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Z dziatalnosei Sekcji Lolniczej S

. Redaktor Z. Szeliga w nrze 5 ,,Polity-
ki’> z dn. 31 stycznia br. opublikowal
wyjgtki z pisma Zarzgdu Sekcji Lotni-
czej SIMP skierowanego do Redakcji te-
Zo tygodnika w zwigzku z artykulem pt.
»Zawila gra’. O sprawie tej informowa-
liSmy czytelnikbw w zeszycie grudnio-
wym naszego miesiecznika. Pismo Sekcji
poprzedza artykul wstepny pléra red.
Szeligi zatytutowany: ,,Gawrony’”, ,,Wil-
gi’’ i ambicja.

Wydrukowane wyjatki nie zawicrajg pe~
wnych szczeg6low waznych dla stano-
wiska Sekcji, poza tym juz sam tytul
artykulu daje niedwuznaczng zapowiedz
tendencji autora.

Nie mozna zarzuci¢ redaktorowi Szeli-
dze, ze artykutem swym wytamat sie z
dotychczasowej linii nierzetelnych infor-
macji o potrzebie i efektywnos$ci prze-
mystu lotniczego w Polsce.

Bo przeciez... zamiast zmudnych, bene-
dyktynskich wyliczen minimalnego efek-
tu dewizowego tej branzy przemysiu —
wystarczylo przypomnieé sobie jedng
matg notatke, ktérg w ub. roku podata
cala codzienna prasa polska oraz dzien-
niki TV. Mianowicie, ze Zaklady Mielec-
kie opuscit trzytysieczny samolot An-2
wykonany na zamoéowienie Zwigzku Ra-
dzieckiego.

Bo przeciez... mozna byto z tatwoscig uzy-
ska¢ wiadomosé, ile dziesigtkow tysiecy
dolarow kosztuje tej klasy sprzet lotni-
czy w obrocie miedzynarodowym i ceneg
te przemnozyé — co najmniej — przez
3000.

Bowiem takimi samolotaml handluJe sig
jeszcze na $wiecie i majg one swojg war-
tos¢ nie tylko w stosunkach miedzy ZSRR
a Polskg. I mozna sie o tym dos¢ tatwo
dowiedzieé.

Prawda to, ze sylwetka samolotu przy-
pomina Breguet XIX, lecz uktad taki dla
trudnych warunkéw eksploatacji — np
w tundrze — zapewnia matlg predko$¢ 13-
dowania, za§ wyposazenie samolotu jest
do$§é nowoczesne. A najwazniejsze prze-
ciez, ze sg zamoOwienia eksportowe, za$
opanowana produkcja przy zmotoryzowa-
nych oprzyrzgdowaniach przynosi dewi-
zy — i to niematle.

A ambicja?! Ta ironicznie wymieniona
cecha w tytule artykulu nieraz juz w
polskiej rzeczywisto$Sci prowadzita do cu-
dow gospodarczych lub tytanicznych
osiggnieé. A powinna ona by¢ — i jest —
szczegbdlnie wazna w gospodarce socjalis-

tycznej. I redaktor Szeliga o tym wie
dobrze.
A nam szarym ludziom — wspominajg-

cym czasem takie przestarzaie imponde-
rabilia, jak: tradycja, ambicja czy pres-
tiz — wydawalo sie, ze wystarczy aby
kierownictwo branzy opracowato program
dzialania w oparciu o znane mozliwosci
materialne i osobowe, rozsgdek i wylicze-
nie osiggalnych efektow. Lecz program
taki musi byé pozbawiony chwiejno$ci
i niecheci do lotnictwa.

Bo w naszym przekonaniu wtadze kom-
petentne w oparciu o istniejgcg baze pro-
dukcyjng — wykazujgc niezbedng zyczli-
wo$é dla spraw lotniczych w Polsce —
moglyby je doprowadzi¢ do takiego stop-
nia rozwoju i ekspansji — jak to ma
miejsce — o miedze od nas — w Czecho-
stowacji.

Dla nas pracownikéw lotnictwa — czion.
koéw 1 nieczlonkéw sekcji lotniczych
SIMP i SITK — dla wielkiej rzeszy ludzi
dobrej woli — wspomniane impondende
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rabilia gospodarki socjalistycznej nie sg
sprawg polityki, lecz kwestiq rzetelnego
mySlenia i zdrowego, ekonomicznego
rozsadku.

2. 6 lutego nr. Zarzad Glowny Sekcji Lot-
niczej odbyl! swe posiedzenie w Mielcu
wspolme z Zarzadem Kota SIMP i Sek-
cji Lotniczej przy WSK. W zebraniu
wziglo udzial dwudziestu aktywistow Sek-
cji. WSr6d poruszonych tematéw znalazito
sie zagadnienie artykulu zamieszczonego
w ,,Polityce’’. Pomimo ze artykul jesl na-
pisany tendencyjnie, zarzgd Sekcji Lot-
niczej SIMP nie podejmie polemiki czy
akcji prasowej. Dyskutanci wyrazili po-
glad, ze jest pozgdane i celowe, aby za-
rzagdy kot zalkladowych i oddziaitéw Sck-
c¢ji  Lotniczej, dyrekcje =zakladow czy
instytucji lotniczych, wreszcie poszczegol-
ne osoby kierowaly pod adresem ,,Poli-
tyki’” sprostowania, wyjasnienia czy arty-
kuty, domagajgc sie zamieszczenia rze-
telnych informacji o 2znaczeniu, roli,
efektywach i mozliwoSciach przemystu
lotniczego w Polsce.

Rownoczesnie Zarzgd Sekcji zwraca sig
z prosba. o przestanie kopii ww. wystg-
pien do Warszawy pod adresem Zarzadu.
3. Prezes NOT mgr inz. B. Ruminski —
w porozumieniu z Zarzgdem Glownym
SIMP — zglosil kandydaturge kol. Kostil
do udzialu w Zespole Kierunkowym Me-
chaniki Sekcji Technicznej Rady Gtow-
nej Szkolnictwa Wyzszego

Tego rodzaju zespoly Kieruiinowe 2zostad-
ty powotane dla realizacji zadan wynika-
jacych z uchwaty IV Plenum KC PZPR
dla Szkolnictwa Wy2szego. Przewodni-
czagcym ww. Zespolu jest prof. J. Doerf-
ter z Politechniki Gdanskiej.

Liczymy na to, ze nasz przewodniczgcy —
w ramach swej nowej dziatalnoSci — be-
dzie mial sposobno$§¢ wygraé pewne atu-
ty lotnicze.

4. Sekcja Lotnicza Kota SIMP przy WSK
Mielec wykazuje ozvwiong dzialalno$é.
Sekcia organizuje odczyty (ktére ciesze
sie durg frekwencig), wyjazdy do zakla-
déw lotniczych dla wymiany doswiad-
czen, obstuguje fachowe wycieczki przy-
bywajgce do Mielca (w ub. roku bvto
ich osiem).

Sekcja Lotnicza mieleckiego Kola STMP
liczy 62 cztonkéw, przewodniczgcym Za-
rzadu jest kol. Jan Nowacki. Sekcia na-
wigzata Scistg lgczno$é z Kotem Milto$ni-
k6w Lotnictwa z Wydzialu M.E.L. Poli-
techniki Warszawskie] 1 wspoélpracuje
przy budowie samolotu amatorskiego. W
wyniku tych kontaktow dyrekcla WSK
ma utatwiony nabér absolwentow lotni-
czych.

W zwigzku z apelem Zarzgdu Giléwnego
Sekcji Lotniczei — Lotnicza Sekcja mie-
lecka zwerbowata 35 prywatnych prenu-
meratoré6w naszego organu oraz spowodo-
wata zamoéwienie 40 zeszytow dla posz-
czegblnych wydziatow WSK.

W ramach prac spotecznych Sekcija Lot
nicza roztacza opieke nad modelarzam
lotniczymi.

5. 6 lutego br. — po zakonczeniu obrad
w WSK Mielec — przedstawiciele Zarzadu
Glownego Sekcji Lotniczej wraz z gospo-
darzami przeprowadzili interesujgcg roz-
mowe z Gléwnym Inzynierem przedsie-
biorstwa. Kolo SIMP wspélpracuje z dy-
rekcja WSK na podstawie porozumienia
zawartego w oparciu o Tirhwate Rady
Ministrow nr 29/66.

zaprasza wszystkich pracownikow lotnictwa do wzi¢cia udzialu w dys-
kusji przedkongresowej na temat problemow polskiego lotnictwa.
Apel do inzynieré6w i technikow lotnictwa opracowany przez Sekcje
Lotnicza Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Mechanikow Pol-
skich oraz Sekeje Glowng Komunikacji Lotniczej Stowarzyszenia Inzy-
opublikowaliSmy w nrze mareowym.
Whnioski i postulaty nalezy przesylaé na haslo:
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W NUMERZE NASTEPAYM

W artykule ,,Lolnisko — wainy element
rozwoju komunikacji lotniczej stolicy”
S. Lopatek wskazuje sposoby rozwigza-
nia problemdéw lotniska warszawskiego
zwiqzanych 2z planowanym  wzrostem
przewozéw lotniczych i uruchomieniem
linii dalekiego zasiegu. Zdaniem Autore
nalezy rozbudowaé lotnisko Okecie, przy
czym rozbudowa objelaby drogi startowe
tqcznie z drogami kotowania. ptytami
startowymi i drogami szybkiego zjazdu
oraz ptyte przeddworcowq i budynki
dworca lotniczego — i uzytkowaé go do
czasu osiggniecia granicy przepustowo-
§cir drég startowych, tj. do ok. 1980 r.,
po czym wmust byé wybudowane nowe
lotnisko.

W artykule ,, Wplyw warunkéw pracy i
stopnia wykorzystania na trwatosé somo-
lotu typu ,,Gawron’ Autor przytacza wy-
niki analizy czasw praecy w ciqgu roku
samolotéw PZL 101A ,,Gawron’ uzytko-
wanych w Lotniczym Ze¢spole Ustug Go-
spodarczych w Olsztynie. Wskazujyg one
na maty stopienr wykorzystania samolo-
téw, co powoduje 9Inieczno$é przepro-
wadzania dodatkowych napraw specjal-
nych — przed wylataniem przez samolo-
ty godzin przewidzianych do pierwszej
naprawy gtéwnej — oraz zwieksza kosz-
ty wtasne godziny lotu i1 opdinia amor-
tyzacje sprzetu. Samoloty ,,Gawron’, za-
nim zostang zastgpione nowoczesnynii
samolotami przeznaczonymi wytgcznie do
celé6w rolniczych, powinny otrzymaé
udoskonalone wyposazenie kabiny i ulep-
szone urzqdzenia opytowe, CO Przyczyni-
toby sie do zwielkszenia stopnia ich wy-
Kerzystania.

O ,,0Obecnych i przysztych kierunkach
rozwoju turbinowych silnikéw $migio-
wych o matej i Sredniej mocy’’ pisze W.
Kordzinski. W artykule omawia 2zukres
zastosowan i charakterystyczne cechy
budowanych obecnie turbinowych silni-
kéw $migltowych o matej i $redniej mo-
cy, zwracajgc uwage na fekt, ze silnik:
jednowatowe typu silnikéw Turbomeca
,sAstazou’’ zaczynaja ustepowad silnilkom
sdwuwalowym o odwréconym uktadzie
zabudowy. Mozna przypuszczaé, ze w la-
tach siedemdziesiqtych silniki o tekim
ukladzie bedq najbardziej rozpowszech-
nionym napedem samolotéw S$migtowych
klasy S$000—10 050 kG. W kornicu lat sie-
demdziesiqtych wejdq prawdopodobnic
do eksploatacji samoloty V/STOL z prze-
stawialnym skrzydtem, ktére bedq wy-
magac silnikow o znacznie zmniejszonym
ciczarze jednostkowym i jednostkowym
zuzyciu paliwa. Autor opisuje silnik o
odwroconym uktadzie UACL PTG6A. Lito-
1y jest obecnie najbardziej rozpowszech-

nionym turbinowym silnikiem S$mieio-
wyr
C  ,,uu-we wechnicznej przedsiebiorstwa

lotniczego ,,Air Canada’ pisze J. Wiyga-
nowski. W artykule opisana jest baza
tecliniczna ,,Air Canada’’ ze zwrdbceniem
uwagi na koncepcje ogdélng i ciekawsze
rozwiqzania oraz podana krétka charak-
terystyka tego towarzystwa

W artykule ,,Niektore zagadnicnia badan
wytrzymatos$ciowycn  tworzyw zbrojo-
nych’’ H. Ottarzewski przedstawia pod-
stawy tcoretyczne metody badan two-
rzyw zbrojonych za pomocq zginania tek
w z2akresie badan statycznych, jak i 2me-
czeniowych oraz omawia zakres jej za-
stosowania.
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523.3:523.5:629.785
MARKS A.

YI‘]')ODI{{II()HLZ]H 0OlaCHOCTh MCTEOPHUTOB BO BpeMa

noJieToB Ia JIy}ly

ITpu OrpOMHOI CKOPOCTHU IOJIETd METCOPHUTOB Haye MMKDOMETOPUThH
MOIYT NpOOUTEHL CTEHKY KOCMITNCCKOro Kopabas. OAHAKO HECMOTDA
Ha pacmpocTpaHeHHOe MHeIC YIpoxalonas ONacHOCTb OT MeTeo-
PHUTOB OUEHh Majas T.K. IJOTHOCTH HACHIIEHHA KOCMMYECKOro npo-
CTpPaHCTBA METCOPUTAMM Ovelnb MaJias. BeposrHoCTb BCTpCYM Kot-
MII4ECKOro KopalhJyisd C METEOPHTOM 332 OTHOCUTENf HO KOPOTKMIT CPOK
NYTEECTBIIA KOCMIUeCKOro KepadJia na JIYHY oueHbp Majiasi. Ap-
TOP CTATLU PACCMATPINAF OMACHOCTHL O METEOPHTOB AA€T HEeKOTe-
pHle WHEOOPManMyu K Pe3yithraTaM NMCIILITAHUI CBSI3aHHBIX C 1LNOT-
HOCTHIO HACLILIEHHST KOCMHMYECKOT0 IIPOCTPAHCTBA MeTeopuramMi. Ta-
Kye HCIBITaHIsl Obli MPOReleHLl B CHABYM C TporpaMMmoit | Temrty’’
I TP ITOMOW carTeiTosn ,, Ileracyce’’ u ,,3Kcmiopep’’ 16.

629.715.064.5
BIELAK A.

Hecroasko 3aMeTOR 1a TCMY HHITAMIN

JICKTPO3HCPIIieii PAKCTHBIX 30H[0OB

B crathi paccmarpuBaioTes TPEHORAHIIA TTOCTARJICHHBIC JIEKTHIE-
CKIIM CHCTCMOM 1IITaHIIA PAalKeTHbIX 30HIO0B, a 1IMEHHO CTONKOCTSH
Ha Bu@pamtit, YCKOPEHIs1, 11:3MeHCHIIA TeMnepaTypsl. OMuChIRrAl0TCA
BIIILI MCTOUHIIKO DHEPTIIll — aKKYMYJIATODLI, 3aJIIIBHBIC 6aTapeu,
cvxue Garapeii, akKYMVIATOPB ¢ TeHeparopoM. B craThll Haorca
DICIB MCIILITANIEH, KOTODBIM JIOEIILI TIO/IRCPraTLCA CHCTEMBI  liTa-
HuA.

. - 621.396.967 :629.7.058.54
WIATREK R.
Iexoropsie BOupOCH 00pa3oBanms ropwoyeil cmecn
B PAKETHBIX JABHTATCISIX 1A JRIJKOE TOILHIBO

B craTbi paccMaTpUBAIOTCA TIPOUECChl  TPOMCXOsINe B Kamepe
Cropariua JKIJIKOCTHOIO paKeTHoro Xmuurarens. Iloduyeprubactesa
3HaYeHIe COOTBETCTBYIomlell NoAroTOBKI roprueii cmecn. 1ioapob-
HO pacCMaTpPHBAETCA CYIIEeCTBEHHOE BJIMAHIIE, TNOJAloIleil TOomNnno
TOJIOBKHI Ha (opMUPOBAHIIE T MPOTEKaHHEe 1IPOUesCOB CMCIUIBAHUA
COCTaBHBIX KOMIIOHEHTOB TOILIIBA. PACCMATPHURAIOTCH ROIPOCH CBSi-
3aHHbIE C HCILITAHMAMU, IIONAIONIUX TOILIIBO TOJIOROK € LEAbIo
1IpucnocodJieHUA NX K JiBIraTesnNio.

STAFIE] W. —

Bansinne 'Boasinoro ®aanacra Ha #Harpysky niaHepa

B craThe cofep#aTcA NMpELiloseHIIA YHHIIKANNN CKOPOCTH TI0j1eTa
miaHepa ¢ BOAHBIM OaswiacToMm 11 He3 DasuiacTa NMpH  O:lHOBPEMeH-
HOM YBETICHHN Koad@immerita 6e30maciocTii KOHCTPYKmI. Ilpet-
JloieIne SIBIAETCA DPelVILTATOM TOAP0OHOr0 anafansa BIANANINIA
6Oannacrta Ha HArpyY3KkM Kpbuia, onepeHinds n ¢imo3eadk. B craTtse
naioreA Harpysauu rmianepa ,,Cobra” 17 — npoeKTHPOBAHHOIO Ha
ITepseHcTso Mupa mno IuiaHepHoMy cuopty B CIIA — 6es3 BolsiHO-
ro 6a;mracta 1 ¢ 6annacToM.

~ 539.3:629.7.021.36:678-419
CHYLINSKI T.

Onpenesle}me MOJANIA VIPYrocTH

JaMHIIATHBIX MaTepHalJloB

B cratbu mokasaHo ;IBYMA YCJCHHBIMHI [ipHMepaMii, 4TO ormpele-
JIeHHe Moayjia YHpyroctit V) INIA  JaMMHATHBLIX MaTepualioB co
CTpejKaMIl 1porioa 0aj0K HACPYKEHHLIX CKONIEeHTPIPORAHHOM CII-
JIOt TIPH IIOMONUI KJAacCIueckuX ¢opMy:1 jaer Oojsniie OwnmdKn
BbI3BAHHBIE BIMAHHCM Jedopmanneii ¢opMbi. B ¢Bs211 ¢ BHine cra-
3aHHBIMM NPT ONpEJIeneHNI MOIY:Ja YHPYIOCTI JIaMiIHAaTHBIX Ma-
TEpHuaJIoe CjeayeT obpasnbl HArPYiKATH HICTHIMU HArN0aIouMi Mo-
MEHTaMM JIHOO pACUETHBIM CrIocOOONM YUHTHIBATL RIMAHIE DPe:KVIIIX
HalpAKeHI Ha JUHIO mporiba.

621.455-63:629.7.036.54
BARSKI W.

Pﬂ,’lllOJIOl{ﬂl],llOllllaﬂ cucTeMa TOYWHOro uoaxo/jia ma mocait-
. o
Ky II HeROTOpPHIC BOIPOCHI €BsSI3AHHDIC ¢ HHCTAaJSIIICH

9TOIl CHCTCMBI 1A ADPOAPOMAX

B cTaThl JAl0OTCA KPATKIE XapaKTEPIICTBIKII COCTARHBIX :)I1€MEHTOR
pagnoJioKkanoHHOIT CUCTEMBI TOYHOI'O I0;1X071a Ha moca;iky GCA —
cucreMel PAR u SRE u anmapatypnl pabotalomeit ¢ oroit cricremos
ILS. ITpesicraBiessl BO3MOAHOCTH TIPUMEleInisn ciiecreMbl GCA w ILS
— cucteMa GCA MCIOJB3YETCA JIG0 B KAyeCTRE BCIIOMOraTeIb-
Horo ycrpoiictsa B cucreMe ILS 6o B KauecTse CaMOCTOSITEJIb-
Hoit cucTeMbl TaM rie ycTaHopra ciereMpt ILS mnesosmodina jimdo
HCHY)XHa. B KOHie CTAaTLM JlaeTCA XapaKTeDICTBIKA COBpeMCHHOi
OCHACTKM IHOJILCKUX aspo:lipoMoB B cucreMsl GCA 11 ILS uw jaiorea
miaHpl Ha Oyayllee B 3Toft o6nactir.

. 388.9:629.13(438)
ZYLICZ M.

Jronomitueckas 3P@PeRTIBHOCTD 1 npOﬁJICMLI pa3BuTHA
Hoabernx Asnanuonusix Junnit ,,JIor»

BpenenHas B 1968 r B Iloabckux ABnasmHiax ,,JIot’" nosast ci-
creMa (hpMHAHCIIPDORAHNA II0KasaJjia 00Uy peHTabesibHOCTb I peH-
TaGenbHOCThL 3apy0Oe KHLIX JsuHiit. Ha sapy0emiHuX JurHuax Iloss-
- CKmMe ApmanuHu ,,J1o7’’ 3apabaTHRAI0T HHOCTPAHHY IO BaJIOTV 110 OT-
HOCHUTEJIRHO HeBBICOKOI cebecTomMocTi. OIHAKO [la.nHeliniie Bos-
MOXKHOCTY Pa3BUTHA eBponeCKHX asHaiuHm ,,JIor’’ orpaHmueHH
U JaabHeimuit pocT HOALCKHX TIepeBo30B Ha 3apyOCHHBINX JINHIAX
3aBNCUT OT OTKPBITHMA 3apyder:HbIX JIIHMNA [aJibHEero neicTaud.
B craThM naloTcA NpesuloKeHiA Kacaiouiecsa (HUHAHCOBBIX CPEICTB
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NIEBEZPIECZENSTWO
METEOROWE W CZASIE
WYPRAWY NA KSIEZYC

Jeden z ulubionych tematéw autoréw powiesci fantas-
tycznych w okresie przedastronautycznym stanowilo
opisywanie straszliwych niebezpieczenstw i katastrof
kosmicznych wywolywanych przez meteory. Energicz-
ne protesty astronoméw wykazujgce, iz niebezpieczen-
stwo meteorowe jest znikomo male ze wzgledu na malg
gesto$é przestrzenng wiekszych meteoréw, nie byly bra-
ne pod uwage. Naukowe publikacje astronomiczne sg
bowiem czytane tylko przez niewielki krag zaintereso-
wanych, a powiesci fantastyczne czytajg niemal wszy-
scy. Istnialo wiec powszechne przekonanie, podtrzymy-
wane jeszcze przez prase, ze meteory stanowig wielkie
niebezpieczenstwo dla wypraw w Kosmos.

Gdy wiec ludzko$¢ wkroczyla w ere kosmiczng, wielkie
zdziwienie wywolalo przekonanie sie, ze satelity, sondy
i statki kosmiczne nie sg bynajmniej rozbijane przez
meteory. Uznano to nawet za jedno z odkry¢ astronau-
tyki!

Cho¢ niebezpieczenstwo meteorowe jest znikomo mate,
nie oznacza to jednak, ze w ogdle ono nie istnieje. Dla-
tego tez podjete zostaly jego badania za pomocg sztucz-
nych satelitéw Ziemi, nieraz przeznaczonych tylko do
tego celu (np. amerykanskiego satelity Ziemi ,,Pegasus”),
tym bardziej ze badanie materii miedzyplanetarnej sta-
nowi nader ciekawe zagadnienie astronomiczne. Do-
prowadzilo to do powaznego rozszerzenia naszej wiedzy
w tej dziedzinie (potwierdzajgcego jednak w zasadzie
wyniki wezesniejszych obserwacji astronomicznych, wy-
konywanych z Ziemi).

Piszgc o niebezpieczenstwie meteorowym wyjasni¢é na-
lezy, ze predkosci meteoréw zawierajg sie¢ w granicach
mniej wiecej od 10 do 75 km/s (przecietnie 40 km/s).
Przy tak wielkiej predkosci w miejscu uderzonym przez
meteor powstaje temperatura milionéw stopni i ci$nie-
nie milionéw atmosfer. W tym stanie rzeczy nawet bar-
dzo male meteory sg w stanie wyrzgdzaé bardzo po-
wazne szkody. Na przyklad meteor o masie 10-3 g leca-
cy z predkoscig 40 km/s moze przebié¢ Scianke duralu-
miniowg o grubosci okolo 6 mm, a uderzenie meteoru

Nawet bardzo mate meteory mogq przedbié, dzie-
ki ogromnnej predkos$ci, Sciane statku kosmi-
cznego. Jednak niebezpieczenstwo grozqce w
czasie wyprawy na Ksiezyc astronautom ze stro-
ny meteoréw jest, wbrew rozpowszechnionym
poglgdom, znikomo mate dzieki matej gestosci
meteoréw w przestrzeni kosmicznej i w zwiqgz-
ku 2z tym niklemu prawdopodobienstwu zde-
rzenia statku kosmicznego z meteorem lub mi-
krometeorem. Autor artykutu omawiajqgc za-
gadnienie niebezpieczenstwa meteorowego w
czasie wyprawy na Ksiezyc podaje réwniez kil-
ka informacji na temat wynikéow badan tego
zagadnienia przeprowadzonych w ramach pro-
gramu ,,Gemini’’ oraz za pomocq satelitéw ,,Pe-
gasus’ i ,,Explorer’’ I16.

o masie 0,5 g powoduje takie skutki, jak wybuch 400 g
tréjnitrotoluenu, czyli jest réwnowazne wybuchowi po-
cisku kalibru 57 mm. Dodaé¢ tu nalezy, ze Srednia gru-
bosé Scian kabiny statku ,,Apollo” réwna jest tylko kil-
ku milimetrom (faktycznie jest ona wieksza, ale Sciany
nie sg pelne, a wykonane w postaci konstrukcji prze-
kladkowej), zas kabiny statku LM — tylko 1 mm (!) *.
Nie mniej istotne jest takze bezpieczenstwo czlonéw ra-
kietowych statku ,,Apollo” i statku LM (zbiorniki ze
skladnikami materialu pednego). Trzeba wiec zalozyé,
ze juz meteor o masie rzedu 10-® g moze sie przy nie-
korzystnym zbiegu okolicznosci okazaé groiny, gdyz
meteor tej wielko$ci moze przebié Scianke duralumi-
niowg o grubosci 1 mm.

Dla scharakteryzowania ostatnio uzyskanych wynikéw
w tej dziedzinie nalezy przytoczy¢ kilka danych uzys-
kanych z przestrzeni kosmicznej.

Za pomocy sztucznego satelity Ziemi ,Pegasus” 1
przekonano sig, ze w ciggu roku w powierzchnie 122 me
uderzylo tylko 38 meteoréw o masie 10—5 g i wigkszej,

41 meteoréw o masie rzedu 10—6 g i 5430 o masie rzedu
10-8 g

W czasie wykonywania programu ,,Gemini”. stwierdzo-
no, ze na przytwierdzonych do stopnia ,,Agena” wypo-
lerowanych plytkach ze stali nierdzewnej, majgcych
ogbélng powierzchnie 94 cm?, powstala w ciggu 4 mie-
siecy duza ilo§¢é matych jamek o $rednicach rzedu
0,001 mm, a tylko trzy jamki wieksze, o glebokosciach
0,017, 0,160 i 0,280 mm, wybite przez uderzenia meteo-
row o Srednicach rzedu 0,007, 0,050 i 0,070 mm.

W czasie lotu sztucznego satelity Ziemi ,,Explorer” XVI,
na powierzchni ktérego umieszczono 20 niewielkich cy-
linderkéw ze Sciankami o gruboseci zaledwie 0,13 mm,
przekonano sig, iZ w czasie 7 miesiecy ani jeden z nich
nie ulegl przebiciu.

* Poza tym $ciany kabiny statku LM pokryte sg warstwg izo-
lacji cieplnej, a kabina statku ,,Apollo’’ warstwg materiatu
zaroodpornego, ktora réwnoczeSnie stanowi pewng ochrone
przed mikrometeorami (przyp. redakcjt).



Biorge pod uwage, ze najwieksza powierzchnia prze-
kroju statku ,,Apollo” — LM jest rzedu 50 m?2 i fakt,
ze wyprawa na Ksiezyc trwa 10 dob, mozna sie liczy¢,
ze w czasie co drugiej wyprawy uderzy w statek me-
teor o masie wiekszej niz 10—6¢ g, zdolny w teorii do
przebicia $ciany statku w najcienszym miejscu. Jed-
nak wobec tego, ze na ogo6l Sciany statku majg grubosé
kilka razy wiekszg, w praktyce niebezpieczenstwo jest
kilkadziesigt razy mniejsze, tym bardziej ze nawet gdy-
by rzeczywiscie doszlo do niklej perforacji w jakims$
miejscu zewnetrznej Sciany statku, to przeciez nie mu-
si to pociggnaé zaraz za sobg katastrofalnych nastepstw,
jako ze nie w kazdym miejscu rozmieszczone sg deli-
katne urzgdzenia czy zbiorniki.

Tak wiec prawdopodobienstwo perforacji $cian statku
kosmicznego przez meteor jest w czasie wypraw na
Ksiezyc stosunkowo nieznaczne.

