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Z dzialalnosci Sekcji Lotniczej SIMP.

Inz, Ryszard Gdulewski, dlugoletni Se-
kretarz Generalny SIMP, zrezygnowat
ze swej funkcji z powodu zitego stanu

zdrowia i przeszedl na rente. Z tej o-
kazji Zarzad Sekcji Lotniczej zitozyt
Mu serdeczne podziekowania za nie-

zwykle zyczliwy stosunek do Sekecji i
jej kierownictwa oraz okazywang po-
moc W naszej codziennej, spotecznej
dziatalnosSci. Wspominamy tez ze wzru-
szeniem date 3 czerwca 1966 r. kiedy
to na Walnym Zgromadzeniu Delega-
tow wazyly sie losy Sekcji, a inz. Gdu-
lewski przebudzit ja z letargu.

Zarzad Sekcji Lotniczej oraz Kolegium
TLiA zycza Koledze Gdulewskiemu
diugich lat zdrowia i pomysSlnej dzia-
!alpoéci na innym polu pracy spotecz-
nej.

Pod przewodnictwem kol. M. Sikor-
skiego odbyto sie w marcu kolejne po-
siedzenie Rady Programowej TL i A.
W zebraniu wzielo udziat 15 os6b, o-
becny byt dyrektor Wydawnictwa Cza-
sopism Technicznych. Redaktor naczel-
ny zreferowat plan tematyczny czaso-
pisma na 1971 r., ktéry podano kryty-
cznej ocenie. W wyniku dyskusji zosta-
ta ustalona tematyka kierunkowa, kto-
ra stanowi¢ bedzie podstawe dla poli-
tyki redakcyjnej Kolegium TLi A.
Przewiduje sie, ze poszczegoOlne dziaty
tematyczne obejmgag okolo 90 zagadnien.
I tak: artykuty w dziale astronautyki
omoéowia 15 problemoéw, w dziale silni-
kow — 11, w dziale technologicznym
— 8 zagadnien, w dziale eksploatacji
— 28, w dziale ekonomiki lotnictwa —
13, dzial konstrukcji sprzetu latajgcego
obejmie 15 zagadnien. Redakcja prze-
widuje wydanie dwoch zeszytow spe-
cjalnych, poswieconych: osiggnieciom
radzieckim w lotnictwie i astronauty-
ce (w 1l0-lecie lotu Gagarina) oraz mo-

toszybownictwu. .
Naktlad czasopisma wzrost do 1800
egzemplarzy. Dyrektor Czarnowski z

WCT oswiadczyl, ze dla efektywnego
zmniejszenia kosztow wydawnictwa —
nakiad TLiA musi wzrosnaé¢ do 3000
egzemplarzy. W przeciwnym razie na-
szemu miesiecznikowi grozi likwidacja.
i A ik g = SO
Kol. St. Orczykowski (czlonek Zarzadu
Sekcji) jako prenumerator ., Techniki
Lotniczej i Astronautycznej” zgtosit
protest w Wydawnictwach Czasopism
Technicznych w zwiagzku z notoryczny-
mi i uprzykrzonymi opoOznieniami na-
szego organu. Uwazamy, 2e abonent
ma racje twierdzac, ze nic go nie ob-

W NASTEPNYM NUMERZE

w Trybunie Lotnikéw bedg opub-
likowane niektére wypowiedzi na
temat kierowania i organizacji prze-
mystu lotniczego oraz wnioski z
przedkongresowej dyskusji dotyczg-
ce lotnictwa cywilnego i szkolenia
kadr lotniczych.

O ostatnich poczynaniach kosmicz-
nych Japonii i Wielkiej Brytanii
a takze o ich zamierzeniach w tej
dziedzinie pisze M. Mielczarska.

