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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

1. Na wniosek Zarzgdu Gilownego SIMP
odznaczenia panstwowe za caloksztalt
dzialalnosSci spotecznej otrzymali:

Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia
Polski — kol. Tadeusz Kostia
Zioty Krzyz Zastugi — kol.
Zaremba.

Wactaw

Dekoracji dokonat
minister J. Hrynkiewicz.

2. Zarzgd Glowny SIMP przyznal dyplo-
my uznania cztonkom Zarzgdu Sekcji
Lotniczej kol. Z., Wineckiemu i kol. S.
Orczykowskiemu.

3. Z inicjatywy Zarzgdu Giéwnego SIMP
odbyty sie we wrzesniu — 2z udziatem
przedstawicieli naszej sekcji — nastepu-
Jace zebrania:

— W Warszawie zebranie przewodnicwg -
cych i sekretarzy sekcji naukowo-tech-
nicznych zwotane dla omowienia kierun-
kow i form dziatania oraz wspoéldziatania
sekcji z przedstawicielami prezydium Za-
rzagdu Giownego SIMP,

— w Czestochowie plenarne posiedzenie
Zarzadu Giownego SIMP poswiecone omo-
wieniu spraw biezgcych. Zebrani zostali
poinformowani o dziatalnosSci Stowarzy-
szenia i prezydium ZG SIMP w pierw-
szym poiroczu 1969 r. oraz o przebiegu
realizacji uchwat II Plenum KC PZPR.
Ponadto przedyskutowano problematyke
sekcji naukowo-technicznych i sprawy
zwigzane z nowg formg wspoipracy mie-
dzy oddziatami NOT i SIMP w oparciu
o zawarte w tym zakresie umowy.

4. Ministerstwo Finans6w przypomniato

K R&INITKA

A W 29 rocznice =zalamania sie atakow
Luftwaffe na Wyspy Brytyjskie odbyla
sie w Londynie prapremiera filmu ,,Bi-
twa o Anglie”. Film konczy sig zestawie-
niem liczby pilotow mysliwskich, ktorzy
brali udziat w Bitwie o Anglie. W tym
zestawieniu figuruja wymowne dane do-
tyczagce udziatu Polakow. Polacy mieli na
swym koncie nieproporcjonalnie duzo, bo
az 1/s zestrzelonych samolotow niemiec-
kich.

W grupie honorowych gosci, ktorzy obej-
rzeli film przed jego wejSciem na ekra-
ny, byli polscy uczestnicy bitwy, putkow-
nicy - piloci: W. Lokuciewski — attaché
wojskowy, lotniczy i morski ambasady
PRL w Londynie, J. Skalski i S. Wito-
rzenc oraz czlonkowie Stowarzyszenia
Lotnikow Polskich w Wielkiej Brytanii.

A Wsrod licznych wspomnien lotniczych
publikowanych z okazji 30-letniej roczni-
cy tragicznego WrzeSnia o wyjatkowym
bohaterstwie pisze w swej ksigzce W.
Zaczkiewicz.

1 wrzesSnia 1939 r. pptk L. Pamuta, zastep-
ca dowodcy Brygady PoScigowej walczg-
cej w obronie Warszawy zaatakowal sa-
motnie formacje niemieckich bombow-
cow zestrzeliwujgc Heinkla 111 i Junker-
sa 87. W walce z bombowcami wycezcrnat
amunicje i zostal zaatakowany przez
Messerschmitty 109. Ostatnig serig uszko-
dzil samolot jednego z przeciwnikow, a
nastepnie drugiego zniszczyt wuderzajgc
taranem.

A Zarzad Glowny APRL podjgl uchwate
w sprawie przyznania osobom i instytu-
cjom zastuzonym dla dziatalnosci i roz-
woju lotnictwa sportowego medalu 50
LAT POLSKIEGO LOTNICTWA SPORTO-
WEGO.
Miedzy innymi to honorowe wyroznienie
otrzymali:

T. Gajda z Aeroklubu Bielsko-Biata,

T. Pakuta z Aeroklubu Mieleckiego,

Z. Cylinski i S. Gajewski z Aeroklubu
Robotniczego w Swidniku,

F. Borodzik z Aeroklubu Warszawskiego.

A Prezes Aeroklubu PRL S. Antosiewicz
zglosit rezygnacje 2z peinionej funkcji.
Zarzad Glowny APRL przyjmujgc rezy-
gnacje wyrazit podziekowanie prezesowi
za diugoletnig i owocng prace dla lotnic-
twa sportowego i nadat mu medal 50-lecia
Polskiego Lotnictwa Sportowego. Do cza-

ostatnio stowarzyszeniom NOT-owskim o
obowigzujgcych przepisach w zakresie
ponoszenia optat przez przedsiebiorstwa
panstwowe za uczestnictwo ich pracowni-
k6w w konferencjach organizowanych
przez NOT lub stowarzyszenia naukowo-
-techniczne.

Na mocy Uchwaly Rady Ministrow nr
238/64 oraz wydanym na jej podstawie za-
rzadzeniu Ministra Finansow z dn. 12.VII.
1965 r., przedsiebiorstwa moga pokrywac
koszt udziaiu swych pracownikow w kon-
ferencji, jezeli celowoS¢ tej imprezy
stwierdzi resortowy minister, wzgled-
nie — z jego upowaznienia — dyrektor
departamentu lub podlegle zjednoczenie.

5. Zapadla decyzja poszerzenia tematyki
konferencji naukowo-technicznej pt. ,,Ro-
la lownictwa w gospodarce narodowej’’,
ktora odbedzie sie w Mielcu na prze:o-
mie II i 11L kwartatu 1970 r., o zagadnie-
nia szkolenia kadr.

Zcstalo wstepnie ustalone, ze konferencja
mielecka obejmie nastgpujace zagadnie-
nia :

— mozliwosci wykorzystania lotnictwa do
zwiekszenia tempa wzrostu efektywnosci
rolnictwa,

— oddziatywanie przemystu lotniczego na
postep techniczny w przemys$le maszyno-
wym, ciezkim i chemicznym,

— mozliwosci wplywu przemysiu lotni-
czego na strukture eksportu,

— mozliwoSci rozwigzania niektérych pro-
blemow komunikacyjnych za pomocg lot-
nictwa,
— rola i
czego,

— rola wychowawecza sportu lotniczego,
— ksztalcenie kadr dla lotnictwa.

mozliwosci lotnictwa ratowni-

su zwotania Krajowego Zjazdu APRL
peinienie obowigzkéw prezesa powierzo-
no wiceprezesow: J. Antoniszczakowi.

A Z okazji 50-lecia Stuzby Hydrologicz-
nej i Meteorologicznej w Polsce dyrekcja
PIHM przyznata redakcji ,,Skrzydlatej
Polski” pamigtkowy medal za zastugi po-
tozone dla rozwoju Instytutu. Dyrektor
PIHM prof. dr W. Parczewski wreczyl
osobiScie odznaczenie redaktorowi naczel-
nemu ,,Skrzydlatej Polski’’ Jerzemu R.
Koniecznemu.

Kolegium TLiA skitada bratniemu czaso-
pismu serdeczne powinszowania.

A Kol. Wiladystaw Okarmus z SZD w
Bielsku-Biatej otrzymat nagrode indywi-
dualng I stopnia Naczelnej Organizacji
Technicznej za konstrukcje szybowca
,,Foka’’s.

Serdecznie winszujemy wyroéznienia.

A Lotnicze Pogotowie Ratunkowe w przy-
sztym roku obchodzi¢ bedzie 15-lecie
swego istnienia. Warto przypomnie¢, ze
na terenie kraju istnieje 15 wojewodz-
kich stacji lotniczych, ktére oproécz prze-
wozu_ 0sOb cigezko chorych zajmujg sie
réwniez transportem krwi, medykamen-
tow i aparatury medycznej.

W ciggu dotychczasowej dziatalnosci sa-
moloty sanitarne przewiozty do szpitali
ponad 100 tys. chorych w przypadkach
nie cierpigcych zwtoki.

A Departament Profilaktyki i Lecznictwa
Ministerstwa Zdrowia i Opieki Spolecz—
nej prowadzi akcje unowoczesSniania i
rozszerzania dziatalnosci lotnictwa sani-
tarnego. Ma ono otrzymac¢ wiecej Smi-~
glowcow oraz specjalne wyposazenie do
reanimac)i chorych. Przy wiekszych szpi-
talach bedg urzadzone lgdowiska dla
Smigtowcow, tak aby chorzy i ranni mo-
gli byé tam dostarczani bez posrednictwa
karetek samochodowych.

A Na lotnisku we Wroctawiu otwarto
oficjalnie nowy pawilon wroctawskiego
dworca lotniczego, ktory wybudowano
dziekl poparciu Prezydium WRN kosztem
6 milionéw zi. Na konferencji prasowej
z tej okazji pomfmmowano 2e w naj-
blizszym czasie zostanie rozpisany 0gol-
nopolski konkurs na projekt nowego mie-
dzynarodowego dworca lotniczego we
Wroctawiu, ktérego budowa ma sie roz-
poczgé w przysziej pieciolatce.

W NUMERZE NASTEPNYM

Umiejetnosé montazu stacji orbitalnych
pozwoli w przysztosci na realizacje wiel-
kich zatogowych wypraw na Ksiezyc oraz
na blizsze planety. Statki do wypraw be-
dzie sie montowac jako sztuczne satelity
Ziemi z elementow oddzielnie wysyla-
nych w przestrzen, a nastepnie dostar-
czaé¢ sie bedzie do nich sktadniki mie-
szanki paliwowej i zatoge, po czym stat-
ki bedq odlatywaé ku celowi podrézy.
Kolejnym krokiem do realizacji tego za-
dania byt bliskoziemski lot orbitalny
trzech radzieckich statkéow kosmicznych:
,»Sojuza’’e, 7 i 8§, w Ktorym wzieto udziat
7 astronautow radzieckich. W artykule
»Kolejny krok ku stacjom orbitalnym’”
przypomniane bedq te radzieckie ekspe-
rymenty kosmiczne, ktéore mozna uwuzuc
za skladowe elementy programu majqce-
go na celu budowe stacjit orbitalne), a
nastepnie opisany bedzie grupowy lot
statkow kosmicznych ,,Sojuz’’6, 7 i 4.
W nastepnym artykule ,,Statek Kksiezyco-
wy L.M” pr:edstuwione bedzie porowna-
nie trzech metod, za pomocqg ktoérych mo-
zliwe jest zrealizowanie wyprawy luuzi
na Ksiezyc i wyjasnione motywy, ktore
skionity Amerykanow do wyboru lotu
dwuetupowego ze spotkuniem na orbicie
woitotonrsiezycowej, z podkresleniem zna-
czenia rolt statku LM w tym wariancie.
W dalszym ciggu artykutu podany bedzie
krotki zarys rozwoju statku LM it opisa-
na konstrukcja obu cztonéw statku —
cztonu hamujqcego i czlonu startujqce-
go -— oraz sitnika hamujqcego, silnika
startowego 1 silnikow sterujqcych. W
drugiej czesci artykulu bedy opisare
urzgqdzenia do utrzymywania zycia astro-
nautow, urzqdzenia mnawigacyjne i kon-
trolne oraz urzqdzenia tgcznosciowe stat-
Ku L.

notejny artykul przedstawia cele i te-
matykg obrad i sympozjum LEksplouta-
¢yt Urzgdzen Technicznych, omawia re-
Jeraty aotyczqce problemow eKksploatac)i
sprzelu Lotniczego i1 przytacza wnioske,
JuKie sjormutowano na zakonczenie sym-
pozjum.

’'rooe okreslenia mozliwosci poiskiej ko-
munikacj: lotnicze) nu sWiAlOwWYm Tyncu
przewozow puasazerskich aalekiego zasie-
gu na tle sytuacji w swwitowym trans-
porcie lotnwzym zuwiera artyxut ,,Sy-
tuacja Polski na rynku totniczych prze-
wozow pasuazerskicn dalekiego zasiggu’’.
Artykut opracouw:any jest w oparciu o re-
Jjerat przygotowany na kKkonferencje nau-
Kowo-techmiczng ,,Lotnictwo komunika-
cyjne dalekiego zasiegu’’, Kktora odbyta
Sty 2—3.a.296y T.

Roa2wo) wspotczesnego totnictwa komuni-
Kucyjnego (ekspioatuc)a coraz weeKszycn
samolotow, rozoudowa lotnisk oraz
wzrost ruchu lotneczego) zmusza Stuzvg
crunsportu  naziemnego do zmechanizo-
wania wielu prac, buuowy nowych typow
urzgdzen samojezdnych 1 oapowieunie)
organizacji pracy transportu naziemnego
na lotrisku. Spetnienie tych warunkow
jest niezbedne ue szybszej obstugi samo-
otow w celu skrocenia ich przestojow w
portach. W artykule ,,Transport naziem-
ny w lotnictwie komunikacyjnym’ omo-
wione bedq trzy zasudnicze grupy trans-
portu naziemnego: transport osovowo-to-
warowy, transport wewnetrzny i trans-
port specjalny.

W artykule ,,Predkos$c¢, propagacji pek-
nie¢ zmeczeniowych w konstrukcji pta-
towca” omoéwione bvedq metody oceny
trwatosci zmeczeniowej konstrukcji pla-

towca i uzasadnione 2znaczenie zmniej-
szenia predkosci propagacji pekniecia
zZmeczeniowego konstrukcji ocenianej

metodq dozowanej trwalosci zmeczenio-~
wej. Podane bedq wyniki prob zastoso-
wania zgniotu plastycznego do zmniej-
szenia predkosci propagacji przy statych
amplitudach obciqzen. Wyniki obliczen
przeprowadzonych podanq metodq dla
konstrukcji ze zmniejszonqg =zgniotem
predkosciq propagacji wykazujq wmozli-
wos$é znacznego przediuzenia czasu eks-
ploatacji konstrukcji z istniejgcym pek-
nieciem.

Artykul ,Wptyw balastu wodnego na
obcigzenia szybowca’” zawiera propozycje
ujednolicenia predkosci charakterystycz-
nych szybowca dla lotu z balastem wod-
nym i bez balastu przy jednoczesnym
zwiekszeniu wspotczynnika bezpieczen-
stwa konstrukcji. Propozycja ta jest wy-
nikiem doktadnej analizy wplywu bala-
stu na obcigzenia skrzydla, usterzen i ka-
diuba. W artykule przytoczone bedzie ze-
stawienie obceiqzen szybowcea ,,Cobra’’17 —
projektowanego na Szybowcowe Mis-
trzostwa Swiata v USA — bez balastu
wodnego i z belastem wodnym.
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MARKS A. 523.43:629.19

Meenegosanne niaavernt Mape upn nomougs Kocaiuec-
KMX paker

B craTell maerca 0630p NPOBCILEHINX IICCaenRamil wadeTs Mape
NP1 T10MOMiM KOCMIYECKIIX Paker. I§;1CTCH Oojsiee  110;1pobtioe oniu-
cale [POBCAEHHBLIX HCCIC/OBANMEY UPH  HOMON  KOCMMYUCCKIX
3om ,,Mapniep 6 1t 7. OniicaH kparko Takse 1POCKT 6e3dxy -
nasHero Kepadist ,; BUKIAD'Y, KeTOPKIL HpejlyeMoTpen [UIA MHT-
KO nocamky Ha rplanere Mape. PaceMaTpHBAIOTCH TaliHie HO3MOM-
HOCTHM 1i0jleTa KOCMHYEeCKOro KopaOdiifg ¢ 9RMIkuKeM Ha 9Ty laHe-
Ty. Kpome Toro gaetcd ocHOBSible [lalllible, KacCAIONIICCA 111alCTbl
Mapc.

GLASS A. 629.12:658.5

I'aasupie HpodiaeMLl H0ABLCKOIT ABUANBOHNOI HPOMBIHI-
JeHHoeTH

B crathe mposeicH adanu3d IoTpcdHOCTest 10hCKO| anpamint i 00-
JIaCTU 1epTOJIeTOB, CAMOJIETOl MCCTHOIO TPAHCIOPTA, CCANCKO-
X03ACTBEHHbIX, Y4eOHO-TPEHHNPOBOMIBIX, MHOTOUENEeBbIX 1 yucl-
HBIX a Takiske IJIaHepoR Il aHaJIHM3 RO3MOsKHOCTell pudpadoTiill 9THX
THIOB ABMAUIOHHOM TeXHNKI I1OJILCKOIL aRManioHHON MPOMbI-
1IeHHOCThIo. XpoMme TOro paccMOTPEHbI HalpawnieHita paspirtid
MUPOBO# asuamimt 1 YKazaHa 11co0X0;UIMOCTH Pa3padnTKil MHO-
1'ojleTHero Tama Uifl I07ILCKOM aBiaisOHHOI [IPOMBILLLICHIOCTH .

WIATREK R. 621.455.03

Heweropnte upoluemnl  padoThl TYPONHHLIX HACOCHBIX
arperaToB PakeTHBIX ABHraTedeii

Pabora TypOmHHbIX HACOCIHDbIX arperaTor pakCTHbIX (BII'aTCACH
BIMSICT HA ABJIEHIIE HECTAOWJILHOCTH IOPCHIA B KaMepe CropaHusn
aBuratess. MaMcHelye MOWHOCTH npuBo:oli TypOulbl Hacoca Bbl-
3RAHHOC M3MEHEHWeM [laBjleHUusl OkpyAialonieit cpeibl. ©rn CBA3AHO
¢ M3MEREeHHCM BbICOTHI rlojieTa (B ciyuac roJsicra i atmocdiepe), Mo-
)RET RBI3BATH TIYJLCALUINO JABJCHUA B KaMepe CropaHust.

B crarsn aHaaMTHYECK ! JOKa3aHo, YT0 B CAYWaC CBCPN B KPHTI-
YCCKCrO OTHOUIEHUA I10JHOPO RNaBiACHMA Ha BbIXOAe 113 TYpOMHbI
K DARICHHIO OKPY:KAtOILCH Ccpelbl, TIOCTe/IHCE e BJIIACT ia Pa3Bli-
BaeMYI0O MOULIOCTL TYPOMHL. B CBA3YM C 9THM NP (IPOCKTIPOBAHIIM
TYPOWHL [JIA 1IPUBOLA HACOCOB PakeTHmX (BUraTcxicli g
obecneyuTb CRepXKpPMTHICCKOE JWIDN KPMUTIUCCIKOe OTHOMIEHKE B~
JIeHMIT 112 BbINOjle 113 TYpOMHBI TIpI BCCX YCJIOBMAN 110JICTA.

ZEBROWSK! M. §36.7.052.5

Pucupene:leuuc 00A3ANHOCTCH BRUNARD CAMOJCTA KO Bpe-
Ml HOJAXO04a Ha MHOCAARY NPT AKLIOXIIX MCTCOPOIOritIecrix
YCA0OBHAX

Bo BpeMA TOLXOAA Ha 1I0CAIKY NMPU NAONIHK MeTCOPOIOFIIUCCKIN
YCAOBHAX OTHOBPEMCHHOC HabyioACHIIe KamiTanoM 1Kopalbas roka-
3anuit 6opTORbLIX NPHOOPOB 11 MOJIOCHI MOAXQILA BCChMA 3ATPY.(HCIHO.
B cBs3u ¢ rem aprakomnati BEA | Air France upsMeninan pac-
npeneneHue 00A3aHHOCTEl JKMI@Aa BO RPEMA NOAXOAA Ha 10cal-
KY NPHU TIOXO0H BimMOCTI. Bropoit nerTsitk YIPABIACT CaMO.1CTOM
1o npubopaM, a KanuTa# kopabns BpUHIMACT YOPaBLERNC O
YiKe BHIMT 3CMJIIO 1L a3po;LpoM.

PUZYNA C. 614.892:629.138.5

Pe3yanpTaThl HCNBITAHHIE LPOTHBOMIYMOBBIX NaYINDUKOB
npegHa3HaYCHHBIX A AETUHROB HACCARIPLRIN CaMo.ICc-
TOB

B cTaThll ONMCHIBACTCA KOHCTPVRGIA 1HPOTHBOMIYMOBIBN  HAVLIHII-
KOB, NOKa3aHbl PasHble TIMNbl HAVIIHIIKOR TIPOXOINRIIN  HCIBITA-
HUSL M IIPOBOJATCA DE3YIABTATHl ITUX JICUbITAILiT. Bo npems jCiibi-
TAHU TPOBOAMMICH 3aMepbl AGHCHTUBHOCTIL NI VHICHIT BPCUIBIY
LUIYMOB HaVITHUKAMM, @ TAKNC KINAHIC HAaYHIIIIKOR Ha pa3boptli-
BOCTh PA3HbIX 3BYKORBIX CHFHANOB IT IONIIMaHIte pedir, B peavih-
TATE BTHX JCHBITAHIN JIAIICA YKA3aHIIA., KAaCAIOUIHECsH I3MeHeHNiT,
KOTOPLIE ROMAHBI OBITH  RUCIEHbI R KOHCTPYKWIK NAVUIHIIKON
NOJALCKOTO NPOU3BOICTBA, TaK UTOObl HAYHIHIIKI 1AACHKNO OXpa-~
HAJY OT HIYMa JIETHIKOL CaMogacta AH-24.
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Dr inz. ANDRZEJ MARKS 523.43:629.19

BADANIA MARSA

Czwarta, liczagc od Slonca. planeta Mars od dawna
intrygowata badaczy. Jeszcze pod koniec ubieglego stu-
lecia niektoérzy uczeni zupelnie powaznie rozwazali mo-
zliwos$é istnienia na Marsie istot inteligentnych, a choc¢
pOzniejsze badania wykazaly, ze nie jest to mozliwe ze
wzgledu na surowos$¢ warunkoéw fizycznych, a zwlasz-
cza rozrzedzenie atmosfery (ktérej cisnienie przy po-
wierzchni planety oceniano na 1/,, ci$nienia atmosfery
ziemskiej), to jednak nadal powszechnie uwazano, ze
na Marsie moze istnie¢ przynajmniej roslinnosé, a juz
samo to w pelni usprawiedliwialo zywe zainteresowa-
nie tg planetg.

Rzecz ciekawa, ze Mars, jak zadne inne cialo kosmicz-
ne, wzbudzal zainteresowanie takze wsréd niefachow-
cow. Ktéoz bowiem nie styszal o kanalach na Marsie,
odkrytych w 1877 r. przez wloskiego astronoma Schia-
parelliego. Odkrycie to, jak zadne inne chyba, wywo-
lalo ozywione spory, ktére znalazly swe odbicie takze
w prasowych enuncjacjach dziennikarskich. Bylo to
zagadnienie tak bardzo przemawiajgce do wyobraz-
ni, ze jeszcze i dzi§ temat ten ciggle powraca na tamy
prasy, choé¢ sprawa kanalow Marsa w tej postaci w ja-
kiej widzieli je Schiaparelli i Lowell, to znaczy w po-
staci siatki prostych linii, jest juz od 1909 r. definityw-
nie wyjasniona przez wybitnego areologa (badacza Mar-
sa) Antoniadiego, ktory w oparciu o wieloletnie obser-
wacje Marsa w jednoznaczny sposéb wykazal, ze siatki
takich kanaléw nie ma. Zresztg siatki kanalow ryso-
wane przez Schiaparelliego i Lowella nie zgadzaly sie
ze zwyklymi prawami perspektywy — Mars jest kulg,
i to obracajaca sie, totez kanaly po prostu nie mogly
byé zawsze widoczne jako linie proste.

Zywe zainteresowanie Marsem spowodowalo stosunko-
wo dobre zbadanie go w oparciu o teleskopowe obser-
wacje z Ziemi, w zwigzku z czym zaséb wiedzy o Mar-
sie, jakim dysponowano w przedastronautycznym okre-
sie badan, byl wcale niemaly i do§é¢ dokladny.

Niestety jednak z natury rzeczy byl on ograniczony
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Dokonano przeglgdu badan Marsa przeprowadzonych
przy uz2yciu sond kosmicznych, omawiajqc bardziej
szczegétowo badania dokonane przez sondy ,,Mari-
ner’”’ 6 i1 7. Wspomniano réwniez o projekcie bezzato-
Jgowego pojazdu ,,Viking’’, ktéry wyladowaé ma mna
-planecie, i o0 mozliwosciach lotu ludzi na Marsa. Poda-

¢ no poza tym podstawowe wiadomosci na temat tej
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planety.
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dlatego, ze Mars nigdy nie zbliza sie do Ziemi bardziej
niz na odleglosé rzedu 55 mln km, a tak duze zblizenia
wystepuja rzadko, bo co 15—17 lat i trwajg Kkroétko
(w czasie wielkich opozycji planety). Z tej odleglosci
nie mozna przy tym dojrze¢ przez teleskopy na Marsie
obiektéw mniejszych niz o wymiarach rzedu 50 km, a ba-
dania warunkow fizycznych na planecie sg niezwykle
trudne. Jeszcze trudniej jest badaé¢ atmosfere Marsa,
gdyz przeszkadza wt ym o wiele gestsza atmosfera Zie-
mi, przez ktérg musi przenikngé swiatlo Marsa, zanim
dostanie sie do obiektywu teleskopu.

Dlatego taka rewelacjg bylo pojawienie sie astronau-
tyki. Data ona bowiem moznos$¢ wysylania przyrzgdow
badawczych w bezposrednie sgsiedztwo najblizszych
wzgledem Ziemi cial kosmicznych (a nawet na ich po-
wierzchnie).

Jak wiadomo, pierwszg planetg, ku ktérej wystany zo-
stal miedzyplanetarny pojazd kosmiczny, stala sie We-
nus — znacznie mniej zbadana niz Mars. Byl to ra-
dziecki pojazd ,,Wenus”1, ktérego start nastgpit 12 lu-
tego 1961 r. Niestety jednak rychlo utracono z nim
lgcznosé radiowsq.

W kierunku Marsa pierwszy pojazd kosmiczny wystany
zostal 1 listopada 1962 r. Byla to radziecka sonda kos-
miczna ,,Mars”l. Miala ona mase okolo 900 kg i ksztalt
walca o Srednicy 1,1 m i dlugosci 3,3 m. Sonda byla
obficie wyposazona w przyrzady naukowe dwoéch ro-
dzajow — pierwszy stuzgcy do badania zjawisk w prze-
strzeni miedzyplanetarnej i drugi sluzacy do badania
Marsa.

Przyrzady do badania planety skladaly sie z optycznej
kamery obserwacyjnej, ktora miala przekazaé na Ziemie
obrazy powierzchni planety i spektrometrow przezna-
czonych do badania atmosfery Marsa, a takze mogg-
cych wykryé ewentualne slady obecnosci w atmosferze
substancji organicznych.
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Powyzszy zbiér zer i jedynek
przedstawia w formie zakodowa-
nej fragment pierwszego w Swie-
cie wykonanego z bliska zdjecia
Marsa. Zostalo ono przekazane na
Ziemie 14 lipca 1965 r. przez sonde
,Mariner’” 4 za pomocg sygnalow
radiowych, ktére musiaty przebyé
droge ponad 215000 000 km. Syg-
naly zostaly zarejestrowane na
taSmie magnetycznej i nastepnie
przeksztalcone przez maszyne ma-
tematyczng w zakodowang sek-
wencje zer i jedynek okreSlajg-
cych poziom jasnoSci poszczegol-
nych punktéw obrazu (kazda fo-
tografia zawiera 40 000 takich pun-
ktow). Dane opracowane przez ma-
szyn¢ matematyczng zostaly do-
prowadzone do przetwornika, kto-
ry za pomocg strumienia Swietlne-
go — zmieniajgcego swg jasnos¢
zgodnie z informacjami zakodowa-
nymi w systemie zer i jedynek —
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Niestety jednak po prawie pieciomiesiecznym locie sori-
dy, a wiec po przebyciu przeszio polowy drogi, ulegl
uszkodzeniu ukiad stabilizujgcy polozenie przestrzenne
pojazdu, wskutek czego utracono z nim lgczno$¢ radio-
wa, gdyz jego kierunkowa antena radiowa odchylila
sie od kierunku ku Ziemi.

Niemniej jednak do tego czasu uzyskano z sondy wiele
cennych danych naukowych dzieki zespolowi przyrzg-
dow stuzgcych do badan zjawisk w przestrzeni miedzy-
planetarnej, ktory skladatl sie z licznikow scyntylacyj-
nych badajgcych promieniowanie korpuskularne, mag-
netometru, czujnikéw rejestrujgcych uderzenia mikro-
meteorytéw i radioteleskopu odbierajgcego fale o diu-
gosci od 150 do 1500 m. Uzyskane dane byly przekazy-
wane ku Ziemi za pomocg trzech nadajnikéow radio-
wych wysylajgcych fale o dlugosci 5 cm, 8 cm, 32 cm
il,6 m.
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przeksztaicit je w obraz na 35-mm
filmie. Wynik tego trzyetapowego
procesu — od sygnatow radiowych
przez jezyk maszyny matematycz-
nej do fotografii — przedstawiono
ponize]
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Zdjecie zostalo wykonane z odle-
glosci 12480 km od powierzchni
Marsa. Przedstawia ono obszar po-
kryty prawdopodobnie przez ze-
stalony dwutlenek wegla. Naj-
wiekszy widoczny na nim krater
ma ok. 120 km Srednicy. Wszystko
wskazuje na to, ze kratery te po-
wstaly wskutek uderzen meteory-
tow, nie zas§ wskutek dzialalnosci
wulkanicznej.

Kierunek poéinocny jest w gornej
czeSci fotografii. Sfotografowany
obszar nosi nazwe Atlantis i znaj-
duje sie miedzy Mare Sirenum a
Mare Cimmerium

Piszgc o badaniach innych planet za pomocg sond kos-
micznych wyjasni¢ nalezy, 7ze sg to jedne z najtrudniej-
szych przedsiewzieé¢ astronautycznych, jakie w ogdle sg
podejmowane, gdyz czas lotu sondy w sgsiedztwo We-
nus réwny jest okolo pieciu miesigcom, a Marsa — na-
wet o$miu miesigcom. W {ej sytuacji newralgicznie
wazng staje sie sprawa zapewnienia tak diugotrwalego
niezawodnego dzialania niezwykle skomplikowanego,
a zarazem delikatnego, gdyz zminiaturyzowanego urzg-
dzenia. Stopien komplikacji konstrukcji jest tu wyjgt-
kowo wielki dlatego, ze sonda kosmiczna musi by¢
zdolna do wykonania niezwykle zlozonych czynnosci
nie tylko badawczych, ale i nawigacyjnych. Nader trud-
ny jest tez problem l!jcznosci radiowej, gdvz w gre
wchodzg odleglosci dziesigtkow milionéow kilometréw.
Chodzi przy tym nie tylko o uzyskiwanie danych z sond,
ale tez o przesylanie ku nim réznych polecen z Ziemi.



Niezmiernie trudne sg tez aspekty nawigacyjne takiego
przedsiewziecia. Wszakze bowiem lecac po torze elip-
tycznym pojazd przed osiggnieciem celu podrézy prze-
bywa odleglo$é setek milionow kilometréw, Nie mozna
sie wiec oby¢ bez wykonania w czasie lotu niewielkich
korektur kierunku i predkosci ruchu, a to zmusza do
instalowania korekcyjnych silnikéw rakietowych 1, co
nie mniej wazne, systeméw umozliwiajgcych dowolne
stabilizowanie polozenia pojazdu kosmicznego. Dziala-
nie silnikéw korekcyjnych i systemu stabilizujgcego
musi przy tym dawacé sie regulowaé z Ziemi z duzg do-
kladnoscig.

Juz samo to wyliczenie wymagan, jakie muszg spelniac¢
miedzyplanetarne sondy kosmiczne, wymownie wyka-
zuje, jak niezwykle skomplikowana musi by¢ ich kon-
strukcja.

Nastepng probe wyslania sondy kosmicznej ku plane-
cie Mars podjeli uczeni amerykanscy 5 listopada 1964 r.
Byl to pojazd ,,Mariner”3. W dobe po jego starcie z Zie-
mi utracono jednak z nim lgczno$é radiowa, totez eks-
peryment sie nie powiédl. Na szczescie jednak przygo-
towany byl do lotu nastepny tego typu pojazd, a mia-
nowicie ,,Mariner’”4, totez mozliwe stalo sie wyslanie
go 29 listopada 1964 r. Wyjasni¢ tu bowiem nalezy, iz
na obecnym etapie astronautyki pojazdy kosmiczne
mozna wysylaé ku innym planetom tylko przy okreslo-
nym wzajemnym usytuowaniu Ziemi i planety docelo-
wej. W przypadku Ziemi i Marsa takie dogodne usy-
tuowanie planet nastepuje dosé rzadko, gdyz przeciet-
nie co 779 déb ziemskich. Okres dogodnego usytuowa-
nia planet trwa przy tym tylko kilka tygodni.

,Mariner’’4 miat ksztalt oSmiokgtnego graniastostupa —
o przekatnej podstawy 1,25 m — z ktdérego wystawaly
na odleglosé 3,3 m cztery plyty z fotoogniwami slonecz-
nymi wytwarzajgcymi prad elektryczny. Pojazd miat
mase 259 kg.

14 lipca 1965 r. ,,Mariner”4 przelecial w odleglosci 8700
km od powierzchni Marsa i wowczas wykonane zostaly
22 obrazy powierzchni planety. Obrazy te powstawaly
na fotokatodzie odpowiedniej lampy elektronowej, a
nastepnie rozkladane byly na punkty i rejestrowane
na tasmie magnetycznej przez urzgadzenia znajdujgce
sie w pojezdzie kosmicznym. Rejestrowano przy tym
intensywnos$¢ jasnosci kazdego punktu w skali zawie-
rajgcej 64 stopnie jasnosci, od calkowitej bieli do cal-
kowitej czerni. Z kolei kazdy z tych zapisow przesyla-
ny byl falami radiowymi na Ziemie, przy czym prze-
slanie jednego obrazu trwalo przeszio 8 godzin.