Rowniez prawdopodobienstwo uderzenia mikrometeoru
w przebywajgcego na Ksiezycu astronaute jest zniko-
mo male. Niemniej jednak ze wzgledu na wiekszg de-
likatnos. powlok skafandra, jak i samego czlowieka,
przewidziano na takg ewentualno$é pewne zabezpie-
czenie w postaci warstwy wojloku, w ktérej majg wiez-
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naé mikrometeory (zarazem pelni ona funkcje izolacji
termicznej).

Dla pelnosci obrazu wspomnieé oczywiscie trzeba, ze
nie tylko perforacja $cian statku czy skafandra jest
grozna, ale szkodliwa jest takze erozja ich powierzch-
ni przez uderzenia mikrometeoréow. Dotyczy to zwlasz-
cza powierzchni optycznych. Rozwazania teoretyczne
i badania doswiadczalne wykazaly, ze w przypadku
nieprzerwanej ekspozycji na ostrzal meteorowy po-
wierzchni optycznych teleskopu po 4 miesigcach naste-
puje ich zmatowienie w stopniu powodujgcym zwie-
kszenie rozpraszania swiatla w teleskopie o 10°/s. Oka-
zalo sie przy tym, ze szkodliwe sg mikrometeory o ma-
sie juz 10— g a gesto$§¢ przestrzenna meteorow tej
wielko$ci jest stosunkowo duza. Biorgc jednak pod
uwage czas trwania wyprawy na Ksiezyc mozna oczy-
wiscie efekt ten pomingé, jak tez zmiane albedo ca-
lej powierzchni statku kosmicznego wywolujgcg pewne
skutki termiczne.

Naturalnie, niebezpieczenstwo meteorowe wzrasta w
czasie aktywnosci rojéw meteorowych, nie wiecej je-
dnak niz 10 do 100 razy. Poniewaz przy tym czas ma-
ksymalnej aktywnosci roju nie jest diugi, wiec w rze-
czywisto$ci Sredni wzrost niebezpieczenstwa jest znacz-
nie mniejszy.

W sprawie terminologii kosmonautycznej — krotka replika

W numerze 11/69 ukazal sie artykul do$é energicznie
krytykujacy moje postulaty na temat terminologii ko-
smonautycznej zamieszczone w nr 8/9/69. Nie wdajgc
sie w dluzszg polemike, pragnglbym jednak zamiescié
kilka uzupelniajagcych uwag.

Autor artykulu szeroko rozwodzi sie nad niestusznoscig
stosowanych przeze mnie termindéw ,aparat i statek
kosmiczny”, a zaletami terminu ,pojazd kosmiczny”
i przytacza w tym celu wiele przykladéw terminologii
zachodniej. Zrobie to samo, ale zwréce sie na wschod.
W terminologii radzieckiej powszechnie stosuje sie
okreslenie ,kosmiczeskij aparat” i ,,kosmiczeskij ko-
rabl”.

Na marginesie — ze zdziwieniem musze tu stwierdzié,
ze Autor uwaza, iz stowo statek stosuje sie tylko do
urzadzen dzialajacych na zasadzie wyporu, w rzeczy-
wisto$ci bowiem w naszym jezyku stowo to ma znacz-
nie szerszy sens. I dalej — piszgc o okreslonym poloze-
niu (chyba orientacji) urzgdzenia w Kosmosie, Autor
twierdzi, ze mozna je o0siggngé tylko przy wykorzysta-
niu dysz sterujgcych lub efektu zyroskopowego. Nie
jest to jednak prawdg — mozliwa jest bowiem stabili-
zacja orientacji aerodynamiczna, grawitacyjna, magne-
tyczna, ci$nieniem $wiatla. Niektére z tych sposobow
sg juz przy tym stosowane (!).

Dalej Autor krytykuje okreslenie ,,baza satelitarna (oko-
loziemska)” na rzecz ,,stacji orbitalnej”. Otéz chcialbym
zwrocié uwage, ze ruchem orbitalnym jest tez ruch
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aparatu lecgcego ku Ksiezycowi czy tez w przestrzen
miedzyplanetarng. Lepiej wiec wyraZnie zaznaczad,
o jaki ruch i bazy chodzi. (Na marginesie problem
,przesiadania sie” na bazach satelitarnych jest znacz-
nie szerszy i ma bogatszy sens niz ten, jaki wynika ze
sléw ,,przesiadacé sie”).

Autor krytykuje termin ,kosmonautyka” na rzecz
,,astronautyki”. Otéz znow postuze sie przykladem ob-
cojezycznym. W terminologii radzieckiej jest wlasnie
,Kosmonawtika” — | kosmonawty” i nie bez powodu.

Przesadna wydaje sie obawa, ze gdy dojdzie do zalo-
gowych wypraw na Wenus i Marsa, to nie bedzie-
my wiedzieli jak nazwaé ich uczestnikéw. Po pier-
wsze — niepredko to nam ,,grozi”, po drugie — bedg
to tak sporadyczne wydarzenia, ze nie trzeba bedzie
tworzyé odrebnych terminéw, po trzecie — jezeli taka
potrzeba zaistnieje, to uczestnikéw wypraw nazwiemy
zgodnie z obowigzujgcg konwencjg astronomiczng
safronautami” i ,,areonautami”.

Jezeli chodzi o Ksiezyc, to wyprawy ku niemu stajg
sie dosé ,,pospolite”, potrzebna jest wiec nazwa dla ich
uczestnikow. A jesdli tak, to nie wolno lamaé obowig-
zujgcej konwencji astronomicznej (zresztg po co?),
a wiec trzeba stosowaé termin ,,selenonauci”, chyba ze
kto$ zechce nazwaé selenografa Jana Heweliusza-luno-
grafem. Jezeli jednak tak, to powinien tez przestaé
mowié geografia, geologia itd. na rzecz terrografii, ter-
rologii itd.
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KILKA UWAG NA TEMAT ZASILANIA
ELEKTRYCZNEGO SOND RAKIETOWYCH

Jedng z metod pomiaru podstawowych parametréw
atmosfery na duzych wysokosciach jest sondowanie za
pomocg sond rakietowych i balonowych. Sond balono-
wych uzywa sie najczesciej do pomiaru temperatury,
ci$nienia, wilgotnosci oraz predkosci i kierunku wiatru.
Sondy rakietowe sluzg do pomiaru temperatury, cisnie-
nia, kierunku i predkosci wiatru, zawarto$ci réznych
pierwiastk6w oraz ich zwigzkéw w atmosferze, a cza-
sem do wyznaczania innych specyficznych wielkoSci.
W sondazu balonowym pomiar odbywa sie w czasie
wzlotu balonu w géreg, a dane przekazywane sg droga
telemetryczng do stacji naziemnej. Sondaz rakietowy
polega albo na pomiarze wymienionych wielkosci w
czasie wzlotu rakiety do goéry, albo w czasie opadania
zasobnika ma spadochronie. Dane mogg byé otrzymane
np. drogg telemetryczng. Obecnie stosuje sie czesto
ostatnig z wyzej wymienionych metod sondazu gérnych
warstw atmosfery. Rakieta meteorologiczna wynosi na
pulap zasobnik z aparatura. Po oddzieleniu sie zasob-
nika od stozka rakiety otwiera sie spadochron i apara-
tura opada na nim. Dane dotyczgce atmosfery przeka-
zywane sg droga telemetryczng do stacji naziemmej w
postaci sygnalu wielkiej czestotliwosci.

Wymagania stawiane ukladowi zasilania sond rakie-
towych

Na rysunku 1 podano schemat blokowy wyposazenia
jednej z czesciej stosowanych sond rakietowych. Skila-

Gener.afor HModulator

Nadgjnik

Uktad zasilania Uktad pomiarowy

1. Schemat blokowy aparatury typowej sondy

da sie ono z ukladu pomiarowego z termistorem jako
czujnikiem temperatury i z komutatorem do przelgcza-
nia pomiar-cechowanie, modulatora, nadajnika z gene-
ratorem oraz ukladu zasilania. Na rysunku 1 podano
schemat blokowy ukladu.

Od ukladu zasilania wymaga sie catkowitej niezawod-
nosci dzialania w réznych warunkach pracy. W sondzie
balonowej ze wzgledu na brak przyspieszen i réznego
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W artykule oméwiono wymagania
stawiane ukladom zasilania mete-
orologicznych sond rakietowych,
a mianowicie odpornosé na drga-
nia, przyspieszenia { zmiany tem-
peratury, opisano stosowane 70-
dzaje 2rédet zasilania — baterie
nalewne i suche, baterie it akumu-~
latorki miniaturowe it baterie lud
akumulatorki =z przetwornicq —
oraz przedstawiono rodzaje préb,
jakim poddaje sie uktady zasila-
nta — préby na przyspieszenia ¢
drgania ¢t préby temperaturowe.

rodzaju drgan, zespél zasilania musi byé odporny tyl-
ko na dzialanie niskiej temperatury. W sondzie rakie-
towej zespél zasilania musi byé odporny tak na dzia-
lanie niskich temperatur, jak i na drgania i przyspie-
szenia. Osobne zagadnienie stanowi odporno$é na drga-
nia w czasie transportu. Ponizej rozpatrzono kolejno
warunki, jakie spelniaé muszg zespoly zasilania przed
sondazem i w czasie sondazu rakietowego.

Przyrzady elektroniczne wraz ze Zr6dlami zasilania po-
winny byé przechowywane w specjalnie do tego celu
przeznaczonych pomieszczeniach, w ktérych tempera-
tura utrzymuje sie w poblizu 20 °C, za$ wilgotnos$é nie
przekracza 70°% [1]. W wielu przypadkach w warun-
kach polowych aparatura jest magazynowana na wol-
nym powietrzu lub pod namiotami, co na dluzszy okres
czasu jest niedopuszczalne. W lecie temperatura moze
przekraczaé +35°C, a w zimie —25°C wywierajac
ujemny wplyw na nie zabezpieczone elementy elektro-
niczne. Intensywne promieniowanie stoneczne okolo
930 W/m2 ma niszczacy wplyw na materialy. Réwniez
wilgotno$é, ktéra w nie opalanym pomieszczeniu moze
dochodzié do 90%, wplywa ujemnie szczegélnie na Zré-
dta zasilania. Zrédla zasilania po dluzszym magazyno-
waniu w takich warunkach nie nadajg sie do eksploa-
tacji.

W czasie transportu wystepuja drgania przypadkowe,
uderzenia i wstrzgsy, zmiany temperatury w szerokich
granicach oraz wilgoé [1]. Szczegdblnie ciezki jest trans-
port samochodowy, ktéry jest najczeSciej stosowany.
W transporcie samochodowym wystepujg duze wartosci
przyspieszenn (rzedu 5 g) o malych czestotliwosciach,
we wszystkich trzech kierunkach. Ze wszystkich mo-
zliwych $rodkéw transportu jedynie w transporcie sa-
mochodowym istniejg wstrzgsy z przyspieszeniem 9 g,
z czasem narastania 12 m/s i czasem trwania 20 m/s.
Zmian temperatury podczas transportu mozna nie braé
pod uwage ze wzgledu na to, ze wigksze zmiany tem-
peratury wystepuja podczas lotu rakiety. Nalezy nato-
miast chronié urzgdzenia rakiety przed wilgocig (wil-
gotnos$é, szczegblnie w jesieni, moze dochodzié do
95% [1]).

W czasie wynoszenia sondy na pulap przez rakiete jest
ona poddawana dzialaniu réznego rodzaju drgan oraz
przyspieszen [1]. Na rysunku 2 przedstawiono wykres
przyspieszenia w czasie lotu polskiej rakiety meteoro-
logicznej. W czasie lotu rakiety temperatura wewngtrz
stozka moze dochodzié do +60°C (poKkrycie stozka ra-
kiety rozgrzewa si¢ do temperatury -+160°C). Podczas
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2. Wykres przyspieszen wystepujgcych w czasie lotu polskie]
rakiety meteorologicznej .

pomiaru temperatura waha sie od —75°C do +30°C
i wyze). Wysokie temperatury wynikajg z ogrzewania
sie elementéw elektronicznych podczas pracy. Powyz-
sze dane sg b. wazne, bo Zrdodla zasilania sg w czasie
pomiaru maksymalnie obcigzone i kazda zmiana nate-
zenia prgdu jest niewskazana ze wzgledu na doklad-
nos$¢é pomiaru.

Wybér ukladu zasilania

Przed przystapieniem do rozwazan nad rozmaitymi
wariantami rozwigzan zasilania aparatury w sondach
rakietowych nalezy podkreslié, ze inaczej rozwigzuje
sie -to zagadnienie w przypadku uzycia tranzystorow,
a inaczej w przypadku uzycia lamp. W sondach rakie-
towych nadajniki mogg pracowaé na czestotliwosciach
kilkuset MHz (np. 400) albo w zakresie 1500 do 2000
MHz. Duze czestotliwo$ci pozwalajg na bardzo doklad-
ne okres$lenie wspélrzednych miejsca, w ktérym znaj-
duje sie aktualnie sonda. Na przyklad dla sondy ra-
dzieckiej RKZ-1, pracujgcej na czestotliwosci 1700 MHz,
blad wyznaczenia odleglo$ci wynosi 10 m. Nadajnik
pracujgcy na takiej czestotliwosci ma lampe na-
dawczg, gdyz odpowiednie tranzystory sg trudno do-
stepne. Obecnie tranzystory pracujgce na czestotliwo-
$ciach do 2000 MHz sy produkowane w malych ilo-
Sciach przez firmy amerykanskie, japoriskie i zachod-
nioniemieckie.- Z tego tez wzgledu nowoczesne uklady
elektryczne sond rakietowych majg lampe nadaw-
cza, pozostale elementy, jak generator pomiarowy czy
modulator, mogag by¢é zbudowane na tranzystorach.
Tranzystory w nadajniku stosuje sie do czestotliwos$ci
600 MHz. Zastosowanie nawet tylko jednej lampy po-
woduje konieczno$é zapewnienia jej dodatkowego na-
piecia anodowego, wynoszgcego sto kilkadziesigt V, oraz
duzego pradu zarzenia rzedu dziesigtych cze$ci A. Na-
piecia potrzebne do zasilania tranzystoréw sg znacznie
nizsze (od kilku do kilkunastu V), zas$ prady od kilku-
dziesieciu do kilkuset mA. Do zasilania sondy zbudo-
wanej na tranzystorach wystarczy zesp6l akumulator-
kéw lub bateryjka Kkilkuwoltowa, natomiast do zasi-
lania sondy posiadajacej lampe nadawczg potrzebny
jest uklad zasilania majgcy kilka napieé wyjsciowych
od kilku do stu kilkudziesieciu V, z ktérych mozna czer-
pa¢ catkowity prad rzedu 1,5 do 2 A. Do zasilania sond
mozna stosowacé:
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3. Schemat przetwornicy

® baterie anodowo-zarzeniowe suche i nalewne

® baterie miniaturowe

® akumulatorki miniaturowe (np. pastylkowe)

@ baterie nalewne kilkuwoltowe

® zespoly: baterie lub akumulatorki z przetwornica.
Do sond balonowych stosuje sie baterie nalewne ano-
dowo-zarzeniowe. Majg one te zalete, Ze mozna z nich
pobieraé duzy prad. Wada ich jest duzy ciezar i duze
wymiary (objetosé ich waha sie od 150 do 200 cm?, za$
ciezar od 0,5 do 1,0 kG). Ze wzgledu na ograniczone
wymiary stozka rakiety do zasilania sond rakietowych
coraz cze$ciej uzywane sg baterie kilkuwoltowe z prze-
twornicg. Zasada dzialania przetwornicy jest nastepu-
jaca: ze zrédla o stalym napieciu czerpie sie prad, kto-
ry przetwarzany jest na prad zmienny i podawany na
transformator. Uzyskany prad zmienny o napieciu wyz-
szym od wejSciowego przemienia sie na prad staly za

Poawieszenie w srodku
clezkosci N

Wibrator

Scagacze $rubowe

4. Schemat urzadzenia do badan na drgania

pomocg prostownikéw i filtrow. Na wyjsciu otrzymuje
sie zadane napiecie. Na rysunku 4 pokazany jest sche-
mat nowoczesnej przetwornicy tranzystorowej [2]. Jest
to uklad generatora przeciwsobnego ze sprezeniem
transformatorowym. Tranzystory pracuja w ukladzie
o wspélnym emiterze. W ukladzie tym tranzystory spel-
niajg role przelgcznikéw przewodzgc i nie przewodzac
na zmiane. Zmieniajg w ten sposéb napiecie stale na
zmienne. Uklad o wspdlnym emiterze pozwala uzyskaé
duzg sprawnos$é przy niskim napieciu Zrédla zasilania.
Przy wysokich napieciach zZrédla zasilania rzedu 30 V
korzystniejsze jest wlgczenie tranzystorow w uklad
o0 wspoélnej bazie, bowiem mozna wowczas podwyzszy¢
napiecie na kolektorze tranzystora. W wielu przypad-
kach, gdy potrzebna jest duza moc przetwornicy, sto-
suje sie przetwornice ze wzmocnieniem mocy.

Stosowane uklady zasilania

Do zasilania lampowych radiosond balonowych pro-
dukcji radzieckiej A-22, A-35, A-36 i RKZ-1 stosowane



sg baterie nalewne anodowo-zarzeniowe chlorowo-mie-
dziowo-magnezowe o wymiarach 150 X 120 X 75 mms,
z wyjscia ktérych (200 V, 6 V, 3 V) mozna czerpaé prad
rzedu kilku amperéw. Stosowane obecnie sondy rakie-
towe sg zasilane réwniez z tych baterii [3]. Sondy ame-
rykanskie AN/AMT-4a, SET WOZX-la, AN/GMD-1A
i inne maja zasilanie z przetwornicag [4]. W przy-
padku stosowania tych sond do badan na balonach do
wysoko$ci 35 km stosowane sg baterie nalewne 6 V
BA-259/AM z przetwornicg. W przypadku zastosowa-
nia do rakiet sond Delta I i STS-1I stosowane sg minia-
turowe bateryjki z przetwornicg.

Sondaz rakietowy w Polsce rozpoczety zostal w 1965 r.
Polega on na pomiarze predkosci i kierunku wiatru
przy uzyciu obloku dipoli wyrzuconych z rakiety na wy-
sokosci 35—40 km i $ledzonego stacjg radiolokacyjng.
Aby rozszerzyé zakres sondazy rakietowych i uczynié
je pelniejszymi, opracowuje sie w Zakladzie Badan Ra-
kietowych i Satelitarnych PIHM w Krakowie, w ko-
operacji, sonde do pomiaréw temperatury i wiatru w
zakresie wysokosci 30—60 km. Sonde wykonuje sie wy-
korzystujgc radzieckg aparature sond RKZ-1. Poniewaz
nalewne baterie anodowo-zarzeniowe z sond RKZ-1 nie
nadajg sie do rakiety m.in. z powodu niekorzystnych
wymiaréw (150 X120 X 80 mm), opracowano zasilanie
w nastepujacych dwoéch wariantach:

1) z baterig zarzeniowg o wymiarach ¢ 130 mm i wy-
soko$é 80 mm ciezarze 1,5 kG zbudowang na bazie pa-
stylkowych bateryjek o napieciu 1,5 V.

2) z magnezowg baterig nalewng 5 Mg F 120 o napie-
ciu 7 V i przetwornica.

Opracowuje sie poza tym zespél zasilania z zastosowa-
niem pastylkowych akumulatorkéw KN-450 1,2 V, z
ktérych mozna czerpaé prad 45 mA [5].

Proby zrodel zasilania

Aby rozstrzygnaé czy dany uklad zasilania mozna za-
stosowaé do sondy rakietowej, nalezy przeprowadzié
wiele préb mechanicznych, elektrycznych i temperatu-
rowych pod normalnym ci$nieniem oraz powtoérzyé pro-
by temperaturowe pod cisnieniem zmniejszonym.

Proby mechaniczne

Obejmujg one poddawanie zespolu zasilania przyspie-
szeniu na wiréwce i drganiom na wibratorze (o okre-
Slonych amplitudach i czestotliwosciach).

Préby na przyspieszenia polegajg na poddawaniu Zro-
dia zasilania przyspieszeniu 30 g na wiréwce przez 1
min. [1].

Proby na drgania mozna podzielié na proby na drga-
nia w transporcie i préby na drgania w locie [61, [7],
[81.

W czasie préb na drgania w transporcie stosuje sie na-
stepujace:

amplitudy czestotliwosci czasy
[em] [Hz] [min.]
0,08 700 30
0,08 od 700 do 1500
co 100 po 30
0,05 od 1600 do 2000
co 100 Hz po 30
0,03 od 2100 do 2500
co 100 Hz po 30
0,02 od 2600 do 3000
co 100 Hz po 30

W prébach na drgania w locie stosuje sie amplitude
0,25 cm przy czestotliwosciach: 50—250, 250—410, 410—
—550, 550—650, 650—750, 750—830, 830—910, 910—990,
990—1070, 1070—1130, 1130—1190, 1190—1250, 1250—
—1310, 1310—1350, 1350—1450, 1450—1550, 1550—1630,
1630—1710, 1710—1790, 1790—1850, 1850—1910, 1910—
—1970, 1970—1990, 1990—2000 Hz po 15 s.

Proby elektryczne polgczone z prébami temperaturo-
wymi [9]

Polegajg one na: ogrzaniu zrdédla zasilania do tempe-
ratury +40°C i zbadaniu w tej temperaturze pradu
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5. Schemat urzadzenia do badan w niskich temperaturach

z kazdego wyjscia baterii pod nominalnym obcigze-
niem. Nastepnie oziebia sie Zrédlo zasilania do tempe-
ratury —70°C i przeprowadza sie pomiar pradéw co
10 °C. Na innych egzemplarzach zrddel zasilania nale-
zy w temperaturach +40° i —70°C zbadaé maksymal-
ny czas pracy baterii pod obcigzeniem, przy czym Zré-
dla zasilania mozna uwazaé za wyczerpane, gdy prad
pobierany z jakiegokolwiek wyjscia zmmiejszy sie o 1090
poczgtkowej wartosci.

Préby powinno sie przeprowadzaé majgc do dyspozycji
kilka Zrédel zasilania. Przez poréwnanie elektrycznych
parametréw Zrédel zasilania po prdébach z parametra-
mi przed prébami mozna stwierdzié¢ przydatnosé dane-
go typu Zrédia do eksploatacji. W przypadku préb za-
silania z przetwornicg nalezy szczegdlnie skrupulatnie
przeprowadzié¢ badania w niskich temperaturach.
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Mgr inz. RYSZARD WIATREK

NIEKTORE ZAGADNIENIA
TWORZENIA MIESZANINY PALNE)
W SILNIKACH RAKIETOWYCH

NA CIEKLE MATERIALY PEDNE

W artykule rozpatrzono procesy przebiegajagce w ko-
morze silnika rakietowego na ciekly material pedny
podkreslajgc waznos¢é roli przygotowania mieszaniny
palnej. Oméwiono szczegdlnie istotny wplyw glowicy
wtryskowej na formowanie sie i przebieg proceséw
mieszania skladnik6w materialu pednego. Przedsta-
wiono zagadnienie badania glowic wtryskowych w celu
ulatwienia ich dostosowania do silnika.

Komora kazdego silnika rakietowego na ciekly ma-
terial pedny zlozona jest z trzech (zwykle nierozlgcz-
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1. Szkic komory silnika i jej funkcjonalny podziat z wykre-
sem szybkoSci przebiegu poszczegdlnych procesow:

I — strefa rozpylania, II —strefa parowania, III — strefa
mieszania i spalania, IV —strefa rozprezania,

G — glowica, K — komora spalania, D —dysza wylotowa, P —
paliwo, U — utleniacz

1 —rozpylanie, 2 — parowanie, 3 — mieszanie, ¢4 — spalanie

nie ze sobg polgczonych) podzespolow: glowicy wtry-
skowej, komory spalania i dyszy wylotowej (rys. 1).

Komora ta tworzy przestrzen, w ktérej w czasie pra-
cy silnika zachodzi ciggla przemiana energii: energia
chemiczna (zawarta w materiale pednym) przechodzi
za posrednictwem reakcji utleniania w energie cieplng
produktéw spalania, ta za§ w wyniku rozprezania prze-
ksztalca si¢ w energie kinetyczng strumienia produk-
téw spalania wyplywajacych z dyszy wylotowej.

621.455—63:629.7.035.54

w artykule rozpatrzono procesy
przebiegajgce w komorze silnikq
rakietowego na ciekly materig
pedny podkreslajqc znaczenie wig-
$ciwego przygotowania mieszaniny
palnej. Omoéwiono  szczegblnie
istotny wplyw gtowicy wtrysko-
wej na formowante sie i przebieg
proces6w mieszania skladnikéw
materiatu pednego. Przedstawiono
zagadnienie badania glowic wtry-
skowych w celu ulatwienia dosto-
sowania ich do stlnika.

Podstawowg role w procesie przemiany energii odgry-
waja procesy cieplne, przy czym przeksztalcanie cie-
klych skladniké6w materialu pednego w gazowe pro-
dukty reakcji utleniania odbywa sie w zasadzie w obje-
tosci komory spalania. Doskonalo$§é powyzszego proce-
su ocenia sie za pomocg wspoélczynnika wydzielania
ciepla oraz szybkosci jego przebiegu. Najwiekszg do-
skonalo§¢ wypkazuje spalanie jednorodnej mieszaniny
par cieklych skladnikéw materialu pednego o skladzie
optymalnym dla warunkéw przebiegu reakcji.

W zwigzku z powyzszym glowica wtryskowa wraz z ko-
morg spalania powinny stwarzaé warunki do szybkie-
go przejscia cieklych skladnikéw materialu pednego
(wprowadzanych do wnetrza tej ostatniej za posred-
nictwem wtryskiwaczy glowicy) w stan gazowy, w ce-
lu wytworzenia jednorodnej mieszaniny ich par, przy
czym sklad tej mieszaniny powinien byé optymalny.
Na rysunku 1 pokazano umowng lokalizacje (w obje-
tosci komory) podstawowych proceséw przygotowaw-
czych: rozpylania, parowania i mieszania, wraz z wy-
kresem szybkosci ich przebiegu oraz szybkosci przebie-
gu reakcji utleniania wytwarzanej mieszaniny palnej.

Umownosé tego przedstawienia polega gléwnie na
sztucznym oddzieleniu poszczegélnych faz tworzenia
mieszaniny skladnikéw, podczas gdy w rzeczywistosci
fazy te przekrywaja sie wzajemnie, a w przypadku
materialu pednego samozaplonowego wstepne reakcje
utleniania rozwijajg sie juz od chwili pierwszego zet-
kniecia sie skladnikéw w stanie cieklym.

Sklad mieszaniny skladniké6w materialu pednego okre-
Slany jest zwykle wartoscia wspoélczynnika nadmiaru
utleniacza o wzglednie cigezarowym stosunkiem sklad-
nikéw v. Miedzy tymi wielkosciami istnieje $cisly zwig-
zek o postaci:

v
Q= —
Vo
gdzie:
Gu .
v =G_ stosunek wydatkéw utleniacza do paliwa,
D
vo — stechiometryczna warto§é stosunku skladni-
kow.

Na rysunku 2 pokazano charakter przebiegu podstawo-
wych parametréw procesu w komorze w zaleznosci od
wspélczynnika o dla spalania nafty z cieklym tlenem.
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2. Zalezno$§¢ wartoSci teoretycznych podstawowych parame-
trow czynnika roboczego od skiadu mieszaniny palnej:

T — temperatura calkowita, R —stala gazowa, n — wyktladnik
politropy rozprezania, Rj—ciag jednostkowy

Powstawanie mieszaniny palnej

Przygotowywanie mieszaniny paliwa z utleniaczem roz-
poczyna sie juz w fazie cieklej w chwili, gdy strugi cie-
klych skladnikéw wyplywajace z dysz wtryskiwaczy
ulegaja rozdrobnieniu na krople (o Srednich sSrednicach
rzedu 0,1-:-0,3 mm) zderzajgce sie miedzy soba w cza-
sie ruchu wzdluz komory (rys. 3). ROwnoczesnie trwa
parowanie tych kropel intensyfikujgce proces miesza-
nia.

Istotng role w tej fazie przygotowywania odgrywa
wzrost sumarycznej powierzchni kropel wskutek ich roz-
drabniania, a przede wszystkim transport ciepla ze stre-
fy spalania za posSrednictwem prgdéw zwrotnych. Prady
te, wywolywane nier6wnomiernym rozlozeniem stref
o duzych zageszczeniach kropel i ruchem ich w Kkie-
runku strefy spalania, przenoszg w kierunku odwrotnym
cieplo przyspieszajgce podgrzanie i odparowanie kro-
pel (por. rys. 3). Szybszy niz w fazie cieklej przebieg

A A

f—f —»]
7/
I
i
|
1
|
I
I
|
I

VR
W
i
i
4

3. Schemat zderzenia strug i powstawania pragdéw zwrotnych:
1 — denko glowicy, 2 — wtryskiwacze, 3 —strugi kropel, 4 —
prady zwrotne, t — podziatka

tworzenia mieszaniny par skladnikéw wzmacnia silna
turbulencja osrodka w tej strefie. Dzieki opisanym
czynnikom intensywnos$é rozdrobnienia i parowania
skladnikéw jest duza, a sumaryczna dlugos$é stref I

i II nie przekracza 100-+150 mm, niezaleznie od wiel-
kosci komory.