Nastepnie  bedzie opublikowana

chodza ,,obiektywne”’ trudnosci Wy-
dawnictwa, ktore styczniowy zeszyt
miesiecznika TLiA dostarcza 16 marca.
zas tygodnik ,,Przeglad Techniczny’’
ekspediuje z dwumiesiecznym opoznie-
niem — w paczce, zawierajgce) osiem
kolejnych numerow. Jest to typowe
.,bimbanie z Kklienta’, ktéremu redak-
cja TLiA — po wielokrotnych rozmo-
wach w WCT — nie potrafitla zaradzié.
Na marginesie tej reklamacji malezy
tez zwroci¢é uwage Wydawcy na kom-
petencje jego urzednikow. Ostatnio
z powodu niedostatecznie kontrolowanej
,,dziatalnosci’’ jednego =z nich, organ
naszej Sekcji zostat pozbawiony inte-
resujacych zdjeé¢. Na takie ,.,szarogesie-
nie” na tamach TLiA — ani Kolegium
Redakcji, ani Zarzad Sekcji — zgodzié
sie nie moga.

Zarzady Sekcji Lotniczej SIMP i SITK
przystapilty do zorganizowania wspol-
nie dziatajacej Komisji Propagandy
Lotnictwa. W Komisji tej ze strony
Sekcji Giownej Komunikacji Lotniczej
SITK wspoipracowac beda koledzy:
Szumielewicz, Wyszomirski, Szwed i
Zwirko. Sekcje Lotniczg SIMP bedg w
zespole reprezentowac¢ koledzy: Glass
Krolikiewcz, Sobecki i Winecki.

Zarzad Sekcji Lotniczej w porozumie-
niu z Dyrekcja WSK w Swidniku oraz
Zarzagdem Gilownym SIMP, realizujgc
zasady porozumienia Sekcji z Grupg
Lotniczg Stowarzyszenia wegierskich
inzynierbw mechanikéw GTE, wszczat
starania o zaproszenie trzech przedsta-
wicieli tej grupy do Polski. Okazjg do
przyjazdu wegierskich przyjaciot bv#

udziat (ewent. z referatami) w jesien-
nym Sympozjum Smiglowcowym w

Swidniku. Nasi go$cie mieliby roéowno-
czesnie wyjatkowa sposobnos$sé zoba-
czy¢ zawody Smiglowcowe, Kktore u-
Swietnig jubileusz XX-lecia WSK.
Naszym zdaniem inicjatywa Zarzadu
Sekcji kryje w sobie duze mozliwosci
propagandowe dla polskiego przemystu
lotniczego.

Nieprzemyslane decyzje — minionego

okresu w sprawie likwidacji przemystu
lotniczego w Polsce odbily sie dotkli-
wie na specjalistycznych kadrach na-
szej branzy.

W tej sytuacji Sekcja Lotnicza w
Swidniku i w Mielcu wystepuje z ini-
cjatywa doszkalania inzynieréow i tech-
nikOw o nielotniczych specjalnosciach
w osrodku simpowskim ZODOK — w

druga czesc artykulu Obiekt w
przestrzeni a cybernetyka.

O marketingu w transporcie lotni-
czym pisze B. Dostatni. W artyku-
le wyjasnia pojecie marketingu w
ogoble, zwraca uwage na zagadnie-
nia, jakie powinno sie uwzgledniac
w praktyce lotniczej, a nastepnie
omawia badania marketingowe,
ktére sie przeprowadza przed opra-
cowaniem prognozy technologicznej
i ekonomicznej w przedsiebiorstwie
lotniczym.

kierunkach i dyscxplinach lotniczych.
Nalezy przypuszczaé, ze zagadnienije
przeszkalania kadr interesuje rowniez
w powaznym stopniu PLL ,Lot” |
APRL.

2 kwietnia br. odbyla sie¢ narada na
temat problemoéw szkolenia kadr lot-
niczych, zorganizowana wspoOlnie
zarzady sekcji lotniczych SITK i
SIMP. W naradzie wzielo udziat okotlo
80 o0sO6b z 45 oSrodkow zainteresowa-
nych zagadnieniami kadr lotniczych: 2z
wyzszych uczelni, jednostek central-
nych, instytucji, instytutow i przed-
siebiorstw lotniczych. Maradzie prze-
wodniczyli koledzy 2Z. Lopatek (SITK)
i A. Misiorek (SIMP).

