHof
TOYKI 3peHist. B cTathe OHPCLCACH NCTOINMCCHIE GUepi Bog/vm-
HOTO TPAHCIIOPTA, PACCMOTPEHBL XapAKTePHDIC SeUTH, 0TIk
ARMAILO OT APYEHX BICIOB TPAHCTIOPTA 1T HOCPHUYTO Noafiiorsen-
HOe JHAYCHIIE BOSJAVHIHOTO TPAHCHOPTA, ROTODOE L CHOW 0'lepe
paMAer Ha 0GopoHoCHoco0HOCTh  CTRIULERL 1T PABBITIE  MELIYIL
HBIX OTHOHIeRI. YR2SAmN  AiCiunnsyaaniue Qantopi paas
rofl OTPACTI TPAHCIODTA 11 DUdiny CTpiHa.

629.19:612.29
JENDYK M.
[Ipodaeypl UHTAHIGE B BOCMIUCCRIX [HOICTAN,

B erathe PACCMOTPEH BONPOC THITANIA HOCMOHAWTOR RO BHOSEMIOY
HpoetpaieTae, B eaydae KPaTHOBPCMEHHBIX NOJCTOB BONPOC Vike
paspeitied OJATOJAPH  APUMCHCHHO NN B JCIe Hact, naxon-
nmxea oorybax. T IAuTeALHLIN 0aeTon pei raeTe ¢
HORTIC CHOTEMB!, COCTORIeN 13 Yeaonena, nojlopociacii 1 HelkoTopsy
CHeZO0HLIX pakouGpasHEE, OcoDeHHOe BHINDMHMC MOCBANEHO Boie,
KOTOPaH ARIFCTC UPEaMepHO BAGRHBIM DaRTOPOM 171 s, O
Calt MCTOIL MOJYHCHMA BOIBL 113 Kajga 3 Moun. Pacemorpen taese
HOLPOE MIOKA, ELISHIBACMOTC OHPEICICHHBIMI DARTCDUAML 1T 05eHb
OHacHoro LA BOCMOHABTOD, KOTODHC OVIVE ACTaTh Ha Apyrie
Naane el

620.145.15:797.55(100)

STAFIE] W,

HMioeTpaniple 1 H0AbCKHe ianepsl wa X1 nepuenerno
MIPA HO IIAHePHIMY.

Tocaeniice nepneHeTio MHpa 10 HJIaHCPIEN Y HOOTREDIITO GOE-
UIe NPeNMYULCCTEA  CHOPTHRHBIX  TUIAIICDOR,  USFOTOLJICHHBN 115
aamuaara. Tarue NAAHEepbl CTPOAT Ve B PHAC CTPAH, HAallpinep
B @unagicum. IpesBocxXolHBIMI HaUeCcTBAMI U1 UIEIINCD Takike
aMepuiaeke MeTAZIINeCKe IJAHepbl Cenmil I'll. B eratie npo-
BEICHO CPABHEHNUE MHOCTPAHHBIX ITAHCPOR, OCOGCHIIO T4 1
M3 JAMHHATOR, € HOJALCHIMI NAAHEPAMIL © [epeRanioi ¢
nueii. Yrasapo Ha HeoGxoauMocrTs uporejienna n Hoasim aspo;
HAMIECCHUT  MeeTeaosamii ia paspadoThiin HosplX  npeadiei.
TAKKe pAdOT BT IAHCPAME T3 JaMIHATOR.

620.158—473

SOLTYK W,

RakuM JOGREH ObITh CedbekoXoasiieTnennwlil  canmoaer!
Bananme sroHoMnuecknx (antopos  Ha KOHCTPYRIIIO
CEABCKOXO3ANCTBCHIIONO CAMOACTA,

CeancroxosaiicTnentpil caMozer Jomned ORThH KOHCTPYHDOBAN TP
HCKIIOUHTEALHOM NPeIHAsHAMCHING LT CebCROX03ARCTECHHBIX 3i-
Jannit, V3eas cnenuaNmsamiiig B 3aRHCHMOCTH 07 DOHd  Ceaberoxo-
aaticTeHHBIX 3ajannii He Tpedyercesa. B erathe o0cyikiello BIiHHIEe
TAKNHX (BaKTOPOR, KAK TPYIONGUBCMHOCTE  CAMOJETA, WHPIHA pac-
NBIICHUA, PACETONNNE OT aspoipoda 10 16, CROPUCTh CaMOaCTL,
ISIMHA pasdera, 4 Tadie neHa inonposeoucTh  CAMOIeTa,  CronMocth
(poneieHIs CeILCKOXOBHHCTREHHDIX pAGOT. ABTOD NPIHIUEDT K Bbi-
BOAY, 4T0 HANDOJICE DROHOMITIILM ABACTCH CAMOJIeT ¢ IPy3onoih-
eMroeThio 15002000 Kr, ¢ JpurateiseM MouHocThio o, 800 . ¢

621.9.016.2
GOLEDZINOWSKI A.
Pesanpe METAIT0B B BHICOKOTCMICPATYPHBIX YCIOBEAX,

-

Oopaborra pesanneM Taknx Malepuagos Lan TpYaHeoOpadaThsa-
eMBIX_cTasie MOKeT OhITh BHATMHTEALHO VYU GVTes HONGPpena
0BPAdATHIBACMOrO UPEIMeTa A ero exaraennd. OJHano UATo Tpe-
Gunz_m- HOAOIPEeR TOILEO B HOBCPXHOCTHOM CA0e, 9TO0L HCHETI0TIH
Aepopyaniio. B crarhe dpHBeICHE  OCHUBHBIC APHHOULLL  HLOA0F0
MeToj @ o0patoTE. OBCV:EIeNN DASIBIC MCTOML HOAOIPeBA, MeHiLY
NpoUnM TCINIOM Npoecca pesanna. B crarbe DPUBCICcHRE ToiRe ob-
JAACTH DPHMCHCHIA 1 pe3VALTATH padoThl anropi.
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30 lat

L ekazji Fubilewszu

w tym f?ku 'rp,ija 30 lat od ukazania sie pierwszego numeru ,,Techniki
Lot.mcze; ', woéwczas organu Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotniczych
(dziatalnosé¢ ZPIL kontynuuje Sekcja Lotnicza SIMP).

Tak juz jest, ze zgodnie z tradyciq podkresla sie okolicznosciowy cha-
rakter danego wydarzenia czy osiqgniecia. W naszym pismie wydarzenia
te sq nader skromne i zaledwie symboliczne. Damy temu wyraz tylko
w krétkich, poSwieconych Jubileuszowi, slowach.

W okresie miedzywojennym ukazywaty sie od 1935 r. z inicjatywy Zwiqz-
ku Polskich Inzynieréw i Technikéw publikacje o jego dzialalnosci. Byty
to streszczenia referatéw i dyskusji zamieszezane na tamach ,,Przegladu
Technicznego”, ,Lotu Polskiego”, ,Przegladu Lotniczego”. Dopiero
w 1936 r. ukazal sie pierwszy numer wiasnego organu ZPIL. Byt nim
miesigeznik ,,Techniczne Nowosci Lotnicze”. Od 1 stycznia 1938 r. czaso-
pismo zmienia nazwe na ,,Technika Lotnicza” i odtad ukazuje sie regu-
larnie do wybuchu II Wojny Swiatowej. Redaktorem obydwu pism byl
zastuzony czlonek ZPIL inz. JAN TUSZYNSKI.

Wybuch II Wojny Swiatowej na dtugo pozbawit nas nie tylko warunkor:
jawnej dzialalnosci ZPIL, ale i mozliwoéci korzystania z wlasnych pu-
blikacji fachowych. Zawieszona przez okupanta hitlerowskiego dzialul-
no§¢ wydawnicza oraz zerwana wie? organizacyjna spowodowaly duze
spustoszenie w rozwoju wiedzy lotniczej.

Wreszcie nadeszla upragniona Wolnosé! Na umeczonej polskiej ziemi za-
czelo sie odradzac tak diugo diawione Zycie.

Juz w roku 1946 wznawia swq dzielalnosé¢ Zwiqzek Polskich Inzynieréw
Lotniczych przy SIMP i we wrzesniu 1948 roku staraniem jego dzialaczy
ukazuje sie pierwszy numer ,,Techniki Lotniczej”.

Tak wiec po 9 latach przerwy dzieki moralnemu i finansowemu poparciu
wladz wojskowych ,,Technika Lotnicza” ponownie zostala przekazana
Czytelnikom.

Intencjq 6wczesnego zespolu redakcyjnego bylo stworzenie pisma_ poZy-
tecznego dla wszystkich inZynierow i technikéw lotnictwa, « takie stu-
dentéw wydziatéw lotniczych szk6l wyzszych.

W okresie powojennym nastepuje dynamiczny postep ?‘ozwojz{ t?chnikif
« szczegélnie lotniczej. W ostatnim dziesiecioleciu jestesmy swzqdkmm
rozwoju techniki astronautycznej. Nie zapominajmy, ze ta ostatnic wy-
rosta w oparciu o wiedze i dodwiadczenie inZynieréw i technikow lot-
niczych.

Dla wypetnienia luki w roku 1966 wprowadzilismy na lamy ,,"{‘echmkz
Lotniczej” astronautyke i odtqd pismo ukazuje si¢ pod nazwq ,,1 echnika

1



Lotnicza i Astronautyczna”. W kaidym numerze publ'ikujemy artykul
naukowo-techniczny oraz informacje z tej dziedziny w ,,Nowosciach
Technicznych”.

Byt to juz krok naprzéd, ale naszym zdaniem konieczne sq dalsze poczy-
nania w kierunku systematycznego ulepszania profilu i poziomu pisma,
uatrakcyjniania go i dostosowywania do potrzeb szerszego grona Czytel-
nikow.

Obecnie zrobiliémy nastepny krok. Od biezqcego, paZdziernikowego nu-
meru wprowadzilismy dwa nowe dzialy: eksploatacji i ekonomiki trans-
pertu lotniczego, nie rezygnujqe jednek z reprezentowanych dotqd dzia-
tow.

Wprowadzenie zmian mozliwe bylo dzieki pomocy Dyrekeji Wydawnictu
Czasopism Technicznych NOT. Otrzymaliémy bowiem dodatkowy fundusz
oraz papier na powiekszenie objetosci pisma. Od niniejszego numeru
pismo bedzie sie ukazywaé w objetodei 32 stron.

Poza wprowadzeniem nowej tematyki zwiekszamy ilo&é artykuléw w kaz-
dym numerze kosztem ich objetosci. Ponadto artykuly bedq bogato ilu-
strowane, dzieki czemu réwniez szata graficzna bedzie bardziej atrakeyjna.
Zamierzamy tez zmieni¢ okladke.

Wprowadzone juz innowacje mie sq jeszcze na duzq skele zakrojone ani
zbyt rewelacyjne i nie przestaniaja pozostajacych w polu widzenia zespotu
redagujacego mniedostatkéw, ma ktére cierpi jeszcze czasopismo. Nale-
Zatoby do nich zaliczyé choéby takie:

@ zbyt mala réinorodnosé tematyki

@ niezbyt wyraine zréinicowanie tredci pod katem réinych zainteresowan Czytelni-
kéw, a zwliaszeza brak publikacji adresowanych do uzytkownikdéw sprzetu latajacego
@ nie do$¢ wyczerpujgcy zakres informacji o osiqgnieciach i planach naszego prze-
mystu lotniczego i pracach biur konstrukcyjnych

@ zbyt malo informacji o Zyciu, dziatalnodci i osiagnieciach sekeji lotniczych SIMP
i SITK, a w szezegdlnodei terenowych

@ zbyt stabe powigzanie z odpowiednimi instytucjami lotnictwa wojskowego.

Chicieliby$my jednak powiedzieé¢, fe ambicjq zaréwno zespolu redakcyj-
nego, jak i wydawcy, jest dazenie do stalego ulepszania pisma. Skoro tak,
nalezaloby zapoznaé¢ Czytelnikéw z zamierzeniami, jakie redakcja pragnie
urzeczywistni¢ w najbliiszej przyszlosci. Oté: zamierzenia te idg w na-
stepujgeych kierunkach:

@ sciflejszego miZ dotychezas powigzania sie z przemysiem lotniczym, LOT-em,
Aeroklubem, SZD w Bielsku-Bialej, ITWL itd.

@ czeSciowego przystosowania pisma do potrzeb pracownikéw technicznych elesploa-
tujacych sprzet latajacy

® zapewnienia stalych informacii o nowych rozwiazaniach konstrukeyjnych zaréwno
krajowych, jak i zagranicznych

@ wzbogacenia tresci przez zapewnienie doplywu warto$ciowych opracowan przez
dobér odpowiednich autoréw

@ podnoszenia waloréw pisma przez uatrakcyjnienie go i przystosowanie do aktual-
nych zainteresowan Czytelnikow

® wprowadzenia artykuldw popularyzujacych nowq technike i organizacje w prze-
mysle lotniczym

® zacie$nienia kontaktu z Czytelnikami (organizowanie okolicznosciowych spotkan
Srodowiskowych i ankietyzacji),

Realizacja tych i innych niedoméwionych tu zamierzei bedzie w znacz-
nym stopriu uzalezniona od wspdldziatania Czytelnikéw. O wspéldzia-
lanie to gorqeo apelujemy. Wdzieczni bedziemy tym spoéréd Czytelnikow,
ctorzy zecheq w mnadestanych wypowiedziach ocenié, w jakim stopnin
nusz miesigeznik jest im pomocny i czy znajdujq w nim to, czego oczekuja.

Redakcja
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Transport lotniczy
Jako czynnik polityki gospodarczej panstwa

Zywiolowy rozwdj transportu lotniczego wymaga okredlenia docelow
tej gatezi transportu. Jak dotychczas, u podstaw rozwoju lotnictwa
urzede wszystkim wzgledy polityezne i obronne, W artykule przedstawiono
transportu lotniczego, emowiono cechy charakterystyczne wyrozniajogce lot

i podkreflono gospodarcze 1
wplywae poza tym na obronnos$é kraju i rozwéj miedzynarodowych stosunkow
Wshuzono na indywiduelne czynniki rozwoju tej gatezi transportu w rritm,ii-h

Srodkow transportu

Rola transportu w procesie dyna-
micznego i harmonijnego wzrostu
gospodarczego jest na ogol wlasei-
wie oceniana. Oczywiscie chodzi tu
0 pojecie transportu w ujeciu kom-
pleksowym, to znaczy o wszystkie
jego rodzaje w funkcjonowaniu go-
spodarki narodowej.

W odréznieniu jednak od wszyst-
kich galezi transportu, transport lot-
niczy mimo dynamicznego rozwoju
w okresie ostatnich kilkudziesieciu
lat w dalszym ciagu stanowi pewna
niedoskonalo$§¢ w zakresie badaw-
czym.

Lotnictwo nalezy do najmiodszych
galezi transportu, a jego rozwéj na-
stepowal glownie w krajach, ktore
dvsponowaly odpowiednia technicz-
ng baza przemyslows. Dodatkowym
czynnikiem wplywajgcym na roz-
wo] przemysiu lotniczego w poszcze-
golnyveh panstwach byl rowniez u-
dzial tych panstw w wojnach XX
wieku.

W 1966 r. w skali Swiatowej (bez
krajow socjalistycznych) w eksplo-
atacji znajdowalo sie juz okolo 200
tvs. samolotéw, w tym okolo 60 tys.
samolotow wojskowych, 4800 pasa-
zerskich, 116 tvs. lekkich i 13 tys.
Smiglowcow, Wedlug przewidywan
w 1975 r. ogblna liczba samolotéw
wyniesie okolo 300 tys. sztuk.

Wartosé zakupdw samolotéw pasa-
7zerskich w latach 1955—1961 wynio-
sla lacznie 17 mld dolaréw, W la-
tach 1965—1975 przewiduje sie, zZe
warto§é zakupéw ma wynie§¢ 28—
—39 mld dolaréw.

Warto$é rocznej produkeji przemy-
stu lotniczego (samoloty, $miglowce,
rakiety i statki kosmiczne) wynosi-
la 14 mld dolaréw w 1965 r,, a W
1966 r. juz 22 mld dolaréow (bez
krajow socjalistycznych).

W 1965 r. udzial poszczegoélnych kra-
jow kapitalistycznych w produkeji
lotniczej przedstawial sie nastepu-
jaco:

Stany Zjednoczone — 80%
Wielka Brytania — 8%
Francja — 5%
pozostate kraje — T

Zamoéwienia na samoloty zmuszaja
do stalego rozwoju tej galezi prze-
mystu, co z kolei stanm}ri_ wynik
miary wzrostu uzytecznosci samo-
lotu, Dotyezy to w szczegllnosci sa-

znaczenie lotnictwa

molotu transportowego. Wieloletnie
do$wiadczenia potwierdzaja bowiem
staly spadek kosztéw transportu lot-
niczego w poréwnaniu z innymi ro-
dzajami transportu, a przede wszyst-
kim spadek kosztow eksploatacji sa-
molotéw nowoczesnych,

Wprowadzenie do eksploatacji no-
wych typoéw samolotéw powoduje
systematyczne obnizanie sie taryf
przewozowych. Wystarczy przyto-
czyé dwa typy samolotow bedacych
w eksploatacji. I tak koszty na to-
nokilometr dla samolotu DC-8F lub
CL-44 wynoszg tylko 3 centy, pod-
czas gdy dla samolotu DC-3 wyno-
szg 21 centow.

Przedstawione typy samolotéw re-
prezentuja sprzet aktualnie stoso-
wany przez przedsiebiorstwa lotni-
cze, a jednoczesnie ich wiasciwosci
techniczne ilustruja dyvnamike prze-
mian ostatnich lat. Samoloty specja-
lizowane przeznaczone do przewozu
ladunkow towarowych sprowadzajg
taryfy nawet do wielkosei stawek
w fransporcie drogowym w relacjach
miedzynarodowych.

Szybki rozwéj techniki lotniczej i
usprawnienia organizacyjne przed-
siebiorstwa lotniczego w sposéb za-
sadniczy oddzialywuja na wzrost
efektywnoS§ei w transporcie lotni-
czym, a tym samym na zmiane
orientacji zastosowania samolotu.
Ogromne znaczenie w tym przypad-
ku ma przedluzenie trwalosei silni-
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veh form rozwojowych
transporiowego
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zarys historyezny
nictwo od innych
transportowego,

ktdére

polityeznyech,
krajaci.

kow lotniczych, a takze zmniejsze-
nie jednostkowego zuzycia paliwa.
Jednak podstawowym czynnikiem
warunkujacym wzrost efektywnosei
w transporcie lotniczym jest rozwdj
powierzchni handlowej samolotu,

Jesli przyjmiemy zaloZenie, Ze sa-
molot stal sie oplacalnym $rodkiem
transporfu, to jednak do tej pory
odczuwa sie brak konkretnych do-
celowych form rozwojowych trans-
portu lotniczego. Rozwéj loinictwa
w ogole, a lotnictwa transportowego
w szczegoOlnosei przypisaé nalezy zy-
wiolowi, u podstaw ktoérego leza
przede wszystkim wzgledy politycz-
ne i obrenne,

W transporcie lotniczym w dalszym
ciggu odczuwa sie brak opracowa-
nych metod okreslania zadan tech-
niczno-ekonomicznych, co utrudnia
w duzej mierze ogromna ilo$é czyn-
nikow wplywajacych na efekty kon-
cowe przedsicbiorstwa, Taki stan
rzeczy powoduje duze przyblizenie
w przewidywaniu wynikéw rozwi-
jajacego sie w zmiennych warun-
kach przestrzennych transportu lot-
niczego.

W 1958 r. rozpoczela sie era samolo-
tow odrzutowych w cywilnej komu-
nikacji letniczej. Nowy sprzet w
rekordowo kréotkim czasie wyelimi-
nowal samoloty o napedzie tloko-
wym., W 1966 r. samoloty odrzuto-
we i Smiglowe z silnikami turbi-
nowymi mialy juz na swym koncie
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Junkers Ju-52

ponad 90%y przewozow lotniczych.
Obecnie przygotowuje sie juz druga
rewolucja techniczna w cywilnej
komunikacji lotniczej: autobusy po-
wietrzne (aerobusy B-747) i samolo-
tv o predkoSci naddiwickowej. Je-
sienia br. planuje sie probny lot 400-
-osobowego samolotu , Jumbo Jet”,
a w roku nastepnym samolot ten ob-
stugiwaé bedzie regularne linie lot-
nicze. W Zwiazku Radzieckim trwa-
ja prace nad przystosowaniem 700-
-osobowego samolotu AN-22 do ob-
slugi regularnego ruchu lotniczego.
W poczatkach lat siedemdziesigtych
na dalekich trasach miedzykonty-
nentalnych kursowaé beda samoloty
o predkoéci naddzwiekowej: francu-
sko-brytyjskie ,.Concorde”, radzie-
ckie Tu-144 oraz amerykanskie
B-2707.

Okre$lenie roli i miejsca transpor-
tu lotniczego w ukladzie docelowym
to przede wszystkim sprecyzowanie
jego gospodarczego, spoleczno-poli-
tycznego i obronnego znaczenia.

W praktyce funkcjonowania przed-
siebiorstwa lotniczego obowiazuja
odmienne prawa anizeli w innych
przedsiebiorstwach transportowych.
W tym bowiem przypadku nieunik-

AN-22

nione sa okresy, kiedy eksploato-
wany sprzet ulega stosunkowo szyb-
kiemu procesowi starzenia ,moral-
nego”. Miernikiem takiego stanu
rzeczy staje sie poziom rentownosci
samolotu.

Jak juz zaznaczono poprzednio, na
rynku lotniczym pojawiajg sie co-
raz bardziej atrakcyjne typy samo-
lotéw, charakteryzujace sie korzy-
stniejszymi wskaznikami eksploata-
cyjnymi, Dlatego tez przedsiebior-
stwa lotnicze dla utrzymania swojej
pozycji na rynku zmuszone sa do
stalego §ledzenia ofert przemysiu i
jego koncepcji rozwojowych.

Kazda galaz transportu ma swoje
specyficzne cechy warunkujace jej
przydatnosé gospodarcza i spolecz-
na. Np. transport kolejowy chara-
kteryzuje sie duza zdolnoscia prze-
wozowa w zakresie ladunkéw ma-
sowych, jednakze jego zasieg dzia-
lania i usiug jest $cis$le wyznaczo-
ny ukladem liniowym drogi stalej,
jaka w tym przypadku jest tor ko-
lejowy. Transport lotniczy chara-
kteryzuje sie innymi cechami, ktore
w miare postepu technicznego ule-
gaja systematycznej korekcie. Ce-
chy te maja szczegdlne znaczenie

it
Wit A,
’ P P
VR NN

N

f{ \| {
//}%ﬂ 7

N

dla krajow dysponujacych slabo
rozwinigta infrastruktura transpor-
towa.

Do podstawowych cech wyro6zniaja-
cych fransport lotniczy naleiy za-
liczyé:

— duzg szybkos$¢ przewozdw,

— zalezno$¢ od rzezby terenu i wa-
runkow atmosferycznych,

— duza manewrowo$¢ i mozliwosé
planowania dowolnych kierun-
kow polgczen,

— doskonaloé¢ przystosowania sie
do roéznych rozmiarow przewo-
ZOW,

— duzg sprawno$é¢ organizacyjna.

W polityce transportu lotniczego
kryje sie przede wszystkim czyn-
nik militarny. Rozwéj lotnictwa

transportowego dla potrzeb militar-
nych datuje sie wlasciwie od dru-
giej wojny $wiatowe]. Natomiast
znawca probleméw lotniczyceh i je-
den z pierwszych jego teoretykow
gen. Giulio Douhet juz w 1919 r. w
transporcie lotniczym widzial zasad-
nicze cechy, ktore do dnia dzisiej-
szego nie stracily na wartosci, a
wrecz przeciwnie zostaly spotego-
wane.,

W przekroju historycznym jako sa-
moloty transportowe o przeznacze-
niu wojskowym traktowac¢ juz moz-
na dwumiejscowe samoloty typu
Caudron zastosowane w 1916 r. Sa-
moloty te wykorzystywano do zao-
patrzenia wojsk bedacych w okra-
zeniu.

W szerokim tego slowa znaczeniu
wojskowy samolot transportowy za-
stosowano w latach 1935/1936 dla
przerzutow wojsk wiloskich do Abi-
synii. Z kolei gen. Franco wykorzy-
stal samoloty transportowe typu
Ju-52 do przewozenia wojsk maro-
kanskich na teren Hiszpanii. Niem-
cy hitlerowskie rozpoczely organi-
zacje lotnictwa transportowego juz
w 1937 r. (o przeznaczeniu wojsko-
wym), a podstawowym typem sa-
molotu bedacym na ich wyposaze-
niu byl samolot Ju-52. Organizacja
linii lotniczych Lufthansa dostoso-
wana byla do potrzeb armii. Dy-
rektor Lufthansy po rozpoczeciu
drugiej wojny $§wiatowej otrzymal
zadanie wprowadzenia planu wyko-
rzystania lotnictwa cywilnego dla
potrzeb wojny.

Wlasciwy rozwdoj lotnictwa transpor-
towego o przeznaczeniu militarnym
przypada na okres drugiej wojny
Swiatowej. Przyczyna tego stal sie
przede wszystkim zakres prowadzo-
nych operacji wojskowych w ukla-
dzie przestrzennym. Np. w 1941 1.
Stany Zjednoczone pod naciskiem
zaistnialej sytuacji organizuja tzw.
wielkie mosty powietrzne za po-
érednictwem ATC (Air Transport
Command) dysponujgcej w 1942 r.
trzema tysigcami samolotow, zaopa-
trujacych wszystkie teatry dzialan
wojennych w podstawowe materialy
oraz przewozacych rannych. Z Indii
w kierunku Wielkiej Brytanii i Sta-
now Zjednoczonyvch przewozono su-
rowce dla potrzeb przemystu zbro-
jeniowego (np. rudy uranowe z Kon-
ga Dbelgijskiego przeznaczone do
produkeii pierwszych bomb atomo-
wych).



Aktualnie rozwoj wojskowego trans-
portu lotniczego idzie w parze z roz-
wojem lotnictwa cywilnego, ktore
tz'aktowgé Juz nalezy jako S&rodek
PrZewozOw masowych. Rozwéj lot-
1:11(&}\\-'9 transportowego na calym
Swiecie znajduje sie pod Scistym
nudzorem organdéw wojskowych, a
W oqume wojny jego tabor lgcznie
z calg infrastruktura przejety zosta-
Je do celow przewozowych armii.
Przypadki takie odnotowaé mozna
nawet w ciagu ostatnich lat. W cza-
ste wypadkéw kongijskich zawie-
szono cze$ciowo dzialalnosé przed-
sigbiorstwa lotniczego »Sabena”, a
samoloty wykorzystano do przewo-
zow wojskowych. Podobny przypa-
dek mial miejsce podezas wydarzen
w Iranie zachodnim, gdzie z kolei
Holendrzy wykorzystali samoloty
KLM. Typowym przykladem zasto-
sowania samolotu transportowego w
celach interwencyjnych 58 przewozy
W najpowazniejszej fazie kryzysu
berlinskiego w 1948 r.

Tak wiec dochodzimy do $cislej in-
terpretacji roli, zadan i celéw lot-
nictwa transportowego. Jak wyka-
zala ostatnia wojna swiatowa — a
szezegblnie wypadki konfliktowe po
drugiej wojnie $wiatowej — lotni-
ctwo ftransportowe zaczyna odgry-
waé coraz istotniejszg role, ktéra
niewatpliwie wazy juz na rozwoju
miedzynarodowych stosunkéw poli-
tveznych 1 gospodarczyceh.

Lotnictwo transportowe jest szyb-
kim, dlugodystansowym $rodkiem
przewozu ludzi, poczty i towarow,
ponadto stanowi powazny i stale roz-
wijajacy sie czynnik zZveia gospo-
darczego.

W slvnnym oredziu prezyvdenta Ken-
nedv'ego z kwietnia 1962 r. silnie
zaakcentowano funkcje transportu
miedzyvnarodowego: lotniczego i mor-
skiego. Kennedy akcentowal role
i znaczenie tych wlasnie galezi
transportu jako instrumentu handlu
zagranicznego z jednoczesnym pod-
kresleniem ich roli dla potrzeb
przewozowvch wojska na wypadek
wojny. W tvm zakresie prowadzi
sie aktualnie w Stanach Zjednoczo-~
nvceh intensvwne badania obejmu-
jace szeroki wachlarz probleméw
techniczno-ekonomicznych oraz stra-
tegicznyvch. Badania te dotycza prze-
de wszyvstkim svstemu transporto-
wego jako caloSci oraz wzajemnych
zaleznosci miedzy poszezegblnymi
gateziami transportu. Podobnie jak
w Stanach Zjednoczonych tak i w
innveh krajach, a szczegblnie w
Zwiazku Radzieckim prowadzi sie
podobne badania.

Do niedawna szereg autoréow uwa-
zalo, ze transport lotniczy nie jest
jeszeze przystosowany do przewoZe-
nia ladunkéw w duzej masie. Za-
przecza temu zalaczona tablica
przedstawiajaca zdolno§é przewozo-
wa nowoczesnego samolotu transpor-
towego w poréwnaniu z okreslonym
tvpem statku handlowego.