W celu uzyskania mozliwie duzych efekté6w spalania
nalezaloby dazy¢ do wytworzenia optymalnego skladu
mieszaniny skladnikéw w kazdym elemencie pola prze-
kroju poprzecznego komory. Wymaganie to jest bar-
dzo wazne, poniewaz turbulentny ruch osrodka wywie-
rajacy wplyw na mieszanie skladnikéw (wyplywaja-
cych z sgsiednich wtryskiwaczy) nie jest na tyle silny,
aby byl w stanie spowodowaé ujednorodnienie skladu
mieszaniny w calym przekroju poprzecznym komory
przy jej ograniczonych wymiarach i krétkim czasie
przebywania w niej czgstek skladnikéw materialu ped-
nego. Najsilniejszy wplyw turbulentnego ruchu osrodka
obserwuje sie na odcinku bezposredniego kontaktu mie-
dzy wtryskiwaczami (w skali podzialki miedzy nimi),
natomiast wplyw wzajemny bardziej od siebie oddalo-
nych oSrodkéw tworzenia mieszaniny skladnikéw jest
znikomy. W rezultacie rozklad stosunku skladnikéw
(okreslajgcy sklad mieszaniny) sformowany na poczat-

.

4. Typowy rozklad skladu mieszaniny palnej w przekroju po-
przecznym komory: .

a) na poczgtku komory, b) na wylocie z komory: P — paliwo,
U — utleniacz, w — wtryskiwacze, t — podziatka

ku komory utrzymuje sie w zasadzie ro6wniez i na wy-
locie z niej. Ujednorodnieniu ulega jedynie sklad w
skali wystepowania najsilniejszej turbulencji, to jestw
skali odleglosci miedzy wiryskiwaczami, jak to pokaza-
no na rys. 4. Z drugiej strony nalezy zauwazyé, ze uzy-
skanie jednorodnego, optymalnego skladu mieszaniny
skladnik6w w calym przekroju poprzecznym komory
jest w zasadzie niemozliwe. Wynika to z nieuniknio-
nych tolerancji wykonawczych i montazowych wtrys-
kiwaczy (zawsze istnieje pewien rozrzut wydatkow
i ustawien poszczegolnych wiryskiwaczy w glowicy),
a poza tym temperatura robocza Scianki komory nie
moze by¢é zbyt wysoka ze wzgledow wytrzymaloscio-
wych. W rezultacie w silnikach rakietowych na ciekle
materialy pedne obserwuje sie typowy rozklad stosun-
ku skladnikéw (skladu mieszaniny) w przekroju po-
przecznym komory, ktéry pokazano na rys. 4. Z rysun-
ku tego wynika réwniez, ze charakter tego rozkladu na
poczatku komory (a) utrzymuje sie z wyjasnionych
przyczyn takze i na wylocie z niej (b).

Konsekwencjg powyzszej sytuacji jest zmniejszenie
wartosci ciggu jednostkowego komory, podstawowego
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parametru okreslajagcego sumaryczne efekty pracy ko-
mory. Jezeli bowiem cigg jednostkowy ma warto§é naj-
wiekszg przy optymalnym skladzie mieszaniny, to kaz-
de odchylenie skladu od optymalnego prowadzi do
zmniejszenia wartosci ciggu jednostkowego.

Wniosek ten wynika bezposrednio z zaleznoSci:

i=n
.2 ?ﬁ (1 + 'Vi)
=

i o G 1+wv

gdzie:

Ry, Ry — ciag jednostkowy odniesiony do cate? ko-
mory oraz jego lokalna wartosé w i-tym
przekroju pierScieniowym komory,

v, vy — stosunek skladnikéw odniesiony do cah’aj:
komory (Sredni) oraz jego lokalna wartosc
w i-tym przekroju pierscieniowym komory,

G, G; — sumaryczny wydatek sktadnikéw przez ko-
more oraz jego .lokalna wartosé¢ w i-tym
przekroju pier§cieniowym komory,

n — liczba przekrojow pier§cieniowych.
Poniewaz optymalny sklad mieszaniny utrzymuje sie
jedynie w centralnej czesSci komory, przeto rzeczywisty
cigg jednostkowy dla calej komory bedzie mial zawsze
warto$é mniejszg od mozliwej do uzyskania w danych
warunkach.

Glowica wiryskowa i jej rola

Formowanie sie skladu mieszaniny w poczatkowej fa-
zie tego procesu uzaleznione jest od nizej wymienio-
nych parametrow glowicy wtryskowej:

@® charakterystyki stosowanych wtryskiwaczy (ich typu,
wydatku przez pojedynczy wtryskiwacz oraz liczby
wtryskiwaczy),

@® sposobu rozmieszczenia wtryskiwaczy w glowicy.

Charakterystyki wtryskiwaczy okre$lajg stopien roz-
drobnienia strug cieklych skladnikéw po ich wylocie
z dysz wtryskiwaczy oraz jednorodno$é tego rozdrob-
nienia. Poniewaz male wydatki sprzyjaja rozdrobnie-
niu, przeto glowica zawiera zwykle duzg liczbe wtrys-
kiwaczy, np.: w glowicy wtryskowej silnika F-1 (pod-
stawowej jednostki zespolu napedowego pierwszego
stopnia rakiety nosnej ,,Saturn”5) miesci sie 2600 wtry-
skiwaczy utleniacza i 3700 wtryskiwaczy paliwa.

Rozmieszczenie witryskiwaczy w glowicy decyduje o
zetknieciu sie strug rozpylonych skladnikéw, dzieki
czemu:

@ zapoczgtkowane zostaje mieszanie skladnikéw i usta-
lanie sie poczatkowej wartosci stosunku skladnikéw w
przekroju poprzecznym komory; rozmieszczenie witry-
skiwaczy paliwa w poblizu Scianek komory zmniejsza
lokalng warto$é stosunku skladnikéw w strefie przy-
Sciennej, co ulatwia chlodzenie $cianek komory,

@® rozwija sie turbulentny ruch osrodka, wplywajacy
lacznie z procesami dyfuzji i wymiany ciepla na zwiek-
szenie intensywnosci mieszania na calej dlugosci komo-
ry; nieré6wnomiernosé rozkladu skladu mieszaniny
sprzyja powstawaniu turbulentnego ruchu osrodkai z tej
przyczyny pewna niezbyt duza nieré6wnomiernosé roz-
kladu jest pozadana.

W ostatecznym efekcie o poczatkowym rozkladzie skla-
du mieszaniny decyduje zasadniczo glowica wtrysko-
wa. Ma ona réwniez duzy wplyw (jak wyjasniano po-
przednio) na ksztaltowanie sie rozkladu w przekroju
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wylotowym komory, co z kolei okresla paramerr pod.
stawowy komory — jej ciag jednostkowy.

Od glowicy wtryskowej zalezy takze CZasOWO-prze.
strzenny rozklad skladu mieszaniny palnej w objetogq
komory, wykazujacy silny zwigzek ze statecznosciy jej
pracy w zakresie najbardziej niebezpiecznych wielkich
czestotliwo$ci. Zmiana tego rozkladu za poSrednictwer
zmiany parametréow glowicy jest niekiedy jedynym
sposobem wyprowadzenia komory z zakresu czestotli-
wos$ci rezonansowej.

Badania glowic

Wyjasniona wyzej rola glowicy wtryskowej czyni z niej
jeden z najbardziej odpowiedzialnych podzespolow ko-
mory, okreS§lajacy nie tylko osiagi silnika, lecz decydu-
jacy rowniez w duzym stopniu o niezawodno$ci jego
pracy. Dlatego dobdér glowicy wtryskowej musi byé do-
konany z duzg starannoscig i dokladnoscig. Poniewaz
wskazniki pracy glowicy zalezg od wielu czynnikéw,
przeto problem doboru glowicy jest trudny i, jak wy-
kazuje praktyka, najbardziej praco- i czasochlonny,
a wiec i kosztowny. Obecnie stosowang metodg dopa-
sowania glowicy do opracowywanego silnika jest me-
toda kolejnych préb. I tak np. do komory silnika XLR
99, stosowanego jako naped gléwny doswiadczalnego
samolotu X-15, dobrano glowice sposréd 15 przebada-
nych wariantéw; pierwsze egzemplarze silnika F-1 ra-
kiety nosnej ,,Saturn”5 byly gotowe juz w latach 1960—
—61, lecz pierwszy lot probny tej rakiety odby! sie do-
piero w roku 1967, do czego w niemalym stopniu przy-
czynily sie trudnosci zwigzane z doborem glowicy
wtryskowej zapewniajgcej uzyskanie wymaganych pa-
rametréow.

Koszty ponoszone na dopasowywanie glowic przyczy-
nily sie do zapoczgtkowania zaréwno poszukiwan ana-
litycznego ujecia pracy glowic o danych parametrach
podstawowych, jak i préb opracowania prostych badan
glowic modelowych.

Préby analitycznego ujecia pracy glowic nie znalazly
dotychczas ogdlnego rozwigzania, chociaz niektore 2z
rozwigzan szczegdlnych [1,3] sg udane. Na przeszko-
dzie w uzyskaniu rozwigzania ogolnego stoi zlozonoscé
fizycznych i chemicznych proceséw uzaleznionych od
glowicy. Osiggniecia w =zakresie badan sg wigksze.
Opracowano metody badan modelowych z wykorzysta-
niem cieczy imitujgcych rzeczywiste skladniki materia-
lu pednego. Polegaja one na przepuszczaniu przez ba-
dane glowice cieczy imitujgcych i nastepnie zbieraniu
ich mieszaniny z réznych punktéw pola przekroju po-
przecznego komory, w réznych odleglosciach od denka
glowicy. Zebrane w ten sposoéb prébki mieszaniny cie-
czy imitujgcych dajg mozliwosé oceny tzw. strumienia
cieczy (ciezaru cieczy przypadajgcej na jednostke pola
przekroju poprzecznego komory w jednostce czasu)
oraz wytworzonego skladu mieszaniny cieczy. W ba-
daniach tych najbardziej wiarygodne wyniki bylyby
uzyskiwane przy stosowaniu rzeczywistych skladnikéw
materialu pednego. Niestety, wiekszosé wykorzystywa-
nych paliw i utleniaczy wykazuje silne wlasnos$ci tok-
syczne i agresywne i uzycie ich do badan modelowych
wigzaloby sie z koniecznoscig zastosowania nadzwyczaj
surowych $rodkéw zapewniajgcych bezpieczenstwo
przeprowadzajacym badania, co oczywiscie krepowalo-
by swobode ich prowadzenia. Niekiedy, np. w przypad-



5. Schematy wspodlpracy wtryskiwaczy w glowicy:

1) wiryskiwacze strugowe: 2) wtryskiwacze wirowe:

a) zderzenie dwoch strug, a) wtryskiwacze pojedyncze,
b) zderzenie trzech strug, b) wtryskiwacze zespotowe.

ku samozaplonowych skladnikéw, uzycie cieczy rzeczy-
wistych jest wrecz niemozliwe.

Wséréd badan ,,zimnych” z wykorzystaniem cieczy imi-
tujacych najbardziej znane sg te, ktére wykorzystujg:
© rozne ciezary wlasciwe cieczy nie mieszajgcych sie
ze soba,

® rozne zabarwienia cieczy,

® rézne przewodnosci elektryczne cieczy.

Stosunkowo dobre wyniki daje metoda ostatnia, w kto-
rej jako ciecze imitujgce wykorzystuje sie wode desty-

lowang oraz wodny roztwoér soli o znanej zawartosci
soli. Woda destylowana nie przewodzi pradu, natomiast
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6. Schemat stoiska badawczego:

1 — glowica badana, 2 —wtryskiwacze, 3 — zestaw menzurek
zbierajgcych, 4 — doptyw cieczy imitujgcej paliwo, §—do-
plyw cieczy imitujgcej utleniacz, h — odleglo$é od glowicy,
r — odleglo$Sé od osi glowicy

przewodnos$¢ wodnego roztworu soli zalezy od zawar-
tosci soli w roztworze. Okoliczno$¢ powyzsza jest wy-
korzystywana do okre$lania skladu mieszaniny cieczy
imitujgcych. Pomiarow dokonuje sie za pomocg doklad-
nych solomierzy.
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7. Wyniki badan wspoélpracy wtryskiwaczy:

a) strugowych, b) wirowych,

am, q,, —wzgledna i bezwzgledna warto$¢ strumienia cieczy,
v, — stosunek skiadnikéw mieszaniny cieczy imitujgcych,

m
2 « — kat ustawienia wtryskiwaczy, r — odlegtosé od osi, h —

odlegltosé od gltowicy, t — podzialka

Metoda ta moze by¢é wykorzystana do badania wspoél-
pracy zaréwno podstawowych elementéw glowicy
(rys. 5), jak i calych glowic. Schemat stoiska badaw-
czego pokazano na rys. 6. Ciecze imitujagce doprowa-
dzone do glowicy lub jej elementéw zostajg rozpylone,
a nastepnie wytworzong mieszanine chwyta sie w odpo-
wiednio ustawieny zestaw menzurek zbierajgcych. Za-
wartos¢ menzurek umozliwia:

@ okreslenie lokalnej wartosci strumienia cieczy wed-

lug wzoru:
Vive| G E
ot F;t |cm?s
gdzie:
Vi, v+ — objetosé cieczy w menzurce i jej ciezar wia-
Sciwy,

F; — pole przekroju poprzecznego menzurki,
t — czas pomiaru;

@® okreslenie lokalnego stosunku skladnikéw w kazdej
menzurce (Vmsi).

Dokomnczenie na str. 16
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WPLYW BALASTU WODNEGO
NA OBCIAZENIA SZYBOWCA

W szybowcach zawodniczych cala uwaga konstrukto-
ra koncentruje sie nad zagadnieniem zapewnienia opty-
malnych wtasnosci lotnych w okreslonych warunkach
termicznych. Parametrem pozwalajacym na ,,dostoso-
wanie sie” szybowca do intensywnosci Srednich noszen
kominowych jest obcigzenie powierzchni nosnej. Je-
dnym ze sposobéw zrealizowania jej zmiany jest zasto-
sowanie zbiornikéw z balastem wodnym, ktére moga
byé oprézniane w locie. Balast wodny, korzystny pod-
czas lotu w silnej termice, w warunkach stabszych no-
szen staje sie zbyteczny czy nawet wrecz niepozadany.
Mozliwo$é wylania balastu wodnego pozwala pilotowi
na zmniejszenie ciezaru w locie, a tym samym 2miane
charakterystyki szybowca, wyrazonej przez biegunowg
predkosci.

Oznaczenia

C,s — wspéiczynnik sily no$nej skrzydla

C. szub — ”» oporu szybowca
Cor bu — ” momentu szybowca bez usterzen
dszub — doskonato$§é szybowca

g — przyspieszenie ziemskie
I — moment bezwladnoSci
L odleglo$ci sit od Srodka ciezko$ci szybowca
Srednia cieciwa odniesienia skrzydta

n — wspéiczynnik obcigzenia

m — masa szybowca
P,g — sila no$na skrzydta
sila noSna usterzenia wysokoS$ci

zH

P, = sila na usterzeniu wysoko$ci w locie ustalonym
APH — przyrost sily na usterzeniu wysokoS$ci
P, .. — sila masowa odcigzajgca

APV — przyrost sily na usterzeniu kierunku
@ — ciezar szybowca w locie

AQ — ,» balastu wodnego

Qy — ,» usterzenia wysokoS$ci
Qy — = - kierunku
Qg — «» Skrzydia

q — ci$nienie dynamiczne
R — reakcja podwozia

S — powierzchnia noSna skrzydila
T — sila poprzeczna na skrzydle

v— predkos$é lotu
w — predko$é opadania szybowca

@ — gesto§é powietrza

¢ — przySpieszenie kgtowe

» — wspélczynnik bezpieczenstwa

¢ — mnoznik wspéliczynnika bezpieczenstwa
¢ — indeks oznaczajjcy, ze dana wielko§é odnosi sie

do przypadku lotu z balastem

10

Biegunowa predkosci

Aby unikngé rozbieznosci miedzy biegunowsa predkosci
obliczong teoretycznie a zmierzong podczas préb w lo-
cie, nalezy przy dokonywaniu obliczen wzigé pod uwa-
ge rownowage sil dzialajacych na szybowiec w kierun-
ku pionowym (rys. 1):

P,s +P:p=Q m

W réwnaniu tym uwzgledniono sumaryczng nos$nosé
skrzydla i usterzenia wysoko$ci. Sila na usterzeniu w

ustalonym stanie lotu musi rownowazy¢é¢ moment po-
chylajacy szybowca bez usterzen:
la

Py — Cmpu*S-q - )
Ly
W oparciu o zaleznosci (1) i (2) mozna napisaé:
la Q
C:s—C —— == 3)
( zS Mbu LH) q- S

Predko$sé w ustalonym locie S$lizgowym wyznaczona
z réwnania (3) wynosi:

2e . ! -

v= l 4)
S Czs—Cabu L_;:

oraz predko$é opadania:

v
w = - )
dszyb.
przy czym doskonalosé szybowca:
Coc— Camy —2
zS Mbu Lu ®

Aszyp =
= stzyb



Zaleznosci (4) i (5) wyznaczaja punkty biegunowej
predkosci szyboweca.

Poniewaz warto$é wspélezynnika momentu szybowea
bez usterzen (Cmwpy) jest funkejg wspélezynnika sity no-
$nej skrzydla (C.s), dla ulatwienia rachunku wygodnie
jest sporzadzié wykres zaleznosci:

1
Czs — Crmou L = f(Czs)
Ly

Wplyw balastu wodnego na biegunowg predkos$ci szy-
bowca wyraza sie przez zmiane ciezaru w locie o wiel-
ko$é AQ réwng ciezarowi wody w zbiornikach; wow-
czas predkosé lotu okresla wzér:

2@+ AQ) 1
v¥= — -
oS Cos — C*mou la )
Ly
a predko$é opadania:
'U*
w*= ®
d*szytl
gdzie doskonalosé:
: Cas— oy 2
dozgp ="=5 “MOU 1 ©)

Cxozyb.

Wielkos¢é wspélczynnika momentu szybowca bez uste-
rzen w locie z balastem wodnym (C;mm! ) jest inna niz
w przypadku lotu bez balastu z racji innego polozenia

Y

-~

JZ balastem

~

Bez balastu

2

$rodka ciezkos$ci szybowca. Wplyw balastu wodnego na
charakter zmiany biegunowej predkosci pokazano na
rys. 2.

Obwiednia wyrwan

Obwiednia wyrwan jest wykre§lnym przedstawieniem
zaleznosci wspoélezynnika obcigzenia szybowca od pred-
koé$ci lotu. Charakterystyczne predkosci dla poszcze-
gélnych granicznych punktéw obwiedni wyznacza sie
w zalezno$ci od predkosci przeciggniecia, ktéra w locie
normalnym bez balastu wynosi:

20 1

= 10
& o5 Cospap — Carou =12 an

LH

a w locie plecowym:?

2Q |
vp, = 11)
; 0S| Ca Smin— Catbu 2 |
Ly

la

Linie Czmax = Czsmax— Cmou I i Czmin = Czsmin — Cubu
H

1

L—a okreslajg stosunki (v/vp)2 i — (v/vp;)2, natomiast
H

predkoéci dla punktéow A i E zwigzane sg zaleznoSciami:

vg = vP]/,:q' i vE= "’Pﬂ/ @ Predkos$é maksymal-
na (punkty B, C i D) i odpowiadajgcag jej warto$é
wspoleczynnika obcigzenid n wyznacza sie na podstawie
zaleznosci ujetych w przepisach zdatnosci technicznej
sprzetu lotniczego. Uzyskana w ten sposéb obwiednia
zamyka obszar obcigzen dopuszczalnych w locie, zazna-
czonych na rys. 3 linig cigglg.

Napelnienie zbiornikéw balastem wodnym zmienia

predko$é przeciggniecia. W locie normalnym wynosi ona
wowczas:

. 2 (@ + AQ) 1
Vp= oS Co S — C;wbu .éa; (12)
a w locie plecowym:

* 2(Q+AQ) i}
tp1 = 0-S C, Smin— C;qbu Ll_;i* 13)

Wzrost predkosci przeciggniecia pocigga za sobg auto-
matycznie wzrost predkosci z nig zwigzanych v;,v;
Vmax. Mamy niejako do czynienia z nowym szybow-
cem, o innym ciezarze catkowitym, a zatem o innym za-
kresie uzytkowania. W instrukeji uzytkowania oddawa-
nej w rece pilotéw-uzytkownikéw nalezaloby wiec po-
daé¢ 6w zakres z charakterystycznymi predkosciami dla
lotu zaréwno z balastem, jak i bez balastu. Biorgc pod
uwage mozliwo$é lotu ze zbiornikami oproéznionymi
czeSciowo zakresu uzytkowania moéglby byé uzupelnio-
ny dalszymi wartosciami predkosci, bylby jednak tym
samym ,niestrawny” dla pilotow.

W tej sytuacji najrozsadniejszym wyjsSciem wydaje sie
podanie tylko zakresu ograniczen uzytkowania dla lotu
bez balastu i w stosunku do niego przeanalizowanie
obcigzen w locie z balastem. Wynikajace stad pewne
przekroczenie minim6éw ustalonych przepisami stwarza

1



niewielkie ryzyko, biorac pod uwage fakt, iz szybowi'e(?
zawodniczy oddawany jest w rece czotéwki najbardziej
doéwiadczonych pilotéw. Obwiednia wyrwan dla lotl.}
z balastem (linia kreskowana na rys. 3) bedzie sie W tej
sytuacji mieSci¢ wewnatrz obwiedni dla lotu bez ba-

* . * . .
lastu. Wspolczynniki obcigzenia n, 1 ng nie osiggna
wartoéci wyznaczonej dla lotu bez balastu, gdyz linie:

* . C*
szalx1 zZmin

. (vA )2 . (uE )2
nA= - i nE= __}__
vPi Up;

Obwiednia podmuchow

ograniczajg je zgodnie z zaleznosciami:

Obwiednia podmuchéw ujmuje wykreslnie zaleznosé
wspoéliczynnika obcigzenia szybowca od predkosci lotu
dla okreslonej intensywnosci podmuchéw pionowych
skierowanych do goéry i do dolu (podmuchy: slabe
w =4 m/s, zwykle w = 10 m/s i silne w = 30 m/s). 2_0-
puszczalng predkos$é lotu w atmosferze burzliwej (w =
=10 i 30 m/s) wyznacza sje zgodnie z wymaganiami
przepisow stosownie do mozliwosci rozpedzania sie szy-
bowca. Dla lotu z balastem zdolnos$é ta jest wieksza

i dlatego 'u; > vp. Liczac sie z umiejetnosciami pilota
wprowadzié mozna tylko wielko$é vp. Obwiednia pod-
muchéw (rys. 4) pozwala zorientowaé sie, ze wéweczas

obcigzenia podczas lotu z balastem nie przekraczajg
obcigzen dla lotu bez balastu.

Obciazenia skrzydla

Analiza obwiedni wyrwan i podmuchéw wskazuje, ze
balast wodny przy wprowadzonych zalozeniach ujedno-
licenia charakterystycznych predkosci nie powoduje
wzrostu obcigzen aerodynamicznych skrzydia w locie,
tym bardziej ze zbiorniki wodne umieszczone w skrzy-
dle dajg przyrost masowych sil odcigzajgcych. Ze wzro-
stem obcigzenia nalezy sig liczy¢ tylko w przypadku
ladowania z przepadnieciem lub przytarciem i w przy-
padku brutalnego wychylenia steru kierunku, Kkiedy
skrzydlo doznaje obcigzen od sil masowych zwigzanych

12

Sity masowe

!/7 / /A\Zbiarnz‘k wodny -

5

z powstajacymi prze$pieszeniami. Na czesci zbiornikéw
wodnych wystapi lokalny przyrost obcigzenia masowe-
go (rys. 5).

Obciazenia usterzenia wysokoSci

Sily statyczne w locie ustalonym oraz sily potrzebne
do osiggniecia granicznych punktéw obwiedni wyrwan
zalezg od wartosci momentu szybowca bez usterzen. Dla
lotu bez balastu wynoszg one: )

1
P,=—Cmpu+S+q —— (19)
Ly
Po napelnieniu zbiornikéw balastowych zmieniajg sie:
1
P)=—Crpu S-q —— (15)
Ly

W przypadku stanéw lotu, w ktérych zostaje zachwiana
rownowaga podluzna (brutalne sterowanie lub pod-
much) na usterzeniu wysokosci pojawiajg sie przyrosty
sit APy, ktérych wynikiem jest pojawienie sie przy-
spieszen kgtowych wzgledem osi poprzecznej szybowca:

-
Py L AP, - Ly
g =N (lot bez balastu) i ¢*=— F;'.— (ot z balas-
y
tem). Przyspieszenie katowe wywoluje na usterzeniu

odcigzajacy sile masowa:

*

- 8’ QH='APHLH QH
.

g dy g

Wypadkowa sita na usterzeniu podczas lotu z balastem
wynosi wiec:

(16)

* * * L QH
Py =P, + APy — Poy, — Po + APy (1 ——= —) amn
I, g
Yy

przy czym zaréwno P; jak i P; obliczono przy zaloze-
niu ujednolicenia predkosci tzn. g = g*.

Obciazenia usterzenia kierunku

Ujednolicenie charakterystycznych predkosci prowadzi
do niewielkiego wzrostu obcigzen usterzenia kierunku
dla lotu z balastem, w porg')wnaniu do obcigzen bez ba-
lastu. Dla lotu bez balastu sila ma usterzeniu kierunku
Wwynosi:

Ly Q)
Py, =Py — Poge = APy|l1— (18)
Iz g
Balast wodny zmienia te warto$é nastepujaco:
*
. L, Qy
P, =AP,—P,,, = AP,,(I s —'j—) (19)
I,-g



przy czym L,/I, > L; /1 ;w normalnej konfiguracji po-
lozenia balastu wzgledem s$rodka ciezkosci szybowca.

Obciazenia kadluba

Obraz obcigzen kadluba jest dosyé¢ zréznicowany, gdyz
kadtub jest ,,belkg”, do ktérej zamocowane sg wszystkie
zespoly szyboweca.

W przypadku lotu z balastem wodnym obcigzenia ma-
sowe w poszczegdélnych punktach obwiedni wyrwan
i podmuchéw wynikajg z wartosci wspélczynnikéw ob-
cigzen, a te z kolei, jak wykazano przy rozpatrywaniu
obwiedni, nie przekraczajg wartosci ustalonych dla lotu
bez balastu.

W locie holowanym obcigzenia kadluba zalezg jedynie
od zmiany wartosci momentéw bezwladno$ci. Poniewaz

s . ra ra . . * . . .
réznica momenté6w bezwladnosci I, i I, jest niewielka,

obcigzenia w plaszczyzZnie pionowej bedg w obu przy-

padkach prawie identyczne. Wyrazniej natomiast réznig -

sie momenty bezwladnosci wzgledem osi pionowej I,
. * .
it I, i w przypadku szarpniecia ling w bok przednia

cze$é kadluba moze by¢é narazona na nieco wiekszy mo-
ment gnacy w locie z balastem.

Brutalne sterowanie sterem wysokosci czy kierunku
oraz podmuchy na usterzeniach nie dajg widocznego
przyrostu obcigzen, gdyz ewentualny wzrost wartosci
sil na usterzeniach podczas lotu z balastem kompenso-
wany jest przez zmiany w momentach bezwladnosci.
Wyrazny wzrost obcigzen wystepuje podczas lgdowania
z przepadnieciem (rys.. 6), bowiem reakcja koélka dla
szybowca z balastem wynosi:

*

M
R* = @+4Q) T2 — @ +aQ)

*

L;\? (20)
1+ (-2
Iy
O wzroscie reakcji podwozia decyduje przede wszyst-

-

N . Ly, Lp
kim ciezar balastu AQ, gdyz stosunek:—~~—_
Iy 1 y

nie wzrastajg obcigzenia podczas lgdowania z przytar-
ciem czy uderzeniem plozg tylng. Konsekwencjg wzro-
stu reakcji R jest zwiekszone obcigzenie okué skrzydio-

-kadlub, bowiem pojawiajgce sie obcigzenie:

Podob-

"= (1)

Wywoluje na okuciu poléwki plata sile poprzeczng ma-
SoOw3g:

e 1
T =ny - @s +AQ) (22)

Srodlek ciezkosci || p

Zestawienie obciazen szybowca ,,Cobra‘ 17

Bez balastu Z balastem
Blad
[
v v* =v v*F#u [%]
Max. moment gnacy
skrzydia 2570 kGm | 2250 kGm | 2570 kGm —14,0
Max. moment skre-
cajgcy skrzydia 186 kGm | 186 kGm 198 kGm +7,0
Max, sita-na lotce 38,1 kG 39,2 kG | 41,8 kG +17,0
Max.sila na usterze-
niu wysokosci 214,6 kG 216,0 kG 226,0 kG +4,5
Max. sita na uderze-
niu kierunku 141,1 kG 142,7 kG 152,5 kG +7,0
Max. moment gnacy
kadluba 680 kGm | 680 kGm | 680 kGm —
Reakcja podwozia
przy ladowaniu z
przepadnigciem 1125 kG 1290 kG 1290 kG —

Wplyw balastu wodnego uwydatnia sie tutaj podwadjnie,
przez wzrost wspélczynnika obcigzenia ; i wzrost cie-
zaru skrzydla o wartosé¢ AQ.