W tematyke narady wprowadzily ze-

branych referaty profesora L. Duleby
(Szkolenie kadr technicznych na po-
ziomie wyzszym), mgr inz St. Orczy-

kowskiego (Problemy szkolenia specja-
listow dla potrzeb przemystu lotnicze-
go) i inz. K. Szumielewicza (Szkolenie
kedr lotniczych dla potrzeb lotnictwa
cywilnego).

W dyskusji wzielo udziat 17 uczestni-
koéw narady, nastepnie kol. Kotodzinski
— jako przewodniczacy Komisji Wnio-
skowej — odczytat 10 wnioskOw pod-
stawowych. Wnioski zostaly uchwalo-
ne, z zaleceniem przestania ich do za-
interesowanych instytucji wraz z od-
powiednimi wyjatkami dyskusji. Tre
wnioskOw zostanie zamieszczona na
tamach TLiA.

Przypominamy, ze treS¢é ww. referatow
zrelacjonowaliSmy na tamach nru 870
naszego czasopisma.

Na zebraniu przedstawicieli sekcji nau-
kowo-technicznych, ktore odbylo sie z

udziatem czionka Zarzadu Giownego
SIMP kol. min. Podgorskiego ustalono,
ze:

® nikt nie moze
technicznym bez
wanej Sekcji

by¢é rzeczoznawca
wiedzy zaintereso-

® na wnioskach w sprawie odznak sim-
powskich, kierowanych do Zarzadu
Glownego, musi sie znajdowaé opinia
Zarzgdu Sekcji.

Obecni na posiedzeniu dowiedzieli sie.
ze zostata opracowana instrukcja na te-
mat organizowania konferencji nauko-
wo-technicznych. W tym celu, w przy-
sztoSci, powotane zostanie do zycia
specjalne biuro.

w pierwszej czesci artykuhlu
Ksztattowanie lotnisk polskich w
latach  1918—1939 J. Chojnacki
przedstawia zasady programowe i
techniczne projektowania lotnisk
definiowane w oparciu o wplywy
francuskie i rodzime przemyslenia.
Nastepnie charakteryzuje rozwoj
sztucznych nawierzchni w tym o-
kresie i przedstawia zasadnicze
spostrzezenia technologiczno-organi-
zacyjne dotyczgce budowy pol
wzlotéw, nawierzchni | systemoéow
odwodnienia.
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KAZIMIERCZAK J. 629,7:007

OG'LCKT B TPOCTPAHCTBE M KMOEDPHETUKa

Pazsirrite acTPeHABTUKI TpebyeT oBecnedeHms GoNbINoil aBTo.
HOMMI{ CJICTEMBbI YyIIpaBJlellMsl [UJIA KOCMHMYECKMX O0O'beKToB
Oe3 asKinarka. B cratbe 00'bACHEH TMPHMHINIIT caMOyIlpaBlige-
MOCTHM 0O0'B€KTa B IIPOCTPAHCTBE IIpI JICI10JIL30BaHMUM IIPMMepa
1Ipollec¢a TIIOTOH!M, KOTOPBIX MOZ?KHO pacIpoCTPaHuTb M Ha
Apyrue IIpoilecchbl AeMCTEBMA O(’'bLEKTOB B IIPOCTPAHCTBE.

OKULICZ K. 621.438—7626

VYIIIOTHEH e BPalllaTe/IbHBIX Nap B aBUAIIHOHHBIX TepOMHHpIX
ABUraTesrix

R CTaThe OMMCaHbl TIPUMHIMIBI YIJIOTHEHMA BpallarelbHbx
gap B aBlALMOHHBIX TYPOMHHBIX JBMrarelax. Kpome roro,
onycaHa THIDM3aNMA YIUIOTHEHMA C YYeTOM HOBEMUIMX KOH-
CTPYKTMBHBIX DeLIeHIA.