7 tablicy tej widaé, ze samolot
transportowy typu Super VC-10
(ostatnio zaméwiony réwniez przez
sity zbrojne Wielkiej Brytanii) ma

Zdolnosé PTrzewozowa now
W poréwnaniu ze statkiem typu ,,France”

oczesnych samolotéw transportowych

Parametry techniczno-eksploatacyjne

Predkosé¢ w km/godz.

Liczba miejsc pasazerskich
malna)

Zdolnos¢é przewozowa

souper' Statek
VC-10 ,»France" AN-22
e ) =i - — !
40 | 67
(maksy- =
222 2000 720
208 680 114 000 489 600

W pasazerokm/godz. [godz.

prawie dwukrotnie wiekszg zdolnosé
Przewozowa w pordwnaniu ze stat-
kiem typu ,France”, Jednak czyn-
nikiem stanowiacym o wyzszoéei sa-
molotu jest nie tyle jego zdolno$é
przewozowa, ile operatywnos$é dzia-
lania. Samolot dociera zazwyczaj
blizej miejsca przeznaczenia, szcze-
golnie na obszarach o bogatej sieci
lotnisk.

W istniejacym stanie rzeczy roz-
woéj transportu lotniczego uzalez-
niony jest od poziomu kosztéw. Na-
klady inwestycyijne na rozbudowe
infrastruktury  wzglednie import
sprzetu przekraczaja mozliwosei fi-
nansowe szeregu panstw. Transport
lotniczy spelnia aktualnie zasadni-
cze zadania przewozowe w obstudze

,,Concorde®

pasazerow, gdzie jego wartosé uzyt-
kowa jest bezsporna, szczegdlnie na
duzvch odleglosciach. Lotnicze prze-
wozy ladunkow towarowych przy
stniejacym zapotrzebowaniu na do-
bra konsumpcyjne trwalego uiytku
sq ograniczone z uwagi na obowig-
zujace jeszcze bardzo wysokie tary-
fy. Wedlug badan przeprowadzo-
nvch przez Chaczaturowa w Zwigz-
ku Radzieckim stosunek kosztow
transportu lotniczego do morskiego
przedstawia sie jak 1:2. Natomiast
w transporcie lotniczym i kolejo-
wvm ZSRR na odleglosciach powy-
zej 1000 km nastapilo juz zrowna-
nie taryf. Dlatego tez w ZSRR wy-
korzystanie samolotu ma charakter
masowy, szezegdlnie w zakresie prze-
lotéw w celach stuzbowych. Na
ten stan rzeczy wplywaja przede
wszystkim odleglo§ci. W planach za-
gospodarowywania  przesirzennego
Syberii uklad sieci lotniczych zaj-
muje miejsce pierwszoplanowe. Tak
wiec polityka w zakresie rozwoju

transportu lotniczego ma indywidu-
alne cechy w poszezegblnych pan-
stwach. Na przyklad kraje majace
bogata rzeZbe terenu, gdzie uzy-
tecznos¢ transportu lgdowego jest
ograniczona w wyniku wydluze-
nia odleglosci transportowych czy
zmniejszenia ladowno$ei i predkosci,
w samolocie dopatruja sie $rodka
wyjatkowo konkurencyjnego.

W polityce transportowej szeregu
paistw nalezy przewidywaé naste-
pujace elementy rzutujace na per-
spektywy rozwojowe lotnictwa:

® samolot transportowy jest i be-
dzie jedynym operatywnym §rod-
kiem komunikacji miedzynarodowej,
a w krajach o duzej powierzchni —
rowniez i wewnetrznej, Za posred-

nictwem samolotu rzady szeregu
panstw utrzymuja wiez polityczna
i administracyjna z najbardziej od-
leglymi obszarami,

@ odleglosci transportowe, a szcze-
golnie czas trwania podrézy, powo-
duja znaczne zwiekszenie wartosci
ustug transportu lotniczego dziala-
jacego w interesie panstwa, glow-
nie zas§ przy przerzutach specjali-
stow czy wartodciowych przesyilek,
@ samolot transportowy nie moze
byé traktowany przejSciowo z per-
spektywy zastapienia go przez inny
rodzaj transportu. Rola samolotu be-
dzie systematycznie wzrastala, dla-
tego tez planowane inwestycje w
tym zakresie musza mieé¢ charakter
trwaly i uwzglednia¢ dynamike
rozwoju uslug transportowych.
Reasumujgc nalezy stwierdzié, ze
wiasciwa ocena roli i zadan, jakie
przypadaja transportowi lotniczemu
w rozwoju ekonomicznym wymaga
gruntownych badann w odniesieniu
do kazdego z panstw oddzielnie.
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ywienie astronautow
w lotach kosmicznych

W artylule omowiono bardzo interesujqce zagadnienie odiywinnin astronautow w ;:r-.:r:.s'fr.;rfi“f:_.
pozaziemskiej. W przypadku lotéw krotkotrwalych problem ten zostal juz rozwidzany dzigki

zastosowaniu  pokarmow w postaci

past

umieszczonych w tubach.

Natomiast dla

lotow

dtugotrwalych przewiduje sie stosowanie sposobu odéywianin_ opar‘tc:qo na tak zwanym sysr_.e-
mie odpadkowo-zamiennym, w sklad ktérego wchodzi czlowiek, algi i pewne jndalne §F_cmu-
piaki, Szezegdlng nwage poswigeono wodzie, ktéra stanowi niezmiernie Wainy Ic;ynmh _fi!g_
Zycia, Proedstawiono metode odzyskiwania wgd_u z kalu i moczu. f)mowxpno rownies tzw. sTox
bakteryiny, stanowiacy istoine niebezpiecrenstwo dla astronautow, ktérzy bedaq dokonywaeli

Iotéw no inne planety.

Preblem Zywienia 2.fronautow pod-
czas lotow trwajacych kilkanascie
dni lub tvgodni zostal rozwiazany,
i sposéb zywienia nie stwarza zad-
nvch zastrzezen, zaréwno co do za-
wartosci bialka, tluszezow, weglo-
wodanow, witamin i soli mineral-
nvch, jak tez asortvmentu potraw
i ich wlasciwoéci smakowych.

Zestaw produktéw zywno$ciowych
ujety jest w glownej mierze pod po-
stacia past umieszczonych w tubach,
ktéoryeh zawarto§¢é mogag astronauci
za poésrednictwem rurki ze sziucz-
nego tworzywa wprowadza¢ wprost
do ust. Potrawy zawarte w tubach
skladaja sie z rdinych kombinacji
pasztetow 1 wedlin, czekolady, mio-
du i orzechow, mleka skondensowa-
nego i hyvdrolizatéw bialka. Hydro-
lizaty te uzvskane na drodze hy-
drolizv w $rodowisku kwasnvm cha-
rakteryzuja sie znaczng zawartodeia
odzywcza, maja duziy procent wol-
nvch aminokwaséw i stanowia jed-
na z najlatwiej przyswajalnvceh form
substancji bialkowyvch.

Oprocz tub zawierajacveh substan-
cie odzywceze astronauci dysponuja
tubami napelnionymi czarna kawa
i herbata oraz naturalnymi sokami
owocowymi: borowkowym, porzecz-
kowym, truskawkowym, agresto-
wym i pomaranczowo-cyirvnowym.
Niektore tuby zawieraja pélplynne
masy miazszowe otrzvmane z roz-
nych gatunkow jablek oraz przetar-
te powidla z dodatkiem odpowied-
nich witamin.

Potrawy sg tak dobrane, ze nie {yvl-
ko moga zaspokoj¢ gléd i pragnie-
nie, ale ponadto sa one tak oczvsz-
czone z blonnika, Ze prawie calko-
wicie ulegajg wechlonieciu, wskutek
czego przez kilka dni nie odczuwa
sie potrzeby defekacji.

Roézne gatunki chleba, wypieczone
pod postacia malych kuleczek sta-
nowigeych jeden kes, zamkniete sg
miedzy dwoma listkami celulozy na-
syconej 1,5% kwasem sorbowym lub
jego solami wapniowymi. Zabezpie-
czony w ten sposéb przed pleénie-

niem 1 czerstwieniem chleb przez
dlugie miesiace moZe =zachowaé
smak 1 zapach charakterystyvezny
dla §wiezego pieczywa. Przy pro-
dukeji past powstaly trudnosci nie
tyle w doborze odpowiedniego sma-
ku, skladu czy kalorycznosci, ile w
uzyskaniu 100% jalowosci w celu
zapobiegniecia fermentacji i niedo-
puszczenia do namnoZenia sie bak-
terii mogacveh spowodowac tzw. za-
trucie pokarmowe. Wystepujaca w
tym schorzeniu biegunka z bolami
brzucha, goraczksg i ogbélnyvm osla-
bieniem moglaby daé¢ groine i nie-
przewidziane w skutkach nastep-
stwa. Osiagniecie jalowosci w po-
trawach zawartych w pastach nie
nalezalo do rzeczy latwych, mimo
stosowania nowoczesnej aparatury
ograniczajacej do minimum prace
ludzka i mimo przestrzeganla asep-
tvki.

Fowielrze

Fopiol i
SN
FPowiefrze

Rys. 1. Urzadzenie {oaletowe. Kal gro-
madzi sie na siatce majacej ksztalt stoz-
ka. Plyn po oddaniu moczu i kalu gro-
madzi sie na dole i zostaje poprzez filtr
i separator wciggniety do kolby aparatu
destylacyjnego dzieki stalemu przeply-
wowi powietrza przez urzadzenie toale-
towe. Staly doplyw powietrza zapewnia
umieszezony W urzgdzeniu  wyciggo-
wym wiatraczek. Przez podgrzanie dru-
giej siatki, ktora znajduje sie w od-
legiosei kilkunastu mm ponizej i po-
taczona jest ze #rodiem pradu, zatrzy-
many na gornej siatce kal zostaje wysu-
szony i spalony, a popiél opada na dno
urzagdzenia toaletowego. Stad zostaje
wceiggniety do filtru umieszezonego w
aparacie wyciagowym.

frendzenic wyciggowe

Musiano bowiem zwalczy¢ nie lylko
pierwoine zanieczyszczenie balkte-
ryine produktéow wzietveh do przy-

gotowania potraw [3, 6], ale tez
wtorne  zanieczyszczenia majace
miejsce podczas rozcierania tych

piroduktéw w mlynkach, oddzielania
nieprzyswajalnych skladnikéw i sto-
sowania innych zabiegéw technolo-
gicznych.

Pokarmy i napoje zawarte w tu-
bach, jak tez réine produkty liofi-
lizowane, rozwiazaly problem odzy-
wiania podczas przeprowadzanyvch
dotad kilkunastodniowych lotéw ko-
smicznych oraz w projektowanej po-
drozy na Ksiezyce. Sg one tak dobra-
ne, Ze po spozyciu dostarczajg orga-
nizmowi ok. 60 G tluszezow, 100 G
bialka i 600 G weglowodandw. Nale-
zy zaznaczyC, Ze mozna ograniczy¢
tluszez na korzyé weglowodanow, ale
bialka nie powinno sie ograniczaé
ponizej 1 G/1 kG ciezaru ciala. Ob-
nizenie bialka poniZzej tej wartosci
powoduje uposledzenie regeneracii
komorek i tkanek oraz zaburzenie
innych funkecji organizmu. Bialko
bowiem stanowi nie tylko niezbed-
ny material do wzrostu i odbudowy
tkanek, ale jest Zrodlem tworzenia
sig enzyvmoéw  bioracych udziat w
przemianie materii. Tluszcz i weglo-
wodany takiej roli nie odgrywaja,
stanowia raczej zrédlo energetycz-
ne i zapasowe. W warunkach dlu-
gotrwalej podrozy miedzyplanetar-
nej powinno sie zabezpieczy¢ pro-
dukty przeznaczone na konsumpcje
nie tylko od doraZnego zepsucia
spowodowanego przez drobnoustro-
ie, ale tez uchronié od zewnetrznych
czynnikow natury fizycznej i od
pewnych wewnetrznych reakeji che-
micznych mogacych ujemnie wply-
waé na ich cechy organoleptyczne
i odzyweceze. Jelczeniu tluszezow za-
pobiega butylowany hydroksyanizol
oraz butylowany hydroksytoluen z
dodatkiem wersenianu sodu.

Coraz liczniejsze zastosowanie znaj-
duja preparaty enzvmatyczne, jak
diastaza 1 proteinaza ulatwiajaca
klarowanie produktéow skrobiowych



i bialkowych, Przy klarowaniu so-
kow owocowych uzywa sie pekty-
nazy, thra rozklada pektyne znaj-
dujaca sie w tych sokach, Dla re-
generacji pierwotnego zapachu w
suszach warzywnyeh lub owoco-
wych daje sie pewne zwigzki enzy-
m_at)tczn‘e, ktoére powoduja odszeze-
blanie sie nowych substancji zapa-
chowych z pozostalych w suszu re-
Zerw, prekursoré6w zapachu, np. do
suszu z rodziny krzyzZowych (groch,
fasola itp.) daje sie synigryne, do
suszonej kapusty mirosulfataze z
tioglukozydaza. Dla usuniecia resz-
lek tlenu z sokéw i suszow daje sie
glikozo-oksydaze.

Poza tym artykuly SPOZywWeze mu-
sza w wiekszym stopniu spetniaé
postulaty wynikajace z danych wa-
runkéw zycia tak pod wzgledem ich
opakowania, jak tez uprzedniego
spreparowania i sporcjonowania w
celu ‘ulatwienia procedury przyrza-
dzania positkéw, urozmaicenia ich
asortymentu oraz zapewnienia moz-
liwie wysokiej ich wartogci smako-
wo-odZyweze],

W badaniach nad sposobem skon-
centrowania zZywnosci dokonano o-
becnie duzego postepu, zwlaszeza
od czasu wprowadzenia odwodnie-
nia przez suszenie sublimacyjne me-
toda liofilizacji, albo przez suszenie
rozpylowe pradem goracego powie-
frza lub promieniami podczerwony-
mi. Metoda polega na tym, ze ply-
ny, jak kawa, herbata, ekstrakty
miesne lub warzywne oraz zawie-
siny koloidalne, jak bialko, zd6ltko
jaj, mileko itp. poddane uprzed-
nio znacznemu rozpyleniu w chwili
zetkniecia sie z goracym powie-
trzem lub obojetnym gazem, np.
azotem, tracg prawie natychmiast
wode zachowujge kolor, smak i za-
pach SdwieZzego produkiu. Wysoki
stopien odwodnienia zapewnia pra-
wie nieograniczona trwalo§é, po-
wodujac odporno$é na dzialanie
bakterii i powstirzyvmujac przebieg
niekorzystnych reakeji enzymatycz-

nyvch., Zalanie koncentratu ciepla
wodg daje produkt o normalnym
smaku i zapachu oraz dostatecz-

nej zawartoseli witamin. Przy daw-
nym sposobie opartym na termicz-
nvm suszeniu zvwnosdci dochodzilo
nie tvlko do denaturacji biatka
i karmelizacji cukru, ale tez do
znacznego obniZenia poziomu wita-
main.

Potrawy o stalej konsystencji, jak go-
towe dania miesne i weglowodano-
we poddaje sie procesowi liofiliza-
cii, czyli zamrozeniu i suszeniu W
prézni. Produkty liofilizowane sa
bardzo lekkie, wilgotnosé ich wy-
nosi ok. 2%, a zatem jest 6-kroinie
mniejsza od wilgotnoéci maki. Ce-
chuja sie prawie nieograniczona
trwatodcig i latwo$cia sporzadzania
z nich positkéw. Mozna je latarr}i
przechowywaé, wymagajg jedynie
szezelnego opakowania, najlepiej z
zastosowaniem prozni lub uzyciem
obojetnego gazu, np. azotu. Ciezar
tveh potraw jest kilkakroilnie mniej-
szy od cieZzaru surowcow o kilku_—
dziesicciokrotnie mniejszej objetosci.

A zatem problem odzywiania sie
astronautéw wlotach krétko- i éred-
niotrwalych jest rozwigzany i pozo-
stgje_ do rozwiazania problem odiy-
Wianla sle podczas podrézy diugo-
trw'aZych. Podréz na Wenus zaliczyé
mozna do lotéw $redniej dlugoéei,
gdyz moze sie ona odbyé w czasie
krétszym niz 150 dni, Na dotarcie
do Marsa trzeba pos§wiecié juz 250
dni. Podr6z jednak w obie strony
wymaga dluzszego czasu niz to wy-
nika z pomnozenia przez dwa liczby
dni potrzebnych do przelotu w
Jedna i druga strone. Ziemia bo-
wiem i planety sa w ciaglym ruchu
i trzeba czekaé na Wenus 460 dni
zanim zaistnieja korzystne warunki
i statek powietrzny bedzie mogt
uda¢ sie w podréz powrotng. Pobyt
na Marsie trwaé musi 449 dni. Dla-
tego podréz na Wenus i z powro-
tem trwaé bedzie 25 miesiecy, a na
Marsa 32 miesigee [12].

Zabranie zatem takiej iloici S§rod-
kéw spozywezych, ktére zapewnialy-
by dostateczne odiywianie w czasie
diugotrwatego lotu w przestworzach,
jest ze wzgledu na znaczne obcia-
zenie statku niemozliwe [1, 2]. Wo-
bec tego postanowiono oprzeé sie
na innym sposobie odzywiania, kto-
ry jest oparty na tzw. biologicznym
systemie odpadkowo-zamiennym, w
sklad ktorego wchodzi czlowiek, algi
i pewne jadalne skorupiaki. Do te-
go skladu dokooptowaé mozna mate
zwierzeta, np. kréliki lub ptactwo
domowe [13].

Jesli chodzi o algi i pokrewne im
wodorosty, to w Japonii i Chinach
od dawna wykorzystuje sie rézne
ich odmiany do celéw spozyvwezych,
przy czym gatunek Rhodymenia pal-
mata oraz pewien gatunek z rodza-
ju Porphyra, zwany w Japonii Nori,
spozywane sg masowo w charakte-
rZe warzyw.

Sprawa sztucznej hodowli jednocko-
morkowych zielonyvch glonéw z ro-
dzaju Chlorella jest znana od 15 lat.
W pordéwnaniu z produkcja biomasy
drozdzowej rozwd6j Chlorelli jako
organizmu samozywnego dzieki chlo-
rofilowi odbywa sie w sposéb bar-
dziej ekonomiczny, gléwnie kosztem
energii slonecznej, przy czym do
swej syntezy korzysta ona ze sklad-
nikéw mineralnych zawartych w
wodzie, pobierajac réwniez CO, z
powietrza, tak jak ros$liny wyisze,
mimo Ze organizm wielko$cia i
ksztaltem przypomina drozdze. W
sztucznej hodowli uzywa sie gatun-
kow Chlorella pyrenoidosa, Chlorella
vulgaris oraz pokrewne gatunki, jak
Scenedesmus i Synechocystis. Sa to
twory jednokomérkowe zawierajace
chloroplasty, czyli cialka zieleni bo-
gate w bialko, tluszcze 1 weglo-
vodany. Zawieraja one karoteny
oraz pokrewne im z6lte ksantofile.
Urzadzenie do hodowli alg, zlozone
z trzech naczyn o lacznym cieza-
rze z plynem odiywezym 65 kG,
moze w warunkach optymalnych
produkowaé¢ na dobe 500 G plapkto-
nu w kazdym naczyniu. Chemiczny
sklad glonéw wg Moysego [9] za-
wiera — zaleZnie od gatunku — we-
glowodanéw 5,7—37,5%, bialek 8,2~—_-
—88,2%, tluszczéw 4,5—85,6% i soli

mineralnych 8—4%. Bialka Chlo-
relli zawierajg ponad 20 réznych
aminokwaséw, w tym 10 egzogen-
nych, przy czym tak jak u wiek-
szoSci bialek ro§linnych malo jest
W nich cystyny i metioniny, Ttuszez
of.rzymany z Chlorelli nie zestala
sle w temperaturze pokojowej, ale
zgchowuje stan plynny z powodu
nienasyconych tluszezow, stanowia-
cych 83% ogélnej ich ilosci, Ilogé
weglowodanow jest nieduza, Swieze
glony maja stabo trawiasty smak i
zapach. Niektére gatunki mozna spo-
zywaé na surowo przy réwnocze-
snym przyjeciu odpowiednich enzy-
méw w celu latwiejszego trawienia
1 lepszej przyswajalnosei [12].

Dodawanie glonéw §wiezych do po-
zywienia w ilodci 209/ nie powodo-
walo Zadnych zaburzen u zwierzat.
W Wenezueli chorym na trad doda-
wano do zupy suszonych glonow,
dorostym 15 G, a dzieciom 10 G [8],
W ciagu trzech lat takiego karmie-
nia nie stwierdzono u nich zmian
patologicznych, przeciwnie przyby-
wali na wadze i polepszalo sie u
nich samopoczucie. Wobec tego w
1954 r, zaczeto w Japonii dodawaé
6—10°/» suszonych glonéw do zielo-
nej herbaty, do zup, do chleba i bu-
telk, a nawet do lodéw [8]. Ilosé ta,
nie zmieniajac zupelnie smaku i za-
pachu potraw, wzbogaca znacznie
pokarm. Ta biomasg bedzie mozna
na statkach kosmicznych, oczywi-
Scie po uprzednim przyzwyczajeniu,
karmié kré6liki, kaczki lub kury.
Bardziej ekonomiczny jest dréb,
gdyz daje wysoki przyrost ciezaru
na jednostke pokarmows. Mieso
zostanie wykorzystane w 62%, od-
padki za$, jak: wnetrznosci, prze-
mielone ko$ci i skorupy jaj, zostana
zuzyte przez pozostale przy zyciu
ptactwo. Nalezy zaznaczyé, ze pta-
ctwo zajmuje stosunkowo malo miej-
sca, majac za$§ inkubator, moina
mieé¢ zawsze nowe potomstwo. To
samo odnosi sie do kaczek, mniej
za$§ do krolikow [13].

Je$li algi stuzyé bedg astronaucie,
a przede wszystkim malvm stworze-
niom, jako érodek odzywezy, a wy-
daliny w formie kalu i moczu po
odpowiedniej przerébce bedg uzvie
jako pozywka dla alg, to powstanie
evkl biologiczny calkowity. Do tego
zamknietego cvklu Dbiologicznego
mozna wlaczyvé tez zooplankton zlo-
zony z drobnveh skorupiakéw, jak
dafnie, artemie, krewety i langusty,
ktéryeh mozna uzyé do odzywiania
ptactwa. Zooplankton ma wysoks
warto§é odiyweza. Analizy wykaza- .
ly, ze zawiera on 7o thuszczow, 597/,
bialek, 20% weglowodanow i 14%
soli zwigzkoéw chitynowych. Hodo-
wany w 1 m? wody daje dziennie
75—110 G przyrostu w postaci su-
rowej masy [13]. Sztuczna hodowia
zooplanktonu nie zostala jeszcze
opracowana tak dokladnie jak sztu-
czna hodowla alg.

Hodowla alg tez poczatkowo nie
byla latwa. W czasie hodowli zau-
wazono bowiem, Zze w pojemnikach
z algami tworzy sie duza ilo$¢ piany
wplywajacej ujemnie na szybko$é
wzrostu, Précz tego stale trzeba by-
lo oczyszczaé urzadzenia doplywu
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Rys, 2. Maly praktyczny aparat do destylacji moczu, Aparat sklada sie z kolby de-

stylacyjnej, w ktorej umieszezony jest katalizator

z platyny w postaci siatki. Kolbe

destylacyjng podgrzewa spirala z drutu kantalowego pokrytego glinka ogniotrwala.
Temperature spirali katalizatora mierzy sie za pomoca ogniwa termo-elekirycznego.

Dane techniczne dotyczace pracy i samego aparatu przedstawiajg sie

nastepujaco:

temperatura katalizatora — 1100 °C, ciSnienie — 60 mm Hg, temperatura moczu — 40 L3t o)
wydajno§é¢ aparatu — 130 I/godz., ciezar Katalizatora — 1018 G, przeplyw powietrza —

9,5 1l/godz.

powietrza 1 odplyvwu gazow powsia-
jacych w czasie hodowli, gdyz urza-
dzenia te stale sie zatykaly. Dodatek
zwigzkow krzemowych — siliko-
né6w — usunal piane, a uzycie rur
z tygonu 1 nalgonu pozwolilo na do-
skonate przewietrzanie, nie wyma-
gajace przez dluzszy czas jakiejkol-
wiek interwencji. W jaki§ czas po-
tem zauwazono zamieranie hodowli,
slablo pochlanianie dwutlenku we-
gla, przerywalo sie wydzielanie tle-
nu. Przyczyna tego bylo zakazenie
hodowli przez paleczke ropy blekitnej
(pseudomonas aeruginosa). Hodowle
uratowalo zastosowanie antybioty-
kow [4].

Pierwsze proby zyvwienia wyhodo-
wanymi algami, wykonane na my-
szach, wykazaly obecno§é neuroto-
ksyny, ktora pochodzila od bakterii
pasozytujacych na uszkodzonych ko-
moérkach alg. Po usunieciu przyczy-
ny udowodniono, ze sztucznie hodo-
wane algi nie sa trujace i mozna
z powodzeniem stosowac je jako po-
karm dla zwierzat, ptactwa, a na-
wet i ludzi [12]. Algi we wspom-
nianym urzgdzeniu proécz biomasy
dostarczaly 875 G tlenu dziennie,
co moze zaspokoi¢ potrzeby meta-
boliczne astronauty przez 24 godzi-
ny. W tym samym czasie mogg one
przyswoi¢ dla swych potrzeb 1085 G
CO, wydalonego przez astronaute
podczas oddychania. A zatem algi
moga sluzy¢ nie tylko jako pokarm,
ale dzieki fotosyntezie moga dostar-
cza¢ tlen i pochlaniaé CO.,. Energie
potrzebng na procesy zwigzane =z
fotosynteza beda pobieraé od slonca.
W ten sposob mog}b\ odbywaé sie
zamkniety krag Zywienia na pokla-
dzie statku kosmicznego, je§li cho-

dzi o pokrycie potrzeb wlasnych
i calego zespolu tworzacego zam-
kniety cykl biologiczny. Do tego na-
lezy dodaé, Ze diugotrwale loty sa
mozliwe tylko w warunkach istnie-
nia stalego krazenia wody na po-
kiadzie statku kosmicznego.

Woda obok pozywienia stanowi nie-
zmiernie wazny czynnik dla zycia.
Jest ona czeScia skladowa krwi i
plyndéw ustrojowych. Znajduje sie
w kazdej tkance, krazy w szczeli-
nach miedzykomorkowych i miedzy-
tkankowych, zwiazana za$ z koloi-
dami jako skladnik protoplazmy ko-
morkowej odgrywa obok biatka iin-
nych zwigzkoéw role materiatu bu-
dulcowego i plastyeznego. Ustroj
czlowieka zawiera B60—70"s wody.
Jest ona skladnikiem ogromnie ruch-
liwym, gdyz na dobe ustréj traci
okolo 3 litrow wody, z tego polowe
drega nerek jako mocz, druga po-
fowe za$ przez pluca, w postaci pa-
ry wysycajacej powietrze wydecho-
we i przez skére jako pot, przy wi-
docznym i odczuwalnym oraz nie-
widocznym i nieodczuwalnym poce-
niu, wreszeie czeéé wody przechodzi
do kalu.

Te stlat{: ustréj musi stale uzupel-
nia¢, gdyz na brak wody jest on
baldzo wrazliwy. O tej wrazliwosgci
$§wiadcza dane, Jakle otrzymano z
roznych fluologlczm ch doswiadczen
na zwierzetach. Smieré wskutek wy-
glodzenia ndstQpUJe wowezas, kiedy
ustréj straci prawie wszystek tluszez
1 50" caltkowitej ilosci bialka. Przy
utracie 10 ogolnej ilosci wody za-
wartej w ustroju, co u osobnika
o ciezarze 70 kG wynosi ok. 5 litrow,
nastgpuja powazne zabuxzema czyn-
nosciowe, a utrata 15% czyli 7,5 li-

tra wody powoduje Smieré. Czlo-
wiek w glodzie calkowitym, lecz z
podawaniem wody ginie w ciggu
50—70 dni, zas bez podawania wo-
dy po 7 lub 10 dniach. Dlatego procz
korzystania z zapasow wody odpo-
wiednio umieszczonej i zabezpieczo-
nej $rodkami konserwujacymi trze-
ba bedzie odzyskaé¢ i wykorzystaé
pare wodna wydalana przez skore
i ptuca. Ta droga w ciggu godziny
wydala sie z ustroju ok. 45 G pary
wodnej w temperaturze pokojowej
przy $redniej wilgotnosci wzglednej
i normalnym ciénieniu atmosferycez-
nym. Wydalona ilos¢ wody bedzie
mozna odzyskaé przez skondenso-
wanie jej na sztucznie ozigbionych
sepratorach, a po oczyszczeniu uzveé
z powrotem do picia. Wode przezna-
czong na potrzeby higieniczne, jak
tez do hodowli zoo- i fitoplanktonu,
mozna bedzie uzyskacé przez desty-
lacje moczu, a mocznik i sole uzyé
do hodowli alg i wodorostow [13].