Przeslany w ten sposéb na Ziemie material obserwa-
cyjny ujawnil rzecz nieoczekiwang i rewelacyjng. Oka-
zalo sie mianowicie, ze powierzchnia Marsa jest po-
kryta kraterami podobnymi do tych, jakie istniejg na
Ksiezycu. Co prawda, majg one rzezbe nie tak wyra-
zistg jak kratery ksiezycowe, ale odpowiedzialnoscig za
to obarczy¢ oczywiscie nalezy atmosfere Marsa, ktora
choé rozrzedzona wywiera jednak na powierzchnie pla-
nety dzialanie erodujgce. Poczgtkowo co prawda uwa-
7zano, ze powierzchniowa gesto$¢ krater6w marsowych
jest mniejsza niz ksiezycowych, ale po dokladniejszej
analizie uzyskanych obrazéw stwierdzono, ze jest ona
tego samego rzedu. (Na obrazach przekazanych z ,,Ma-
rinera”’4 daly sie rozréznié kratery o wymiarach wiek-
szych niz 3 km).

Dzieki temu odkryciu mozna wysungé uogdlniajgcy
wniosek, ze Kkratery sg zjawiskiem pospolitym na po-

wierzchni ciat kosmicznych pozbawionych atmosfer lub
majagcych rzadkie atmosfery. Mozna przy tym wyrazic
mniemanie, ze sg to §lady po uderzeniach wielkich me-
teorytéw, ktére w poczgtkowym okresie istnienia Ukla-
du Planetarnego gesciej niz obecnie wypelnialy prze-
strzen miedzyplanetarng. Na cialach pozbawionych
atmosfer lub majgcych atmosfery rozrzedzone meteo-
ryty te mogly bez przeszkdd wybijac¢ kratery, przy czym
wobec znacznie slabszej niz na Ziemi erozji kratery te
przetrwaly az do chwili obecnej. Co wiecej, uwaza sie
obecnie, iz nawet Ziemia w poczgtkowym okresie swe-
go istnienia pokryta byla takimi kraterami (gdyz opor
ziemskiej atmosfery w stosunku do duzych meteory-
tow jest niewystarczajgcy). Kratery te na Ziemi nie
przetrwaly jednak ze wzgledu na nader silng erozje
i fakt, ze 70°%¢ powierzchni Ziemi stanowig oceany
i morza. Na Ziemi odnajduje sie wiec tylko stosunkowo
nieliczne, pdézniej utworzone Kkratery meteorytowe, a
takze nieliczne kratery ,kopalne” (astroblemy) niemal
calkowicie zerodowane.

Lot ,Marinera’4 rzucil wiec istotne $wiatlo nie tylko
na temat uksztaltowania powierzchni samego Marsa,
ale pozwolil na wyciggniecie wnioskéw ogodlniejszych.

Na marginesie mozna wspomnie¢, iz obrazy przekazane
z ,Marinera”4 wykazaly tylko nikle $lady obecnosci
obiektow o postaci liniowej, przy czym obiekty te
nie majg nic wspoélnego z domniemanymi kanalami, tak
wiec sprawa kanaléw na Marsie zostala ostatecznie
rozstrzygnieta.

Dodaé¢ tu nalezy, ze ,,Mariner”’4 nie wykry! najmniej-
szych nawet §ladéw obecnosci zycia na Marsie.

Oprocz przestania obrazow ,Mariner”4 przestal takze
dane na temat pola magnetycznego Marsa (wykazujgc
jego brak) i dane dotyczace atmosfery planety. Z ana-
lizy badan atmosfery wynika, ze ma ona okolo 10 razy
mniejsze ci$nienie niz wczesniej mniemano, czyli réw-
ne zaledwie 1/,,, ciSnienia ziemskiej atmosfery, co tez
jest nader istotnym odkryciem.

Niedawno ku Marsowi wystrzelone zostaly jeszcze dwie
amerykanskie sondy kosmiczne — , Mariner”’s w dniu
24 lutego 1969 r. i ,Mariner”7 w dniu 27 marca —
o znacznie ulepszonej konstrukecji, przy czym skierowa-
ne one zostaly w ten sposob, aby przelecie¢ w znacznie
mniejszej odleglosci od Marsa niz ,,Mariner”4.

Mialy one masy po 369 kg, z czego 59 kg przypadalo na
przyrzagdy naukowe (,,Mariner”’4 odpowiednio 259 kg
i 23 kg), ich fotoogniwa wytwarzaly prad elektryczny
o mocy 380 W (,Marinera”4 — 194 W), obfitsze tez
bylo wyposazenie elektroniczne zlozone z 98 764 czesci
przeliczeniowych (u ,Marinera”4 — z 39 220) — cho¢
dzieki zastosowaniu obwodéw scalonych (ktérych w
,,Marinerze”’4 w ogéle nie bylo) wyposazenie ,Marine-
réow” 6 i 7 bylo prostsze i bardziej niezawodne,

Wyposazenie naukowe obu sond bylo tego samego ro-
dzaju i umozliwilo przeprowadzenie nastepujgcych ba-
dan i przeslanie ich wynikow na Ziemie:

@® Fotografowanie powierzchni planety. Sluzyly do te-
go 2 Kkamery obserwacyjne — pierwsza szerokokatna
o polu widzenia 14° X 11°, wyposazona w filtry optycz-
ne niebieski, zielony i czerwony (w kamerze tej roz-
kladano obraz na 945 X 704 elementéw), druga kamera
waskokatna miala pole widzenia tylko 1,4° X 1,1°i filir

ultrafioletowy.



Zdjecia wykonane przez ,,Marinera’ 6 w czasie zblizania sie do Marsa w dniach 29—31 lipca 1969 r. Na pierwszej klatce Mars jest
widziany 2z odlegtosci 1241350 km. Ostatnie zdjecie zostalo wykonane z odlegioSci 3700 km. Widaé na nim krater o $rednicy 38 km.
Na powyzszych zdjeciach poinoc bedzie na goérze klatek, gdy kazda z nich zostanie obroéocona o 12° zgodnie z ruchem wskazo-
wek zegara. Jasna plama na biegunie poludniowym planety jest to zestalony dwutlenek wegla

@ Pomiary temperatury powierzchni za pomoca dwéch
detektorow termoelektrycznych — bimetalicznych, od-
bierajacych promieniowanie podczerwone w zakresie
dlugosci fali 8+-12 um i 18-=-25 ym.

@® Wykonywanie spektrogramow w podczerwonej cze-
Sci widma za pomoca dwoch detektorow promieniowa-
nia podczerwonego w zakresie dlugosci fali od 1,9 do
14,3 pm. Przyrzady te sluzyly przede wszystkim do ba-
dania skladu atmosfery.

@® Wykonywanie spektrogramoéow w nadfioletowej cze-
Sci widma. Stuzyly do tego dwa detektory promienio-
wania nadfioletowego w zakresie dlugosci fali 0,11=0,14
pm. Celem eksperymentu rowniez bylo uzyskanie da-
nych o skladzie atmosfery.

@ Radiowe przeSwietlanie atmosfery w celu uzyskania
danych o jej ciSnieniu, gestoSci, koncentracji elektro-
now w jonosferze, a takze w celu pomiaru Srednicy
planety. W ramach tego eksperymentu odbierano wy-
sylane przez sondy fale radiowe na pasmie 13 cm, w
czasie gdy sondy wlatywaly dla ziemskich obserwato-
row za planete i wylatywaly spoza niej, w zwiazku
z czym wysylane z nich fale radiowe przenikaly przez
atmosfere Marsa.

@ Okreslenie masy Marsa na podstawie pomiaru para-
metrow orbity (metodami radiowymi).

4

,,Mariner”6 rozpoczg! fotografowanie Marsa 29 lipca
o godzinie 5 minut 15 czasu warszawskiego z odleglo-
$ci 1232 tys. km. Ogoétem uzyskano 33 obrazy, z ktérvch
ostatni z odleglosci 724 tys. km od Marsa. Nastepnie
rozpoczelo sie przesylanie obrazéw na Ziemie, co za-
jelo 3 godziny. Nastepna seria — 17 obrazéow — zostala
uzyskana 31 lipca, gdy sonda przelatywala w najmniej-
szej odleglosci od planety (najwieksze zblizenie bylo
réwne 3436 km). Dzieki temu stalo sie mozliwe rozroz-
nienie na tych obrazach obiektéw o wymiarach (0.3 km.
Obrazy te objely rownikowy rejon planety.

Gdy ,,Mariner”6 oddalal sie juz od Marsa, do planety
zblizal sie ,,Mariner”7. Pierwsze dwa obrazy przekazal
on 1 sierpnia wieczorem z duzej jeszcze odleglosci od
celu. Nastepne obrazy pojazd zaczgl przekazywaé w no-
cy z 4 na 5 sierpnia z odleglosci malejgcej od 128 000 do
3200 km, co stanowilo minimalne oddalenie pojazdu od
Marsa. ,,Mariner”7 wykonal wtedy 31 obrazow ukazu-
jacych rejon potudniowego bieguna Marsa. Obrazy te
po raz pierwszy przy tym nie tylko byly rejestrowane
na tasmie magnetycznej, ale takze od razu przesylane
na Ziemie i odbierane za pomocg specjalnego urzgdze-
nia telewizyjnego. Cho¢ jako$¢é uzyskanych w ten spo-
s6b obrazéw nie byla specjalnie dobra, to jednak byt
to oczywisScie nader ciekawy eksperyment z dziedziny
techniki telewizyjnej. (Bardzo dobrg jako$é mialy te



Fotografie pokazuja kolejne etapy ,,0brobki’’ obrazéw telewizyjnych Marsa — przeslanych na Ziemie przez ,,Marinera’”6 —
za pomocg maszyn matematycznych. Na pierwszym zdjeciu widaé wzoér, jaki powstaje przy ,wylapywaniu’” przez system elek-
troniczny kamery poszczegdlnych punktéw obrazu. Analiza za pomocg maszyn matematycznych ujawnia pierwsze szczegély
obrazu. Dalsza analiza kazdego z 658 240 punktow pozwala odroznié na fotografii poszczegdlne zlobienia w stokach krateru i nie-
rownosci otaczajgcego go terenu. Koncowa ,,obrobka' na maszynach matematycznych daje obraz pokazany w prawym dolnym

rogu

same obrazy odtworzone 6 sierpnia z tasmy magnetycz-
nej pojazdu).

Obrazy uzyskane z obu sond okazaly sie bardzo cenne,
zwlaszcza te, ktére zostaly wykonane z matlej odleglo-
$ci, ze wzgledu na ich niezwyklg szczegélowosé. Nie-
stety, na razie nie ukazaly sie jeszcze pelne opracowa-
nia naukowe tego materialu obserwacyjnego, totez
mozna tylko podaé¢ na ten temat fragmentaryczne pod-
sumowanie oparte o pierwsze doniesienia. Obrazy te
potwierdzily przede wszystkim istnienie na Marsie wiel-
kiej liczby krateréow, przy czym widaé bylo obiekty o
wiele mniejsze niz uprzednio. Ukazaly one teren o wy-
gladzie niemal ludzgco podobnym do wygladu powierz-
chni Ksiezyca. Kratery te widoczne sg zar6wno w réw-
nikowych, jak i biegunowych rejonach planety. Analiza
obrazéw ukazujgcych rejony biegunowe prowadzi do
wniosku, ze sg one pokryte albo warstwg zestalonego
dwutlenku wegla o grubosci kilku decymetréw, albo
warstwg wolnego lodu o grubosci paru centymetrow.
Widaé¢ jest takze utwory o strukturze liniowej, nie ma-
jace jednak nic wspdlnego z kanalami, gdyz znacznie
mniejsze i nie tak geometrycznie proste. Sg to pasma
gorskie i doliny w gruncie Marsa.

Nader ciekawe odkrycie stanowi prawdopodobne do-
strzezenie na niektérych z obrazéw unoszgcych sie w
atmosferze planety rzadkich oblokéw utworzonych jak
sie zdaje z krysztalkow lodu.

Niestety, jednak obrazy uzyskane z ,Marinera” i 7,
choé szczegdélowsze od obrazéw uzyskanych z ,Marine-
ra”4, nie ukazaly ani sladu zycia. Oczywiscie w zadnym
razie nie przesgdza to jeszcze sprawy, obrazy te prze-
ciez pochodzily z odleglosci nie mniejszej niz 3000 km
i ukazywaly obiekty nie mniejsze niz 0,3 km. Nadal nie
wykluczone jest, ze na Marsie mogg istnieé¢ jakie§ ro-
sliny, owady, a moze nawet zwierzeta, a tym bardziej
prawdopodobna jest mozliwosé¢ istnienia bakterii i wi-
ruséw. Niestety jednak nadal sg to tylko przypuszcze-
nia, a nie wyniki dokladnych badan.

Jezeli chodzi o doniesienia na temat innych badan, to
sg one na razie jeszcze skromniejsze. Wiadomo tylkc,
ze obie sondy wykryly, jak sie zdaje, w atmosferze
Marsa s$lady amoniaku i metanu.

Na dokladniejsze wyniki przyjdzie wiec jaki$ czas po-
czekac.



Cztery zachodzgce na siebie obrazy Marsa wykonane 30 lipca 1969 r. przez ,,Marinera’”6 przelatujgcego na wschéd w kierunku
widocznego na ostatniej klatce linii cienia nocnego. Zdjecia byly robione co 84 sekundy. Pokrywajg one obszar o szeroko$ci 700 km
i dlugosci 4000 km rownolegly do rownika Marsa i przesuniety od niego o 15° na potudnie. Odleglo$§¢ od powierzchni Marsa wyno-
sita 3460 km. Ciemny punkt widoczny na kazdej klatce jest plamka na obiektywie

Zanim wiec bedg opublikowane wyczerpujgce dane
naukowe otrzvmane dzieki sondom ,,Mariner”6 i 7, war-
to moze w skréconym zarysie podaé¢ podstawowe dane
o Marsie, jakie znane sg juz obecnie.

Jest on planetg malg, bo ma sSrednice 6784 km, czyli
55,4% Srednicy Ziemi. Masa jego wynosi tylko 10,8%0
masy Ziemi. Sila ciezkos$ci na powierzchni Marsa jest
2,6 raza mniejsza niz sila ciezkoSci na powierzchni
Ziemi. Jeden obrét wykonuje Mars w 24 h 37 min
22,7 s, a jedno okrgzenie wokol Stonnca w 687 dob ziem-
skich. Odleglosé Marsa od Slonca waha sie ‘W grani-
cach od 206,5 do 249,1 mln km, a wiec jest wieksza niz
w przypadku Ziemi, ktora okrgza Stonice w odleglosci
od 147 do 152 mln km. Odleglosé Marsa od Ziemizmie-
nia sie od okolo 55 do okolo 400 mln km.

Ze wzgledu na duze oddalenie od Sltonca Mars otrzy-
muje od niego znacznie mniej energii cieplnej, totez
Srednia temperatura jego rowna jest tylko —35°C (na
Ziemi -+14,5°C). W rejonach rownikowych planety
temperatura moze jednak siega¢ w dzien do +20, a na-
wet +30 °C, ale nocg spada do —70°C. W rejonach bie-
gunowych w czasie nocy polarnej temperatura z pew-
noscig spada ponizej —100 °C.

Warunki na Marsie sg wiec niezwykle surowe, tym bar-
dziej ze atmosfera jego niemal nie zawiera tlenu, a tak-
ze pary wodnej. Takze na powierzchni planety prak-
tycznie brak wody, choé nie jest wykluczone, ze moze
ona istnie¢ w podpowierzchniowych warstwach gruntu
w postaci wiecznie zamarznietych lodowcow.

Gdy na Marsa spojrzy sie przez teleskop, wida¢ na nim
ciemne nieregularne plamy, ktére nazwano morzami
i uwazano za nizinne obszary porosniete roslinnoscia,
dlatego ze wraz ze zmianami pér roku na planecie
zmieniajg one swojg barwe i rozcigglosé; widaé takze
jasne plamy zwane lgdami, ktére uwazano za wyzynne
piaszczyste pustynie, i biale plamy w rejonach biegu-
nowych, ktore uwaza sie za obszary pokryte szronem.
W sSwietle odkryé z trzech pojazdow ,,Mariner” poglg-
dy na temat natury moérz i 1lgdéw Marsa bedg musialy
ulec prawdopodobnie pewnym modyfikacjom.

Dodaé¢ nalezy, ze istniejg oczywiscie plany dalszych ba-
dan Marsa za pomocg sond kosmicznych. Co prawda
projekt wyslania na jego powierzchnie pojazdu kos-
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micznego ,,Voyager”, o ktérym pisano juz na tamach
,Techniki Lotniczej i Astronautycznej”, zostal obecnie
zarzucony, ale w miejsce niego rozpoczeto realizacje
podobnego, lecz znacznie ambitniejszego przedsiewzie-
cia o nazwie ,,Viking”. Niestety jednak nastepny dogod-
ny do wyslania ku planecie z Ziemi sond kosmicznych
okres przypada dopiero pod koniec 1970 r., totez tyle
przynajmniej czasu nalezy odczekaé¢ na nastepne eks-
perymenty. Nie jest przy tym pewne, czy do tego czasu
konstruktorzy zdolajg sie uporaé¢ z budowg sondy ,,Vi-
king”, totez eksperymenty z tego typu sondami nastg-
pia prawdopodobnie jeszcze dwa lata poédZniej.

Dodaé nalezy, ze nader wazny element wyposazenia
naukowego ,,Vikingéw” stanowi¢ bedg urzgdzenia shit-
zgce do wykrycia ewentualnych mikroorganizmow na
Marsie. Dzialanie jednego z nich — nazwanego Guliwe-
rem — ma polega¢ na wprowadzeniu pewnej ilosci zle-
by Marsa do znajdujgcej sie w pojezdzie pozywki za-
wierajgcej niewielkg ilo$¢é radioaktywnego wegla C*'.
Domniema sie bowiem, ze jezeli w pozywce rozwing
sie jakie$ mikroorganizmy, to wyzwolg one z niej pew-
na ilo$¢ radioaktywnego dwutlenku wegla, ktorv prze-
niknie do odpowiedniego detektora, gdzie bedzie mog
byé wykryty.

Lgdowanie zasobnikow sond .,Viking” na Marsie odby-
wacé sie bedzie oczywiscie przy wykorzystaniu oporu
atmosfery planety. Niestety jednak wobec jej rzadko-
$ci w koncowej fazie lgdowania nie mozna bedzie uzyé
spadochronoéw, a trzeba bedzie postuzyé sie rakietowy-
mi silnikami hamujgcymi.

Piszgc o lotach ku Marsowi pojazdow bezzatogowych
warto wspomnieé, ze obecnie wazg sie losy decyzji na
temat podjecia realizacji zalogowej wyprawy na te pla-
nete. Wyjasni¢é bowiem nalezy, ze byloby to niestychanie
trudne przedsiewziecie techniczne, gdyz podroéz musiata-
by trwaé dwa do trzech lat, w zwigzku z czym do mia-
ry kolosalnego problemu uroslyby wszystkie aspekty
biomedyczne — w tym problem zabezpieczenia astro-
nautéw przed promieniowaniami jonizujgcymi wysyla-
nymi przez rozblyski sloneczne.

Byé moze jednak, ze w ciggu najblizszych kilkunastu
lat udaloby sie problemy te rozwigzac.
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W artykule przeprowadzono analize
potrzeb polskiego lotnictwa i mozli-
wosci krajowej produkcji lotniczej
w zakresie $migtowcow, samolotéow
lokalnego transportu, rolniczych,
szkolno-treningowych, wielozadanio-
wych i szkolnych oraz szybowcdw.
Omoéwiono kierunki rozwoju lotnic-
twa Swiatowego i podkreslono Kko-
nieczno$é opracowania wieloletniego
planu dla polskiego przemystu lotni-
czego.

POLSKIEGO PRZEMYSLU LOTNICZEGO

Podjeta w 1928 r. decyzja utworzenia Panstwowych Za-
ktadéw Lotniczych i rozwoju przemystu lotniczego po-
zwolila na uruchomienie po czterech latach seryjnej
produkcji myS$liwcow Pulawskiego, a nastepnie w
1935 r. — ,,Karasi” i w 1938 — ,Losi”. Ré6wnoczeénie
stuszna koncepcja zespolu RWD polegajgca na cigglym
ulepszaniu swych konstrukcji data rodzine RWD-2, -4,
-5, rodzing RWD-6, -9, -13, -15 czy rodzine RWD-8, -17,
-17W *. Intensywne prowadzenie prac do§wiadczalnych
i prototypowych w polgczeniu z programem budowy
nowych typow i zapotrzebowaniem na samoloty spor-
towe i wojskowe bylo podstawg sukcesé6w polskiego
przemysiu lotniczego lat trzydziestych. W wyniku caty
sprzet lotnictwa wojskowego i sportowego byt rodzi-
mej konstrukcji. Samoloty budowano w dlugich se-
riach, np. RWD-8 — 650 szt., mysliwcow Pulawskie-
go 580 szt., ,,Karasi” — 300 szt.

Odbudowa naszego przemysiu lotniczego w latach
1944—1949 nie wigzata sie z wiekszymi zamoéwieniami
na sprzet lotniczy. Dopiero rozbudowa przemysiu na
poczatku lat pieédziesigtych byla wynikiem duzych za-
moéwien na samoloty my§liwskie oraz szkolne i tgczni-
xowe. Polskie lotnictwo zostalo w powaznym stopniu
wyposazone w samoloty krajowej produkcji. Rok 1956
przyniést zmiany w produkecji. Zamoéwienia krajowe
zmalatly, lecz réwnocze$nie uzyskano licencje i zamo6-
wienia eksportowe na §miglowce SM-1 i samoloty Jak-
-12M. W 1960 r. doszta produkcja licencyjna na eks-
port samolotow transportowych i rolniczych An-2,
a w 1965 r. — Smiglowcoéw Mi-2. Na mniejszg skale
rozwinieto produkcje konstrukecji krajowych: ,,Ga-
wron”, SM-2, ,Iskra” i ,,Wilga”.

Obecnie nasz przemyst lotniczy stoi u progu nowej
pieciolatki. Wyniki, jakie zostang uzyskane w najbliz-
szym dziesiecioleciu, zalezg od doboru zadan dla prze-
mystu. W dziedzinie Smiglowcoéw mamy zapewnione
zamoOwienia na Mi-2 na szereg lat. Jednakze kontynuo-
wanie produkcji §migtowcé6w po 1975 r. bedzie wyma-
galo odpowiedniego przygotowania do tego: badz przez
powazng modyfikacje §migtowca Mi-2, by mogt spros-
ta¢ wymaganiom, jakie bedg stawiane Smiglowcom
drugiej polowy lat siedemdziesigtych, bgdz przez za-
projektowanie, zbudowanie i wyprébowanie nowego
$§miglowca. Tendencje rozwojowe $§miglowcow na Swie-

* Poza tym rodzine RWD-16 bis, -—19, —21 oraz samolot akro-
bacyjny RWD-10 i obserwacyjny RWD-14 ,,Czapla’® (przyp.

redakcjt).

cie oraz zapotrzebowanie na rynkach, ktére bylty od-
biorcami naszych §miglowcow, wskazujg w pierwszym
rzedzie na potrzebe budowy 4-, 5-miejscowego turbi-
nowego $migltowca wielozadaniowego, ktory statby sie
nastepca nie produkowanego od 1965 r. Smigtowca SM-1.
Samolot lokalnego transportu i rolniczy An-2 konczy
juz swoéj zywot po 20 latach produkcji. Raczej nie
mozna sie liczyé z mozliwoécig stworzenia jednego sa-
molotu, ktéry bylby jego nastepcg w calym zakresie
zastosowan. Prawdopodobnie zastgpig go dwa samolo-
ty: ekonomiczny dwusilnikowy samolot lokalnego
transportu i ekonomiczny samolot rolniczo-transporto-
wy o ladunku chemicznym rzedu 1800 kKG. O miejsce
pierwszego z nich konkuruja: 23-miejscowy Berijew
Be-30A, nowa turbinowa odmiana samolotu An-14
,»Pszcz6lka” oraz czechostowacki L.-410 ,,Turbolet”. Po-
niewaz zbyt na samoloty lokalnego transportu na ca-
tym §wiecie jest duzy, produkowanie samolotu tej kla-
sy u nas byloby uzasadnione. Jednakze na budowe
wilasnego prototypu jest troche poézno i raczej w gre
moze wchodzi¢ konstrukcja licencyjna. Rolniczy na-

Smiglowiec turbinowy Mi-2

Samolot lokalnego transportu 1 rolniczy An-2



Samolot szkolno-treningowy TS-11 ,,Iskra’

Samolot wielozadaniowy ,,Gawron’”

:

Samolot wielozadaniowy ,,Wilga35

stepca An-2 raczej powinien by¢ dolnoplatowcem ze
zbiornikiem chemikaliéw umieszczonym przed kabing
zatogi. Ze wzgledu na koniecznos$¢ wykorzystywania
samolotéw rolniczych rowniez do celéow transporto-
wych musialby on mie¢ odpowiednio obszerny kadiub
i mozliwo$§¢ tatwego demontazu urzadzen rolniczych.
Szybkie zbudowanie nowego samolotu tej klasy jest
mozliwe jedynie z wykorzystaniem zespotu napedowe-
go od An-2 oraz niektérych wyprébowanych elemen-
tow An-2, jak np. podwozie. Okres rozwoju takiego sa-
molotu mogiby wynosi¢ tylko 3 lata. Oczywiscie po-
winna by¢ przewidziana mozliwo$§¢ zastosowania tur-
binowego silnika $migtowego o mocy rzedu 900 KM.

Niewgatpliwie przed samolotem ,,Iskra” sg jeszcze per-
spektywy. Na calym $§wiecie wcigz istnieje zapotrze-
bowanie na odrzutowe samoloty szkolno-treningowe,
przy czym mie wystepujg tendencje zmian metod
szkolenia lotniczego, co wskazuje na utrzymanie sie
tego zapotrzebowania przez cale lata siedemdziesigte.
Oczywi$cie kazdy samolot, ktéry ma sie utrzymac¢ diu-
zej w produkcji, musi by¢ stopniowo ulepszany, by
sprosta¢ aktualnym wymaganiom stawianym sprzetowi
danej klasy. Ro6wnocze$nie na $§wiecie wzrasta zapo-
trzebowanie na lekkie samoloty rozpoznawczo-sztur-
mowe bedgce jednomiejscowymi odmianami samolotéow
szkolno-treningowych (np. Cessna T-37A, Canadair
CL-41G, BAC-167 ,,Strikemaster”, Aermacchi MB-326G,
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soko ,,Galeb”, L-29R ,Delfin”). Majg one znacznie
wiekszy ciezar startowy i silnik o wiekszym ciggu.
W zwigzku z wecigz wzrastajgcym zapotrzebowaniem
na 6—8-miejscowe odrzutowe samoloty stuzbowe mo-
zliwa  bylaby stuzbowa dwusilnikowa odmiana
,,Iskry” * cho¢ luksusowe wykonczenie wnetrza i uzy-
skanie odpowiedniego wyposazenia radionawigacyjne-
go byloby duzym problemem i wymagaloby rozwoju
przemystu pomocniczego.

Produkcja ,,Gawronéw” raczej zbliza sie do konca.
Jako samolot rolniczy ze wzgledu na ukitad gérnopla-
towca i nie posiadanie silnika Continental (majgcego
zapewniong obstuge techniczng w kazdym kraju) nle
moze on konkurowaé z innymi samolotami na rynkach
zachodnich. W krajach demokracji ludowej ,,Gawrona”
zastepuje stopniowo ,,Cmelak”. Jako samolot aeroklu-
bowy i sanitarny,,Gawron” ustepuje miejsca ,,Wildze”.
Dysponujgc silnikiem AI-14 mozna zbudowaé¢ samolot
klasy ,,Cmelaka”, przewyzszajacy go lepszym umiesz-
czeniem zbiornika na $rodki chemiczne, lecz nabywcow
na ten samolot mozna by znalezé¢ raczej jedynie w kra-
ju. Trzeba bowiem zdawaé sobie sprawe, ze uzywane
u nas rolnicze ,,Gawrony” ok. 1975 r. zuzyjg sie i be-
dg wymagaly zastgpienia nowymi samolotami.

Samolot wielozadaniowy ,,Wilga’, przeznaczony dla
aeroklub6w i lotnictwa sanitarnego, bedzie produko-
wany i eksportowany jeszcze co najmniej przez 538
lat, je$§li bedzie stopniowo ulepszany. W tej kategorii
rii samolotow co ,,Wilga” wyzej ceniona jest wieksza
predko$¢ przelotowa niz wtasciwosci kréotkiego startu
i 13dowania. Eksport ,,Wilgi” do krajow kapitalistycz-
nych jest mozliwy z silnikiem Continental.

Na calym $wiecie wcigz wzrasta zapotrzebowanie na
samoloty szkolno-sportowe z miejscami zalogi obok
siebie. Samoloty tej klasy sg niezbedne dla Aeroklubu
PRL oraz jest na nie zapotrzebowanie we wszystkich
krajach socjalistycznych. Wspoétczesne samoloty szkol-
ne przewaznie wyposazone sg w silnik o mocy 120—
—150 KM (za optimum uwazane jest 140 KM) i maja
dobre wiasnosci w akrobacji. Radzieckg probg rozwia-
zania tego problemu jest czteromiejscowa odmiana sa-
molotu Jak-18 noszgca oznaczenie Jak-18P. Budowa
licencyjna tego samolotu bylaby uzasadniona ekono-
micznie ze wzgledu na produkcje silnika AI-14 u nas
w kraju oraz z powodu zastosowania wielu czesci znor-
malizowanych, podobnych do stosowanych w samolo-
cie Jak-12, ktoéry byl produkowany swego czasu w Pol-
sce. Jednakze poniewaz platowiec jest sprzed 20 lat,
a silnik ma uktad gwiazdowy, nie jest to konstrukcja
rokujgca w perspektywie dalszy rozwdéj ani nadzieje
na eksport do krajow strefy dolarowej. W Czechosto-
wacji powstal nastepca rodziny samolotow Zlin , Tre-
ner”. Jest to dwumiejscowy Zlin Z-42 i jego odmiana
trzymiejscowa Z-43. Oba samoloty wyposazone sg w
silnik Walter M-137 o mocy 180 KM, produkowany
obecnie zamiast silnika Walter Minor 6-III (160 KM).
Przewidziana byla budowa odmiany tego samolotu na-
zwanej Z-41 i wyposazonej w silnik M-132 o mocy 125
KM (ktérego prototyp, bedgcy bezsprezarkowg odmia-
ng silnika M-332 stosowanego na Aero-145, przeszed!
proby, lecz nie wszedl do produkeji z powodu braku
mozliwo$ci produkcyjnych). Prawdopodobnie najlep-
szym sposobem zaspokojenia potrzeb naszych aeroklu-
bow byloby uruchomienie produkcji zmodyfikowanej

* Trudno mowié o stuzbowej odmianie ,,Iskry’, gdyz musiat-
by to byé zupeinie nowy samolot (przyp. redakcjt).



odmiany samolotu ,,Kos (ktérego dokumentacja kon-
strukcyjna i produkecyjna jeszcze istnieje) wyposazonej
w silnik M-132, np. budowany z licencji w Polsce. Za-
pewne na taki samolot w wersji 2- i 3-miejscowej byi-
by zbyt i w innych krajach socjalistycznych.

Osobne zagadnienie stanowi produkcja szybowcow
i motoszybowcéw. Obecnie $§wiatowa produkcja szy-
bowcoéw jest rzedu 1100—1200 sztuk rocznie z tenden-
cja ciggtego wzrostu. Perspektywy dla polskiego prze-
mystu szybowcowego sg bardzo korzystne. Szybowce
treningowe i wyczynowe stanowig ponad polowe §wia-
towej produkcji szybowcoéw, a reszte — przede wszyst-
kim szybowce dwumiejscowe. A wtasnie te kategorie
szybowcoéw stanowig gléwny program naszej produk-
cji. Treningowo-wyczynowy ,,Pirat” o drewnianej kon-
strukceji jest jednym z najnowoczeé$niejszych w tej kla-
sie i przy stopniowym jego ulepszaniu moze byé¢ eks-
portowany w duzych ilo$ciach przez wiele lat na rynki
wszystkich krajow o klimacie umiarkowanym. Pozycja
,,Foki” rowniez jest dobra, lecz w zwigzku z szybkim
postepem o0siggéw szybowcéw laminatowych SZD
stusznie pracuje nad prototypem drewniano-laminato-
wym ,,Cobra” oraz laminatowym ,,Jantar”.

Produkowany od 16 lat ,,Bocian” jest wcigz powaznym
konkurentem dla zagranicznych szybowcéow tej klasy,
lecz zaczyna powoli ustepowaé¢ im osiggami. Dlatego
potrzebna jest jego dalsza modyfikacja lub wprowa-
dzenie za kilka lat jego nastepcy.

Obserwujgc koniunkture na $§wiatowym rynku lotni-
czym mozna zauwazy¢, ze duzg popularnoscig cieszg
sie tanie szybowce treningowo-wyczynowe klasy ,,Mu-
cha”100 i Ka-8 oraz motoszybowce. By stworzy¢ polski
motoszybowiec, nalezy wpierw rozwigza¢ problem na-
pedu. Bardzo popularne w $wiecie sg silniki o mocy
okolo 30 KM, bedgce przerébky silnika od Volkswa-
gena, ze wzgledu na latwo$¢ uzyskania cze$ci zamien-
nych i mozliwoéci przeprowadzania remontéw w kaz-
dym kraju. Oczywi$cie nalezy braé¢ réwniez pod uwage
mozliwo§é zbudowania przez naszych konstruktorow-
-amatoré6w dobrego prototypu silnika o mocy 20—25
KM. Spos$réd motoszybowcoéw szczegdélnym powodze-
niem cieszg sie nie klasyczne motoszybowce, lecz sa-
moloty o matej mocy Fournier RF-4.