JETHON Z. 331.015.11:629.7

DProHCMHUA B aBMAILMNM

B Hawalle CTarTbi OIIMCAHbI OCHOBHbIE IeJni M 3ajady, CTo-
Aljye repern SproHoMyejr B TeXHuKe, M OO'bACHEHO 3HaueHue
9PIOHOMMM B COBPEMEHHOl aBuMaipMy, Xapakrepuaylolyesces
IIOCTOAHHO YBEJIMUMBATOIIIENCA CJIO?KHOCTbIO pPaboThbl IMMJOTA.
IIpeacraBiieHbl TIPOGJIEMbI CTATUYECKOTO M JAMHAMMYECKOTO
NprenocobiieH s KGHCTPYKIIMM CaMoJleTa K IICHXOohu3nHecKnm
CBOJICTBAM YI€JIOBEKAa, a TaKI¥Ke BOIIPOC opraHu3anmyu padouero
nHA mIota. IIogvMepKHyTa perualolias poiib T.Ha3. 3PrOHOMIA
cucTeM, HanpaBJIEHHOM Ha OripejlejieHrie ONTMMAalIbHbIX CBA3ej
Mezkay (DYHKUMEN 4YeJloBeKa U caMolera.

OSOS J. §56.7.052.53
TymaHbl M aBralMoOHHoOe oGopymoBaHue

B crarbe omuMCaHbl BuAbl TYMaHOB M UX Ipoilecc. IIpuBefeH
TOOOBOIT IIMKJI TYMaHOB B Iepuoj CYTOK Ha aspojpome Bap-
111aBa-OKeHlle.

Tadeusz Malinowski

- SKRZYDLA WROCLAWIA

Wydawnictwa Komunikacji i Egcznosci. Warszawa
1970. Wyd. 1. Ark. wyd. 12, Cena 2zt 27.—

Jest to historia Aeroklubu Wroclawskiego. Z
kart ksigzki dowiadujemy sie o jego dziatal-
noéci od 1945 do 1970 r. Przedstawione fakty,

| wydarzenia i liczby ilustrujg osiggniecia aero-
klubu, ktéry zalicza sie do najlepszych w Pol- |
sce, moze sie pochwali¢ sukcesami w zakresie
organizacyjnym, szkolenia i sportu.
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VI KONGRES TECHNIKOW POLSKICH

TRYBUNA LOTNIKOW

Dr BRONISEAW DOSTATNI

POLSKIE LINIE LOTNICZE LOT

Ocena i nowe nadzieje

Po dlugim 'milczeniu kierawnictwo Cemntralnego Za-
rzagdu Lotnictwa Cywilnego i Polskich Linii I.otni-
czych ,,Lot” zorganizowalo w dniu 26.ITI.71i r. konfe-
rencje ‘prasowg, w czasie ktorej poinformowano ©
~wielkich” planach i madziejach naszych skrzydel.
Chcialoby sie zadaé¢ pytanie, dlaczego itak pP6zno po-
dejmuje sie decyzje, ktore przeciez ‘dla gospodarki
narodowej majg fundamentalne znaczenie.

Ale juz na ‘wstepie nalezy zaznaczyé, ze ‘wina nie
obcigza absolutnie aktualnego kierownictwa CZLC.
Wina tkwi w przeszio$ci. Pech bowiem przesladowat
polskie lotnictiwo cywilne serwujgc mu takich wlas-
nie kierownikéw. Dlatego tez z calg sympatig odnidst
sie zespol dziennikarzy do dyrektora CZLIC -— mgra
Mieczystawa Kowieskiego. Tym bardziej nalezg mu sie
slowa uznania, ze 'w trakcie jego stosunkowo kroétkiej
kadencji zdarzylo sie znacznie wiecej, anizeli przez
diugie i chude poprzednie lata.

Postep techniczny w lotnictwie jest nieublagany i tak
szy'bki, ze trzeba nie lada orientacji, azeby S§ledzié¢
wszystkie wydarzenia. W ipraktyce gospodarczej nie
wystarcza ‘jedynie $ledzenie, potrzelbne jest dzialanie.
Dziatanie poczagtkowo wymaga nakladow, jednak przy
przemys$lanych decyzjach szybko przynosi efekty ekio-
ncmiczne. Kazda nieprzemys$lana decyzja pocigga za
sobg niepowetciwane straty.