Analiza wynikow

Dla stwierdzenia wielkosSci bledu popelnianego przy
wprowadzeniu ujednoliconych predkosci charakterys-
tycznych szybowca dla lotu z balastem i bez przedsta-
wiono zestawienie niektérych obcigzen dla podstawo-
wych zespoléw szybowca SZD-39 ,,Cobra”l7, w ktérym
przewidziano zbiorniki balastowe. Ciezar szybowca
w locie z pilotem Srednim bez balastu zalozony zostal
Q@ = 385 kG. Po napelnieniu zbiornikéw wodnych ciezar
wzrasta do @ + AQ = 445 kG. Udzial ciezaru balastu
wynosi 15,6%. Zestawienie obcigzen podano w zalgczo-
nej tablicy. Podano réwniez procent btedu popelniany
przy zalozeniu ujednoliconych predkosci v* = v, w sto-
sunku do obliczenn dla predkosci zréznicowanych v*/v
w wyniku wzrostu ciezaru. Najwieksza wartosé popel-
nionego bledu wynosi + 7. Ryzyko ponoszone przy
ewentualnej nieumiejetnosci pilota wobec zapaséw wy-
maganych przez przepisy wyrazi si¢ zmniejszeniem
wspoéltczynnika bezpieczenstwa. Mozna je jednak zlikwi-
dowaé caltkowicie przyjmujgc do obliczen wytrzymalo-
$ciowych celowo zwiekszony wymagany wspoéliczynnik
bezpieczenstwa. Na podstawie wynikéw poréwnania
obcigzen podanych w tablicy nalezaloby przyjaé, iz no-
minalny wspélczynnik bezpieczenstwa powinien wyno-
sié v; = 1,6 zamiast wymaganego przepisami », = 1,5,
stosujgc oczywiscie bez zmian wszystkie jego mnozni-
ki & I tak np. dla elementéw drewnianych zgodnie z
przepisami & = 1,15 i wowczas efektywny wspotczynnik

. ’ . * s 7 s
bezpieczenstwa wynosi v* =E- vy = 1,84. Oczywiscie

zmiana nominalnego wspoélczynnika bezpieczenstwa
musi byé oparta na analizie wzrostu obcigzen wynixa-

. Q+4Q . : S
jacych ze stosunku i przyjetego ujednolicenia
predkosci charakterystycznych dla rozpatrywanego pro-
totypu szybowca.

Takie podejscie do konstrukeji szybowca wyposazonego
w balast wodny pozwala na jednoznaczne sformulowa-
nie zakresu uzytkowania bez powodowania zadnego za-
grozenia natury wytrzymalosciowej.
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OKRESLANIE
WSPOLCZYNNIKA SPREZYSTOSCI
MATERIALOW LAMINATOWYCH

Przeglgdajac niektére prace badawcze dotyczgce wy-
znaczania modutu sprezystosci E przy zginaniu dla la-
minatéw zbrojonych wléknem szklanym, mozna czesto
spotkaé¢ sie z wynikami uzyskanymi z pomiaru strzatki
ugiecia probki albo opartej na dwdéch podporach i ob-
cigzonej silg skupiong przylozong w polowie dlugosci
belki, albo prébki jednym koncem zamocowanej i ob-
cigzonej silg skupiong na drugim swobodnym koncu.

Wartosci modulu sprezysto$ci laminatéw przy zgina-
niu obliczone na podstawie wynikéw pomiaréw strzal-
ki ugiecia f, obcigzenia P oraz parametréw geometrycz-
nych belki za pomocg powszechnie znanych zaleznoS$ci:

P13 PP

sg w przypadku laminatéw obarczone znaczgcym ble-
dem wynikajacym 2z nieuwzglednienia udzialu od-
ksztalcen od $cinania.

Celem niniejszej notatki jest zwroécenie uwagi na fakt,
ze dla zywic zbrojonych wtéknem szklanym, w odréz-
nieniu od metali, udzialu odksztalcen od $cinania pomi-
ja¢ nie mozna, poniewaz nieuwzglednienie ich prowa-
dzi do zbyt duzych bledéw, ktére moga odbié sie ujem-
nie w praktycznych zastosowaniach wynikéw badan.
Przy uwzglednieniu odksztalcen pochodzgcych od $ci-
nania ogdélne réwnanie rézniczkowe linii ugiecia zgi-
nanej belki ma posta¢ nastepujacy:

d: Tk az kEI d*M
gty EI(& 4 @\ _ . KEI

dx? dx? dx? FG dx?
w ktéorym

dz kE ad2
gy S _ _ KE @M

dx? FG dx?

przedstawia udzial $Scinania w réwnaniu linii ugiecia,
BFG . o .
a k= —Q— jest wspélczynnikiem zaleznym od ksztaltu
przekroju poprzecznego belki i wynosi np.:
k = —— dla przekroju prostokgtnego

k= dla przekroju kolowego

3

14

539.3:629.7.021.36:678—419

W artykule wykazano na dwéch
przyktadach liczbowych, %e wyzng-
czanie modutu sprezysto$ct E ma-
tertatéw laminatowych ze strati-
kit ugiecia belek obcigzonych silg
skupionq przy zastosowaniu typo-
wych wzoréw prowadzi do znacz-
nych btedéw, ktére sq spowodo-
wane wptywem odksztatcernr posta-
ctowych. W zwiqzku z tym przy
wyznaczaniu modutlu spreystosci
tych matertatéow nalesy obciqsaé
badane prébki czystymi momen-
tamt zginajqcymi lub uwzgledniaé
w sposob obliczeniowy wptyw na-
prezen tnqcych na linie ugiecia.

Zatem ugiecia dodatkowe, spowodowane naprezeniami
tnacymi, sg proporcjonalne wzgledem rzednych wykre-
su momentow:

kM

V277 g

(Ten wniosek nie dotyczy oczywiscie belek obcigzonych
czystym momentem zginajgcym, dla ktérych kat od-

k@
ksztalcenia postaciowego f = F_G”_— 0 wzdluz rozpie-

tosci).

W przypadku belek laminatowych zbrojonych pasmami
wldokna szklanego o kierunkach réwnoleglych do osi
belki lub wzajemnie ortogonalnych, przy czym w tym
drugim przypadku jeden jest do osi belki réwnolegty,
W poszczegoélnych przekrojach poprzecznych o odksztal-
ceniach normalnych decydujg: modul! Younga E i na-
prezenia normalne laminatu wtékno-zywica, za$
o odksztalceniach postaciowych — naprezenia tngce
i modut sprezysto$ci postaciowej G samej zywicy.
Jak to wynika z wielu przeprowadzonych pomiaréw,
dla laminatéw o wypelnieniu masowym okolo 60% mo-
dut Younga E wynosi okolo 350 000 kG/cm?2.

Dla zywic epoksydowych modul sprezystosSci postacio-
wej G wynosi w przyblizeniu (zaleznie od rodzaju kom-
pozycji):

E, 32000

- = 11400 [kG/cm?
G= S +v)2a+04) (G/em?]

E
zatem G_ osigga dla 60° wypelnienia wartos$ci rzedu
3

30, przy czym stosunek ten moze byé jeszcze wiekszy
dla laminatéw w wypelnieniu ponad 60°. W rozwaza-

o

niach przeprowadzonych ponizej przyjeto =30, co

z
mozna uznaé¢ za warto$¢ przecietng.

W celu zorientowania sie w rzedzie wielko$ci btedu po-
pelnianego przy okre$laniu modulu sprezystosci przy
zginaniu E na proébkach laminatowych, w przypadku
gdy wybrany sposéb obcigzenia nie eliminuje wplywu
naprezen tnacych na odksztalcenia i gdy w przelicze-



niach E z pomierzonej strzalki ugiecia i parametrow
geometrycznych proébki nie jest uwzgledniony wplyw
naprezen tnacych, rozpatrzone zostang dwa rodzaje ob-
cigzenia probek:

— belka jednym koncem utwierdzona i obcigzona silg
P na drugim swobodnym koncu,

— belka na dwdéch podporach, obcigzona silg skupiong
P w polowie rozpieto$ci miedzy podporami.

Dla obu rodzajow prébek przyjeto nastepujgce zalo-
Zenia:

a) uklad wldkien pasm zbrojenia szklanego réwnolegly
do osi belki,

3
b) prébki o przekroju prostokgtnym ( = 2—)

l
c) stosunek ropietosci do wysokosci belki ;= 10

d) prébki wykonane z laminatu o wypelieniu maso-
wym okoto 60°, przy czym:

E laminatu

G Zywicy_ e

Belka wspornikowa utwierdzona na jednym koncu

Po uwzglednieniu wplywu naprezen tnacych przez
wprowadzenie kata odksztalcenia postaciowego elemen-
tu polozonego na osi obojetnej:

o Qr_ kP
dx FG

oraz po uwzglednieniu warunkéw brzegowych réwna-
nie linii ugiecia przedstawia sie w spos6éb nastepujacy:

Dla x =1 strzalka ugiecia jest ré6wna:

f=_

P13 4 3kEI )
3EI " FGV

oznaczajgc przez r promien bezwladnosci przekroju
wzgledem jego osi obojetnej, otrzymuje sie:

3 kE2
f=— _Pl_(1+3 r)

3EI Gl*

W powyzszej zaleznoSci drugi skladnik reprezentuje
dodatkowo ugiecia wywolane samymi naprezeniami Sci-
najgcymi.

Przyjmujac zgodnie z zalozeniami dla laminatowej bel-
ki o przekroju prostokatnym:

n * R _ 1 E
T=01; == hm g
! o122 12000 Gq

3
oraz k = ; otrzymuje sie

= LP 1+ 0,113
3EI 113)
Zatem blad wynikajgcy z nieuwzglednienia wplywu

Scinania na obliczong wartosé E moze w tym przypad-
ku przekraczaé 11%o.

Belka na dwéch podporach, obciagzona sila skupiong w
polowie rozpietoSci

P
?plr 1

Nlo

Z uwzglednieniem wplywu Scinania na odksztalcenie
otrzymuje sie dla belki na dwdéch podporach nastepu-
jgce zaleznosci:

a) dla lewej strony belki
kat odksztalcenia postaciowego:

B2 kPl
48FE1 4FG

lub wprowadzajgc oznaczenia, jak w przypadku poprzed-
nim:

fo_ PE ( 12kEr2)

48EI Gl?

b) dla prawej strony belki
ka,_t odksztalcenia postaciowego:

kP
B =
2FG
réwnanie linii ugiecia:
Px® Plx* 3Pl*x . kPEIx P_l" kPEIl

Ely =—
12 4 16 2FG 48 2EG

1
dla x = —
2

Pl* 12kE7r?
f=— 1+
48EI GI®
Jesli dla laminatowej belki prostokgtnej przyjgé te sa-
me zalozenia, co w przypadku poprzednim, tzn.

'5=0,1;E’ﬂ=30; -3
l Ez 2
to dla belki na dwéch podporach obcigzonej silg sku-
piong w polowie rozpietosci otrzymuje sie
P13

F== %8
czyli, ze obliczona wartos¢é E przy nieuwzglednieniu
wplywu naprezen Scinajacych na odksztalcenie zawie-
ra w tym przypadku blad rzedu 45%,

@ + 0,45)
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Whioskl

Dla materialéw laminatowych zawierajacych uktlad
wlékien réwnoleglych od osi belki lub ortogonalnych
z jednym uktadem do tej osi ré6wnoleglym px:zy v.vyznall—
czaniu wspoélczynnika sprezystoSci przy zginaniu nie
mozna pomijaé wplywu odksztalcen postaciowych, po-
niewaz ich nieuwzglednienie prowadzi do bardzo du-
zych bledow wynikowych. Najlepiej jest stosowaé przy
okreslaniu modulu sprezystosci metoda doswiadczalng
uktad obciazenia badanych prébek czystymi momenta-

mi zginajgcymi.

Dokoniczenie ze str. 9

Poniewaz najwazniejszym parametrem roznigcym cie-

cze imitujgce od rzeczywistych jest réznica w ich cieza-
rach wlasciwych, przeto uzyskane wartosci v,; przeli-
cza sie na rzeczywiste v; wedlug przyblizonej zalez-

nosci:

Tu

”p

Wyniki badan dwoéch typéw wiryskiwaczy pokazano
na rys. 1.

Vi =2 Vi

Rozciggniecie opisanej metody na calg glowice wtrys-
kowag umozliwia poznanie jej wlasciwo$ci wplywania
na ksztaltowanie sie proceséw przygotowywania mie-
szaniny palnej skladnik6w materialu pednego. Znajo-
mos$é tego wplywu przed przystgpieniem do badan ,,g0-
racych” umozliwia wprowadzenie koniecznej korekty
parametrow podstawowych badanej glowicy, co w efek-
cie prowadzi do ograniczenia kosztownych badan ,go0-
racych” oraz do skrécenia czasu przekazania opracowy-
wanych silnikéw do eksploatacji.
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MARCIN SCHMIDT

METEOROLOGIA

Wydawnictwa Komunikacji i L.gczno§ci. Warszawa 1969.
Wyd}anie I. Naklad 3000 + 200 egz. Ark. wyd. 8,4 Ce-
na zt 12.—.

Ksigzka zawiera szczegblowe oméwienie wybranych
zagadnienn z meteorologit, szczegéblnie interesujqcych
pilotéw szybowcowych wykonujgcych diugie przeloty
oraz loty wysokosciowe i wyczynowe.

Ksiqéka, przeznaczona dla pilotéw posiadajqcych li-
cencje pilota szybowcowego, ma na celu przygotowa-
nie pilotéw do wyczynowych lotéw szybowcowych,
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w artykule oméwiono krétko skladowe elementy rq.
darowego systemu dokladnego podejScia do ladowg.
nia GCA — urzqgdzenia PAR t SRE — oraz WSp6tdzig.
tajgce czesto z tym systemem urzqdzenie ILS; Preed-
stawiono altermatywne zastosowania systemu GCA |
urzqdzen ILS na lotniskach komunikacyjnych — system
GCA jest wykorzystywany albo jako uzupeinienie urzq.
dzenn ILS, albo jako samoistny system, w przypagky
gdy zainstalowante urzqdzen ILS jest ntemozuwe,np_
ze wzgledéw terenowych, lub niepotrzebne; scharqgkte-
ryzowano stan obecny wyposazenia polskich lotnisk w
systemy GCA t urzqdzen ILS t podano zamierzenig nq
przysztosé w tym zakreste.

RADAROWY SYSTEM
DOKLADNEGO PODEISCIA
DO LADOWANIA

| JEGO INSTALOWANIE
NA LOTNISKACH

W zwigzku z szybkim rozwojem udoskonalonych i po-
wszechnie standaryzowanych urzadzen ILS (Instrument
Landing System) z jednej strony a wzrostem predkosci
i ciezaru stosowanych w lotnictwie komunikacyjnym
samolotéw, jak réwniez wzrostem natezenia ruchu lot-
niczego na lotniskach z drugiej strony wsréd specjali-
stéw zajmujgcych sie zagadnieniami ruchu lotniczego
przewaza na ogoél opinia, ze znaczenie i stosowalnosé
skladowego elementu radarowego systemu dokladnego
podejscia do lagdowania, jakim jest radar dokladnego
podejscia PAR (Precision Approach Radar), znacznie
spada.

Opinie powyzszag w pewnej mierze potwierdzajg odpo-
wiednie autorytatywne dla panstw-czlonkéw ICAO
przepisy tej organizacji, perferujgc dla wszystkich lot-
nisk o znaczeniu miedzynarodowym instalowanie urza-
dzen ILS.

Niniejszy artykul ma na celu przedstawié pewne alter-
natywne zastosowania urzgdzen radarowego systemu
dokladnego podejécia do lgdowania, zwanego dalej GCA
(Ground Control Approach) oraz urzgdzen ILS na lotni-
skach komunikacyjnych.

Jak wspomniano wyzej, jednym z elementéw systemu
GCA jest urzadzenie radarowe PAR. Do systemu nale-
zy jeszcze drugi gléwny element — SRE (Surveillance
Radar Element), tj. radar dozoru, zwany réwniez ra-
darem kontroli zblizania. Obydwa elementy wyposazo-
ne sg w urzadzenia do dwustronnej lacznosci z samolo-
tami oraz — zaleznie od stanu wyposazenia techniczne-
go lotniska — w wiele pomocniczych urzadzen uspra-
wniajgcych prace kontroleré6w ruchu lotniczego, jak
np. system telewizyjny, system przekazywania infor-
macji meteorologicznych, sygnalizacja przejecia kon-
troli itp.

Radar dokladnego podejscia do lgdowania PAR jest
zdolny do wykrywania i wskazywania pozycji samolo-



tu o skutecznej powierzchni odbicia 15 m2 lub wiekszej
(dla poré6wnania — S$redni samolot dwusilnikowy ma
skuteczng powierzchnie odbicia od 25 m2 w gore), kto-
re znajduja sie w sektorach przeszukiwania anten —
w azymucie 20° i w elewacji 7° oraz w odleglosci 16,7
km od odpowiedniej anteny.

Punktg_rsyz(em@nia
g 9/5m : /
8 Koniec pasa
f e |
3
= %

|
PR T _"\ ?
150m

1. Lokalizacja elementu PAR wzgledem pasa lotniskowego

PAR powinien byé tak zlokalizowany wzgledem pa-
s6w lgdowania, aby dla kontrolowanych kierunkéw
podej$é mozliwe bylo calkowite pokrycie sektora od
wierzcholka w punkcie 150 m od punktu przyziemienia
TD, mierzagc w kierunku konca pasa lgdowania, oraz
wycinka +5° od linii centralnej pasa w azymucie i od
—1° do +6° — w elewacji (rys. 1).
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Zasieg

2. Zasieg dzialania radaru SRE

Dopuszczalny blad w odniesieniu do dewiacji od poto-
zenia ,na kursie” wynosi 9 m. Istnieje mozliwosé roz-
réznienia pozycji dwéch samolotéw znajdujgcych sie
0 1,2° od siebie.

Dopuszczalny blgd wskazania od wybranej Sciezki scho-
dzenia wynosi 6 m. Istnieje mozliwosé rozréznienia po-
zycji dwéch samolotéw, ktére znajdujg sie o 0,6° w ele-
wacji od siebie.

Dopuszczalny blgd we wskazaniu odleglosci od punktu
przyziemienia TD nie przekracza 30 m plus 3% odle-
glosci od TD. Istnieje mozliwosé rozréznienia pozycji
dwéch samolotéow, ktére znajdujg sie o 120 m od sie-
bie na tym samym azymucie.

Informacje sa w caloSci powtarzane przynajmniej raz
na sekunde.

Radar kontroli zblizania SRE jest zdolny do wykrywa-
nia samolotéw o skutecznej powierzchni odbicia 15 m?
lub wiekszej, ktére znajdujg sie w polu widocznosci
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M
n /
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& Sciezki schodzenia

Monitor
sciezki

228+380m
o
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-~ 050 X
o ézarkecq, od progu p. ‘&
0 3" A
i nocginik &2 74+925km S
. markera” od progu pasa

3. Lokalizacja instalacji ILS

/

anteny w obszarze jak na rys. 3 (linie kreskowane
przedstawiajg zasieg SRE zalecany przez ICAO). Do-
kladno$é wskazan pozycji w azymucie wynosi +2° po-
zycji rzeczywistej; mozliwe jest rozréznienie pozycji
dwoéch samolotéw, ktére znajdujg sie o 4° w azymucie
jeden od drugiego.

Blad we wskazaniach odleglosci nie przekracza 39/o od-
leglosci rzeczywistej badz 150 m, zaleznie od tego, kté-
ra z tych wartosci jest wieksza.

Urzadzenie moze wznawiaé informacje dotyczace odle-
glosci i azymutu kazdego z samolotéw w obrebie obsza-
ru pokrycia przynajmniej co 4 sekundy.

Urzadzenie ILS sklada sie z czterech funkcjonalnych
zespolow: nadajnika kierunku, nadajnika Sciezki scho-
dzenia, dwéch nadajnikéw markeréw oraz aparatury
pokladowe]j. Stosowany zasieg emisji nadajnika Kkie-
runku jest rzedu 46 km (dla sektora *+10°), a zasieg na-
dajnika $ciezki schodzenia — 17 km. Dopuszczalne to-
lerancje dla urzgdzen systemu ILS sg zréznicowane w
zaleznosSci od Kklasy, przy czym tolerancje dla S$ciezki
schodzenia sg dwukrotnie ostrzejsze. Sposob lokaliza-
cji instalacji ILS na lotnisku pokazuje rys. 4.

Wspoélnym punktem odniesienia lgczacym pomoce ILS
i PAR jest punkt usytuowany na okreslonej wysokos$ci
pionowo na przecieciu osi kursu i progu pasa, przez
ktéry przechodzi przediuzenie Sciezki schodzenia. Wy-
soko$¢é punktu odniesienia powinna byé najbardziej
zblizona do wysokosci optymalnej 15 m i powinna wy-
nosic:

dla ILS kategorii I — 15 m z tolerancjg *+3 m

dla ILS kategorii II i III — 15 m z tolerancjg +3 m.

4. Urzadzenie PAR-T4 na lotnisku we Frankfurcie n.Menem
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Poniewaz urzadzenie PAR przystosowane jest do spro-
wadzania samolotéw pod dwoma katami $ciezek scho-
dzenia (na ogét 2,5° i 3°), obliczenn lokalizacji punktu
przyziemienia dokonuje sie przy zalozeniu, aby oby-
dwie Sciezki przechodzily mozliwie najblizej punktu od-
niesienia 15 m.

Jak wspomniano we wstepie, przepisy ICAO (Annex
10) dla wszystkich lotnisk miedzynarodowych jako
standardowg pomoc dla koncowego podejscia i 1lgdowa-
nia zalecajg instalowanie urzgdzen ILS. Odstepstwem
od tej zasady sa lotniska, gdzie warunki klimatyczne
i ruchowe oraz typy stosowanych samolotéow sg takie,
ze zapewniona jest regularna, skuteczna i ekonomiczna
praca i brak ILS nie bedzie powodowal zaklécen w tej
pracy, lotniska, ktorych zastosowanie w migdzynarodo-
wym ruchu lotniczym jest tak ograniczone, ze instala-
cja ILS nie bylaby ekonomicznie usprawiedliwiona oraz
lotniska, gdzie wymagania dla kierowania podejsSciem
mogg byé dobrze spelnione przez same pomoce wizual-
ne.

W Swietle zalecen ICAO radarowy system dokladnego
podejscia lgcznie z innymi elementami dla sprawnego
wspoéltdziatlania z kontrolg ruchu lotniczego powinien
by¢ instalowany i wykorzystywany jako uzupelnienie
urzadzen ILS wszedzie tam, gdzie istalacja taka bedzie
rzeczywiscie pomocna dla kontroli ruchu lotniczego
przy kierowaniu samolotami wykorzystujgcymi ILS
oraz gdy system GCA bedzie faktyczng pomocg dla
zwiekszenia dokladnosci i ulatwienia koncowego po-
dejscia do ladowania samolotow, ktére nie sg wyposa-
zone w aparature umozliwiajgcg korzystanie z systemu
ILS.

System GCA powinien by¢é zainstalowany i wykorzy-
stywany do pracy na lotniskach, gdzie ILS jest normal-
nie wymagany, lecz instalacja taka jest technicznie nie-
wykonalna. Chodzi tu gléwnie o uksztaltowanie tere-
nu i ewentualnie inne przeszkody na i wokél lotniska,
powodujgce deformacje charakterystyk promieniowa-
nia ILS. Dla urzgdzen produkowanych dotychczas tzw.
,,Wwspétezynnik chropowatosci powierzchni” dopuszczal-
ny dla prawidlowej pracy nadajnika kierunku i $ciezki
schodzenia byl rzedu kilkunastu centymetréw. Dla kon-
strukeji nowszych, wynikajgcych z modyfikacji cha-
rakterystyki promieniowania przyziemnego, tolerancje
sg rozszerzone. Istotnym czynnikiem mozliwosci insta-
lowania ILS jest rowniez pochylo$é powierzchni w sek-
torach wokél anten emitujgcych sygnaly kierunku
i Sciezki schodzenia, ktére dla odpowiednich sektoréw
wynoszg odpowiednio 1 :100 i 1 :200.

Tam, gdzie wymagania kontroli ruchu lotniczego okre-
Slajg, ze dla sprowadzania samolotéw stosujgcych ILS
nie jest konieczne zainstalowanie systemu GCA, na-
lezy zastosowa¢ tylko sam element PAR.

Radar kontroli zblizania SRE w zadnym przypadku nie
jest brany pod uwage jako zastepujgcy caly system
GCA. SRE powinien by¢ natomiast zainstalowany
i wykorzystywany jako pomoc dla kontroli ruchu lot-
niczego przy kierowaniu samolotami, ktére majg za-
miar do podejscia zastosowaé ILS, oraz do nadzoru ra-
darowego przy zblizaniu i odlotach.

Reasumujgc, stosowanie wszystkich trzech urzgdzen
uzaleznione jest od wielu istotnych czynnikéw i decy-
zje w tej sprawie powinny podejmowaé zgodnie z za-
leceniami ICA odpowiednie organy zarzadzajgce ru-
chem lotniczym w danym panstwie.

18

6. Wieza
z anteng ra-
daru SRE

Niektére panstwa publikujg informacje o wycofywaniu
radaru PAR z uzycia uzasadniajac to tym, ze dla samo-
lotéw ciezkich i szybkich kierowanie podej$ciem za po-
mocg PAR jest utrudnione oraz ze przy istnieniu pa-
sOw rownoleglych na lotnisku wspoéleczynnik wykorzy-
stania PAR zmniejsza sie.

Twierdzenie to jest sluszne, lecz rozpatrujgc gléwne
zalety urzgdzenia PAR, jak: mozliwo$é stosowania je-
dnego urzgdzenia dla kilku kierunkéw podejsé do 13-
dowania i mozliwo$¢é sprowadzania na jednej z dwu
Sciezek schodzenia, duzg niezalezno$¢ instalacji PAR
od terenowych warunkéw na danym lotnisku oraz po-
réwnywalne wady ILS: jedno urzadzenie kontroluje
tylko jeden kierunek lgdowania, urzadzenie moze byé
cechowane tylko na jedng Sciezke schodzenia oraz po-
mimo nowszych konstrukcji, wiekszg zalezno$é od te-
renowych warunkéw na lotnisku — mozna stwierdzié,
ze stosowalno$é obydwu urzadzen jest nadal aktualna.
W nawigzaniu do kosztéw instalacji poszczegoélnych
urzgdzen warto podaé ceny niektérych z nich: PAR 2
(produkcji Telefunken) — rzedu 200 000 dol. PAR T3
(produkcji AEG-Telefunken) — rzedu 300 000 dol, ILS
klasy I/II firmy Pye —rzedu 100000 dol, ILS Klasy
II/I11 form Wilcox lub STC — rzedu 500 000 dol.

Obecny stan wyposazenia polskich lotnisk w systemy
GCA i urzadzenia ILS wyglagda nastepujgco:

Lotnisko Warszawa-Okecie — system GCA plus ILS
kategorii I na jednym z kierunkéw lgdowania
Lotnisko Krakéw-Balice — PAR

Lotnisko Gdansk-Wrzeszcz — PAR (w budowie)
Lotnisko Poznan-Lawica — urzgdzenie ILS Kkategorii
II (w budowie).

Oproécz tego na lotniskach Poznan-L.awica i Krakow-
-Balice zainstalowane sg radary spelniajgce z punktu
widzenia zasiegu wymagania SRE, lecz ze wzgledu na
wezszg charakterystyke pokrycia pionowego nie moga-
ce byé sklasyfikowane jako SRE wedlug norm ICAO.
Pelnig one pomocniczg funkcje nadzoru radarowego
przy dolotach i odlotach.