A jak wyglada sytuacja przemystu lotniczego na §wie-
cie? Panstw o rozwinietym przemyé$le lotniczym nie
jest w Swiecie tak wiele. W Europie najwiekszym prze-
myslem lotniczym jest angielski (250 tys. pracowni-
kéw), nastepnie francuski (100 tys. prac.), zachodnio-
niemiecki (48 tys. prac.) i czechostowacki (29 tys. prac.).
Produkcje $§miglowcéw prowadzi Francja (7 tys. prac.),
Anglia (6 tys. prac.), Wlochy (2 tys. prac.) i NRF (1,6
tys. prac.). Produkcjg szybowcéw zajmujg sie: NRF
(200 prac.), Anglia (150 prac.) i Francja (90 prac.).
Przemys!t lotniczy, jak mato ktéry przemyst, wymaga
dlugofalowego planowania i elastycznej polityki, gdyz
okres przygotowania nowego samolotu do produkecji
jest do$¢ dtugi, lecz zmienno$¢ produkcji lotniczej bywa
znacznie wieksza niz produkcji samochodowej czy
okretowej. Dlatego tez przemyst lotniczy w poszczegdl-
nych krajach nie zawsze rozwija sie r6ownomiernie. Np.
przemyst lotniczy Anglii przezywal trudny okres w la-
tach 1963—1966 w zwigzku ze spadkiem zaméwien woj-
skowych. Od 1967 r. szybkimi krokami postepuje roz-
woéj brytyjskiej produkceji lotniczej, przy czym eksport
stanowi 2/; warto$ci produkcji. Plany brytyjskiego
przemysitu lotniczego obejmujg program prac prototy-

Szybowiec treningowo-wyczynowy ,,Pirat”

Szybowiec wyczynowy klasy standard ,,Foka’s

Dwumiejscowy szybowiec treningowy ,,Bocian”1E

powych i produkcji na najblizsze dziesieciolecie. O ile
przemystbrytyjskijest glownym producentem silnikéw
lotniczych w Europie, to przemyst francuski odgrywa
w Europie wiodgcg role w dziedzinie budowy ptatow-
cow. Sukcesy przemystu francuskiego wigzg sie z wia-
§ciwym planowaniem i finansowaniem prac badaw-
czych i rozwojowych. Przemyst francuski jest jedynym
przemystem europejskim zajmujgcym sie produkcjg
niemal pelnego wachlarza samolotéw bojowych, pasa-
zerskich, stuzbowych i sportowych. Przemyst angielski
produkuje ograniczong liczbe typéw samolotéw woj-
skowych, a wiecej wysitku po§wieca samolotom pasa-
zérskim, stluzbowym 1 dostawczym oraz szkolnym.
Przemysty Wtoch (20 tys. prac.) i NRF opierajg swg
dzialalno$§é gtéwnie na licencjach *, przemysly Szwecji
(20 tys. prac.) i Hiszpanii (8 tys. prac.) zaspokajajag
przede wszystkim potrzeby krajowe, za$§ holenderski
Fokker (7 tys. prac.) i szwajcarski Pilatus (700 prac.)
pracujg w zasadzie na eksport.

Przemyst lotniczy Europy zachodniej jest w duzym
stopniu uzalezniony od produkecji przemystu amery-

* Obecnie w NRF powstaje dosy¢ duzo wlasnych konstrukcji
(przyp. redakcji).



kanskiego (1,4 mln prac.). W dziedzinach, w ktérych
Stany Zjednoczone rozwijajg masowg produkcje (sa-
moloty bojowe i dalekodystansowe samoloty pasazer-
skie), przemys! europejski bardzo ograniczyl swg dzia-
lalnos¢. Natomiast poniewaz przemysl! amerykanski
nie pokrywa Kkrajowego zapotrzebowania na samoloty
stuzbowe, dostawcze i sportowe, Anglia, Francja i Wlo-
chy rozwijajg eksport tych kategorii samolotéw zarow-
no do Stanéw Zjednoczonych, jak i do innych krajow.
Zapotrzebowanie na takie samoloty jest duze i wcigz
wzrasta. W Europie Zachodniej nie sg obecnie produ-
kowane samoloty rolnicze. Budujg je Stany Zjednoczo-
ne i Nowa Zelandia, gdzie sg tez gléwni ich odbiorcy.
Smiglowce budowane w Europie Zachodniej idg w 70%
na potrzeby wlasne, a w 30% na eksport.

Angielska i zachodnioniemiecka produkcja szybowcow
jest w 50% przeznaczona na eksport, podczas gdy fran-
cuska — przede wszystkim na potrzeby krajowe.

Opierajgc sie na statystyce produkcji mozna ustalic
wieloletnie tendencje rozwojowe w dziedzinie produk-
cji lotniczej. Wartos¢ produkeji lotniczej w Swiecie
wzrasta o 70 rocznie, a zatrudnienie o 5—6% rocznie.
W latach 1970—1980 liczba samolotéw lekkich na swie-
cie wzrosnie o 110 tys., przy czym produkcja wyniesie
okoto 170 tys. samolotéw, ze wzgledu na wykruszanie
sie starego sprzetu. W tej liczbie. 80°/¢ stanowi¢ bedg
samoloty jednosilnikowe, reszte — dwusilnikowe.
Roczna produkcja samolotow lekkich wynosi okoto 15
tys. sztuk. Przy produkcji serii przekraczajgcej 100
sztuk produkcja lotnicza jest opltacalna i dochdéd z pro-
dukcji samolotéw wynosi 3,5—35%¢ wartos$ei produkeji,
a dla samolotéw lekkich 4—8%. Wartos¢ 1 kG produ-
kowanej u nas konstrukcji samolotu, smiglowca czy
szybowca réwna jest wartosci kilograma sprzetu elek-
tronicznego i wynosi w eksporcie ponad 100 dol.

W tak kréotkim przeglgdzie mozliwe jest pokazanietyl-
ko ogdlnego zarysu mozliwosci rozwoju produkeji lot-
niczej naszego przemystu. Oczywiscie, ulozenie wielo-
letniego planu wymaga wnikliwej analizy zapotrzeho-
wania i rynkéw zbytu na poszczegdlne kategorie sprze-
tu oraz ustalenia zadan i odpowiednich S$rodkow.
Wsréd srodkow na pierwsze miejsce wysuwajg sie pro-
blemy kadry, badan naukowych i oSrodkéw prototypo-
wych, gdyz im przypadnie w udziale tworzenie no-
wych prototypéw. Wazne tez bedzie rozstrzygniecie
problemu zespoléw napedowych do samolotéw i $mi-
glowcéw — problemu bedgcego ,,pietg Achillesowg”
naszego przemysltu lotniczego od jego zarania.

Dobrze ulozony plan dziatalnosci polskiego przemystu
lotniczego powinien staé¢ sie czynnikiem zapewniajg-
cym dalszy rozwdj produkcji samolotéw, Smiglowcecodw
i szybowcow, ktore bedg stuzyé¢ lotnictwu rodzimemu
i krajom importujgcym polski sprzet lotniczy oraz
przynosi¢ dochody naszej gospodarce narodowej.
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W nrze 10 ,,Techniki Lotniczej i Astronautycznej”’ z
ubieglego roku zamieszczony zostal artykul pt. ,Jaki
powinien by¢ samolot rolniczy”. Celem artykulu bylo
wykazanie wplywu czynniké6w ekonomicznych na kon-
strukcje samolotu rolniczego i na wynikajgcy stad Kie-
runek rozwoju tego typu sprzetu. Pojawienie sie arty-
kulu spowodowalo szereg zapytan ze strony Czytelni-
kéw. Przypuszczam. ze ponizsze informacje wyjasnig
wysuniete watpliwosci i przyczynig sie do utwierdze-
nia pogladu na kierunek rozwoju samolotu rolniczego.
Chcialbym przy tym zaznaczy¢, ze artykul. o ktéorym
mowa, nie dotyczyvl zagadnienia ,,jaki jest samolot rol-
niczy”, ale ,,jaki powinien by¢” sprzet, ktéry wejdzie
do eksploatacji za 6—10 lat. Zgloszone watpliwosci
i pytania mozna zebra¢ w dwu grupach problemowych:

1. Wiekszos¢ samolotow eksploatowanych obecnie
miesci sie w klasie udzwigu chemikaliow 3500—700 kG.
co wydaje sie sprzeczne z teza artykulu o istnieniu
optimum w granicach 1500—2000 kG.

2. Samoloty o proponowanym udzwigu okolo 2 ton be-
dg nadawaly sie tylko do obrébki bardzo duzych obsza-
row, ale dla pél mniejszych potrzebne bedg samoloty
malte.

Postaram sie wyjasni¢ oba te problemy.

1. Zagadnienie wielkosci aktualnie eksploatowanych
samolotow nie moze byé¢ rozpatrywane bez odniesienia
zmiennos$ci udzwigu do daty powstania samolotu. Dla
ujawnienia tej zaleznos$ci przeanalizowano ten problem
dla 45 samolotéw rolniczych wg danych ,,Jane’s all the
Worlds Aircraft”.

Zebrane informacje zestawiono w postaci wykresu.
Okazuje sie, ze typowsg koncepcjg lat 1955—57 byl sa-
molot o udzwigu ok. 400 kG. 5 lat pdézniej, tj. okolo
1960 r. typowy udzwig samolotu wzrést o 200 kG, a po
nastepnych 5 latach o dalsze 400 kG. Zwraca uwage
bardzo charakterystyczny uklad punktéw na wykre-
sie, pozwalajgcy na zaznaczenie zakresu, w ktorym wy-
stepuje najwieksze nasilenie samolotéw. Ekstrapolujgc
te charakterystyke na rok 1975, otrzyma sie zakres
udzwigu chemikaliéw okolo 2000 kG, co jest zgodne z
tezg artykulu. Charakterystyczne jest ré6wniez, ze istnie-
je wiele punktéw na wykresie wybiegajgcych poza
gérng granice glownego pasma; natomiast nie obser-
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15 — Ja46 ,,Ranquel’’, 16 — Hollandair HA 001 ,,Libel’’, 17 —
Grumman Ag Cat, 18 — ,,Chipmunk’ MK23, 19 — Auster J/ln
,,Workmaster”, 20 — Piper PA-18A, 21 — Piper PA-23 ,,Pa-
wnee’’, 22 — PZL-101 ,,Gawron’, 23 — UTVA 60 AG, 24 —
Bennet ,,Airtruck’’, 25 — Cropmaster, 26 — Transland AG-2,

27 — Snow S2C, 28 — ,,Cmelak’, 29 — Commonwealth CA-28,
30 — Aero Commander ,,Ag Commander’” A9, 31 — American

Airmotive NA-75, 32 — Fieldmaster, 33 — Aero Commander
..Ag Commander’” A9 Super, 3¢ — Aero Commander ,,Ag
Commander” S-2D, 35 — Waitomo ,,Airtruck”, 36 — An-14,
37 — Transavia ,,Airtruck”’, 38 — Cessna 188 ,,Agwagon’’, 39 —
IMCO Call Air B1l, 40 — Distributor Wing, 41 — IMCO Call
Air A9, 42 — Aero Commander ,,Thrusch Commander’’, 43 —
Aero Commander ,,Ag Commander’’ B-1, 44 — Weatherley 201,
45 — An-2

wuje sie takiej sytuacji poza granicg dolng. Ale nie
ograniczajgc wyjasnien do suchej statystyki przypatrz-
my sie blizej pewnym problemom zwigzanym z roz-
mieszczeniem samolotéw rolniczych na kuli ziemskiej.
Aktualnie pracuje ich kilkanascie tysiecy. Z tego okolo
3000 w USA i okoto 6000 w ZSRR.
Charakterystycznym sprzetem dla stosunkéw zachod-
nich (przy czym ton nadaje tu agrolotnictwo USA) jest
aktualnie samolot o udzwigu 500—700 kG. Jest to zwig-
zane bez watpienia z dwoma czynnikami:

a) strukturg rolng krajow kapitalistycznych,

b) zakresem stosowania agrolotnictwa.

Sprzet agrolotniczy jest wtlasnoscig albo wtascicieli
prywatnych gospodarstw rolnych, albo prywatnych
przedsiebiorstw uslug agrolotniczych. W pierwszym
przypadku mozliwo$ei zakupu sprzetu sg ograniczone
pojemnos$cig sakiewki indywidualnego rolnika. W efek-
cie wtasciciel gospodarstwa rolnego kupuje najtanszy
sprzet, jaki pozwoli mu wykonaé¢ zadania agrochemicz-
ne na ograniczonym terenie witasnego gospodarstwa
rolnego. Charakterystyczne jest réwniez, ze bardzo
czesto do tych celow wykorzystuje sie male samoloty
o charakterze taks6éwki powietrznej czy samolotu
stuzbowego, ktéry oproécz peinienia roli w chemizacji
sluzy do komunikacji indywidualnej.

W drugim przypadku — prywatnego przedsiebiorstwa
usitug agrolotniczych — zagadnienie nakladéw na za-
kup sprzetu jest rowniez kwestig decydujgcg, bo jakby
nie bylo i w tym przypadku $rodki na ten cel sg ogra-

niczone. Poza tym przedsiebiorstwu prywatnemu moze
bardziej optacaé¢ sie, w ramach jego mozliwo$ci finan-
sowych, dysponowanie wiekszg liczbg samolotéw
mniejszych, ale tanszych niz wiekszych, ale drozszych,
choéby w wyniku wiekszego udzwigu — bardziej eko-
nomicznych.

Nie bez wplywu na ksztaltowanie sie struktury agro-
lotnictwa w krajach zachodnich jest bez watpienia
moda, reklama i checgc nie chcagec — konserwatyzm.
Zwréci¢ przy tym nalezy uwage, ze gléwnymi dostaw-
cami sprzetu agrolotniczego sg albo wytwérnie samo-
lotéw sportowych, bgdz zupelnie matle fabryczki, kto-
rych produkcja ogranicza sie do kilkunastu czy kilku-
dziesieciu samolotéw rocznie.

Ale najwazniejszym chyba czynnikiem ksztattujgcym
oblicze sprzetu agrolotniczego jest rodzaj wykonywa-
nych zabiegébw. Znamienne jest, ze w USA (ktoére, jak
juz wspomniano, nadajg ton agrolotnictwu Zachodu)
tylko okolo 10%o akecji agrolotniczych dotyczy nawoze-
nia.

Ogromna wiec wiekszo$§¢ to malowydatkowe zabiegi
ochrony ro$lin, dokonywane $rodkami chemicznymi
o bardzo duzym stezeniu. Zestawienie tych dwu fak-
tow wyjasnia, dlaczego typowym samolotem tych re-
gionoéw jest sprzet agrolotniczy o mniejszym udzwigu.

Zupelnie inaczej przedstawia sie sytuacja w ZSRR.
Zagadnienie celowo$ci stosowania sprzetu o najwie-
kszym udzwigu zostalo tam rozeznane juz ok. 10 lat
temu. W wyniku tego uslugi agrolotnicze oparto o sa-
molot An-2 o udzwigu 1200—1400 kG chemikaliéw.
A przeciez w tamtych czasach mozna bylo réwnie do-
brze przystosowacé¢ dla agrolotnictwa samolot An-2, jak
i samolot Jak-12. Bez watpienia zagadnienia ekonomii
zdecydowaly o tym, ze dzi§ eksploatuje sie An-2R w
ogromnych ilo§ciach. Wiadomo réwniez, ze pare lat
temu podjeto w ZSRR obszerne prace nad dostosowa-
niem tego samolotu do zabierania wiekszych tadun-
kéw chemikaliow — 1700 kG. 1 do dzi§ zainteresowa-
nie samolotem klasy 2000 kG w ZSRR nie zmniejszylo
sie. Wieksze naklady inwestycyjne, wynikajgce z za-
stosowania wiekszego, a co za tym idzie — drozszego
sprzetu, dajg sie latwiej opanowaé¢ w gospodarce uspo-
lecznionej niz, jak to bylo naswietlone poprzednio,
indywidualnej.

2. Haslo ,,male pole — matly samolot, duze pole — du-
zy samolot” po blizszym zbadaniu nie zawiera w sobie
ani jakich$ powazniejszych przestanek technicznych,
ani ekonomicznych. Analiza ekonomiczna wykazata, ze
samolot o udzwigu okoto 500 kG moze sie legitymowacé
efektami ekonomicznymi wspéimiernymi z samolotem
o udzwigu klasy 2000 kG tylko w zakresie p6l do 10 ha
przy jednoczesnym wydatku chemikaliéw ok. 5 kG/ha.
We wszystkich innych okolicznosciach pracuje znacz-
nie drozej. Specjalnie niekorzystne wskazniki ekono-
miczne charakteryzujg samolot maty w akcjach z gru-
py nawozenia.

W argumentacji technicznej za przydatnoscig i walo-
rami uzycia maltego samolotu do celé6w rolniczych,
zwlaszcza dla matych pél, wysuwany bywa argument
wiekszej manewrowos$ci samolotu w locie i na ziemi
oraz mozliwo$§é korzystania z matych lotnisk. Na po-
z6r wydawaloby sie, ze opinia taka jest stuszna. Bliz-
sze rozeznanie zagadnienia wykazuje jednak, ze nie
wytrzymuje ona krytyki.
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Mozliwo$é korzystania z matych, prowizorycznych lot-
nisk, zwlaszcza usytuowanych wséréd przeszkod tere-
nowych (np. na skraju lasu, sadu lub przy linii drzew
przydroznych) uzalezniona jest od nastepujgcych czyn-
nikow:

® mozliwosci stromego schodzenia po przekroczeniu
przeszkody terenowej

® krotkiego lgdowania

® krotkiego startu

® mozliwo$ci stromego wchodzenia nad przeszkode

® latwosci kolowania po terenie lgdowiska.

Mozliwos$é stromego schodzenia po przejsSciu nad prze-
szkodg zalezna jest od:

1) obcigzenia powierzchni nosnej

2) wspoélczynnika sity nosnej

3) wspoélczynnika oporu.

Ad 1) Obcigzenie powierzchninoénej daje sie zrealizowa¢
w jednakowej warto$ci tak dla samolotu duzego, jak
i matego. Oczywi$cie dla uzyskania wlasciwej wartosci
obcigzenia skrzydlo samolotu duzego bedzie wieksze
(o wiekszej cieciwie, o wiekszej rozpietosci). Ale jed-
nocze$nie trzeba wzig¢ pod uwage, ze powiekszanie
rozpietosci wplywa korzystnie na mozliwoseci uzyska-
nia szerokiego pasa obrobki (przy transporcie chemi-
kaliow wewngatrz skrzydla, co nalezy uzna¢ za meto-
de nowoczesng). To za$, jak wiadomo, ma korzystny
wplyw na ekonomie zabiegu. Powiekszanie cieciwy
profilu przy optymalnej jego grubos$ci procentowej
pozwala na uzyskanie duzej grubo$ci skrzydta, co utat-
wia umieszczenie w nim zbiornikéw, instalacji, prze-
wodow aparatury rolniczej itp. oraz wptywa dodatnio
na lekkos$¢ konstrukeji. Zwréci¢ rowniez nalezy uwa-
ge na fakt, ze dzieki temu, iz udziat tadunku chemi-
kaliow w ciezarze samolotu w locie jest wiekszy dla
samolotow duzych niz matltych, wysypanie chemikaliow
(sytuacja przy lgdowaniu) wpltywa silniej na zmalenie
obcigzenia powierzchni skrzydta samolotéw duzych niz
matych.

Ad 2) Wspoétczynnik sily nosnej nie jest zalezny abso-
lutnie od wielkosci samolotu. Jest tylko funkejg ukta-
du aerodynamicznego, stopnia mechanizacji skrzydta
itp. Mozna nawet chyba zaryzykowac¢ twierdzenie, ze
tatwiej jest z punktu widzenia konstruktora wprowa-
dzi¢ wiekszy stopien mechanizacji i przez to podnies$¢
C, dla samolotu duzego — po prostu ze wzgledu na
wiekszg tatwo$¢é pomieszczenia bardziej skomplikowa-
nych mechanizméw, mozliwos¢ zabudowy klap wielo-
szczelinowych, chowanych slotow itd.

Te same uwagi dotyczg zagadnienia uzyskiwania ko-
rzystnych wartosci C;.

Dilugo$é lgdowania zalezna jest, oprécz czynniké6w omo-
wionych uprzednio, od mozliwosci szybkiego wytraca-
nia predkosSci na dobiegu. Efektywno$§¢ hamowania,
uzalezniona od zabudowy wysokosprawnych hamul-
cow, np. tarczowych, daje sie zrealizowa¢ tatwiej dla
wiekszych ko6l — o wiekszej pia$cie, takich w jakie
wyposazy¢ nalezy duzy samolot.

Wiadomo z praktyki, ze zabudowa tego typu hamul-

cOw w malych piastach jest bardzo trudna, albo na-
wet wrecz niemozliwa.

Diugos$é startu zalezna jest od trzech czynnikéw:
1) obcigzenia ciggu

2) obcigzenia powierzchni nos$nej

3) wartosci C3/C%

4) nacisk6w ko6t na lotnisko.

12

Oczywiste jest, ze dla zapewnienia krotkiego starty
samolotu o duzym udzwigu chemikali6w trzeba be-
dzie zastosowaé¢ silnik o odpowiedniej mocy (stgd wia-
$énie dla proponowanego udzwigu przewiduje sie silnik
0 mocy ~ 1000 KM) i $Smigla o duzej $rednicy.
Znamienne przy tym jest, ze stosunek ilo$ci przewo-
zonych chemikaliow do zainstalowanej mocy ksztattu-
je sie korzystniej dla samolotu duzego niz dla ma-
tego.

Dodatkowg korzy$cig — i to bardzo wazng — jest to,
ze pobranie z silnika odpowiedniej mocy do napedu
urzadzen rolniczych stwarza mniej problemo6éw przy
zastosowaniu silnika o wiekszej mocy. Moc niezbedna
do uzyskania wtasciwej dystrybucji chemikaliow jest
tylko w niewielkim stopniu zalezna od wielkosci sa-
molotu, a wiecej od wymaganych parametréw rozrzu-
tu czy rozprysku.

Odnos$nie do obcigzenia powierzchni nosnej przy starcie
obowigzujg uwagi podane przy rozpatrywaniu problemu
lgdowania, z tym, co jeszcze raz nalezy podkreéli¢, ze

Qchem

stosunek —

— ksztaltuje sie korzystniej dla samo-

lotu duzego niz matego. Wynika to z faktu, ze kazdy
samolot — obojetnie — duzy czy maly, ma pewne cie-
zary state (przyrzady, wyposazenie kabiny). Rowniez
struktura samolotu duzego w odniesieniu do 1 kG
udzwigu bedzie 1zejsza niz malego, miedzy innymi z po-
wodu minimalnych wymiar6w pewnych elementow
konstrukeji (grubo$¢é pokryé¢, okué¢, $rednice sworzni
itp.), wynikajgcych z przestanek technologicznych, bgdz
eksploatacyjnych, ponizej ktérych zej$é¢é nie mozna, mi-
mo ze obcigzenie w locie pozwalatoby na ich obnize-
nie. Stad wywodzi sie pewne ,niewykorzystanie” ma-
terialéw w konstrukcji samolotéow lekkich.

ck
Uzyskanie duzych wartosci E; jest mozliwe w ro6wnym

e

stopniu dla samolotu duzego jak malego z tym, ze v
pierwszym przypadku konstrukcyjnie daje sie to tat-
wiej uzyskaé¢, o czym juz wspomniano poprzednio.
Redukcja nacisk6w ko6t na nawierzchnie lotniska daje
sie osiggng¢ przez odpowiednig konstrukcje podwozia
i zastosowanie niskoci$nieniowego ogumienia o odpo-
wiednim ksztalcie i wymiarach. Dla wiekszego samo-
lotu musi by¢ uzyte ogumienie wieksze. Ale nie wida¢
w tym zadnego czynnika, ktéry powodowalby degra-
dacje samolotu duzego.
Latwos$é kolowania po terenie lgdowiska przedstawia
sie korzystniej dla samolotu duzego. Wynika to z wiel-
kosci ko6t Bez watpienia lepiej poradzi sobie z nierow-
no$ciami terenu duze koto duzego samolotu niz male —
matego.
Na jedno zagadnienie trzeba jeszcze zwréci¢ uwage.
gdy mowa o zagadnieniu startu, lgdowania i lotniska.
Problemem nie mniej waznym niz niezbedna wielkosé
lotniska jest liczba potrzebnych lotnisk. I tu samolot
rolniczy o wiekszym udzwigu ma zdecydowang prze-
wage nad sprzetem mniejszym. Dzieki swej wiekszej
tadowno$ci moze obrobi¢ wiekszy obszar bez koniecz-
no$ci uzupeilniania tadunku chemikaliéw. Stad tez
liczba lotnisk moze by¢ bardziej ograniczona niz w
przypadku matego samolotu.
Na ,,manewrowos$¢” czy ,sterownos$¢” samolotu w Io-
cie majg wplyw dwa przeciwstawne czynniki. Jeden —
to bezwtadnos$é¢, drugi — skuteczno$é sterowania.
Bez watpienia bezwladno$¢é samolotu duzego jest wie-
ksza niz malego, ale tez i skuteczno$é¢ ster6ow i lotek



umieszczonych w wiekszej odlegto$ci od $Srodka ciez-
kosci, jest wieksza. Na podkres$lenie zastuguje fakt, ze
w duzym samolocie wiekszy udzial masy jest skoncen-
trowany w rejonie S.C. (Wynika to z wiekszego udziatu
ciezaru chemikaliow w ciezarze samolotu w locie).
W wyniku istniejg wszelkie podstawy, aby negatywne
dzialanie wzrostu bezwladnosci calkowicie zrekom-
pensowac¢ wiekszg skutecznos$cig steréw i lotek. Przyj-
mujgc np. jako kryterium manewrowosci samolotu
czas wykonanf{a zakretu mamy:

a-R

v

t =

Widag¢, ze jest on zalezny od promienia zakretu i pred-
kosSci lotu. Promien zas zalezy od sterownosci po-
przecznej i mozliwosci przecigzenia. Nawigzujac do
tego, co powiedziano poprzednio, nie wida¢ zadnych
podstaw do twierdzenia, aby z tego tytutu dla wie-
kszego samolotu czas zakretu musial byé wiekszy niz
dla matego. Jezeli za§ chodzi o element predkosci, to
ze wzoru:

wida¢, ze nie wystepuje zaden czynnik ,,dyskryminu-
jacy” samolot duzy.

Natomiast waznym czynnikiem jest fakt, ze mniejsza
rozpieto§é samolotu malego, a stad i mniejsza szero-
kos¢ pasa obrabianego za jednym przelotem zmusza
pilota do bardziej ,,petlicowego’” wykonywania zakre-
tow, a to powoduje utrudnienie w technice pilotazu
i wydluza czas trwania ewolucji.

Jeszcze jeden czynnik moéglby by¢é uwazany jako wy-
raz wyzszosci samolotu matego nad duzym.

Chodzi mianowicie o mozliwo§¢ wykonywania zakre-
tow nisko nad ziemig, bez obawy zaczepienia skrzy-
dtem. I ten argument jest jednak tylko pozornie stusz-
ny. Po pierwsze — przepisy bezpieczenstwa lotu ogra-
niczaja minimalng wysokos¢ lotu i wykonywanie za-
kretow i to bez wzgledu na wielko$¢ samolotu, a po
drugie — dazno$¢ do powiekszenia pasa obrébki zmu-
sza do zabudowy na matlych samolotach urzadzen roz-
pryskujgcych wychodzgcych daleko poza rozpietosé
skrzydet. Nie mozna zapomnie¢ réwniez o tym, ze no-
woczesna tendencja do ukrycia przewodéw transpor-
tu chemikaliow w skrzydle sktania do powiekszenia
jego rozpietosci (idzie to po linii koncepcji samolotu
duzego).

Ostatnim wreszcie problemem, ktéry nalezy rozpatry-
wag¢, jest kwestia ,,przeskakiwania” przez przeszkody
terenowe. Istotny jest tu czynnik predkosci wznosze-
nia i stromos$ci toru bez dodawania gazu oraz stosu-
nek miedzy bezwladno$cig samolotu a sterownoscia.
Zagadnienia te byly juz oméwione i wykazano, ze nic
nie wskazuje, aby samolot wiekszy mial byé¢ gorszy
od matego — z tego punktu widzenia.

Reasumujgc mozna stwierdzi¢, ze nie tylko wzgledy
ekonomiczne, ale i techniczno-uzytkowe skianiajg do
twierdzenia, ze przysztos¢ nalezy do samolotu o udzwi-
gu ok. 2000 kG chemikaliow.

Mgr inz. RYSZARD WIATREK 621.455.03

Praca turbinowych zespotéw pompowych silnikéw rakieto-
wych na ciekly materiat pedny ma wptyw na zjawisko niesta-
tecznego spalania w komorze silnika. Zmiana mocy turbiny
napedzajgcej pompy spowodowana zmiang ci$nienia otoczenia
wskutek zmiany wysokosci lotu (w przypadku lotu w atmo-
sferze) moze wywotaé pulsacje cisnienia w komorze spa-
lania. W artykule wykazano w sposéb analityczny, ze w przy-
padku mad- t krytycznego stosunku ci$nienia catkowitego na
wylocie z turbiny do cisnienia otoczenia to ostatnie nie ma
wptywu na moc turbiny.

W zwigzku z tym, przy projektowaniu turbiny do napedu
pomp silnika rakietowego nalezy zapewni¢ nad- lub krytycz-
ny stosunek cisnienia nma wylocie z turbiny we wszystkich
warunkach lotu.

Niektore

zagadnienia turbinowych
zespotéw pompowych
silnikéw rakietowych

Jednym ze szkodliwych zjawisk utrudniajgcych do-
prowadzanie silnikéw rakietowych na ciekly material
pedny do stanu umozliwiajgcego ich eksploatacje jest
zjawisko niestatecznej pracy. Polega ono ogodlnie bio-
rgc na pojawieniu sie w komorze silnika pulsacji ci-
$nienia, temperatury i predkosci wyplywu spalin w wy-
niku rezonansowego wzmocnienia towarzyszacych zwy-
kle pracy silnika wahan wartosci tych parametrow.
Ustalono, ze jedng z postaci niestatecznej pracy silni-
ka, tak zwang niestateczno$¢ matej czestotliwosci
(1200 Hz), mogag wywolywaé wahania cisnienia po-
jawiajgce sie w wukladzie =zasilania, ktéry wywiera
wplyw na parametry w komorze, i odwrotnie. I cho-
ciaz w przypadku niestatecznosci matej czestotliwosci
amplitudy wahan ci$nienia w komorze nie sg zbyt du-
ze (siegajg 30--50% nominalnej wartosci ci$nienia), to
jednak ich wystepowanie wydluza czas wprowadzenia
silnika do eksploatacji (nalezy bowiem wykryé przy-
czyny pojawiania sie pulsacji i usungé je), zmniejsza
jego niezawodno$¢é oraz zwieksza koszty opracowania
prototypu.

W zwigzku z powyzszym uklad zasilania silnika ra-
kietowego jako calo§é oraz poszczegoélne jego zespoly
poddawane sg dokladnym badaniom majacym na celu
ustalenie stopnia ich sklonnosci do pulsacyjnej pracy
oraz zdolno$ci tlumienia przypadkowo powstaltych
wahan poszczegélnych parametrow. Jednym z naj-
bardziej odpowiedzialnych zespoléw w przettaczajg-
cych ukladach zasilania jest turbinowy zespét pompo-
wy, ktory w pewnych okolicznosciach moze wykazy-
waé sklonno$é do pulsacyjnej pracy. Ilustruje to najle-
piej rys. 1, na ktéorym przedstawiono przebiegi zalez-
nos$ci mocy turbiny Nz i pomp Np w funkcji predkosci
obrotowej n zespolu pompowego dla przypadku sta-
tecznej wspélpracy. Z rysunku tego wyraznie wynika,
ze ponowne sprowadzenie predkosci obrotowej zespo-
tu pompowego m do predkosci obrotowej odpowiada-
jacej pracy ustalonej n, po wytrgceniu zespolu z po-
lozenia réwnowagi moze nastgpi¢ po kilku periodycz-
nych wahaniach o malejgcej amplitudzie wzglednie
aperiodycznie, w zaleznosSci od wtlasnosci tlumigcych
ukladu. Niekiedy w celu wzmocnienia tych ostatnich
trzeba wyposazyé uklad w specjalne thumiki pulsacji.
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1. Wykres wspobipracy turbiny z pompami

Przede wszystkim jednak nalezy wyeliminowaé¢ wszy-
stkie czynniki moggce wytrgcac¢ uklad z potozenia row-
nowagi w czasie pracy. Jednym z nich sg wahania
cisnienia otoczenia, w przypadku gdy uklad zasilania
jest otwarty (gdy spaliny po wykonaniu pracy wyplyv-
wajg do otoczenia), a silnik zamontowany jest na
obiekcie latajgcym, ktérego tor lotu cechuje szyvbka
i ciggla zmiana wysokosci lotu. Takim obiektem moze
by¢ na przyklad rakietowy pocisk przeciwlotniczy.
ewentualnie samolot wyposazony w silnik rakietowy.
Na rysunku 2 przedstawiono schematycznie turbine
zespoltu pompowego pracujgcg w ukladzie otwartym.
Wartosci parametréw w przekrojach 0—0, 1—1 i 2—2
mozna uwazac za stale i znane z obliczen turbiny. Pa-
rametrem zmiennym w tym ukladzie bedzie cisnienie
w przekroju wylotowym 3—3 kanalu odprowadzajgce-
go spaliny do otoczenia. Ponizej zostanie wykazane, ze
w pewnych warunkach zmiennos$¢ cisnienia p; moze
naruszy¢ rownowage turbinowego zespolu pompowego.
Jak wiadomo, moc turbiny spalinowej N wyraza sie
zaleznoscig:

Nr=G L;ﬂ]r (1)
gdzie:

G — wydatek spalin przez turbine,

Nt — sprawnos$¢ efektywna turbiny,

Ly = Ly ( const &) praca rozprezania spalin w tur-
binie, Pe:

¢ — oznacza parametry calkowite.