SpecjalisSci spraw morskich tak ocenili swego czasu
statek ,,Manifest Lipcowy”. Nielatwo jest kierowac
i dowodzi¢ takim kolosem, kitérego warto$¢ wymnosi
okolo 15 miln dolarébw, a wiec tyle ile warta jest
$§rednia ‘stalownia. Sadze, ze truidniej jest dowodzié
sarnolotem, ktoérego 'wartosé przekracza juz 20 mln
dolaréw. Tym bardziej trudniej, ze czestotliwesé dzia-
lania samolotu jest miewspolmierna do -statku.

Dlatego 'tez ikazdg decyzje w itran'sporcie lotniczym
pawinny poprzedzaé wszechstronne badania. Wejscie
na rynek —to powodzenie lub kleska. Je$li juz wejsé,

to z pelnym przekonaniem o powodzeniu.
Miejsce ,,Lotu” w 1970 r.

Wiadomo, ze na rynku wewnetrznym PLL ,Lot” sg
jedynym przewoznikiem i ikonkurentem moze by¢ je-
dynie 'kolej lub samochéd. 'Wszyscy potencjalni kan-
dydaci podrézy powietrznej majg do dyspozycji 'sa-
molot PLL ,Lot”. To .na pewno dobrze pod warun-
kiem jednak, ze przedsiebiorstwo to pracowaé bedzie
wrecz idealnie.

Trudno zastosowaé ‘wybrane -wskazniki, ktoére zilu-
strowalyby miejsce naszego przewoznika w kon-
tek$cie podobnych w zakresie §wiadczonych ustug dla
ludnosci.

Zacznijmy od tego, ze Polska jest krajem, gdzie sa-
molot 'moze znalezé nalezne mu miejsce w przewo-
zach krajowych. Predysponuje go do ‘tego zaréwno
powierzchnia kraju, jak i wuklad przestrzenny. Na
poéinocy kraju obszary nadmorskie, na potudniu .ob-
szary gorskie. 'I jedne i ‘drugie stanowig dynamicznie
rozwijajgce sie tereny masowe] rekreac]i.

Drugim waznym czynnikiem inspirujgcym do roz-
woju masowej komunikacji lotniczej jest lokalizacja
sieci osadniczej, a przede wszystkim wzajemne poto-
zenie duzych o$rodkéw miejskich czy ich aglomeracji.
Wymienmy kilka z nich.

Warszawa, ktora jest wezlowym portem lotniczym,
zaré6wno w relacjach ikra'jowych .jak i miedzynarodo-
wych.



Tkm pracy Godziny Liczba Thm
Przedsiebiorstwo Lk B . m(:(.)“:m— na
Zouc) kCs pracownika
[mln] [tys.] [ogdotem ]
,,Alitalia”

(Wtochy) 725,3 203,38 15 140 65 108
AUA (Austria) 41,4 24,9 1728 23 958
€SA

(Czechoslowacja) 99,6 44,1 39083 25 006
. Finnair” Finlandia 47,9 37,6 2339 20179
JAT

KLA (Jugoslawia) 19,0 35,3 2972 21 567

(Holandia) 764,7 1:33.2 14436 52 T84
SAS

(Skandynawin) 604,7 194.5 13 568 44 568
PLL ,,Let”

(Polska) 67,3* 39,6 3 301* 20370

*) 1970 1.
1.6dz — drugie co do wielkosci miasto w Polsce

pozbawione jest w ogble polgczen ‘lotniczych. Za-
znaczmy, ze w Europie jest malo miast tej wielkosci
co Lo6dz 'bez stalych polgczen lotniczych. Oznacza to,
ze mieszikancy ‘tego miasta jeszcze dlugo nie bedag
mieli szans ‘dotrze¢ mowoczesnym $rodkiem transpor-
tu do odleglych miejsc wypoczynku.

Slask — poczawszy od Rybnika czy Bielska Bialej
po Czestochowe — aglomeracja Slaska nalezy do naj-
wiek'szych zespolow w Europie. Czy ma on dogodne
potlgczenia lotnicze? Jak do tej pory, korzysta z lot-
niska, ktorego lokalizacja jest raczej przypadkowa.

Nie wnikajgc w dalsze szczegdly, mozna stwierdzié,
ze krajowa sie¢ lotnicza opiera 'sie o nieliczne lot-
niska dostosowane do wspodliczesnych potrzeb.