Jesli chodzi o odzyskanie wody =
moczu, to juz w 1959 r. Sendroy
i Collison [11] =zaczeli destylowac
mocz po dodaniu do niego steczone-
go kwasu siarkowego i dwuchro-
mianu potasu. Otrzymywali jednak
destvlat o amoniakalnym zapachu,
i mimo kilkakrotnego przepuszcza-
nia destylatu przez wegiel aktywo-
wany nie mozZna bylo usunaé zu-
pelnie tego zapachu, choé¢ woda by-
la bezbarwna i nie zawierala sub-
stacji szkodliwvch dla zdrowia. Do-
piero w 1963 r. Konikoff i Revnolds
[5] podali metode przystosowang do
uzvcia jej w przestrzeni kosmicznej.
Wode zdatna do picia odzyskiwali
przez destylacje moczu i kalu w
proézni i przepuszezeniu par desty-
latu przez katalizator platynowy
ogrzany do 1100°C. W czasie prze-
chodzenia par przez platynowa siat-
ke dokonuje sie calkowite utlenia-
nie amoniaku i lotnyeh substancji
organicznych. W ciggu doby otrzy-
muje sic 4,5 litra wody zdatnej do
picia, bez barwy, smaku i zapa-
chu.

Badania bakteriologiczne nie wyka-
zaly obecnosSci bakterii wegetatyw-
nych, gina one bowiem w czasie

FPowielrze

Fowielrze

Rys. 3. Urzadzenie do odzvskiwania wo-
dy uzytkowej. Wode pochodzgeca z mycia
naczyn, kapieli i codziennego mycia sie
poddaje sie wstepnemu oczyszezeniu w
tym urzadzeniu. Plyn po przejsciu przez
umieszczong w zbhiorniku siatke zostaje
weiggniety poprzez filtr i separator do
aparatu destyiacy]nego skad otrzymuje
sig zdatng do picia wode.



przechodzenia pary wodnej przez
ogrzang do temperatury 1100 °C pla-
lynowa siatke katalizatora. Proby
b!ologmzne oparte na pojeniu przez
kilka miesiecy szezuréw woda od-
zyskang z kalu i moczu nie wyka-
zaly Zadnego szkodliwego wplyvwu
Na ustréj. Réwniez ciezarne szezu-
ry wydawaly na §wiat normalne po-
tomstwo, przy czym nie bylo rézni-
¢y w liczbie, rozmiarach, wzroscie,
zachowaniu sie i ogélnym wygladzie
W poréwnaniu z grupa kontrolna
pojoeng wodg wodociagows. Sekcja
tvch zwierzat nie wykazata zadnych
Zmian w narzadach, co potwierdzo-
no rowniez w badaniach histolo-
gicznych,

W ubieglym roku Parsons i inni [10]
przeprowadzili badania na ludziach
w celu okreslenia nastepujacych da-
nyvch:

C;}' moZzna wode uzyskana z mo-
czu i kalu odrézni¢ od wody zwy-
klej lub destylowanej?

2. Czy zmiana cieploty wody ula-
twia organoleptyczne odroznienie
wody destvlowanej od wody odzy-
skanej?

3. Jaki jest wplyw czynnikéw psy-
chologicznych na czlowieka przy pi-
ciu wody odzyskanej?

W badaniu wazielo udzial 36 os6b.
Wode kazdy z uczestnikéw badal
indvwidualnie w komfortowo urza-
dzonym pokoju badan. Kazdy miat
do dyspozycji 12 butelek ozna-
czonych odpowiednimi numerami.
4 z nich zawieraly wode zwykla,
4 destylowang i 4 odzyskanag z mo-
czu i kalu. Woda w 6 butelkach
miala temperature pokojowa, a w 6
byla oziebiona. Badani mieli odréi-
ni¢, kierujagc sie smakiem i powo-
nieniem, te trzy rodzaje wody od
siebie, Stwierdzono, zZe badajacy
mogli odrézni¢ wode normalng od
wody destyvlowanej i odzyskanej, ale
odr6zni¢ wody destylowanej od uzy-
skanej z moczu i kalu nie byvli w
stanie. Prébowali czy palenie pa-
pieroséw lub oziebienie wody nie
pomoze im W tyvm rozpoznaniu, ale
na proézno, odzyskana woda byta bez
zapachu i smaku, tak jak woda de-
stvlowana.

W odpowiedzi na pytanie, czy ba-
dajacy maja jakie$ zastrzezenia ze
wzgledow psychologicznych co do
picia wody uzyskanej z moczu i ka-
tu, 86%/» odpowiedzialo, Ze nie, a 14%,,
7e tak. Kiedy za§ zapytano, czy chcie-
liby przez dlugi okres czasu pié
wode odzyskang, 67%» odpowiedzia-
lo tak, a 33% — nie.

Zdawaloby sie, ze wszystko jest na
dobrej drodze, Ze sprawa odZywia-
nia podczas krétkich i $rednich lo-
tow jest juz rozwigzana, a jesli cho-
dzi o diugie loty, to wymaga tylko
rozbudowania badan nad fotosynte-
za, stworzenia miniaturowego zam-
knietego systemu ekologicznego,
przyzwyczajenia do niego czlowieka,
malyvch zwierzat i ptakow oraz prze-
konania sie, czy mozZna zy¢ w takim
$rodowisku przez dluzszy okres cza-
su, Okazuje sie, Ze tak nie jest,
zwlaszcza je$li chodzi o $rednie i diu-
gie loty.

Badania Luckego przeprowadzone w
1966 r. [7] wykazaly, ze przy dtuz-
szym Jec_innstajnym odzywianiu sie
moze doj$¢ do tzw. szoku bakteryj-
nego, czyli do gwaltownego i szko-
dl_xwego zadzialania na ustréj czlo-
wieka mikroflory przewodu pokar-
mowego. Mikroflora bowiem prze-
Wodu pokarmowego oséb odiywia-
jacych sie pokarmami zloZonymi ze
$wiezych i réznorodnych produktéw
ma pewien okreSlony sktad, ktéry
obejmuje 100 bilionéw bakterii.

Jednak ilo§¢ i réznorodnosé jej za-
lezy nie tylko od rodzaju spozywa-
nych positkéw, ale w duzej mierze
od stalego nadkazania sie pewnyvmi
typami drobnoustrojow, ktore znaj-
duja sie w przyjmowanych napojach
i produktach spozywczych,

W celu zapobiezenia i przeciwdzin-
tania zagrozZeniu bakteryjnemu a-
stronauci bedg musieli przyjmowaé
pigulki zawierajgce bakterie, stano-
wigce normalng flore jelitowa, do-
brane w odpowiednim i proporcjo-
nalnym do siebie skladzie. Szczepy
powinny odznaczaé¢ sie mala wiru-
lencja i wystarczajagca inwazyjno-
Scia w celu stalego wuaktywniania
mechanizméw obronnych zaréwno
humoralnych, jak tez komérkowych.

Obecnie zatem w okresie, w ktérym
coraz lepiej rozwigzywane sg trud-
nosci techniczne zwiazane z lotem
kosmicznym, wystapil nowy biolo-
giczny problem, ktéry moze mieé
miejsce podezas lotow kosmicznych.
Problem ten na szczescie zostal w

pore ujawniony, wymaga jednak
wszechstronnego rozpracowania, bo
tylko wtedy mozna bedzie unikngé
»Szoku bakteryjnego”, ktéry poten-
CJ‘alme moze grozi¢ astronautom,
nie tylko podeczas ich przysztych
podrézy do odleglych planet, ale tez
po ich powrocie na Ziemie,
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Rys. 1. Centrum szybowcowe w Lesznie

Ostatnie Szybowecowe Mistrzostwa Swiata w Lesznie potwierdzily duze zalety szybowedw wy-
czynowych wykonanych ze zbrojonych (laminatowych) tworzyw szpuczrmch._.Szyhowce te sq
juz budowane w szeregu krajow, m.in. w Finlandii. Doskonatymi osiqgami odznaczaly sie
rowniez amerykanskie szybowce metalowe serit HP. W artykule przeprowadzono poréwnunie
‘miedzy szybowcami zagranicznymi, w szczegdlnosci o konstrukeji laminatowej, a szybowcami
polskimi o konstrukeji drewnianej. Wskazano na _kpmecznosc rozpoczecia w Polsce hucfm;
aerodynamicznych w celu opracowania nowych profili oraz wznowienia prac nad szybowcanti

laminatowymi.

X1 Szybowcowe Mistrzostwa Swiata, rozegrane w tym
roku w Lesznie Wlkp., pozwolily na dokonanie bez-
poéredniej konfrontacji polskich osiagnie¢ w dziedzi-
nie techniki szvbowcowej z tym, czego dokonano do-
tychezas na calym §wiecie. Rekordowa liczba 106 ucze-
stnik6w mistrzostw $wiadezy o coraz bardziej wzra-
stajacej popularnosei szybownictwa, a tym samym
o rozwoiu i postepie w technice szybowcowej.

Lotnisko lesznienskie stalo sie niejako ,salonem szy-
bowecowym”, gdzie obok zasluzonyech juz konstrukcji
pojawily sie i najnowsze przechodzace swdj ,chrzest
bojowy”. Aby dokona¢ bardzo ogolnego przegladu
konstrukeji trzeba je podzieli¢é na tirzy zasadnicze
arupy:

— konstrukeje z tworzyw sziucznych (33 szybowce),

metalowe (11 szybowcoéw),

—_ drewniane, najliczniej reprezentowane
(62 szybowce).

Tworzywa sztuczne sg dzisiaj niewatpliwie najwick-
szg nowoscig techniczna i zyskujg coraz wiekszg po-
pularnosé. W klasie otwartej startowaly niemieckie:
»Phoebus”-C, ,Cirrus”, , Libelle”, BS-1, AS W-12 oraz
szwajcarskie ,Diamenty”. W klasie standard niemie-
ckie St. ,Lubelle”, St. ,,Phoebusy”, AS W-15 oraz fin-
ski KK-1 UTU.

Wszystkie konstrukeje laminatowe maja nadzwyczaj
gladkie powierzchnie zewnetrzne. Wysoka stabilnoseé
laminatu pozwala tutaj na wierne odtworzenie geo-
metrii profilu. Ponadto powszechnie stosowany typ
konstrukeji przekladkowej w budowie skrzydla jesz-
cze bardziej poprawia zalety laminatu jako tworzywa
konstrukeyjnego. Wypelniaczem przekladek jest naj-
czesSciej balsa. Bryly kadlubow sa w okolicy kabiny
wzglednie szerokie, a w tvlnej cze$ci bardzo wysmu-
kie; bardzo male przekroje poprzeczne w okolicy uste-
rzenia juz na pierwszy rzut oka muszg budzi¢ za-
strzezenia natury sztywnosciowej. Bardzo rozpow-
szechnione jest usterzenie typu , T”. Daje ono nie-
watpliwie duze korzySci eksploatacyjne, chronige
przed uszkodzeniami podczas przygodnego lagdowania
w wysokiej trawie czy zbozu, jednak stwarza niebez-
pieczeristwo natury flatterowej zwiazane z obecnoécia
duzej masy skupionej w znacznej odleglo$ci od Srod-
ka skrecenn kadluba. Wniosek ten potwierdzil sie w
Lesznie, gdy podczas rozgrywania konkurencji pred-
kosSclowych w kilku przypadkach wystapily drgania
usterzenia. '

Jakkolwiek laminat ma wiekszy ciezar wlasciwy od
drewna i sklejki, to jednak dzieki wiekszej wytrzy-

10

malo§ci wlasciwej ciezary szybowcedw laminatowyveh
mieszczg sie w granicach ciezaréw konstrukeji drew-
nianych, a niejednokrotnie sg od nich lzejsze. Wply-
wa na to fakt daleko posunietej integracji konstruk-
cji i doskonale wykorzystanie tworzywa. Sztywne prze-
kladki laminatowo-balsowe pozwalaja na stosowanie
konstrukeji bezzebrowwvch albo rzadko uzebrowanych.
Ewentualne usztywniajace wzmocnienie powlok wy-
konywane sg bezposSrednio podczas procesu ksztalto-
wania skorupy jako jednej calosci. W tej sytuacii
odpada koniecznos$¢ budowania i wklejania Zeber, co
oczywiscie ma duzy wplyw na sumaryezny cieiar kon-
strukeji. Podobnie przedstawia sie sprawa wreg w ka-
diubie, ktore poza punktami wezlowymi, wprowadza-
jacymi wysokie wartosci sit skupionych, wykonywane
sa w formie szczatkowe]j, badz tez tylko jako ksztal-
towe usztywnienie powloki, po wewnetrznej stronie
laminatowej okladziny przekladki.

Usterzenia o konstrukeji podobnej jak skrzydla maja
uderzajaco male powierzchnie, szczegolnie cze$ci ru-
chomych. Na pewno w szybowcach tych zrezygno-
wano z zapewnienia warunkow poprawnej statveznej
statecznosei podluznej w pelnym zakresie predkosci
lotu na rzecz osiagdéw, wychodzac z zalozenia, Ze na
szybowcu zawodniczym lataja piloci wysokiej klasy
i normalne kryteria bezpieczenstwa lotu moga byé
tutaj potraktowane nieco luZniej.

Wiekszos¢ okué¢ w szybowcach laminatowych, nie a-
czona tradycyjnie za pomoca §rub czy nitow, lecz
wlaminowywana bezposrednio w skorupe daje mozli-
wos¢ odpowiedniego ukierunkowania konstrukeji. Wia-
Sciwy uklad tkaniny szklanej oraz uksztaliowywanie
przebiegu pasm rowingu szklanego to bardzo wdziecz-
ne pole do dziatania dla konstruktora, albowiem struk-
tura tworzywa da sie formowaé tak, aby optymalnie
rozprowadzala w skorupie uklady sil.

JednakZe konstrukcje laminatowe maja takze swoje
wady. Przede wszystkim mala odpornosé laminatow
na podwyzszone temperatury wymaga w przypadku
upaléw bardzo troskliwej ochrony przed dzialaniem
promieni slonecznych. Wyrazne zmiany wlasnos$ci wy-
trzymato$ciowych laminatu wraz z rosnaca tempera-
turg znacznie obnizaja walory szyvbowcow laminato-
wych jako sprzetu uzytkowanego w kazdych warun-
kach klimatycznych. Ponadto, aby szyvbowce te nie
byly za ciezkie, budowane sg w tzw, ,klasie specjal-
nej” o mniejszych wymaganych wspétezynnikach ob-
cigzenia, nie stosowanych w przypadku konstrukeji
drewnianej. W warunkach silnej turbulencji lot ho-
lowany przy stosunkowo jeszcze malych predkosciach,



byl dla zawodnikéw za i i

; granicznych startujacych na
SZy bowgach laminatowych juz niv.=,-be:q:uiec:zny",1 go stale
podkreslali w rozmowach z holownikami,

W‘ar_to' je_szcze doda¢, ze wszystkie konstrukeje nie-
m1eL:k1e.1 szwajcarskie uzywaly laminatéw opartivch
na zvwicach epoksydowych, podczas gdy w finskim
I\I_(-l UTU zastosowano zywice polie-str(;wa znacznie
tunsza. Rozmowy z czlonkami ekip niemieckiej i fin-
R'rb(ie‘] pozwalaja na wysnucie wniosku, iz stwierdze-
nie, _ktora z zywic jest korzystniejsza wymaga zdoby-
cia jeszcze wiekszych do$wiadezen produkeyjno-eks-
ploatacyjnyeh, Supremacja zywicy epoksydowej w
konﬁtrulccja(-h niemieckich wynika chyba raczej z tra-
dyveji technicznej i duzego doswiadezenia zdobytego
przy stosowaniu tego rodzaju zywicy.

Krgmslrukcje metalowe (zreszta tylko w klasie otwar-
lej) reprezentowane byly przez dobrze juz wysluzone
Jugqslo\waﬁskie »Meteory” oraz radzieckie A-15. Na-
lamls}st po raz pierwszy Polacy zetkneli sie z ame-
rvkanska rodzing szybowcéw HP. Cechowala ja duza
giadkos$¢ powierzchni skrzydia trudna do uzyskania
w przypadku konstrukeji metalowej. Najbardziej cha-
rakterystyczng dla rodziny HP jest dluga klapa wy-
porowa, s_Iui_aca przy peinym, prostopadlym do strug
W _\‘chylr?m’u jako hamulec aerodynamiczny (wg opinii
zawodnikow niezbyt skuteczny przy ladowaniu) oraz
fakt stosowania wszystkich typoéw usterzen od mo-
tvlka (HP-13M) poprzez ,T” (HP-14) do ukladu kla-
sycznego (HP-14S produkowany z licencii w Wielkiej
B:‘_\'t_an}l)._ Ostatni z typéw HP-14S produkowany jest
seryinie i nalezy przypuszczaé, ze w przyszlych mi-
strzostwach bedzie liczniej reprezentowany. Jednakze
metal nie zdobyl dotychczas supremacji w szybowni-
(-t‘:\‘i'e_ i trudno mu dzisiaj stawiaé horoskopy na przy-
szioseé,

Najliczniej reprezentowane byly korstrukeje drew-
niane, ciggle jeszcze najbardziej popularne z uwagi
na swe niewgtpliwe zalety: niska cena tworzywa, po-
wszechnosé doSwiadezen technologicznych, latwosé po-
lgczen, a tvm samym mozliwo$é remontéw nawet w
pryvmitvwnych warunkach. Powyzsze cechy daja szan-
se szvbowcom drewnianym w konkurencji z lamina-
tem, szczegoélnie gdy chodzi o szybowce popularne
i wyvkonywane w duzych seriach. Najlepszym dowo-
dem potwierdzajacym faka opinie jest fakt uzyskania
pierwszego miejsca w konkursie OSTIV na szybowiec
klasy standard przez polska ,Foke”-5 majaca kon-
strukeje drewniana.

Jednakze dla szybowcéw zawodniczych, wykonywa-
nych najeze$ciej jako egzemplarze unikalne, oméwio-
ne wyzej cechy nie sg tak istotne i dlatego drewno
znalazlo sie dzisiaj w defensywie, bronigc sie wpraw-
dzie przed atakiem laminatu, ale z coraz bardziej ma-
lejacymi szansami.

Grupe nowych konstrukeji w klasie otwartej stano-
wily: szwajcarski AN-66, czechoslowacka VSB-62
.Vega”, niemieckie SHK (w réznych wersjach), fran-
cuski Siren C-34 ,Edelweiss” oraz polski ,Zefir”-4
a w klasie standard: szwajcarski ,Elfe” S-3, brazy-
lijska ,Urupema”, czechostowacki M-35, brytyjski
.Dart” 15W, niemieckie nowsze wersje Ka-6, francu-
ski Siren C-30S, finska ,,Vasama”, jugoslowianski
,Delfin” oraz polska ,Foka”-5 i ,Foka”-45.

Szybowce drewniane majg gorsza jakosé powierzchni
zewnetrznej skrzydla, chociaz fakt zastosowania w
LElfe” S-3 cienkiej zewnetrznej warstwy laminatu
znacznie stan ten polepszal. Standard konstrukeyjny
szvboweow drewnianych (poza ,Delfinem”) byl bardzo
wyréwnany. Charakterystycznym zjawiskiem Jes§t po-
szukiwanie nowych drég w zakresie rozwiazan h_a-
mulca aerodynamicznego: — od normalnych u%:ladow
plvtowych umieszezonych w poblizu l'{ra\qum sply-
wu (,,Foka”-5) przez hamulce plytowe jako odchylana
czeée partii splywowej (,Elfe” S-3) az do u-klad{{w
przypominajacych pionowo odch'ylana _klapc (M_-3:_').
Daje sie rowniez zauwazy¢ odwrot od p.ledaw-na_ jesz-
cze modnych usterzen motylkowych (mepr(_)-porcmnal-
nie duzych we francuskim szybowcu Siren klasy
otwartej czy w niemieckich SHK), w kierunku ukla-
du ,,T" albo konwencjonalnego.

; . s _ o Bl
W grupie szybowcow drewnianych znala;&_y sie pol-
skiegsz_\I'Jbo\vce: ,Zefir"-4 w klasie otwartej i nJFoka”-3

Rys. 2. Ueczestnicy Kongresu OSTIV przy laminatowym
skrzydle :

w klasie standard. Dla pordwnania ich z zagranicz-
nymi niezbedny jest krotki opis konstrukeji.

5ZD-31 ,Zefir"-4 (konstr. mgr inz. Bogumii Szuba)
jest szybowcem zawodniczym i rekordowym. Skrzy-
dlo o profilu laminarnym, bezdZwigarowe, ze skoru-
py sklejkowej o zmiennej grubosei wzdluz cieciwy.
Klapy szczelinowe, przekladkowe na calej rozpietosei
skrzydla, Partie zewnetrzne pracuja jako klapo-lotki.
Hamulce plytowe w skrzydle i awaryjny spadochro-
nik kadiubowy jednokrotnego uzytku. Kadiub sklej-
kowo-laminatowy, pozycja pilota lezgca. Podwozie
chowane w locie, usterzenie plytowe w ukladzie kla-
sycznym. Plaski przebieg biegunowej predkoesci daje
dobre osiggi taktyczne w silnych warunkach fermicz-
nyvch, Maksymalna c¢bliczeniowa doskonalodé 424,
Wstepne pomiary w locie wykazaly doskonalosé mniej-
szg, ale poprawa stanu powierzchni zewnetfrznej
skrzydla i pewna dodatkowa kosmetyka szybowca po-
winny doprowadzi¢ do zgodnosci wartodei teoretycz-
nej z rzeczywista tym bardziej, Ze na ,,Zefirze”-3 o tym
samyvm profilu rozbieznosci tej nie stwierdzono., Na
marginesie warto zwrocié¢ uwage na mato doceniany do-
tvchezas w Polsce fakt koniecznosci idealnego wprost
zachowania stanu powierzchni, ktory byl niejako de-
wizg wielu ekip zagranicznych, Szybowce w Lesznie
(np. Elfe” S-3) mialy stale przed konkurencjami
sprawdzane zachowanie konturu i reguly bylo szlifo-
wanie skrzydel drobnym papierem S$ciernym, majace
na celu wyréwnanie wszelkich niedokladacicei powsla-
jacych po poszezegblnyceh konkurencjach,

SZD-32 ,Foka”-5 (konstr. inz. Wiadyslaw Okarmus)
ma skrzydla laminarne z modyfikowanym noskiem
dla poprawienia wilasnoSci w kraZeniu. Konstrukeja
wielopodluznicowa, gesto uZebrowana, ze stosunkowo
grubym pokryciem sklejkowym. Lotka bezszezelinowa,
hamulce aerodynamiczne plytowe (plyty podwojne)
bardzo skuteczne (cecha niezmiernie istotna i ujeta
przepisami klasy standard, ktére w konstrukecjach za-
granicznych raczej nie sa spetnione). Kadlub sklej-
kowo-laminatowy, pozycja pilota pédileiaca. Uslerze-
nie w ukladzie ,,T”, ze skoSnym statecznikiem kierun-
ku i oryginalnym zawieszeniem plytowego steru wy-
sokosci. Maksymalna doskonaloéé teoretycznairzeczy-
wista 36,3.

Krotka i sprowadzajaca sie tylko do najistotniejszych
momentéw charakterystyka szybowcéw polskich 1 za-
granicznych pozwala na wyciggniecie wnioskéow co
do dalszych drog rozwoju polskich konstrukeji szy-
bowcowych.

Sprawa pierwszoplanowa jest zagadnienie aerodyna-
miki, a wiec problem profilu i poprawnosci aerody-
namicznej calej bryly szybowca. Szeroko zakrojone
teoretyczne prace aerodynamiczne prowadzone W
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Rys. 3. Niemiecki laminatowy szybowiec klasy otwartej ,,Pho-
ebus”

Rys. 4. Brazylijski szybowiee klasy standard ., Urupema®
o konstrukeji drewnianej

Rys. 5. Niemiecki szybowiec drewniany SHK-1
Fot. J, Roman
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Niemeczech przez Epplera i Wortmanna daly juz dzi-
siaj wyrazne wyniki. Dokonano szeregu ulepszef pro-
fili laminarnych i opracowano najkorzystniejsze
ksztalty kadlub6éw. Sprawom tym poswigcono wiele
uwagi w toku obrad Kongresu OSTIV, Wydaje sie,
ze w Polsce musi nastapi¢ w tej dziedzinie zdecydo-
wany przelom. Dopoéki nie bedzie wlasnych badan
profili i kadlubow (a brak w Polsce tunelu o malej
turbulencji), badZ tez dostepu do nowosci zagranicz-
nych, konstrukcje polskie beda zawsze opoOinione w
stosunku do zagranicy. Szczegolnie istotnym w klasie
otwartej jest problem opracowania profili przeznaczo-
nych do wspoldziatania z klapa wyporowa. Na dre
dze skutecznej mechanizacji skrzydia udaloby sie
znacznie zwiekszyé mozliwo§é poprawy biegunowych
predkosci, tym bardziej ze klapa bezszczelinowa wy-
chylana ku dolowi, a takze ku gorze, dawalaby moz-
liwo$é polepszenia charakterystyki szybowca zaréwne
w kragzeniu, jak tez i w obszarze duzych predkojci
przeskokowych.

Z zagadnieniami aerodynamiki wiaze sie takie pro-
blem konstrukeji. Skrzydla musza by¢ budowane
z tworzywa stabilnego, pozwalajacego na wierne od-
tworzenie i zachowanie geometrii profilu. Najlepiej
spelniajacym to zadanie tworzywem okazuje sie, jak
dotychczas, laminat zastosowany w formie konstrukeiji
przekladkowej. Polskie prace nad laminatem, rozpo-
czele w SZD jeszeze w 1958 roku, byly wowezas bar-
dzo pionierskie (np. probyv budowy skrzydla szybowca
»Foka”-3 o laminatowej skorupie przekladkowej), na-
potvkaly jednak na nieprzychylny klimat. Pierwsze
trudnosci w zastosowaniu nosnych laminatéw syvgna-
lizowane przez prase zagraniczng spowodowaly osa-
motnie SZD w tej dziedzinie.

W przypadku konstrukeji laminatowych zagadnienie
technologii taczy sie z konstrukcja w nierozerwalna
calo$é, albowiem sposéb konstruowania zalezy od
przyjetej technologii wykonania, a ta stwarza druga
kolejna bariere postepu, ktéra nie sposéb jest prze-
kroezyé bez uzyskania pewnej sumy do$wiadczen, za
ktoére placi sie ceng czasu.

Polskie doswiadczenia w tej dziedzinie zbierane byly
w oparciu o budowe sprzetu nadajacego sie do uru-
chomienia przyszlej produkcji servjnej, a wiec spel-
niajacego wszystkie postulaty stawiane wyrobowi po-
wszechnego uzytku. Mozliwosé budowy szvbowea wy-
bitnie zawodniczego, a o taki w tej chwili przeciez
chodzi, wymaga zmiany filozofii w zakresie sposobu
opracowywania prototypu, koniecznie przez wydzielo-
ng grupe ludzi, nie obarczonych balastem spraw bie-
zgcej produkeji.

Na koniec pozostaje do omoéwienia sprawa opinio-
dawstwa 1 dopuszczen prototypow do lotu. Polskie
przepisy budowy sprzetuK%)tniczego sg w tym przy-
padku bardzo surowe. nstrukcje zagraniczne sa
lzejsze od naszych, a korzystne wlasnosci w silnych
warunkach termicznych uzyskiwane sg przez stoso-
wanie, nieobcego przeciez polskim konstruktorom (,,Ja-
skolka”) balastu wodnego. Te lekkoié konstrukeii
uzyskuje sie dzieki stosowaniu mniejszych dopusz-
czalnych wspélezynnikéw obciazen, co zdecydowanie
zmniejsza ilo§¢ niezbednego wytrzymalosciowo mate-
rialu i czyni konstrukcje 1zejsza. Cena tego jest pew-
ne ryzyko zniszczenia szybowca w bardzo silnej tur-
bulencji, ale w przypadku szybowca zawodniczego
trzeba chyba jg zaplacié, tak jak czyni to zagranica.
Wydaje sie, Ze jedyng droga dla polskich szybowcow
zawodniczych jest budowanie ich w klasie specjalnej
i na tej bazie nalezy przyja¢ inne niz dotychczas
kryteria dopuszczen szvbowcéw do udzialu w zawo-
dach, chociazby na prawach prototypu z ogranicze-
niami.

Tych kilka uwag, skre§lonych na goraco *), bezpoéred-
nio po konfrontacji dokonanej w Lesznie, nie mozna
oczywiscie traktowaé jako wyczerpujacego omdéwienia
kierunkéw rozwoju polskich konstrukeji. Jest to ra-
czej jeden z gloséw w dyskusji, jaka rozwinela sie
i bedzie rozwijaé sie nadal w gronie zainteresowanych
problemami techniki szybowcowel.

*) Artykwd wplyngl do Redakcjl w lipeu (przyp. red.).



WITOLD SOLTYK

Jaki powinien bhyé

Wplyw czynnikow ckonomicznych

na konstrukeje

Sumolot
coych. Scislejsza specjalizacia
rolniczych — nie jest poZadana.