Z zaleznos$ci (1) wynika, ze wymiary turbiny mogg by¢
efektywnie zmniejszone przez zastosowanie mozliwie
najmniejszego cis$nienia na jej wylocie p¢;. Nie wszyst-
kie jednak warto$ci cisnienia p., zapewniajg turbinie
niezalezno$¢ jej pracy od zmiennej wartosci cisnienia
otoczenia p;. Ustalenie bezpiecznych zakresow jej pra-
cy bedzie przedmiotem dalszych rozwazan.

Pomijajac wplyw wymiany ciepta z otoczeniem, tar-
cie spalin o Scianki kanalu oraz traktujac przeplyw
spalin miedzy przekrojami 2—3 jako ustalony i izen-
tropowy, mozna otrzymaé¢ z réwnania cigglosei:

G = v, v,A, = vy; v, A; = const 2)
i zaleznosci na predkos¢ wyplywu:

K k=17
k—1 Dez

gdzie:
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Vo, Vs — predko$¢ przeplvwu spalin w przekrojach
} 22291 3—3,

A, A, — powierzchnia przekrojow 2—2 i 3—3,
Y;, «‘,;_ ciezar wlasciwy spalin w przekrojach 2—2
i 3—3,
= wspoiczynnik predkosci wyplywu,
k, R — $srednie wartosci wykladnika rozprezania

izentropowego oraz stalej gazowej miedzy
przekrojami 2—2 i 3—3
po kilku prostych przeksztatceniach. zwigzek miedzy

A,
stosunkiem powierzchni przekrojow n. @ stosunkiem
3
. 3
cis$nien
De2
A, Ds 2 Ds k=+1i] 1
- q ( —(Z) = |2 @
A De2) De
gdzie:

Kk Tea\1 . a e

@ =2l—— - , P — wielkos¢ stala, w ktore]
\’*'Al Ty wszystkie parametry znane

sg z obliczen turbiny.

Nalezy zauwazyveé. ze stosunek powierzchni przekro-

A, . . . L.
jow Z wystepujgcy po lewej stronie zaleznosci (4)

ma wai‘tos’c’ stalg, poniewaz powierzchnie tych prze-
krojow z reguly nie podlegajg regulacji.

Natomiast stosunek cisnien z prawej strony zaleznosci
(4) moze by¢:

a) podkrytvcezny,

bh) kryvtyvezny i nadkrytyczny.

... ., D2
Przypadek podkrytyvcznego stosunku cxsmenp ma

G2
miejsce wowecezas. gdy istnieje nierownoscé:

= /)]kr
D2
gdzie
wa '
Bhr ( )A—1 — krytiycezny stosunek cisnien.
k+1

Poniewaz wystepujgcy w zaleznosci (4) stosunek po-

wierzchni przekrojow " zgodnie z przytoczonym wy-

zej) wyjasnieniem ma w;rtos’é ustalong, przeto kazde-
mu wzrostowi cis$nienia p; (na przykitad wskutek szyb-
kiego zmniejszenia wysokosci lotu w stosunku do jej
wartosci obliczeniowej) musi towarzyszy¢ réwnoczesny
wzrost cisnienia p¢;. Cisnienie =zasilania turbiny pe
mozna uwazac¢ za niezalezne od cisnienia p; i w tej
sytuacji wzrost ci$nienia p., pociggnie za sobg zmniej-

Faiwg

2. Schemat turbinowego 2zespolu pompowego pracujacego
w otwartym uktladzie zasilania



szenie spadku cisnienia na turbinie, w wyniku czego
nastgpi spadek jej mocy i predkosci obrotowej. Turbi-
na z reguly ma sztywne polgczenie z pompami prze-
tlaczajgcymi ciekle skladniki materialu pednego ze
zbiornikow do glowicy wtryskowej komory silnika, wo-
bec czego spadek predkosci obrotowej turbiny nape-
dzajgcej spowoduje rownoczesne zmniejszenie wydat-
kow skladnikéw materialu pednego przez pompy. Osta-
tecznym wynikiem tych wzajemnie uwarunkowanych
zmian bedzie zmniejszenie ci$nienia w komorze silni-
ka i zmniejszenie jego ciggu. Jezeli (co sie czesto zda-
rza) silnik wyposazony jest w regulator utrzymujgcy
stalg predkos$é obrotowg zespolu pompowego lub stale
cisnienie w komorze silnika i ustalajacy te parametry
przez oddzialywanie na sklad mieszanki w wytworni-
¢y gazow zasilajgcych turbine, to istnieje niebezpie-
czenstwo przegrzania lopatek turbiny. W opisanej bo-
wiem sytuacji jedynym sposobem przywrdcenia po-
przedniej mocy turbiny jest podwyzszenie temperatu-
ry gazu zasilajgcego turbine. Jezeli nawet do przegrza-
nia lopatek nie dojdzie, to na pewno wyniknie sytuacja
przedstawiona pogladowo na rys. 1. Wahaniom jpred-
kosci obrotowej n towarzyszyé bedg wahania ci$nien
(wydatkow) cieklych skladnikéw dostarczanych do ko-
mory, ktére moga wzmacniaé pulsacje ci$nienia spalin
w komorze spalania, dajgc tym samym poczatek nie-
statecznosci malej czestotliwosci. Z wyzej opisanych
pirzyezyn przypadek stosunku cisnien Ll > fix, musi
byv¢ wykluczony z obszaru zastosowan g(r;aktycznych.

Przypadek krytycznego i nadkrytycznego stosunku cis-

nien - ma miejsce, gdy jest spelniona nieréwnosé

D3 ,

Prr-
‘I:‘ :' . e . . . ’
Wowcezas zmiany ci$nienia p; nie mogg mieé¢ wplywu
na cisnienie p., za turbing, poniewaz prawa strona za-
leznosci (4) bedzie stala i jednakowa dla wszystkich

b
stosunkow cisnien ;3 - Predkos$é krytyczna ustalajgca

c2

sie w minimalnym (najczesciej wylotowym) przekroju
kanalu odprowadzajgcego spaliny bedzie przechodzila
w poddzwiekowsg réwniez tylko przy naruszeniu tego
warunku. Z wyprowadzonego powyzej wniosku wyni-
ka, ze w tym obszarze turbina jest praktycznie odizo-
iowana od wplywéw wahan cisnienia p;. Jezeli zatem
za ci$nienie p; uwazaé sie bedzie jego najwiekszg mo-
zliwg wartosé (na przyklad cisnienie na poziomie mo-
rza) powiekszong o wielko$é Ap niezbedng do poko-
nania oporéw przeplywu ukladu wylotowego, to bez-
pieczne cis$nienie za turbing wyznaczy zaleznos$¢:
P max + Ap

ﬁkr
Poniewaz cisnienie p., wyznaczone 2z zaleznosci (5)
gwarantuje uniezaleznienie pracy turbiny od wply-
wow zmian ciénienia otoczenia, przeto tylko ta jego
warto$é moze mieé praktyczne zastosowanie. )
Reasumujac przytoczone wyzej rozwazania mozna ostateczn.le
stwierdzié, ze niezalezno$¢ pracy turbiny od zmian cxsr’lfema
otoczenia daje spelnienie zalezno$ci (5). Ta niezaleznosS¢, to
réwnoczesne zwiekszenie odpornosci silnika na pracg z p‘fll-
sacjg ciSnienia, a tym samym zmniejszenie’n}ozli’woscn p(’)J?—
wienia sie niestateczno$ci malej czestotliwosci. Rownqczesme
zad stosunkowo duza warto$¢é energii kinetycznej spalin opu-
szczajacych przewod odprowadzajgcy moze byé wykorzystana
do wytworzenia niewielkiego dodatkowego ci3gu.
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W czasie podchodzenia samolotu
do lgdowania w ziych warunkach
.meteorologicznych réwnoczesna
obserwacja przez kapitana statku
wskazan przyrzqdédw pokladowych
t 2rdodet zewmetrznej widzialnosci
jest b. utrudniona. W zwigqzku z
tym towarzystwa lotnicze BEA i
»Air France” zastosowaty podziat
Pracy zalogi podczas podchodze-
nia do lgdowania przy stabej wi-
dzwalnodci: drugi pilot prowadzi
samolot na przyrzqdy, kapitan
Przejmuje stery dopiero po ujrze-
niu Zrédet widzialnosci zewnetrz-
nej.

PODZIAt PRACY ZALOGI SAMOLOTU W GZASIE
PODCHODZENIA DO LADOWANIA
W ZtYCH WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH

Powszechnie przyjetymi, chociaz oficjalnie nie zdefi-
niowanymi, minimami meteorologicznymi lgdowania
kat. I sg podstawa chmur lub wysoko$é krytyczna 60 m
i widzialno$é pozioma 800 m. Wszystkie towarzystwa
lotnicze wprowadzajgce do eksploatacji samoloty od-
rzutowe starajg sie jak najpredzej umozliwié¢ im lado-
wanie przy tych minimach.

Sposrod towarzystw lotniczych eksploatujgcych swoje
samoloty w warunkach meteorologicznych kat. I wy-
réznia sie BEA (British European Airlines). Towarzy-
stwo to wprowadzilo nastepujgce minima meteorolo-
giczne lgdowania:

@® w 1953 r. dla samolotéw z napedem $miglowym usta-
lono wysokosé krytyczng 60 m i widzialno$é pozio-
ma okolo 350 m (400 yd. lub 1200 ft)

® w 1960 r. dla samolotow z napedem odrzutowym
ustalono wysokos¢ krytyczng 60 m i widzialnosé po-
ziomg okolo 450 m (500 yd. lub 1500 ft).

Wprowadzenie przez towarzystwo lotnicze BEA tak ni-
skich minimow meteorologicznych kat. I mozliwe byto
dzieki zastosowaniu odpowiedniego podzialu pracy za-
logi podczas podejscia do lgdowania. Zastosowany po-
dzial pracy =zalogi nazwano systemem nadzorowania
podejscia do lgdowania.

Podobny system podzialu pracy zalogi opracowal Od-
dzial Przewozéw Pocztowych (Centre d’Exploitation
Postale) towarzystwa lotniczego ,,Air France”.

Oba towarzystwa lotnicze doszly do wniosku, ze war-
to$¢ minimoéw meteorologicznych lgdowania kat. I za-
bezpiecza czas potrzebny na przejsScie od obserwacji
wskazan przyrzagdéw pokladowych do obserwacji Zro-
del widzialnosci zewnetrznej. Zastosowanie wlasciwe-
go podzialu pracy zalogi podczas podejscia do lgdowa-
nia wyeliminowalo potrzebe istnienia tego czasu.

System nadzorowania podejScia do ladowania stosowa-
ny przez BEA

Podstawg systemu nadzorowania podejscia do lgdowa-
nia w zlych warunkach atmosferycznych jest jedno-
czesne i calkowite wykorzystanie umiejetnosci obu pi-
lotéw. Zrozumienie zalozen tego systemu ulatwi zesta-
wienie problemoéw wystepujgcych w czasie podejscia
do lgdowania przeprowadzanego tradycyjnym sposo-
bem przez jednego pilota przy ograniczonej widzial-
nosci poziomej. Problemami tymi sg:

@® trudno$é przejscia z obserwacji wskazan przyrza-
dow pokladowych do obserwacji zewnetrznej pod-
czas koncowej fazy podejscia do ladowania

® trudno$¢ w zachowaniu dokladnej kontroli lotu w
czasie, kiedy uwaga pilota jest podzielona pomiedzy
obserwacje wskazan przyrzgdow pokladowych i ob-
serwacje zewnetrzng
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@® ograniczone mozliwosci sprawnego $ledzenia zada-
nia wykonywanego przez samego siebie

@® ré6znorodne, zmienne czynniki psychologiczne, ktore
wplywajg na osad pilota i jakosé wykonywanego za-
dania, np. niepokdj itp.

@® brak pelnej mozliwo$ci kontroli wskazan przyrzg-
dow w czasie, gdy pilot zostanie zajety innymi obo-
wigzkami, szczegdélnie w chwili powstania sytuacji
zagrazajgcej bezpieczenstwu lotu.

Sposréd tych probleméw najpowazniejszym jest tru-
dnos¢ w przejsciu z obserwacji wskazan przyrzadéw
pokladowych do obserwacji zewnetrznej.

Rozpatrujgc problem podzialu pracy w nowoczesnym
samolocie nalezy pamietaé, z¢ podstawowe jego zasa-
dy zostaly sformulowane w czasach samolotéw z zalo-
ga jednoosobowg. Z tego czasu pochodzila tendencja
przerzucania na przybywajacych czlonkéw zalogi réz-
nych, pomocniczych obowigzkéw, ktéore, wydawalo sie,
nie nalezaly do gléwnego zajecia pilota. Inaczej mo-
wigc, dazeniem bylo zachowanie nienaruszalnosci funk-
cji poslugiwania sie glownymi sterami samolotu. Idea
ta utrzymala sie w latach powojennych, pomimo zmia-
ny warunkow eksploatacji samolotéw. Szczegdlnie ja-
skrawo zarysowala sie w roli i zajeciach pilota-kapi-
tana. Stanowisko kapitana utrzymywalo go w izolacji
od pozostalych czlonkéw zalogi i dawalo mu niepo-
dzielnos¢ funkceji podstawowego sterowania samolotem.
Z tego powodu bledy, ktéore zdarzaly sie w jego dzia-
laniu, mogly przej$¢ nie wykryte i wywolaé¢ wypadek.
Podejscie do lgdowania wedlug wskazan przyrzadéw
pokladowych tradycyjnie przeprowadzal kapitan. Ste-
rujgc samolotem przez caly czas podejscia, podejmo-
wal na uprzednio wyznaczonej wysokosci krytycznej
najwazniejszg decyzje — kontynuowacé podejscie dalej,
czy rozpoczaé procedure nieudanego podejscia do lado-
wania. W Kkrytycznej chwili decyzja ta calkowicie
zalezala od jakosci dostepnych wzrokowo zewnetrz-
nych zrédel! widzialnosci. Nie wolno mu bylo scho-
dzi¢ ponizej wysokosci krytycznej bez zadowalajacej
widzialnosci ziemi lub swiatel podejscia i bez pewnosci,
ze utrzyma je w polu obserwacji przez pozostalg czesé
podejscia i w czasie lgdowania. Niestety, na ciezkim
samolocie odrzutowym majgcym duzg predkos$é podej-
Scia i nowoczesne charakterystyki sterowania staje sie
to skrajnie trudnym zadaniem.

Ograniczenia psychologiczne i fizjologiczne nie pozwa-
lajg pilotowi Sledzgcemu uprzednio przez dluzszy czas
wskazania przyrzgdow pokladowych dostosowaé szybko
wzroku do prawidlowej obserwacji zewnetrznych zZroédel
widzialnosci, objgé caloksztaltu sytuacji i podjaé pra-
widlowej decyzji na podstawie niejasnych i nie zaspo-
kajajgcych zdrowego rozsgdku informacji, utrzymujac
przy tym dokladng kontrole przebiegu lotu. Jednoczes-
nie drugi pilot nie mial w czasie lgdowania prawie
zadnych zajec.

Problem ten rozwigzano przez podzielenie zadan. Je-
den pilot przeprowadza podejscie do ladowania wedlug
wskazan przyrzadéw, a drugi przeprowadza ladowanie
po ustaleniu zewnetrznych zZrédel widzialnosci.

Kiedy wzrokowa obserwacja zrédel! widzialnosci ze-
wnetrznej zawodzi, pilot sterujacy wedlug wskazan
przyrzadéw znajduje sie w sytuacji pozwalajgcej mu na
dalsze kontrolowanie lotu bez szczegbélnych trudnosci.
Kiedy kapitan ujrzy zrédla widzialnos$ci zewnetrznej,
moze przejaé stery i przeprowadzi¢ lgdowanie.

System nadzorowania wykorzystuje w pelni umieje-
tnosci obu pilotéw, zabezpiecza wlasciwy podzial uwa-
gl 1 obcigzenia praca, a co najwazniejsze pozwala ka-
pitanowi nadzorowaé¢ dokladno$é wykonania calej pro-
cedury ladowania. Drugi pilot steruje samolotem przez
caly czas procedury, az do osiggniecia wysokosci kry-
tycznej. Do tego czasu kapitan jest zwolniony od kon-
centrowania uwagi na wskazaniach przyrzadéw pokila-
dowych i moze kontrolowaé czynnos$ci drugiego pilota.
Réwnocze$nie prowadzi 1Igczno$é radiotelefoniczng
z portem lotniczym. Ma takze czas na rozwazenie
aktualnych warunkéw meteorologicznych i polecen
kontroli ruchu lotniczego na tle lokalnej sytuacji w po-
wietrzu. Drugi pilot biorgc na siebie przez sterowanie
samolotem wiekszy udzial w odpowiedzialnosci poma-
ga kapitanowi we wlasciwym podziale uwagi i pracy.
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Kapitan przed osiggnieciem wysokosci krytycznej po-
winien zakonczyé wszystkie podstawowe czynnosci
i skoncentrowaé uwage na ustaleniu kontaktu wzro-
kowego z ziemig i $wiatlami podejscia. Wzrokowe
przeszukiwanie przestrzeni przed samolotem pozwa-
la znacznie lepiej zaadaptowaé oczy do wykrywa-
nia zroédel Swiatla i obiektow naziemnych, niz to jest
mozliwe po uprzednim wpatrywaniu sie w przyrzady.
Dzieki temu, czesto przed osiggnieciem wysokosci kry-
tycznej, ustala sie zadowalajgcy kontakt wzrokowy
z ziemig, pozwalajgcy na upewnienie sie o prawidlo-
wosci przebiegu podejscia do lgdowania.

Na wysokosci krytycznej kapitan nie przejmujgc jesz-
cze steré6w podejmuje decyzje, czy podejscie do lado-
wania bedzie kontynuowane, czy rozkaze drugiemu pi-
lotowi wykonaé procedure nieudanego podejscia do la-
dowania.

Warunkiem zabezpieczajgcym niezawodnos$é tego syste-
mu jest konieczno$é odejscia na krgg przez drugiego
pilota w przypadku braku lub przeciggajgcego sie ocze-
kiwania na decyzje kapitana.

Kapitan po stwierdzeniu zadowalajgcej widzialno$ci
zewnetrznej informuje o tym drugiego pilota, przej-
muje stery i wykonuje lgdowanie.

Drugi pilot przez caly czas trwania podejscia do lgdo-
wania steruje samolotem wedlug wskazan przyrzadéw
pokladowych bez odwracania uwagi na inne czynnosci.
W tym samym czasie kapitan po dokonaniu wszystkich
czynnosci przed lagdowaniem jest wolny i po osiggnie-
ciu wysokos$ci krytycznej moze przyswajaé sobie wszy-
stkie informacje plyngce z obserwacji zewnetrznej.
W takiej sytuacji nie istnieje okres czasu potrzebny je-
dnemu pilotowi do przejscia od obserwacji wskazan
przyrzagdéw pokladowych do obserwacji zewnetrznego
ukladu odniesienia. Przekazanie sterowania przez dru-
giego pilota kapitanowi jest plynnym, skoordynowa-
nym procesem, ktéry nie ma przerwy wywolanej po-
slugiwaniem sie odrebnymi ukladami odniesienia.
Podejsciu do lgdowania systemem nadzorowania nie to-
warzyszy okres niezdecydowania istniejgcy podczas po-
dejscia do lgdowania metoda tradycyjng. Cala operacja
ma przebieg spokojny. Znajduje sie calkowicie w za-
kresie umiejetnosci i mozliwosci obu pilotéw. Pozwala
dokladnie kontrolowaé przebieg lotu z jednej strony
i zestawiaé informacje wzrokowe w calos¢ z drugiej
strony. Szczegoélnie kapitan ma wystarczajaca rezerwe
czasu i mozliwosci nadzorowania przebiegu podejscia
do lagdowania. cigglego poréwnywania réznych infor-
macji oraz kontrolowania wysokosci lotu, predkosci
i sygnaléw radiowych. Dzieki temu kazde, najmniej-
sze odchylenie zostaje natychmiast wykryte.

Kapitan nie bedgc skoncentrowany na locie wedlug
wskazan przyrzgdéw ma lepszy poglad na calg sytuacje
i jest zdolny koncentrowacé sie na tych czynnikach, kto-
re mogg wplyngé na decyzje kontynuowania czy tez
przerwania podejscia do lgdowania.

Watpliwosci pilotéw w stosunku do systemu nadzoro-
wania podejscia do lgdowania wynikajg z mozliwosci
zmiany wywazenia samolotu przy przejeciu sterowa-
nia, mniejszych umiejetnosci drugiego pilota w zakre-
sie lotu wedlug przyrzgdéow oraz konieczno$ci prowa-
dzenia lgcznosci slownej miedzy pilotami.

System nadzorowania podejscia do lgdowania nie jest

idealnym rozwigzaniem wszystkich probleméw zwig-

zanych 2z bezpiecznym sprowadzaniem samolotu na

ziemie. Jednak logika tego systemu przekonala liczne

towarzystwa lotnicze i pilotéw, ze samoloty najno-

wszych generacji mogg by¢ eksploatowane bezpiecznie

tylko wtedy, kiedy obowigzki zalogi sg wtlasciwie po-

dzielone.

Powodzenie zastosowania systemu nadzorowania po-

dejs$cia do lgdowania zalezy od dwu czynnikow :

® system musi byé stosowany przez wszystkich pilo-
tow danego towarzystwa lotniczego. Pozwoli to z po-
wodzeniem wspoélpracowaé pilotom nie latajgcym
przedtem ze sobg

@® umiejetnosci lotu wedlug wskazan przyrzadéw dru-
gich pilotéw muszg byé doprowadzone do okreslo-
nego, standardowego poziomu. Kapitanowie muszg
byé pewni, ze poziom ten przez odpowiedni trening
jest stale utrzymywany. Nalezy podkreslié, ze jest to



klucz do uzyskania zgody kapitanow na stosowanie

tego systemu.
Wlkiad drugiego pilota w system nadzorowania podej-
scia do lgdowania jest istotng czescig calosci. W prak-
tyce stwierdzono, ze odpowiedzialnos¢ drugiego pilota
bardzo szybko podnosi jego umiejetnosci i zaufanie do
nich. Dzieki temu drudzy piloci bardzo wysoko ocenia-
Ja taki sposob latania i chetnie biorg w nim udzial.

Popularny jest zarzut, ze system ten moze spowodowacé
u kapitandw zmniejszenie umiejetnosci latania wedlug
wskazan przyrzadow. Zapobiega termnu ¢wiczenie podej-
scia do lgdowania w dobrych i s$rednich warunkach
meteorologicznych. Do tej pory problem ten nie zaist-
nial w zZadnym towarzystwie lotniczym. Stosujgc sy-
stem nadzorowania nie zanotowano spadku poziomu
umiejetnos$ci kapitanow.

System nadzorowania podejsScia do ladowania stosowa-
ny przez ,.Air France”

Oddzial Przewozéw Pocztowych (Centre d’Exploitation
Postale) towarzystwa lotniczego ,,Air France” opracowatl
na podstawie 17-letniego doswiadczenia wlasny system
nadzorowania podejscia do lgdowania. Podstawg do
opracowania tego systemu staly sie doswiadczenia ze-
brane podczas kilkuset lgdowan przy wysokosci decyzji
30 m i widzialnosci poziomej w zakresie 0—500 m.
W prowadzenie systemu nadzorowania podejscia do 13-
dowania wigze sie ze stosowang w ,,Air France” zasa-
da: .,niezaleznie od warunkow meteorologicznych poda-
nych z ziemi pilot jest obowigzany podejs¢ do lgdowa-
nia 7z obnizeniem lotu do obowigzujgcej wysokosci de-
cyzji”. Zasada ta pozwala pilotom zapoznaé¢ sie z wa-
runkami i problemami lotu na matej wysokosci przy
ograniczonej widzialnosci poziomej. Przyczynila sie ona
do szybkiego rozwoju do$wiadczenia, umiejetnosci i wie-
dzy w tym zakresie.

Zalozenia systemu nadzorowania sg praktycznie takie
same jak w towarzystwie lotniczym BEA. Stwierdzono,
ze przy malych wysokosciach decyzji pilotowi pozo-
staje bardzo krotki okres czasu na przeniesienie obser-
wacji ze wskazan przyrzagdow pokladowych na zewne-
trzne zrodia widzialnosci. Jednoczesnie w tej fazie lotu
stalo$¢ toru samolotu warunkuje prawidlowe podejscie
do lgdowania i lgdowanie. Trudnosci spelnienia tego
warunku przez jednego pilota doprowadzily do podzia-
tu zaje¢ pomiedzy kapitana i drugiego pilota. Drugi pi-
lot tak jak w systemie angielskim utrzymuje samolot
na wlasciwym torze lgdowania; w tym czasie kapitan
nadzoruje przebieg lotu i poszukuje zrodel! widzial-
nosci zewnetrznej. Od wysokosci 100 m mechanik po-
ktadowy zaczyna raz na sekunde czytaé¢ glosno wyso-
kns$¢ lotu pokazywang przez radiowysokos$ciomierz. Po
minieciu wysokosci decyzji 30 m kapitan na podstawie
jakosci widzialnosci zewnetrznej podejmuje decyzje
o ladowaniu. Jesli widzialnos¢ jest zadowalajgca, przej-
muje stery i wykonuje lgdowanie. Jesli widzialnosé jest
niezadowalajgca, poleca przejs¢ do lotu poziomego,
a nastepnie wykonaé¢ procedure nieudanego podejscia
do lgdowania lub odlotu na lotnisko zapasowe.

Wraz ze zblizaniem sie do wysokosci decyzji kapitan
na ogot dostrzega juz blask sSwiatel podejscia. Jednak
w wielu przypadkach ograniczona widzialno$é pozioma
zaciera perspektywe wyznaczong swiatlami pasa star-
towego. Z tego powodu kapitan utrzymujgc swiatta po-
dejscia w polu widzenia musi uwaznie sluchaé¢ odczy-
tow wysokosci przekazywanych przez mechanika pokta-
dowego. W tym systemie ogromng role odgrywa radio-
wysokosciomierz. Przyrzad ten daje pilotowi jedyng mo-
zliwos¢é potwierdzenia, czy obserwowana wysokoS¢
lotu nad linig $wiatel podejs$cia jest zgodna z rzeczy-
wistoscig. Najmniejsza niewiarygodnosé wskazan jest
powodem natychmiastowego odejscia na drugie okrg-
zenie.

System nadzorowania podejScia do lgdowania stosuje
sie w zalogach majacych podobny poziom umiejetnosci
zawodowych i doswiadczenia. W zwigzku z tym przy-
jeto polityke utrzymywania stalych zatég w tych mie-
sigcach roku, w ktérych wystepujg najgorsze warunki
meteorologiczne.

Mgr inz. CZESLEAW PUZYNA

Zaktad Akustyki Technicznej CIOP

614.892:629.138.5

W artykule omoéwiono zasady dziatania
nausznikéw przeciwhatasowych, opisano
rodzaje poddanych badaniom nausznikow
dla pilotéw — m.in. nausznikow polskiej
konstrukecji — i przedstawiono wyniki
badan przeprowadzonych metodq obiek-
tywng i obejmujgcych skutecznos$é¢ ttu-
mienia hatasu przez nauszniki oraz wplyw
nausznikéw na zrozumiato$§¢é mowy i mo-
zliwosci lokalizacji dZwigkow. Omoéwiono
poza tym zmiany, jakie nalezy wprowa-
dzic w nausznikach polskiej konstruk-
cji, aby mogly one w peitni zabezpieczad
przed hatasem pilotéw samolotéow An-24.

Wyniki badan
nauszpikﬁw przeciwhaiasowych
PILOTOW SAMOLOTOW PASAZERSKICH

W zakonczeniu artykutu pt. ,Badania halasu i drgan
na krajowych samolotach pasazerskich” (,,Technika Lot-
nicza i Astronautyczna” 1969 nr 7) stwierdzono, ze ha-
tas wystepujgcy zarowno w Kkabinie pasazerskiej, jak
rowniez w kabinie pilotéw samolotow typu An-24 jest
wiekszy od dopuszczalnego, a zmniejszenie wystepujg-
cej w zwigzku z tym szkodliwosci mozna uzyskaé m.in.
przez stosowanie przez pilotow ochron stuchu o odpo-
wiedniej skutecznosci tltumienia.

Punktem wyjscia rozwazan na ten temat bedg warun-
ki akustyczne, jakie wystepujg w kabinie pilotéw pod-
czas normalnego lotu. Na rysunku 1la linig lamang cig-
gla 1 przedstawiono szczytowe usrednione wartosci
widma halasu w pasmach jednooktawowych wewngtrz
tej kabiny podczas wznoszenia i lotu poziomego (porow-
naj rys. 4 — ,,Technika Lotnicza i Astronautyczna’ 1969
nr 7), a linig lamang przerywang 2 — po otwarciu okien
kabiny podczas kolowania samolotu po wylgdowaniu.
Oba widma zostaly pokazane na tle pasa zakreskowa-
nego ukosnie w prawo — pasem tym oznaczono gra-
niczne dopuszczalne wartosci intensywnosci halasu wg
normy ZSRR MAP nr 6123-50 (krzywa ograniczajgca
pas od goéry) i normy stosowanej przez angielskie linie
lotnicze BEA (krzywa ograniczajgca pas od dolu).
Z omawianego rysunku latwo zauwazyé, ze szczytowe
wartosci obu widm przekraczajg dla wszystkich mie-
rzonych pasm graniczne dopuszczalne wartosci inten-
sywnosci halasu przyjete dla kabin pilotéw samolotow
pasazerskich. Jezeli teraz w celu zabezpieczenia pilo-
ta przed nadmiernym halasem zaopatrzy sie go w
ochrony stuchu w postaci specjalnych nausznikow
przeciwhalasowych, wowczas do jego uszu dochodzié¢
beda z zewnatrz dzwieki o zmniejszonej intensywnosci.
Zmniejszenie to — nazywane skutecznoscig tlumienia
dzwieku — powinno dla omawianych warunkéw aku-
stycznych wynosié¢ co najmniej tyle decybeli, o ile posz-
czegodlne szczytowe wartosci widma halasu wewnagtrz
kabiny pilotow przekraczajg wartosci dopuszczalne. Na
rysunku 1b linia lamana ciggla 3 ilustruje dla poszcze-
golnych pasm czestotliwosci maksymalne wartosci tego
przekroczenia w odniesieniu do warunkéw wznoszenia
i lotu poziomego, a linia lamana przerywana 4 — dla
warunkow podczas kolowania.
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1. a) Szczytowe wartosci widma hatasu wewngtrz kabiny pi-
lotow samolotu An-24 w zestawieniu z krzywymi normowvmi,
b) Wartosci przekroczen poziomu dopuszczalnego odniesione
do oktawowych pasm czestotliwosci

Ogolne zasady dzialania nausznikéw przeciwhalasowych

Skutecznosé¢ tlumienia dzwieku dowolnej ochrony stu-
chu zalezy od trzech zasadniczych czynnikow, a mia-
nowicie: szczelnosci przvlegania tej ochrony do po-
wierzchni otaczajacej malzowine uszng, od izolacy j-
nosci akustycznej materiatu lub ukladu. z ktorego
ochrona zostala wykonana, wreszcie od czestotliwosci
drgan wlasnych ochrony traktowanej jako cialo state.
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2. Narzad stuchu z nausznikiem przeciwhatasowym:
a) schemat poglagdowy mechaniczny, b) schemat elektryczny
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Wszystkie podane powyzej czynniki decydujg o war-
to$ci przenikalnosci akustycznej v danej ochrony stu-
chu, ktorg podobnie jak w przypadku izolacyjnosci aku-
stycznej przegrody okresla stosunek ci$nienia dzwieku
p. W kanale ucha zewnetrznego do cisnienia dzwieku
P- na zewnatrz zastosowanej ochrony. Mozna wiec na-
oL Du
pisacé. ze y =
Pz
Na rysunku 2a pokazano w sposéb schematyczny na-
rzad stuchu z zalozonym nausznikiem, a na rysunku
2L — schemat elektryczny tego ukladu. Jak widaé z te-
20 rysunku., o wartosci akustycznej opornosci falowej
Z,, nausznika decydujg trzy elementy, a mianowicie
wielkos$¢ szczeliny powietrznej miedzy nausznikiem
a powierzchnig otaczajacag malzowine uszng (M, R,),
drgania muszli nausznika jako ciala statego (My, Cy,
R,) oraz izolacyjnos$é (Zma) samego nausznika. Jezelj
przez Z, (patrz rys. 2b) okresli sie akustyczng opornosé
falowg ucha wewnetrznego, srodkowego, bebenka oraz
warstwy powietrza w kanale ucha zewnetrznego i pod
muszlg nausznika, to mozna wowczas napisaé naste-
pujacyg zaleznosé:

P So Z,

gdzie:
S, — powierzchnia glowy okreslona przez zewnetrz-
na krawedz poduszki uszczelniajgcej
S; — powierzchnia glowy okreslona pizez wewne-
trzng krawedz poduszki uszczelniajgcej nausz-
nika.

Z podanego rownania wynika, ze aby osiggnaé duzg
warto$¢ ttumienia dzwieku, Z, powinno byé duze, na-
tomiast Z,, male.