Polaczenie lotnicze ma 10 miast, a wiec 7 ‘miast wo-
jewodzkich jest ich pozbswione. W niektérych przy-
padkach ma to pelne uzasadnienie, w innych mozna
by znalez¢ uzasadmienie na ewentualne uruchomienie
polgczen. OczywiScie w gre wchodzilby réwniez typ
samolotu, ‘w potgczeniach np. Zielonej Goéry czy Lub-
lina.

‘Pomijajgc szczatkowy stan samolotow typu Ii-14,
na rynku wewnetrznym pozostajg samoloty An-24
craz w niektérych przypadkach 1I1-18. Biorgc pod
uwage sezonowo$¢é obstugi lotniczej, a 'takze ewentu-
alng czestotliwo$é dzienng, ,,dopasowanie” podazy
miejsc nie zawsze jest zgodne z zapotrzebowaniem.

Najbardziej aktywne polgczenia: Warszawa
Gdansk, Warszawa — Wroclaw czy Warszawa
Krakéw zasadniczo réznig sie miedzy sobg. Zaintere-
sowanie polgczeniem Warszawa — Gdansk mnarasta
w okresie letnim. Pozostale dwa cieszg gie powodze-
niem przez caly rok, a ikierunek wroclamski, z uwagi
na wieksze odleglo$ci od Warszawy i gorsze polg-
czenia kolejowe, najbardziej sie rozwija.

Obok Warszawy jeszcze Kkilka portéw lotniczych
awansowalo do rangi wezlowych (oczywidcie w po-
laczeniach wewnetrznych). Jak jednak wynika z za-
lgczonej mapy, niektoére potaczenia legitymuja sie tak
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malymi przewozami, ze pod znakiem zapytania jest
sens ich istnienia.

Wiadomo, ze w roku 1970 straty w przewozach Kkra-
jowych wyniosly 81,1 min zlctych. La'wo wyliczye,
s7e do kazdego statystycznego pasazera dokladano
ckolo 285 zi. Bazdzmy bardziej dcxktadni, bewiem nie
wszyscy pasazerowie latajg ma podobna odlegtosc.
Ot6z na kazdy 'pasazerokilometr ,,.Lct” doklada okoly

80 groszy.

Biorgc pod uwage czymnik oszczednosci czasu spo-
lecznego, o'szczedno$ci na dietach c¢zy hotelach, <o
znaczy sumy, Kktore dodatkowo axumulowane 33 w
przed:zigbiorstwach, wtedy straty moglyby okazaé sie
mniejsze. Praktyka gospodarcza wskazuje jednak, iz
podroze s'uzbowe odbywa sie w naszym kraju $rod-
kami wolniejszymi, ale i tanszymi. A je$li do skutku
dojdzie porozumienie miedzy PLL ,Lot” a CRZZ |,
mozliwos$ci realizacji zlecen pracowniczych w podro-
zach lotniczych, wtedy zwigkszy sie stopien wyko-
rzystania powierzchni hemidlecwej =amolotu, moze
rowniez zmniejizy¢ sie tzw. ..dokladka do pasazera”,
ale w ostatecznym rozrachunku straty bedg chyba
wieksze.

Panstwo nasze przyzwyczailo sie juz do ,.dokladania”
i to nie tylko do lotnictwa. Jest rzeczg zupelnie
zrozumialg, ze trudno znalezé protektora tej przy-
szloSciowe]j galezi transportu, je$§li z goéory wiadomo,
ze rczwoOj wigze sie ze ‘stretami. Powstaje jedmnak
pytanie, czy straty te sg zjawiskiem przymusowym?
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Koszalin

Liczby oznaczaja ilos¢ posazerow
Wroctaw przyjefo szacunkowo

Rzeszow

,Lot” wkroczyl juz w wiek dojrzaly i liczy sobie
43 lata. Okres dostatecznie diugi, by mozna okresli¢
kierunki rozwojowe potwierdzone zdrowym rachun-
kiem ekonomicznym. JeS$li teraz ustala sie prognozy
rozwojowe na wiele lat, to w programie tym mie$cié¢
musi sie kompleks zagadnien tworzgcych ‘transport
lotniczy w ogoble.