W oartylkule oméwiono wptyw takich czynnikéw, jak udiw
{ef:rg;osc dolotu, predkosc lotu, diugosdé startu oruz
Ronywania zadan rolniczych. Stwierdzono,

rolniczy powinien byé zaprojektowany

Zze najbardzie

1500—=2000 KG, = silnikiem o mocy trwatej ok. 800 KM,

Podstawa osiagniecia sukcesu przy
tworzeniu jakiejkolwiek nowej kon-
strukeji jest wlasciwe dopasowanie
parametrow technicznych i wskaz-
nikow ekonomicznych do specyfiki
zadan, ktére ma realizowaé nowo
projektowany sprzet. Zasada ta od-
nosi si¢ rowniez i to w sposdéb wy-
razny, do samolotu do prac rolni-
czych, ktoéry z punktu widzenia
efekiow dzialalnosci nie jest niczym
innym, jak tylko bardzo specjalnag
maszyna rolnicza i webee tego musi
mie¢ podstawowe cechy, ktérymi
powinna odznacza¢ sie kazda ma-
szyna rolnicza, a mianowicie zapew-
niac:

1) prawidlowosé wykonywanego za-
biegu,

2) uzyskanie maksymalnego efektu
dzialania przy minimum kosztow,
tzn. ekonomie pracy.

Uzyskaniu optymainych wartosei dla
obu tych wlaSciwodei muszg byé
podporzadkowane ,lotnicze” cechy
sprzetu — musza one wyplywaé z
przestanek agrotechnicznyeh i eko-
nomicznyvch.

Podstawowym pytaniem jest: czy
samolot rolniczy ma byé¢ konstruk-
cja specjalna, opracowang z mysly
o pracy tvlko w rolnictwie, czy tez
powinien byvé pomyslany jako samo-
lot wielozadaniowy, ktory miedzy
innvmi mégtby wykonywaé¢ zadania
rolnicze.

Argumentem za koncepcjg stosowa-
nia w rolnictwie samolotu wieloza-
daniowego jest mozliwoéé wykorzy-
stania go do celow pozarolniczych
w okresie spadku nasilenia prac w
rolnictwie, co dawatoby ogolua ob-
nizke kosztow eksploatacji. Zwolen-
nicy takiego pogladu opieraja swo-
je zdanie na aktualnych doswiad-
czeniach krajowego lotnictwa rolni-
czego, ktére rzeczywiscie wykazuje
do&¢ niski stopien wykorzystania sa-
molotow. W Polsce wiekszosé prac
agrolotniczych skupia sie w okresie

wiosenno-letnim, Jest to bezspornie
prawda, ale nie mozna zgodzié¢ sig,
ze jest to objaw prawidlowy i Ze
mozna taki stan rzeczy tolerowaé w
przyszlosci. Zawezenie okresu eks-
ploatacji sprzetu agrolotniczego wy-
nika z niewykorzystywania w Pol-
sce samolotéw do nawozZenia z powie-
trza, a ograniczania pcac agrolot-
niczych do zabiegéw ochrony roslin,
ktore rzeczywiscie przeprowadza sie
W okresie wiosenno-letnim. Taka
sytuacja spowodowana jest przede
wszystkim brakiem takiego sprzetu
lotniczego, ktory moglby prowadzié
prace z dziedziny nawozenia z do-
brym efektem ekonomicznym.

Rozszerzenie zakresu uslug agrolof-
nictwa na sprawy nawozenia powo-
duje rozszerzenie okresu pracy na
przynajmniej 3/4 roku dajac jedano-
czesnie wzrost nasilenia prac.

Przeciw stosowaniu samololu wie-
lozadaniowego do prac rolniczych
argumenty ekonomiczne przemawia-
ja w sposob zupelnie wyrazny. Ana-
liza wykazuje, Ze koszt samolotu
wielozadaniowego o udzwigu 1500 kG
ksztaltuje sie na poziomie 4,5—5
mln zl, a specjalnego samolotu rol-
niczego o tym samym udzwigu na
poziomie 2 min zlotych.

Koszt eksploatacji samolotu wielo-
zadaniowego wynosi 3600 zi/h, a sa-
molotu rolniczego 2700 zi/h. Taki
uklad kosztow w sposOb bezsporny
dvskwalifikuje uzycie samolotu wie-
lozadaniowego do pracy w rolni-
clwie.

Drugim problemem, ktory wymaga
rozstrzygniecia jest kwestia, czy dla
kazdego z typowych zabiegdw: opry-
skiwanie, opylanie, nawozenie na-
lezv budowaé specjalny samolot czy
raczej oprzec¢ sie o konstrukeje uni-
wersalng w tvm zakresie. Pierwszg
podstawa do decyzji powinno byé
rozeznanie, dotvezace ilo§ci uslug,
wykonywanych w grupach: ochrony

620.133—473

samolot rolniczy?

: A | 2 przeznaczeniem wylycznie do zadan rolni-
samolotow rvolniczych — w zalefnosci od rodzaju zabiegow
- ig sarr}plotu, szerokosé rozpylania,
cena i trwu!qsc samolotu — na koszly wy-
J ekonomiczny jest samolot o udZwigu

roslin (opylanie, opryskiwanie), tzn.
w pracach malymi wydatkami che-
mikaliow (rzedu 5—30 kG/ha) oraz
nawozenia (duze wydatki — rzedu
100—400 kG/ha).

Statystyka wykazuje, ze w wiekszo-
§ci rejonow §wiata znacznie ponad
polowa masy §rodkéw chemicznyeh
stosowana jest w postaci duzych
dawek. Na podkreSlenie zasluguje
fakt, ze w ostatnich latach zaznacza
sie na $wiecie wyraZny wzrost za-
interesowania nawozeniem z powie-
trza. Juko przyklady mozna podaé
Argentyne, ktoéra do niedawna w
ogole nie stosowala nawozZenia z po-
wiefrza, a w roku 1966 wprowadzila
ten zabieg, oraz Nowg Zelandig,
gdzie w roku 1966 rozrzucono z po-
wietrza ponad milion ton nawozow
sztucznych. Ta sama tendencja za-
zhacza sie w ZSRR, gdzie sprawom
nawozenia przy uzyciu lotniciwa
poswieca sie bacznag uwage, przewi-
dujac powainy wzrost fej galezi
ustug. Wynika stad w sposéb oczy-
wisty, Ze w konstrukeji samolotu
rolniczego musi by¢ uwzglednione
przeznaczenie go nie tylko do akeji
ochrony ro$lin, ale réwniez, i to na-
wet w wiekszym stopniu, do uslug z
grupy nawozenia. Wydaje sie row-
niez, ze nie byloby sluszne budowa-
nie specjalnego samolotu do nawo-
zenia i specjalnego do ochrony roslin.
Wynika to z duzych wahan w zapo-
trzebowaniu na zabiegi z grupy wal-
ki ze szkodnikami i chorobami roélin,
co pociagneloby za sobag okresowe
niewykorzystanie sprzetu. Poza tym,
jak wykazuje szczegbélowa analiza
techniczna tego problemu, uniwer-
salno§¢ w tym zakresie nie odbi-
ja sie niekorzystnie na walorach
sprzetu.

W dalszym ciagu artykulu omowio-
ny bedzie wplyw nastepujacych pa-
rametrow technicznych:

1) udzwig chemikaliow

2) szeroko$¢ rozrzutu
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3) predkosé lotu

4) dlugoéé startu i ladowania

5) czas zaladunku chemikaliow

6) dolot do pola

7) cena samolotu

8) trwalosé samolotu.
Rozpatrywany bedzie wplyw po-
wyzszych czynnikéw na ekonomig
pracy samolotu w rolnictwie, co po-
zwoli na optymalizacje szeregu pa-
rametrow konstrukeyjnych samo-
lotu.

Wplyw udzwigu

W celu stwierdzenia wplywu wiel-
kosei ladunku chemikaliow na koszt
obrobki 1 ha przeprowadzono obli-
czenia, ktéorych wyniki obrazuje
rys. 1. Zostaly na nim przedstawio-
ne krzywe zmiennoéei kosztu obrob-
ki 1 ha w funkcji udzwigu, wiel-
lkoéci obrabianego pola oraz warto-
sei wydatlkow., Wykres ujmuje prze-
bieg zjawiska przy odleglosci od ba-
zy do pola (dolot) 5 km i 10 km.
Na wvkresach zaznaczony jest réw-
niez koszt obrobki 1 ha zespolami
maszyn naziemnych. Okazuje sie, ze
juz przy malym dolocie (5 km) sa-
molot przeznaczony wylacznie
do zabiegdéw ochrony roslin musi
mieé udzwig nie mniejszy niz 800 kG,
a przyv nawozeniu w zakresie wy-
datkow do 200 kG/ha nie mniejszy
niz 1500 kG. Zwroécié nalezy uwage,
7e przejscie z udZwigu 800 kG na
1500 kG obniza koszt obrébki 1 ha
przv zabiegach ochrony ro$lin o
124, co nie jest do pogardzenia, je-
§li wezmie sie pod uwage duze
wielko§ei obszarow podlegajacych
tego rodzaju obrébce chemicznej.
Jesli wezmie sie pod uwage wigk-
szy dolot — 10 km (bardziej realny
w krajowych warunkach), to mini-
malne wartosci wyniosa okolo 1000
kG udiwigu dla ochrony roslin, a
okole 2000 kG dila nawozZenia. Na-
lezy przeto uznad za stuszne stwier-
dzenie, ze dla samolotu rolniczego
normalny udiwig chemikaliow po-
winien wynosi¢ 1500 kG az do 2000
kG (w wersji ..przecigzonej”) *. Du-
zv ladunek chemikalidw narzuca ko-
niecznosé starannego umieszezenia
zbiornika w miejscu dzialania wy-
padkowej sily aerodyvnamicznej dla
unikniecia skutkow  przesuniecia
srodka ciezkosci przy pelnym zala-
dowaniu zbiornika i jego opréznie-
niu.

Wolyw szerokeSei rozrzulu

Zaleznos¢ miedzy szerokoscig roz-
rzutu chemikaliéw a kosztem obréob-
ki 1 ha przedstawia rys. 2. Dla pod-
kreslenia zaleZznodci wykres sporza-
dzony jest dla dwu wielkosci po-
wierzchni: malej — 4 ha i duzej —
60 ha. Widaé z niego, ze powieck-
szanie szeroko$ci rozrzutu daje sil-
ny spadek kosziu ustugi. Zdawaé
sobie trzeba jednak sprawg z tego,
ze poszerzeniu pasa obrabianego to-
wWarzyszy powazny wzrost energii

*) Nalezy tu zwréeié uwage na fakt, e
zpaknmjta wiekszost stosowanvceh obee-
nie na Swiecie samolotéw rolniczych ma
udzwig ponizej 1000 kG (przyp. redakeii).
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Rys. 1.

niezbednej do rozrzucenia chemika-
liow. Wydaje sie, ze sluszne byloby
przyja¢, ze dla malych wydatkow
(rzedu 5—25 kG/ha) nalezy stosowac
szerokodé rozrzutu rzedu 80 m, zas
dla duzyvch wydatkow (200—400 kG/
ha) — rzedu 40 m. Powickszenie
rozrzutu ponad te wartosci daje zysk
finansowy stosunkowo niewielki,
natomiast zwiazane z tym trudnoésci
techniczne sa powazne.

Omodwiona powvzej wlasciwo§é wy-
znacza pewien kierunek w rozwia-
zaniu konstrukeji samolotu. Dla u-
zvskania szerokiego rozrzutu pyiow
stosuje sie aktualnie uklad ze .skrzy-
delkiem”. Oczywista rzecza jest, Ze
wlgczenie skrzydla samolotu do roli
drogi transportu poprzecznego pPy-
tow daloby maksymalng osiagalng
szeroko$é rozrzutu, poprawiajac przy
tym aerodynamike przez eliminacje
..skrzvdelka”. Analogicznie przedsta-
wia sie syvtuacja w odniesieniu do
cieczy, a wiece obecnie instalowane
zewnetrzne rurociagi powinny hbyé
ukrvte wewnatrz skrzydta. Jesli cho-
dzi o rozrzucanie duzyvch wydatkow
substancji chemicznych (nawozy),
rozwazanie powyvzsze sugerowaloby
celowodé zastosowania zamiast do-
fvchezas uzywanego centralnego roz-
rzutnika pod kadlubem rozwigzania
pozwalajacego na  wykorzystanie
skrzyvdila jako drogi transportu.
Wszvstko fo sugeruje dla samolotu
rolniczego uklad dolnoplata z dosé
duza gruboscia profilu, aby moZna
byvlo pomiesci¢ w nim przewody do
transportu chemikaliow.

Whoplyw predkosei lotu

Optvmalna predkosé lotu roboczego
uzalezniona jest od szeregu czyn-
nikow: wielkodei 1 ksztaltu pola,
udzwigu samolotu, wielkosci dolotu,
wydatku chemikaliow, szerokosei pa-
sa obrabianego, sposobu wykonania
zabiegu.

Wwniki analizy przeprowadzonej dla
dwu samolotéw — o udzwigu 750 kG

zalerno$é kosztu obrobki ha od udiwigu samolotu
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Rys. 2. Zaleznos¢ kosztu obrobki ha od
szerokosci rozrzutu
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Rys. 3. Zaleinosé predko$ci optymalne]
od wielkosei pola

i 1500 kG — ujeto na rys. 3. Wida¢
z niego, ze optymalna predkos¢ lotu
roboczego ro$nie szybko zaré6wno
ze wzrostem wielkosci pola, jak i ze
wzrostem wydatkéw. Charaktery-



styczne jest, ze im mniejszy udiwig
samolotu, tym predkosé optymalna
wieksza, zwlaszeza dla wigkszych
wydatkow i dolotéw. Wzrost pred-
kosci ze zmniejszeniem udzwigu jest
tak powazny, ze dla malych samo-
lotow nie jest juz wlasciwie mozli-
wa eksploatacja na optymalnych
warunkach, zwlaszcza przy zabie-
gach o wiekszych wydatkach che-
mikaliow. Dla samolotu o udzwigu
1500 kG optymalne predkosci lotu
roboczego beda sie ksztaltowaly w
zakresie 110—240 km/h. Mniejsze
predkosci stosowaé sie bedzie przy
malych wydatkach (ochrona roslin),
czemu odpowiada lot na malych wy-
sokosciach. Wieksze predkosei od-
noszg si¢ do duzych wydatkéw, a
wiee do nawoZenia. W tym przy-
padku lot nie musi by¢é przeprowa-
dzony na najnizszym pulapie, za$
podwyzszenie wysokosci lotu ponad
30 m pozwala na wykonanie lotu z
predkoscia ponad 200 km/h bez po-
wiekszania stopnia niebezpieczen-
stwa (lot nad przeszkodami tereno-
wymi, takimi jak drzewa, budyn-
ki itp.).

Podane tu przeslanki narzucaja ko-
niecznos¢ bardzo starannego opraco-
wania samolotu pod wzgledem ae-
rodynamicznym. Sugeruja one kon-
strukcje wolnonosnego jednoptata o
gladkim, wrzecionowatvm kadlubie,
nadbudowkach (limuzynkach) ogra-
niczonveh do minimum pod wzgle-
dem wielko$ci powierzchni czolowej
i 0 dobrze wystudiowanym oplywie.
7 zagadnieniem predkosci lotu wig-
ze sie kwestia doboru silnika. Przyj-
mujac przecietne wspolczynniki ae-
rodvnamiczne dla samolotu o udzwi-
gu 1500 kG, o dosé ,gladkiej” kon-
strukeji 1 do$¢ dobrym $migle, za-
potrzebowanie mocy do lotu z pred-
koscia okolo 220 km/h wynosi okolo
650 KM. Liczac, Ze do napedu urza-
dzen rolniczyvch trzeba bedzie okolo
150 KM otrzymuje sie w wyniku
konieczno$§¢ zabudowy silnika o mo-
cv trwalej okolo 800 KM,

Wplyw dlugosci startu i ladowania

Diugoéé startu i ladowania odzwier-
ciedla sie z punktu widzenia eko-
nomicznego jako jeden ze skladni-
kow  czasu przebywania samolotu
na ziemi. Analiza problemu wyka-
zuje, Ze czas startu i ladowania sia-
nowi od 0,5°% do 5% czasu cyklu
roboczego (przyimujac dlugosé star-
tu ~ 120 m). Skrocenie czasu star-
tu o 50% bedzie powodowalo' ko-
nieczno$é¢ podejscia konstrukeyjnego
do samolotu wedlug kryteriow zbli-
zonveh do obowigzujacych dla sa-
molotéw kategorii VTOL, co w efek-
cie da zvsk na czasie cyklu robo-
czego rzedu 0,25% do 2,5%.

Jak widaé efekt ekonomiczny jest
znikomy. Natomiast dzialanie w kie-
runku VTOL odbija sie niekorzyst-
nie na szeregu czynnikéow, prowa-
dzac do pogorszenia ekonomii. .
Celowe natomiast jest utrzymanie
startu i ladowania w zakresie umiar-
kowanvm ze wzgledu na dazngsc
do umozliwienia operowania z nie-
wielkich lotnisk o dlugo$ci rzedu
300 m. Wydaje sie, ze utrzymanie

dtugoéei startu w granicach 100—
—120 m bedzie rozwigzaniem pra-
mdlowgm eksploatacyjnie, a nie
stwar;a;acym specjalnych trudnosci
technicznyeh. Oczywiscie, ze wzgle-
du Na mozno$¢ operowania z lotnisk
0 niskiej jakosci nawierzchnij (grun-
tquch] konieczne bedzie stosowa-
nle niskoci$nieniowego ogumienia
0 malych naciskach na podloze. Na-
lezy jednak jednoczesnie podkresli¢,
“e nowoczesng tendencja w organi-
zacji uslug agrotechnicznych jest
opleranie sie nie o lotniska przy-
qune, lecz o lotniska o twardej na-
Wlerzchni (ze zlokalizowanymi przy
nich zasobnikami — silosami na
chemikalia). Takie postawienie spra-
Wy umozliwia prowadzenie prac
rolniczych niezaleznie od stopnia
pawilgocenia terenu (jesien, wiosna)
1 pozwala na rozszerzenie okresu
wykorzystywania lotnictwa rolni-
czego.

Wplyw czasu zaladunku

Problem ten ilustruje rys. 4. Spo-
rzadzony jest on dla samolotu o
udzwigu 1500 kG chemikaliéw, Wi-
da¢ z niego, Ze juz nawet przy ma-
lych wydatkach wplyw czasu zala-
dunku na koszt abréobki 1 ha jest
bardzo powazny. Zestawienie wzro-
stu kosztu ustug w procentach przy
powiekszaniu czasu zaladunku z 2
do 8 minut dla réznych wydatkow
podaje rys. 5. Stgd wniosek kon-
strukeyjny, ze samolot rolniczy po-
winien charakteryzowaé sie latwo-
Scig zaladunku chemikaliow, paliwa
i prostota obstugi miedzy lotami (ta
ostatnia powinna by¢ ograniczona
do minimum). Wigze sie to z dwo-
ma czynnikami konstrukeyjnymi:

a) latwym dostepem do zbiornikéw
(bez konieczno$ci wchodzenia na sa-
molot dila otwarcia pokryw wsypoéw
i podlaczenia urzadzen zatadunko-
wyvch dla substancji cieklych),

b) zastosowaniem wysokowydajnych
i latwych w operowaniu urzadzen
zaladowcezych.
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Rys. 4. Zalezno$é kosztu obrobki ha od
czasu zaladunku samolotu

Wplyw dolotu

Wplyw dolotu na koszt obrébki 1 ha
ilustruje rys. 6. Widaé z niego,
ze powigkszenie dolotu powoduje
wzrost kosztu obrobki 1 ha, przy
czym dla malych wydatkéw nie jest
on istotny, natomiast dla wiekszych
wydatkéw wplyw dolotu jest bar-
dzo powazny. Charakterystyczne jest
rowniez to, ze szybko§¢ wzrostu
kosztow (kat nachylenia linii na wy-
kresie) jest wieksza dla-samolotu
0 udzwigu 800 kG niz dla samolotu
0 udzwigu 1500 kG.

Wplyw ceny samolotu

Problem wplywu ceny samolotu na
koszt godziny eksploatacji ilustruje
rys. 7. Wida¢ z niego, Ze koszt go-
dziny eksploatacji samolotu jest pro-
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porcjonalny do jego ceny, przy czym
zaleznosé¢ ta jest prawie dokladnie
liniowa. Rysunek 8 przedstawia za-
lezno§é ceny samolotu rolniczego od
jego udzwigu. Pozwala on na zna-

Wplyw trwalosci

Zagadnienie to obejmuje rys. 9. Ana-
liza przeprowadzona zostala dla _ktm-
kretnego samolotu o udzwigu 1500—
—2000 kG chemikaliow.

Charakterystvezny jest duizy — po-

nimum, a 10000 godzin jako wa:.
toé¢ zalecana.

. nad 20% — spadek w zakresie do  posciniyiac powvisze mozna okre-
ﬁn:’nz{?_ 6000 godz. i ponad 10" spadek W  ga u::echyEl sz?mnlotu przeznaczo:is-
25 /- zakresie od 6000—10 000 godzin. Wy- o4 do pracy w rolnictwie, wyznaczo-
daje sie, ze wlasciwe byloby przy- . w oparciu o przeslanki ekonomii

20 | ja¢ 6000 godzin jako niezbedne mi- uzytkowania.
| Jest to samolot specjalny, przezna-
S | czony do przeprowadzania pelnego
s W —7"‘_ """"""" wachlarza akcji agrochemicznych
g g l/ka] : . (opryskiwanie, opylanie, nawozenie):
g 10 | — Lol udiwig samolotu 1_?00—-1700 kG che-
g j [ 5390_\ —— ! mikaliow w wersn‘nprmalnej. 2000
E [ = N | i kG w wersji ..przeciazonej” (restric-
15 S9000— A I i ted category); konstrukecja — wol-
'é.?ﬁﬁ?ﬁ - nono$ny dolnopiat; silnik o mocy
® | N | trwalej ~ 800 KM; predkosé lotu
0 500 1000 1500 JkG) N 2000 . = roboczego 110—200 (240) km/h; dlu-
Udzwig £ 1000 | R gos¢ startu 100—120 m: Zywotnosé
{ | 6000—10 000 h; skrzydlo wykorzy-
T}gz;"il;.u Zaleznos¢é ceny samolotu od 0 2000 5@ !am‘,ng] stane jako droga transportu po-

lezienie zakresu optymalnego zalei-
nosci — ksztaltuje sie on w obsza-
rze ponad 1500 kG udzwigu chemi-
kaliow.

Inz. JERZY JANOWSKI

Elektroniczne
wyposazenie samolotu
komunikacyjnego

Wyrazono kiedy$§ zdanie, Ze lotnictwo weszlo obecnie
w erg ,czarnych pudelek”. Tq zartobliwg nazwa okre-
sla sig¢ skrzynki zespoléw elektronicznego wyposaze-
nia samolotu, skrzynki, ktére coraz szczelniej wypel-
niaja wnetrze kabiny zalogi i wykraczaja poza nia,
zajmujac czesto specjalne przedzialy, zwane ,radio-
wymi”. T cho¢ dzi§ producenci tych skrzynek zarzu-
caja coraz czedciej tradyveyviny i budzacy szacunek
czarny kolor, zastepujac go jasnoszarym (dla rozjas-
nienia wnetrza kabiny, bardzo mrocznego w samolo-
tach sprzed kilkunastu lat), liczba pudelek nie maleje,
a roénie z przerazajaca szybkoscig. Elektronika wy-
szla daleko poza ramy »Czystego™” radia w znaczeniu
lacznoSci radiowej i opanowala prawie wszystkie dzie-
dziny wyposazenia samolotu. Daleko posuniety rozwaj
ukiladow lampowych, polprzewodnikowych i magne-
tycznych oparty na nowych procesach technologlcz-
nych stwarza praktycznie nieograniczone mozliwosci
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Czags pracy samololu
(sumaryczny)

Rys. 2. Zaleznosé kosziu roboczogedziny
od zvwotnogei samolotu

przecznego chemikaliow; naped u-
rzadzen rolniczych — od silnika sa-
molotu; szeroko$¢ rozrzutu chemi-
kaliow — duze wydatki ~ 40 m, ma-
ie wydatki ~ 80 m.

629.135.066:629,132.5

stosowania urzgdzen elektronicznvch, Z mozliwosci
tveh korzystaja szeroko konstruktorzy samolotéw ko-
munikacyjnych. W zwigzku ze specyficznym charak-
terem lotniczych pokladowych urzadzen elektronicz-
nych przyjeto na zachodzie dla tej dziedziny zasto-
sowan elektroniki okreslenie ,avionics” w miejsce
dawnego ,.electronics”, Opracowano specjalne normy
(tzw. ATR) okreélajace typowe wymiary skrzynek
i podstaw amortyzacyjnych, na ktérych maja one byé
mocowane w samolocie. Ma to na celu umozliwienie
jak najekonomiczniejszego wykorzystania miejsca w
samolocie przy instalowaniu w nim urzadzen elektro-
nicznych produkowanych przez rézne firmy w réznvch
krajach.

Ogromna réznorodno$é samolotowych ukladow i urza-
dzen elektronicznych spowodowala koniecznodé usta-
lenia miedzynarodowych norm ujmujacvch wymagane
charakterystyki zewnetrzne tych ukladow. Rzecz cha-
rakterystyczna, ze normami objeto tvlko te urzadze-
nia, ktorych zasieg dzialania wykracza poza poklad
samolotu. W dziedzinie urzadzens pokladowych, takich

- Jak np. wewnetrzne uklady regulacvine, aparatura

automatyczna w réznych instalacjach samolotu, ukta-
dy przekazujace itp. panuje pewna dowolno$¢ w gra-
nicach okreélonych przez bezpieczenstwo lotu i ujmo-
wanych raczej w ramy przepisow panstwowych
niz miedzynarodowych. Urzadzenia stanowiace przed-
miot norm miedzynarodowych sg to urzadzenia ra-
diowe, ktore albo wysylaja sygnaly poza samolot, albo
odbierajg sygnaly wysylane z ziemi i innych samo-
lotow. Sa to urzadzenia typowe dla samolotu ko-
munikacyjnego w znaczeniu ogélnym i jako takie god-
ne sg nieco szerszego omowienia.



Urzgdzenia radiowe spelniajg na pokladzie samolotu
kKemunikacyjnego okreslone zadania, ktore w najogol-
niejszym ujeciu sprowadzaja sie do zapewnienia. bez-
pieczenstwa przelotu, kKtory trwa od chwili rozruchu
silnikoéw do chwili ich wylgczenia po zakonczeniu lotu.

We wszystkich tych fazach lotu srodki radiowe sta-
nowiag pomoce, bez ktorych bezpieczenstwo lotu przy
obecnych predkosSciach samolotéw i rosnaéym zagqsz;
czeniu ruchu powietrznego staloby pod znakiem za-
pytania. Nalezy przy tvm zaznaczyc¢, ze Srodki te po-
winny nie tylko pomoéc doprowadzié¢ samolot do portu
przeznaczenia, ale réwniez zabezpieczy¢ go we wszyst-
kich fazach lotu przed kolizja z innymi samolotami,

terenem i niebezpiecznymi zjawiskami atmosferyez-
nymi.

W zaleznoéci od spelnianyvch funkeji lotnicze urzadze-
nia radiowe mozna podzieli¢ nastepujaco:

@ urzadzenia lacznosei (radiokomunikaeyjne),

® urzgdzenia do nawigacji na trasie (radionawiga-
cvjne),

e urzgdzenia do kontroli ruchu,

e urzadzenia do ladowania,

® radar meteorologiczny.

Dla radiowego wyposazenia lotniczego mozna przyjac
rozne zasady podzialu, moina dzielié je na srodki na-
ziemne i pokladowe, autonomiczne i oparte na wspo6i-
pracy samolotu z ,ziemig”, mozna wreszcie dzieli¢
wg czestotliwoscel, zasiegu, zasady dzialania itd. itd.
Najbardziej jednak przejrzysty wydaje sie podzial
wg przeznaczenia (spelnianej roli) przy dodatkowym
zalozeniu, ze omoéwieniu podlegaja urzadzenia stoso-
wane na samolotach bliskiego i $redniego zasiegu
eksploatowanych w polskim lotnictwie komunikacyj-
nym. Przy omawianiu poszczegbélnych urzadzen po-
kladowych wyniknie niejednokrotnie koniecznosé
wspomnienia o wspoélpracujacych z nimi naziemnych
odpowiednikach dla wytworzenia mozliwie pelnego
obrazu danego systemu zloZonego z tych dwdch cze-
sei.

Wszystkie urzadzenia radiowe samolotu, ktére wyma-
gaja nastuchu lub modulacji polaczone sg ze stuchaw-
kami i mikrofonami czlonkéw zalogi za posrednictwem
centralnego wukladu abonenckiego, ktory pozwala
wszystkim przewidzianym czlonkom prowadzi¢ lacz-
nosc¢ lub nasluch za pomoca wybranego przelgcznikiem
na skrzynce abonenckiej urzadzenia.