Perspektywicznie przewiduje sie instalacje SRE na
lotnisku Gdansk-Wrzeszcz (bgdZz na nowym miejscu lo-
kalizacji lotniska gdanskiego) oraz instalacje urzgadzen
ILS odpowiedniej klasy na kilku dalszych lotniskach.
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EFEKTYWNOSC
EKONOMICZNA

I PROBLEMY ROZWOJU

POLSKICH

LINII LOTNICZYCH ,.L.OT”

Problemy ekonomii i rozwoju transportu lotniczego po-
ruszane s3g, przynajmniej fragmentarycznie, w naszej
prasie specjalistycznej, przeznaczonej dla waskiego gro-
na czytelnikéw, poza tym co pare lat przypomina o tych
sprawach jaki§ artykul w czasopiSmie codziennym *)
i w zasadzie na tym sie konczy powszechna informacja
z tej dziedziny. Stwierdzajac ten stan rzeczy widzimy
rownoczesnie stosunkowo liczne publikacje na temat
technicznych postepéw lotnictwa, réznych ciekawostek
z tej dziedziny lub tez dostrzezonych zalet czy usterek
w poziomie obslugi. Mozna odniesé wrazenie, ze eko-
nomiczne efekty transportu lotniczego muszg byé bar-
dzo metne lub bardzo wstydliwe, jesli sie o nich szerzej
nie chce méwié.

Szersze przedyskutowanie tych spraw wydaje sie ko-
nieczne. Istotnie, dla ogdélu obywateli, nie wylagczajgc
niekiedy nawet kompetentnych dzialaczy gospodar-
czych spoza lotnictwa, nie jest wcale jasne, jakg wla-
Sciwie role spelnia transport powietrzny w gospodar-
ce kraju. Czy przynosi rzeczywiste korzysci gospodar-
cze, czy jest dla gospodarki narodowej ciezarem. Do-
sy¢ czesto spotykamy sie jeszcze z tradycyjnym pogla-
dem, Zze komunikacje lotniczg trzeba mieé¢ ze wzgledéw
prestizowych, aby nie zabraklo naszej flagi na niebie.
Ze poza tym spelnia ona funkcje uslugowe w stosunku
do administracji panstwowej i byé moze w stosunku
do innych dziedzin gospodarki tylko jak wielkim kosz-
tem? Ze wreszcie stanowi usluge typu ekskluzywnego,
ktéra dobrze byloby i u nas rozwijaé, gdybysmy tylko
byli troche bogatsi. A w rentowno$é transportu lotni-
czego nie tylko nie bardzo chce sie wierzyé, ale nawet
uwaza sie, ze nie ona jest tu wazna. Tymeczasem nie-
postrzezenie dla ogélu, pod naciskiem stale zwiekszajg-
cych sie potrzeb i zgodnie ze swiatowymi tendencjami1
nasze przewozy lotnicze wzrastajg znacznie szybciej niz
postepuje rozwéj innych galtezi gospodarki. Co pieélat
praca przewozowa PLL , Lot” wzrasta ponad dwukrot-
nie. I choé jesteSmy jeszcze ciggle opéZnieni w rozwo-
ju komunikacji lotniczej, to przeciez nie mozna lekce-

* Zob, artykuly H. Chadzynskiego w ,,2yciu Warszawy’’

Wprowadzony w 1968 r. w PLL ,,Lot’’ no-
wy System finansowy ujawnil rento-
wno$é linii zagranicznych it ogélng ren-
townosé przedsiebiorstwa oraz dal mozli-
woéci oparcia jego dziatalnosct gospo-
darczej na jednolitych kryteriach, linie
zagraniczne PLL ,,Lot” zapewniajq uzy-
skiwanie dewiz po niskim kursie, jednak
dalsze mozliwo$ci rozwoju europejskich
linii ,,Lotuw’’ sgq ograniczone; poza tym
daje sie obserwowaé odptyw pasazeréw
z tych linii na potgczenia bezposrednie.
W tej sytuacji dalszy wzrost przewozdw
2agranicznych PLL ,,Lot” jest uzaleznio-
ny od uruchomienia linit dalekiego za-
siegu. Linia ta powinna zostaé¢ urucho-
miona jak mnajszybciej ze wzgledu na
tstniejgcq jeszcze mozliwo$é wejscia na
trasy dalekiego zasiegu samolotami obe-
cnej generacji w tym przypadku samo-
lotami It-62. Uruchomienie linii dalekie-
go zasiegu wywarltoby réwniez korzystny
wptyw na rentownos$é linit krajowych,
poniewaz umozliwitoby przesuniecie 2z
linii zagranicznych na krajowe samolo-
téw It-18, ktére — wedlug autora arty-
kutu — bytyby bardziej ekonomiczne niz
samoloty An-24. W zakonczeniu artykulu
autor podaje propozycje dotyczqce Srod-
kow finansowych potrzebnych do dal-
szego rozwoju PLL ,,Lot”’.

wazyé jej znaczenia choéby tylko dlatego, ze jej obro-
ty przekraczajg juz miliard zlotych rocznie. Tylko —
czy cieszyé¢ sie tym, czy niepokoié?

W rzeczywistosci sprawa przedstawia sie tak: w 1968 r.
,Lot” przyniést 324 miliony zt zysku z linii zagranicz-
nych, 9 milionéw z! ze sprzedazy uslug pomocniczych
oraz 153 miliony zt niedoboréw pokrytych z dotacji na
liniach krajowych. Calo$¢é operacji zamknela sie wiec
180 milionami zlotych nadwyzki 2. Zostawmy na chwile
na uboczu sprawe dzialalnosci krajowej i zatrzymaj-
my sie na zagranicznej.

Rentownos§¢ dewizowa i czynniki warunkujace. dalszy
wzrost uzyskow

Ruch zagraniczny stanowil w 1968 r. blisko 70%0 pracy
przewozowej, a sprzedaz uslug zagranicznych blisko
909/0 wartosci calej dziatalnosci ,Lotu”. Dzialalnosé ta
ma wiec przede wszystkim charakter eksportu usltug
ewentudlnie antyimportowy. Stad tez nowy, ekspery-
mentalny system finansowy wprowadzony w ubieglym
roku dla ,Lotu” opiera sie na zasadach podobnych do
tych, ktére — co prawda tylko pozabilansowo — zasto-
sowano juz weczesniej w handlu zagranicznym przy
okreslaniu efektywnosci eksportu towarow 3. W obec-
nym systemie finansowym ,Lotu” przyjeto przeliczni-
ki walut obcych jednakowe po stronie wplywéw i wy-
datkéw, a zréznicowane tylko wedlug stref ptatnosci.
Przeliczniki te spelniajg role kurséw granicznych, okre-
Slajgc sfere dzialalnosci oplacalnej dla przedsiebior-
stwa, a ré6wnoczesnie — sfere, w ktérej Panstwo uzna-
lo za celowe rozwijanie tej dziatalnosci. Uwzglednia-
jac fakt, iz srednie kursy wynikowe przy uzyskiwaniu

tKujawska D.: Sytuacja Polski na rynku lotniczych
przewozbéw pasazerskich dalekiego zasiegu, ,,Technika Lotni-
cza I Astronautyczna’’ 1970 nr 1.

t Wg danych ustalonych zgodnie z nowym systemem finan-
sowym opartym na zarzgdzeniu nr 56 Prezesa Rady Ministrow
z dnia 8 lipca 1968 r.

s Rydygier W.: Zmiany w handlu zagranicznym ,,Zycie
Gospodarcze’ 1966 nr 3537
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dewiz przez ,Lot” sg stosunkowo niskie 4, graniczne
przeliczniki walut dla komunikacji lotniczej ustalono
na poziomie nizszym od podstawowych kurséw gra-
nicznych oplacalnosci eksportu towarowego 5. Pomimo
to przeliczniki sg wystarczajgce na to, aby zapewnié
,Lotowi”, przy stale wzrastajgcej sumie uzysku dewiz
netto i przy wykazujgcym tendencje znizkowg kursie
wynikowym, stosunkowo wysoka rentownos$é réwniez
w rachunku zlotowym i spory margines na podejmo-
wanie nowych transakcji. Dotacje dla linii zagranicz-
nych, ktére byly w przeszlosci potrzebne przy stosowa-
niu przeliczniké6w wyzszych po stronie wydatkow i niz-
szych po stronie wplywoéw, obecnie staly sie zbedne.
Poza ujawnieniem rentownosci przewozow zagranicz-
nych nowy system dal tez mozliwos$é oparcia calej
dzialalnoséci gospodarczej przedsiebiorstwa na jednoli-
tych kryteriach, ulatwiajgcych samo gospodarowanie
i jego ocene przy zastosowaniu stosunkowo prostych
metod rachunku ekonomicznego, zrozumiatych dla kie-
rownictwa i dla personelu.

Na marginesie trzeba dodaé, ze wprawdzie sam sy-
stem finansowy ,,Lotu” stanowi postep w stosunku do
sytuacji w eksporcie towarowym ze wzgledu na wpro-
wadzenie do ksiegowos$ci przedsiebiorstwa zasad stoso-
wanych w handlu zagranicznym tylko pozaksiegowo, to
jednak pod niektorymi wzgledami jest mniej konsek-
wentny. Nie towarzyszy mu ani taki zakres operatyw-
nej samodzielnosci przedsiebiorstwa, ani taki zespél
bodzcow, jaki przyjeto dla eksporterow. ,,Lot” nie ma
dotagd funduszu zakladowego, a tytulem funduszu na-
grod za efektywnosé dewizowg otrzymuje zaledwie
0,375%0 zysku z dzialalnosci zagranicznej. A przeciez
warto stworzyé korzystniejsze warunki dla rozwijania
rentownych przewozow dewizowych. Zagadnienie to
jest przedmiotem prac wlasciwych organéw i mozna
mieé nadzieje na rychle wprowadzenie nowego, realne-
go i konsekwentnego systemu bodzcow.

A zatem — mozna by powiedzie¢é — mamy przed sobg
obraz zachecajgcy: wysoka rentownos$é dewizowa, duzy
zysk, nowy system pozwalajacy na prawidlowe progra-
mowanie i ocene ekonomiczng lotniczych przewozéw
zagranicznych, perspektywe dalszego udoskonalania sy-
stemu. Dodajmy do tego postepujacg modernizacje
sprzetu, wyrazajaca sie ostatnio dostawg samolotéow od-
rzutowych Tu-134. I mozna by zyczy¢ tylko ,,Lotowi”
i gospodarce narodowej dalszego szybkiego wzrostu
przewozow, ktore — wedlug oceny fachowcéow — mo-
glyby w ciggu kilku lat przynosié¢ juz uzyski dewiz netto
co najmniej 3-krotnie wieksze od wykazanych obecnie 8.

Tu jednak zaczyna sie problem najpowazniejszy. Krotko
mowige, mozliwosci szybkiego wzrostu naszych prze-
wozow lotniczych w obrebie Europy i rejonu Morza
Srédziemnego, sg ograniczone. Gléwny potencjal ryn-
ku naszych przewozow zagranicznych miesci sie na tra-
sach dalekiego zasiegu?. GdybySmy pasazeréw z Kkra-
jow i do krajow zamorskich przewozili nie tylko na
odcinkach europejskich, lecz réwniez na odcinkach za-
morskich, juz to samo pozwoliloby nam zwiekszy¢ pra-
ce przewozowgq linii zagranicznych o ok. 70%. Z drugiej
strony, przy ogdlnej tendencji pasazeré6w do przecho-
dzenia na polgczenia bezposrednie, znacznie dogodniej-
sze i przyspieszajgce podréz, nieuruchomienie odpo-
wiednich polgczenn dalekiego zasiegu przez ,,Lot” musi
spowodowaé naturalny odplyw z naszych linii europej-
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skich znacznej czesci pasazeréw zamorskich, ktérzy
jeszcze dotad godzili sie na podréz ,lamang”. Ze groi-
ba ta jest realna, swiadczy o tym fakt, ze nasza prze-
waga nad partnerami w liczbie pasazeréw przewozo-
nych z Polski i do Polski, ktéra wzrastala do 1967 r,,
zmniejszyla siec w 1968 r. i mamy juz wskazniki dalsze-
go pogorszenia si¢ sytuacji w biezgcym roku. A wiec
nie liczba pasazeréw i ilo§¢é ladunkéw w obrebie eks-
ploatowanej sieci, lecz wydluzenie tras przewozu wa-
runkuje mozliwosci wlasciwego, dynamicznego rozwo-
ju naszych przewozéw micedzynarodowych.

Tymeczasem samolotéw dalekiego zasiegu nie ma w ta-
borze ,,Lotu”.

Rzecz zrozumiala, ze wobec ograniczonych w skali go-
spodarki narodowej mozliwosci inwestycyjnych nie
wszystkie potrzeby moga byé zaspokojone. Skad wy-
gospodarowacé¢ srodki — do tego zagadnienia wypadnie
powroécié w dalszych rozwazaniach.

Poprawa rentownoseci przewozow krajowych

Komunikacja krajowa, stanowigca zreszta, jak juz
wspomniano, stosunkowo niewielkg cze$¢ dzialalnosci
,Lotu”, jest rzeczywiscie wedlug bilansu przedsiebior-
stwa nierentowna. Obecnie wplywy z linii krajowych
pokrywajg koszt eksploatacji zaledwie w ok. 40%. Glo-
balna warto$¢ niedoboru wzrasta w ostatnich latach,
mimo tendencji do poprawiania wynikow jednostko-
wych zmniejszenia kosztéw jednostkowych, bowiem
wzrost przewozéw postepowal szybciej niz poprawa wy-
nikéw. Glebsza analiza prowadzi do skorygowania tego
niekorzystnego obrazu.

Po pierwsze — krajowa komunikacja lotnicza jest
nie tylko ustugg na rzecz innych galezi gospodarki na-
rodowej. Poza okresami szczytéw wakacyjnych na na-
szych liniach przewazajg pasazerowie sluzbowi. Ich
czas, ich wygoda, ich wydatki zwigzane z podrézg maja
jaka$ wartosé, a uzycie samolotu moze przynie$é gospo-
darce narodowej korzy$é, ktéora skompensuje przynaj-
mniej w czeSci doplate ponoszong w postaci dotowania
przekaznika 8. Dodajmy tez niewymierne Korzysci, wy-
nikajgce z przyspieszenia zalatwienia spraw gospodar-
czych, a zrozumiale sie stanie, dlaczego nasze rady na-
rodowe i liczne organizacje gospodarcze tak gwatlownie
domagaja sie rozwijania lotniczych polgczen krajowych.
Po drugie — deficytowosé¢ linii krajowych nie jest
czyms$ nieuniknionym. Przy spelnieniu okreslonych wa-
runkoéw, opisanych w opracowanym w ubieglym roku

¢ S3 o potowe nizsze od $rednio uzyskiwanych w eksporcie
towarowym. W sprawie metody rachunku zob. moja mono-
grafia pt. Transport w miedzynarodowym obrocie osobowym,
SGPIS, Warszawa 1967 r. III, oraz PKP, opracowanie OBE
3—22 mgr T. Jakobiego i mgr K. Bentkowskiej: Metodyka ba-
dania oplacalnosci dewizowej transportu lotniczego na przy-
kladzie PLL ,,Lot’’, lipiec 1968 r.

5 Zob. § 2 Uchwatly Rady Ministrow nr 372 z 1966 r.

8 W 1968 r. uzysk dewiz netto w PLL ,,Lot’” wyniést 6 mlin
dolarow przeliczeniowych.

7 Zob. SITK, Konferencja Naukowo-Techniczna pt. Lotnictwo
komunikacyjne dalekiego zasiegu, Referaty, Warszawa 1969,
oraz referat generalny mgr inz. T. Kostii i wnioski konfe-
rencji BILC, zeszyt specjalny, ,,Lotnictwo komunikacyjne da-
lekiego zasiegu’’, pazdziernik 1969 r.

8 Zob. N. Gorietow, Aeroftot w ekonomikie strany, Graz-
danskaja Awiacja nr 5 z 1969 r.



programie rozwoju lotniczej komunikacji krajowej e,
mozliwe jest zahamowanie wzrostu doplat i w dalszej
perspektywie osiggniecie nawet pelnej rentownosci tej
komunikacji. Do zasadniczych warunkéw nalezy osig-
gniecie odpowiednio duzej masy przewozéw, powiedz-
my 5 razy wiekszej niz obecne co ze wzgledéw rynko-
wych byloby kwestiag 8—9 lat, na obecnej sieci lotnisk,
nalezycie wyposazonych i intensywnie obslugiwanych,
przy uzyciu wiekszych samolotow. Nalezaloby w zwigz-
ku z tym wprowadzi¢é w przyszlo$ci na sie¢ krajowg —
poza samolotami An-24 — samoloty I11-18, dla ktérych
koszt oferowanego tonokilometra ksztaltuje sie niemal
dwukrotnie taniej niz na eksploatowanych dotgd sa-
molotach mniejszych. Warto dodaé, ze wspomniany pro-
gram nie zakladal istotnych zmian w Srednim pozio-
mie taryf, choé uwzglednial potrzebe ich zréznicowa-
nia w zaleznosci od sezonu lub pory doby.

Glebsza analiza wykazuje wiec, ze krajowe przewozy
lotnicze wecale nie sg dla Panstwa tak bardzo nieopla-
calne jakby to wynikalo ze sprawozdawczosci finanso-
wej ,,Lotu” oraz, ze w kazdym razie widaé realne
mozliwo$ci zmniejszenia, jes$li nie wyeliminowania w
ogoble, doptat do tej dziedziny dzialalnosci przedsiebior-
stwa w przyszlosci. Czy nastgpi to za lat kilka czy Kkil-
kanascie, to zaleze¢ bedzie od przyjetego w planach
wzrostu przewozow krajowych. A to zagadnienie wigze
sie znowu $cisle z tym, jak szybko samoloty I1-18 bedg
mogly byé przesuwane na sieé krajowg z linii zagra-
nicznych, na ktérych bylyby zastepowane przez bar-
dziej konkurencyjne samoloty odrzutowe dopiero w dal-
szej przyszlosSci przewiduje sie wprowadzenie odrzu-
towcow rowniez na trasy wewnetrzne. Inaczej mowigc,
poprawa rentownosci linii krajowych bedzie postepo-
waé tym szybciej, im szybciej bedzie sie rozwijaé wy-
soce oplacalne przewozy zagraniczne 10, A to stwierdze-
nie zbliza nas juz nieco do wlasciwych konkluzji.

Nieuchronno$é rozwoju i optymalne kierunki

Pomimo trudnosci i nie zawsze dostatecznych srodkéw
(tabor, zaplecze), nasze przewozy lotnicze wzrastajg dy-
namicznie. W 1960 r. wykonaliSmy prace przewozowg
ré6wng 11 miln tonokilometréw, w 1965 r. — 25 mln,
a na 1970 r. przewiduje sie 64 mln tonokilometréw.
Wszystko wskazuje na to, ze wzrost ten nadal sie utrzy-
ma. Jest to nieublagana konieczno$é, wynikajgca ze
wzrastajgcego nacisku potrzeb innych galezi gospodar-
ki narodowej i z ogblnego szybkiego wzrostu transpor-
tu lotniczego na Swiecie. Jak mozna oprzeé sie temu
przy naszych opéznieniach w tej dziedzinie? JesteSsmy
na ostatnim miejscu w Europie, gdy chodzi o wielkosé
przewozow lotniczych na glowe mieszkarnca, a takze
jesli poré6wnamy warto$¢é naszego udzialu w miedzy-
narodowych przewozach lotniczych z wartoscig udzialu
w calym handlu swiatowym. Pod wzgledem wartosci
pracy przewozowej w ruchu zagranicznym wyprzedzily
nas m.in. Bulgaria, Jugostawia, NRD, Rumunia i We-
gry, nie méwigc juz o ZSRR i Czechoslowacji. A nie
zanosi sie przy tym na zatrzymanie wzrostu transportu
lotniczego w innych krajach, skoro — jak to wyliczyli
eksperci z instytutu Battelle w Genewie — w ciggu naj-
blizszych 20 lat pasazerskie przewozy lotnicze w Euro-
pie wzrosng ok. 20-krotnie, a ich udzial w calo$ci prze-
wozéw pasazerskich wzrosnie z 5 do 22% 1. Wazrost
przewozow towarowych samolotami bedzie jeszcze
szybszy, chociaz udzial transportu lotniczego w calo$ci

przewozéw towarowych bedzie skromniejszy. Prognozy
wskazujg tez na przesuwanie sie gléwnej masy przewo-
z6w lotniczych na coraz dluzsze trasy 12,

Oczywiscie, wzrost przewozéw odbywa sie przy stale
wzrastajacych nakladach inwestycyjnych, w szczegdl-
nosci na zakup sprzetu latajgcego. Co prawda nowocze-
sny samolot odrzutowy moze dzieki wiekszemu udzwi-
gowi handlowemu, wiekszej predkosci i zwiekszonej
iloSci godzin pracy rocznie wykonaé prace przewozowsg
od 10 do 50 razy wiekszg od dajmy na to wysluzonych
samolotéw 11-14, a w dodatku przy znacznie nizszym
jednostkowym koszcie przewozu. Niemniej jednak koszt
zakupu nowoczesnego samolotu jest bardzo znaczny.
Jedli policzyé réowniez wydatki na zabezpieczenia na-
ziemne (zresztg ponoszone nie tylko dla potrzeb naszych
wlasnych samolotéw, ale tak samo dla zabezpieczenia
ruchu samolotéw obcych w naszym kraju), stwierdzimy,
ze ta nowa dziedzina transportu kosztuje coraz wiecej.
Czy jesli praca przewozowa podwaja sie co 3—4 lata,
jak to sie dzieje i z pewnos$cig dzia¢ bedzie nadal w
,»Locie”, musi to oznaczaé réwnie szybki wzrost inwe-
stycji na nasze lotnictwo komunikacyjne? Na szczeScie
tak nie jest. Okazuje sie, ze dzieki wzrastajacej wydaj-
no$ci pracy taboru i personelu mozliwe jest zwiekszenie
efektu inwestycji w taki sposob, ze w kazdym nastep-
nym piecioleciu praca przewozowa przypadajgca na
kazda zainwestowang zlotéwke ‘jest do dwéch razy
wieksza niz w piecioleciu poprzednim. Jesli jednak trze-
ba zwiekszaé prace przewozowg szybciej niz pozwala na
to wzrost efektywnosci inwestycji mierzonej w jednost-
kach fizycznych, woéwczas nieunikniony staje sie row-
niez odpowiedni wzrost nakladéw inwestycyjnych.

Przyjmijmy jednak ewentualno$é najmniej dla rozwoju
transportu lotniczego korzystng, mianowicie brak zwiek-
szonych Srodkéw inwestycyjnych na najblizszy okres
czasu. Jak w takim przypadku zagospodarowaé¢ srodki
posiadane? Jak wyjasniono, rozwéj przewozoéw Kkrotkie-
go zasiegu w Europie jest mozliwy tylko w minimalnym
stopniu, konieczne za$ jest przede wszystkim wydluze-
nie tras przewozu. Gdyby nawet udalo sie nam co nie-
stety nie wydaje sie mozliwe utrzymaé dotychczasowy
stan rzeczy, tzn. wykonywaé nadal wiekszo$§é przewo-
z6w z Polski i do Polski na odcinkach europejskich, za
cene pozostawienia obcym liniom przewozéw na odcin-
kach pozaeuropejskich, to i tak wynik ekonomiczny
bylby gorszy niz w przypadku zrezygnowania z ilosci
pasazer6w na rzecz dlugosci przewozu. Jak wiadomo
bowiem, przewozy na odcinkach Kkrétszych sg znacznie
mniej oplacalne, tak samo jak koszt przewozu na samo-
locie mniejszym jest normalnie wyzszy niz na samolo-
cie duzym. A wiec, przy ograniczonych sSrodkach po-
wstaje problem wyboru miedzy zakupem samolotéw na-

* PLL ,,Lot’® Mozliwoéci i warunki poprawienia rentownosci
krajowej komunikacji lotniczej, dok. nr NS-2/46/79/68 z 31.12.
1968 r.

10 Zob, PLL ,,Lot’’: ZaloZenia programu rozwoju komunikacji
lotniczej na lata 1971—1975, oraz CZLC: Program rozwoju
transportu lotniczego na lata 1971—1972, czerwiec 1969. W pro-
gramie zalozono wzrost wynoszgcy 114,1% w przewozach za-
granicznych i 94,0% w przewozach krajowych.

11 Zob. BILC, zeszyt specjalny: Rola lotnictwa w transporcie
przyszltos$ci, referaty wygloszone na sympozjum IATA W
1968 r., czerwiec 1969.

12 Zob. T. Kostia, referat generalny cyt. pod 7, s. 6 i 7, oraz
D. Kujawska: Przewozy lotnicze dalekiego zasiegu w pers-
pektywie, SITK, op. C.; S. 99 i n,
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dajacych sie wylgcznie do obslugi linii europejskich i
zakupem samolotow wiekszych, ktére moglyby byé wy-
korzystane nie tylko na liniach europejskich, lecz réw-
niez i to przede wszystkim, na liniach dalszego zasiegu.
Rachunek ekonomiczny przemawia za tym drugim wa-
riantem. Jego realizacja pozwolilaby utrzymaé prawi-
dlowg linie rozwoju naszej miedzynarodowej komuni-
kacji lotniczej i wejsé na najbardziej oplacalne rynki,
chociazby w pierwszym okresie ze stosunkowo skrom-
nym programem obslugi jednej lub dwdéch najbardziej
interesujgcych tras dalekiego zasiegu 1.

Jezeli mialby by¢ przyjety drugi wariant, to sprawa
podjecia odnosnej decyzji stalaby sie szczegdlnie pilna,
a to przynajmniej z dwéch przyczyn.

Przede wszystkim w ciggu najblizszych kilku lat klasg
sprzetu zapewniajgcego wykonanie najwiekszej czes$ci
swiatowych przewozow lotniczych bedg jeszcze ,kla-
syczne” samoloty odrzutowe dalekiego zasiegu. W tej
sytuacji istnieje jeszcze nadal dobra koniunktura do wy-
chodzenia na $wiatowe szlaki samolotami klasy takiej,
jak Boeing 707, DC-8, VC-10 i ich odpowiednik radziec-
ki I1-62, dla ktérego przy tym przewiduje sie takze wer-
sje rozwojowg (I1-62M). Samoloty tej klasy powinny w
warunkach ,,Lotu” splaci¢ sie same z nadwyzek wply-
wow dewizowych nad kosztami dewizowymi w oKresie
od 2,5 do 4 lat, zaleznie od liczby samolotéw w eksploa-
tacji, od programu wykorzystania, kooperacji eksploata-
cyjnej z partnerami itd. A wiec moglyby sie splaci¢ w
calo$ci zanim jeszcze musialyby stawié czolo bardziej
nowoczesnym i przez to bardziej konkurencyjnym sa-
molotem Kklasy Boeing 747 czy naddZwiekowym i przez
reszte okresu ich eksploatacji (a samolot moze byé uzyt-
kowany nawet ponad 10 lat) mieliby$Smy juz ,,za darmo”
samoloty, ktére zresztg przy obnizonej taryfie moglyby
jeszcze dlugie lata ,,wspélistnie¢” z nowymi rywalami.

Po drugie — decyzja w sprawie wyboru tego wariantu
musiatlaby byé podjeta tym szybciej, poniewaz przygo-
towanie linii dalekiego zasiegu wymaga dluzszego cza-
su anizeli przygotowanie linii $rednio- czy kroétkodys-
tansowych. W przypadku koniecznosci dokonania w
obecnej chwili wyboru co do czesSciowego tylko zaspo-
kojenia potrzeb rozwojowych transportu lotniczego wo-
bec niedysponowania na najblizsze lata dostatecznymi
Srodkami nalezy raczej odlozy¢é na podZniejszy okres
uzupelnienie taboru dla linii europejskich i krajowych.
Tym bardziej, ze wlasnie w drugiej polowie przyszlej
pieciolatki przewiduje sie pojawienie na rynkach swia-
towych, réwniez w ZSRR nowych, interesujgcych wer-
sji sprzetu jak chociazby S$redniodystansowy Tu-154
lub opracowywany obecnie odrzutowiec 60-osobowy na
linie kroétkie. Natomiast jesli chodzi o samoloty dale-
kiego zasiegu opdzZnianie decyzji moze nas postawié
wobec konieczno$ci wyboru miedzy samolotem klasycz-
nym a kilkakrotnie drozszym samolotem nastepnej ge-
neracji. Nie unikniemy w pespektywie réwniez i tego
etapu, ale mozna niewagtpliwie opdznié go, dajmy na to
0 10 lat, jezeli uda sie nam jeszcze wej$¢ na linie swia-
towe ze sprzetem klasycznym. '

13 Ocena efekt6w ekonomicznych — zobh. cyt. wyzej, opraco-
wanie OBE 3—22, cze$é trzecia, a takze moje: Oplacalnosé
eksploatacji i efektywnosé naktadéw, SITK, j.w., s. 1§ 1 n,
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Skad Srodki?