So
Mata wartosé - Oznacza waskg poduszke nausznika.
b4

co jest niewygodne i zwieksza nieszczelnosci. Dlatego
tez nalezy dgzv¢é do uzyskania stosunkowo duzych war-

tosci tego stosunku — dla przecietnych warunkow
So

= 2.
si ~

Nieszczelnosciom zapobiega sie przez odpowiednie
uksztattowanie muszli nausznika oraz stosowanie w
miejscu zetkniecia z glowg poduszek uszczelniajgcych.
Nieszczelnosci pogarszajg charakterystyke skutecznosci
tlumienia danego nausznika przede wszystkim w od-
niesieniu do matych czestotliwosci.

O drganiach nausznika jako ciala stalego decvduje
sztywnos$é skory otaczajgcej matzowine, sztvwnosé po-
duszki i sztywnos$¢ patgka oraz masa nausznika. Ponie-
waz sztywnosc¢ skory jest wartoscig niezmienng, zmniej-
szenie drgan nausznika mozna uzyskac¢ przez stosowanie
poduszek o elastycznych $ciankach napelnionych we-
wnatrz materiatem o duzej lepkosci, np. gliceryng, wo-
skiem, itp., ktore w podwyzszonej temperaturze ciata
miekng. Poduszki takie poza duzym tlumieniem we-
wnetrznym dobrze przylegajg do ucha.

Akustyczna opornos$é falowa Z, skitada sie z opornosci
ucha wewnetrznego, sSrodkowego i bebenka, a wiec
wartosci dla danego osobnika niezmiennych, oraz opor-
nosci warstwy powietrza pod muszlg nausznika. Po-
niewaz opornos¢ falowa tej warstwy jest odwrotnie pro-
porcjonalna do jej objetosci, a wprost proporcjonalna



do kwadratu powierzchni glowy S; okreslonej przez
wewnetrzng krawedz poduszki nausznika, aby uzyskaé
duzg wartos¢ tlumienia dzwieku (Z, mate), muszla
nausznika powinna obejmowaé¢ duzg objetos¢ powie-
trza, natomiast powierzchnia S; powinna by¢ mala.
Prowadzi to do konstruowania glebokich muszli.

Poniewaz nauszniki, podobnie jak wktladki, lepiej tiu-
mig dzwieki o wiekszych czestotliwosciach, w nauszni-
kach przeciwhalasowych przeznaczonych do celow spe-
cjalnych stosowane sg uktady zlozone z rezonatorow
tvpu Helmholtza, aby w ten sposéb poprawié¢ skutecz-
no$é ttumienia w zakresie matych czestotliwosci. Sto-
sowanie rezonatoréw pozwala na lepsze przystosowa-
nie charakterystvki skutecznosci tlumienia danej pary
nausznikow do warunkoéw, w jakich ma ona pracowac

Przedmiot badan

Nauszniki przeciwhalasowe stosowane w lotnictwie sg
zazavyvceza) ranpatrzone w instalacje, ktéora stuzy do po-

1y one od strony ucha ostoniete gumowg podatng oslto-
ng, w nausznikach c zostaly wykonane w postaci pla-
skiego bakelitowego krgzka (J 4 cm) i nie sg niczym
osloniete. W nausznikach a doprowadzenie instalacji
przez muszle jest uszczelnione.

Zasadniczo inng konstrukcje muszli majg nauszniki b.
Sa to w zasadzie stuchawki przeznaczone do odbioru
radiowego, ktoére zaopatrzono w latwo zdejmowane
okrggle muszle w ksztalcie talerzykow wykonanych
z odpowiednio uksztaltowanych i sklejonych ze sobg
elementéw gumowych. Od strony ucha muszle sg za-
kryte plociennymi okraglymi pokrowcami.

W tablicy podano charakterystyczne dane nausznikéw
a, biec

Metodyka badan

Badanie charakterystyk skutecznosci tlumienia dzwie-
kéw mozna wykonywaé¢ dwiema metodami — subiek-
tywng i obiektywna.

4. Nauszniki przeciwhatasowe produkcji:

a) angielskiej

3. Nauszniki przeciwhatlaso-
we stosowane przez pilotow

¢) polskiej
b) radzieckiej ) P i

Tabhlica Dane nausznikéow trzech typow

Cigzar Obje= | powicrzeh- | Powierzch- | ,

\3“5_7‘- calosci tosc ) nia Sy nia S; ng;k }
e (KG1 muszli | o) [em?] |
lema®] | | | ,
= 0 e |
H
a 0,603—0,61 162 72 \ 21 0,70 |
b 0,46-0,47 | 110 70,8 44 1,10 (
204 | 74 23 0,60

¢ 0,45 — 0,473

rozumiewania sie pilota drogg radiowg z ziemig oraz
z pozostalymi czlonkami zalogi. Glowne elementy tej
instalacji to mikrafon i stuchawki.

Na rvsunku 3 pokazano takie nauszniki po zalozeniu
ich na glowe, a na rysunku 4 — trzy pary nausznikow
lotniczych, ktére byly badane w celu okreslenia ic.h
wlasnoéei akustveznych. Poszczegdlne pary nauszni-
kéw skladaig sie z dwoch muszli polaczonych sprezy-
stym palgkiem. W nausznikach a i ¢ muszle zostaly
wykonane z tworzywa sztucznego i wylozone wewnatrz
warstwg gabki poliuretanowej, a od zewnetrznej s_tro~
ny zaopatrzone w poduszke uszczelniajacg wypelniona
gliceryna.

W nausznikach a i ¢ wewnatrz kazdej z muszli znaj-
dujg sie stuchawki, przy czym w nausznikach a zosta-

Badania prowadzone metoda subiektywng przeprowa-
dza sie w warunkach zblizonych do swobodnego pola
akustycznego, a wiec w pomieszczeniu o duzej chlon-
nosci akustycznej, najlepiej w pomieszczeniu bezpogto-
sowym. Badania przeprowadza sie na grupie zlozonej
z co najmniej dziesieciu 0s6b o normalnym siuchu.
Podczas badan w odleglosci 1-2 m naprzeciw osoby
badanej umieszcza sie glo$nik polgczony z generato-
rem akustycznym. Poszczegdlne sygnaly o czestotli-
wosciach $rodkowych 62,5, 125, 250, 500, 1000, 2000, 4000
i 8000 Hz podaje sie poczgtkowo tak cicho, aby nie
mozna bylo ich slyszeé¢, a nastepnie wzmacnia az do
chwili, kiedy badana osoba dany sygnal uslyszy.
W chwili tej powinna ona nacisng¢ guzik $wietlnego
urzgdzenia sygnalizujgcego i trzymac¢ go przycisniety
przez caty okres czasu kiedy sygnal dzwiekowy jest
przez nig styszany. W dowolnym odstepie czasu ostabia
sie intensywno$¢ podawanego sygnalu, az do chwili
kiedy badana osoba przestanie go slyszec.

W niewielkiej odleglosci od ucha badanej osoby po-
winien znajdowaé¢ sie mikrofon polgczony z mierni-
kiem poziomu dzwieku zaopatrzonym w filtry oktawo-
we odpowiadajgce pasmom czestotliwosci sygnatow po-
dawanych z generatora. Na mierniku odczytuje sie po-
ziom dzwieku w chwili zapalania sie lub gasniecia
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lampki urzadzenia sygnalizacyjnego. Badania powta-
rza sie kilkakrotnie w celu okreslenia $sredniej dla da-
nej osoby warto$ci progowej poziomu dzwieku bez
ochrony, a nastepnie z ochrong. Badania przeprowa-
dzone pojedynczo ze wszystkimi osobami wybranej
grupy pozwalajg na obliczenie statystycznie reprezen-
tatywnej sSredniej wartosci skutecznosci tlumienia da-
nej ochrony stuchu odpowiadajgcej poszczegdélnym
czestotliwos$ciom.

Badania prowadzone metodg obiektywng przeprowadza
sie w ten sposob, ze podobnie jak w metodzie subiek-
tywnej badana osoba siedzi naprzeciw glosnika, z kto-
rego sg podawane sygnaly diwiekowe. Intensywnosé
tych sygnaléw powinna by¢ zblizona do intensywnosci
hatasu, w ktérym badane nauszniki majg byé stoso-
wane. W niewielkiej odleglosci od ucha badanej osoby
(ok. 0,5 m) umieszcza sie mikrofon polgaczony z auto-
matycznym dwukanalowym przelgcznikiem. Z prze-
lacznikiem tym jest polgczony réwniez drugi identycz-
ny mikrofon wsuniety pod nausznik znajdujacy sie na
glowie badanej osoby. Na wyjsciu przelgcznika znaj-
duje sie analizator tercjowo-oktawowy, za pomocg kto6-
rego sag mierzone przez filtr oktawowy — odpowiadaja-
cy czestotliwosci sygnalu podawanego z generatora —
poziomy dzwieku na przemian z obu wymienionych
mikrofonow. Wyniki pomiaréw — zapisywane auto-
matycznie przez pisak rejestrujgcy — ilustrujg wiec
réznice pozioméw natezenia diwieku na zewnatrz
i wewnatrz nausznika, a w funkcji czestotliwosci —
charakterystyke skutecznosci tlumienia danego nausz-
nika.

Nalezy dodaé, ze do badan sg stosowane mikrofony
o $rednicy 6,35 mm.

Wyniki badan
Skutecznos¢ ttumienia

Wyniki badan przeprowadzonych metodg obiektywna
zestawiono w postaci charakterystyk skutecznosci ttu-
mienia na rysunku 5. Jak wida¢ z rysunku, skutecz-
nos$é¢ tlumienia poszczegolnych nausznikow wzrasta ze
wzrostem czestotliwosci, dla zakresu 500—4000 Hz sku-
tecznosé ta osigga wartosci optymalne, powyzej 4000 Hz
jej warto$¢ maleje. Sposrod przebadanych najwiekszg
skutecznoscig odznaczajg sie nauszniki a, nastepnie c.
Na rysunku 6 linia lamana ciggla I ilustruje dla posz-
czegdélnych pasm czestotliwosci maksymalne wartosci
przekroczenia halasu w odniesieniu do warunkéw
wznoszenia i lotu poziomego dla przypadku, kiedy
nie zastosowano zadnych indywidualnych ochron stu-
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5. Charakterystyki skutecznosci tiumienia dzwiekow poszcze-
goélnych par badanych nausznikow
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6. Wartosci obnizenia poziomu hatasu w kabinie samolotow
An-24 po zastosowaniu poszczegdélnych par nausznikow

chu (poréwnaj rys. 1b — linia 3). linia lamana kresko-
wa 2 dla przypadku zastosowania nausznikow b, linia
lamana punktowa 3 dla przykladu zastosoiwania nausz-
nikow c i linia lamana ciggla z uko$nym zakreskowa-
niem 4 dla przypadku zastosowania nausznikow a. Jak
widaé z rysunku, po zastosowaniu nausznikow a i ¢
intensywno$¢é poszczegdlnyvch poziomoéw hataséw (procz
pasma o czestotliwosci sSrodkowej 62,5 Hz) zmniejszyla
sie do poziomu dopuszczalnego, to znaczy, ze po zasto-
sowaniu tego typu nausznikow poziom hatasu docho-
dzgcy do uszu pilotow podczas wznoszenia i lotu po-
ziomego zostal stlumiony do wartosci dopuszczalnej.

Zastosowanie nausznikow b nie zabezpiecza w sposob
wystarczajgcy przed halasem, poniewaz poszczegolne
poziomy halasu wewnatrz muszli tego nausznika w
dalszym ciggu przekraczajg dopuszczalny poziom ha-
lasu.

Zrozumialto$é mowy

Rysunek 7 ilustruje wplyw, jaki wywiera zastosowanie
ochron stuchu na zrozumialo$¢é mowy w halasie o roz-
nej intensywnosci. Pas odpowiadajacy poziomowi 65—
—175 dB, a wiec typowy dla rozmowy prowadzonej
normalnym glosem. zakreskowano ukos$nie w prawo.
pas odpowiadajacy zrozumialosci mowy 75—85%,
a wiec zrozumialosSci przyjetej za dostateczny. zakre-
skowano w lewo. Przy porozumiewaniu sie glosem
normalnym w halasie o poziomie 65 dB (linia ciggla)
zrozumialo$s¢ mowy jest zaledwie dostateczna. Po za-

100 7

al- Bezaochror stuchu 7
80 ’
70
50
40
0+
20
10

Zrozumiatose mony (%)

0 ] | | | |
15 25 35 45 55 65 75 85 95 05 #5 [d§]

Poziorn intensywnosci momy

7. Wplyw stosowania ochron siuchu na zrozumiato$¢ mowy
prowadzonej w hatasie o réznej intensywnosci
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8. Szczytowe wartoSci widma hatasu odbieranego przez pilota
samolotu An-24 przed i po zalozeniu poszczegdlnych par ba-
danych nausznikow w zestawieniu z krzywsg zrozumiatoSci
mowy

stosowaniu ochron stuchu (linia przerywana) rozmo-
wa prowadzona w tych samych warunkach jest gorzej
rozumiana, a dla polepszenia zrozumialosci konieczne
jest mowienie glosem podniesionym. Sytuacja wyraznie
sie zmienia w przypadku wystepowania halasu o po-
ziomie wiekszym od 85 dB. W halasie takim zrozumia-
1o$¢ mowy bez ochron jest gorsza, a zastosowanie od-
powiedniej ochrony zrozumialos¢ te poprawia. Natu-
ralnie, jest to mozliwe tylko do pewnej granicy. W ha-
lasie o poziomie 105 dB, a wiec w halasie, ktéry wy-
stepuje w kabinie pilotow, zastosowanie ochrony po-
winno zwiekszaé zrozumialosé mowy o ok. 10%, zro-
zumialo$é ta bez ochron bylaby bowiem niedostatecz-
na; porozumiewanie sie bezposrednie w halasie wie-
kszym od 105 dB jest praktycznie rzecz biorgc niemo-
zliwe.

W przypadku koniecznosci porozumiewania sie glosem
nalezy dobieraé¢ ochrony o takiej charakterystyce tiu-
mienia, aby w zakresie wystepowania glownych for-
matow glosek (200—3500 Hz) tiumienie tych ochron
bylo mniejsze. Poza tym nalezy zwréci¢ uwage na fakt
nastepujacy: w przypadku koniecznosci prowadzenia
rozmowy z ochronami na uszach osoba moéwigca — aby
uzyskaé¢ wystarczajgcg zrozumialo$¢ — musi zwiekszyé
natezenie glosu, chociaz wydaje sie jej, ze mowi glo-
sem normalnym.

Na rys. 8 pokazano cztery charakterystyki widmowe
halasu odbieranego stuchem przez pilota, a mianowi-
cie 1 — bez ochron siuchu, 2 — z nausznikami a, 3 —
z nausznikami b i 4 — z nausznikami ¢ na tle krzywej
zrozumiato$ci mowy 5. Jak widaé z rysunku, zrozumia-
los¢ mowy jest utrudniona w przypadku niezastoso-
wania zadnej ochrony oraz w przypadku zastosowania
nausznikow b i c.

Lokalizacja sygnaléow akustycznych

Stosowanie przeciwhalasowych ochron sluchu nie wy-
wiera wiekszego wplywu na dokladnosé lokalizacji sy-
gnalow akustycznych pod warunkiem, ze poziom od-
bieranego przez nauszniki dzwieku jest wiekszy od
55 dB, a tlumienie jednakowe dla obu uszu. Wystepo-
wanie dzwiekéw cichszych stwarza trudnosci w zloka-

lizowaniu sluchfem miejsca ich wystepowania, przede
wszystkim z tytu glowy; w tym przypadku bigd do-
chodzi do ok. 80°. Zdjecie lub zsuniecie muszli nausz-
nika tylko z jednego ucha utrudnia lokalizowanie
miejsca wystepowania dzwiekow, zwlaszeza z tylu glo-
Wy oraz po stronie ucha, na ktérym nadal znajduje sie
nausznik; w tym przypadku bigd dochodzi do ok. 120°.

Whnioski

Wyniki pomiaréw charakterystyk tiumienia dzwieku
badanych nausznikéw potwierdzajg sluszno$é zalozen
teoretycznych omowionych w ogdélnych zasadach dzia-
lania nausznikow przeciwhatasowych. Stosunkowo naj-
gorsze wtlasnosci akustyczne majg nauszniki b, a wiec
nauszniki majgce najmniejsza objetos¢é muszli (patrz

S,

tablica) oraz stosunek = 1,6. Nauszniki te sg poza

Si

tym niewygodne w noszeniu wskutek stosunkowo du-
zego nacisku wagskich okrgglych obrzezy muszli nausz-
nikéw na glowe.

Niewgtpliwie najlepsze wlasnosci z punktu widzenia
wymagan akustycznych majg nauszniki a. Ich wadg
jest stosunkowo duzy ciezar. Jednakze solidnosé¢ wy-
konania, jak i jakos$¢é wykonczenia szczegolow tych
nausznikéw korzystnie odroéznia te nauszniki od pozo-
statych.

Poniewaz nauszniki ¢ sg produkowane seryjnie w kra-
ju (oczywiscie bez instalacji radiowej nadawczo-odbior-
czej), poza tym pod wzgledem wiasnosci akustycznych
stanowig klase posrednig miedzy nausznikami a i b
oraz nie majg zasadniczych wad budowy, ktére by je
dyskwalifikowaly, wydaje sie, ze moglyby one po do-
konaniu pewnych modyfikacji i ulepszen znalezé za-
stosowanie w warunkach akustycznych kabin pilotow
samolotéw typu An-24. W przypadku takiej decyzji
nalezaloby zwroéci¢é uwage na:

@ uszczelnienie przejSé kabli oraz innych elementow mocu-
jacych instalacje radiowa przez Scianki muszli nausznika,

# ostoniecie materiatem dzwiekochtonnym gtadkich powierz-
chni stuchawek radiowych znajdujacych sie wewnatrz tych
muszli,

@ Dpoprawienie wilasnosci tlumienia dziwiekow w odniesieniu
do pasma o czestotliwosci 62,5 Hz przez ewentualne rozpatrze-
nie mozliwosci doprojektowania elementu rezonansowego do-
strojonego do tlumienia drgan powietrznych o takiej czesto-
tliwosci,

@ zastapienie materiatu zastosowanego na poduszki uszczel-
niajace materiatem bardziej elastycznym i o lepszej jakosci,
@ zastapienie skokowej regulacji diugosci palaka taczacego
okie muszle regulacja ciagta.

Reasumujgc nalezy stwierdzié¢, ze: zastosowanie nausz-
nikéw a lub zmodyfikowanych i ulepszonych nauszni-
kéw ¢ powinno zabezpieczy¢ pilotow przed szkodliwym
oddzialywaniem halasu wystepujgcego w kabinach sa-
molotow typu An-24.

Stosowanie podobnych nausznikéw przeciwhalasowych
na innych samolotach wymaga przeprowadzenia po-
miarow widmowych halasu wewnatrz kabin pilotéw
tych samolotow i konfrontacji przekroczen poziomu do-
puszczalnego z charakterystykami skutecznosci tiumie-
nia dzwieku tych nausznikow w sposob analogiczny
do podanego w niniejszym artykule.

Przeprowadzone badania nie obejmowaly sprawnosci
dziatania i =zrozumialosci informacji przenoszonych
przez radiowg instalacje nadawczo-odbiorczg.
Zagadnienie to wymaga odrebnych badan.
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Muzeum Lotnictwa w Krakowie

W Muzeum Lotnictwa w Krakowie bylem dwa lata te-
mu. Takg zresztg nosilo juz nazwe wowczas, jakkol-
wiek nie bylo to nic innego, jak zbiorowisko cennych
rupieci. Ta wlasnie rupieciarnia w ciggu niespelna
dwoch lat przeksztalcona zostala w piekng ekspozycije.
Dla Scislosci nalezy wyjasnié, ze caly personel muzeum
sklada sie tylko z pieciu osoéb, a przeciez ten charakter
ekspozycji wigze sie nawet z powaznym wysilkiem fi-
zycznym.

W tej chwili Smialo mozemy powiedzieé¢, ze posiadamy
w Polsce Muzeum Lotnictwa, ktore w perspektywie
stanowié¢ moze wyjgtkowe wartosci techniczne i histo-
ryczne.

Warto rowniez wspomnieé, ze tego typu muzealnictwo
nie jest rozwiniete i na calvm Swiecie naliczy¢é mozna
zaledwie kilkadziesigt muzeow technicznych. Jesli na-
tomiast chodzi o ekspozycje wylgcznie lotnicze, jak to
ma miejsce w Krakowie, to na pewno nie ma ich wie-
cej niz 20. Sadze jednak, ze nasze tradycje, umitowanie
lotnictwa, a przede wszystkim rola samolotu, jakyg ten
spelnit w okresie drugiei wojny Sswiatowe]j, stanowig
dostateczng podstawe istnienia Muzeum Lotnictwa.
Znajgc naszg mlodziez, a takze zainteresowanie lotnic-
twem wsrod osob starszych, zakres pracy muzeum
znacznie mozna rozwingc.

Mamy w Polsce roznego typu muzea, majg one protek-
torow i opiekunow. Czy jednak jakakolwiek galgz tech-
niki (chodzi tu o muzealnictwo techniczne) moze mieé
tak liczng rzesze sympatykow co lotnictwo. Mamy prze-
ciez w naszym kraju Klub Seniorow Lotnictwa, Klub
Sprawozdawcow Lotniczych przy SDP, sekcje lotnicze
SIMP i SITK, sg wojska lotnicze, Ministerstwo Komu-
nikacji. Catkowicie wystarczy, jesli do tego dojcda zap:a-
lency, jak inz.inz. Leja i Czarnecki, jak dyr. Muzeum
Techniki inz. F.ugowski czy wreszcie Kkier. Muzeum
Lotnictwa mgr Marian Markowski.

Przesadg bytoby twierdzié¢, ze wiele samolotow eksplo-
atowanych w latach pieédziesigtych stanowi juz zabyt-
ki muzealne. A jednak dynamiczny rozwodj techniki
lotniczej powoduje, ze liczba eksponatow w muzeach
lotniczych szybko wzrasta.
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W gruncie rzeczy w muzeach tego typu jest znacznie
wigcej eksponatow znanych nam jeszcze z okresu prak-
tycznego zastosowania, anizeli rzeczy starych, z poczat-
ku naszego stulecia.

Powslaje pytlanie, jak mogly zachowaé sie pewne po-
zycje, jesli to co zebrano w okresie miedzywojennym
zostalo zniszczone podczas okupacji. Po zakonczeniu
drugiej wojny swiatowej diugo nalezalo czeka¢ na sie-
dzibe w Krakowie. Skad jednak tak unikalne ekspona-
tv, powiedzie¢ mozna — jedyne na swiecie? Wiele spo-
$rod tveh eksponatow znajdowalo sie w stanie calko-
witego zniszczenia, a ich rekonstrukcja wymagala nie-
lada zrecznosci i znajomosci przedmiotu. Dokonano te-
@n svstemem chalupniczym, bowiem muzeum nie dys-
ponuje zapleczem warsztatowym. Wymienmy niektiore
7 nich:

& Orvginalny silnik produkcji francuskiej ..Antoinette”
z 1907 r. Moc silnika 32 KM. Silnik, skonstruowany
mrzez L. Levasseura i Gastembide’a, odnosil duze suk-
cesy w latach 1907—1909.

® Samolot mysliwski P-11C, ktory bral czynnyv udziat
w dzialaniach bojowych w 1938 r. Latal na nim plk.
Waclaw Krol — wowcezas zastepca dowodcey 121 eska-
dry. Istnieje przypuszczenie, ze samolot ten. z numerem
hocznym ..2”. po skonczonej kampanii wrzesniowej zna-
lazl si¢ w muzeum wojskowym w Berlinie. Z zagrozo-
nego Berlina ewakuowano muzeum, a nasza ,,2” znala-
zla sie w chlopskiej stodole, w rejonie Czarnkowa w
woj. poznanskim. Po zakonczeniu dziatlan wojennych
samolotem zaopiekowatl sie inz. Jan Czarnecki. Samo-
lot przetransportowano na lotnisko w Kobylnicy, a na-
stepnie do Wroclawia, gdzie poczgtkowo mialo powstaé
muzeum lotnictwa, i w koncu do Krakowa, gdzie zlote
rece konserwatordw-amatorow doprowadzily go do sta-
au. w jakim pokazany jest na zdjeciu.

® PWS-26 — dwumiejscowy samolot t{reningowy, na
ktorym kpt. Piorunkiewicz walczyl pod Kockiem.

Trucdno wymieni¢ wszystkie eksponaty, ale nie mozna
pominac¢ i takich. ktore stanowig juz unikalne pozycje
dla wielu muzeow lotnictwa. W Krakowie znajduje sie
pierwszy samolot De Havilland z 1909 r. Jego droga do

1. Silnik ,,Antoinette’” o mocy 32
KM z 1907 r.



2. Samolot PZL P-11C. W gtebi wi-
doczne usterzenie samolotu MD-12

3. Fragment ekspozycji w dniu
otwarcia Muzeum Lotnictwa. Wi-
doczny w gtebi na lewo dwupta-
towiec to samolot PWS-26

krakowskiego muzeum byila podobna jak samolotu
P-11C. Tu znajdujg sie rowniez szczatki pierwszego
Fokkera z 1910 r. W najblizszym czasie dwa wymienio-
ne zabytki muzealne doprowadzone zostang do pier-
wotnego stanu.

Poza ekspozycjg lotniczg, rekonstrukcjami samolotow
Bleriota i Farmana, zapoczatkowano rowniez groma-
cdzenie rakiet. Sg juz pierwsze polskie rakiety meteoro-
logiczne.

Niezwykle cennym dzialem muzeum jest biblioteka.
Nie byloby w tym nic dziwnego. gdyby nie fakt licz-
nych bialych krukoéw. f.gcznie znajduje sie tutaj ponad
10 tys. pozycji, miedzy innymi japonskie, greckie,
argentynskie. Sg tu wszystkie regulaminy challenge’ow
i takie ksigzki, jak ,.Luftschifffahrt” R. F. Marchanela,
wydanej w 1850 r. w Lipsku.

Ostatnio prezes Zwigzku Polakow w Argentynie prze-
kazal dla muzeum stare gazety w jezyku hiszpanskim.
Znajdujg sie w nich artykuly pelne podziwu dla takich
lotnikéw, jak Skarzynski czy Makowski.

Dotychczas sgdzono, ze pierwszymi pilotami w Amery-
ce Lacinskiej byli Niemcy. Tymczasem 2z informacji

przekazanych przez wspomnianego prezesa wynika, ze
pierwszymi byli Polacy.

Brak jest natomiast lotniczej prasy krajowej. Zdekom-
pletowane sg roczniki Skrzydlatej Polski i Techniki
Lotniczej. Informuje o tym w nadziei, ze moze ktos
7z naszych czytelnikow dysponuje zbiorami takimi
i mogltby je przekazaé¢ do muzeum.

Z dniem 1 stycznia 1970 r. Muzeum Lotnictwa przecho-
dzi pod opieke Ministerstwa Komunikacji. Zaznaczmy.
ze do tej pory byto ono filiag Muzeum Techniki NOT
w Warszawie. Jakkolwiek kierownik muzeum duzo
obiecuje sobie w nowym ukladzie organizacyjnym, to
jednak istniejgcy stan w duzej mierze zawdzieczaé na-
lezv wielkiej klasy znawcy muzealnictwa, dyr. Lugow-
slziemu. Krakowskie muzeum nie zostalo potraktowane
marginesowo i mimo olbrzymich trudnosci finanso-
wyvch i technicznych doprowadzone zostalo do stanu,
jaki przedstawia dzisiaj.

Muzeum posiada zbyt ograniczone pomieszczenia, jeden

hangar wystarcza jedynie na historyczng czesé sprzetu
lotniczego, tymczasem stale nalezaloby uzupelniaé zbio-

23



ry pozycjami wspélczesnymi. Jak to jest wazne, niech
Swiadczag fakty. W Krakowie znajduje sie samolot Tu-2.
Jest to nie tylko jedyny egzemplarz w Polsce, ale tak-
ze w krajach demokracji ludowej. ZSRR nie posiada
u siebie podobnego egzemplarza. Podobnie wyglada sy-
tuacja z samolotem pasazerskim MD-12.

Niezwlocznie potrzebne jest dla muzeum odpowiednie
zaplecze techniczne w postaci warsztatow remontowych
zarowno dla silnikéw jak i dla platowcéw, zaplecze
magazynowe, pomieszczenie administracyjne itp.

Zbiory Muzeum Lotnictwa nalezg do wyjatkowo nie-
wygodnych w sensie zajmowanej powierzchni. Niestety
nie moze by¢ mowy o modelach, ktore zastgpilyby ory-
ginaly. Jesli jednak mowa o modelach, to na pewno
cennym okazalby sie dzial modelarstwa, makiet samo-
lotow $wiata, makiet pojazdéw kosmicznych, mode-
larstwa lotniczego, munduréw lotniczych itp. Wymie-
nione pozycje nie zajmowalyby duzo miejsca, a stano-
wilyby cenne uzupelnienie.

W tej chwili sg to sugestie, o ktérych zresztag od dawna
mysli mgr Markowski. Potrzebna jest jednak w tym
zakresie pomoc. Czy wystarczy pomoc materialna pro-
tektora?
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4. Rekonstrukcja samolotu Bleriot
wykonana przez P. Zolotowa

5. Rekonstrukcja samolotu Farman

Na pewno nie. Potrzebna tu jest pomoc wspomnianych
na wstepie instytucji.

Muzeum Lotnictwa jest sprawg wszystkich, ktérym
lotnictwo lezy na sercu. W czym moze wyrazi¢ sie ta
pomoc? Przede wszystkim w zbieractwie wszystkiego
co ma zwigzek z lotnictwem. Stary mundur, ksigzka
czy odznaka, np. z okresu pierwszej wojny Swiatowej —
niech to wszystko trafi do Muzeum.

Znalezli sie juz tacy, ktérzy bezinteresownie opracowali
dokumentacje na zaplecze (plk. Molag). Teraz sg jed-
nak potrzebne $rodki na wykonawstwo. Forme pomocy
dla muzeum nalezy dopiero opracowaé¢. Moga to byc¢
cegielki, moze to by¢ inny sposéb pomocy. Aktorzy,
artys$ci, pisarze oglaszajg akcje budowy muzeow ku czci
swoich slawnych kolegéw, dlaczego olbrzymia rzesza
lotnikéw i sympatykéw lotnictwa nie mialaby postgpié
podobnie?

Proponuje powolaé¢ spoleczny komitet rozbudowy Mu-
zeum Lotnictwa i Astronautyki oraz zapoczatkowaé
zbiérke sSrodkéw na ten cel. Strone organizacyjng za-
mierzenia moze wzigé¢ na siebie jedno ze stowarzyszen
SIMP lub SITK.



Z dziatalnosci Sekcji Gtownej Komunikacji Lotniczej SITK

PERSPEKTYWY LOTNICTWA KOMUNIKACYJNEGO DALEKIEGO ZASIEGU

2—3 pazdziernika 1969 r. odbyta sie w War-
szawie Konferencja Naukowo-Techniczna
,,Lotnictwo komunikacyjne dalekiego za-
siegu’’ zorganizowana przez Sekcje Gio-
wng KomumkaCJx Lotniczej Stowarzysze-
nia Inzynierow i Technikéw Komunikacji
oraz Sekc)e Lotniczg Oddziatu Warszaw-
skiego SITK. Przy opracowywaniu tema-
tyki konferencji oraz referatow wziety
udziat Sekcja Lotnicza Stowarzyszenia

Inzynierdw Mechanikow Polskich oraz, po

raz pierwszy, Polskie Towarzystwo Eko-

nomiczne.

Celem Konferencji bylo przedstawienie

1 przedyskutowame celowosci i mozli-

wosci  uruchomienia oraz eksploatacji

linii dalekiego zasiegu w Polsce.

Na konferencje opracowano 17 szczego-

towych referatéw obejmujgcych:

e zagadnienia ekonomiczne, prawne i
handlowe,

e zagadnienia techniczno-operacyjne (kt6-
re opublikowano w wydawnictwie kon-
ferencji).

W czasie konferencji wygloszony =zostat
referat generalny opracowany na pod-
stawie referatow specjalistycznych.
Oceniajgc perspektywy rozwoju komu-
nikacji lotniczej w oparciu o badania
prognostyczne prowadzone przez produ-
centéw sprzetu lotniczego, zarzady por-
tow lotniczych, przedsiebiorstwa lotnicze
oraz miedzynarodowe organizacje, jak
IATA czy ICAO, zaklada sie, ze Swiato-
we przewozy lotnicze wzrastaé¢ bedg w
tempie okoto 14% rocznie, co wyrazi sie
liczbg 850 mln pasazeréw w 1980 r.
Sposrod wszystkich potokéw przewozo-
wych najbardziej interesujgcy jest rynek
dlugodystansowych przewozéw pasazer-
skich, tzn. na odlegtosSci powyzej 4000 km,
gdzie transport lotniczy uzyskat obecnie
niemalze monopol.
Lotnictwo komunikacyjne dalekiego za-
siegu stanowi takze najbardziej rento-
wng dziatalno$é towarzystw przewozo-
wych, a jednoczesnie Swiadczy o randze
transportu lotniczego danego kraju w
swiatowym systemie lotniczych przewo-
z6w miedzynarodowych.
Totez po przewozy na ditugich trasach
siegajg coraz to inne kraje, w tym i ma-
te, jak Grecja i Austria, ktoére otworzyty
ostatnio linie do Ameryki Poéinocnej.
W roku 1970 regularne loty atlantyckie
rozpoczng finskie linie lotnicze ,,Fin-
nair” i czechostowackie CSA. Spos$rod
mniejszych krajow socjalistycznych loty
dlugodystansowe majg wkroétce urucho-
mié¢ wegierski ,,Malev’’ oraz ,,Interflug’”
NRD (linie do Afryki), ktére w tym ce-
lu zamoéwily samoloty It-62.
Uruchomienie lotow na trasach dtugo-
dystansowych stanowi obecnie rowniez
podstawowy problem dla polskiej komu-
nikacji lotniczej. Po bliskim juz pelnego
zaspokojenia potrzeb rynku przewozow
na liniach europejskich wydtuzanie linii
na inne kontynenty jest nie tylko po-
waznym zrodiem wzrostu wplywow de-
wizowych i rentownosci lotéw zagranicz-
nych, lecz réwniez jedynym warunkiem
dalszego dynamicznego rozwoju komuni-
kacji lotniczej w Polsce.