Lacznose

Ogromna i podstawowa rola lacznosci w lotnictwie
nie ulega watpliwosci. Przez caly czas trwania lotu,
od chwili wejécia zalogi na poklad do chwili opusz-
czenia przez nia samolotu, trwa wymiana ogromnej
liczby rozmaitych informacji miedzy zaloga a pracu-
jaca na ziemi kontrolag ruchu lotniczego. Kontrola ta
przyjmuje od zalogi meldunek o gotowosci do rozru-
chu silnikéw, wyraza zgode na wykolowanie, wyzna-
cza kolejno$é startu, zezwala na start, przyjmuje od
zalogi meldunki z trasy (przewidywane i fak-tyczrfe
czasy przelotu nad wyznaczonymi punktami), wydaje
polecenia dotyczace trasy i wysokosci przelotu, w.y-
znacza kolejnosé do ladowania, zewala na ladowanie,
wyznacza droge kolowania itd. itd. Nalezy do tego do-
daé¢ jeszeze przekazywanie zalodze komunikatéw me-
teorologicznych w czasie lotu.

Wydawaloby sie na pierwszy rzut oka, ze dla Wspom-
nianych celow wystarczy stworzyvé jednolity system
lacznosei ,,samolot-ziemia” oparty na poteinyvech na-
zif.-rnnych i pokladowych radiostacjach o mozliwie naj-
}mqkszym zasiegu i lacznod¢ bedzie zapewniona. Tak
jednak by¢ nie moze. Jesli by na przyklad taka ogrom-
na liezba rozméw, jaka wystepuje w rejonie loiniska
0 duzym nasileniu ruchu, mogla byé¢ odbierana na
najwiekszej odleglosci od tego rejonu, na jakiej lacz-
nos¢ moze byé potrzebna, nalezaloby do tej lacznosci
przydzielit tak duza liczbe kanaléw (wyznaczonych
czestotliwodei), by takie rejony nawzajem sobie nie
przeszkadzaly, a to nie jest fizycznie mozliwe do
zrealizowania. Wspoélczesna lacznoéé lotnicza opiera sie
na dwoch odpowiednio ze sobg wspélpracujgcych sy-
stemach. Jeden z nich to system laczno$ci bliskiego
zasiggu, stosowany w rejonach lotnisk i (gdzie to jest
mozliwe) na trasach o duzym nasileniu ruchu; drugi
to system dalekiego zasiegu uzZywany w rejonach

oceandow lub nad innymi obszarami, gdzie bliski zasieg
nie wystarcza.

Waing role odgrywa w lacznosci sposéb przekazy-
wania informacji. Dawniej stosowano szeroko w lot-
nictwie radiotelegrafie opartg na alfabecie Morse’a.
Pozwalalo to odczyta¢ prawidlowo informacje nawet
przy silnych zakléceniach i na bardzo duzych odle-
glo$ciach, ale przekazywanie tym sposobem zabieralo
ogromnie duzo czasu i wymagalo wyspecjalizowanych
operatorow, Dzi§ stosuje sie prawie wylacznie radio-
telefonie, a jej gorsze osiagi sa roéwnowaZone przez
takie zalety, jak:

@ bezposredni kontakt organéw kontroli ruchu z pi-
lotem;

® wicksza szybko$é¢ i krotszy czas przekazywania in-
formacji;

@ jedyna wymagana umiejctnosé¢ to znajomosé spe-
cjalnych procedur i uproszczonego jezyka, kiora jest
osiggalna dla pilota.

Ze wzgledu na wcigz rosngce zageszczenie ruchu lot-
niczego wydaje sie, Ze bezposrednia laczno$é ,ziemi”
z zaloga bedzie musiala byé w znacznej czesci zasta-
piona przez uklady automatycznego przekazywania
danych w postaci zakodowanej, bez udzialu zalogi,
kiorej obciazenie praca na pokladzie nowoczesnego
samolotu komunikacyjnego i bez tego jest powazne.

Laczro$sé radiotelefoniczna bliskiego zasiegu

Od lacznosci tej, stosowanej w rejonach lotnisk i na
trasach o duzym nasileniu ruchu, wymaga sie maksy-
malnego zasiggu zbliZonego do odleglo§ci widzialnego
horyzontu, tzn. okolo 150 km dla samolotu lecacego
na wysokosci 1500 m i okolo 350 km dla wysokosci
lotu rzedu 12000 km. Je$li z pewnych wzgledow ko-
nieczne jest zwiekszenie tego zasiegu w okreslonym
kierunku, ustawia sie na ziemi specjalne stacje prze-
kaznikowe. '

Poniewaz w zasadzie wymagana jest lacznosé¢ tylko
do granicy horyzontu, wybrano w tym celu czesto-
tliwo$ci, ktorych prawdopodobienstwo odbicia od jo-
nosfery jest bardzo male, tzn, ponad 50 MHz. Na pod-
stawie miedzynarodowego uzgodnienia przyjeto dla
laczno$cei bliskiego zasiegu w lotnictwie cywilnym pa-
smo od 118,00 do 135,95 MHz i podzielono je na 360 ka-
naléw z separacja 50 kHz miedzy sasiednimi kanala-
mi. Ta, zdawaloby sie, duza liczba kanalow okazuje
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sie juz niewystarczajaca i nalezy sie w niedalekiej
przyszlosci spodziewaé rozszerzenia pasma do 135,975
MHz i wprowadzenia podzialu na 720 kanalow co
25 kHz.

Urzadzenie pokladowe stosowane do tego rodzaju lacz-
nosei musi byé przystosowane do szybkiej i tatwej
obstugi. Ustawianie odpowiedniego kanalu musi by¢
proste, a czestotliwo$é¢ utrzymywana z duza dokladno-
scia.

Typowa radiostacja pokladowa jest wyposazona w
zdalne sterowanie za pomoca skrzynki manipulacyj-
nej umieszczonej w zasiegu reki pilota. Zadany kanal
pilot wybiera przez pokrecenie odpowiednich pokretel
do chwili ukazania siec w okienku na skrzynce liczby
odpowiadajacej czestotliwosci danego kanatu. Wtedy
radiostacja zaczyna pracowaé¢ jako odbiornik nastro-
jony na te czestotliwo$é i pilot styszy w stuchawkach
wszystkie rozmowy prowadzone w tym kanale. Aby
przejé¢ na nadawanie, pilot musi jedynie nacisnac
na sterownicy umieszczony tam przycisk i mowié do
mikrofonu znajdujacego sie przed jego ustami zamo-
cowanego na wysiegniku przy sluchawkach.

Czestotliwo$é, na ktérg nastrojony jest nadajnik i od-
biornik, jest stabilizowana kwarcami, co zapewnia jej
zachowanie z dokladno$cia” nie mniejsza niz £0,0035%.
Moc nadajnika wynosi zazwyczaj okolo 20—25 W,
a czulosé odbiornika jest rzedu kilku mikrowoltow.
Antene (wspd6lng dla odbiornika i nadajnika) stanowi
zazwyczaj dipol ¢wieréfalowy.

Zgodnie z obecnymi wymaganiami na samolocie do-
puszezonym do eksploatacji w ruchu migdzynarodo-
wym powinny sie znadowac dwie takie, niezalezne od
siebie radiostacje.

Eacznosé radiotelefoniczna dalckiego zasiegu

Zadaniem S$rodkoéow lacznos$ci radiowej dalekiego za-
siegu jest umozliwienie zachowania lacznoéei od chwili
wyjécia samolotu poza zasieg lacznosci ,bliskiej” az
do chwili wejscia w zasieg nastepnej naziemnej
radiostacji bliskiego zasiegu. Wymagany od tych urza-

dzen zasieg dochodzi do 2000 km. Ze wzgledu na ko-
nieczno$é utrzymania Iacznosci na odleglosciach wigk-
szvch od odleglosci horyzontu konieczne jest wyko-
rzystanie odbicia fal od jonosfery, a zatem zastoso-
wanie czestolliwoéei mniejszych od 30 MHz. Nie jest
mozliwe uzycie czestotliwosci fal dlugich i $rednich,
poniewaz antena nadawcza o umiarkowane] nawet
skutecznos$ci przy tych czestotliwosciach bylaby zbyt
wielka, by mozna ja bylo zastosowaé¢ na samolocie,
Wyniklo stad przyvjecie optymalnego pasma fal krot-
kich o czestotliwosciach od 2,8 do 18 MHz, z ktorego
przydzielono lotnictwu cywilnemu szereg wycinkow
umiejscowionych okolo 3, 5, 8, 11, 13, 15 i 17 MHz,
Tvpowa pokladowa radiostacja krotkofalowa jest, row-
nie jak poprzednio omawiana, urzadzeniem zdalnie
sterowanym. Przy jej wykorzystywaniu pilot uzvwa te-
go samego zestawu sluchawek i mikrofonu oraz tego
samego przycisku wlaczenia nadajnika, co w przy-
padku radiostacji bliskiego zasiegu, musi jedynie usta-
wi¢ w odpowiednim polozeniu przelacznik na swojej
skrzynce abonenckie].

Czestotliwosé nadajnika i odbiornika jest stabilizo-
wana kwarcami, strojenie (przelaczanie zestrojonych
wstepnie kanaléow) dokonywane jest za pomocg wspol-
nych dla odbiornika i nadajnika pokretel na skrzyn-
ce manipulacyjnej radiostacji. Dokladnodé utrzymania
czestotliwosci jest rzedu 1 kHz Moc nadajnika wy-
nosi okoto 100 W, a pelna moc akustiyczng na wyjsciu
odbiornika osiaga sie przyv napieciu svgnalu z anteny
okolo 3 uV. Wspélna dla nadajnika i odbiornika ante-
ne stanowi zazwyczaj odpowiedniej dlugosei odcinek
przewodu rozpiety zewnatrz samololu miedzy wspor-
nikami wzdluz kadluba (najczesciej jest przymocowa-
ny do statecznika pionowego), a na =samolotach o du-
zveh predkosciach coraz czesciej wykorzystuje sie
odpowiednio wyvodrebniony fragment metalowego po-
krycia samolotu.

Samolot bliskiego i $redniego zasiegu powinien mie¢
na pokladzie co najmniej jedng taka radiostacje. Sa-
moloty dalekiego zasiegu, latajace w rejonach oce-
anicznyvch, musza by¢ wyposazone w dwie radiostacje
krotkofalowe.
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Skrawanie w wysokich temperaturach

Ohrobka skrawaniem lakich materiatow jak

; " stale trudr i £
wiona przez nagriewanie przedmiotu, 1w celu dno obrabiaine moze

wante tylko warstwey zdejmowanes, wieby
zusady nowej metody obrobezej, y

Opracowywanie nowych materialéow
konstrukeyjnyeh o wysokich, walo-
rach eksploatacyinych prawie za-
wsze laczy sie z pogorszeniem ich
charakterystyk technologicznveh, a
zwlaszeza skrawalnodci. Wprowadze-
nie stali stopowych do pracy w wy-
sokich temperaturach, stopéw Zaro-
odpornych oraz stali w stanie ulep-
szonym spowodowalo tak znaczne
pogorszenie obrabialnosci, ze zacze-
to gwaltownie poszukiwaé nowyveh
wydajniejszveh metod obréobki, W
roku 1957 zapoczatkowano badania
nad skrawaniem materialu podgrza-
nego do wysokiej temperatury. Ce-
lem tego zabiegu jest wykorzystanie
spadku twardoSci i odpornosci na
scinanie w materiale, ktéry podda-
no podgrzewaniu, aby zwiekszy¢
predkosci skrawania lub przynaj-
muniej zwiekszyvé trwalosé ostrzy.
Wprowadzenie tej metodvy wvmaga-
lo zbadania wielu zjawisk i opano-
wania szeregu zabiegdw.

Podstawowym elementem bylo opra-
cowanie wlasciwej metody nagrze-
wania przedmiotu obrabianego. Na-
grzewanie powinno spelniaé naste-
pujace wymagania:

1) zapewnia¢ duza intensywnosé
grzania dla utrzvmania stalej zZada-
nej temperatury ‘materialu przed
ostrzem,

2) nagrzewact tyvlko warstwe zbiera-
na przez ostrze, azeby unikna¢ skut-
kow odpuszezania i deformaciji,

3) byé tanie w okresie uruchamia-
nia i eksploatacii,

4) byvé latwe w obstudze i sterowa-
niu,

5) bvé bezpieczne dla obslugujgcego
przv dowolnvm sposobie uzytkowa-
nia.

W toku préb dokonano oceny pra-
wie wszvstkich dostepnych sposo-
bow nagrzewania metali.

Nagrzewanie na wskro§ w piecach
gazowvch i elektryeznych pozwala-
lo wykorzystaé istote metody skra-
wania na gorgco przy wszystk.ich
sposobach obroébki, m. in. przy wier-
ceniu i frezowaniu frezem palco-
wyvm, Podstawowa wada jest skurcz
w czasie styvgniecia i zwiazane z tym
odksztalcenia przedmiotu obrabia-
nego oraz duze trudnosci z transpor-
tem i mocowaniem przedmioléw go-
racvch.

uniknaé dejormacyi.
Prredstawiono roézne
waniem cieptem skrowania. Wspomniano o zakre

jego zmiekezenia,

0zm metod;,f nagrzewania lgcznie
sie zastosowan i wynikach pracy

Grzanie_e Oporowe normalnym pra-
dem sieciowym przy przepuszcza-
niu go bezposrednio przez przedmiot
lub z zastosowaniem pomocniczych
przyrzadéw grzejnych zlikwidowato
trudnosei transportu i obstugi gora-
cvceh przedmiotéw, jednak nie usu-
ng;lo wad zwigzanych z ich stygnie-
ciem.

Nagrzewanie plomieniem za pomoca
palnikow umozliwilo powierzchnio-
we lokalne podwyzszenie tempera-
tury przedmiotu, lecz bylo trudne
w sterowaniu i prowadzilo wielo-
krotnie do nadpalen i uszkodzen po-
wierzchni juz obrobionej.

Nagrzewanie lukiem, zwlaszcza przy
zastosowaniu oslony gazu obojetne-
go, pozwala na wlasciwa koncen-
fracje ciepta na powierzchni i w
glebi przedmiotu. Wadg tego syste-
mu sg trudnos$ci sterowania, mala
stabilnoéé i konieczno§é stosowania
oslon przed jaskrawoscig tuku.

Mozna stosowaé nagrzewanie lam-
pami kwarcowymi na promienie
podczerwone, je$li dysponuje sie
ulepszonymi lampami i reflektora-
mi. Obecnie dla uzvskania wlasci-
wego nagrzewania trzeba stosowaé
napiecia wieksze od zalecanych, a
wige przeciazaé lampy skracajac
wyraznie ich trwalogé.

Nagrzewanie indukcyjne jest jedn_a
z najkorzystniejszych metod pomi-
mo duzego kosztu oprzyrzadowania.
Do nagrzewania stosuje sie cewki
otaczajace przedmiot lub umieszczo-
ne po jednej stronie przedmiotu
obrabianego. Metoda ta nie moze
byé stosowana do materialow nie-
magnetyveznych. Z uwagi na niewiel-
kie glebokosci nagrzewania wyste-
pujg trudnosci w przeprm\fadzen‘lu
niektéorych operacji, np. wiercenia.
Gleboko$é przenikania pradéow w
stali wynosi 0,05 mm przy ich cze-
stotliwodei 1000 kHz lub 0,5 mm
przy 10 kHz,

Zadna z wymienionych metod nie
spelnia wlasciwie WS'{.}'StkiCh wy-
magan i dlatego podjeto badania
nad opracowaniem nowej. Najbar-
dziej korzystna okazala sig metgda
grzania oporowego pradami o W1§al-
kiej czestotliwosci. Dro_ga "st{*umu.e-
nia pradu o tej czestotliwosci moze
byé sterowana dzieki temu, ze ply-

byé znueecznie ulat-
Pozqdane jest jednal nagrze-
W artykule omowiono ogolne
z nagrze-
autora,

nie on po drodze o najmniejszej im-
pedancjil).

Gdy umieSci sie dwa przewody obok
siebie, z ktérych jeden wykonany
jest z materialu magnetycznego i w
przewodach tych bedzie plynal prad
elektryczny w przeciwnych kierun-
kach, to impedancja bedzie naj-
mniejsza w materiale magnetycz-
nym, wowczas, gdy te dwa prze-
wodniki znajdg sie najblizej siebie.
Korzystajac z tego zjawiska moZna
sterowaé droga pradu przez wlasci-
we uksztaltowanie drugiego prze-
wodnika.

Uklad nagrzewania pradami w.cz.
przy toczeniu pokazano na rys. 1
ia2,

/i

Rys. 1. Przeplyw pradu o wielkiej czg-
stotliwo$ei przy nagrzewaniu oporowym
w czasie toczenia. Prad plynie tuz pod
powierzchnia materiatu.

1 — przedmiot, 2 — narzedzie, 3 — elek-
trody, 4 — przewdd powietrzny

Innv sposéb nagrzewania przez na-
rzedzie pokazano na rys. 3.

Na rys. 4 pokazano rozmieszczenie
elektrod i przewodnika przy frezo-
waniu kanalkéw frezem palcowym.

We wszystkich przypadkach elek-
trody dociskane sa do przedmiotu
nagrzewanego najczesciej za pomo-
ca cylindra pneumatycznego przy
ci$nieniu powietrza 1 kG/em2 Dzie-
ki temu eliminuje sie prawie zupel-
nie iskrzenie i zmniejsza straty ener-
gii elektrycznej. Nalezy doda¢, ze
nagrzewanie oporowe pradami W.CZ.
jest skuteczne tylko dla mater_lalow
magnetycznych, Materialy niema-

1) Impedaneja — oporno$¢ pozorna — su-
ma wektorowa opornoSci rzeczywistej,
indukcyjnej i pojemnosciowej.
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Rys. 2, Uklad grzejny do toczenia goleni podwoziq samolotu. Operacja wg sche-
maly @ rys. 1, przeprowadzana jesl na tokarko-kopiarce

Rys. & ,Idealny” przeplyw pradu
nagrzewaniu oporowyvm. Prad i
skupione sg w strefie Scinania.

1 — przedmiot, 2 — narzedzie z ostrzem
ze spiekow, 3 — widr, 4 — strefa Scina-
nia, 5 — elekiroda i rownoczesnie lamacz
wiorow, 6 — elekiroda

nrey
ciepto

Rys. 4. Frexowanie kanalka frezem pal-
cowym przy zastosowaniu hagrzewania
oporowego pradami o wielkiej czestotli-
woscei.

1 — przedmiol, 2 — frez palcowy, 3 —
elekirody, 4 — przewod powrotny, 5 —
kierunek posuwu stolu

20

*

gnetyczne, jak stopy na osnowie ko-
baltu i niklu oraz stopy ogniood-
porne musza by¢ nagrzewane za po-
moea luku plazmowego lub luku
elektrycznego przy uzyciu elektrod
wolframowych i oslony gazéw obo-
jelnych, gdyvz wymagaja nagrzewa-
nia do wyzszych temperatur niz sta-
le weglowe czy niskostopowe.

Procesowi nagrzewania towarzysza
réznorodne zjawiska bezpoérednie
i skutki uboczne. Dopiero zestaw
wszystkich efektow decyduje o moz-
liwosci zastosowania tej metody ob-
robki lub o zakresie parametrow
warunkujacych obszar jej stosowa-
nia.

Badaniami przeprowadzonyvmi w fir-
mie The Cincinnati Milling Machine
Co objeto cztery rodzaje stali: 1) ni-
skostopowa martenzytyczng (AISI
4340), 2) matrycowa do pracy na go-
rgco (Thermold J); 3) i 4) nierdzew-
ne, utwardzane dyspersyjnie (17-7
PH i 17-4 MO), Materialy te podle-
galy obrébee cieplnej do twardoéci
od 35 HRe do 55 HRe,

Obserwacje poczynione w zachowa-
niu sie tych materialow umozliwia-
ja przyblizona ocene mozliwych wa-
riantow wplywoéw nagrzewania. Do
zjawisk towarzyszacych nagrzewa-
niu i majacych istotny wplyw na
obrabialno$¢ nalezy zaliczyé:

1) zmiane wytrzymalodei na $cina-
nie,

2) zmiane sil tarcia (gléwnie wiéra)
o powierzchnie narzedzia,

3) wzrost temperatury narzedzia i
zwlazane z tym zmniejszenie jego
twardoSei,

4) zjawiska zacierania, przyvwierania
1 zgrzewania sie wiéra z powierzch-
nia narzedzia.

Podwyzszenie temperatury przed-
miotu o 540 °C spowodowalo wzrost
temperatury narzedzia o 120 do
175 °C — dla materialu Thermold J,

o 370 do 540 °C dla AIST 4340: o 150
do 370°C dla 17-TPH i o 310 do
590 °C dla 17-4 MO.

Tarcie miedzy przedmiotem a narze-
dziem moze pozostawac stale, wzra-
sta¢ lub maleé¢ zaleznie od zesta-
wienia pary materialéw narzedzia
i przedmiotu. Dla materialow Ther-
mold J i 17-4 MO wspolczynnik tar-
cia zasadniczo nie zmienia sie ze
wzrostem temperatury do 540 °C.

Podstawowa idea, ktéra przemawia
za stosowaniem obrobki w wysokich
temperaturach, jest zmniejszenie wy-
trzymalo$ci na $cinanie. Ocenia sie,
ze ze wzrostem temperatury do
540 °C nastepuje spadek wytirzyvma-
losci na $cinanie od 40 do 60", Za-
leznosci te ilustruje rys. 5.
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Rys. 3. Wplyw temperatury przedmiotu

na ilosé pracy potrzebng do skrawania

stali matryecowej Thermold J.

1 — $cinanie, 2 — pokonywanie tarcia,

3 — skrawanie

Do prob toczenia zastosowano to-
karke Cincinnati 2z urzadzeniem
grzewczym o mocy 30 kW pracu-
jacym w pasmie czestotliwodei 1,2
MHz. Na rvs. 6 przedstawiono to-
karke 2z wurzadzeniem grzewczym.
Wplyvw wzrostu temperatury w war-

Rvs. 6. Tokarka z zainstalowanym urza-

dzeniem grzejnym pracujgcym na wiel-
kiej czestotliwosci




stwie skrawanej na predkoéé skra-
\\'ﬂnifl I trwalo$¢ ostrza ilustruje
rys. 1.

Naswietlajac zalety procesu nalezy
rownoczesnie blizej poznaé jego nie-
dostatki, azeby prawidlowo wyzna-
czye obszar uzasadnionyveh zastoso-
wan.

Przy ocenie préby wprowadzenia tej
metody obrobki nalezy braé pod
uwage nastepujgce czynniki:

1) uksztaltowanie czesci musi umoz-
liwia¢ zainstalowanie urzadzen grzej-
nych,

musi
tora

2) material czesei
1ol

charakteryvaivke,

mie¢ taka
umozliwia

3457 0 203 0
Trwalesc parzedzia fimin]
(szerokosc starcia G4mm)

Rys. 7. Wplyw temperatury na predkosé
skrawania i trwalosé ostrza., DMaterial
skrawany AISI 4340, Nagrzewanie induk-
cvine. Posuw 0,2 mm/obr, Glgbokosé skra-
wania Ostrze z weglikow

2.5 mm, spie-

kanych

zwicikkszenie szyvbkosci skrawania ze
wzrostem temperatury,

3) cze§é musi by¢ rzeczywistym ele-
mentem  produkcii o tyvpowych
keztaltach 1 stanowié¢ rzeczywisty
problem produkceyjny,
4) cze$é lub zesp6l cze$ei podob-
nych musi wystepowaé¢ w dostatecz-
nie duzym programie produkeyj-
nym,

5) z uwagi na to, ze skrawanie na
goraco skraca czas obrébki, na
przedmiocie powinny wysiepowac
dostatecznie duze naddatki wuspra-
wiedliwiajace wprowadzenie tej me-
tody,

6) czes¢ musi by¢é dostatecznie pro-
sta, zeby juz trudnosci klasycznegq
procesu nie przekreslaly mozliwoscl
zastosowania skrawania na goraco.

Kierujac sie powyzszymi kryteria-
mi wytypowano dwie czesci do eko-
nomicznej oceny przydatnosci tej
metody.

Pierwsza jest golen podwozia samo-
lotu wykonana ze stali AISI 4340
na tokarko-kopiarce (rys. 2). Po do-
braniu optymalnych parametrow
skrawania 1 wykonania operacj!
przeprowadzono analize czasow 1
kosztéw wykonania. Stwierdzono, ze
oszczedno$¢ w kosztach ustawienia
wyniosla 13" w stosunku do ope-
racji konwencjonalnej, a oszczqq-
noé¢ na obrébce mechanicznej 21%.
Stwierdzono ponadto, ze zastosowa-
nie mocniejszej tokarki (o dwukrot-
nie wiekszej mocy silmka_qapedq—
wego) pozwoliloby na zwiexgszenie
oszezednoéei w obrébcee mechanicz-
nej do 28%%.

Drugim przedmiotem byt teownik
z materialu 15-7-MO PH zastosowa-
ny jako usztywnienie pokrycia na
samolocie B-70. Wymiary teownika
przed i po obrébee ilustruje rys. 8.
Dp nagrzewania zastosowano uklad
uzywany przy toczeniu goleni pod-

Rys. 8. Przekroj teownika przed i po oh-
robee ilustruje wilasciwe proporcje wy-
miarowe

wozia, Analiza kosztéw procesu ob-
rébezego w dotychezasowym wyda-
niu i w wysokiej temperaturze wy-
kazala oszczedno$é¢ 36Y/ w kosztach
wyprodukowania 1 metra teownika
nowa metoda. Proby powyisze za-
decydowaly o wprowadzeniu obréb-
ki na goraco do przemyslu lotnicze-
go i pokrewnych.

Dla pelni obrazu nalezy dodaé, ze
przeprowadzono proby toczenia i
frezowania nowa metoda materia-
tow Zaroodpornych. Stwierdzono, Ze
efekty polepszenia skrawalnosci przy
podwyzszeniu temperatury przed-
miotu przekre$lane sg przez efek-
ty wtérne. Wolfram i molibdem wy-
kazujg zwykle luszezenie sie i wy-

sciwe powodujg silng koncentracje
ciepla w miejscu styku wiéra z na-
rzedziem, a w konsekwencji obni-
Zenie trwalo$ci narzedzia. Wszystkie
proby z materialami Zarodpornvmi
wykazaly wilasciwie niewielki lub
zaden zysk polepszenia skrawalno-
Sci przez nagrzewanie przedmiotu.
Problem ten pozostaje dotychezas
nie rozwigzany, a przenoszenie do-
Swiadczen obrébki na goraco z ma-
terialéw trudno skrawalnych nisko-
stopowych, na zaroodporne jest zu-
pelnie nieuzasadnione.

Doswiadczenia politechniki w Bra-
tvslawie wskazujag na mozliwosé do-
prowadzenia ciepla wylacznie przez
narzedzie skrawajgce, Proby frezo-
wania wykonano na stali zawiera-
jacej 1,3% wegla i 12"y molibdenu
frezem z ostrzami z plytek z wegli-
kéw spiekanyech. Stwierdzono, ze
stosowanie predko$ci skrawania 20—
—40 m/min powoduje zbyt szvbkie
zuzycie narzedzia. Zmieniono geo-
mefrie ostrza stosujgc zalamanie
krawedzi tnacej o wymiarach 1—
—2 mm pod katem —20°. Zwiekszo-
no predkosci skrawania do wartosci
90—220 m/min i uzyskano zdecydo-
wany wzrost trwalosci ostrza i glad-
ko$ci powierzchni. Jednakze pred-
kosci wieksze od 180 m/min powo-
duja powstawanie barwnego nalotu
na powierzchni obrébcezej. Jako pa-
rametry ustalono: predkosé¢ skrawa-
nia 145—175 m/min, posuw na zgb
0,35—0,45 mm, glebokos$¢ skrawania
5 mm, tj. po 1 mm na kazdy z pie-
ciu stopniowo ustawionych ostrzy.
W tych warunkach trwalosé¢ ostrzy
miedzy ostrzeniami wynosi 20-—30
minut.

Rys. 9. Geometria ostrzy wiertla kretego do obrobki na goraco

kruszanie z odlupywaniem przy ob-
rébce przerywanej. Tantal i niob
wykazuja tendencje do zacleranla,
zgrzewania i odrywania wiéra, co
wybitnie skraca trwalosé nar_zedma,
Stopy tytanu réwniez wykazuja ten-
dencje do zgrzewania. Mala prze-
wodnoéé cieplna i male cieplo wla-

Proby wlercenia prowadzono na
stali Hadfielda, Wiercono otwory o
glebokosci 25 mm przy $rednicach
od 14 do 26 mm. Ostrza wiertel wy-
konane byly z plytek z weglikow
spiekanych i uksztaltowane jak na
rys. 9. Wiercenie prowadzono z pred-
koscig skrawania 40—60 m/min. Ob-
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serwacja wiéra wykazala wyrazng
zmiane struktury od poczatkowej
fazy wiercenia — wi6r nieciggly
poszarpany, do fazy normalnej pra-
cy (po okolo 10 sekundach) — wior
ciggly, regularny, gladki. Badanie
tego procesu wiercenia wykazalo, Ze
temperatura w cienkiej warstwie
tuz przed ostrzem siega 650—700 °C.
Ponadto stwierdzono, Ze po poczat-
kowym okresie nagrzewania sila po-
osiowa wiertla maleje czterokrotnie,
a moment oporowy dwukrotnie. Przy
predkosci skrawania réwnej 44 m/
°min, i posuwie 0,1 mm/obr. osiag-
nieto dokladno§é wykonania olwo-
row w klasie 9 i 10,

Te samg idee wykorzystania same-
go narzedzia do wytworzenia odpo-
wiedniej temperatury warstwy skra-
wanej zastosowano przy mechaniza-
c¢ji prac recznych, a zwlaszcza w
pilnikach rotacyjnych. Budowa recz-
nych pilnikarek (,biaksy”) o pred-
kosciach obrotowych rzedu 50000
do 80 000 obr./min umozliwia uzyski-
wanie predkosci skrawania rzedu
1000—2000 m/min (tj. 17 do 33 m/
/sek). Zastosowanie pilnikéw rota-
cyjnych wykonanych ze spiekow i
predkoéci skrawania podanych wy-
zej pozwala na wydajng obrobke
nawet biezni lozysk tocznych o twar-
dosci 62—64 HRec.