Oto problem, ktdérego rozwigzanie pozwoliloby chyba
wybrngé z istniejgcego impasu. A rozwigzania mogg
byé roézne.

Najbardziej prostg i dogodng dla naszego transportu
lotniczego formg byloby uzyskanie w normalnym trybie
odpowiednich $rodkéw finansowych (limitéw inwesty-
cyjnych).

Inng formg moze by¢é samofinansowanie, tak jak to
miedzy innymi sugerowano w dokumentach V Zjazdu
PZPR w odniesieniu do réznych dziedzin gospodarki na-
rodowej. Jak wiadomo, w tym kierunku poszly koncep-
cje rozwoju naszej zeglugi morskiej. Transport lotniczy,
jako galgZz gospodarki mniej rentowna, nadaje sie nie-
watpliwie do zastosowania takiego samego lub podob-
nego systemu. Co wiecej, byly juz wysuwane koncepcje
samofinansowania pelnego, w ktérym ,Lot” pokrywal-
by z wlasnych $rodkéw nie tylko potrzeby inwestycyj-
ne, lecz rowniez niedobory eksploatacyjne na liniach
krajowych. Przeznaczajgc cze$¢ funduszu amortyzacyj-
nego na biezgce uzupelnianie taboru mozna byloby —
zakladajgc dalszy wzrost przewozow i wplywow ,,Lotu”
z linii zagranicznych — uzyskaé¢ tak duze nadwyzki
wplywéw nad kosztami, Zze przedsiebiorstwo mogloby
pokry¢ niedobory Kkrajowe (przy odpowiednim progra-
mie nie wzrastajgce, pomimo wzrostu krajowych prze-
wozbéw), reszte za§ nadwyzek przeznaczy¢ na inwestycje
rozwojowe, takie chociazby, jak zakup zupelnie nowych
typow sprzetu. Na sfinasowanie zakupu przedsiebior-
stwo zaciggaloby kredyt, splacany nastepnie z dodatko-
wo osigganych nadwyzek eksploatacyjnych. Przytoczo-
ne na wstepie wyniki finansowe pierwszego roku stoso-
wania nowego systemu finansowego (1968 r.) zachecajg
do dalszych prac nad omawianym zagadnieniem. Tylko,
ze decyzje w tych sprawach sg na pewno tak samo
trudne dla wladz nadrzednych, jak i dla samego przed-
siebiorstwa, dla ktérego samofinansowanie stwarzaloby
nowego rodzaju odpowiedzialnosé.

W tej nieprostej sytuacji naszego lotnictwa transporto-
wego najistotniejsze wydaje sie jednak to, ze nie tylko
przekroczylo ono juz prég rentownosci, ale stalo sie
jedna z bardziej oplacalnych form uzyskiwania dewiz
i poprawy bilansu platniczego, majgcg przy tym wyjat-
kowo duze perspektywy w sSwietle Sswiatowych Kkierun-
kéw rozwojowych. To z kolei pozwala juz obecnie wi-
dzieé¢ te galaZz gospodarki nie jako kosztowne zlo ko-
nieczne, ale jako dzialalno$é zaslugujgcg na prioryteto-
we traktowanie.

Warto przeczytaé...

JOZEF ZIELEZINSKI

WYPOSAZENIE SZYBOWCOW

Wydawnictwa Komunikac])i i £.gcznosci. Warszawa 1969.
Wydanie I. Nakiad 3000 + 200 egz. Ark. wyd. 5. Ce-
na zt 10—,

Ksigska zawiera opis budowy, zasad dziatania oraz
eksploatacji szybowcowych przyrzqgdow pokladowych,
jak réwniez szybowcowej aparatury tlenowej.

Ksigzka przeznaczona jest dla pilotéw posiadajgcych
licencje pilota szybowcowego i przygotowujgcych sig
do wyczynowych lotéw szybowcowych.



Czechoslowacki samolot
wielozadaniowy L-410

P_od_obnie jak przenTysty lotnicze wielu matych krajow row-
niez czechostowacki przemyst lotniczy skoncentrowal sie na
budqwge tylko kilku typéw samolotow, ktore jednak przed-
stawiaja duze mozliwosci eksportowe, a réwnoczesnie moga
zaspokoi¢ potrzeby krajowe. Najnowszym z nich jest dwu-
silnikowy samolot wielozadaniowy, przeznaczony glownie do

{)rtz’?wozéw pasazerskich na liniach lokalnych, L-410 ,,Turbo-
gl

Prace pl:ojektow_e nad samolotem ,,Turbolet” rozpoczeto w'
1966 r., r0wnoczesSnie z pracami nad matym turbinowym silni-
kiem Smiglowym M-601. Pierwszy lot 17-miejscowego prototy-
pu, napedzanego kanadyjskimi silnikami UACL PT6A-27
0 mocy 630 KM (na wale), odbyl sie¢ 16 maja 1969 r. w Kuno-

wicach. _Niedlugo potem samolot zostal pokazany na 28 Salo-
nie Lotniczym w Paryzu.

Przy projektow_apiu samolotu zwrécono duzg uwage na Pro-
stote konstrukcji, pojemnosé kadiluba i niskie koszty eksplo-

atacij;e oraz zapewniono zgodno$é¢ budowy samolotu z wy-
maganiami BCAR i FAR 23.

Calkowicie metalowy kadlub samolotu ma lekko splaszczony,
ow:aln_y przekréoj. W jego czeSci nosowej znajduje sie wypo-
sazenie radiowe i nawigacyjne (umozliwiajace loty IFR),
przednie podwozie i trzy reflektory do lagdowania, a bezpo-
srednio przed kabing zalogi — bagaznik o objetoSci 1,1 msd.
Kabina zalogi jest wyposazona w zdwojony uklad sterowni-
czy, przy czym samolot jest przewidziany do lotéw zaréwno
z dwoma, jak i jednym pilotem. Glé6wna kabina ma dilugosé
6,25 m i wysokoSé 1,65 m. Aby ulatwié zmiany konfiguracji
kabiny, zaopatrzono ja w podloge jednopoziomows i zapew-
niono mozliwo$sé wymontowania wszystkich siedzen pasazer-
skich w ciggu 20 min. Zastosowano poza tym szerokie drzwi
(1,25 X 1,3 m), ktore sktadaja sie z dwéch polowek, z tym ze
w konfiguracji pasazerskiej wykorzystuje sie tylko jedna po-
t6wke, z integralnymi schodkami. Znajdujacy sie pod podio-
g3 tunel z linkami i popychaczami ukladu sterowania jest
dostepny z kabiny, co ulatwia przeglady. W tylnej czeSci ka-
biny umieszczono garderobe i glowne pomieszczenie bagazowe
o objetosSci 2,5 m3. Pomieszczenie to moze byé latwo powiek-
szone dzieki przestawialnej Sciance dzialowej. Projektanci
samolotu uwazaja, ze zastosowanie dwoch pomieszczen baga-
zowych — z przodu i z tylu kadluba — ulatwia utrzymanie
wedrowki Srodka ciezkosci w dopuszczalnych granicach.

Zamontowane na grzbiecie kadluba jednoczesciowe skrzydlo
ma konstrukcje dwudzwigarowa i jest zaopatrzone w kon-
wencjonalne klapy i lotki. Odladzanie krawedzi natarcia od-
bywa sie pneumatycznie lub przy uzyciu cieczy. W skrzydle
znajduja sie gumowe zbiorniki mieszczace caly zapas pali-
wa, tj. 1450 1. Na zyczenie moga by¢é zamontowane na koncach
skrzydla dodatkowe zbiorniki o pojemnosSci 150 1.

Usterzenie wysoko$ci ma podobnie jak skrzydlo dwa dzwiga-
ry i krawedz natarcia odladzang pneumatycznie lub za po-
moca cieczy. Ster wysokoSci jest wywazony statycznie i dy-
namicznie. Usterzenie kierunku jest konwencjonalne, z lek-
kim skosem.

Podwozie glowne jest chowane do gondol przykadiubowych.
Wszystkie golenie s3 wciggane do przodu, dzieki czemu w
przypadku uszkodzenia ukladu hydraulicznego wypuszczenie
i zablokowanie podwozia nastepuje pod dzialaniem ci$nienia
predkosci. Kola glowne majag wymiary 718 X 306 mm, kolo
przednie 584X221 mm. Opony s3a niskociSnieniowe (2,8 kG/cmz),
dzigki czemu samolot moze korzystaé z ladowisk trawiastych
i o nieutwardzonej nawierzchni oraz moze byé eksploatowa-
ny w zimie. W prawej gondoli podwozia znajduje sie spre-
zarka, ktora dostarcza powietrze do ogrzewania i wentylacji
kabiny (kabina nie jest ciSnieniowa).

Instalacja elektryczna o napieciu 28 V jest zasilana przez dwie
pradnice o mocy 6 kW, napedzane przez silniki, i dwa aku-
mulatory olowiowe o pojemnosci 25 Ah,

Jak juz wspomniano, prototyp jest wyposazony w_silmkl
PT6A-27. Smigla Hamilton Standard 23LF maja Srednice 2,59
m i s odladzane elektrycznie. R6wniez samoloty seryjne
przeznaczone na eksport do krajéow zachodnich beda nape-
dzane silnikami PT6A-27, ewentualnie silnikami ,,Astazou”’ 12
i 14. Do krajow RWPG samoloty L-410 beda eksportowane
z silnikami M-601. W przypadku zastosowania silnikéw o w1e1§-
szej mocy, np. PT6A-29 (750 KM) lub ,,Astazou”, zamierza si¢

przedluzyé kadiub, aby zwiekszyé w ten sposdb liczbe miejsc
pasazerskich.

Z pelnym kompletem pasazerow samolot moze lataé na od-
cinkach o dlugosci do 200 km, zas maksymalny zasieg, z po-
zostawieniem rezerwy paliwa, wynosi 1150 km (z 10 pasaze-
rami). Najmniejsze jednostkowe koszty eksploatacyjne samo-
lot wykazuje na odcinkach o dlugosci od 250 do 400 km — 1,3
centa/pkm (13 centdéw/Tkm) dla 2500 h lotu w ciggu roku i 1,6
centa/pkm (16 centow/Tkm) dla 1000 h, Trwalo$§¢ miedzyprze-
gladowa platowca wynosi 1500 h, trwalo$Sé calkowita 15000 h,
przy czym z biegiem czasu liczby te maja zostaé powiekszone.
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Poza wersjami pasazerskimi, 12-, 15-, 19- i 20-miejscowymi
(w Czechostowacji maja one obstlugiwaé linie Praga—Braty-
slawa i Praga—Brno), ktére mozna szybko przeksztalcié w
samoloty towarowe, maja byé réowniez budowane wersje:

sluzbowa (8-miejscowa), sanitarna, kartograficzna oraz do
szkolenia nawigatorow i radiotelegrafistow (czechostowackie
lotnictwo wojskowe zamowilo juz 40 samolotow L-410 do ce-
16w szkoleniowych). Samolot L-410 ,,Turbolet” uwazany jest
za powaznego konkurenta dla chyba najbardziej obecnie roz-
powszechnionego samolotu wielozadaniowego — De Havilland
of Canada DHC-6 ,,Twin Otter”.

Dostawy samolotéow L-410 maja sie rozpoczaé w drugiej poto-
wie 1970 r.

Dane techniczne: rozpietosé 17,10 m; diugosé 13,61 m;
wysoko$é 5,50 m; powierzchnia skrzydia 32,50 m?; ciezar wia-
sny bez wyposazenia 2803 kG; maksymalny ciezar startowy
5100 kG; udzwig przy zasiegu 185 km — 1853 kG; udzwig przy
zasiegu 600 km — 1522 kG; predkosé przelotowa na yvysokoscx
3000 m — 370 km/h; maksymalna predko$é wznoszenia 8,1 m/s;
predko$é wznoszenia z jednym silnikiem wylaczonym 2,6 m/s;
putap praktyczny 7700 m; dlugo$é startu na 15 m — 465 m;

rozbieg 205 m; dlugo$é ladowania z 15 m — 680 m; dobieg
180 m. (Wszystkie osiagi dotycza maksymalnego ciezaru star-
towego). W.K.
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nowosci techniczne

Wiecej szczegéléw na temat skrzydta ,,Moustache*

Firma Avions Marcel Dassault od dluzszego juz czasu
zajmowala sie zagadnieniem zwiekszenia sily nosnej
samolotow ze skrzydlem delta. Jak wiadomo, samoloty
o takim ukladzie na ogél nie majg oddzielnego usterze-
nia wysokosci (z rodziny samolotow AMD ,,Mirage” je-
dynie samolot ,,Mirage” F1 ma usterzenie wysokosci),
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w zwigzku z czym dla zwiekszenia kata natarcia ko-
nieczne jest wychylenie do goéry steru skrzydla, co po-
woduje spadek sily nosnej o 20—25%, a tym samym
zwiekszenie predko$ci lgdowania w poréwnaniu z sa-
molotami konwencjonalnymi. Préby rozwigzania tego
problemu bez uzycia oddzielnych powierzchni sterujg-
cych nie daly zadowalajgcych wynikéw. Dopiero ba-
dania prowadzone przez szwajcarskg wytwoérnie pla-
towcéw Eidgenossisches Flugzeugwerk w Emmen na-
daly tym pracom nowy Kkierunek sklaniajgc inzynie-
réow z AMD do zajecia sie chowanym dodatkowym
skrzydetkiem umieszczonym przed skrzydlem gléwnym.
W Emmen zostaly przeprowadzone badania tunelowe
majgce na celu optymalizacje calego ukladu aerody-
namicznego samolotu ze skrzydiem nosowym, nato-
miast firma AMD opracowala mechanizm chowania
skrzydla.

Dzieki temu ze skrzydlo nosowe jest chowane przy du-
zych predkosciach lotu, mozna je bylo tak zaprojekto-
wacé, aby dawalo najlepsze wyniki przy matlych pred-
kosciach lotu.-Za pomocg badan tunelowych ustalono
najkorzystniejsze polozenie skrzydla ,,Moustache”
wzgledem skrzydla gléownego oraz optymalng warto$é
kata V i kata zaklinowania. Osiggnieto takze to, ze za-
pewnia ono staly moment pochylajgcy, niezaleznie od
kagta natarcia, oraz progresywny wzrost momentu w
czasie wysuwania nie wywierajgc dzieki temu nieko-
rzystnego wplywu na podluzne wywazenie samolotu.

Skrzydlo ,,Moustache” zwieksza o 20%s sile nosng oraz
op6znia — dzieki wytwarzaniu zawirowan — oderwa-
nie strumienia na skrzydle gléwnym. W wyniku daje
to zmniejszenie predkosci startu o 45 km/h (skrocenie
rozbiegu o 300 m) i predkosci lgdowania o 50 km/h. Po-
za tym zmniejsza ono o 30°% promien zakretu w locie
ustalonym i o 60% najmniejszy promien zakretu.

Skrzydlo ,,Moustache” zajmuje, wraz z mechanizmem
chowania, 30% przestrzeni uzytkowej w nosowej czesci
kadluba, a jego ciezar wynosi 50 kG. Obie poléwki
skrzydla, zaopatrzone w klape szczelinowg, charaktery-
zujg sie stosunkowo duzg gruboscig profilu i duzym wy-
dluzeniem. Powierzchnia skrzydla wynosi tylko 1,7%
powierzchni skrzydla gléwnego (w poréwnaniu do 18%
w przypadku stalego skrzydla nosowego samolotu ,, Vig-
gen”), rozpieto$é ok. 2 m, cieciwa ok. 0,3 m i kat V
-+ 15° w polozeniu calkowicie wysunietym.

Chowane skrzydlo zostalo wyprobowane na samolocie
,Mirage” 3R, jest jednak przeznaczone do samolotu
,,Milan”, ktéry bedze budowany dla Szwajcarii (samo-
lot ,,Milan” rézni sie od samolotu ,,Mirage” 3 zastoso-
waniem silnika SNECMA ,,Atar” 09K-50 i wyposaze-
niem elektronicznym zapozyczonym z samolotu Bre-
guet/BAC ,,Jaguar”).

Wedlug oswiadczenia prezesa Sud-Aviation, Henri Zie-
glera, firma jest skionna zastosowaé skrzydto ,,Mousta-
che” do samolotu ,,Concorde”, jednak przeciw temu
projektowi wypowiada sie firma BAC. Obliczenia wy-
kazujg, ze umozliwiloby to zwiekszenie ciezaru starto-
wego samolotu o 7%, tj. 0 12 T (obecnie ciezar startowy
samolotu ,,Concorde’” wynosi 175 T) przy nie zmienio-
nej diugosci startu. Wynikiem tego byloby zwiekszenie
udZzwigu lub zasiegu samolotu.

W.K.



Zmiany w projekcie
samolotu DHC -7

Opierajac sie na badaniach rynkowych przeprowadzo-
nych (gléwnie w USA) od czasu opublikowania pro-
jektu samolotu pasazerskiego na linie lokalne o wla-
Sciwosciach STOL, DHC-7, firma De Havilland of Ca-
nada zdecydowala sie wprowadzi¢ zmiany do projekto-
wanego samolotu przez wydluzenie kadluba o 3 m
i zwiekszenie w ten sposéb liczby miejsc pasazerskich
do 48 (pierwotnie 40) przy podzialce foteli 0,81 m. Obje-
tos¢é pomieszczenia bagazowego w tyle kadluba pozosta-
la nie zmieniona (7 ms3), zmniejszono natomiast tylne
pomieszczenie pomocnicze na korzysé dodatkowego po-
mieszczenia bagazowego o objetosci 1,7 m3 w nosowej
czesSci kadluba. Rozpieto$é skrzydla zostala zwiekszona
0 2,44 m, tj. do 28,35 m; zwiekszono réwniez cieciwe
usterzenia kierunku. W miejsce stalego podwozia za-
stosowano podwozie chowane do gondol silnikowych.
Samolot ma integralne schodki i agregat pomocniczy
do zasilania instalacji elektrycznej i klimatyzowania
kabiny przy wylgczonych silnikach.

Do napedu samolotu wybrano cztery silniki UACL
PT6A-50 o0 mocy na wale 1035 KM (moc te silniki utrzy-
mujag rowniez w wysokich temperaturach otoczenia)
i malej predkosci obrotowej na wyjsciu (ok. 900 obr/min)
zapewniajgcej cichg prace S$migiel i dobre wlasnosci
startowe.

Samolot DHC-7 ma spelnié wymagania -pasazeréw
skrécenia czasu podrézy na krotkich odcinkach. Dzie-
ki wlasciwosciom STOL i niskiemu poziomowi halasu
bedzie on moégl korzystaé¢ z lagdowisk, ktére bedg bu-
dowane w centrach miast. Budowa paséw STOL na du-

Radu Manicatide, kontynuator przedwojennych trady-
cji wytwérni platoweéw IAR i tworca opisywanego juz
w ,,Nowosciach” samolotu rolniczego IAR-821, a takze
samolotu sportowego IAR-813 i lekkiego dwusilnikowe-
go samolotu transportowego IAR-814 (ktory ustanowil
jeden z rekordow w swej kategorii), zapoczatkowal sa-
molotem IAR-817 nowg linie konstrukcyjng w budowie
malych samolotéw. Kadlub samolotu IAR-817 zostal
mianowicie tak uksztaltowany, Ze mozna bylo zastoso-
- waé tylny trap wejsciowy. Niezaleznie od tego samolot
ma drzwi boczne. Wersja udoskonalona, samolot IAR-
-818 jest produkowany w duzej serii. Jego naped sta-
nowi czechoslowacki silnik Walter Minor o mocy 210
KM. Uzywany jest jako samolot rolniczy, sanitarny,
lekki samolot transportowy, a takze jako wodnosamo-
lot.

Dane techniczne: rozpietos¢ 12,10 m; dlugosé
9,90 m; powierzchnia skrzydla 25,40 m2; wysoko$¢ 3,30
m; ciezar startowy 1130 kG; ciezar wilasny 805 kG;
predkosé maksymalna 185 km/h; pulap praktyczny 4000
m; rozbieg 100 m; zasieg 500—1100 km.

Manicatide opracowuje obecnie nowoczesny samolot
IAR-822. Jego makieta zostala pokazana na wystawie

Romania 69”.
” ! W.K

zych lotniskach umozliwi komunikacje na liniach lo-
kalnych bez obcigzania dotychczasowych pasow. Poza
tym niewielkie lgdowiska w mniejszych miejscowo-
$ciach i osiedlach zapewnig polgczenia lotnicze z regio-
nami, z ktérymi dotychczas ze wzgledéw ekonomicz-
nych lub technicznych polgczen takich nie bylo. Przy-
puszcza sie, ze bezposrednie jednostkowe koszty eks-
ploatacyjne samolotu DHC-7 bedg poréwnywalne z
kosztami konwencjonalnych samolotéw tej samej Kkla-
sy, tj. bedag wynosi¢ 2,0—2,5 centa na pkm. Cena sa-
molotu ma nie przekraczaé¢ 1 miliona dol.

Przewiduje sie roéowniez budowe wersji towarowej
z przednim trapem ladunkowym i wersji mieszanej,
pasazersko-towarowej, z przesuwang Sciankag dzialowg
i skladanymi fotelami.

W przypadku powziecia decyzji budowy samolotu pierw-
szy lot odbylby sie na poczatku 1971 r., a wprowadze-
nie samolotu do eksploatacji nastgpiloby w 1972 r.

Dane techniczne: rozpietosé 28,35 m; dlugosé
2444 m; wysoko$¢ 7,70 m; rozstaw kol 7,16 m; baza
podwozia 8,77 h; ciezar startowy 11280 kG; ciezar do
ladowania 11 120 kG; ciezar handlowy 4300 kG ; maksy-
malna predkosé przelotowa 445 km/h; predkosé wzno-
szenia 9,25 m/s; pulap praktyczny 8230 m; normalna
dilugos$é startu na 10 m 470 m; normalna dlugos$é lado-
wania z 10 m 350 m; wymagana dlugos¢ pasa 590 m;
zasieg z 48 pasazerami z pozostawieniem rezerwy pali-
wa na 185 km lotu i 45 min. wyczekiwania 450 km.

W.K.

Rumunski lekki samolot wielozadaniowy

25



Samolot SIAl- Marchetti
z silnikiem Allison 250

Niedawno uzyskal Swiadectwo zdatnoSci Registro Aerc-
nautico Italiano dwuosobowy samolot SIAI-Marchetti
SM. 1019. Jest to calkowicie metalowy goérnoptatowiec
napedzany turbinowym silnikiem sSmiglowym AJli.
son 250—B15G o mocy startowej na wale 317 KM. Sa-
moloty tego typu zostang prawdopodobnie zakupione
przez wojsko, gdzie bedg stosowane jako samoloty lgcz-
nikowe i wielozadaniowe.

Dane techniczne: rozpieto§¢ 10,97 m; dlugosé
7,64 m; wysoko$¢ 2,28 m; maks. ciezar startowy 1140

kG; predkosc przelotowa 273 km/h; predko$é wznosze-
nia 8,7 m/s; dlugo$¢ startu na 15 m 140 m; rozhieg

60 m; czas lotu 4 h 20 min.

Przy okazji nalezy nadmienié, ze silniki Allison 250-
-B15 majg byé rowniez zastosowane do napedu samo-
lotow Beechcraft ,,Bonanza’” oraz Cessna 310, 401 i 402.

WK

Wzrost zainteresowania samolotami transportowymi V/STOL

W ciggu ostatnich kilku miesigcy 1969 r. wszystkie nie-
mieckie wytwoérnie samolotéw zajmowaly sie rozpra-
cowywaniem zalozen projektowych do samolotu trans-
portowego V/STOL spelniajgcego wymagania okreslone
przez specjalng komisje rzadowg na podstawie wyni-
kow Kkilkuletnich prac naukowo-badawczych w zakre-
sie techniki pionmowego startu i ladowania, konstrukcji,
stabilizacji i sterowania, silnik6w oraz materialow. Wy-
magania sg nastepujace:

— wprowadzenie do eskploatacji w latach 1977/78

— przeznaczenie — jako taktyczny samolot transporto-
wy oraz w wersji cywilnej jako samolot pasazerski na
trasy krotkie i lokalne, a takze jako samolot stuzbowy
o zasiegu 600800 km

— udzwig 80 do 100 zolnierzy z uzbrOJemem lub 10 T
materialu wojennego, a w wersji cywilnej 80 do 100
pasazeréw i 27 kG bagazu na pasazera

— w wersji wojskowej zdolnosé do skréconego startu
w celu zwiekszenia zasiegu

— zasieg w wersji wojskowej 800 km lub 2 X 315 km
i dwa razy mniejszy w locie przy ziemi; w wersji cy-
wilnej réwniez 800 km lub 2 X 315

— rezerwa paliwa 10% lub na 30 min. wyczekiwania
— predkosé w wersji wojskowej ok. 550 km/h przy zie-
mi, w wersji cywilnej 740 km/h

— pulap praktyczny w wersji wojskowej 9000 m, W
wersji cywilnej 4500 m z jednym silnikiem wylgczonym
i przy 90% ciezaru do startu pionowego (klimatyzacja
kabiny powinna umozliwiaé¢ osiggniecie wysokosci
9000 m)

— start pionowy powinjen by¢é mozliwy z miejsc polo-
zonych na wysokosci 600 m i w temperaturze otocze-
nia 29 °C. W przypadku wersji wojskowej dlugosé star-
tu skréconego na 15 m nie powinna przekraczaé¢ 450 m,
przy czym wymagana jest mozliwosé skréconego star-
tu z ladowisk trawiastych i we wszystkich warunkach
meteorologicznych
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— poziom hatasu w kabinie samolotu wojskowego nie
powinien byé wyzszy od 70 fonéw, a w kabinie samo-
lotu pasazerskiego nie wyzszy od poziomu halasu w ka-
binie samolotu Boeing 727 i na zewnatrz, w odlegloici
150 m, w czasie startu, nie wyzszy od 95 dB

— wspblezynnik obcigzenia samolotu wojskowegqg +3,0
i —1,0, a samolotu cywilnego +2,5 i —1,5. Trwalos¢
wersji cywilnej powinna wynosi¢ 30 000 h

— bezposrednie koszty jednostkowe eksploatacji samo-
lotu pasazerskiego na odcinkach o diugosci 370 km nie
powinny byé wieksze niz 150% odpowiednich kosztéw
eksploatacji samolotu Boeing 737-100

— jako naped nalezy braé¢ pod uwage tylko silpiki juz
istniejgce lub znajdujgce sie w rozwoju, z tym ze mu-
szg one by¢é dostepne w celu zastosowania na prototy-
pach samolotu w 1974 r.

Opierajgc sie na tych wymaganiach projekty wstepne
samolotu transportowego V/STOL opracowaly naste-
pujgce firmy: Messerschmitt-Bolkow-Blohm, Vereinig-
te Flugtechnische Werke Dornier i Hamburger Flug-
zeugbau. Projekty te zostang opisane w nastepnych nu-
merach TLiA.

Rowniez amerykanskie ministerstwo transportu zamie-
rza wspodlnie z NASA opracowaé studium dotyczace
m.in. samolotéw transportowych V/STOL. Studium to
ma zawiera¢ analize obecnego stanu tej dziedziny lot-
nictwa oraz zalozenia rozwojowe. Bedzie ono skladaé
sie z czterech etapow: okreslenia potrzeb, okreSlenia
wymagan w stosunku do calego systemu transportu
V/STOL, okreslenia wymagan w stosunku do samolo-
tu V/STOL, opracowania polityki lotniczej w zakresie
V/STOL. Studium ma zosta¢ ukonczone do grudnia
1970 r.

Oczekuje sie wplywu tego opracowania takze na sa-
moloty wojskowe, a przede wszystkim na projektowa-
ne przyfrontowe samoloty transportowe LIT (np. North
American Rockwell i Boeing Vertol). Samoloty te przy-
stosowane do dzialania we wszelkich warunkach me-
tereologicznych bedg mogly transportowaé do strefy
walki obok ciezkich pojazdéw rowniez zaopatrzenie,
amunicje, paliwo i ludzi. Dzialajgc jako samoloty VTOL
bedg mogly przeprowadzac¢ zadania ratunkowe. Zapro-
jektowany przez Vertol Division firmy Boeing samolot
z przestawialnym skrzydlem i $§miglami o duzej sredni-
cy (fot.) moze transportowaé czolg ,,Sheridan” o cigza-
rze 16,8 T ladujac z predkos$cia 60—70 km/h na nie
przygotowanych lgdowiskach, przy-czym dlugosé lado-
wania z wysoko$ci 15 m ok. 150 m.

Nalezy tu jednak dodaé, ze specjalisSci wojskowi uwa-
zaja, ze amerykanska technika V/STOL nie jest jeszcze
na tyle zaawansowana, aby mozliwy byl rozwéj uzyt-
kowego wojskowego samolotu tego typu. Z tego powo-
du program LIT znajduje sie na dalszym miejscu W
planie rozwoju lotnictwa, za mysliwcem F-15, bom-
bowcem B-1A (dawny AMSA), a nawet za $Smiglowym
samolotem szturmowym AX.