Problemy lotnictwa komunikacyjnego da-

lekiego zasiegu interesujg szerokie kre-

gi specjalistow lotniczych w Polsce i wia-

Snie tym zagadnieniom poswiecona by-

ta konferencja naukowo-techniczna W

dniach 2—3 pazdziernika 1969 r. Przebieg

obrad i wypowiedzi w dyskusji wykaza-
ty potrzebe podjecia tej tematyki i udo-
wodnily, ze dalszy rozwéj transportu lo-
tniczego w PRL wymaga niezwlocznych

decyzp w tym zakresie, zwtaszcza w od-
niesieniu do )mmumkacp lotniczej na
diugich trasach.

Wnioski konferencji opracowane na pod-
stawie referatow specjalistycznych, re-
feratu generalnego oraz dyskusji w cza-
sie obrad sg nastepujgce:

Wniosek ogélny

Przebieg obrad i wypow1ed21 w dyskusji
wykazuja o0goélng zgodno$¢ pogladow z
materiatami przygptowanymi na konfe-
rencje oraz z referatem generalnym.

W zwigzku z tym przyjmuje sie wymie-
nione materiaty i prosi wtadze SITK o
przekazanie referatu generalnego i uchwa-
lonych na konferencji wnioskow odpo-
wiednim wladzom panstwowym i instan-
cjom partyjnym w celu ich wykorzysta-
nia przy podejmowaniu decyzji odnosnie
do spraw w nich poruszonych.

Zebrani na konferencji specjaliSci tra-
ktujg wyniki obrad jako swoj wkiad w
realizacje uchwat II Plenum, dotyczg-
cych wyboru selektywnych kierownikéw
rozwoju gospodarki narodowej.

Whnioski szczegélowe

Wniosek 1: Kierunki
linii lotniczych PLL ,,Lot”

rozwoju sieci

Konferencja wykazata, ze dalszy rozwoj
transportu lotniczego w PRL wymaga
niezwlocznie utworzenia linii dalekiego
zasiegu, przede wszystkim na trasie pot-
nocnoatlantyckiej.

Uruchomienie tej linii jest najbardziej
uzasadnione istniejgcym rynkiem, w tym
rowniez zapotrzebowaniem Polonii Ame-
rykanskiej oraz optacalnoscig dewizowg.
Nieuruchomienie tej linii w najblizszych
latach spowodowatoby pogiebienie opoz-
nienia polskiego transportu lotniczego w
stosunku do lotnictwa Swiatowego.

Juz obecnie Polska znajduje sie na osta-
tnim miejscu w Europle jesli chodzi o
wartoSci przewozow lotniczych na glowe
mieszkanca i pod wzgledem wartosci
miedzynarodowych przewozow lotni-
czych (poza Albanig, nie majgcg linii lo-
tniczych).

Przede wszystkim jednak nieuruchomie-
nie linii dalekiego zasiegu oznaczatoby
utrate szansy powaznego zwiekszenia
uzyskéow dewiz z eksportu ustug lotni-
czych oraz odpowiedniego zwiekszenia
udziatu komunikacji lotniczej w popra-
wie bilansu platniczego kraju juz w naj-
blizszym 5-leciu. Istniejg warunki uru-
chomienia takiej linii w oparciu o ra-
dziecki sprzet dalekiego zasiegu (samolot
11-62).

Uruchomienie linii dalekiego zasiegu nie
powinno oznaczaé¢ rezygnacji z rozwoju
przewozow europejskich, ktéorego tempo
bedzie jednak zwolnione ze wzgledu na
ograniczong wielko$sé rynku.

Wniosek 2: Warunki sprostania kon-
kurencji w Swiatowym transporcie lo-
tniczym

Dla sprostania zadaniom wynikajgcym 2
uruchomienia potgczenia dalekiego za-
sieggu konieczne bedzie wzmocnienie or-
ganizacji PLL ,,Lot”.

Wzmocnienia wymaga nie tylko baza
techniczna. Aby przedsiebiorstwo mogto
skutecznie konkurowaé¢ ze swoimi par-
tnerami handlowymi, konieczne jest
przyznanie mu odpowiednich uprawnien

w zakresie wiekszej samodzielnosci eks-
ploatacyjno-handlowej.

Rosngca warto§¢ przewozOw pasazer-
skich i towarowych wymaga rowniez
sukcesywnego rozwigzywania zagadnien
zwigzanych z ich obstugg.

Dla optymalnego wykorzystania samolo-
tow dalekiego zasiegu i urzgdzen naziem-
nych zwigzanych z ich obstugg koniecz-
ne bedzie nawigzanie Scistej kooperacji
techniczno-eksploatacyjnej z innymi
przedsiebiorstwami lotniczymi eksploatu-
jacymi ten sam typ samolotow.

Wniosek 3: Kadry lotnicze

Konferencja stwierdza niedostateczny
doptyw kwalifikowanych kadr do lo-
tnictwa cywilnego.

Jest to problem istotny ze wzgledu na
szybki postep techniczny w tej dziedzi-
nie i konieczno$é¢é szkolenia mtodej ka-
dry odpowiednio przygotowanej do przy-
sztych zadan.

Wymaga to pokazania perspektyw roz-
wojowych lotnictwa cywilnego i stwo-
rzenia odpowiedniej atmosfery w szero-
kich kregach spoleczenstwa oraz warun-
koéw zachecajgcych do pracy w tej dzie-
dzinie.

Wniosek 4: Lotniska i zabezpiecze-
nie tras lotniczych

Uruchomienie linii dalekiego zasiegu jest
mozliwe w oparciu o istniejgce lotnisko
Warszawa-Okecie. Przy sukcesywnym
doinwestowywaniu lotniska Okecie, uwa-
runkowanym wzrostem przewozoéw lo-
tniczych (niezaleznie od uruchomienia
linii dalekiego zasiegu), zabezpiecza ono
wykonanie zadan az do roku 1980.
Przewidywany wzrost przewozow lotni-
czych wskazuje na koniecznos$é urucho-
mienia drugiego lotniska komunikacyj-
nego dla ruchu zagranicznego w rejonie
Warszawy okoto roku 1980, uwzglednia-
jacego perspektywy rozwoju transportu
lotniczego do roku 2000.

Ponadto dla zahezpieczenia ruchu lotni-
czego w kraju istnieje potrzeba pilnego
doinwestowania lotnisk i drog lotni-
czych, w celu poprawy ich poziomu te-
chnicznego i umozliwienia wykonywania
lotow nocnych i w trudnych warunkach
atmosferycznych.

Potrzeby te — zwigzane z bezpieczen-
stwem ruchu na terenie kraju — nie mo-
g3 obcigzaé rachunku ekonomicznego
uzasadniajgcego uruchomienie linii da-
lekiego zasiegu, gdyz sa niezalezne od
istnienia tych linii.

Wniosek ©§: Sprawa prac studialnych

Konferencja stwierdzita potrzebe szer-
szego prowadzenia prac studialnych w
zakresie lotnictwa cywilnego.

Wnioskuje sie znalezienie form organi-
zacyjnych wtgczenia do tych prac odpo-
wiednich placéwek naukowych i nauko-
wo-badawczych oraz specjalistow zrze-
szonych w stowarzyszeniach technicz-
nych i ekonomicznych.

Wniosek 6: Konferencje naukowo-
-techniczne i informacja

Konferencm potwierdzita potrzebe orga-
nizowania dalszych konferencji nauko-
wo-technicznych zwigzanych z proble-
matykg lotnictwa cywilnego oraz zazna-
jomienia spoteczenstwa z tg problematy-
kg w czasopismach technicznych i eko-
nomicznych oraz w prasie codziennej.

PRENUMERATE

TECHNIRI LOTNICZEJ] i

przyjmuje

ZAKLAD KOLPORTAZU WCT NOT WARSZAWA, ul. Mazowiecka 12

telefon 26-80-16

ASTRONAUTYCZNE]
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Nowo buidowany hangar Miedzynarodowego Portu Lotniczego — rozpictoscé 168 m, gleboko$¢é 50 m, wysoko$¢é 15,5 m

Zamierzenia i plany PLL ,Lot”

Kierownictwo PLL ,,Lot” co kilka miesiecy informuje dzien-
nikarzy lotniczych (Klub Publicystow Lotniczych) o swoich
planach na najblizszg przyszlo$¢. Ostainia konferencja praso-
wa odbyla sie 4 wrzesnia 1969 r. i polgczona zostata z wizytg
na lotnisku, gdzie pokazano nam nowo budowany hangar oraz
zaplecze magazynowe Miedzynarodowego Dworca Lotniczego.

W czasie konferencji o zatozeniach rozwojowych ,,Lotu’”’ po-
informowatlt dyr. Wilanowski. A oto kilka danych z jego wy-
powiedzi. Sie¢ potaczen PLL ,,Lot’” wynosila w potowie br.
40 143 km, w tym linii zagranicznych 33 731 i krajowych 6142.
Posiadamy aktualnie polgczenia z 26 portami lotniczymi poto-
zonymi na trzech kontynentach oraz z 9 miastami wojewodz-
kimi w kraju.

Warto podkresli¢, e ostatnio uruchomiono potgczenia z Byd-
goszczg. Uruchomienie tej linii doszio do skutku dzieki ini-
cjatywie, a przede wszystkim przy pomocy wtadz i ludno$ci
Bydgoszczy.

Dla usprawnienia ruchu krajowego wazne znaczenie miato
zwolnienie przez recepcje zagraniczng dotychczasowych po-
mieszczen dworcowych i wydzielenie ruchu krajowego od za-
granicznego. Zaznaczyé¢é tu nalezy, ze PLL ,Lot” legitymuje
sie najwyzszym na S$Swiecie wskaznikiem wykorzystania po-
wierzchni handlowej, ktéry wynosi na potlgczeniach krajo-
wych 75%.

Unowoczes$nienie sprzetu i inne przedsiewziecia organizacyj-
no-techniczne powoduja, ze ,.Lot’” S$wiadczy ustugi coraz
sprawniej. Wazne rowniez jest to, ze ,,Lot” ma bardzo wy-
sokie wskazniki przyrostu przewozéw. Utrzymanie sie obec-
nych przyrostow (okoto 20% rocznie) pozwoli szybko przekro-
czy¢ 1 milion pasazer6ow.
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Jest jednzk wiele zadan stojacych przed przedsiebiorstwem,
kiore nalezy rozwigza¢ niezwtlocznie. S3 to zadania, ktore
wyznaczajg kierunki dalszego rozwoju przedsiebiorstwa. Na
globie ziemskim coraz trudniej jest wejS¢ na okreslone ryn-
ki. Poszukiwanie najdogodniejszych kierunkow wymaga bar-
dzo gruntownych studiow. W zamierzeniach ,,Lotu’’ Kkryjg sie
bardzo ambitne plany, lecz do tego potrzebne sg okreslone
srodki, a przede wszystkim decyzja.

W planach przewiduje sie uruchomienie potgczen przez pot-
nocny Atlantyk. do Karaczi i do péinocno-zachodniej Afryki.
Wejscie jednak na wymienione rynki wymaga¢ bedzie zasad-
niczej modyfikacji sprzetu z jednoczesnym przystosowaniem
zaplecza.

Jesli w ogble mamy zamiar wchodzi¢é na wspomniane szlaki,
a niektére z nich majg przeciez daé poczgtek dalszych pota-
czen, nalezy to uczynié niezwlocznie. Uruchomienie potgczen
dalekiego zasiegu lezy w interesie kilku resortow. Efekty eko-
nomiczne z uruchomienia nowych potgczen bedg niewatpli-
we, z tym jednak, ze kazdy dzien opo6zZnienia dziata na naszg
niekorzy$¢. Wydaje sie, ze wtasnie u zainteresowanych resor-
tow nalezaloby szukaé pomocy finansowej.

Dziata¢ nalezy niezwlocznie. Za kilka lat bedzie za pézno,
moze zabrakngé na rynku lotniczym miejsca. A gdzie nasze
bogate tradycje i dobre imie polskiego pilota?

., Lot” potrzebuje pomocy i w tym zakresie publicysci lotni-

czy mogliby ja okazaé. Rzetelna i obiektywna informacja
o lotnictwie to zasadnicze powodzenie w ksztaltowaniu rynku.

Dr Bronistaw Dostatni



50 lat KIM

Nieliczne przedsiebiorstwa lotnicze majg tak bogatg tra-
dycje oraz okresSlone tempo rozwoju jak KLM (Koninklijke
Luchtvaart Maatschappij). W tym roku KLM obchodzi 50 rocz-
nice swojego istnienia, a rozwinieta w tym czasie sie¢ lotni-
cza objeta caly glob ziemski.

W parku lotniczym KLM znajduje sie miedzy innymi samolot
DC-9, ktéry nosi nazwe ,,Warszawa’’.

Warto zwroci¢ uwage, ze obszar Holandii, nieco wiekszy od
wojewoddztwa warszawskiego, sprawia, ze minimalne znacze-
nie ma tutaj samolot w ustugach wewnetrznych. Podstawowe
zadania przypadajg natomiast na ustugi miedzynarodowe.
Ustugi te obejmujg ponad 4% przewozéw Swiatowych.

W okresie istnienia KLM godne podkreslenia s wszelkie
akcje inaugurujgce bgdz to wprowadzenie do eksploatacji no-
wego sprzetu, bgdz tez uruchamianie nowych potgczen. Wy-
mienmy kilka z ciekawszych akcji z okresu istnienia KLM:

@ W 1924 r. na samolocie Fokker F-III dokonano przelotu na
trasie Amsterdam — Dzakarta.

@ WV 1934 r. KLM jako pierwsze przedsigbiorstwo europejskie
wprowadza do eksploatacji nowoczesny samolot DC-3.

@ W 1946 r. KLM jako pierwsze przedsiebiorstwo europejskie
uruchamia potgczenie przez pdinocny Atlantyk.

@ W 1960 r. KLM jako pierwsze przedsiebiorstwo w Europie
wprowadza do eksploatacji samolot DC-8.

Mozna wiec stwierdzi¢é, ze KLM jest najprezniejszym przed-
siebiorstwem lotniczym w Europie, a by¢é moze i na Swiecie.
KLM dysponuje doskonale wyszkolong kadrg specjalistyczng,
na ktorg sktada sie: 675 pilotow (w tym kilkunastu Polakow
zajmujgcych kierownicze stanowiska), 300 inzynieréw lotni-
czych, 400 stewardes oraz 625 innych specjalistow.

owoczesny sprzet oraz nowoczesno$sé i dyscyplina obstugi
powodujg, ze KLM nalezy do najbezpieczniejszych przedsie-
biorstw lotniczych Swiata. Eksploatowane sg giownie samolo-
ty Douglas. W kolejnych latach bardzo szczegdétowo realizo-
wany bedzie plan zaopatrzenia sprzetowego wynikajacy z
rozwoju rynku lotniczego.

Juz w 1971 r. do eksploatacji wprowadzone zostang samoloty
Boeing 747B, (sze$¢ sztuk), przy czym towarowo-pasazerska
wersja tych samolotow pozwoli na bardziej elastyczne ich
wykorzystanie.

KLM nie zamierza zakupi¢ ani ,,Concorde’, ani tez Tu-144.
Tutaj przygotowano sie na pewne oczekiwanie na samolot
naddzwiekowy typu Boeing 2707. Zaopatrzenie w te samolo-

Szmolot Fokker F-III z lat dwudziestych

250-miejscowy samolot Douglas DC-8-63

ty nastgpi dopiero po 1975 r. Oznacza to, ze pierwsze opory
okresu naddzwiekowego zostang juz przetamane.

Do najwazniejszych osiggnie¢ KLM =zaliczy¢ nalezy populary-
zacje w zakresie przewozow towarowych. Na lotnisku Amster-
dam — Schiphol obok doskonale wyposazonego dworca towa-
rowego znajduje sie rowniez specjalny hotel dla zwierzat.
Lotnisko to nalezy bowiem do najwiekszego osrodka przewozu
zywych zwierzgt.

Warto zaznaczyé, ze zainteresowanie KLM naszym Krajem
jako aktywnym rynkiem lotniczym jest szczegdélne. KLM prze-
wozi powazng liczbe pasazerow, na ktorych skiladajg sie
przedstawiciele Polonii Amerykanskiej. Przez Warszawe sa-
moloty KLM lecg do Moskwy, a w perspektywie byé moze
rowniez do Tokio.

Przy okazji rocznicowych inpresji zaprezentowaé¢ nalezy dy-
rektora warszawskiej placowki KLM pana Rebel Cecila, kto-
ry w naszym Kkraju jest juz, z malg przerwg, od 1957 r. Cata
jego rodzina (zona Szwedka) doskonale zna jezyk polski, a co
najwazniejsze na wskros zna nasz kraj. Znajomos¢ ta okazuje
sie mniezmiernie cenna dla akwizycji pasazerow wybierajg-
c¢ych sie do Polski.

Czytelnikom, Autorom i Sympatykom )
TECHNIKI LOTNICZEJ i ASTRONAUTYCZNEJ
Serdeczne Zyczenia Swiateczne i Noworoczne
sktada
Zespol Redakcyjny
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W 1927 r. prof. Mokrzycki staje na skrzyzowaniu drég
zyciowych. Pamietam, jak o tych czasach opowiadal mi
profesor. ,Musiatem podjqé bardzo wazng decyzje 2y-
ciowqg. Wtladze wojskowe zaproponowaly mi objecie
stanowiska naczelnego dyrektora Panstwowych Zakta-
dow Lotniczych, a Politechnika Warszawska (w osobie
najdrozszej mi pamieci prof. Witoszynskiego, najwspa-
nialszej osobistosci, jaka kiedykolwiek w 2Zyciu spotka-
tem), proponowata mi objecie Katedry Budowy Ptatow-
cow i Mechaniki Lotu. Pensja dyrektorska byta olbrzy-
mia w porownaniu ze skromnym profesorskim uposa-
2eniem. Dyrektor takiej fabryki miat duzq wtadze i po-
wazny gtos w sprawach lotniczych. Wybralem profe-
sure, odstepujac fabryke Rumbowiczowi, ktory nie
mogt sie nadziwié, ze robie takie gtupstwo”.

Powziecie takiej decyzji nauka zawdzieczala — w duzej
mierze — zonie profesora (nie zyjacej juz dzis) Helenie
z Witkiewiczéw Mokrzyckiej, stryjecznej siostrze Sta-
nislawa Ignacego Witkiewicza *.

Znoéw siegne do wspomnien profesora, ktére mam w
pamieci. ,,Na Politechnice wtozytem catq dusze w mych
studentow. Zylem z nimi blisko, zapraszatem do do-
mu, traktowatem jak mlodszych kolegéow, co wowczas
bylo raczej rzadkosScig wsréd profesorow. Mialem tez
zaszczyt miec takich studentéow (lub asystentow), jak
Rogalski, Wigura, Drzewiecki i Wedrychowski. Rowniez
calg mtodszaq generacje’.

Generacja ta zajmuje dzi§ powazne stanowiska w Pol-
sce. Niektérzy z nich zostali profesorami, jak: Bu-
kowski, Duleba, Janik, Wysocki, Brzoska.

Wsréd mtodych przyjaciol profesora, ktérzy wybili sie
za granicg wymienie do dzi$§ mu drogiego, bylego asy-
stenta W. Stepniewskiego, ktoéry jest obecnie wazng
osobistoscig w fabryce Boeinga, oraz profesoréow Krzy-
woblockiego, Openheima, Rutkowskiego i Malinow-
skiego.

Gdy rozpoczely sie wyklady lotnicze we Lwowie, pro-
fesor Mokrzycki prowadzil je co miesigc przez kilka
dni, przy czym =zajeciami kierowal tam poczgtkowo
delegowany z Warszawy, inz. Stanistaw Rogalski, zas
w poézniejszym czasie — na stale — inz. Wiestaw Ste-
pniewski, przyszly dyrektor Instytutu Szybownictwa.
Wyktlady prof. Mokrzyckiego staly na wysokim pozio-
mie i poswiecone byly nowoczesnej wiedzy. We wcze-
snych latach trzydziestych tematem nadprogramowych
wykladéw profesora byla astronautyka z naukowym
podlozem mechaniki nieba.

* Liczne obrazy Witkacego — az do pazdziernika 1939 r. (kie-
dy to niemiecki putkownik zrabowat je wraz z antycznymi
meblami) zdobily Sciany mieszkania profesorostwa przy ul.
Filtrowej.
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Gustaw Andrzej Mokrzycki

Biografie Profesora — piora jego by-
tego studenta i asystenta — TOZpo-
czelismy drukowaé w poprzednim
numerze czasopisma.

W czasie swej dzialalnosci na Politechnice Warszaw-
skiej profesor Mokrzycki opublikowal okolo 60 prac w
jezyku polskim i w jezykach obcych. Z prac tych dzie-
wieé¢ — co bylo wielkim zaszczytem — zostalo wydruko-
wanych w Comptes Rendu de L’Academie des Scien-
ces *.

W tym okresie profesor opublikowal rowniez nastepu-
jace ksigzki:

,Przyklad zastosowania naukowej organizacji”, wyd.
Instytutu Naukowej Organizacji i Instytutu Badan
Technicznych Lotnictwa, Warszawa 1927.

.,Badanie statecznos$ci w projekcie wstepnym”, wyd.
Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa, Warszawa
1931

,Wstepny projekt aerodynamiczny platowca” wyd. Ka-
tedry Budowy Platowcéw Politechniki Warszawskiej,
1934

..Przeszlos¢, terazniejszos¢ i przyszlosc lotnictwa” wyd.
Arcta, Warszawa 1935

,Elementarz lotniczy” wyd. LOPP, Warszawa 1937 **.

Profesor Mokrzycki zostaje powolany na stanowisko
dyrektora Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa.
Przez kilka lat laczy prace dydaktyczng z zajeciami
wielkiej placowki naukowej ***,

Profesor tak scharakteryzowal przyjacielowi swg dzia-
lalnos¢ w IBTL: ,,Wtozytem duzo pracy, aby urzad woj-
skowy przeksztalci¢ w placéowke naukowa, zajmujgca
pewne miejsce na arenie miedzynarodowej. Oddzielitem
rutyne dnia codziennego potrzebnego dla wojska od
pracy tworczej, naukowej. Zaprositem jako doradcow
profesorow Witoszynskiego, Hubera i Wolfkego. Prof.
Wolfke (miedzy innymi) nadzorowat proby z rakietami
na plynne paliwo. Poza tym zaangazowalem miodych
ludzi do prowadzenia tworczych badan w roznych dzie-
dzinach”.

W tym czasie Instytut Badan Technicznych Lotnic-
twa — jako jedna z pierwszych na swiecie placowek
naukowych — wynalazl metode wykonywania podczer-
wonych zdjeé¢ fotograficznych.

Podjeto wydawanie biuletynéw prac naukowych Insty-

tutu z obszernymi streszczeniami w obcych jezykach.

Biuletyny IBTL rozsylano do licznych instytucji nau-
kowych za granics.

cdn.

Waclaw Zaremba

* Vol. 187, p. 710, vol. 183, p. 1031, vol. 192, p. 925, vol. 197,
p. 2286, vol. 196, p. 697, vol. 197, p. 821, vol. 202, p. 556, vol. 204,
p. 1596, vol. 205, p. 1150.

** II wydanie — Czytelnik, W-wa 1947 r.

*** W tych latach IBTL zatrudniat ponad 1000 pracownikoéw.



Od niedawna firma Wing Aircraft Co. w Kansas budu-
je seryjnie dwusilnikowe, dwuosobowe samoloty stuz-
bowe ,,Derringer” (nazwa dwulufowego pistoletu).

Pierwszy prototyp samolotu zostal oddany do prob w
locie w kwietniu 1962 r. Od tego czasu wylatano na
wielu prototypach ponad 1000 h, zanim samolot zo-
stal przekazany do seryjnej produkcji, ktora do jesieni
1969 r. miala osiggnag¢ 15 sztuk na miesigc.

,.Derringer’” jest najtanszym samolotem dwusilniko-
wym. Cena 40 500 dolaréw obejmuje nie tylko standar-
dowe wyposazenie samolotu, lecz rowniez wyposazenie
IFR — do lotow na przyrzady. W skiad wyposazenia
IFR wchodzg przyrzady giroskopowe, dwa urzgdzenia
radionawigacyjne po 360 kanaldw, busola radiowa oraz
odbiornik sygnaldéw S$ciezki podej$cia i markerow. Za
dodatkowg optatg samolot moze byé wyposazony w
urzgdzenie DME, transponder, trzyosiowego pilota
automatycznego i instalacje tlenows.

Konstrukcja samolotu jest catkowicie metalowa, przy
czym do produkcji zastosowano metody, ktérych nor-
malnie w przypadku lekkich samolotow nie stosuje sie.
Na przykiad elementy pokrycia skrzydla, kadiuba
i usterzenia sg formowane przez rozcigganie i obrabia-
nie chemicznie, co pozwolilo na zmniejszenie ciezaru
konstrukcji. Blachy pokrycia sg lgczone na styk za po-
mocg wpuszczanych nitéw.

Czeéé nosowa kadluba jest pokryta tworzywem sztucz-
nym. Mieszczg sie w niej m.in. urzadzenia grzewcze
kabiny oraz reflektor o mocy 100 W. W skrzydle o pro-
stokatnym obrysie znajduja sie integralne zbiorniki pa-
liwa o pojemnosci 332 1. Klapy Fowlera sg uruchamia-
ne elektrycznie, podwozie jest calkowicie phowang,
przy czym przednie koto, zaopatrzone w tltumik drgan,
jest sterowane.

Oslona kabiny unosi sie do gory, umozliwiajgc wygod-
ne wejScie do kabiny. Dzwignie do sterowania silni-
kow, wylgczniki automatycznego pilota i klapek wy-

Maly

samolot
stuzbowy

Wing

.Derringer”

wazajgcych oraz przelgczniki zbiornikéw znajdujg sie
na konsoli miedzy fotelami. Pomieszczenie bagazowe
za fotelami ma szeroko$é 0,89 m, dlugo$é¢ 1,22 m i wy-
soko$¢ 0,81 m. J

Naped stanowig dwa silniki Lycoming I0-32-B1C o
mocy 160 KM z przestawialnymi $smiglami Hartzell
o §rednicy 1,68 m. Mozliwy jest lot na jednym silniku.
Osie silnik6w sg odchylone ma zewnatrz o 4° i 2°, co
w przypadku lotu na jednym silniku cze$ciowo wyrow-
nuje asymetrie ciggu. Silniki pracujg na paliwie o licz-
bie oktanowej 100/130, a ich okres miedzynaprawczy
wynosi 2000 h.

Dane samolotu: rozpietosé¢ 8,89 m, diugos$é 7,01 m, wy-
soko$¢ 2,44 m, powierzchnia skrzydia 11,24 m?, ciezar
wtlasny 870 kG, ciezar uzyteczny 445 kG, w tym 113 kG
bagazu, ciezar catkowity (i do lgdowania) 1315 kG,
predkos¢é maksymalna 383 km/h, maksymalna predkos$c
przelotowa 365 km/h, predko$¢ podchodzenia 145 km/h,
predko$é¢ przeciggniecia w konfiguracji do lgdowania
108 km/h, predko$¢é wznoszenia n.p.m. 9,7 m/s na dwéch

silnikach i 2,5 m/s na jednym silniku, putap praktycz-
ny 6550 m na dwoch silnikach i 3050 m na jednym
silniku, rozbieg 198 m, diugos$¢ startu na 15 m 329 m,
dlugosé lgdowania z 15 m 518 m, dobi(?g 213 m, zasieg
na 65% mocy nominalnej z pozostawieniem rezerwy
paliwa na 45 min. lotu 1600 km. WK
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Nowy samolot z rodziny .Mirage”

Najnowszym rozwinieciem samolotu Marcel Dassault
,Mirage” M.5 — ktory zostal zakupiony réwniez przez
Belgie — jest samolot M.5 ,,Milan”. Samolot ten, nape-
dzany silnikiem SNECMA ,,Atar” 9K50 o ciggu z dopa-
laniem ponad 7000 kG, charakteryzuje sie umieszczo-
nym w nosowej cze$Sci kadluba matym, chowanym

Samolot stuzbowy .Mystere” 10

Firma Marcel Dassault opracowuje lekki odrzutowy sa-
melot sluzbowy ,,Mystere” 10, odpowiednik samolotu
Sud-Aviation/Nord-Aviation ,,Diplomate”. ,,Mystere” 10
ma by¢ napedzany dwoma silnikami dwuprzeplywowy-
mi nowej generacji SNECMA/Turbomeca ,,L.arzac” lub
UACL JT15D, oba o ciggu ok. 1000 kG, i ma przewo-
zi¢ 4 do 8 oséb na odcinkach o dtugosci do 2000 km.

Pozostale dane samolotu: rozpietos$é 13,31 m; diugosé
13,6 m: wysoko$é 4,4 m; powierzchnia skrzydla 22 m?2;
ciezar wlasny 3400 kG; ciezar startowy z 4 pasazerami,

Odrzutowy samolot stuzbowy
firmy Swearingen

Zaltgczone fotografie przedstawiajg model
7T-miejscowego odrzutowego samolotu stuz-
bowego Swearingen SA-28T. Samolot ma
skrzydlo delta o skosie 53° i powierzchni
31,5 m? i ma by¢é napedzany dwoma silni-
kami dwuprzeplywowymi Garrett-AiRese-
arch (prawdopodobnie TFE731 o ciggu ok.
1500 kG). Jego predko$é bedzie wynosié
925 km/h, jakkolwiek uklad samolotu umo-
zliwia osigganie predkos$ci naddzwieko-
wych, a zasieg — powyzej 3700 km. Proby w
locie majg sie rozpoczgé w koncu 1970 r.
W. K.
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skrzydliem, ktére nazywane jest ,,Astenix” lub ,,Mousta-
che”. To dodatkowe skrzydlo zapewnia samolotowi M.5
., Milan”, majacemu predko$¢ maksymalng Ma > 2, ta-
kie wlasno$ci przy matlych predkosciach lotu, jakie wy-
kazujg tylko samoloty poddZwiekowe — oraz samolot
SAAB 37 ,,Viggen” — nie pogarszajac przy tym wtasno-
$ci samolotu przy duzych predkosciach. Osiggniecie to
jest tym bardziej godne uwagi, ze dotychczas uwazano,
iz uzyskanie rownie dobrych wtasnosci w locie z maly-
mi jak i duzymi, naddZzwiekowymi predkosciami umozli-
wia jedynie skrzydlo ze zmiennym skosem. Poza popra-
wg charakterystyk samolotu w locie chowane skrzydlo
skraca znacznie dlugos$é startu i lgdowania. Samolot
M.5 ,,Milan” 1gczy dzieki niemu wtlasnosci samolotu
..Etendard”, dzialajgcego z lotniskowcow, i samolotu
,Mirage” M.5, przeznaczonego do atakowania silnie bro-
nionych celow naziemnych, i jest przy tym zdolny do
walki z szybkimi samolotami. Chowane przednie skrzy-
dlo daje samolotowi ze skrzydlem delta zupelnie nowe
mozliwos$ci, gdyz przy 30-krotnie mniejszym naktadzie
kosztéow niz w przypadku skrzvdla o zmiennej geome-
trii otrzymuje sie 80—90%s wzrostu sity nosnej, jaki za-
pewnia zmiana skosu skrzydta.

Pierwsze proby z dodatkowym, stalym skrzydiem prze-
prowadzono we wrze$niu 1968 r., pierwszy lot ze skrzy-
diem chowanym mial miejsce 23 maja 1969 r., a w czer-
wcu 1969 samolot M.5 ,,Milan” wykona!l loty pokazowe
na Salonie Paryskim.

Koncepcja chowanego skrzydia spotkala sie z duzym
zainteresowaniem w kolach fachowych; w firmie Sud-
-Aviation moéwi sie, ze skrzydlo ..Moustache” zostanie
zastosowane na samolocie ,,Concorde”.

W. K.

dwoma pilotami i paliwem na przelot 1000 km — 4800
kG; dopuszczalny ciezar startowy 5600 kG; najwieksza
predkosé¢ przelotowa 840 km/h; dlugo$é pasa do startu
650 m przy ciezarze calkowitym 4800 kG.
Duze powodzenie samolotu sluzbowego ,,Fan Jet Fal-
con”, dzieki ktéremu firma Marcel Dassault stala sie
znana na rynku samolotow stuzbowych, rokuje wieksze
nadzieje samolotowi ,,Mystere” 10 niz samolotowi ,.Di-
plomate”.