Podobne zjawisko wykorzystal autor
z powodzeniem przy obrébece skali
weglowej ulepszonej do twardosci
45—50 HRe. Zastosowanie przy to-
czeniu predkosci rzedu 50 m/min,
posuwu rzedu 0,05 mm/obr. i gle-
bokoéci skrawania 1 mm umozliwi-
lo wydajng obrébke nozem z wegli-
kéw spiekanych. W procesie tym
uzyskano gladko$é 8 klasy i doklad-
noé¢ wykonania 7 klasy. Réwnocze-
$nie stwierdzono, Ze mimo, iz wibry
mialy temperature kilkuset stopni,
to powierzchnia obrabianego przed-
miotu pozostala zimna (nie mozna
bylo stwierdzi¢ wzrostu temperatu-
ry przedmiotu). Wydaje sie, ze przy
odpowiednim doborze parametrow
geometrycznych narzedzia, parame-
trow obroébcezych, a szezegblnie ma-
terialu narzedzia moina powaznie
poprawi¢ ekonomie proceséw skra-
wania materialéw trudno skrawal-
nych. Mozna sadzié, ze opanowanie
obrobki skrawaniem na goraco z na-
grzewaniem ze Zrbodla zewnetrzne-
£0 i nagrzewaniem przez cieplo pro-
cesu skrawania rozwiaze zagadnie-
nie obrobki materialéw trudno skra-
walnych i materialéw w stanie twar-
dym. Procesy te trudno na obecnym
etapie uznaé¢ za przebadane i trzeba
bedzie jeszcze wielu lat badan i do-
$wiadczen, aby staly sie procesami
powszechnego zastosowania.

in jednak obecne wyniki upowaz-
niaja do stwierdzenia ich duzej
przydatnosei.

Literatura

1. The Tool and Manufacturing Engineer
nr nov./1960 r.

2. The Tool and Manufacturing Engineer
nr march/1963 r.

3. Machinery nr 2888 vol, 112 z 1968 1.
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e Tezy zjazdowe, jako dokument partyjny, noszq
charakter ogolnonarodowy. Przeto i prawo do dysku-
sji nad problematyka objetg tezami.. powinno mied
taki sam charakter...”’

Wt. Gomulka

W dn. 29 lipca br. odbylo sie nadzwyczajne plenarne zebranie Zarzadu
Glownego SIMP, na ktorym Kol. Zbierski wyglosit referat pt. ,Zadania
SIMP w zakresie dyskusji nad tezami V Zjazdu PZPR”. Po referacie od-
byla sie dyskusja, po czym Jjednoglo$nie zoslala przyjeta nastepujgea
uchwala.

UCHWALA®

Zarzgdu Gléwnego Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Mechanikéw Polskich

z dnia 29 lipca 1968 r.

w sprawie udzialu w dyskusji nad tezami
V Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Roboiniczej

W dotyehczasowyeh kolejnyveh etapach odbudowy i rozbudowy kraju iniy-
nierowie i technicy odegrali obok Kklasy robhotniczej — dominujaca role,
Dla obecnej fazy rozwoju spolecznego, gospodarczego i kulturalnego naj-
istoiniejsza problematyka zycia Partii i kraju okreSlona zostala w tezach
V Zjazdu.

W zadaniach tych szezegdlnie waina role do speinienia maja masowe orga-
nizacje spoleczne, w tym takie przeszlo 30-tysieczna rzesza naszych czlon-
kow,

My, Polscy Mechanicy jesteSmy =z Partia, jgs!eﬁmy z Kklasa robotnicza
i cheemy mieé swéj udzial w budowie wielkiej, poteznej, socjalistyveznej
Ojezvzny.

Zarzad Glowny zwraca sie z apelem do wszystkich iniyvnierdw i technikow
mechanikdéw, aby wzmogli wysilek w codziennej pracy, aby swoja wiedze
fachowa i doSwiadczenie zawodowe wnie$li zarOwno w dyskusje przed-
zjazdowej, jak i w realizacje Uchwal V Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotnicze].

Podsiasvowym ogniwem, gdzie bedzie sie koncenirowala praca w zakresie
dyskusji przedzjazdowej w zagadnieniach ekonomicznych i gospodarczych
beda przedsiebiorstwa przemyslowe (zaklady praey) i dlatego szezegdilnie
odpowiedzialne zadania przypadaja kolom zakiadowym Stowarzyszenia
Inizynierow i Technikéw Mechanikéw Polskich, ktére winny wspoldzialaé
z innymi stowarzyszeniami naukowo-technicznymi oraz zwiazkami zawo-
dowymi, organizacjami mlodziezowymi, Polskim Towarzystwem Ekono-
micznym, Towarzystwem Naukowej Organizacji i Kierownictwa,

Dyskusja przedzjazdowa prowadzona winna byé w oparciu o tezy XII Ple-
num Komitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robolniczej
i Uchwale Rady Glownej Naczelnej Organizacji Technicznej z 21.VI. 1968 T.
W dyskusji nalezy uwzgledni¢ popularyzacje tez oraz politvke Partii
i osiagniecia gospodarcze przedsiebiorstw, regiondw i kraju,

W ocenie prawidtowosci proponowanych w tezach kierunkéow naleiy zwri-
ci¢ uwage na dziedziny naszego zawodowego zainteresowania w Scistvm
jednak powiazaniu z ogblna sytuacja kraju i stosunkami miedzynarodowy-
mi, ktére maja istotny wplyw na aktualne ksztattowanie polityki gospo-
darezej.

Dysl{que _nalezy skoncentrowaé¢ na wezlowych problemach technieznych,
organizacji produkeji i zarzadzania. W szezegolnosci nalezy popularyzowac,
zglaszaé uwagi i wnioski uwzgledniajace:

@ programy rekonstrukeji branz i przedsiebiorstw,

@ zadania kadry technicznej w przechodzeniu na intensywne formy go-
podarowania,

e koncentracje zaplecza naukowo-technicznego na wezlowyeh zagadnie-
niach postepu technicznego,

@ role 1 uéciélenie_ zakresu zadan kadr technicznych we wdrazaniu do
praktyki opracowan naukowych,

@ wiez placowek naukowo-badawezych z przemyslem,

@ szkolenie i wykorzystanie kadr technicznych z uwzglednieniem doskona-
lenia i podnoszenia poziomu Kadr,

@ podniesienie na wyiszy poziom informacji naukowo-technicznej,

@ Trolg Stowarzyszenia w ksztaltowaniu patrioiveznej postawy obywatel-
skiej, soc_]alistyt:znggo stosunku do pracy, oraz wlaczenie do prac Stowa-
rzyszenia mtodych inzyvnieréw i technikow,

@ organizacje pracy i zarzadzania w przedsiebiorstwach; w tym migdzy
innymi: rytmicznos¢ predukeji, planowanie wewnatrzzakladowe, organiza-
cja stanowisk pracy, wykorzystanie czasu pracy,

@ Pprogramy poprawy organizacji pracy w przedsiebiorstwach,

@ rogwija_nie i_‘doskonalenie ruchu socjalistyeznego, wspblzawodnictwa pracy
1 racjonalizacji.

*) przytaczajac tekst uchwaly redakcja opuscila jej cze§é koficowa (zawie-
rajacg zalecenia dla ogniw n. Stowarzyszenia, dotyczgce form podjecia
dyskusji), ujeta w specjalnych okoélnikach ZG SIMP,



Mgr inz, BOGDAN PIATKOWSKI

Moz

Wysokie wymagania stawiane pilo-
tom nowoczesnyeh samolotéw ko-
munikacyjnych mogg byé spelnione
w drodze dlugotrwalego i staranne-
go szkolenia, ktdére zwlaszeza w kon-
cowej fazie powinno sie odbywaé
w warunkach zblizonveh do warun-
kow przyszlej pracy pilota. Najbar-
dziej celowe byloby wiec odbyeie
mozliwie duzej iloSci lotéw na tym
samym typie samolotu, na ktérym
przewiduje sie nastepnie zatrudnie-
nie przeszkolonych pilotow. Nieste-
ty jest to metoda bardzo kosztowna,
poniewaz eksploatacja duzego no-
woczesnego samolotu komunikacyj-
nego jest b. kosztowna a zastoso-
wanie takiego samolotu do celow
szkoleniowych oznacza jednocze$nie
oderwanie go od normalnej pracy
przewozowej. Dlatego czas szkole-
nia tg metoda ogranicza sic do nie-
zbednego minimum stosujac w za-
mian inne tansze metody szkolenia.
Tak wiec =zastosowanie znajduja
starsze 1 lZejsze tyvpy samolotéow o
napedzie tlokowym lub turbosmi-
glowym, ktore zasadniczo roznig sig
od duzyvch samolotéw odrzutowych
technika pilotazu, zakresem uzytko-
wych predkosei i wysokosei lotu
oraz wyposazeniem i jego rozmiesz-

Tablica 1

Ogdlna charakterystyka odrzutowych

<]
&,
samolo ie 8
Samnlot 5 = é:
o E -
08 a
Lear Jet 24 5 900 3 290
Jet Commander 7 600 4 330
Plaggio 108 8 160 4 540
North American 3 450 4 450
Sabre Linder
HFB 320. Hansa 8510 4 510
Hawker Siddeley 9 525 | 5 510
— HS-125 |
Marcel Dassault 11 600 G G680

— Fan Jet Falcon |

samolotéw dyspozyeyjnyeh

liwos$é zastosowania
odrzutowych samolotéw
do szkolenia pilotow

czeniem w kabinje. Ewentualne mo-
dyfikacje tylko czesciowo mogy te
braki usuna¢ i ze wzgledu na koszty
sa rzadko stosowane. Znaczne roz-
powszechnienie zyskala metoda szko-
lenia za pomoeca symulatoréow lotu,
ktéra jest réwniez stosowana do
treningu i kontroli juz przeszkolo-
nych, czynnyceh zawodowo pilotow.
Nowoczesne symulatory lotu s3 urza-
dzeniami pozwalajacymi nie tylko
na szkolenie w samej technice pi-
lotazu, lecz umozliwiaja nauke po-
slugiwania sie wyposazeniem radio-
wym, nawigacyjnym i innym. Imi-
tuja one warunki istniejace w ka-
binie samolotu pod wzgledem wy-
posazenia i wplywu zjawisk towa-
rzyszacych poszczegélnym fazom lo-
tu oraz zapewniaja calkowite bez-
pieczenstwo, Jednak koszt szkolenia
na symulatorze nie jest bynajmniej
matly, chociaz mniejszy niz na sa-
molocie, ktory zastepuje, a bezpie-
czenstwo szkolenia, mimo iz moze
to brzmieé¢ paradoksalnie, uwaza sie
za wade. Szkolacy sie bowiem pilot
jest S§wiadom, Ze nie znajduje sie
w powietrzu i ze wzgledu na po-
czucie bezpieczenstwa i brak odpo-
wiedzialnosci nie zawsze potrafi sie
zdoby¢ na pelnie koncentracji. Dla-

dyspozyeyvinych
komunikacyjnych

tego tez symulator nawet najbar-
dziej zloZony nie moze w calej roz-
cigglo$ei zastapi¢ szkolenia na rze-
czywistym samolocie.

Ogoélna charakterystyka odrzutowych
samolotow dyspozycyjnych

W ostatnich latach pojawil sie caly
szereg lekkich, dwusilnikowych sa-
molotéw odrzutowych i wydaje sie,
ze beda one mogly z powodzeniem
wzigé na siebie powaing role w
szkoleniu pilotow dla komunikaciji
lotniczej. Sg one budowane jako sa-
moloty dyspozyeyjne, jednak na
0got jest przewidywana mozliwosé
zastosowania do innych celéow, na
przyklad do szkolenia.

W tablicy 1 podano niektére podsta-
wowe dane liczbowe kilku samolo-
tow tej kategorii. Mimo bowiem, iz
ich najwiekszy ciezar do startu wa-
ha sie w do§¢ szerokich granicach,
to podobienstwa sg tak znaczne, Ze
traktowanie tych samolotéow jako
jedna kategorie wydaje sie uspra-
wiedliwione. Majg one zblizone wy-
miary gabarytowe, podobny zasieg
i pojemno$é¢ kabiny pasazerskiej wy-
noszacy 8 do 12 osdh, predkosé prze-

0
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-8 28y wi¥doe| @ 2 o - $
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EEY |UEEE| @€ T a, S 7 & g E g5
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2 % 1285 \ 818 ‘ 2 840 10.80 13,20 3,63 650 000

2 3 1295 809 2 440 13,20 14,53 4,81 750 000

2 3 1525 ‘ 838 1 985 13,20 12,85 4,50 850 000

2 7 1360 | 850 2 830 | 13,60 13,40 4,88 825 000

2 4 1250 821 | 2320 14,50 16,60 4,93 B00 000
' (bez wypos.

radiowego)

2 > 1525 604 2 490 14,32 14,42 5,03 990 000

2 3 1900 860 2 530 15,40 17,50 5,34 1 200 000

|
1
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lotowa 800—860 km/godz. na wyso-
kosci 10 000—12 000 m.

O podobienstwie §wiadczy rowniez
cena jednostkowa, ktora waha sie
w granicach 180 do 200 dolaréw za
kilogram. Wszystkie one mogg byé
okreslone jako miniatury odrzutow-
co6w latajacych na liniach komuni-
kacyijnych., Wszystkie wymienione
w tab. 1 maja silniki umieszczone
po bokach tylnej czesci kadtuba,
skosne zaé powierzchnie noéne i sko-
énie usterzenie a takze usterzenie o
ukladzie T, chociaz nie stosowane
jako regula, wystepuja w wielu kon-
strukejach tej kategorii samolotéw.

Kabina zalogi i wyposaienie

Zewnetrzne podobienstwo do duzych
odrzutowcow nie bedace zreszta wy-
nikiem przypadku ani mody, lecz
wyplywajace z podobiefstwa pred-
ko&ci i wysokoéei lotu oraz dwusil-
nikowego napedu nie jest oczywi-
scie wystarczajace, aby oceni¢ sa-
molot jako przydatny do celéw szko-
leniowych. Decydujacym czynnikiem
jest rozwigzanie wnetrza kabiny za-
logi, ktére powinno by¢ dostatecz-
nie duze, aby nie tylko pomiedcic
niezbedny zestaw wyposazenia, lecz
takze aby zainstalowaé go tak jak
na duzym samolocie. Odrzutowe sa-
moloty dyspozycyjne warunek ten
spelniaja: jako przyklad omoéwiony
zostanie blizej Hawker Siddeley 125.
Kabina tego samolotu miefci, jak
inne dwoch pilotéw, ponadio prze-
widziane jest umieszezenie dodat-
kowego siedzenia, ktére moze byé
wykorzystane przez instruktora.
Mozliwe jest wiec jednoczesne pro-
wadzenie szkolenia lub treningu ze-
spotu dwéch pilotow. Fotele pilotow
sg regulowane w kierunku podluz-
nym i pionowym, regulowane s§
rowniez pedaly. Kolumna sterowni-
cza przypomina kolumne samolotu
Trident i w minimalnym stopniu za-
slania widok na tablice przyrzgdoéw
pokladowych. DZwignie sterowania
silnikami, naped klap, klapek wy-
wazajacych 1 hamulcow aerodyna-
micznych sg umieszczone w pulpi-
cie miedzy pilotami. Przyrzady po-
kladowe i kontrolne poszezegdlnych
instalacji sg rozmieszczone w duzej
tablicy przedniej, pulpicie gérnym,
dwoch pulpitach bocznyveh oraz na
§cianie za plecami drugiego pilota.
O obszerno$ci kabinv zalogi $wiad-
czy, ze przewidziano schowki na ma-
py, instrukcje, podreczniki, pod-
stawki na filizanki, haczyki na
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ubranie, popielniczki tak, jak to by-
wa na wiekszych samolotach.

Standardowa tablica przyrzaddow po-
kladowych (rys. 1), chociaz niewat-
pliwie rozplanowana starannie i lo-
gicznie odpowiada jedynie potrze-
bom wersji dyspozycyinej wedlug
uznania firmy Hawker Siddeley. Na-
tomiast rozwiazania stosowane W
poszczegbélnych typach samolotow
komunikacvinych sa odmienne i roz-
norodne, bywaja takze dodatkowo
modyfikowane wedlug wymagan to-
warzystw lotniczych, Dlatego do ce-
16w szkoleniowych przewidziano dla
HS 125 stosunkowo latwa i tanig
przerobke tablicy przyrzadéw na
zvezenie nabywey a takze z gory
opracowano warianty odpowiadaja-
ce niektéorym typom szeroko stoso-
wanvch samolotow. Jak dalece osiag-

nieto podobienstwo rozmieszczenia
zasadniczych przyrzadow, przedsta-
wiajg rysunki 2 i 3.

Pod wzgledem wyposazenia elektro-
nicznego odrzutowe samoloty dyspo-
zveyine tylko niewiele ustepuja du-
zym samolotom. Zazwyczaj majg
one dostateczny zapas miejsca, aby
zainstalowaé¢ taki zestaw urzadzen,
z ktorym uczen-pilot spotka sie w
przyszlej pracy na pokladzie samo-
lotu komunikacyjnego. I tak na przy-
klad samolot HS-125 moZe mieé wy-
posazenie skomplelowane z naste-
pujacych urzgdzen:

— radiostacja krotkofalowa,

— dwie radiostacje ultrakrotkofalo-
we,

— dwa odbiorniki VOR/ILS

— odbiornik markera,

— dwa radickompasy,

i

Ryvs, 1. Standardowa tablica preyrzadow

pokladowych

camolotu HS-125

Rys. 2. Przystosowanie tablicy przyrza-
dow pokladowych samolotu HS-123 do sa-
molotu Boeing 737:

a — tablica samolotu Boeing 737

h — przystosowana tablica samoelotu
HS-125
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Rys. &

— {ransponder,

— radioodleglosciomierz,

— radiowvsokosciomierz,

— radar,

— pilot automatyezny,

— zespol pilotazowo-nawigacyjny,

— rejestrator parametrow lotu,

— rejestrator rozmow w kabinie za-
logi,

— selektvwne urzadzenie wywolaw-
CZe,

— telefon pokladowy,

— urzadzenie glo$nikowe.

Jako wyposazenie specjalne dla in-

struktora moze by¢ w prawym bocz-

nym pulpicie zainstalowane urza-

dzenie pozwalajace symulowaé¢ pew-

Tablica 2

Pordéwnanie charaktervstycznych predkosei

dyspozyveyjnych i komunikacyjnych

Samolot I
HS-125 Piaggio-808 Tu-134 BAC-111 | DC-9
Prodkosce I [ |
| |
M, — najwigksza obli- | | |
czeniowa liczba Macha 0,555 0,84 | 0,67 0,89
M, — najwigksza
uzytkowa liczba Macha 0.763 0,75 | 0,52 0,73 0,84
Vo — najwieksza {
predkoSé wypuszcza- i
nia podwozia [km/h] - 425 I 400 442 550
V.. — najwicksza '
;;kl"erikns';é # klapami 302 [ 340 333 333
wypuszezonymi do |
ladowania [km/h] |

Przystosowanie tablicy przyrzadéw pokladowych samolotu HS 125 do sa-
mnlotu DC-9:

n — tablica samolotu DC-9
h — przystosowana tablica samolotu HS-123

na ilo$é usterek wyposazenia nawi-
gacyjnego. Urzadzenie to jest nie-
widoczne dla pilota siedzacego na
lewym fotelu a symulowane usterki
moga byé w szybki sposéb kaso-
wane,

Wiasnosei pilotazowe

Jak juz poprzednio powiedziano, za-
kres predkosci odrzutowych samo-
lotéw dyspozyeyinyeh jest bliski
predko$ciom odrzutowych samolo-
tow komunikacyjnych: niektére cha-
rakierystyczne predkosci zebrano dla
porownania w tablicy 2. Podobien-
stwo predkosci w polaczeniu z po-
dobnymi warunkami widocznosci z

lotu odrzutowych samolotow

1

kabiny zalogi i podobnymi katami
pochylenia kadluba podczas ladowa-
nia stwarza bardzo dogodna mozli-
Wo0S¢ nauki tej trudnej fazy lotu na
malym samolocie tak, jak gdyby od-
bywala si¢ na duzym.

Sily, jakie wystepujag na sterowni-
cach samolotow dyspozyeyvinyeh sa
oczywiScie mniejsze, jednak mozna
ogolnie stwierdzi¢, ze istnieje wick-
sze podobienstwo do samolotow ko-
munikacyjnych niz do mys$liwskich.
Wydaje si¢, ze dodatkowe ,dociaze-
nie” sterow moze byé bardzo poiv-
teczne przy przeszkalaniu na cici-
sze typy samolotéow komunikacyj-
nyeh i w niektorych przypadkach
nie wymaga nawel modyfikacji. Ja-
ko przyklad moze znowu stuzy¢ sa-
molot HS-125, ktoéryv wymaga nie-
wielkich sil na pedalach podezas
lotu na jednym silniku. Jest to spo-
wodowane umieszczeniem silnikkow
blisko osi kadluba oraz przez urza-
dzenie, ktore automatycznie urucha-
mia wzmacniacz napedu steru kie-
runku w przypadku, gdy spadnie
ciag na jednym tylko silniku. Kiedy
wiec zachodzi potrzeba nasladowa-
nia warunkéw lotu na samolocie
wymagajagcym duzych sil na peda-
tach przy jednym lub dwoch silni-
kach niepracujacych nalezy jedynie
na HS-125 odlaczy¢ automat uru-
chamiajacy wzmacniacz steru kie-
runku.

Zakres zadan szkoleniowych

Dzieki korzystnym wlasnosciom w
locie zakres zadan szkoleniowych,
ktore mozna wykonywac przy zasto-
sowaniu odpowiednio wyposaZonego
odrzutowego samolotu dyspozycyi-
nego jest bardzo szeroki. Obejmuje
on:

— przejscie z samolotéw o napedzie
tlokowym i turbo$miglowym na od-
rzutowe,

— przejécie z samolotéw jednosilni-
kowych na dwusilnikowe,

— przejscie na okreslony typ samo-
lotu odrzutowego,

— trening w lotach na samolotach
odrzutowych obejmujacy loty w
dzien i w nocy, loty w warunkach
IFR,

— szkolenie i trening w poslugiwa-
niu sie urzadzeniami lacznosci i na-
wigacji,

" — zapoznanie sie z innymi urzadze-

niami i instalacjami, np. z instala-
cja klimatyzacyjna, tlenowg, pomo-
cniczym Zrédlem mocy, hamulcami
aerodynamicznymi itp.,
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Tablica 3

Poréwnanie bezpoérednich kosztaw eksploatacii odrzutowych samolotow

dyspozyevinyeh i samolotéw komunikacyjnych

Koszt

!

| 1 Koszt paliwa | !

! e | 1 Razem

| mamolok ‘ amortyzacji | i obsi. techn. |

| BRSNSy G S —— | — — ———— e — —

1 1

| I Us § [ USs § Us &

| Douglas DC-8 ’ 1261--195 ’ 116690 536—385

| Convair 880 ; 116—164 | 455—505 601—669

| Boeing 707 | 136—203 | 372—509 ! 510—717
Boeing 727 ! 113—221 | 272—366 | 385—587
Douglas DC-5 0-—31 = 212—279 ' 212260

| 118-125 | 42 99 i 141

| Piaggio 803 - — | 160

— = e N reat T S SPTORE, ARL RS P By e
Symulator lotu = | = | 250—450

— zapozpanie sic z nowymi trasami
i loiniskami,
— loty kontrolne.

Koszt eksploatacji

Dezpodrednie kosziy cksploatacji dy-
spozyevinych  samolotéw  odrzuto-
wych sa wbrew rozpowszechnione-
mu mnpiemaniu male pod warun-
kkiem, ze beda one wykorzystane do
szkolenia znacznie intensywniej, niz
bywajg zwykle samoloty uzywane
wylaecznie do celow dyspozyeyjnych.
Koszty beda wtedy kilkakrotnie
mniejsze niz koszty eksploatacji du-
7zvch samolotow odrzutowych a tak-
7ze niz koszty eksploatacji starych,

juz zamortyzowanych samololéw o
napedzie tlokowym i Koszty szkole-
nia za pomoca symulatora lotu.
Koszty podane w tablicy 3 dla sa-
molotéw komunikacyjnych pocho-
dza ze statystyk amerykanskich i od-
nosza sie do wykorzystania rocznego
ponad 2500 godzin a koszty samolo-
téw dyspozyceyjinych sa podane przez
witwornie 1 obliczone dla rocznego
wykorzystania 2000 godzin. Tak wy-
scki stopien wykorzystania jest ze
wzegledéw  technicznyvch mozliwy
dzieki prostej obsludze technicznej
i duzemu stopniowi niezawodnosci
tvch samolotéw. PoniewaZz jednak
loty szkolne i treningowe w warun-
kach towarzystwa lotniczego nie mo-

ga mieé zbyt regularnego charakte-
ru, konieczne jest wykorzystanie
tych samolotow do innych celow w
czasie, gdy szkolenie nie odbywa sie.
Wymaga to duzej elastyczno$ei pla-
nowania lotéw i mozZe obejmowaé
nastepujace zadania:
— przewodz  waznych
(VIP),

— przewozy czarterowe malych grup
pasazerow,

— uzupelnienie przewozow regular-
nych: przewiezienie malej grupy pa-
sazerow, dla ktorej brak miejsca w
samolocie przewidzianym przez roz-
ktad,

— zastagpienie  duzego  samolotu
przewidzianego rozkladem w przy-
padku malej ilosci pasazerow,

— przew0z wilasnego personelu
przedsiebiorstwa, np. personelu dy-
rekeyino-administracyjnego, zmian
zalogi, ekip technicznych do usuwa-
nia usterek itp. — tego rodzaju prze-
wozy kosztuja zwykle wiecej niz
na regularnych liniach, jednak gdy
brak jest dogodnvch polaczen, zysk
na czasie ma decyvdujace znaczenie,
-— przewozy sanitarne,

— loty fotogrametryczne.

osobistosci

Dzieki krétszym dlugosciom pasow
potrzebnych do startu i ladowania
odrzutowe samoloty dyspozycyine
moga korzystaé rowniez z mniej-
szych lotnisk niedostepnych dla du-
zyvch samolotow,

IATA —

Regionalna
konferencja techniczna
Europy

i Srodkowego Wschodu
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W styczniu br. w Londynie odbyla sieg
regionalna konferencja techniczna, w
ktorej wzieli udzial przedstawiciele 24
tcc):warzyslw lotniczyceh oraz delegat
ICAO.

W powaznej czeSci konferencja stata pod
znakiem nastepujgcych po niej =zebran
ICAO i wynikajacej stad poirzeby pray-

gotowania stanowiska IATA w poszcze-
golnych sprawach. Z tego zakresu oma-

wiano wiee np.: plan rozmieszezenia w

regionie nadajnikow VOR oraz dyskuto-
wano sprawe wyposazenia samolotow w

urzadzenia - pokiladowe DME. W tej

ostatniej sprawie niekiore towarzystwa
(np. PANAM, SAS i in.) zainteresowane
naziem-

53 w instalowaniu w Europie
nych urzgdzen DME, aby mogly z nich
korzystaé samoloty tyeh towarzystw wy-
posazone w urzgdzenia pokladowe DME.
Na marginesie tej sprawy nalezy przy-

pomnie¢, ze w USA w sklad obowigzu-
jacego wyposazenia samolotu komunika-

cyjnego wcechodzi pokladowe urzadzenie
DME, wyjasnia wige to podane wyzej
stanowisko przytocionych towarzystw
lotniczych,

Omawiano takze sprawe zmiany obowin-

zujgcej seperacji czestotliwosci UKF =z
50 na 25 kHz. Konferencja odniosla sie
negatywnie do tej propozycji motywujac
swe stanowisko tym, Ze jest obecnie jesz-
cze duzo niezamortyzowanego Sprzetu
UKF z seperacjg 50 kHz, zas zageszcze-
nia ,,ttoku w eterze” — na ktory cierpi
sie w niektérych rejonach — naleizy szu-
kaé glownie na drodze organizacjii kon-
troli lotéw, dgzac do zmniejszenia obo-
wiazujgcej ilosci meldunkow, co begdzie
mialo jeszecze te dodatkowa korzysé, e
odeigzy zalogi samolotow.