W.K.



Pociski
z silnikami

strumieniowymi

W laboratoriach firmy United Aircraft bada sie dwa
nowe rodzaje pocisk6w zdalnie kierowanych: ALARM
(Air-Launched Advanced Ramjet Missile) i LVRJ (Low-
-Volume Ramjet). Wystrzeliwany z samolotéw ALARM
ma osiggaé dzieki silnikom rakietowym predkosé
Ma =8 i wysokos¢ 30000 m, a nastepnie dokonywacé
przelotu przy uzyciu silnika strumieniowego na odle-
glosé 8000 km. Do napedu pocisku LVRJ o predkosci
Ma = 2 stuzy silnik rakietowo-strumieniowy.

W.K.

Dalsze préby
silnikéw TF39

We wrzesniu 1969 r. liczba godzin préb w locie silni-
kow General Electric TF39 przekroczyla 3000. f.gczna
liczba godzin préb silnikéw TF39 w programie rozwo-
jowym, produkcyjnym i badawczym osiggnela 22 500.
Obecnie w prébach znajduje sie szes¢ samolotéw Lock-
heed C-5A ,,Galaxy”, na ktérych wykonuje sie m.in.:
— loty z przeciggnieciem az do osiggniecia kgta natar-
cia 38°

— wylaczanie i rozruch silnikéw w locie

— wlgczanie w locie odwracaczy ciggu obu silnikow
wewnetrznych pracujacych na biegu jalowym

— przerywane lgdowania.

Stwierdzono w czasie préb, ze jednostkowe zuzycie pa-
liwa w warunkach startowych wynosi 0,312 kG/kGh
(wymagania techniczne podajg 0,315 kG/kGh), a w wa-
runkach przelotowych 0,582 kG/kGh. Ciezar silnika jest

Rozpowszechnianie sie
techniki kosmicznej

Technika kosmiczna zatacza coraz szersze kregi prze-
stajagc by¢é domeng tylko dwéch krajéw o najwiekszym
potencjale przemyslowym i zapleczu naukowo-badaw-
czym. Wlasne, narodowe programy kosmiczne realizuje
juz od dawna Anglia, Francja, NRF, Wlochy, Kanada,
Argentyna i Japonia. We wspdlnych europejskich pro-
gramach kosmicznych organizacji ELDO, ESRO i Euro-
space uczestniczg réwniez mniejsze kraje, jak Holan-
dia, Belgia i Szwecja. Ostatnio zostalo powolane do zy-
cia stowarzyszenie EST, ktérego zadaniem jest budowa
sztucznych satelitéw. Stowarzyszenie to wylonilo gru-
pe COMEST pod Kkierownictwem francuskiej firmy
Thomson-CSF. Grupa ta ma zajgé sie budowg sate-
lity do przekazywania programoéw stacji telewizyjnych

0 22,5 kG mniejszy od ciezaru podawanego przez wyma-
gania techniczne.

Niedawno dwa silniki ukonczyly pomyslnie 1000-go-
dzinng prébe trwalosci spelniajgc w ten sposéb wyma-
gania co do poczgtkowej trwalosci miedzynaprawczej.
W lipcu 1969 r. zakoriczono na jednej z wytwornic sil-
nik6w TF-39 prébe CECT (Core Engine Cyclic Test), w
czasie ktéorej wykonano 5000 cykli pracy odpowiadajg-
cych cyklom pracy silnika podczas typowego zadania
samolotu C-5A. Proba ta jest r6wnowazna 23 500 h lo-
tu. W ramach calego programu préb CECT poddano
wytwornice ponad 13 000 cykli, co odpowiada 60 000 h
lotu.

Do korica 1969 r. firma General Electric miata wypro-
dukowaé 172 silniki TF39.
W.K.

nalezgcych do europejskiej wspoélnoty radia EBU (Euro-
pean Broadcasting United). COMEST sklada sie z czo-
16wki europejskiej firm wyspecjalizowanych w dzie-
dzinie elektroniki, lgcznosci radiowej, Zrédel energii,
platowcow, napedéw, ukladow stabilizacyjnych i za-
gadnien cieplnych, majgcych doswiadczenie w stoso-
waniu tych galezi techniki w astronautyce. Sg to na-
stepujgce firmy, bedace réwniez czlonkami stowarzy-
szenia EST: ASEA (Szwecja), CSE-FIAR (Wlochy),
Dornier (NRF), Fokker (Holandia), GEC-Elliot (W. Bry-
tania), Thomson-CSF (Francja) oraz firmy nie nalezg-
ce do EST: Contraves (Szwajcaria), SABCA (Belgia),
SAIT (Belgia), SENER (Hiszpania) i TERMA (Dania).
W.K.
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Start pierwszego
niemieckiego satelity

7 listopada 1969 r. zostat wystrzelony z bazy Vanden-
berg w Kalifornii pierwszy satelita zbudowany w ra-
mach niemieckiego, narodowego programu kosmiczne-
go. Jest to satelita nazywany dotychczas 625A-1 i GRS-
-A (German Research Satellite), a obecnie ,,Azur”. Zo-
stal on umieszczony, za pomocg 4-stopniowej rakiety
»cout”, na orbicie o apogeum 381 km i perigeum 320
km i inklinacji 103°. Czas jednego okrazenia Ziemi wy-
nosi 1227 min. Juz po kilku okrgzeniach satelita zo-
stal ustabilizowany, w zwigzku z czym mozna bylo
wlgczyé i sprawdzi¢ przyrzady pomiarowe. ,,Azur” ma
przeprowadzaé¢ pomiary w ciggu jednego roku.

Prace nad satelitg zostaly rozpoczete w 1965 r. po za-
warciu porozumienia miedzy niemieckim ministerstwem
badan a NASA. Zgodnie z tg umowg zadaniem NASA
bylo przygotowanie rakiety nosnej wraz ze stanowi-
skiem startowym i obslugg, a takze pomoc w prdébach
satelity przy uzyciu rakiet ,Nike”, , Apache” i ,,Jave-
lin”. Do realizacji programu, kierowanego przez Gesell-
schaft fiir Weltraumforschung, zaangazowano instytuty
DFVLR, ktére oddaly do dyspozycji kierownictwa pro-
gramu osrodek kontroli satelitow w Oberpfaffenhofen
i centrale stacji naziemnych i biorg udzial w opraco-
wywaniu przekazywanych przez satelite danych oraz
w Kkierowaniu satelitg; instytuty towarzystwa Maxa
Plancka i uniwersytety, ktéore sformulowaly zadania
dla satelity; przedsiebiorstwo urzgdzen przemyslowych,
ktore dostarczylo urzgdzenia do badan i préb naziem-
nych i umozliwilo przeprowadzenie w podleglych za-
kladach prob wytrzymalo$ciowych, w proézni i prob sy-
mulacyjnych satelity; praktycznie caly niemiecki prze-
mys! elektroniczny, ktéory wykonal! wyposazenie sateli-
ty i niezbedne urzadzenia naziemne, np. stacje doklad-
nego czasu; firma Dornier, ktéra opracowala m.in. uklad
stabilizacji satelity; koncern lotniczy ERNO, ktory
opracowal konstrukcje satelity; firma Messerschmitt-
-Bolkow-Blohm, ktéra kierowala caloscig zagadnien te-
chnicznych programu.

Satelita ma ksztalt walca ze stozkowg pokrywag, na kto-
rego zewnetrznej powierzchni, poza otworami dla przy-
rzadoéw pomiarowych, znajdujg sie ogniwa sloneczne.
Elementem no$nym calej konstrukcji jest rura central-
na, ktorej dolny koniec jest zamocowany, za posred-
nictwem czlonu przejsciowego, do rakiety nosnej.
W srodku rury znajduje sie magnetometr, ktéry po od-
dzieleniu sie satelity od rakiety zostaje wysuniety na
wysiegniku na zewnatrz. Do rury zamocowana jest plat-
forma z pozostalymi przyrzgdami pomiarowymi, a po-
nizej platformy — elipsoidalne sztabki magnetyczne do
stabilizacji satelity. Rura centralna jest wykonana
z tworzywa zbrojonego wldknem szklanym, platforma
przyrzadowa, a takze zewnetrzne pokrycie satelity —
z materialu przekladkowego.

Poniewaz czwarty stopien rakiety nosnej z zamocowa-
nym do niego satelitg zostaje po starcie wprawiony w
ruch obrotowy wzgledem osi podluznej, satelita po
odlgczeniu sie od rakiety musi ten ruch wytracié. Jego
wstepne wyhamowanie odbywa sie za pomocg mas
,»J0-jo”, ostateczne — za pomocg magnetycznych szta-
bek tlumigcych, ktére dzialajg podobnie jak hamulec
na pragdy wirowe. Gdy predkosé¢ obrotowa satelity zo-
stanie zmniejszona do ponizej 1 obrotu na 10 min., mo-
ze on zostaé ustabilizowany, przez sztabki magnetycz-
ne, zgodnie z kierunkiem linii ziemskiego pola magne-
tycznego. Odchylenia osi podluznej satelity od kierun-
ku linii pola sg okreSlone przez magnetometr.

Temperatura wewnatrz satelity jest regulowana w spo-
s6b bierny. Przewodnictwo cieplne, emisja i absorpcja
cieplna poszczegdlnych przyrzgdéw sg tak dobrane, Ze
temperatury otoczenia przyrzgdéw mogg sie zmieniaé
w zakresie od —10 do +40°C. Na zewnetrznych po-
wierzchniach satelity wahania temperatury sg wieksze
i wynoszg od —65 do +80°C.

Do zasilania urzadzen satelity w strefie cienia stuzy
bateria srebrowo-kadmowa o pojemnosci 14 Ah.
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Do zadan satelity nalezy: badanie czasowych zmMmiay
nasilenia i widma energii czastek natadowanych lek.
tronéw, protonéow, czastek a) w pasach promienioway.
badanie czasowej i przestrzennej struktury Stl‘umien{
czastek, ktore wystepujg lacznie z zorzami polarnym;
i zmianami pola magnetycznego Ziemi, okreflenie chs.
rakterystycznych przebiegéw zjawisk, w czasie ktérych
czastki wyrzucane przez Stonce trafiajg na Ziemie, Dq
wykonania tych zadan zastosowano nastepujgce przy-
rzady: dwa teleskopy protonéw rejestrujgce kierunlﬁ%-
we strumienie protonéw; dwie glowice pomiarowe
okreslajgce bezkierunkowe strumienie elektronéw i pro-
tonéw w wybranych zakresach energii; cztery licznikj
Geigera-Miillera mierzgce wolniejsze i szybsze zmiany
przeplywu elektronow; jeden licznik Geigera-Miillers
rejestrujacy réznokierunkowe przeplywy protonéw g
wiekszej energii; magnetometr mierzacy poprzeezne
fale hydromagnetyczne; trzy fotometry mierzgce pro-
mieniowanie z6érz polarnych. Przyrzady te przekazujq
wyniki pomiarow na Ziemie za posrednictwem 335 ka-
nalow.

Przez wystrzelenie satelity ,,Azur” NRF uczynila pier-
wszy krok w badaniach kosmosu stajgc sie czlonkiem
kota ,kosmicznych” narodéw (USA, ZSRR, Francja,
Kanada, Anglia i Wlochy) i zwiekszajgc swoje znacze-
nie w miedzynarodowych programach kosmicznych.
Oznacza to nie tylko rozwdj pewnej specjalnej galezi
przemyslu, lecz przede wszystkim stanowi gwarancje
rozwoju nauki i techniki, a tym samym calej gospodar-
ki kraju.

WEK.

Nowy satelita meteorologiczny

Firma Lockheed Missiles and Space Co. zaprojektowa-
la nowego satelite do badan meteorologicznych, ktéry
nazywany jest satelita hybrydowym. Sklada sie on bo-
wiem z ostatniego stopnia rakiety nosnej i z wlasciwe-
go czlonu uzytkowego. Satelita bedzie ciezszy od do-
tychczas stosowanych satelitow rodziny ,,Nimbus” i be-
dzie odznaczaé¢ sie dluzszym okresem pracy. Do jego
stabilizacji ma byé wykorzystana sila ciezkosci, a do
zasilania w energie elektryczng — ogniwa stoneczne lub
bateria izotopowa. Nowego satelite zamierza sie stoso-
waé w latach siedemdziesigtych w ramach programu
UNO (Unified Nimbus Obserwatory).

- W. K.

Miniaturowe baterie
do pojazdéw kosmicznych

Firma McDonnell Douglas (Astronautics Dir.) zbudowa-
la baterie o sto razy wiekszej mocy z jednostki ciezaru
niz moc baterii chemicznych. Bateria ta, noszaca ozna-
czenie ISOMITE (Isotop Miniature Thermionic Elec-
tric), pracuje na zasadzie bezposredniej przemiany cie-
pla w prad elektryczny, przy czym cieplo jest wytwa-
rzane przez promieniotwoérezy izotop Promet 147 lub
Pluton 238. Bateria ISOMITE jest dwa razy mniejsza
od baterii do flesza, a jej moc waha sie miedzy mikro-
watem i miliwatem. Jest nadzieja, ze za pomocg dal-
szych udoskonalen baterie uda sie zmniejszy¢é do wiel-
kosci naparstka. Poza astronautykg nowa bateria ma
znalez¢ zastosowanie w badaniach glebin morskich oraz
w stymulatorach serca.

Ta sama firma opracowala réwniez miniaturowg ba-
terie BETACEL, o mocy miedzy mikro- a miliwatem,
odznaczajaca sie duza trwalo$ciag. Wytwarza ona prad
elektryczny dzieki reakcjom chemicznym zachodzgcym
w warstwach poélprzewodnika pod wplywem promie-
niowania f§ takich izotopéw, jak np. Promet 147. War-
stwy potprzewodnika sg przy tym rozdzielone warstwa-
mi pierwiastka promieniotwérczego. Bateria BETACEL
wytwarza moc 1 mW z 1 cm3? objetosci. Przy mocy 1
uW ma ona wielko$§¢é monety. Baterie tego typu bedg
stosowane jako pomocnicze Zrodlo prgdu w podukla-
dach przelicznikéw lub jako gléwne Zrédlo pradu urzg-
dzen pojazdéw kosmicznych. -

Ww. K.



Przeno$na radiostacja pokladowa

Firma SunAir opracowatla przenosng radiostacje po-
ktadowa w formie walizki o ciezarze 8,86 kG, ktéra
przeznaczona jest ré6wniez do stosowania na ja’chtach.
R’adlpstaqa, noszaca oznaczenie ASB-125, ma 10 kana-
16w i moc na wyjsSciu 125 W. Zostala ona zaprojekto-
wana z_godme z przepisami FAA-TSO. Jest dostepna
rowniez w wersji przystosowanej do zabudowy na ta-
blicy przyrzgdowe]j oraz w wersji 6-kanalowej (ASB-60).

Ww. K.

Nowy sposéb zwiekszania trwaloéci narzedzia

Tepienie narzedzi objawia sie starciem na powierzchni
przylozenia i wglebieniem (kraterem) na powierzchni
natarcia. Dotychczas skutki te przypisywane byly wy-
lacznie zjawiskom mechanicznym: silom skrawania i
tarcia. Ostatnio przeprowadzone w USA badania wyka-
zaly, ze niszczenie ostrza przypisaé nalezy co najmniej
w réwnym stopniu zjawisku elektrochemicznej erozji.
Nowe zjawisko tlumaczy sie w nastepujgcy sposob.
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Punkt styku ostrza z materialem obrabianym w proce-
sie skrawania jest odpowiednikiem zlgcza termoelemen-
tu. Dwa rézne materialy, silnie polgczone ze sobg, two-
rzace poprzez loze maszyny, suport i imak nozowy
obwdéd zamkniety, a w dodatku poddane wysokiej tem-
peraturze wystepujacej w procesie skrawania sg ni-
czym innym jak typowym termoelementem. Slusznosé
tego rozumowania potwierdzajg badania wykazujace
przeplyw prgdu w opisanym zamknietym obwodzie.
Zjawisko to jest bardziej zlozone, gdyz naklada sie na
nie kawitacja roztapianego metalu na powierzchni sty-
ku narzedzie-wiér. Z interferencji tych zjawisk wynika
przeplyw pradu w formie impulséw. To kompleksowe
zjawisko wystepuje na powierzchni styku narzedzia z

wiérem powodujgc jonizacje atoméw w warstwie po-
wierzchniowej. W ten sposéb nastepuje oslabienie wiezi
atomow powierzchniowych z atomami glebiej polozo-
nymi, a impulsy pradowe polaczone z silami mecha-
nicznymi powodujg ich odrywanie od podloza.

Doswiadczenia wykazaly, ze przerwanie obwodu przed-
miot obrabiany, loze obrabiarki, suport, imak, narze-
dzie przez, na przyklad, odizolowanie imaka nozowego
powoduje widoczne zmniejszenie zuzycia narzedzia.
Jeszcze lepsze wyniki uzyskuje sie przez zainstalowanie
neutralizatora jonow. Jest to generator wytwarzajacy
impulsy elektryczne o sile i czestotliwos$ci zgodnej z
wystepujacymi w procesie skrawania lecz o przeciw-
nym znaku. Wprowadzenie dodatkowych impulséw wy-
wolujacych drgania narzedzia o amplitudzie rzedu 2,5
um zwiekszajg trwalo$é narzedzia i gladkos$é obrabia-
nej powierzchni. Badania prowadzono na szeSciu roz-
nych materialach obrabianych: stop tytanu, stal nie-
rdzewna, aluminium, stop zaroodporny, stal narzedzio-
wa i stal szybkotngca. Jako narzedzi uzywano ostrzy
z weglikow spiekanych. Préby prowadzono w ten spo-
séb, ze obrabiano z okreslonymi parametrami technolo-
gicznymi narzedziem z plytka, w ukladzie tradycyj-
nym, a nastepnie powtarzano identyczny zabieg z dru-
ga identyczng plytkg ze spiekéw, lecz z pelng instalacjg
dejonizujgcg i drgajaca. Po obu zabiegach mierzono
zuzycie ostrzy. We wszystkich przypadkach uzyskano
zdecydowane zmniejszenie zuzycia ostrzy i tak: starcie
na powierzchni przylozenia, zmniejszylo sie przecietnie
0 20—30%, a krater na powierzchni natarcia ok. 50%be.

Schematyczny uklad zmodernizowanego sposobu moco-
wania ostrza pokazano na rysunku. Nalezy dodaé, ze
caly zestaw generatora mozna zainstalowaé¢ na dowol-
nej obrabiarce.

Dotychczasowe badania sg pierwszymi w tej dziedzinie
i mozna by¢ pewnym, ze spowodujg one dalsze udosko-
nalenia w dziedzinie skrawania. Ponadto nalezy sadzi¢,
ze wyniki tych badan dadzg sie zastosowaé we wszyst-
kich procesach skrawania, jako ze zjawiska wystepuja-
ce w réznych procesach obrébczych sg identyczne.

A. G.

Prenumerate

przyjmiuje

TECHNIKI LOTNICZEJ | ASTRONAUTYCZNE)J

ZAKEAD KOLPORTAZU WCT NOT
Warszawa ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16

29



K RENIKA

V¥ W Centrum Szybowcowym Aeroklubu
PRL w Lesznie odbyla sie uroczystosé
wreczenia odznaczen panstwowych nada-
nych przez Rade Panstwa kilkunastu za-
stuzonym pracownikom tego OS$Srodka z
okazji 50-lecia lotnictwa sportowego w
Polsce.

¥ Na jesieni ub. r. odbyly sie w Swidni-
ku II Krajowe Zawody Smiglowcowe,
zorganizowane przez Wytwornie Sprze-
tu Komunikacyjnego i Aeroklub Robot-
niczy w Swidniku. Wzielo w nich udziat
22 pilotow. Rozegrano cztery konkuren-
cje. Na pierwszym miejscu uplasowal sie
zwyciezca poprzednich zawodéw mjr
pil. K. Kaczanowski. Drugg lokate uzy-
skal znany pilot — akrobata St. Kaspe-
rek.

Z okazji Zawodow APRL przyznal Wy-
twoérni Sprzetu Komunikacyjnego w Swi-
dniku Medal 50-lecia Lotnictwa Sporto-
wego.

V¥ WSK w Mielcu kultywuje dyscypliny
artystyczne. Zakitadowy Dom Kultury
zorganizowal — juz drugi — Rzeszowski
Jarmark Piesni i Tanca, w czasie ktore-
go kilkanascie zespol6w ludowych wystg-
pito ze swg artystyczng produkcjg. Pra-
cownicy lotniczego 2zakladu doskonale
zorganizowali te impreze. Przy okazji
trzeba wspomnieé, ze WSK i miasto Mie-
lec popierajg twérczo$é rzefZbiarskg: fun-
dujg rzezby dla swego regionu, organi-
zujg ogolnopolskie plenery plastykow.
¥ Wydzial IV nauk technicznych PAN
przyznat doroczne nagrody 2za prace
naukowe w dziedzinie nauk technicz-
nych. Miedzy innymi Nagrodg im. Stefa-
na Drzewieckiego w zakresie hydro-ga-
zodynamiki wyrézniono dra A. Tarno-
grodzkiego z Katedry Aerodynamiki Po-
litechniki Warszawskie]j.

v W Zielone] Gorze odbyla sie uroczy-
sto$é nadania pierwsze] w historii Ziemi
Lubuskiej uczelni akademickiej, Wyzsze]
Szkole Inzynierskiej, imienia Jurija Ga-
garina.

V¥ Ostatnio powroécita z Rabatu delega-
cja pod przewodnictwem dyrektora Cen-
tralnego Zarzadu Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji mgra M. Ko-
wieskiego, ktéra z upowaznienia rzgdu
PRL podpisata umowe lotniczg z rzgdem
Krolestwa Maroka.

Jak wiadomo, Polska ma podobne umo-
wy zawarte juz z Tunisem, Algierig i Se-
negalem. Podpisanie umowy z Marokiem
ma dla PLL ,,Lot’” szczegdlne znaczenie,
poniewaz przez Rabat lub Casablanke
wiedzie trasa lotnicza do Dakaru i Ame-
ryki Poludniowe]j.

V¥ W 1970 r. zostang otwarte nowe trasy
PLL ,,Lot’’:

e przez Wieden, Tunis i Algier do Ca-
sablanki (Rabatu),

e przez Ateny i Bagdad do Karaczi
oraz

e z Kopenhagi do Oslo.

Wchodzi rowniez w gre uruchomienie po-
lgczenia: Warszawa — Genewa — Ma-
dryt.

v Dla zwiekszenia bezpieczenstwa pod-
ré6zy samolotami PLL ,,Lot” wtadze lot-
nictwa cywilnego oraz wlasciwe wtladze
administracji panstwowej podjety wiele
Srodk6w wzmozone] ostroznosci. Prak-
tyczna realizacja tych srodkéw moze oka-
zaé sie nieco ucigzliwa. PLL ,,Lot’ prze-
praszaja za to swych pasazerow.

¥ Z licznych publikowanych wspomnien,
zwigzanych z ,,Bitwg o Anglie’, przeka-
zujemy dwie mnie] znane informacije,
podane przez ptk pil. S. Skalskiego.

e W czerwcu 1944 r. w akcjach obron-
nych nad Wielkg Brytanig pojawily sie
,»Meteory”, pierwsze angielskie samoloty
odrzutowe; rozwijaly one predko$é 800
km/godz. Ze wzgledu na tajemnice kon-
strukeji na ,.Meteorach’ nie wolno byto
przekraczaé kanatu La Manche. W tym
czasie — po stronie niemieckiej — dzia-
taty juz odrzutowce Me-262.

e Podczas walk na Zachodzie Polacy ze-

strzelili ogolem 998 samolotéw oraz 165
rakiet Vv 1.
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A Brazylia — jako pierwsza — wprowa-
dzita radykalne Srodki, by zapobiec po-
rywaniu samolotéw. Na lotnisku w Sao
Paulo wszyscy pasazerowie, a takze
czlonkowie zalogi sg poddawani Scistej
kontroli policyjnej. Kazdy posiadajacy
bron palng musi jg oddaé na przechowa-
nie na czas lotu. Ci, ktérzy nie majg
waznego pozwolenia na posiadanie bro-
ni, sg natychmiast aresztowani.

A Polskie prawo karne pozwala na
oskarzenie porywacza samolotu z tytu-
lu: spowodowania zagrozenia w komu-
nikac]ji (kara od 3 miesiecy do 15 lat) lub
dziatania z bronig w reku (kara obo-
strzona).

A 1 stycznia br. powstalo we Francji no-
we przedsiebiorstwo wyspecjalizowane
w konstrukcjach lotniczo-Astronautycz-
nych — Société Nationale Aérospatiale
(SNA). Obejmie ono 40 tys. pracownikow.
Pod wzgledem wielkosci obrotéw (2,3 mld
fr.) nowa firma zajmie drugie miejsce w
Europie, po brytyjskim Hawker Siddeley.
W sklad nowego przedsiebiorstwa we-
szty: Sud — Aviation, Nord — Aviationi
SEREB. (Société d'Etude et de Réalisa-
tion d’Engins Balistiques).

A Warto przytoczyé wypowiedz dyrek-
tora generalnego towarzystwa Pan Am,
ktory oSwiadczyl, iz nie wyklucza zaku-
pu radzieckich samolotow Tu-144, ktére
wczesniej wejdg do eksploatacji niz fran-
cusko-brytyjska ,,Concorde”.

A Radziecki automatyczny system sprze-
dazy biletow lotniczych ,.Syrena” 1 zo-
stanie wprowadzony w 1970 r. — tytutem
probv — na wszystkie rejsy samolotow
z Moskwy. System ten ma w przyszioSci
objgé kraje RWPG.

A Pod egidg ONZ zorganizowana zostala
ekspedycia poduszkowcem przez central-
ng Afryke na trasie 12 tys. km matlo
znanych terenéw. Poduszkowiec wvruszy
z Senegalu i przez Mboli. Niger. Nigerie i
Czad dotrze do Kongo Brazaville.

A Kongres OSTIV Jjest, jak zawsze. zsyn-
chronizowany z Szybowcowymi Mistrzo-
stwami Swiata. Obrady toczyé sie bedg
w miejscowo$ci Alpine (Teksas) polozo-
nej obok Marfa, w dniach od 27 czerwca
do 4 lipca br.

A Kierownik Laboratorium K<siezycowe-
go w Houston. dr P. Rell, zrezvgnowal ze
swego stanowiska. Wystepowal on wie-
lokrotnie z krvtyka amerykanskiego pro-
gramu badan Ksiezyca.

A Pierwsze w NRF mistrzostwa moto-
szybowcowe odhedg sie w dniach od 5 do
14 czerwca 1970 roku w Burg Feuerstein.
Organizuje Je mieiscowa szkola pilotow
sportowych. Przewiduje sie uczestnictwo
50 motoszybowcow.

A Bardzo interesujace wiadomos$ci na
temat ruchu amatoréw — konstruktoréow
lotniczveh w Amervce znajduiemy w
,.Skrzydlate] Polsce’” nr 47. Pilot M.
Offierski z Kanady informuje o organi-
zacii zrzeszajace] amatoréw, o kosztach
budowy sprzetu. podaje statystvke ruchu
oraz — co bardzo wazne — pisze o za-
'Eyvierdzaniu i nadzorze budowy samolo-
ow.

A Ostatnio dwaj inzynierowie kanadvi-
scv zbudowali szvbhowiec na podstawie
szkicOwW opracowanych przez genialnego
TLeonarda da Vinci. Szybowiec wykona-
nv z drzewa i aluminium zostal oblata-
ny.

A Nieznane dotychczas obliczenia kon-
strukcji samolotu wyvkonane w 1295 r.
przez ,oica kosmorautvki’” Konstantego
Ciotkowskiego, 2znaleziono w hibliotece
Tniwersvtetu Kazanskiego. Prace te
Cioltkowski zatvtutowatl ..Aeroplan, czyli
ptakopodobna maszyna latajgca’’.

A Nowy reprezentacyinv lokal biura
,,Lot” i ,,Orbisu” otwarto 15 grudnia ub.
r. w Pradze Czeskiej. MieSci sie on w
centrum miasta przy ulicy Paryskiej
i iest jednym =z najpiekniejszych biur
tego typu w Pradze. Praska placowka
, 2Lotu” jest 27 biurem PLL ,,Lot’ poza
granicami kraju.

A Ostatnio Wegry postanowily przysta-
pi¢é do Miedzynarodowe]j Organizac]i Lot-
nictwa Cywilnego. Sposr6d krajow socja-
listycznych do ICAO nalezy: Bulgaria,
Czechostowacja, Jugostawia, Kuba Pol-~
ska i Rumunia. b

A Prognozy rozwoju lotnictwa komuni-
kacyjnego w Anglii przewidujg, ze w
1970 r. przewozy pasazerskie bedg stano-
wié 165% poziomu osiggnietego w 1966 r,
w 1975 r. osiggng 310% i wreszcie w 1980
r. — 500%.