W. K.




lzraelski odrzutowy samolot wielozadaniowy

i;;aels:ézla‘;x}lr}g ?o. Ltd‘. opracow.uje odrzutowy samolot wielozadanio-
dzar;,v i es };0 dqmoplatowxec z lekkim skosem skrzydla, nape-
wané oboi;m;eesglizllisr%l .gnc(;\?vgg od 1’360kd(2111900 kG. Silniki sg z’abudo-
; g e] czeSci kadluba i maj ¢ "lot
IL;.E)I:]:’esztczom::1 L},nasady gtatecznika kierunku. Beda onJ:ejl wwysggslggon\;k\)\'
to:’yHyp o \uac:icz;} ciggu. Dlugosé samolotu wynosi 14,1 m, rozpie-
N¢ ,01 nm, wysokos¢ 5,3, elkkonomiczna predkosé przelotowa 9’50 km/h
na wysokosci 9159 m, najwiekszy zasieg 2700 km ‘

Opublikowano niedawno rysunek w trzech rzutach opi-
sywanego juz w . Nowosciach” izraelskiego samolotu
wielozadaniowego ,.Arava’ (Israel Aircraft Industries)
z kanadyjskimi silnikami UACL PT6A. Rozpietosé¢ sa-
molotu wynosi 20.80 m, dlugosé 12,95 m, wysokos¢ 5,21.
najwiekszy ciezar startowy 5670 kG, najwiekszy ciezar
handlowy 2000 kG. zasieg normalny 480 km. Podstawo-
wa cena samolotu zostala ustalona na 360 000 dcl.
Pierwszy lot prototvpu mial odby¢ sie w lecie 1969 r..
dostawy samolotow seryjnvch majg rozpoczaé sie w
marcu 1970 r.

W. K.

Udoskonalona mechanizacja skrzydta
samolotéw pasazerskich

FFirma Boeing opracowala udoskonalony system mecha-
nizacji skrzydla odrzutowych samolotéw pasazerskich,
ktéory ma umozliwié korzystanie przez te samoloty z pa-
sow lotniskowych o dlugosci ok. 1200 m. W celu wyproé-
bowania skutecznosci nowego systemu zastosowano go
na samolocie Boeing 737-100. Fotografia goérna przed-
stawia widziane od tylu skrzydlo zmodyfikowanego sa-
molotu z wypuszczonymi klapami o zwiekszonej po-
wierzchni; fotografia dolna lewa pokazuje skrzydlo z
wysunietymi slotami i klapami, prawa — klapy Kriigera
umieszczone miedzy silnikiem a kadlubem. Na tej ostat-
niej fotografii widoczny jest zakreslony linig obszar, w
srodku ktorego znajduje sie otwor wylotowy sprezonego
powietrza do sterowania warstwg przyscienng.

W. K.

W czerwcu 1969 r. opuscil hale montazows szwedzkiej
wytwoérni Malmo Flygindustrii nowy lekki samolot do
szkolenia podstawowego MFI-15, bedacy dalszym roz-
winieciem samolotu MFI-9. Jest to $rednioplatowiec z
dwoma miejscami obok siebie, przystosowany do pelnej
akrobacji i odznaczajgcy sie malg dtugo$cig startu i 1g-
dowania — odpowiednio 370 i 350 m przy przeszkodzie
50 m. Konstrukcja samolotu jest catkowicie metalowa,
a naped stanowi silnik Lycoming o mocy 160 KM. Naj-
wiekszy ciezar calkowity wynosi 865 kG, predkosé ma-
ksymalna 220 km/h. Samolot moze by¢ zaopatrzony w
koétko przednie lub ogonowe, przewidziane jest rowniez
zastosowanie nart. Skrzydlo moze by¢ dodatkowo wy-
posazone w urzadzenia zwiekszajgce sile nosna.

W. K.
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Indyjska wytwornia lotnicza Hindustan Aeronautics

L] L]
'ndYISkI Ltd. opracowata wedlug zatozeni rzadowych samolotllro‘ll;
niczy HA-31, ktérego prototyp zaopatrzony W Siini¥
samolot RollZ—Royce/Continental o mocy 260 KM mial wykonac
H ierwszy lot w lecie 1969 r. . o
ro'“":zy Bane samolotu: rozpietosé 12,01 m; dtugosé¢ 8,20 m; cig-

zar wlasny 1053 kG; udzwig chemikali()w’ 2’340 kG; naj-
wiekszy ciezar startowy 1720 kG; predkos¢ maksyr_nal—
na npm 222 km/h; najwiekszy zasieg (z 227 1 paliwa)
860 km. S

Samolot

poduszce
powietrznej

Firma Aerosystems Co. (Textron Bell) wykonala pod-
wozie samolotowe na poduszce powietrznej ACLG (Air
Cushion Landing Gear). Podwozie stanowi gumowy
piersScieniowy worek zamocowany pod kadlubem samo-
lotu. Osiowy wentylator tloczy do worka powietrze,
ktére uchodzi nastepnie — do przestrzeni wewnatrz

pierscienia — przez tysigce matych otwordéw. Dzieki po-
duszce powietrznej samolot moze wykorzystywac¢ do
startu i lgdowania tereny pokryte moczarami, sniegiem,
piaskiem, a nawet niskimi pniakami drzew. W locie wo-
rek zostaje oprozniony z powietrza. co powoduje jego
przylgniecie do kadiuba samolotu. W. K.

Niektére dane na temat samolotéw V STOL firmy Westland

Jak wiadomo, angielska firma Westland zajmuje sie juz
od dluzszego czasu zagadnieniem samolotéw V/STOL.

ciezar startowy 50000 kG i predkos¢ przelotowg 740
km/h na odcinkach o diugosci od 800 do 1120 km,

Niedawno podano niektore szczegdly na temat dwoéch
projektow samolotéow tego typu, ktérych rysunki za-
mieszczono ponizej.

Rysunek 1 przedstawia projekt 100-miejscowego samo-
lotu pasazerskiego z przestawialnym skrzydlem. Ma on

Smiglowce Bo-105 dla marynarki USA

Firma Boeing zakupila dwa $miglowce Bilkow Bo-105
oraz zawarla porozumienie ze zjednoczong firmg Mes-
serschmitt-Bolkow-Blohm w sprawie sprzedazy S$mi-
glowedéw Bo-105 na Zachodzie i ich produkcji w USA.
Smiglowce zostaly zakupione w celu sprawdzenia ich
przydatnosci dla amerykanskiej marynarki wojennej.
Poza tym firma Boeing (oddzial Vertol) jest w posia-
daniu makiety $miglowca naturalnej wielkosci uzywa-
nej do badan naziemnych.

Uwaza sie, ze Smiglowiec nadaje sie szczegdélnie do za-
stosowania w systemie opracowanym przez marynarke
pod nazwg LAMPS (Light Airborne Multi-Purpose Sy-
stem). Smiglowce nalezgce do tego systemu bylyby wy-
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Rysunek 2 pokazuje 20-miejscowy samolot na linie lo-
kalne i do celéow wojskowych z przestawialnymi gon-
dolami silnikowymi, o ciezarze startowym ok. 7900 kG
i predkosci przelotowej 500 km/h na odcinkach o dtu-
gosci 450—560 km.

W. K.

posazone w nowoczesne urzgdzenia elektroniczne i ope-
rujgc z niszczycieli i mniejszych jednostek mialyby za
zadanie ostrzeganie przed nieprzyjacielskimi atakami
rakietowymi. Poza tym bylyby uzywane do zakl6cania
elektronicznego i do zwalczania okretéw podwodnych.
Produkcja $miglowca w USA moze rozpoczgé sie na
poczatku 1970 r. Specjalisci z firmy Boeing widzg w
sztywnym wirniku $miglowca duzy postep techniczny,
szczegblnie w zwigzku z konstrukcjg jego lopat.
Smiglowcem Bo-105 interesuje sie réwniez Kanada,
ktéra zamierza wykorzysta¢ go jako lekki $miglowiec
obserwacyjny.

W. K.



Silnik .Astafan” na Salonie Paryskim

W czasopismach podajacych sprawozdania z osta-
tniego Paryskiego Salonu Lotniczego opublikowano fo-
tografie nowego silnika dwuprzeplywowego Turbomeca
,,Astafan’, ktéory zostal juz opisany w poprzednim ze-
szycie TLiA. Jak wiadomo, cecha charakterystyczng
tego silnika jest — obok zastosowania przekladni mie-
dzy wytwornicg a wentylatorem — regulacja kata usta-
wienia lopatek wirnikowych wentylatora. Na fotografii
silnika rzuca sie w oczy duza cieciwa lopatek wirnika
wentylatora (silnik nie ma kierownicy wlotowej). Za-
stosowanie lopatek o duzej cieciwie jest o tyle zrozu-
miate, ze dzieki temu bylo mozliwe zmniejszenie ich
liczby, a tym samym uproszczenie konstrukeji — i tak
skomplikowanego — mechanizmu przestawiania lopa-
tek.

W. K.

Studia nad bezhatasliwym silnikiem tlokowym

Jednym z czynnikéw utrudniajgcych szerszy rozwéj lot-
nictwa turystycznego i dostawczego jest halas wytwa-
rzany przez zespol silnik-$Smiglo. Stanowi on przeszko-
de w lokalizowaniu lotnisk w poblizu terenéw zamiesz-
kanych. Tymczasem dotychczas nic nie zrobiono w celu
wyciszenia lotniczych silnikéw tlokowych, wprost
przeciwnie, obecne silniki tlokowe w poréwnaniu z da-
wnymi, chlodzonymi .cieczg i majgcymi matlg predkosé
obrotowsg, sg bardziej hatasliwe.

W zwigzku z wprowadzeniem w Anglii do regularnej
komunikacji przybrzeznej poduszkowcéw, ktore wsku-
tek swej halasliwosci staly sie zmorg dla wcza-
sowiczé6w w nadmorskich miejscowosciach letnisko-
wych, przeprowadzono tam badania halasu wytwarza-
nego przez $§miglo. Udalo sie znaleZzé doswiadczalng za-
lezno$¢é umozliwiajgcg okre$lenie poziomu halasu w
dowolnej odleglosci od silnika, jezeli znane s parame-
try tego silnika. Stwierdzono poza tym, ze gérna grani-
ca poziomu halasu, ktéry mozna znosi¢ bez przykrosci,
wynosi 70 dB.

Jezeli weZmie sie pod uwage fakt, ze samolot przy
koncu pasa startowego ma juz wysokos$é przynajmniej
100 m, warunek 70 dB okaze sie latwiejszy do spelnie-
nia w przypadku samolotéw niz w przypadku podusz-
kowceéw, tym bardziej ze najwieksze natezenie halasu
wystepuje w strefie za Smiglem tworzacej stozek o kg-
cie wierzcholkowym 15°. Mimo to, aby osiggnaé wy-
magane obnizenie poziomu halasu, konieczne jest zbu-
dowanie zupelnie nowego silnika.

W Stanach Zjednoczonych zawarto umowe na przepro-
wadzenie prac badawczych majgcych na celu budowe
5-cylindrowego dwusuwowego silnika w ukladzie
gwiazdy, chlodzonego cieczg i z wtryskiem paliwa. Brak

Konstrukcja zwierciadla
zainstalowanego ne Ksigzycu

Program ,,Apollo” przewiduje instalowanie na Ksie-

zycu w czasie kazdego lagdowania astronautéw zwier-
ciadla do odbijania promieni laserowych. Jedno takie
zwierciadlo pozostawili juz 21 lipca 1969 r. Neil
Armstrong i Edwin Aldrin.
Zwierciadlo przedstawia plaskg kwadratowg plyte
o wymiarach 60 X 60, na ktérej w 10 rzedach sg roz-
mieszczone pryzmaty, po 10 w kazdym rzedzie. Pry-
zmaty majg ksztalt tréj$ciennych piramid o wysokosci
40 mm i kacie wierzcholkowym 90°. S3 one wykonane z
b. jednorodnego, czystego, wolnego od pecherzy i odpor-
nego na promieniowanie kosmiczne syntetycznego szkla
kwarcowego (chlorku krzemu) SUPRASIL. Zasada
dzialania tych pryzmatéw polega na tym, ze kazdy
z dowolnego kierunku (oczywiscie w pewnym zakresie
katow) padajacy na pryzmat promien $wiatla zostaje
odbity dokladnie réwnolegle do tego kierunku — po-
dlegajac tylko niewielkiemu przesunieciu — powraca
wiec do swego punktu wyjscia.

blizszych informacji na temat predkosci obrotowej sil-
nika, prawdopodobnie jednak nie bedzie ona przekra-
cza¢ 2000 obr/min, jakkolwiek silnik bedzie zaopatrzo-
ny w przekladnie. Zalety takiego silnika sg nastepujg-
ce: spokojny bieg, krotki wat korbowy, brak mecha-
nizmu rozrzgdu i zaworéw, osloniecie cylindrow ko-
szulkg wodng, mala predko$é obrotowa $migla.
Wszystko to przyczynia sie do zmniejszenia halasu wy-
twarzanego przez silnik. Jezeli chodzi o przekladnie, to
udowodniono, ze w przypadku malych mocy moment
obrotowy mozna przenosi¢ za pomocg paskéw klino-
wych. Takie rozwigzanie przekladni poza obnizeniem
poziomu halasu uprosci réwniez konstrukcje mecha-
nizmu przestawiania lopat $migla. Mimo malej mocy
$miglo bedzie prawdopodobnie wielolopatowe w celu
zmniejszenia predkosci obwodowej.

Rozpatrzono poza tym zagadnienie wyciszenia wylotu
spalin. Chodzi tu o tlumik, ktéry bylby wlgczany do-
piero w czasie wznoszenia, gdy samolot przelatuje juz
nad terenami zamieszkanymi. MySli sie przy tym
o sprzezeniu tlumika z mechanizmem uruchamiania
klap, aby nie komplikowaé czynnosci pilota.

Nie bez znaczenia na poziom halasu pozostajg réwniez
warunki przeplywu powietrza przez oslony silnika,
stwierdzono bowiem, Zze ten sam zespdél silnik-$Smiglo
zabudowany na réznych platowcach powodtije roézne
natezenie halasu.
Zmniejszenie halasu wytwarzanego przez silniki matej
mocy jest zyciowym problemem .malego lotnictwa”,
o ile ma ono utrzymaé swe pozycje i dalej sie rozwi-
jac.

W.K.

Pokrywa ochronna
Zwierciadta

HWskaznik kala ‘
_, ustawienia zwierciadlc

Regulagja kgla
uslawienia zwierciadia
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Prace nad stacjq orbitalng NASA

Po zawieszeniu prac prowadzonycn przez USAF nad
projektem zalogowego laboratorium orbitalnego MOL
(Manned Orbiting Laboratory) oczekuje sie, ze NASA
dotozy obecnie wszelkich staran, aby mozliwie jak naj-
szybciej zbudowaé wlasng stacje orbitalng. Stacja taka
ma stanowié¢ przede wszystkim laboratorium naukowe,
laboratorium do badania w warunkach kosmicznych
urzgdzen przeznaczonych do pojazdow miedzyplane-
tarnych i baze do treningu astronautéw. Poza tym stu-
zylaby ona do celéw wojskowych jako zalogowy sate-
lita rozpoznawczy oraz bylaby pierwszym krokiem w
kierunku realizacji projektu lgdowania ludzi na Mar-
sie (ktérego koszty ocenia sie na 30 miliardéw dola-
row).

Nad projektami stacji orbitalnej pracujg obecnie trzy
zespoly firm: jeden obejmuje firmy Grumman, Lock-
heed, General Dynamics (Conwair Division) i TRW,
drugi — North American Rockwell i General Electric,
trzeci — McDonnell Douglas, Martin Marietta i IBM.
Sposrdod nich zostang wybrane dwa zespoly do osta-
tecznego opracowania projektu stacji, ktory bylby zrea-
lizowany na poczatku lat siedemdziesigtych.
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Gdy w kierunku Ksiezyca wysyla sie z Ziemi za po-
moca lasera rubinowego silny strumien swiatta, stru-
mien ten jest rozpraszany, przez oddzialywania atmo-
sferyczne i kosmiczne, tak silnie, ze padajgc na po-
wierzchnie Ksiezyca ma srednice 4 km, a wiec obejmu-
je powierzchnie ok. 12 km? Odbiciu strumienia przez
powierzchnie Ksiezyca towarzyszg dalsze straty wskutek
rozproszenia. W wyniku tego w przypadku wyslania
w kierunku Ksiezyca w jednym impulsie Swietlnym
101® fotonéw na Ziemie powraca tylko 0,2 fotona. Za-
stosowanie opisanego zwierciadla zwieksza 150 razy
liczbe powracajacych na Ziemie fotondw, dzieki czemu
mozna je bez trudu uchwyci¢ dostepnymi przyrzgdami.
W koncowej fazie programu ,,Apollo” ma by¢ zainsta-
lowane na Ksiezycu zwierciadlo skladajgce sie z 9
zwierciadel typu opisanego poprzednio, a \iec majace
w sumie 900 pryzmatow.

Zainstalowane na Ksiezycu zwierciadla umozliwig
przeprowadzanie w ciggu 10 lat badan, ktérych wyni-
kiem ma by¢é okreslenie Srednicy Ziemi i Ksiezyca oraz
odleglosci miedzy Ziemig a Ksiezycem 2z dokladnoscig
do 15 cm, a takze dokladne wyznaczenie dryfowania
kontynentow.

W. K.

Obok opisywanego juz w ,,Nowosciach” projektu stacji
orbitalnej wykorzystujgcego jako zasadniczy czlon sta-
cji pusty stopien S-4B rakiety ,Saturn” 3 i przewidu-
jacego zastosowanie teleskopu do obserwacji astrono-
micznych, firma Grumman opracowala projekt 5-pie-
trowej stacji 30 do 40 razy wiekszej od stacji MOL.
Jej zaloge stanowiloby 12 oséb, ktére mogltyby w niej
przebywaé przez dluzszy okres czasu, wykonujgc prace
badawcze i naukowe oraz przeprowadzajgc rozpozna-
nie wojskowe. Ciezar stacji okresla sie na 45400 kG,
a objetosé na 283 m3 (stacja MOL miata mieé ciezar
10900 kG i objetosé 11,32 m3).

Trwajg poza tym prace nad projektami stacji orbital-
nej o budowie modulowej, ktéorej zasadniczym zada-
niem bedg badania naukowe. Zaloge stacji ma stano-
wic¢ 50 do 100 oséb, w zwigzku z czym bedzie ona wy-
posazona w kuchnie, jadalnie i ambulatorium oraz po-
mieszczenia mieszkalne o sztucznej grawitacji. Do prac
naukowych przewidziane sg roéznego rodzaju labora-
toria. Stacja ma krgzy¢é na wysokosci 350—550 km po
orbicie nachylonej do réwnika pod kgtem 50—55°. Spe-
cjalne pojazdy (prawdopodobnie bezskrzydlowce z silg
nosng) beda utrzymywacé komunikacje z Ziemig prze-
wozgc jednorazowo 12 do 25 naukowcow. OKres pracy
stacji wynosilby do 10 lat. Montowanie stacji na orbi-
cie rozpoczeloby sie, wedlug przewidywan projektan-
tow, okolo 1975 r. wystrzeleniem 10-osobowego czlonu,
do ktorego dosylane bylyby nastepnie dalsze moduty.

W. K.

Niemiecko-amerykanski satelita

do badan jonosfery

W latach 1971/1972 (okres sredniej aktywnosci stonecz-
nej) ma byé wystrzelony z terenu USA za pomocg ra-
kiety ,,Scout” niemiecko-amerykanski satelita do badan
jonosfery. Bedzie on krazyl! po orbicie polarnej o peri-
geum 250 km i apogeum 1000 km. Zadania satelity obej-
mujg pomiary gestosci i temperatur elektronéw i jo-
néw, promieniowania slonecznego w zewnetrznym nad-
fioletowym zakresie widma i gestosci powietrza w gor-
nych warstwach atmosfery.

Firmy zachodnioniemieckie majg zajgé sie opracowa-
niem projektu, wykonaniem i prébami satelity, a na-
stepnie wspodlnie z amerykanskimi stacjami naziemny-
mi bedag S$ledzié satelite i odbieraé¢ dane pomiarowe.
WyKkonanie czesci wyposazenia satelity, dostarczenie ra-
kiety nosnej i wystrzelenie satelity nalezy do NASA.

W. K.



Niemiecko-amerykanska sonda stoneczna

Zpstalo j_ui zawarte porozumienie miedzy zachodnio-
niemieckim ministerstwem do badan naukowych
a NASA w sprawie budowy dwéch sond sloneczn‘ych
,Helios” (patrz ,,Nowosci Techniczne” TILiA nr 4
1968 r.), ktdre majg zblizyé sie do Stonica na odlegloéé
0,3 jednostki astronomicznej (jednostka astronomicz-
ga = odlfgloléc’ miedzy Ziemig a Sloncem). Sondy majg
y¢ wystrzelone za pomocg raki askiej w
A ghg CR e p a rakiety amerykanskiej w
Wyposazenie kazdej z sond bedzie sie skladaé z 1¢
przyrzadow, z czego 7 bedzie dostarczonych przez NRF.
Trzy pozostale przyrzady beda wykonane przez God-
dard Space Flight Center (NASA) z udzialem nau-
kowcow amerykanskich, australijskich i wloskich. NRF

Projekty europejskich rakiet nognych

| u
| /

ALY
SATELLITE
(111}
SATELLITE
siEl

ASTRIS
1l

Rajll

p o
|
|
SR (O

13-Ug

COWALILL

—
“F\
R

E—|

Jllll

| e

-98

1506

o 1]

System kiercwania samolotami

szturmowymi

Firma Hughes Aircraft Co. opracowuje system napro-
wadzania na cel samolotoéw bezposredniego wsparcia
w strefie frontu, ktéory ma umozliwié¢ pilotom dokony-
wanie atakow w warunkach braku widzialnosci. Nowy
system, znany pod symbolem TASCS (Tactical Air Sup-
port Control System) i opracowywany wspoélnie z Rome
Air Development Centre. bedzie pilotowi dostarczal
informacje nawigacyjne, pilotazowe i bojowe (chwi}a
zrzutu bomb lub otwarcia ognia) podczas wykonywan}a
zadan wsparcia oddzialéw ladowych. Poza tym moze
on byé wykorzystywany do kierowania samolotami wy-
konujacymi inne zadania, jak np. rozpoznanie, desant
powietrzny itp. ) o
System TASCS sklada sie z lekkiej, nadaJaceJ.sm d_o
przenoszenia przez jednego czlowieka stacji naziemney,
systemu anten i zainstalowanej na samoloc_le awioniki
z nadajnikiem i odbiornikiem. Znajdujgcy si¢ na samo-
locie uklad wysyla zakodowane impulsy zapytujace.
Odpowiedz stacji naziemnej zawiera pozycje zapytu-
jacego samolotu oraz pozycje celu (wspolrzgdr}e celg_
muszg byé uprzednio wprowadzone do pamigci stacji
naziemnej). Przelicznik na samolocie oblicza na pod-
stawie tych danych wymagany kurs samolotu i odle-
glosé od celu. . ) ==
Stacja naziemna moze przekazywaé¢ dane rownoczesnie
wielu samolotom znajdujacym sie w edlegtosci do o}«:.
95 km od stacji, podczas gdy a_takowany cel nie moze
by¢ oddalony od stacji wiecej niz o 37 km. )
Zaletg tego systemu w poréwnaniu ze zwyk_lyml urzai-
dzeniami typu markeréw FAC (Forward Air Control-
ler) jest to, ze na poklad samo'lo'tu prz,ekazywane1 s3
obok jego wilasnej pozycji réwniez wspolrzedne celu.

W. K.

~Helics”

ma ’zaJa‘é' sie rowniez opracowaniem projektu, budowa
1 probami sond, a nastepnie ich Sledzeniem, zbieraniem
d.anych pomiarowych i kontrolg lotu. NASA bierze na
siebie .przygotowanie rakiety nosnej »Atlas-Centaur”,
zz_abezpleczenie jej startu oraz dostarczenie odpowied-
nich urzadzen do okreslania toru sondy i rejestrowania
danych.
Zadania sond maja polegaé¢ na pomiarach miedzyplane-
tarnego pola magnetycznego, promieniowania kosmicz-
nego, gestosci, temperatur, predkosci i kierunku wia-
trow slonecznych oraz badaniach erupcji na Sloncu,
fal uderzeniowych w materii miedzyplanetarnej i skla-
du chemicznego pylu kosmicznego i mikrometeorytow.
W. K.

W celu umozliwienia rozwoju europejskich satelitéw
lac;nqéciowych firmy Messerschmitt-Bolkow, Nord —
Av’latlon oraz LRDA i SEREB opracowaly serie rakiet
nos$nych majacych zastgpi¢ rakiete ,Europa” 2, ktora
ze gtopniem PAS (stopien perigeum — apogeum) moze
umiesci¢ na orbicie stacjonarnej satelite o ciezarze
tylko 200 kG.
Na poczatek zamierza sie zastosowaé¢ jako pierwszy
stopien wigzke siedmiu rakiet L17. Dwa nastepne sto-
pnie, to stopnie rakiety ,Europa” — stopien ,,Coralie”
i stopien ,,Astris”. Wiasciwym pierwszym stopniem ma
byé¢ L.95.
Na dalszym etapie rozwoju stopnie ,,Coralie” i , Astris”
majg by¢ zastgpione stopniem H15 na ciekly wodoér
i ciekly tlen, ktdéry !gcznie ze stopniem PAS pozwoli
na umieszczenie na orbicie stacjonarnej tadunku 400—
—500 kG.
W celu zwiekszenia ciezaru uzytecznego do 1500 kG
zostang polgczone w jedng calos¢ trzy stopnie 1.95 two-
rzagc w ten sposob pierwszy stopien rakiety.
Dane stopnia L95: Srednica 3 m, grubos$é pokrycia 1,2
mm, trzy silniki po 40000 kG, impuls jednostkowy w
proézni 276 s., okres pracy 142 s., ciezar paliwa 95 000 kG,
paliwo — niesymetryczna dimetylohydrazyna, utle-
niacz N,O,.

W. K.

Nowa metoda ratowania pilotéw

Amerykanskie sily powietrzne przeprowadzajg proéby
nowego urzgdzenia do ratowania pilotéw. Jest ono
zaopatrzone w skrzydlo elastyczne (parawing) i silnik
odrzutowy, dzieki czemu pilot po katapultowaniu sie
moze dolecie¢ do pozycji wlasnych wojsk. Lot moze
odbywac¢ sie na wysokosci 300 m z predkoscig 136—145
km/h. Pilot 1lgduje na spadochronie po odrzuceniu fo-
tela ze skrzydiem i silnikiem. &

. K.
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Avtomatyczne urzqdzenie rejestraciji
ladunkéw i pasazeréw AIRLORD

Duze trudno$ci dla przedsiebiorstwa stanowi skom-
plikowany proces rejestracji pasazerow i bagazu; cho-
dzi tu o przedsiebiorstwo, ktérego =zasieg dzialania
obejmuje wszystkie kontynenty, a czestotliwo$é lotow
na lotnisku przekracza np. 100 operacji na godzine.
Oznacza to, Zze przy masowym ruchu, narastajgcym w
spos6éb niestychanie szybki, najdrobniejsza czynno$¢
powinna by¢ zautomatyzowana.

Tym bardziej nie mozna wyobrazi¢ sobie tradycyjnych
form rejestracji po wprowadzeniu do eksploatacji
autobuséw powietrznych.

Rozwigzaniem proces6w rejestracyjnych zajeta sie ho-
lenderska firma Philips, ktéra skonstruowata zespé?
urzgdzen elektronicznych eksploatowanych obecnie na
lotnisku Schiphol.

Urzadzenie AIRLORD (Airlines Load Optimalisation
Recording and Display) poza rejestracja spelnia waz-
niejszg funkcje, a mianowicie zapewnia statg kontro-
le ,,zapelnienia” samolotéw oraz przygotowuje staty
wykaz tadunku na dany lot.

Odpowiednio przeszkoleni kontrolerzy $§ledzg tylko, jak
ksztaltuje sie stopien wykorzystania powierzchni han-
dlotowej danego samolotu. W przypadku przekroczenia
dopuszczalnej tadowno$ci urzgdzenia automatyczne sy-
sygnalizujg to niezwlocznie. W przypadku osiggniecia
optimum zatadunku system rejestruje ten fakt na
odpowiednim formularzu.

System centralny urzgdzenia AIRLORD moze byé¢ po-
tgczony z 300 kierunkami, z ktorych jest w stanie ze-
braé¢ i zmagazynowaé¢ informacje. Poszczegdlne urzg-
dzenia zamontowane by¢ mogg w portach miejskich, w
punktach tranzytowych, halach pocztowych czy ma-
gazynach. W uktadzie kompleksowym w ciggu jednej
minuty mozna dokonaé¢ rejestracji okolo 300 pasaze-
row, a w ciggu 2 sekund mozna uzyskaé¢ informacje
o stanie dowolnej linii.

»uUrzednik automatyczny” AIRLORD automatycznie
wprowadza wszystkie dane o kliencie w ciggu 10 se-
kund. Informacja zawiera: trase lotu, godzine odlotu,
numer peronu odlotu, liczbe wolnych miejsc w samo-
locie lub wolng przestrzen na bagaz. Ponadto system
pozwala na wprowadzenie danych dotyczacych: tozsa-
mosci pasazera, klasy w ktérej podrézuje, ciezaru lub
liczby bagazu, podrézujgcych grupowo itp.

Nowe vurzqdzenia w portach
lotniczych

W ramach przygotowan do wprowadzenia do eksploa-
tacji autobusé6w powietrznych Boeing 747 projektuje
sie urzgdzenia lotniskowe majgce usprawni¢ odprawe
pasazer6w i obsluge tych prawie 500-miejscowych sa-
molotéow.

1
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Urzgdzenie AIRL@®RD speinia swoje zadania réwniez
w ocenie optymalnego wykorzystania samolotu — jego
powierzchni handlowej. W zalezno$ci od charakteru
trasy, panujgcych warunkéw meteorologicznychiin-
nych parametréw lotu urzgdzenie okre$la najdogo-
dniejszy tadunek, zapas paliwa itp.

Ustalone limity tadunku nie muszg by¢ kontrolowane
przez pracownikéw handlowych lotniska, urzgdzenie
wykonuje te czynno$ci automatycznie.

W klasycznym uktadzie rejestracji pasazera ten osta-
tni zazwyczaj poszukuje kierunku lotu i tam stara sie
zatatwi¢ formalnosSci. System AIRLORD pozwala na
zgloszenie sie pasazera na jeden z 300 rejestratorow,
tam gdzie pasazerowi najwygodniej.

Ponadto w klasycznym uktadzie pracy przynajmniej
na 30 minut przed odlotem samolotu konczy sie czyn-
nosci rejestracyjne. Potrzebne to jest do przygotowa-
nia dokumentéw handlowych lotu. W systemie
AIRLORD rejestracje prowadzi sie do kilku minut
przed odlotem. Odpowiedzialny urzednik otrzymuje
wszystkie dane z pelng gwarancja, ze samolot jest za-
tadowany w optymalnych granicach.

Taki system pozwala na maksymalne wykorzystanie
powierzchni handlowej samolotu.

System AIRLORD wyprzedzit tzw. wielki ttok na lo-
tniskach, jaki tam zapanuje po wprowadzeniu autobu-
so6w powietrznych. Do tej pory system ,dopracuje
sie”, a jego najdrobniejsze defekty zostang usuniete.

B.D.

2

Towarzystwo United Air Lines opracowuje mostki te-
leskopowe (rys. 1), ktére umozliwig pasazerom wcho-
dzenie i wychodzenie z samolotu ponad jego skrzydlem.
Dwa kroétkie mostki teleskopowe sg przystawiane do
dwoéch przednich drzwi samolotu, trzeci o dlugosci
26,8 m — do drzwi tylnych. Mostki mozna odsungé od
samolotu w ciggu 30 sek. Mozna je poza tym szybko
zdemontowaé i ustawi¢ w innym miejscu. Towarzy-
stwo UAL zamoéwilo 6 ukladéw takich mostkéw, ktoére
beda zainstalowane w portach lotniczych Nowego Jor-
ku, Los Angeles i San Francisco i oddane do uzytku w
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W porcie lotniczym Orly pod Paryzem ma by¢é zasto-
sowany pojazd gasniczy (rys. 4). ktory pod wzgledem

5

potowie 1970 r. Urzgdzenia te nie tylko skrdcg czasy
wchodzenia i wychodzenia pasazeré6w — oblicza sie, ze
360 pasazeréw bedzie moglo opusci¢ samolot w ciggu
ponizej 7 min — lecz rowniez umozliwig niezaklécony
dostep do samolotu srodkom obslugi.

Wloska firma Viberti opracowala autocysterne (rys. 2)
o dlugosci 18,5 m, pojemnos$ci 80 000 1 i wydajnosci 3800
1/min. Platforma z tylu cysternv ulatwia dostep do
krocécow.

Do szybkiego zaopatrywania trzech pokladowych ku-
chni samolotu Boeing 747 firma SOVARREL opraco-
wala dla ,,Air France” specjalny pojazd (rys. 3), kto-
rego platforme mozna unie§¢ na wysokos$é 5,5 m i przy-
stawi¢ do drzwi obslugowych samolotu. Sterowanie
platformg odbywa sie z umieszczonej na niej kabiny.
Y.adownosé pojazdu wynosi 4500 kG.

Nowe szczegély
na temat tworzyw
zbrojonych wiéknami boru

W jednym z poprzednich numeréw TLiA zamieszczono
wzmianke na temat zastosowania aluminium zbrojo-
nego widoknami boru (Borsic) na lopatki wentylatora
silnika JT8D. Obecnie wiadomo, ze w USA pracuje sie
nad wykorzystaniem materialéw zbrojonych widéknami
boru réwniez do budowy elementow platowcéw i po-

wydajnosci pianowych s$rodkéw gaszacych przewyzsza
wszystkie obecnie istniejgce urzadzenia tego typu. Pom-
pa o wydajnosci 500 m3/min zasila gléwne dzialko gas-
nicze i dwa reczne. Dziatko gléwne jest sterowane hy-
draulicznie i ma zasieg 70 m. Pojazd ma ciezar 45 000
kG i jest napedzany dwoma silnikami o mocy 450 KM.
Nalezy rowniez wspomnieé¢ o ciggnikach budowanych
specjalnie do samolotu Boeing 747. W jednym 2z po-
przednich numeréw TLiA opisano ciggnik produkowa-
ny dla ,,Air France” przez firme SECMAFER. Podobne
ciggniki opracowywane sg rowniez w Anglii (rys. 5)
i we Wloszech. Ich ciezar wynosi ok. 50 000 kG bez
balastu i 70 000 kG z balastem, a sila pociggowa odpo-
wiednio 32 000 kG i 42 000 kG.