Na konferencji przedstawiono réwniei
obszerne i interesujace opracowanie do-
tyczace opbdznien samolotéow z winy ATC.
Opracowanie ohejmowalo cztery porty
lotnicze: Londyn, Rzym, Kopenhage !
Zurych. W kazdym z tych portéw inne
czynniki sa powodem opo#nien, niektore
z nich za§ sa wspolne dla pewnych por-
tow lotniczych. Postanowiono konty-
nuowaé¢ podjeta prace rowniez dla In-
nych portdéw lotniczych regionu.
Wsrod  wielu  innych spraw  omowiono
rowniez biezace sprawy operacyjne re-
gionu.
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Amerykanski avtobus powietrzny na irednie frasy Lockheed L-1011

Firma Loskheed przed ponownvm
wlaczeniem sie do produkeji sarmo-
lotow pasazerskich przeprowadrila
szezegOlowe badania struktury tras
wszystkich wiekszych linii  lotni-
czyeh w USA i przewidywanych ilo-
Sci przewozonych przez nie w przy-
szlosci pasazeréw. Badania te wy-
kazaly potrzebe budowy duzego sa-
molotu na krétkie i $rednie trasy,
ktéry charakteryzowalby sie maly-
mi kosztami eksploatacyjnymi,
glownie dzieki zastosowaniu nowo-
czesnych silnikdéw, zapewniajac jed-
noczesnie duza elastyveznoéé eksplo-
atacji mimo znacznej ilodei miejsc
vasazerskich, Zrealizowano program
obliczeniowy obejmujacy 66 roi-
nvch rozwiazan samolotu, ktore mo-
glyby spelnia¢ powyzsze wymaga-
nia. W wyniku powstat projek?
wspomnianego juz w ,.Nowosciach”
autobusu powietrznego L-1011,

Najistotniejszymi cechami tego sa-
molotu jest pojemny kadlub o éred-
nicy 597 m, naped za pomoca trzech
silnikéw, z ktoérvech dwa sg zabu-
dowane pod skrzvdiem, a trzeci w

min'io_wcga. zlozonej z pokrycia, po-
dluznic i rozstawionych co 50,8 cm
wreg,

Szes¢ drzwi kabiny pasazerskiej i
ogolny jej uklad umozliwiaja opusz-
czenie samolotu przez 300 pasaze-
row w ciggu 90 sek. — zgodnie z
obecnymi przepisami FAA.,

Skrzydio o powierzchni 2926 m? i
skosie 32° ma jako elementy noéne
dzwigar i keson skrzynkowy, podzie-
lony na cztery integralne zbiorniki
paliwowe. Na krawedzi natarcia
znajduja sie na wewnetrznych cze-
Sclach skrzydla klapy Kriigera, a
na zewnetrznych — skrzela. Na kra-
wedzi splywu umieszezono dwuszeze-
linowe klapy Fowlera. Poza tym
skrzydlo jest zaopatrzone w spoile-
ryv, ktore stuza do wspomagania lo-
tek, jako hamulce aerodynamiczne
oraz do regulacji sily nosnej w cza-
sie podchodzenia do ladowania. Re-
gulacja taka pozwala na doktadne
utrzymanie toru podeijscia bez ko-
niecznosci zmiany polozenia samo-
lotu, co ma duze znaczenie ze wzgle-
du na przystosowanie samolotu do

ogonowej czedci kadluba, oraz wy-
jatkowo duza trwalo$é¢ elementdow
platowca, ktérego naprawy beda si¢
odbywaé w opareciu o kontrole aktu-
alnego stanu technicznego. Do za-
pewnienia duzej trwatosci platowca
ma sie przyczyni¢ m.in. lgczenie

pokrveia za pomoca nitoklejenia,
utrzvmanie niskiego poziomu. na-
prezen we wszystkich dynamicznie
obciazonych elementach oraz szero-
ki program badan zmeczeniowych
poszczegbdlnych czesei, grup kon-
strukeyinych 1 calego san‘ml.otg.
Szezegblnie wazne sa tu doswiad-
czenia uzyskane w czasie budowy
samolotéw C-130, C-141 i C-5A ,,Ga-
laxy”.

Kadlub jest zbudowany z konwen-
cjonalnej pélskorupy ze stopu alu-

automatycznego ladowania we

wszystlkich warunkach meteorolo-
gicznych.
Zastosowany na samolocie sposodb

zabudowy silnik6w daje optymalne
wywazenie momentéw wzgledem
Srodka ciezkosci, zmniejsza udzial
ciezaru platowca i zapewnia odpo-
wiedni kompromis miedzy bezpie-
czenstwem a ekonomia., Sposéb za-
mocowania wszystkich trzech silni-
kéw jest jednakowy, a obie gondole
podskrzydlowe sa wzajemnie wy-
mienialne, Na trzy silniki zdecydo-
wano sie glownie ze wzgledu na
przewidywane zwickszenie udzwigu
i zasiegu samolotu. Duzy zainstalo-
wany ciag (3 % 15 000--16 000 kG)
umozliwia lot z pelnym ladunkiem
na dwoch silnikach na wysokosel
6000 m i na jednym silniku na wy-
soko$ci 1800 m. W razie konieczno-
sci samolot moze byé przerzucony
do bazy naprawczej na dwaoch silni-
kach, co znacznie upraszcza zagad-
nienie magazynowania czesel za-
miennych.

Z uwagi na koniecznoéé czestych
startow i ladowan zastosowano moi-
liwie najprostsze instalacje pokla-
dowe. Cztery niezalezne uklady hy-
drauliczne o ci$nieniu roboczym 210
kG/em? sa zasilane czterema pom-
pami napedzanymi przez silniki,
dwiema pompaminapedzanymi przez
turbiny powietrzne i dwiema pompa-
mi napedzanymi silnikami elekiryez-
nymi na prad staly. Do klimatyza-
cji kabiny wykorzystuje sie powie-
trze z trzech silnikéw. Na ziemi w
czasie startu, wznoszenia i ladowa-
nin do kabiny jest doprowadzane
powietrze z pomocniczego s}grega’tq
umieszezonego W ogonowe] czescl

lzadluba. Do odladzania wlotéw po-
wietrza i krawedzi natarcia skrzydla




samolot bedzie wprowadzony do eks-
ploatacji w 1972 r. Wprowadzenie
samolotu do eksploatacji nie bedzie
wymaga¢ zadnych zmian w portach
lotniczych. Cena samolotu ma wy-
nosi¢ 15600000 dol. Na wykresie
przedstawiono bezpoSrednie koszty

cksploatacyjne samolotu L-1011.

Dane samolotu

shuzy gorace powietrze ze sprezarek
silnikowyvch. System elektryczny jest
typowy dla samolotéw pasazerskich:
uklad glowny (115/220 V) jest zasila-
ny przez cztery pradnice trojfazowe
o mocy 60/90 KVA i czestotliwosci
400 Hz. Trzy pradnice sg napedzane
przez silniki, czwarta — przez agre-
gat pomocniczy. Uzupelnienie stano-
wi uklad na prad staly o napieciu

Silniki do amerykanskich

Trzy przodujace firmy silnikowe —
General Electric, Pratt and Whitney
i Rolls-Royce — ujawnily szczegdly
konstrukcyine nowej generacji sil-
nikéw dwuprzeplywowych, przezna-
czonych do napedu amerykanskich
trzyvsilnikowych autobusow po-
wietrznych na kroétkie i §rednie tra-
sy Lockheed L-10111i Douglas DC-10,
ktore maja byé wprowadzone do
eksploatacji na poczatku lat siedem-
dziesigtych. Cigg tych silnikéw jest
zawarty w granicach od 15000 do
16 000 kG.

Silnik zaprojekiowany przez Gene-
ral Electric i noszacy oznaczenie
CF6/34 (rys. 11 2) ma ciag startowy
15400 kG, stosunek wydatkow 6:1
i ciezar 3160 kG (stosunek ciggu do
ciezaru 4,9 :1). Charakterystyczne
cechy silnika to: mala halasliwo$é,
duza trwalo§¢ i prosta obstuga. Kon-
strukcja jest oparta na doSwiadcze-
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Rozpietosé 450 m
Dlugoéé 504 m
Wysokosé 18.0m
Maks. ciezar startowy 145 000 kG
Maks. ciezar przy lado-
waniu 120 000 kG
Ciezar wlasny 84 100 kG
Maks. ciezar handlowy 27 200 kG
Diugoéé startu na 10,7 m
przeszkode 2330 m
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28 V. Koncowki do cisnieniowego tan- Diugosé 1ad'0\}fama
kowania (ciénienie tankowania 3,52 Z “’3rsiqk0531 10,7_rn 1749{{11 "
kG/cm?) umozliwiaja przepompowa- Predkosc¢ ladowania 235 km-’1
nie do zbiornikéw 4540 1 w ciagu Predkos¢ przeciggnigcia 215 km/h

minuty. Nie jest potrzebne przepom-
powywanie paliwa w celu utrzyma-
nia polozenia S$rodka ciezkosci lub
dopuszczalnego obciazenia skrzydla.
Zakladajac, ze do lata 1968 r, _wpllyl-
nie wystarczajgca ilo§¢ zamowlen,

aviobuséw powietrznych

niach uzyskanych w czasie rozwoju
silnika do$wiadczalnego GE1/6 oraz
silnika TF39 o stosunku wydatkow
8 :1, przeznaczonego do napedu sa-
molotu transportowego C-5A ,,Ga-
laxy"”. Zastosowano uklad dwuwa-
lowy z T lozyskami. Wentylator (2)
ma jeden pelny stopien i stopien
szczatkowy w kanale wewnetrznym,
jednozespolowa sprezarka (3) o spre-
zu 16,8 :1 sklada sie z 16 stopni, z
ktorych 7 ma kierownice z przesta-
wialnymi lopatkami, komora spala-
nia (4) jest pierscieniowa, turbina
wysokiego ci$nienia (5) z chlodzony-
mi lopatkami (temperatura przed tur-
bing wynosi ok. 1200 °C) ma 2 stop-
nie, a turbina niskiego ci$nienia
(6) — 5 stopni. Wentylator zostal
zaprojektowany z uwzglednieniem
czynnikéw zmniejszajacych wytwa-
rzany przez niego halas. Nie ma on
kierownicy wlotowej, a lopatki pel-

Warto dodaé, ze autobus powieirzny
o podobnym ukladzie co samolot
1.-1011 zamierza budowaé¢ roéwniez
firma McDonnell Douglas.

W.K.

nego stopnia (w liczbie 38) odznacza-
ja sie duzg cieciwa i malym zweze-
niem oraz stosunkowo malg predko-
écia obwodowsg (381 m/sek). Wydatek
wentylatora wynosi 625 kG/sek, a
sprez w kanale wewnetrznym 15 : 1
Modutowy sposob budowy silnika
ultatwia wymiane gléwnych zespo-
16w silnika, podczas gdy dzielone
obudowy poszczegdlnych modulé_w
(np. obudowa wentylatora sklada sie
7z szeregu tvtanowych pierdcieni) za-
pewniaja latwy dostep do wnetrza
silnika. Poszczegodlne lopatki wenty-
latora, sprezarki i turbiny niskiego
cisnienia mozna wymieniaé bez de-
montazu wirnikéw, Ciag przeloto-
wy silnika na wysokosei 10500 m
i przy Ma = 0,86 wynosi 3700 kG,
a jednostkowe zuzycie paliwa w tych
samych warunkach — 0,610 kG/kGh.
Wydanie §wiadectwa zdatnosci FAA
jest przewidziane na polowe 1970 1.,



a dostawy pierwszych seryjnych sil-
nikow — na koniec 1970 r. Cene sil-
nika ustalono na 635000 dol.

Silnik firmy Pratt and Whitney —
JT18D (rys. 3) — ma ciag 15800 kG
i stosunek wydatkow 5:1. Pod wzgle-
dem ukladu podobny jest do silnika
JTOD (o ciagu ok. 20000 kG). Za
jednostopniowym wentylatorem —
bez kierownicy wlotowej — znajdu-
ja sie 3 stopnie sprezarki niskiego
cisnienia. Lopatki kierownicy wlo-
towej sprezarki niskiego cisnienia
moga by¢ ustawiane pod dwoma roz-
nymi katami. Sprezarka wysokiego
ci$nienia jest 1l-stopniowa, a lopat-
ki jej kierownicy wlotowej i kie-
rownic trzech pierwszych stopni sg
przestawialne. Pierscieniowa komo-
ra spalania jest zaopatrzona w 20
wiryskiwaczy. Lopatki Kierownicy i

Rys, 1

n‘ika. jednak bez dzielonych korpu-
SOw sprezarki i turbin, wskutek cze-
go tylko lopatki wentylatora mogag
byé wymieniane bez demontazu ca-
tego silnika. Wglad do wnetrza za-
pev{niaja 24 otwory na Swiatlowody.
Ciezar silnika z dlugim kanalem ze-
wnetrznym wynosi 3380 kG (stosu-
nek ciggu do ciezaru 4,7:1), z krot-
kim kanalem — 2960 kG (stosunek
ciggu do ciezaru 5,4:1). Pozostale

sprezarki wysokiego cisnienia —
10 :1; sprzez ogdlny — 21,5:1: tem-
peratura przed turbing — 1100°C.
Ceinf-; silnika oszacowano na 710 000
dol.

Trzeci silnik przewidziany do nape-
du autobusow powietrznych na krot-
kie i $rednie trasy, Rolls-Royce
RB.211 o ciggu 15050 kG, jest
zmniejszonym geometrycznie silni-
kiem RB.207 (cigg 21500 kG). Jest to
wiec silnik o ukladzie tréjwalowym,
z jednostopniowym wentylatorem —
bez kierownicy wlotowej — nape-
dzanym 3-stopniowg turbing niskie-
go ci$nienia, z T-stopniowy sprezar-
ka niskiego cis$nienia, napedzana
jednostopniowa turbing Sredniego
ci$nienia, z 6-stopniows sprezarka
wysokiego cisnienia, napedzana jed-
nostopniows turbing wysokiego ci-
$nienia o chtodzonych lopatkach
i z pierfcieniows komora spalania.
Silnik ma 8 lozysk gléownych,
kiére sa umieszczone w 4 od-
dzielnych obudowach. Konstrukeja
silnika jest typu modulowego. Do
wewnetrznej kontroli stanu silnika

lopatki wirnikowe pierwszego stop-
nia 2-stopniowej turbiny \\‘}'soklego
cisnienia sy chlodzone. Turbina ni-

skiego ciSnienia jest 4—stopniqwa,
Oba zespoly wirujace — \\r'_\':;Oklf?gi')
i niskiego ci$nienia — sg ulozysko-

wane na dwoch podporach. Zastoso-
wano modulowy sposob budowy sil-

dane silnika: cigg przelotowy na wy-
sokosei 10 700 m i przy Ma=0,9—3670
kG: jednostkowe zuzycie paliwa w
tveh samych warunkach — 0,644
kG/kGh; wydatek powietrza — 535
keg/sek (250 kG/sek w warunkach
przelotowych); sprez wentylatora w
kanale zewnetrznym — 1,5:1; sprez

Rys, 4

Rys. 3

sluzg otwory do wprowadzania $wia-
tlowod6éw, umozliwiajgcych prze-
glad wszystkich stopni sprezarko-
wych i turbinowych oraz §cian ko-
mory spalania i wiryskiwaczy; dra-
zone waly pozwalaja na przeprowa-
dzanie izotopowej radiografii wzdluz
calego silnika. Podobnie jak w przy-
padku silnika RB.207, stosunek wy-
datk6w wynosi 5:1, a sprez ogdlny
27 :1. Pozostale dane silnika: ciag
przelotowy na wysokosei 10 700 m i
przy Ma = 0,85—3680 kG, jednostko-
we zuzycie paliwa w warunkach prze-
lotowych 0,623 kG/kGh; ciezar —
2850 kG (stosunek ciggu do ciezaru
5,3:1); $rednica — 218 cm; diugosc
wytwornicy gazu — 289 cm. Staly
cigg startowy silnika jest utrzymy-
wany do temperatury otoczenia 32 °C.
Silnik odznacza sie plaskim przebie-
giem jednostkowego zuzycia paliwa
w szerokim zakresie zmian ciggu
(predkosci obrotowej). Oczekuje sie,
ze pierwszy seryjny silnik bedzie go-
towy w grudniu 1970 r., a jego cena
bedzie wynosi¢ 511000 dol. (541 000
dol. z clem).

W.K,
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Rozwéj czwartego siopnia
rakiety nosnej ,,Evropa* 2

W ramach europejskiej organizacji
badan kosmicznych ELDO powolano
konsorcjum SETIS (Société Euro-
péenne pour I'Etude et I'Integration
des Systéms Spatiaux) skladajace sie
z 11 europejskich firm i majgce za
zadanie koordynacje prac nad
czwartym stopniem rakiety nosnej
Europa” 2, Rakieta ta ma umiescic
na orbicie stacjonarnej (24-godzin-
nej) satelite o ciezarze 150—190 kG.
Pierwsze starty rakiety przewidziane
sa na rok 1970 lub 1971. W ramach
programu rozwojowego beda prze-
prowadzone nastepujace prace: mo-
dyfikacja rakiety , Europa” 1 lgcznie
z zaopatrzeniem trzeciego stopnia w
bezwladniosciowy system nawiga-
cyiny; budowa urzadzen startowych
w Kourou (francuska Guyana); bu-
dowa zespolu silnikow PAS do wy-
niesienia satelity na niska orbite
(perigeum motor), a nastepnie do
umieszszenia go na orbicie stacjo-
narnej (apogeum motor), przy czym
zespol ten bedzie wyprdébowany na
rakiecie ,Europa” 1; budowa prob-
nego satelity z silnikiem napedo-
wym na paliwo stale i z silnikiem na
paliwo ciekle do utrzymania pozycji;
budowa urzgdzen naziemnych.

W programie uczestniczg nastepujg-
ce firmy: Association Belge pour les
Programmes Spatiaux — urzadzenia
do §ledzenia toru satelity, urzadze-
nia telemetrvezne i urzadzenia do
zdalnego  sterowania; Sud-Avia-
tion — silnik wynoszacy
stopienn na niskg orbite; CNES —
proby  balistyczne majace na celu
wyprobowanie zespolu silnikdéw na-
pedowych czwartego stopnia i sate-
litvy przy uzyciu rakiety noénej
VEMPA; Engins Matra — zasobnik
z przyrzadami; Compagnia Indu-
striale Aerospaziale — satelita; Aer-
fer — dolna oslona i urzadzenie do
oddzielania czwartego stopnia; Bom-
brini-Parodi-Delfino — silnik wy-
noszacy satelite na orbite stacjonar-
ng; firmy holenderskie — system
sterowania poloZenia; Boilkow i
ERNO — modyfikacja trzeciego
stopnia rakiety ,.Europa” 1; Rolls-
Royce Bristol — silniki rakietowe
do utrzymania pozycii.

W.K.
Wioski satelita
ndan Marco* C

Wtochy i Stany Zjednoczone pracuja
nad frzecim wspolnym projektem
kosmicznym, ,,San Marco” C, kiéry
przewiduje umieszezenie satelity w
roku 1969/70 na orbicie réwnikowej.
Wystrzelenie satelity odbedzie sie z
piywajgcej platformy zakotwiczonej
u wybrzezy Kenii (satelita ,,San Mar-
c0” 1 zostal wystrzelony w 1964 r.
z Wallops Island, a ,,San Marco” 2 —
w 1967 r. ze wspomnianej platformy
u wybrzezy Kenii). Wiosi buduja sa-
telite i przeprowadzajg jego proéby,
maja dostarczyé wage Broglio oraz
sg odpowiedzialni za wystrzelenie
satelity i zebranie danych pomiaro-
wych., Stany Zjednoczone dostarcza
dwoch spektrometréw masowych i
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czwarty

pozostale przyrzady naukowe oraz
szkola wlozki personel, kiory bedzie
bral udzial w wystrzeleniu satelily.
Satelita ma sluzyé do pomiarow tem-
peratur i gesto$ci powietrza.

- W.K.

Niemiecki satelita ,,Azur"

Termin wystrzelenia pierwszego za-
chodnioniemieckiego satelity badaw-
czego ,,Azur” zostal ustalony na 1.10.
1969 r. Satelita bedzie wystrzelony
z Western Test Range w Kaliforni
za pomocy rakiety ,,Scout” zaopa-
trzonej w czwarty stopien FW-45.
Satelita bedzie krgzyl! po orbicie
synchronicznej wzgledem Slonca o
perigeum 365 km i apogeum 2600
km, o inklinacji 101,35° i okresie
obiegu 115 min wykonujac w ciagu
roku pomiary w wewnetrznym pa-
sie promieniowania oraz w pierscie-
niowych strefach wokdl obszaru po-
larnego w czasie wystepowania zo-
rzy polarnej.

W.K.

Trening astronauvtéw
programu ,,Apolle" przy
viyciv symulatordw

Do {reningu astronautéw programu
»Apollo” zastosowano dwa réine sy-
mulatory — AMS (Apollo Mission
Simulators) i LMS (Lunar Mission
Simulators). Symulatory zostaly zbu-
dowane przez =zaklad Link firmy
General Precisicn Systems Inc.
Pierwszy z nich ma szeroko§¢ 19,8
m, dlugoesé¢ 314 m, wysokoséé 9 m
i ciezar 40 T, drugi odpowiednio —
18,3 m, 314 m, 9 m i 45.T.

W.K.

Urzqdzenie do

wkompresji danych®
pomiarowych

Kazde pomyélne wystrzelenie po-
jazdu kosmicznego dostarcza fak
duzej iloSci danych technicznych,
ktore nastepnie nalezy opracowadc,
ze daje sie juz odczuwaé brak miej-
sca na ich magazynowanie, a na-
ziemna sieé¢ przekazywania informa-
cji osiagga punkt nasycenia, Ogra-
niczone okazaly sie rowniez mozli-
wosei urzadzen do opracowywania
danych., Wynikiem tych trudnosci
jest przedluzajacy sie cykl przed-
starfowe] kontroli rakiet i pojazdow
kosmicznych oraz wzrost kosztéw
eksperymentow kosmicznych.
Problem ten czesciowo rozwigzuje
metoda ,kompresji” danych, nad
kiérg badacze z firmy Lockheed
Aircraft Corp. pracowali od 1960 r.
Poczgtkowo metoda powyzsza byla
stosowana tylko do danych opraco-
wanych juz w maszynie liczacej,
obecnie uzywa sie jej réwniez do
»kompresji” danych przed ich wpro-
wadzeniem do maszyny liczacej oraz
do danych przekazywanych bezpo-
$rednio z pojazdoéw kosmicznych.
,,K’ompresja" danych polega na eli-
minowaniu danych powtarzajgcych
sie¢ 1 mniej waznych, Stosunek ilo-

Sci wszystkich danych pomiarowych
do ilosci istolnych danych nazywa
sie stopniem kompresji.
Prace badawcze firmy Lockheed do-
prowadzily do zbudowania urzadze-
nia do ,kompresji” danych teleme-
tryeznych, ktore przetwarza dane
z 1024 oddzielnych kanaléw. Sygna-
Iy z ukladu telemetrycznego lub ze
stacji dekomutacyjnej sg opracowy-
wane bezposrednio, z predkoscig
50 000 siéw na sekunde. Poza da-
nymi telemetrycznymi urzadzenie
to moze komprymowaé roéwniez in-
ne sygnaly, jak np. svgnaly odtwa-
rzajace fotografie.
Obecnie osiaga sie stopnie kompre-
sji 4:1 do 6:1 Dalsze udoskona-
lenie metody pozwoli na uzyskanie
stopnia 50 : 1 1 wiecej bez pogorsze-
nia jakosci informacji.

WK,

MADAR —system do
ciggltej koniroli stanu

samolotu

Na najwiekszym samolocie $§wia-
ta — Lockheed C-5A ,Galaxy”,
ktory swoj pilerwszy lot ma odby¢
jeszeze w 1968 r. — bedzie zasto-
sowany system pokladowy MADAR
(Malfunction Detection Analysis and
Recording) sluzacy do wykrywania
i rejestrowania usterek urzadzen
samolotu. Sysiem ten zostal opra-
cowany przez firme Lockheed w ce-
lu ulatwienia i udoskonalenia pla-
nowania przegladow i napraw sa-
molotow.

Systemn MADATR sklada sie z szere-
gu urzadzen, ktére przeprowadzaja
pomiary, przeliczaja i relestruja
automatycznie informacje na temat
dziesiatkéw urzadzen samolotu w
oparciu o ponad sto punkiéw po-
miarowych. System kontroluje i re-
jestruje aktualny stan techniczny
wazniejszych urzgdzen samolotu
przeliczajac 1 poréwnujac istotne
dla bezpieczenstwa samolotu para-
metry, W przypadku wykrycia nie-
sprawnosci jakiego§ urzadzenia sy-
stem rejestruje jego numer lgcznie
z datg i czasem wystapienia nie-
sprawnos$ci, informuje mechanika
peckiadowego o niesprawnodei i po-
daje wskazoéwki odnosnie natych-
miastowe] naprawy urzadzenia.
W okreSlonych odstepach czasu sy-
stem MADAR dokonuje pomiarow
i rejestracji zaleino$ci miedzy roz-
nymi parametrami w celu okresle-
nia tendencji do zmian w tych za-
lezno$ciach. Po opracowaniu przez
urzadzenia naziemne informacje te
majag byvé wykorzystyvwane do okre-
§lania zadan, jakie samolot moze
bezpiecznie wykonaé, i do planowa-
nia eyklu obshugi.

Znaczenie systemu MADAR polega,
obok mozliwosci wykonywania na-
praw w locie, na zapewnieniu le-
pszego wykorzystania samolotu. Pel-
ny obraz stanu technicznego samo-
lotu zwieksza dokladnos§é oceny je-
go gotowosci, a w locie ulatwia, w
przypadku wystgpienia®™ niespraw-
no$ci jakiego§ urzadzenia, podjecie
decyzji, czy zadanie moze by¢ kon-
tynuowane, czy nalezy go przerwac.



Poza tvm svstem MADAR przyczy-
nia si¢ do zmniejszenia kosztow
eL_;sploata{wji samolotu dzicki skroce-
niu €zasow usuwania niesprawnosci
I zmniejszeniu wymagan odnognie
kwalifikacji mechanikow.

W.K.

Nowy rodzaj lozysk

do przyrzqdéw
giroskopowych

Francuska firma ADR produkuje,
na zamowienie, specjalny rodzaj lo-
zvsk, ktore odznaczaja sie b, ma-
Iym momentem tarcia i dzieki temu
nadaja sic szczegbdlnie do przyvrza-
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dow giroskopowych. Rysunek przed-
stawia dwa typy lozysk a i b. Sa
to lozyvska podwoine z pierScieniem
poSrednim B wprawianym w obre-
fowy ruch oscylujacy, ktérego cze-
stod¢ moze byé rézna w zaleznoSci
od stosowanego napedu (przewaznie
elektrycznego). PierScien zewnetrz-
ny A sluzy tylko jako podparcie
pierscienia podredniego. Dzigki te-
mu moment bezwladno$ci osadzone-
go na wale roboczym piericienia
wewnetrznego C moze byv¢ b, ma-
iv — wynosi on ok. 1/10 momentu
bezwladno$ci b. lekkiego 1lozyska
klasyveznego.

Poniewaz loZyvska te sa budowane
tvlko na specjalne zamowienie, ich
cena jest b. wysoka, w zwiazku z
czym znajduja one zastosowanie
tvlko do najbardziej precyzyjnych
przyrzadow.

W.K.

Nowy mikroskop
elektronowy do badan
metalograficznych

Niezmiernie zlozone zaleznoici rn?e:—
dzy wewnetirzng mikrobudowsa cia-
la a jego wiasciwosciami zmuszaja
do intensywnyvch badan mikrostruk-
turv materiatu, Istotng role w tych
badaniach odgrywa metalogr_'afia,
zwlaszeza przy zastosowaniu mikro-
skopéw elektronowych. Zastosowa-
nie tych urzadzen umozliwia bada-
nie drobnych szczegblow  granic
ziarn, wtracenn i zanieczyszczen, co
ma podstawowe znaczenie dla okre-
§lenia przydatnosci technicznej, wia-
snosci fizycznych i cheg'nicznych.
Wprowadzenie nowego mikroskopu
elekironowego, opracowanego W

Centraluym Laboratorium Badan
Podstawowyeh  w  Monroeville w
UbA. zwicksza mozliwos¢ penetra-
cji i obniza granice wielkoci roz-
poznawalnych szczegolow, Dotych-
czasowe mikroskopy elektronowe
pracowaly przy napieciu 100000 V.
Obecnie zastosowano do obserwacji
strumien elektronéw o napieciu 1
n'_ullona_vgrolt. Podwyzszenie napie-
cia zmniejszylo dlugosé fali, a co za
tym idzie zwiekszylo odpowiednio
rozdzielczo$é obrazu. Mikroskop o
napi_eciu 100 ¥V umozliwial obser-
wacje obiektéw odleglych o 2,5 A
i siatki krystalicznej o wymiarze
1 A, Nowy mikroskop o napieciu
1 MV umozliwia obserwacje odpo-
wiednio 1 A i 0,5 A. Pozwala on
wiee na obserwacje pojedynczych
atomow.