A we Wtloszech przewiduje sie wprowa-
dzenie nowych taryf lotniczych. W ra-
mach tych zmian bedzie stosowang znj-
zona o 25% taryfa nocna.

A Towarzystwo SAS otworzylo w Nor-

wegii miedzynarodowg szkole stewar-
dess. Kurs szkolenia teoretycznego trwa
4 tygodnie, a nastepnie kandydatki na

stewardessy odbywajg 2-tygodniowe kur-
sv szkolenia w powietrzu, w bazach w
Kopenhadze, Oslo i Sztokholmie. Kandy-
datki muszg spelnié nastepujgce warun-
ki: stan wolny, wiek 21—27 lat, dobra
znajomo$é angielskiego, francuskiego i
niemieckiego, dobry stan zdrowia i pre-
zencja bez zarzutu.

A Rowniez amerykanskie linie lotnicze
Pan American Airways uruchomity w
Miami na Florydzie specjalng miedzyna-
rodowg szkote stewardess.

A W Instytucie Badan Kosmicznych Aka-
demii Nauk ZSRR odbylo sie seminarium
uczonych 1 specjalistow Bulgarii, Cze-
chostowacji, NRD, Polski, Wegier i Zw.
Radzieckiego.

Uczestnicy seminarium przeprowadazili
praktyczne zajecia w zakresie opracowy-
wania wynikow pomiaréw naukowych
wykonanych przez przyrzady krajow
uczestniczgcych w eksperymentach ze
sztucznymi satelitami ..Interkosmos’” 1 i
,.Interkosmos’’ 2. Jak wiadomo, sputniki te
skonstruowano dzieki wspoélnvm wysil-
kom uczonych krajow socjalistveznych.

A Zawiazuje sie wspdlpraca francusko-
~radziecka w zakresie pokojowego bada-
nia przestrzeni kosmicznej. M.in. planu-
je sie umieszczenie na Ksiezycu fran-
cuskiego reflektora laserowego za po-
mocg radzieckiej sondy. Ma to bvé do-
konane jeszcze w Dbiezgcym roku.

W przyvszlvm roku malty satelita fran-
cuski zostanie wyniesiony w Kosmos 7za
pomocyg radzieckiej rakiety nosnej. W
1971 r. nastgpi start sztucznego satelity,
na ktoérego pokladzie bedzie sie znajdo-
waé wvposazenie wykonane we Francii
i w ZSRR. Wspolng aparature wyniesie
réwniez balon stratasferyczny.

A Dwie wyvtwornie amerykanskie, Boeing
i Lockheed, maig podjaé wspodlne prace,
pod egida NASA, nad transportowym
statkiem kosmicznym.

A Ze sprawozdania ogloszonego przez
NASA wynika. 2e w okresie od 1958 do
1968 r. Stany Zjednoczone wystrzelilty w
przestrzen kosmiczng 243 obiekty. 199
startow byvio w pelni lub czeSciowo uda-
nvch, za§ 44 starty byvly nieudane. Naj-
wiekszg liczbe obhiektow kosmicznych w
skali rocznej wystrzelono w USA w 1966
roku — 36 obiektéw, najmniejszg w 1958
roku — 4 obiekty.

Z ogdlnej liczby wystrzelonych obiek-
tow 182 wykonaly swoje zadania, nato-
miast 61 — zadan nie wykonatlo.

Na realizacje wszystkich programoéow
kosmicznych NASA w latach 1959—1968
wvdatkowano okoto 25 miliardéw dola-
row.

A Dla badania UFO (niezidentyfikowa-
nych obiektéw latajgcych) =zainstalowa-
no w Stanach Zjednoczonych olbrzymi
aparat fotograficzny. ktory zrobit w cig-
gu 17 dni 9 tysiecy zdjeé. Aparat jest w
stanie <fotografowaé pitke do koszykow-
ki z odleglosci 40 tys. km.

A Obserwujemy narodziny nowej dyscy-
plinv naukowej zwanej kosmiczng far-
makologig. Przy dziataniu obcigzen pod-
czas startu i lgdowania wystepuje ostre
odkrwienie mézgu i serca. Przyv swobod-
nvm locie przez wnrzestrzen kosmiczna
niewazko$é wywoluje zaburzenia kraze-
nia krwi. To tvlko niektére z dolegli-
wosci, na ktére leki musi dostarczyé no-
wa galgz wiedzy.

A Selenonautom dotychczas mierzono
tylko czestotliwo$é pracy serca, ciSnienie
krwi, stopien wydzielania ciepla oraz
zuzycie tlenu. Naukowcow interesuje
réowniesz mozliwa utrata czesci czerwo-
nych ciatek krwi, biatka i wapnia za-
wartego w koS$ciach.



nlormacie
dla Autoréw

Czesto powtarzajagce sie w artykutach ,natrety” jezy-
kowe, niewlasciwa terminologia oraz inne niewlasciwe
okreS§lenia stosowane przez Autoréw sklonily nas do
opublikowania wskazéwek, ktére ulatwiaq opracowywa-
nie artykutéw, zgodnie z wymaganiami Redakcji.
Wskazowki te nie obejmujaq wszystkich nieprawidlowo-
$ci — wumagaloby to obszerniejszego opracowania.
Pragniemy tylko zwréci¢ uwage na wyrazenia, ktore
powszechnie sie przyjety, a sq niewtasciwe. Informacje
te stanowiq uzupetnienie opublikowanych w nrze 5 2z
1968 r. wskazéwek dotyczagqcych przygotowania arty-
kutow.

W pierwszej kolumnie podajemy wlasciwg (przyjetq

przez Redakcje forme), w drugiej — niewtasciwgq:
dobrze Zle
aerosprezystosé aeroelastycznosé

autobus powietrzny aerobus

sprez (w przypadku sil-
nikéw turbinowych)
sprezarka

samolot stuzbowy

samolot rozpoznawczy
pogorszenie wlasnosci tech-
nicznych, ekonomicznych
stojan

swoisty. znamienny,
szczegllny, odrebny

tor

trasa

trwalosé

trwalos¢é miedzynaprawcza
turbina napedowa
wartosé

warstwa przyscienna

wielka czestotliwosé
wieksza sprawnosé
wynik

widmo obcigzen
wspolczynnik obcigzenia

wkretak ’
wydatek
wyszczegolnienie, wykaz,
skorowidz, spis

zespo6l, urzadzenie,
zmniejszaé

zmniejszenie predkosci
zmniejszona wytrzymatosé

stopien sprezania

kompresor

samolot dyspozycyjny
samolot zwiadowczy
spadek danych technicz-
nych, ekonomicznych
stator

specyficzny

trajektoria

dystans

resurs, zywotnosé

okres miedzynaprawczy
wolna turbina

wielkosé

warstwa graniczna, po-
wierzchniowa

wysoka czestotliwo§é
wyzsza sprawnosé
rezultat

spektrum obcigzen
wspéiczynnik przecigze-
nia

S§rubokret

natezenie przeplywu
specyfikacja

agregat

redukowac

wytracenie predkosci
obnizona wytrzymatosé

bieg jalowy

charakterystyki w locie
chwila

ciag

duza predkosé

duza wytrzymalosé
drgania

duza zgodnos$é wynikow
ejektor

gazy wylotowe (w przy-
padku silnika turbinowego)
giroskop

hipersoniczny

injektor

instalacja olejenia

kat skrecania

korektura toru lotu
udzwig, ciezar handlowy
samolotu

lozyska waltkowe

matla czestotliwosé
maly zasieg

moment obrotowy

mata predkosé
naddzwiekowy

odmiana

ostona kabiny pilota
okres uzytkowania
obcigzenia

osiggi

pojemnik

pradnica, ogélnie wy-
twornica

predkosé (duza, mala),
predkosé obrotowa sil-
nika

predkosciomierz
przelicznik lub elektro-
niczna maszyna cyfrowa
przerobka
przewietrzanie
powiekszanie, rozprzestrze-
nianie sie peknieé
przyczepnosé

rozrusznik silnika

silnik 0 matej mocy
skrzydto

skutecznosé

maly gaz, obroty mini-
malne, bieg luzem
lotne charakterystyki
moment (pozostaje ,,mo-
ment” w znaczeniu tech-
nicznym)

sila ciggu

wysoka predkosé
wysoka wytrzymatosé
wibracja

dobra zgodno$§é wynikow
ezektor

spaliny

zyroskop
hiperdZzwiekowy, hyper-
soniczny

inzektor

instalacja smarowania
skret

korekcja toru lotu
pojemnosé, ladownos$é
samolotu

tozyska rolkowe
niska czestotliwo$é
krotki zasieg
moment napedowy
niska predkosé
ponaddzwiekowy
wariant

limuzynka

czas pracy
przecigzenia

wyczyny

kontener

generator

szybko$é (wysoka, niska)
liczba obrotéow silnika,
obroty

szybkosciomierz
komputer

modyfikacja
wentylacja
propagacja peknieé

adhezja

turbina silnika, starter
silnik matej mocy
plat

efektywnosé

zwiekszenie intensywnosci wzrost intensywnosci,

intensyfikowanie

Ponadto do czesto spotykanych ,natretéw” jezykowych
zaliczyé mnalezy mnastepujgce zwroty i wyrazenia.
W pierwszej kolejnosci podajemy wtlasciwy zwrot, w
drugiej niewtasciwy.

dobrze Zle
zaséb, zakres, bogactwo, wachlarz
réznorodnosé

narzedzie przeznaczone do...
narzedzie do...

narzedzie umozliwia...

narzedzie sluzgce do...

narzedzie pozwala...

domagaé sie, zagdaé, wyma- postulowaé
gaé, zyczy¢é sobie...
byé powinnym... musieé...

opierajac sie na...
na podstawie czegos...
przede wszystkim...

W oparciu o...
w pierwszym rzedzie...

Chcieliby$my jeszcze zwrdcié uwage na stosowanie
przyjetej przez mas pisowni nazw firm czy przedsie-
biorstw oraz samolotéw, szybowcéw, statkéw kosmicz-
nych, silnikéw itp. ’

Otéz nazwy firm oraz oznaczenia wytwarzanego przez
nie sprzetu piszemy bez cudzystowu, np.:

Boeing (firma), Boeing 747 (samolot), Douglas (firma)
Douglas DC-8-63 (samolot), Swearingen (firma), Swea-
ringen SA-28T (samolot), réwniez nazwy pochodzace
od nazwisk konstruktoréw piszemy bez cudzystowu, np.
11-18 (konstruktor Iliuszyn), An-24 (konstruktor Anto-
now). .

Natomiast przyjete nazwy danego typu piszemy w cu-
dzystowie, np. ,,Dakota”, ,Caravelle”, ,,Comet”, ,,Van-
guard”, ,,Concorde”, ,,Apollo”, ,,Sojuz”. Liczby porzad-
kowe wystepujgce przy nazwach pisze sie poza cudzy-
stowem, np. ,,Apollo” 12, ,,Sojuz”9.

Poza tym wszelkie nazwy utworzone z pierwszych liter
wielowyrazowych okres§len piszemy duzymi literami,
bez cudzyslowu i bez kropek miedzy poszczegdlnymi
literami, np. ESRO (European Space Research Organi-
sation), SNECMA (Societe Nationale d’Etude et de Con-
struction de Moteurs d’Aviation), OSO (Orbiting Solar
Observatory) itp.

Oprac. M. Klara Szurmak
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3. System przeno$nik6w w ma-
gazynach towarowych

Dokoniczenie z IV str. okl.

nowisk, w tym 6 dla samolotow Boeing 747 i ,,Concor-

de” oraz 10 stanowisk dla innych typow samolotow

(Boeing 707). Pozornie 16 stanowisk to wyjatkowo ma-

lo, tymczasem przewidywany cykl obslugi samolotu

(dla Boeinga 747 — okolo 35 minut) gwarantuje pelng

rytmiczno$é ruchu lotniczego. A oto ciekawsze szcze-

go6ly dworca:

® 56 elektronicznych maszyn cyfrowych dokonuje pel-
nej rejestracji bagazu osobistego pasazerow, co poz-
wala na obsluge 6500 jednostek (np. walizek) w cig-
gu godziny. Bagaz osobisty jest sterowany automa-
tycznie (po uprzednim zakodowaniu) do pojemnikow
przygotowanych na okreslony rejs.

® Na dachu budynku dworcowego, dokad dociera si¢
specjalnym ukladem drég, znajduje sie parking na
500 samochodow, przeznaczony dla pasazerow po-
wracajacych w ciggu Kkilku dni. Z parkingu syste-
mem wind lub ruchomych schodow pasazer dociera
do hali odpraw.
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® Budynek dworcowy ma cztery poziomy, w tym trzy
poziomy biorgce czynny udzial w obsludze samolo-
tu. Rozdzielony jest calkowicie ruch przelotowy od
odlotowego. W ruchu odlotowym pasazer dociera
autobusem lub samochodem na poziom najwyzszy,
z ktorego systemem ruchomych schodéw dociera do
samolotu. Bagaz osobisty skierowany zostaje na po-
ziom nizszy, do pojemnikow.
W ruchu przylotowym pasazer ruchomymi schoda-
mi przeniesiony zostaje na poziom najnizszy, gdzie
rowniez znajduja sie odpowiednie Srodki transportu
naziemnego.

® Na lotnisku znajduja sie wszelkie punkty uslugowe
niezbedne dla oczekujacego pasazera lub oséb towa-
rzyszacych (restauracje, stacje postoju taksowek, ka-
wiarnie, pokoje odpoczynku, sklepy branzowe itp.).

Ponadto przedsiebiorstwo to posiada doskonale wypo-
sazony dworzec miejski, z ktorym istnieje polaczenie
Smiglowcowe.

Na specjalng uwage zasluguje rozwiazanie dworca to-
warowego Pan Am. Jak wiadomo, dynamika rozwoju
przewozow towarowych wyprzedza juz dynamike roz-
woju przewozow pasazerskich. Nowy Jork Kennedy
nalezy do najwiekszych lotnisk towarowych Swiata.
Rowniez i w tym przypadku wprowadzenie do eksploa-
tacji samolotow Boeing 747 spowodowalo koniecznosé
przebudowy systemu obslugi towarowej. Dworzec to-
warowy Pan Am przeszedl calkowicie na obsluge la-
dunkow w pojemnikach i na paletach. Mimo 2ze dwo-
rzec towarowy posiada rozbudowany zespol magazy-
now, to przewoznik dazy do tego, azeby producenci do-
starczali ladunki w pojemnikach w S$cisle okreSlonym
czasie przed odlotem samolotu. F.adunki drobnicowe se-
gregowane s3 zgodnie z kierunkiem lotu wzglednie gro-
madzone w odpowiednich pojemnikach do czasu odlo-
tu samolotu. Maszyny cyfrowe steruja przebieg ladun-
ku nadawanego i odbieranego. Czynno$é czlowieka
ogranicza si¢ do nadzoru urzadzen automatycznych,



MARKS A.
The meteorite danger during the flights 1o thg
Moon
523.3:521.5 629 785

tE;\e;'.n tLerr;urlnl:::ntu-mﬁw;m”-c'\. are able, d‘}‘j t-u’l!n-x:' high veloc
to. the walls of the spacecraft However the
possibility of collision of the spacecraft with a "‘("l"l"".l' !
rlr!g‘the flight to the Moon is very low, lh'\p‘:'.("“ e D
opinions, because the low density of meteorite distribut or
in the Space and the short time of the travel to the Mo
The author of this article discussing the metcorite .
gives some results of the investigations of this "xn!)‘.rr' It
Space during the Gemini flights and by the U\v' of the sat
tes Pegasus and Explorer 16, ’ I

popula

BIELAK A.
Electrical supply systems oi sounding rockets

629 T6H 6 o

The requirements concerning electrical supply svstems of me
teorological sounding rockets 1.¢. resistance to vibrations
accelerations and temperature vanations are explained, the
types of used electric sources — wet and dry batteries, i
niature batteri¢s and batteries with transverters — ore pre
iercljled and the tests of clectrical supply systems are descrd
ed.

WIATREK R.

Some problems of preparing the fuel-oxidizer

mixture in liquid fuel rocket engines
821.455 63:629 7 036 51

In this paper the processes arising in the thrust chamber of
the liquid fuel rocket engine are discussed and the importan-
ce of the proper preparation of the fuel- oxidizer mixture is
emphasised. The influence of the injecting head operation on
the processes of mixing the fuel and oxidizer 1s explained.
The problem of the tests of the injecting heads for adjust
ment them to the engines is shown.

STAFIEJ W
The influence of the water ballast on the sailplane

loads
620 734.71

In this paper the proposal of the unifyving the sailplane cha-
racteéristic speeds for flights with and without water ballast
and increasing simultaneously the structure safety coefficien!
Is discussed. This proposal is the result of the analysis of
ballast influence on the wing. fusclage and tail unit loads
The list of loads for the sailplane Cobra 17 — designed for the
World's Glider Championships in USA — with and without
water ballast is included.

CHYLINSKI T,
Problem of determining the modulus of elasticity

of the laminales
539.3:620.7.021.36:678—419

Author o! this article demonstrates using twe numerical
examples. that determination of the modulus of clasticily of
the laminated materiales from the deflection of a beam loa-
ded by concentrated forces utilizing conventional formulas
results in significant errors. These errors are caused by ‘he
influence of the beam cross-section deformation. For this rea-
son to accurate determination of the modulus of clasticity of
the laminated materials it is necessaryv loading the specimen
by ,pure” bending moments or calculating the influence of
the shear stresses on the deflection line.

BARSKI W.

Precision approach radar system and some

problems of its installation on aerodromes
£21.396.967:629.7.058 34

In this paper the characteristics of the precision approach ra
dar svstem GCA elements — PAR and SRE — and the arran-
Bement 11.S are described shortly: the nlu-rn;nlvc_npplxcn-
Yons of the GCA and ILS systems — the GCA system is instal-
ed either as the supplement for the ILS or as the indepen-
dent gvstem if installating the ILS is impossible or unnecc-
3arry = are discussed: the present GCA and IL.s instailations
On the polish aerodromes and the plans in this field are men-
Yoned.

2YLicz M.
The economical effectiveness and development

problems of the Polskie Linie Lotnicze Lot
388.9:629.13(338)

Ney, financial system introduced in 1968 for the PLL Lot has

Proy ! (te 1 d the Be-
rofit hvess of the external routes an
e R Br exicrnal routes

:;Tal profitableness of the airlines Lot. The ‘ I reuies
lo the Lot provide economical effectiveness but Fhe_xr, b
mptnem possibilities in the european region arc hmne?r“e\'
gel’ reason the further increasc of polish external air ¢ e
pogﬁnds upon the initiation of the long-range route. The p .

ls concerning the funds for the future development o

a
t
he PLL Lot are given.



Co piszg inni...

Tokarki na wystawie obrabiarek Olympia — Londyn

Artykut przedstawia prezentowane na wystawie rozwigza
konstrukcyjne tokarek do produkcji wielkoseryjne), $red
seryjnej i matloseryjnej, omoéwione sg tokarki rewolwerowe
firmy C. Churchil Red Century, tokarki rewolwerowe f J
Herbert, tokarki frontalne i pokrewne VDF (Verenigte Dreh
bank Fabriken), tokarki frontalne MD i MDW firmy
Miiller i in.

.,Technika Motoryzacyjna’’ 1969, nr 10.
XV-iecie ,,Elpo”

Z okazji 15-lecia Zjednoczonych Zakitadéw Elektronicznej
ratury Pomiarowej ,,Elpo’> redakcja PAK zamiescila artyvk
ty opracowane przez pracownikow tych Zakladow oraz
wozdanie z seminarium naukowo-technicznego z okaz)
cia. Opublikowano nastepujgce artykuty: ,,15 lat produk
elektronicznej aparatury pomiarowej w Zaktadach . Elpo
,,Diugo$¢ cyklu opracowania i wdrazania do produkcji
wych elektronicznych przyrzgdéw pomiarowych w Zakladac!
,,Elpo”, ,,CzestoSciomierz zliczajgcy do 100 MHz”, ,,Woltom
rze cyfrowe napiecia stalego projektowane i produkowan
Zaktadach ,,Elpo”’, i in.

,,Pomiary Automatyka Kontrola’ 1969, nr 8/9.

Podstawowe zagadnienia metrologii

W artykule omoéwione sg podstawowe zagadnienia metrolog.
definicja pomiaru, skale pomiarowe i wielkosci mierzalne
réznych skal. Zaleznie od przyjetych relacji rozrézniono

le pomiarowe: nominalng, porzgdkowg, interwaltowg,
zowg i naturalng. Podobnie wyrozniono pieé¢ rodzajow
koSci mierzalnych wg wymienionych skal i omowiono mecten
rologiczne aspekty pomiaré6w technicznych wg réznych
pomiarowych.

»Przeglad Elektrotechniczny” 1969, nr 9.
Urzadzenie a s$rodowisko

W artykule przedstawiono wzajemne oddziatywanie
urzgdzeniem technicznym a Srodowiskiem i omoéwiono zwiqza
ne z tym pojgcia. Nawigzujgc do projektu normy na oznacze
nia warunké6w Srodowiskowych pracy, transportu i skladow.
nia podkreslono potrzebe dostatecznie szczegdélowego okresl
nia tych warunkéw w celu doboru odpowiednich sSrodkow
ochrony urzgdzenia przed narazeniami Srodowiskowymi
ochrony srodowiska przed zagrozeniami pochodzgcymi od
go urzgdzenia.

,,Przeglad FElektrotechniczny’ 1969, nr 9.
Postep i humanizacja

Temat ,,spoleczne skutki postepu technicznego’ miesci w
bie wiele problemoéw, dlatego rzetelna jego analiza wymag
rozbicia na roézne dzialy. Zwigzki zawodowe upatrujgc w po
stepie technicznym niezbedny warunek racjonalnego rozwo
socjalistycznej gospodarki, pragngc znalez¢ najpeiniej nauko
wo uzasadnione dyrektywy postepowania, poswiecily owe
kwestii sympozjum naukowe. Gléwne dezyderaty przedtozo
przez rozne sekcje na sympozjum omoéwione sg w artykule

,,Ochrona Pracy’’ 1969, nr 10.

Wplyw postepu technicznego na werunki pracy

Jest artykuiem opracowanym na podstawie referatu Glowne-
go Inspektora Pracy CRZZ, Henryka Kowalskiego, przygoto
wanego na Sympozjum ,,Spoteczne skutki postepu techniczne
go”’, ktore odbylo sie w Warszawie w czerwcu 1969 r.

,,Ociirona Pracy’ 1969, nr 10.
Spoteczne skutki automatyzacji

Jest kolejnym artykutem opracownym na podstawie referat
doc. dra J. Kulpinskiej ,,Socjologiczne i psychologiczne aspek
ty automatyzacj)y’ przygotowanego na Sympozjum ,,Spoleczn
skutki postepu technicznego’’.

,,Ochrona Pracy’’ 1969, nr 10.

Postep techniczny a zmiany w realizacji: praca
czas wolny

Artykul opracowany na podstawie referatu doc. dra J. Dane
kiego, przygotowanego na Sympozjum ,,Spotecznie skutki
stepu technicznego’.

,,Ochrona Pracy’’ 1969, nr 10.
Klimatyzacja a bhp

W artykule oméwiono wplyw temperatury i i S
wietrza na organizm ludzki oraz w%runkiycz;rs‘ivollé%?tggaﬁl
pobieranego do klimatyzacji. Przedstawiono schematy
dzen k}ima‘ty;acyjnych, od najprostszych do zlozonych, zaws
dy obliczen fxzycznych _parametrow powietrza i zasads 1
jektowania urzadzen klimatyzacyjnych. Autor ZWriica YNP“
na konieczno$¢ projektowania instalacji klimat:;r-zacyljnyc'“

zgodnie z wymaganiami bezpieczenst i
»»Ochrona Pracy” 1969, nr lo.p wa przeciwpozarowego



lotnicze
porty
swiata

NOWY JORK
KENNEDY

1. Makieta dworca pasazerskiego Pan Am

Nowy Jork — miasto ponad 15-milionowe — stanowi
cenfrum zainteresowania politycznego, finansowego
i gospodarczego wspolczesnego Swiata. Dla Stanow
Zjednoczonych Ameryki Polnocnej jest to centrum prze-
mystowe, handlowe, naukowe (stynny Uniwersytet Co-
lumbia) i kulturalne. Dla miedzynarodowych przewo-
zow lotniczych wazny wplyw ma rowniez siedziba
Organizacji Narodow Zjednoczonych wraz z wielu swo-
imi instytucjami. Transport lotniczy odgrywa w tym
przypadku funkcje pomostu panstw calego Swiata z
Nowym Jorkiem. Poza tym Nowy Jork stanowi pew-

nego rodzaju brame wlotowa i wylotowa dla szlaku
Polnocno-Atlantyckiego.

Jakkolwiek w hierarchii lotnisk Swiata najwieksze lot-
nisko Nowego Jorku, Nowy Jork Kennedy, znajduje
si¢ na drugim miejscu po Chicago O'Hara, to jednak
zespol trzech lotnisk miedzynarodowych (dwa pozostale
to Nowy Jork La Guardia i Nowy Jork Newark) obstu-
guje lacznie blisko 40 min pasazerow rocznie.

Dynamiczny rozwoj przewozow, a przede wszystkim
zapoczatkowanie nowej ery w komunikacji lotniczej
(autobusy powietrzne), spowoduje w najblizszej przy-
szloSci podwojenie liczby pasazerow korzystajacych z
lotniska Kennedy przy nie zwig¢kszonej liczbie operacji
startow i ladowan.

Lotnisko Nowy Jork Kennedy zabezpiecza ogromna
liczbg operacji startow i ladowan, ktora rocznie prze-
kracza 400 tys. Oznacza to, ze Srednia dzienna wynosi
ponad 1000 operacji (co 1,5 minuty jedna). Taka cze-

stotliwos¢ ruchu wyznacza potrzeby wyposazenia tech-
nicznego lotniska.

Na lotnisku Kennedy znajduje sie¢ kilkanascie dworcow
lotniczych nalezacych do poszczegolnych przedsie-

biorstw. Najwieksze z nich to dworce Pan Am oraz
TWA.

Wprowadzenie do eksploatacji samolotow Boeing 747,
oraz w najblizszej przyszloSci samolotow naddzwieko-
wych, zmusza do generalnej rekonstrukcji dworcow.

O ile bowiem uklad pasow startowych oraz wyposaze-
nie tcchniczne kontroli ruchu lotniczego sa w stanie
zabezpieczyC¢ istniejace potrzeby, to przepustowosé
dworcow osiagnela juz granice swych mozliwosci.

Warto zapoznac sie¢ blizej z jednym z dworcow lotni-
czych Pan Am jako jednym z najnowoczesniejszych na

Swiecie i wyposazonego wg potrzeb ery autobusow bo-
wietrznych i samolotow naddzwiekowych.

Po zakonczeniu pelnej rozbudowy dworzec Jotniczy
Pan Am bedzie mial powierzchnie zabudowy %0 tys.
me, a wiec 7 ha. Nowy dworzec posiada lacznie 16 sta-

(bokoﬁczenie na str. 32)

2. System dizwigéw zatadowczych palet i pojemnikéw
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Cena zt 12.—

BUSINESS IN POZNAN?!

FLY LOT TO THE XXXIX POZNAN INTERNATIONAL FAIR!

BY SWIFT MODERN AIRCRAFT. WITH SU-
PERLATIVE SERVICE LUXURIOUS COMFORT.
FLYING TO POZNAN VIA WARSAW YOU CAN
VISIT THE CAPITAL OF POLAND — CENTRE
OF L.OT's INTERNATIONAL NETWORK.

ASK YOUR TRAVYEL AGENT FOR DETAILS
OI' LLOT's AIR FREIGHT RATES TOO.

Information and hooking
[.OT Polish Airlines, Poznan, 69 Armii Czerwonej,
phone: 52-817

LATAJCIE LOT-em NA XXXIX MIEDZYNA-
RODOWE TARGI!I W POZNANIU.

SZYBKIMI I NOWOCZESNYMI SAMOLOTAMI,
ZAPEWNIAJACYMI KOMFORT I NAJLEPSZA
OBSLUGE.

LLECAC DO POZNANIA PRZEZ WARSZAWTE,
MOZESZ ZWIEDZIC STOLICE POLSKI — CEN-
TRUM MIEDZYNARODOWEGO RUCHU LOT-
NICZEGO L.OT.

ZAPYTAJ TAKZE W BIURZE PODROZY
0 SZCZEGOLY RUCHY TOWAROWEGO LOTxu.
INFORMACJE i PROSPEKTY:

Polskie Linie Lotnicze .,L O 71"
Poznan. ul. Armii Czerwonej 69
tel. 52-847

WCT/c07/76
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