W. K.

jazdéw kosmicznych, podobnie zresztg jak w Anglii,
gdzie eksperymentuje sie z tworzywami zbrojonymi
wléknami weglowymi.

I tak, w samolocie Northrop F-5A z tworzywa sztucz-
nego (zywica etoksylinowa) zbrojonego wldknami bo-
ru wykonano Kklapy podwozia oraz zeberka skrzydla.
W ciggu 6 lat zamierza sie wprowadzaé¢ do tego samo-
lotu coraz wiecej elementéw z nowego tworzywa.
Firma McDonnell Douglas zastosowala material zbro-
jony wléknami boru na klapy skrzydla samolotu A-4C
»Skyhawk” (ciezar nowej klapy 7,6 kG w poréwnaniu
z 9,7 kG Kklapy ze stopu aluminiowego) i na ster kie-
runku samolotu RF-4C ,,Phantom” 2, zmniejszajgc w
ten sposob ciezar steru z 29 kG do 19 kG.
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Firma General Dynamics rozpoczela proby statyczne
i zmeczeniowe steru wysokosci samolotu F-111 z two-
rzywa etoksylinowego zbrojonego wléknami boru.

Firma Grumman zawarta umowe z Materials Labora-
tory USAF, w ramach ktéorej ma opracowaé¢ i wypro-
bowaé elementy skrzydla z tworzywa etoksylinowego
zbrojonego wloknami boru. Samolot Grumman F-14A
ma by¢é pierwszym samolotem, w ktorym juz w stadium
projektowania zamierza sie zastosowaé wspomniane
tworzywo jako material konstrukcyjny. Bedg to plyty
wykonane z tasm o szerokosci 7,6 cm na okladziny alu-
miniowego wypelniacza. W celu przyspieszenia i uspra-
wnienia wykonawstwa tasm z wlékien boru firma opra-
cowala specjalne automatyczne urzgdzenie stanowigce
pierwszy krok w trzyetapowym programie automaty-
zacji produkcji tworzywa etoksylinowego zbrojonego
wiléknami boru. Urzgdzenie (patrz rysunek) zostalo
oparte na zmodyfikowanej frezarce do materialow
przekladkowych. Zostala ona zaopatrzona w glowice
z rolkami i stél o Srednicy 1,8 m. Glowica zamocowana
jest na suporcie napedzanym elektrycznie. Naped glo-
wicy jest hydrauliczny.

Nalezgcy do firmy Avco Corp. Space System Division
opracowal trojwymiarowg tkanine, w ktoéorej wiokna —
jednego lub kilku rodzajow, jak wildékna boru, szkla,
kwarcu, wegla, nylonu — sg ulozone prostopadle do sie-
bie, w Kkierunku trzech osi. Przez nasycenie tkaniny
zywicg w prozni otrzymuje sie gotowy material. Firma
otrzymala zamoéwienie od Materials Laboratory na wy-
konanie automatycznego urzgdzenia do produkcji tego
materialu.

Nalezy tu jeszcze zwrdéci¢é uwage na fakt, ze wldékna
boru majg jako rdzen wlokno wolframowe o S$rednicy
12 lub 20 p, na ktére naklada sie warstwe boru zwie-
kszajagc w ten sposoéb jego Srednice do ok. 100 p. Kilo-
gram wlokien boru kosztuje obecnie 730 dol. (przed 5
laty kosztowal 14500 dol)), lecz przewiduje sie, ze do
1973 r. jego cena spadnie do 110 dol, przy wielkosci
produkcji 500 T. Poniewaz bor reaguje z pewnymi ma-
terialami, jak np. aluminium, wlékna powleka sie we-
glikiem krzemu, co zwieksza cene 1 KG wlokien do 1200
dol. przy produkcji 50 kG. Dzieki wiekszej S$rednicy
wlékna boru majg wiekszy wskaznik na zginanie niz
wlokna weglowe i przenoszg wieksze obcigzenie Sciska-
jgce i wyboczajace.

W USA trwajg prace réwniez nad innymi wildéknami:
z elektrolitycznego korundu, weglika krzemu, berylu,
weglika boru i weglika wolframu oraz nad wiléknami
weglowymi. Materialy zbrojone typu niklu zbrojonego
wléknami z weglika krzemu bedg wytrzymywaé tem-
peratury do 500°C i dzieki temu znajdg zastosowanie
tam, gdzie materialy zbrojone o podstawie sztucznych
zywic lub aluminium nie mogg by¢é uzywane.

Pozostaje jeszcze do rozwigzania wiele zagadnien, za-
nim materialy zbrojone bedg produkowane w duzych
iloSciach, przez co ich cena zostanie powaznie obnizona
i otworzg sie przed nimi szerokie perspektywy zastoso-
wan przemystowych.

W. K.
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Obciaggarka
do duzych
elementéw platowca

W miare jak powstaja coraz wieksze konstrukcje lo-
tnicze muszg powstawac¢ rowniez nowe srodki wytwa-
rzania, a zwtlaszcza obrabiarki i stanowiska do prze-
robki plastycznej. Szczegdélne wymagania dla srodkow
technologicznych stwarzajg zwtlaszcza duze ksztaltowe
elementy ptatowcow.

Firma Aircraft Hydro-Forming Inc. wychodzgc na-
przeciw tym potrzebom, opracowata obciggarke do
materialéw typu pretowego o naciggu 800 ton z ptywa-
jaca plytg gorng umozliwiajgcg ksztaltowanie znacznie
wiekszych i bardziej ztozonych ksztaltéw od obecnie
produkowanych. Obciggarka siuzy do wykonywania
elementow konstrukcyjnych ptatowcow DC-9 i DC-8,
a takze Boeing 747. Mozna na niej ksztaltowaé¢ elemen-
ty profilowe z ksztaltownikéw o wymiarach gabaryto-
wych 64 mm grubosci, 457 mm szerokosci i 6700 mm
diugosci. Ogdlna charakterystyka prasy: ciezar —
140 ton, dlugosé¢ — 15,8 m, a odleglo$¢é miedzy uchwy-
tami 8,2 m. Kazdy z uchwytéw wyposazono w cylin-
der hydrauliczny, ktéry ma mozliwosé¢é ruchu wzdtuz-
nego w zakresie 610 mm. Kazdy uchwyt ponadto ma
mozliwos¢é obrotu wokoél wiasnej osi o kgt 25° w obu-
kierunkach, a takze unosi sie ku goérze o kgt 45°
W uchwycie mozna mocowaé material o grubosci
12,7 mm, szerokos$ci 1930 mm z silg zacisku 400 ton.
Posrodku miedzy szczekami na stole poziomym moco-
wana jest matryca, ktéra moze by¢ unoszona ku gérze
na wysokos¢ 1200 mm, a sila docisku matrycy wynosi
500 ton. Nad tg plyta znajdujg sie poprzeczne belki,
kazda przesuwana parg cylindréw. Cztery takie zespo-
ly mogg wywrzec lgcznie sile pionowsg 800 ton. Dzieki

tym zespolom mozna Kksztattowaé zlozone elementy,
a wielokrotnie unikngé¢ gornej matrycy. Gorne zespoty
dociskowe mogg dziata¢ kazdy indywidualnie lub
wszystkie tgcznie. Dzieki takiemu rozwigzaniu mozna
ksztaltowac¢ prawie wszystkie elementy konstrukcyjne
duzych ptatowcéw, topat duzych smigltowcéw i inne.
Na rysunku widok ogoélny nowej obciggarki.

A. G.
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z dvzymi predko

Kucie

Kucie z duzymi predkosciami, zwane tez czesto, nie-
zbyt $cisle, kuciem wysoko energetycznym, jest podo-
bne do kucia tradycyjnego, z tym ze przedmiot ksztal-
towany jest znacznie szybciej. W tym procesie rama
poruszana jest sprgzonym gazem z predkoscig 30 m/s,
to jest pieciokrotnie szybciej od konwencjonalnego ku-
cia matrycowego. Ruch ramy powoduje odksztalcenia
plastyczne przedmiotu zmuszajgc go do dokladnego
wypelnienia formy. Sprezony gaz uzyskuje sie na dro-
dze spalania benzyny lub ropy naftowej, jak w silni-
kach spalinowych.

TERMINOLOGIA LOTNICZA

Metodg tg mozna formowaé zaréwno w temperaturze
pokojowe]j, jak i przy 1300 °C. Jednakze technika ta
stosowana jest zar6wno do metali, jak i proszk6w me-
tali w zakresie temperatur od 870°C do 1200 °C. Ba-
dania prowadzone na przekladniach zebatych wykony-
wanych tg technikg wykazaly rewelacyjne wprost wy-
niki. Charakterystyka zmeczeniowa két zebatych wy-
kazuje, ze ich trwatos¢ w stosunku do koét zebatych
dotychczas wykonywanych ma sie jak 7:1. Inne wla-
snos$ci ulegajg analogicznemu podwyzszeniu. Tg me-
todg kuje sie wszystkie materialy konstrukcyjne,
a wiec: aluminium, mosigdz, stal stopowg, narzedzio-
w3a, szybkotngcg, nierdzewng i stopy tytanu. Ponadto
stopy niklu jak Inconel, Rene 41 i inne. W procesie tym
osigga sie dokladnosci nieosiggalne dotychczasowymi
metodami kucia.
Na przyktad na kole zebatym o zebach prostych o mo-
dule 3—4 mm utrzymuje sie tolerancje ewolwenty
0,012 mm i ogdélng tolerancje 0,075 mm, doktadnosé za-
chowania pojedynczej podzialtki zebéw 0,025 mm,
a ogbélny bigd podziatki 0,09 mm. Gladko$§¢ na zebach
uzyskuje sie rowng gladkosci matrycy. Z uwagi na du-
zg predko$¢ procesu nie wystepuje odweglenie po-
wierzchni, a z kolei brak zendry powoduje, ze kola te
wygladaja jak obrabiane mechanicznie (patrz rys.).
Praktycznie uzyskuje sie gtadkosci w zakresie klas od
6 do 8. Dotychczasowe wyniki tego procesu sg tak re-
welacyjnie dobre, ze wielu specjalistow widzi w tej
technice przysztos¢ w wykonywaniu przekladni zeba-
tych.
Jednakze kroétkie doswiadczenia w tej dziedzinie na-
kazujg powstrzymanie sie z tak daleko idgcymi wnio-
skami, a tylko pilne $ledzenie i zbieranie wiadomos§ci
i doswiadczen z tej dziedziny.

A.G.

SAMOLOT ,,DYSPOZYCYINY** CZY SAMOLOT ,,SEUZBOWY*

W polskiej terminologii lotniczej rozpowszechnila sie
nazwa ,samolot dyspozycyjny” okreslajgca szeroko
na Zachodzie stosowane samoloty przeznaczone do po-
drézy zwigzanych z dzialalnoscig danej firmy czy przed-
siebiorstwa. Natomiast ,,Technika Lotnicza i Astronau-
tyczna” od dluzszego juz czasu uzywa na swych lamach
terminu ,,samolot stuzbowy”. W zwigzku z tym wydaje
sie konieczne przedyskutowanie tego zagadnienia w ce-

lu ewentualnego ujednolicenia nazwy wzmiankowanych
samolotow.

Nazwa ,,samolot dyspozycyjny” wydaje sie niefortunna
z dwéch powodow :

1) wystepuje w niej wyraz niepolski,
2) niewiele méwi, a nawet moze wprowadza¢ w biad.

Slowo ,,dyspozycja’” ma odpowiedniki polskie: polece-
nie, rozporzgdzenie, zarzgdzenie itp.

Nazwa ,,samolot dyspozycyjny” niewiele moéwi, ponie-
waz nie wynika z niej, czy chodzi o samolot bedgcy do
,.dyspozycji”?, a wiec do czyjego$ rozporzgdzenia (na-
wiasem moéwige kazdym samolotem kto§ rozporzgdza),
czy tez o samolot, z ktorego wydaje sie ,,dyspozycje”,

tj. rozporzgdzenia, polecenia (analogia do ,,0oSrodka dy-
spozycyjnego’), co przeciez nie odpowiada prawdzie.

Jak juz powiedziano, samolot tego rodzaju jest prze-
znaczony do podrézy pracownikow danej firmy czy
przedsiebiorstwa w celach zwigzanych z dziatalno$cig
tej firmy czy przedsiebiorstwa, a wiec w celach sluz-
bowych. W zwigzku z tym trafniejsza wydaje sie na-
zwa ,,samolot sluzbowy”, podobnie jak ,,samochdéd stuz-
bowy”, ktory jest przeznaczony do tych samych celow.
Fakt, ze w czasie'podrdézy samolotem mozliwa jest pra-
ca i podejmowanie decyzji czy wydawanie polecen jest
rzeczg uboczng.

Dla przypomnienia nalezy doda¢, ze q1a ol;reélen}a sa-
molotu stuzbowego w jezyku angielskim uzywa sig n’e’1~
zwy ,,business aircraft” (réwniez ,.executive aircraft”),
w niemieckim — ,Geschéftsreiseflugzeug” i we fran-
cuskim — ,,avion d’affaires”, ktére pod wzgledem zna-
czenia odpowiadajg z grubsza rzecz biorgc polskiemu
,,samolot stuzbowy”.

Prosimy o nadsylanie wypowiedzi na pPOWY2Zszy temat.
W.K.

. Prenumerale
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NOTATKI ZE SWIATA

v Ostatnio na rynku brytyjskim uka-
zala sie ksigzka pt. ,,Waski margines”
posSwiecona bitwie o W. Brytanie. Auto-
rzy ksigzki D. Wood oraz D. Dempster,
prezentujac dokumentalng kronike tej
pamietnej bitwy zamiescili w k51azce na-
zwiska wszystkich uczestnikow bitwy z
zaznaczeniem ich narodowos$ci. Na dru-
gim miejscu po pilotach Zjednoczonego
Kroélestwa 1 krajéw Commonwealthu
sluzgcych w RAFie znajdujag sie Polacy.

WsSréd wymienionych polskich lotni-
k6w — bohateré6w bitwy o Brytanie —
znajduje sie m.in. nazwisko ptk. Loku-
ciewskiego, ktory jest obecnie naszym
attaché wojskowym w Londynie. WS§rod
polegtych polskich pilotow wymieniono
w ksigzce m.in. Jerzego Jankiewicza,
pierwszego Polaka, ktory dowodzit dy-
wizjonem brytyjskim oraz Mariana Pi-
sarka, dowoddcy polskiego skrzydia W
Norfolk.

Wsrod zawartych w ksigzce polonikow
znajduja sie roéwniez zdjecia pilotow
slynnego Dywizjonu 303, a takze opisy
walk i pojedynkow powietrznych, w kto-
rych braty wudziat polskie zatogi.

Nalezy przypomnieé, ze w Norfolk znaj-
duje sie pomnik lotnikéw polskich
poleglych w czasie II wojny Swiatowej.
Na pomniku tym wyryte sg 1242 nazwi-
ska. Jak co roku ambasada PRL w W.
Brytanii zlozyla wience pod pomnikiem.

¥ Statystyki IATA wskazujg, ze zyski
linii lotniczych wyraznie spadajg. W 1966
r. wynosity one 9,5% od obrotu, w 1967 r.
zmniejszyly sie do 7,4%, a w 1968 r. spa-
dly do 3,9%. Rownocze$nie zmniejszyla
sie bezwzgledna warto$Sé zrealizowanego
zysku, ktéry z 1 mld dol. w 1965 r.
zmniejszyl sie do 550 mln dol. w 1968 r.
Jedna czwarta istniejgcych linii lotni-
czych wykazata straty, i to mimo 15%
wzrostu transportu towarow (w 19638 r.
w porownaniu z 1967) i 12,2% zwiekszenia
ruchu pasazerskiego. Wzrost zdolnoSci
przewozowych samolotow byl szybszy
niz-liczby pasazer6w i przecietne zapet-
nienie miejsc z 52,8% w 1967 r. zmalatlo
do 50,5% w ubieglym roku. A tymczasem
koszty ruchu lotniczego wzrosty. Osta-
tnio np. rozwazana jest sprawa pobiera-
nia przez poszczegdlne panstwa optat
za ustugi radiolokacyjne, zaleznie od cie-
zaru samolotu i diugosci trasy, jakg on
przelatuje.

v Czechosiowackie linie lotnicze w 1970
r. zamierzajg otworzyc hrue lotniczg do
Kuala Lumpur w Malazji. Linia 1gczaca
Prage z Singapurem czynna jest juz od
roku.

¥ Z okazji rocznicy uruchomienia bez-
posredniej komunikacji lotniczej Mo-
skwa—Nowy Jork, przedstawiciel ,,Aero-
filotu”’ stwierdzit na konferencji praso-
wej w Nowym Jorku, ze w ciggu tego
roku samoloty radzieckie odbyly 66 rej-
sOw na trasie Moskwa — Nowy Jork —
Moskwa, przewozjc okoto 10 tys. pasa-
zerow, z ktorych 50% stanowili obywate-
le amerykanscy, przy czym 40% sposrod
nich udawato sie do ZSRR jako turyS$ci.

V¥ Przedstawiciel ministerstwa komuni-
kacji NRF oswiadczyl ostatnio, ze Fran-
cja, Holandia, kraje skandynawskie i
W. Brytania prowadza rozmowy z ZSRR
na temat wykorzystania w komunikacji
lotniczej polgczen transsyberyjskich. Do-
tychczas jakoby osiggnieto porozumienie
w sprawie wykorzystania tych potgczen
przez ,,Air France’”. Réwniez KLM ma
rozpoczaé loty na tej linii od 1 kwietnia
przysziego roku, jednak potrzebna jest
do tego jeszcze zgoda rzgadu japonskiego.
Skandynawskie Linie Lotnicze SAS pra-
gng uruchomié potgczenie z Kopenhagi
do Moskwy i przez Syberie do Tokio.

¥ Samolot Tu-144 wyprébowany zostatl
przed kilku miesigcami w lotach z pred-
koscig naddzwiekowga. Ostatnio kapitan
E. Eljan w wywiadzie dla pisma ,,Socja-
listiczeskaja Industria’’ stwierdzil, ze sa-
molot w roéznych warunkach lotu nie
sprawia w pilotazu zadnych klopotow.
Kontrolowano prace jego licznych syste-
mow i urzadzen. Przez dlugie okresy cza-
su latano z predkoSciami ponaddzwieko-
wymi. Okazalo sie, ze samolot jest do-
skonaly w prowadzeniu, za$ wszystkie
jego systemy pracujg niezawodnie.

¥ Do niedawna samoloty pasazerskie wo-
zily tylko bagaz podroéznych i nieznaczne
ilosci towarow, wymagajgcych szybkie-
go transportu. Obecnie ocenia sie, ze 80%
wplywoéw linii lotniczych pochodzi z ru-
chu pasazerskiego, 10% z przewozu pocz-
ty i lotow czarterowych i 10% z trans-
portu towarow. Jednak ta ostatnia po-
zycja wykazuje najbardziej dynamiczny
wzrost. W 1968 r. przewoOz pasazerow
zwiekszytl sie w poréwnaniu z 1967 r. o
12%, a przewo6z towar6w o 15%; rowno-
czesSnie coraz czesSciej pojawiajg sie oglo-

szenia o uruchomieniu nowych linii lo-
tniczyeh ,,all cargo”, czyli zajmujgcych
sie wylgcznie przewozem towarow,

v Linie ,,Pan American’’ przygotowujg
sie intensywnie do przyjecia zamoéwio-
nych dwudziestu pieciu samolotéw Boeing
747, ,,Jumbo Jet”. Zaloga samolotu be-
dzie sie sktadaé¢ z kapitana, drugiego pi-
lota, inzyniera pokladowego i 15 stewar-
dess.

Zatogi dobiera sie specjalnie sposrod lu-
dzi najbardziej doswxadczonych pierwsi
piloci legitymujg sie Srednio osSmiolet-
nim stazem na samolotach odrzutowych
i dwudziestoletnim — na samolotach tto-
kowych.

v Zwolennicy kilkusetmiejscowych
,,2Jumbo Jet’’ podkreslajg tanszg ich eks-
ploatacje niz samolotow naddzwieko-
wych, co moze pozwolié na powazne
zmniejszenie cen biletow. Ponadto, jesli
nie dopisze frekwencja pasazerow, ,,Jum-
bo Jet’” da sie stosunkowo tatwo przy-
stosowaé¢ do przewozu nawet 100 ton to-
warow. Faktycznie — jak dotad — jedy-
nymi oponentami samolotéw Kkilkuset-
miejscowych sg towarzystwa ubezpie-
czen, ktéore wysuwajg obawy, iz jedna
katastrofa ,,Jumbo Jet’’ moze pociggnagé
za sobg konieczno$§é wyplaty odszkodo-
wan rzedu 100—150 mln dolaréw.

V¥ Radziecki Smiglowiec Mi-12 podniést
tadunek 40 204,5 kG na wysokos$¢ 2250 me-
trow, ustanawiajgc tym samym rekord
Swiata. Protokoé6t-z tego lotu zostal prze-
stany do zatwierdzenia do miedzynaro-
dowej federacji lotniczej.

¥ W Zwigzku Radzieckim przygotowuje
sie nowy system wspoéldziatania lotnictwa
z gospodarstwami rolnymi. Planuje sie
budowe specjalnych lotnisk miedzykol-
chozowych przystosowanych do inten-
sywnego prowadzenia prac agrolotniczych
w kazdej porze roku. Takie bazy rolni-
czo-lotnicze beda obstugiwalty wszystkie
okoliczne koichozy.

¥ Na kwiecien 1970 r. zapowiedziany jest
rajd samolotéw sportowych naokoto
Swiata. Organizatorem tego przedsie-
wziecia jest jedna z wytworni francus-
kich.

V¥ 36 milionéw dolaréw strat przyniost
kanadyjskim liniom ,,Air Canada’” mie-
sieczny strajk 6300 mechanikéw. Zwigzek
zawodowy z3gdal 20°% podwyzki plac w
ciggu roku, za$ dyrekcja linii oferowala
podwyzke 23 w ciggu trzech lat. Osta-
tecznie zgodzono sie obopodlnie na pod-
wyzke 16% w ciggu 26 miesiecy.

J PERSPEKTYWY ROZWOJU LOTNICTWA
' ROLNIGZ0-GOSPODARCZEGD W PRL

oraz ZO SITR w Poznaniu.

14-15.X1.br. odbyta sie¢ w Domu Technika
w Poznaniu Krajowa Konferencja Lotnic-
twa Gospodarczego na temat ,,Stan obecny
i rczwoj lotnictwa rolniczo-gospodarczego
w PRL” zorganizowana przez Sekcje Lot-
niczg ZG SIMP i Sekcje Lotniczg ZG SITK
przy wspotudziale ZG SITR, PUL ARPL,
Sekcji Lotniczej ZO SIMP w Poznaniu,
Sekcji Lotniczej ZO SITK w Poznaniu

Whnioski zgloszone na tej konferencji cpu-
blikujemy w nastepnym numerze.

Tablica.

Rozwoj
,»Air India Internmational“ w latach 1959—1968

Dokonczenie z III str. okt.

przedsiebiorstwa lotniczego

T T T
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1959 | 1961 | 1963 | 1965 | 1967 | 1968

Wyszczegolnienie | ‘ |
Liczba samolotéw, |

w tym: tlokowe 11 10

odrzutowe — 3 6 8 9 9
Liczba przewiezionych pa- |

sazeréw [tys.] 83,7 123,3| 165,7 | 238,8 | 234,7 | 285,5
Liczba pasazerokm

[mld] 391 582 822 1140 [1192 [1405
Zasig¢g lotu na jednego pa-

sazera [km] 4650 |4700 4900 4770 |4660 [4900
Przewieziony }adunek to-

warowy [tys. ton] 2,7 4,5 6,4 8,8 114 12,0
Przewieziony tadunek to-

warowy [tys. tonokm] 49,9| 76,3 [111,6 [156,7 (172,5 [199,0




MARKS A. 523.43:629.19

The exploration of the Mars by the use of the unman-
ned spacecraft

In this paper the review of the ex
sions toward the Mars is made, es
space probes Mariner 6 and Marine
are presented. The project of the
which will land on the Mars in the
and the possibilities of the mann
are discussed. The fundamental in
are given.

plqrating unmanned mis-
pecially the flights of the
r 7 and the results gained
unmanned vehicle Viking,
near future, is mentioned
ed landing on this planet
formations about the Mars

GLASS A. 629.13:658.5
The principal problems of the polish aviation industry

In this paper the analysis of the needs of the polish aviation
1 regard to helicopters, delivery aircraft, agricultural air-
craft, training aircraft, multipurpose aircraft and gliders is
carried-otit.

The trends in the world’'s aviation are discussed and the

needs of the perspective plans for polish aviation industry is
emphasized.

WIATREK R. 621.455.03

Some problems of operation of turbopump units of
rocket engines

Operation features of turbopump unit of liguid fuel rocket
engine influence the burning stability in combustion cham-
ber. Variation of the turbine power output caused by atmos-
pheric pressure variation (in the case of flying in the atmos-
phere) results in pressure pulsation in combustion chamber.
In this article it is showed analytically, that in the case of
over-or critical pressure ratio at turbine outlet the atmosphe-
ric pressure does not affect the turbine power output. The
turbine should be so designed, that under all flight conditions
it operates at over-or critical outlet pressure ratio.

ZEBROWSKI M. 656.7.052.5

The division of function of pilot and co-pilot during
approach at law visibility

During aircraft approach at low visibility simultaneous obser-
vation by the pilot the instruments an the external sources
of visibility is difficult. For this reason the airlines BEA and
Air France introduced the division of function of pilot and
co-pilot during approach at low visibility: co-pilot controls
aircraft using instruments, the pilot takes the control over,
when he perceives the sources of external visibility.

PUZYNA C. 614.892:629.138.5

The results of the tests of the anti-noise ear covers for
passenger aircraft pilots

In this article the construction of the anti-noise ear COVers
are explained, the types of the tested anti-noise ear covers
are described and the results of these tests i.e. the effecti-
veness of noise suppression and the influence of the anti-
-noise ear covers on talk comprehensibility are _pres_ented.
The changes what must by introduced into the anti-noise ear
covers of polish construction in order to increase their noise
suppression effectiveness in the case of using it by the An-24
aircraft pilots are mentioned.



Co piszg inni...

O OCHRONIE PEACY

Numer 7—8 ,,Ochrony Pracy” zawiera krotkie podsumowanie
dorobku Polski Ludowej w dziedzinie ochrony pracy i zdro-
wia zalog pracowniczych, ze wskazaniem przebytej drogi w
okresie XXV-lecia PRL i tendencji rozwojowych.

Omawiane zagadnienia zgrupowane sg w czterech podstawo-
wych dziatach. W pierwszym omowiono osiggniecia w zakresie
prawa pracy — odrebne artykuly poswiecone sg charakterys-
tyce systemu przepisOw normujgcych warunki pracy w Polsce
Ludowej oraz roli zwigzkow zawodowych jako inspiratora
i wspottwércy norm prawnych z dziedziny ochrony pracy.
Informacje w tym dziale uzupelnione sg szkicowym omoéwie-
niem dorobku w dziedzinie normalizacji i wynalazczosci pra-
cowniczej, prowadzonych na rzecz polepszenia warunkow
bezpieczenstwa i higieny pracy.

Drugi dzial zawiera dwa artykuly obrazujgce rozwoj opieki
zdrowotnej w Polsce, z jego pozytywami i negatywami oraz
charakterystyke postepu technicznego 2z punktu widzenia
zmian, jakie ten postep powoduje w zwigzku z zawodowym
obcigzeniem i narazaniem urazowym pracujgcych.

O zagadnieniach techniki bezpieczenstwa pracy opublikowano
8 artykulow, ktore sa przykiadami wspoéiczesnych pogladow
naukowych 1 rozwigzan konstrukcyjnych uwzgledniajgcych
wymagania bhp, ze szczegélnym zwroceniem uwagi na meto-
dy kontroli i techniczne sposoby zapobiegania zagrozeniom
wystepujacym w procesach pracy.

Oddzielny dzial poSwiecony jest zagadnieniom ergonomii jako
dzialalno$ci integrujgcej nauki biologiczne i techniczne. Arty-
kuly te zaznajamiaja z organizacjg i pracg krajowych o$rod-
kow ergonomicznych, akcentujgc szczegolng role ergonomii
koncepcyjnej jako czynnika decydujgcego o racjonalnych roz-
wigzaniach konstrukcyjnych maszyn i narzedzi technicznych
oraz calego materialnego S$rodowiska pracy, a tym samym
o efektach produkcji oraz o bezpieczenstwie i zdrowiu za-
16g pracowniczych. Kilkuletnie doSwiadczenia w praktyce za-
kiadow produkcyjnych w tej dziedzinie przyniosty pozytywne
wyniki, zarowno w postaci wykonanych badan i zastosowa-
nych w praktyce ich efektow, jak i w formie postulatow wy-
tyczajgcych dzialalno$¢ ergonomiczng na najblizszg przysz-
los¢. Przyklady tego podaja opublikowane w pismie donie-
sienia, opracowane przez zakladowe zespoly ergonomiczne.
Uzupelnieniem wiadomosci na ten temat jest artykut poswie-
cony nauczaniu ergonomii w wyzszych szkolach technicznych,
Ochrona Pracy 1969 nr 7—38.




lotnicze przedsiebiorstwa swiata

»wAIR INDIA

INTERNATIONAL-*

W okresie miedzywojennym w Indiach powstaly lo-
: kalne przedsiebiorstwa lotnicze poczatkowo w oparciu
o kapitaly ,Imperial Airways”. Kolejno jednak z inicja-
tywy postepowej burzuazji hinduskiej rozwijaja sie
wewnetrzne polaczenia na terenie calego rozleglego
obszaru Indii. KorzySé bezpoSrednia odnosza jednak
z tego tytulu przedcsiebiorstwa lotnicze Wielkiej Bry-
tanii, bowiem za posrednictwem rozwijajacych sie po-
laczen wewnetrznych maja zapewnionych dodatko-
wych pasazerow na szlakach miedzynarodowych.

Z rozwojem transportu lotniczego w Indiach SciSle
zwiazane jest nazwiske potentata przemysiowego
Tata, ktory w 1932 r. organizuje pierwsze przedsie-
biorstwo lotnicze w Azji poludniowej pod nazwa ,Tata
Airlines”. W 1938 r. powstaja w Indiach dwa dru-
gorzedne przedsiebiorstwa lotnicze: ,,Delhi Flying
Club” oraz ,,Indian National Airways”. W 1939r. przed-
siebiorstwo ,,Tata Airlines” ma juz stale polaczenia
miedzy wiekszymi oSrodkami miejskimi, miedzy inny-
mi staly szlak o charakterze pocztowym: Delhi-Bom-
baj-Madras-Kolombo oraz Kolombo-Bombaj-Karaczi.
Ambitne plany inicjatora lotnictwa indyjskiego Tata
daja sie odczué¢ aktualnie. Istniejace przedsiebiorstwa
lotnicze AII (Air India International) oraz IAC naleza
do najwiekszych przedsiebiorstw lotniczych krajow
stabo rozwinietych.

Do rozwoju transportu lotniczego w Indiach w duzej
mierze przyczynila sie druga wojna Swiatowa. Przez
obszary Indii prowadzily wielkie mosty powietrzne w
kierunku Chin i Australii. Dla ich zabezpieczenia
alianci rozbudowali zespol urzadzen nawigacyjnych
oraz sie¢ lotnisk.

,Air India” powstalo w 1947 r. a wiec w roku uzyskania
niepodleglosci. Fakt tak szybkiego powolania do zycia
przedsiebiorstwa przypisa¢ nalezy tradycjom okresu
miedzywojennego. Swiadczone ustugi przez AII maja

charakter wylacznie miedzynarodowy, jakkolwiek w
statystyce przedsiebiorstwa uwidocznione sa réwniez
przewozy krajowe. Tlumaczy sie to przelotami miedzy-
narodowymi, np. z Bombaju przez Kalkute czy Madras
(z ladowaniem), gdzie na odcinkach krajowych réwniez
Swiadczone sa uslugi.

Wg aktualnych danych w Indiach znajduje sie 85 lo-
tnisk, z czego przedsiebiorstwo ,,Air India” wykorzystu-
je cztery. Sa to Bombaj (jednoczesSnie siedziba przed-
siebiorstwa), Kalkuta, Madras i Delhi. Patrzac na
aktualnag mape polaczen stwierdzi¢ nalezy, ze AII ma
poiaczenia ze wszystkimi kontynentami. Jest rowniez
jedynym {poza Izraelem) przedsiebiorstwem majacym
polaczenie przez polnocny Atlantyk. O charakterze
Swiadczonych uslug (tablica) informuje zasieg lotu
przypadajacy na jednego pasazera — 4690 km, ktory
nalezy do najdluzszych na Swiecie, bowiem Ssrednia
Swiatowa wynosi okolo 1200 km.

Ciekawostka jest fakt, ze AII ma umowe ze Zwiazkiem
Radzieckim na przelot przez obszar tego kraju po tra-
sie: Delhi-Taszkient-Moskwa-Eurona zachodnia.
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SIEC POLACZEN LOTNICZYCH A1l [1968r)




Cena z! 12.—

Fotografia wykonana zostata przez sonde ,,Mariner’7. Wida¢ na niej dwa przylegle do siebie kratery na biegunie potud-
niowym Marsa. Zdjecie ohejmuje obszar 135 km na 320 km. Przekazane zostalo do Jet Propulsion Laboratory (Kalifornia)
5 sierpnia
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