Zwigkszenie  napiecia poprawito
roéwniez zdolnosé przenikania stru-
mienia elektronéow, a wiec umozli-
wilo prawdziwie tréjwymiarowa ob-
serwacje mikrostruktury metalu.
Probki stosowane do mikroskopow
o napieciu 100 kV maja grubo&é 0.1
do 0,2 p. Natomiast w nowym ty-
pie mikroskopu mozna uzywaé pro-
bek 5 do 10 razy grubszych. Za-
stosowanie nowego mikroskopu to
przede wszystkim podstawowe ba-
dania metalograficzne. Wiadomo, ze
zmniejszenie ziarnisto$ci stali pod-
wyZsza jej wytrzymalosé, odpornosé
udarno$ciows i inne wtasnoscei. Jed-
nakze same granice ziarn stwarzaja
potencjalne zrédia oslabien i mogg
ogranicza¢ osiagi stali w tempera-
turach bardzo niskich i bardzo wy-
sokich, Dzieki nowemu mikroskopo-
wi mozna bedzie prowadzié prze-
strzenne badania nad drobnymi
wirgceniami klinujacymi plaszezy-
zny poslizgow.

Wprowadzenie tego nowego narze-
dzia badawczego nie rozwigze do
konca wszystkich problemdéw meta-
lografii i nie da odpowiedzi na
wszystkie zagadki mikrostruktury
i jej zwiazkoéw z wlasno$ciami ma-
terialu. Pozwala ono jednak na
uczynienie duzego kroku w kierun-
ku poznania wszystkich tajemnic
budowy krystalicznej metali.

A.G.

Pomiar z dokladnoscig
do 0,005 mikrona

W miare rozwoju techniki roénie
potrzeba zwieckszania dokladnosci
pomiaréw. Do oceny m.in. przyrza-
déw pomiarowych typu mechanicz-
nego zastosowano w firmie Moore
Special Tool Co. w Anglii metode
kontroli za pomoca wldkien §wiatlo-
wodowych. Metoda polega na zasto-
sowaniu wiazki wlékien §wiatlo-
wodowych, z ktérych polowa prze-
wodzi §wiatlo, a druga polowa. w
odwrotna strone przewod;i odtug;e;
tego $wiatla. Jezeli w mewie_llgluc:']
odleglosci rzedu 0,025 mm um:gscu’:
kostke pomiarowa, dziala]acaogak_o
zwierciadlo, fo nawet niewielkie
zmiany wielko§ci tej szczeliny po-
woduja zmiane intensywnosci §wia-
tta odbitego. Na drugim koncu wigz-
ki §wiatlowodowej umieszczona jest

mala folokomorka, ktora rejestruje
najmniejsze zmiany w intensywno-
Sci Swiatla odbitego. Impulsy od-
bierane przez fotokomérke przeka-
zywane sa na oscyloskop i silnie
wzmacniane. Odchylenie linii na
oscyloskopie jest proporcjonalne do
zmian szczelin miedzy czolem wiaz-
ki wibkien a zwierciadlem. Obraz
oscyloskopu pokazuje Zmiany wza-
Jemnego poloZenia w powiekszeniu
do 400000 razy. Dzieki temu mozna
rejestrowaé zmiany odleglosei rzedu
0.005- it. Metoda omoéwiona powyiej
t'zmozliwia dokonywanie pomiar6ow
Srednic, wzajemnego poloZenia, glad-
kosci powierzchni, prostoliniowoscei
prowadnic, prostopadloéei czél itp.

Urzadzenie wykorzystujace te me-
tode staje sie poteznym narzedziem
dla kontroli i oceny elementéw o
najwyzszej dokladnosci.

AG.
Obrébka strumieniem

$ciernym

Dla dokladnego usuniecia matyvch
ilosci twardego, kruchego i trudno-
obrabialnego materialu, bez znisz-
czenia delikatnego przedmiotu obra-
bianego, metoda czesto jedyng jest
obrébka strumieniem §ciernym. W
procesie tym dokladna dysza kie-
ruje na przedmiot obrabiany stru-
mien ostrokrawedziowych czasteczek
Sciernych napedzanych sprezonym
gazem, Urzadzenie takie pracuje w
firmie Comstock and Westcott w
Cambridge w USA,

Proces ten stuzy do ciccia (przy
szerokoS§ci szczeliny nawet do 0,12
mm) lub écierania materialu z okre-
$lonej powierzchni pola. Poza tym
z dobrym skutkiem moze byé sto-
sowany do oczyszczania, gratowania
i innych operacji wykanczajacych.
Urzadzenie sklada sie z komory
zmieszania, wprawianej w ruch
drgajacy wibratorem o regulowanej
amplitudzie, instalacji cisnieniowe]j
doprowadzajacej gaz do komory
zmieszania, pistoletu z dysza oraz
catej instalacji uktadu sterowania,

Urzadzenie dziala na zasadzie po-
rywania przez gaz czgsteczek Scier-
nych z komory zmieszania, nada-
wania im okreslonej predkosci (e-
nergii kinetycznej) i kierowania
w miejsce obrobki. Dla ulatwienia
procesu porywania §cierniwa komo-
ra zmieszania poddana jest drga-
niom. Zwickszanie predkosci czaste-~
czek odbywa sie przez regulacje ci-
$nienia gazu, a zwiekszanie ilosci
czasteczek $Scierniwa w gazie przez
wezrost amplitudy drgan komory.
Jako $cierniwa uZywa sie tlenku
aluminium, weglika krzemu, szkla
i innych o wymiarach ziarn rzedu
10 do 50 .

Czynnikami decydujacymi o proce-
sie obroébki sg:

a) sklad S$cierniwa, jego wymiary
i predko$é wyplywu,

b) sklad i ci§nienie gazu,

¢) geometria dyszy, kat jej ustawie-
nia i odleglo$é od powierzchni przed-
miotu obrabianego.
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Zalety procesu to mozliwosé obrob-
ki kruchych materiatow bez ich
zniszezenia, wykonywanie roznych
operacji, przyspieszanie wykonywa-
nia prac w miejscach trudnodo-
stepnych, brak wydzielanie ciepla.
Do ujemnych stron nalezy zaliczy¢
mala wydajno$é procesu. Dla szkla

wynesi ona 16 mm¥/min. Zastoso-
wanie tej metody obrobki moZe
mie¢ miejsce w zabiegach samodziel-
nych lub jako uzupelnienie obrobki
mechanicznej, szczegolnie, gdy wy-
magana jest duza dokladno$¢, glad-
koéé itp. Poza stosowaniem tej me-
tody do obrébki takich materialow,

jak szklo, ceramiki, spieki i Inne
materialy bardzo twarde i Kkruche,
uzywa sie jej rowniez do lokalnego
usuwania chromu, twardej warstwy
anodowej i do wielu zabiegéw o spe-
cjalnym charakterze.

AG,

K R&GNIKA

Ostatnio na lotnisku Okecie w War-
szawie wyladowal radziecki odrzutowiec
pasazerski ,,II-62”’. Samolot zabiera na
poklad pasazerski do 186 oséb; ma row-
niez dolny poklad bagazowy. Jego c_al-
kowity udzwig wynosi 23 tony. Zasigg
samolotu wynosi 9 tys. km. Przelot od-
bywa sie na wysokosci 13 tys. m, z pred-
koscia okolo 900 km/godz. Sameolot mo-
e wykonywaé automatyczne ladowania.
Liniowiec zostal na pewien czas WY-
dzierzawiony przez przedsiebiorstwo Air
France, ktore eksploatowaé¢ go bedzie na
trasie Moskwa — Paryz.

@ Kanadyjskie linie lotnicze ,,Canadian
Pacific Air Lines” otworzyly swoje biu-
ro w hotelu ,Europejskim’” w Warsza-
wie. Przedsiebiorstwo jest zainteresowa-
ne zywymi kontaktami jakie utrzymuje
Polonia amerykanska z krajem,

@ Dyrektor Izby Rozrachunkowej IATA
(Clearing House) przeprowadzil z kie-
rownictwem PLL ,Lot"” rozmowy doty-
czgce przystgpienia ,Lotu’ do tej po-
zytecznej i zorganizowanej dla wygody
przewoznikow instytucji. Korzysci wyni-
kajace z czlonkowstwa polegaja przede
wszystkim na oszezednoSci czasu przy
rozliczaniu sie przewoznika 2z licznymi
partnerami i w réznych walutach. Z
ogolnej liczby 103 towarzystw lotniczych.
czlonkow IATA, do ,Clearing House”
nalezy 75,

@ Realizujac 3-letni program badan me-
teorologowie z PIHM wystrzelili 80 pol-
skich rakiet ,,Meteor” 1. PIHM zwrocil
sie do Instytutu Loinictwa w Warsza-

NOTATKI ZE KMH
%

m Nasi szybownicy ,startujacy w mi-
strzostwach szybowcowych Czechostowa-
cji we Vrchlavi ,odniesli znaczne sukce-
sy. S, Kluk zdobyl na ,Foce” drugie
miejsce 1 uzyskal tytul wicemistrza
CSRS, a A. Kmiotek na ,Piracie’” zajal
6 miejsce. W mistrzostwach bralo udzial
40 pilotow czechostowackich,

m W Moskwie zmarl w 65 roku zycia
wybitny konstruktor silnikéw lotniczych
inz. A. Iweczenko. Kierowal on od 1946 r.
pracami biura badawczo-konstrukeyjne-
go. Silniki tlokowe konstrukeji A. Iwa-
czenki noszgce oznaczenia AI-14R oraz
AT-26W (LIT-3) byly produkowane na
licencji w Polsce.

m Na podstawie umowy zawartej mie-
dzy rzadami ZSRR i USA dn. 15. VIIL. br.
otwarte zostalo bezposrednie polgczenie
lotnicze miedzy Nowym Jorkiem a Mo-
skwg. Linie te obsluguja samolotu ,,Ae-
roflotu’ i ,,Pan American World Air-
ways'’. Ze strony radzieckiej lataja sa-
moloty ,, Tupolew”-114 i ,Iljuszyn’-62,
a ze strony amerykanskiej ,,Boeing’-707.
Trasa lotu wynoszaca 7500 km przebiega
przez Biegun Poélnoeny. Po drodze sa-
moloty laduja w Montrealu i Kopenha-
dze. Cena biletu lotniczego na przelot
#z Nowego Jorku do Moskwy, wzglednie
odwrotnie, wynosi w pierwszej Kklasie
i34 dolary, a tam i z powrotem 1110 do-
Ialrow. W klasie turystyveznej odpowied-
nio 384 i 730 dolarow.

m Przedstawiciele 51 zagranicznych to-
warzystw lotniczych, ktorych samoloty
laduja w Heathrow — miedzynarodo-
wym porcie lotniczym Londynu — po-
stanowili zgodzi¢ sie na zadania zarzadu
portu ,ktéory podniost oplaty za ladowa-
nie samolotow,

Poczatkowo zagraniczne przedsiebiorstwa
lotnicze zdecydowaly sie nie placié pod-
wy#szonych oplat, nastepnie jednak ustg-
pily w wyniku ultimatum wystosowa-
nego do nich przez zarzgd portu. Zgoda
pomiedzy stronami nastgpila w wyniku
interwencji IATA.

Dla przykladu podajemy, ze samolot
,,Boeing'-707, przylatujgec ze Stanow
Zjednoczonych bedzie musial placi¢ 5il
dol. (czyli tyle, ile przed zdewaluowa-
niem funta szterlinga) zamiast 498 dol.,
ktore wplacal w grudniu ub. 1.

m Praga otrzymala nowoczesny port lot-
niczy, ktory moze odprawié¢ w ciggu go-
dziny 1380 krajowych i 890 zagranicz-
nych podroznych., Port sprawia impo-
nujgce wrazenie: od szklanych drazwi,
otwierajgeyeh sie automatycznie dzigki
fotokomorce, poprzez zautomatyzowanie
transportu bagazy, az po piekne wypo-
sazenie wnetrz dzielami sztuki laurea-
tow nagrod panstwowyeh. Lotnisko mo-
ze przyjaé 17 samolotow typu ,,I17-18,
»IP"-62, ,,Boeing”-707 i ,,DC-8.

W uroczystosel otwarcia portu, ktora od-
byla sie 15 czerwca br. wzigl udziat pre-
zydent Czechoslowacjl L. Svoboda.

WIATA

wie o opracowanie nowych, ulepszonych
typow rakiet ,przystosowanych do ba-
dan warstw atmosfery na wysokosei
55—60 tys. m. SpecjaliSci z instytutu
pod kierunkiem mgra inz. J. HaraZnego
wykonali 3 wersje rakiety ,Meteor”-3
opierajgc sie na wyprobowanym juz sil-
niku ,,Meteora”-1. Najciekawszg wersja
jest rakieta ,,Meteor”-3, 3-metrowe] diu-
Eosci i ciezarze 33 kG, przystosowana
do odstrzeliwania z samolotu odrzuto-
wego na wysokosci powyzej 5 tys. me-
trow.

& Wicedyrektor do spraw prognoz PIHM
doc. dr St. Rajalowski przewiduje w
niedalekie] przyszlosci:

— zastosowanie rakiet do badania gor-
nych warstw atmosfery,

— wieksze wykorzystanie informacji na-
dawanych przez satelity meteorologiczne,
— szerokie wykorzystanie danych meteo
nadchodzaeych 2z calego Swiata przez
przetwarzanle w komputerach,

m W Barcelonie zbudowano nowy bu-
dynek portu lotniczego o szczytowe]
zdolnosci odprawy 1200 pasazerow w cia-
gu godziny. Port lotniczy dysponuje ply-
tami postojowymi dla 68 samolotow.

m Brytyiskie linie lotnicze zamierzaja
zrealizowaé projekt zapewnienia calko-
witego bezpieczenstwa w komunikacji
lotnicze] miedzy Europa a Ameryka.
W tym celu przewiduje sie umieszcze-
nie na podinocnym Atlantyku czterech
sztueznych, plywajacych wysp rozloko-
wanych wzdiuz linii biegnacej z Gander
(Nowa Fundlandia) do Oban (Szkocja)
dla zapewnienia przez calg dobe kontroli
radarowej, radiowej i meteorologicznej
korytarza powietrznego nad Atlantykiem
polnocnym. Ponadto wyspy te zostang
polaczone z podwodnym kablem, lgcza-
cym Gander z Oban. Plywajace wyspy
bedg cylindrami o wysokosci %0 m, z cze-
go tylko 27 m ma wystawaé¢ nad wodg.
W nadbudéwce przytwierdzonej do gor-
nej czesei cylindra maja byé rozmiesz-
czone urzadzenia i pomieszezenia dla ob-
stugujacego personelu, Nad konstrukcja
wznosié sie bedzie ladowisko dla heli-
kopterow oraz anteny radiowe i rada-
rowe. Prrzewiduje sie takze zapewnienie
wspoldzialania aparatury plywajacych
wysp z instrumentami satelity lacznoseio-
wego, wprowadzonego na orbite stacjo-
narna nad Atlantykiem.

POMOCE KONSTRUKTORSKIE ,TECHNIKI LOTNICZE) I ASTRONAUTYGZNE)

Pomoce inzyniera préb w locie

Nomogram do przeliczania predkosci réwnowaznej

na predkos$é réwnowaznq poprawionq i odwrotnie

Dokofczenie z nru 9/68 —»
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DOSTATNI B.

The a.ir_ transport — the factor of gbvernment
economical polities '

Spontaneous development of the air transport ¢ ¥ -
termining of final forms of this transport gl‘anc}iu%hfemmgien
factors of “transport aviation development are as yet po-
litics and defence problems. In this paper the air transport
story is presented shortly and the factors distinguishing
the aviation from other kinds of transport are discussed.
The economical importance of transport aviation — affecting
defence botential and development of international politics
also — is emphasized. The individual development factors

of ”ins branch of transport in different countries are po-
inted,

628.19:612.39

JENDYK M.
Feeding astronaus during space flights

In this paper the problem of feeding the astronauts in the
space is discussed. In the case of short — time flight this
problem was solved by the use of food in the form of paste
contained in tubes,

For long duration space flights the refuse — exchange sy-
stem will be used. This system is based on man, algae and
some kinds ef erustacea. The method of regenerating the
water from excrements and urine is described.
~Bacteriological shock” presenting real danger for astro-
nants performing interplanetary missions is discussed also.

629.135.13:797.35(100)

STAFIEJ M.
Foreign and polish gliders at Leszno

The latest World Gliding Championships at Leszno con-
firmed high advantages of laminated plastic gliders. At
present such gliders are produced in many countries, for
example in Finnland. Also the ameérican metal gliders se-
ries HP demonstrated during the champlonships high per-
formances. In this article the foreign gliders especially
of laminated plastics structure and polish gliders of wooden
structure are described in short. According to author’s me-
aning it is desirable to initiate in the Poland the aerody-
namic research on new aerofoils for gliders and to restore

the experimental work in the field of laminated plastic
gliders.

620.138—473

SOLTYK W. . .
Agricultural aircraft desing philosophy-the mfluepee
of economical factors on agricultural aircraft design

Agricuitural aircrait should designed for agricultural duties
only. More detailed specializing these aircraft = accordlqg
to types of agricultural operation — is not desired. In this
paper the influences of aircraft payload, chemicals distri-
bution width, distance from take-off place, aircraft cruise
speed. take-off length and aircraft price and 'life on the
agricultural operation costs are dlsc‘ussed. The results of
this analysis show that most suitable is the agricultural air-
craft of 1300-2000 kg payvload and 800 hp engine continous
rating.

621.9.016.2

GOLEDZINOWSKI A.
Hot machining

ini i i teel of low
Machining operations on such work materials as s R
mgcginea%iliesr are facilitated i?yi hedat:ingbi‘.;leth\;?rlfgécgfeétﬂ
i esira
produce softening. However, it is rabls s Seibie b
-affected layer should be limited as closely : B
i i ing machining operation,
that which is to be removed dur ) i 0} ;
i i his article the genera
to avoid the risk of distortion. In t : et
inci new machining method are given. 1t
E(rzzlt'i::u%leﬁmctfwds including 1oolfmd‘uced heat‘mghm;e fg:flftls
bed. It is mentioned some applications and author’s
on this field.
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Jak zdobyé informacje o dorobku laporiskiege
przemysiul

Odezytanie symboli pisma japonskiego przedstawia nie lagg
trudnosé, tym bardziej ze istnieje kilka rodzajow tego pisma
A pamietajmy, ze Japonia ma powazny dorobek w wiely
dziedzinach techniki, jest powaznym udzialowcem &wiatowe.
go postepu technicznego. Wystarczy powiedzieg, ze Japofisk
Urzad Patentowy udziela rocznie ok. 27 000 patentéw za wy-
nalazki, w tym ok. 34% cudzoziemcom. O sposobie korzysta.
nia z japonskiej literatury patentowej pisze ,,Wynalazezoés
i Racjonalizacja w nrze 7/3 2z 1968 r.

W walce ze szkodiiwym dzialaniem hatasu

stosuje sig indywidualne ochrony siuchu, ktore skutecznie
tlumia dzwigki docierajgce z zewnatrz do ucha. Mogg to byé
wkiadki do uszu z materialu twardego (nieprzepuszczalnego}
lub z materialow miekkich, sprezystych, porowatych, na-
uszniki lub tez helmy. Opis konstrukecji réznych rodzajow
ochrony stuchu produkowanych w kraju znajduje sie w nrze 7
z 1968 r. ,,Ochrony Pracy”. Warto tu dodaé¢, ze krajowe na-
uszniki pod wzgledem skuteczno$ci tlumienia nie ustepujs
nausznikom zagranicznym.

Wyniki pomlaréw hafasu

wykonane metoda pomiaru w odleglosci 1 m od konturow
badanego zrodla hatasu daja charakterystyki poréwnywalne
z takg samg dokladnoscig jak w przypadku metod laborato-
ryijnych. Metoda ta mozna wykonywaé pomiary w halach
fabrycznych lub na wolnej przestrzeni. Jest to jedna z czte-
rech metod zalecanych przez norme RWPG RS 61166, Pozo-
state metody to: wykonywanie pomiaréw w swobodnym polu
akustycznym, W rozproszonym polu akustycznym i wreszcie
pomiary wykonane z uzyciem pomocniczego frédla diwieku,
Artykul na ten temat opublikowano w nrze 6 z 1968 r. ,Po-
miaréw, Automatyki i Kontreli®.

Przemieszczenla osi konika tokarki

Zagadnienie sztywno$ci ukladu konik-loze nie objete jest
jeszeze normami. O wynikach badan przemieszczania sie osi
konika pod wplywem sily wywieranej przez $ruby mocujgce
konik do loza tokarki pisze ,,Przeglad Mechaniczny” w nrze 15
Z 1968 r.

Terminologia i okreslenie zutycia uszkodzen zehdw
kél w przekiadniach zebatych

Od 1 stycznia 1969 r. bedzie obowigzywaé nowa polska norma
terminologiczna w zakresie zuzycia zebow: PN-67/M-88506
- Przekladnie zebate. Zuzycie i uszkodzenla. Nazwy i okresle-
nia’., W nrze 14 z 1963 r. »Przegladu Mechanicznego” podane
sa definicje podstawowych rodzajéw uszkodzen, przyczyny
Powstawania uszkodzen oraz postaé, w jakiej sie ujawniaja.

Chemiczna obrébka metali

Zasady i narzedzia stosowane w chemicznej obrobce metali
metoda wytrawiania obrysowego (ksztaltowego) omawiaja
»nWiadomosei Elektrotechniczne” w nrze 8 z 1968 r. Omowione
zostaly zalety i wady tej metody ograniczajace upowszech-
nienie jej stosowania.
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Starszyni Kolegom, niegdys Zpilowcom, dzi§ czlohkom Sekeji Lotniczej SIMP przy-
pomnijmy pare, historyeznych juz, momentow z tego Zjazdu.

Byl to okres, gdy prezesem byl inz. Wilhelm Challier, a sekretarzem inz. Eryk
Kosko.

W obradach Zjazdu uczestniczyli przedstawiciele wladz panstwowych, wojskowych
i §wiata naukowego w osobach: wiceministra komunikacji prof. dra J. Aleksandro-
wiecza, dowodey lotnictwa i jego zastepcy (generalow L. Rayskiego i J. de Beaurain),
prorektora Politechniki Warszawskiej prof. dra M. T. Hubera oraz profesorow:
B. Stefanowskiego, K, Taylora i C. Witoszynskiego.

Na Zjezdzie wygloszono nastepujace referaty:

,Uwagi o charakterze pracy badawczej w lotnictwie” — prof. C, Witoszynski,

,,0 potrzebie reformy studiéw lotniczych” — inz. W. Challier,

,,Wspolezesne kierunki rozwojowe w budowie platoweow’” — inz. W._Jakimiuk,
LRzut oka na obecny stan i tendencje w konstrukeji silnikow lotniczych™ — inz,
K. Ksieski.

7 chwila wybuchu wojny zerwala sie wiez organizacyjna ZPIL. Pozostali w kraju
ezlonkowie zyli w konspiracji, chroniac sie przed przymusowa praca na rzecz oku-
panta. Nie mamy dokladnych danych, ilu z nich wspélpracowalo z Tajna Organizacja
Inzynierow, ilu dostalo sie do obozdw.

Wielu wybitnych dzialaczy ZPIL znalazlo sie poza granicami kraju (glownie we
Francji, w Wielkiej Brytanii i Turcji), W Anglii Zpilowey wilaezyli sie do miedzy-
branzowego Stowarzyszenia Technikow Polskich (STP powstalo we wrzeSniu 1940 r.),
zachowujac jednak blizsze kontakty miedzy soba.

Gdy szeregi STP powiekszyly sie po inwazji Francji, powstaly sekeje i podsekeje,
wsrod nich: Sekcja Mechaniczna i Lotnicza. Powstaly tez réine komisje, m.in,
Komisja Wojskowa o duzym dorobku. Wiekszosé czlonkow STP stuzyla w szeregach
Polskich Sil Zbrojnych. Waiznym osiagnieciem STP bylo doprowadzenie do powo-
lania wielu waznyeh instytucji, m. in. Biura Lotnictwa i Wojskowego Instytutu
Technicznego i zatrudnienie w nich swoich czlonkow.

Liczna grupa polskich inzynierow lotnikow skupila sie¢ w Biurze Tlumaczen Instruk-
cji przy Dowédztwie Lotnictwa. W sklad pracownikow tego Biura wehodzili tez znani
Zpilowey: Mokrzycki, Grzeszezyk, Dabrowski, Lopatniuk, Polny. Pod koniec wojny
wielu dawnych czlonkéw ZPIL zostalo czlonkami Royal Aeronautical Society.
Niestety, avi redakeja ,,Techniki Lotniczej i Astronautyecznej”, ani Zarzad Sekeji
Lotniczej SIMP nie maja blizszych informacji o SciSlejszych powiazaniach Zpiloweow
w kraju i za granica w okresie wojny. Apelujemy wiec do osob, ktore moglyby
podaé krotka monografie (lub przyezynki do niej) Srodowiska polskich inzynierow
lotniczych za okres lat 1939—1955. Napiszcie do naszej redakeji.

Ze szezegdlnie usilna proSba w tej sprawie zwracamy sie do Komisji Historyeznej
Klubu Seniorow Lotnictwa, prosimy o podjecie inicjatywy i zebranie materialow.
Ten okres zycia Srodowiska lotniczego, Zycia w czasie okupacji i na emigracji, posta-
rajmy sie mozliwie najszerzej odtworzyé i zachowaé dla historii.

Najnowsze dzieje zrzeszenia inzynieréw lotniczych, to dzieje Sekeji Lotniczej Sto-
warzyszenia Inzynierow i Technikow Mechanikéw Polskich.

Jak bowiem pisaliSmy w numerze 4 1968 naszego miesiecznika, Sekeja Lotnicza
kontynuuje dzialalno§é przedwojennego Zwiazku Polskich Inzynieréw Lotniczych.
Po wojnie, poczawszy od jesieni 1946 r., dzialacze lotnictwa zorganizowali sie w ,,Ko-
tach Lotniczych” SIMP.

W roku 1947 w dniu 10 maja odbylo sie zebranie organizacyjne w Warszawie, w kto-
rym wzielo udzial 30 inzynierow i technikow lotniczych, w tym wiekszos§é czlonkow
ZPIL sprzed wojny. Zebrani postanowili wznowié¢ dzialalno§é Zwiazku, przy czym
ze wzgledéw organizacyjnych uchwalono, by przylaczyé sie do Stowarzyszenia Iniy-
nieréow i Technikow Mechanikow Polskich. Dla zadokumentowania Kkontynuacji
dawnego ZPIL postanowiono przyjac¢ nazwe Zwiazek Polskich Inzynieréow i Techni-
kow Lotniczych. Rownocze$nie wybrano Zarzad pod przewodnictwem megra inz R. Ro-
mickiego (w sklad Zarzadu weszli nastepujacy Koledzy: Z. Brzoska, J. Gubrynowicz,
W. Bolinski, Z. Jakubowski, J. Paczoski i J. Pindera). Zarzad zweryfikowal 68 czyn-
nych czlonkow zwiazku. Wkrotce tez (we wrzesSniu 1948 r.) wznowiono wydawanie
organu Zwiazku (Kola Lotniczego SIMP) czasopisma ,,Technika Lotnicza”.

Przez nastepne lata jednak — w okresie stalinizmu — brak bylo niezbednej atmosfe-
ry do szerszej dzialalno$eci w lotnictwie. Spoleczna praca aktywistow tej branzy kon-
centrowala sie w zakladowych kolach simpowskich. W okresie pozniejszym dziala juz
Sekeja Lotnicza SIMP.

Podajemy nizej nazwiska kolejnych przewodniczacych Zarzadu Sekeji Lotniczej przy
Zarzadzie Glownym SIMP:

prof. Franciszek Misztal od 11.1953 do II1.1955 r.

megr inz. Stanislaw Fisz od IIL.1955 do VI.1956 r.

mgr inz. Justyn Sandauer od VI, 1956 do V.1958 r.

megr inz. Stefan Sulikowski od V.1958 do 1V.1961 r.

megr inz. Jan Paczoski od 25.I1V.1961 do swej tragicznej $mierei 18.X11.1965 r.

mer inz. Jan Staszek od XII.1965 do 3.VI.1966 r.

megr inz. Tadeusz Kostia od 3.VI.1966 do chwili obecnej.

Mozemy dzi§ powiedzieé¢, ze nurt dzialalnoSci lotniczej reprezentowany przez Sekeje
Lotnicza SIMP stale przybiera na znaeczeniu i sile, do czego przyezynia sie jej pieé
oddzialow liczacych 500 czlonkow, '

Zdajemy sobie sprawe, ze przedstawiona tu historia 40 lat istnienia zrzeszenia pol-
skich fachowcow lotniczych stanowi tylko zarys monografii tego Srodowiska. Ten
fragmentaryezny szkic historyezny dowodzi jednak, ze pomimo okresow oslabienia
wiezi organizacyjnej inzynierow i technikéw lotniczych, czterdziestolecie naszej
praniowej o?ganizacji na tle 50-lecia niepodlegloSci Polski stanowi jubileusz o du-
zZym znaczeniu.

I nie watpimy, ze w wyniku dyskusji przed V Zjazdem PZPR wsrod tez zjazdowych
znajda sie dezyderaty, kioryeh realizacja nada letnictwu w Polsce podbudowe ideo-
logiczna i nalezna mu range. /
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