Na zalgczonej mapie mnaniesione zostaly wewnetrzne
polaczenia lotnicze w przekroju 1970 r. Na uwage
zastugujg tylko trzy z nich. W odniesieniu do kazdego
polgczenia mozna przeprowadzi¢ szczegoblowy rachu-
nek kosztéow i okresli¢ krancowe koszty. W ocenie
szczegblowej uzyskano by informacje, jakg sume na-
lezy doklada¢ do poszczegdlnych potgczen.

Pozostaje wiec sformulowaé ‘teze o przydatnosci
sprzetu. aktualnie eksploatowanego na poszczegdlnych
liniach. Dla przecietnego pasazera ,,Lotu” .istotna jest
cena realna 'biletu, na drugim planie znajduje sie
oszczednos$é .czasu, nie interesujg :go straty przedsie-
biorstwa. Nad 'tym zagadnieniem praccwaé musi sa-
mo przedsigbiorstwo.

Z tej krotkiej analizy mozna wyciggngé ‘wniosek
podstawowy, ze wewnetrzne potgczenia lotnicze przy-
noszg duze straty. Podniesienie optat za przelot mo-
globy je zlikwidowaé, ale 'talka ewentualnosé je'st nie-
realna.

Dobo6r odpowiedniego sprzgtu i usprawnienia orga-
nizacji zarzgdzania wyprowadziloby przedsigebiorstwo
na wlasciwe itory.

Dobor sprzetu to mozliwos$ci zakupu. Jest 'to inwes-
tycja kosztowna, ‘dlatego tez decyzja musi byé wszech-
stronnie przemys$lana. Samolot eksploatuje sie wiele
lat, a zwrot nakladow powinien nastgpi¢ jak najszyb-
ciej. W gre wchodzi istotny element normalnego sta-
rzenias

Nalezy sie spodziewaé, ze obecnie eksploatowane sa-
moloty odrzutowe Tu-134, $miglowe Ii-18 i An-24
bedg utrzymane w ruchu -do roku 1980. Juz w tej
pieciolatce wprowadzone zostang do eksploatacji no-
we samoloty 'typu I1-62 i Tu-154.



’ 1966 1967 1968 1969 1970
I Przewozy pasazerskie
ogdlem, 493,7 696,9 773,8 | 856,3 | 9587
w tym:
| przewozy krajowe 284,9 4499 528,7 579,1 634,1
przewozy miedzyna= X
rodowe 208,8 | 247,0 246,11 | 277,2 | 3246
Praca przewozowa .
w mln tkm ogélem 35,5 46,4 48,7 56,8 67,3
w tym:
przewozy krajowe 8,0 13,0 15,3 17,2 18,8
przewozy miedzyna-
rodowe 27,5 33,4 33,4 39,6 48,5 |
Srednic pasazerskie od- .
legloSci przewozowe
w km,
w tym:
przewozy krajowe 350,8 365,3 365,5 368,9 356
przewozy miedzyna-
rodowe 1124,6  1170,5 | 1159,4 1161,2 | 1182,0

Na liniach lokalnych powinny rpojawic sie male sa-
moloty typu L-410 i Be-30. Te jednak nie zaspokojg
narastajgcych potrzeb. Gtowne trasy krajowe bedg
potrzebowaty S$redniej wielko$ci autobuséw powietrz-
nych. Nie trudno zresztg ustali¢ narastajgce potrzeby
przewozowe i dostosowaé¢ do nich okre$lone typy sa-
molotow.

Istotng trudno$cig pracy ,Lotu” jest pewnego ro-
dzaju miedowlad organizacyjny, ktéry powoduje, ze
nie potrafimy szybko i elastycznie dostosowaé sie do
wymagan rynku.

Do glownych niedomagan typu organizacyjnego ma-
lezy wyjatkowo niski statystyczny nalot na jeden
samolot, ktory do tej pory $rednio rocznie wynosit
okoto 1100 godzin. Przy takim nalocie trudno w cgole
mowi¢ o rentownos$ci, o ktorej w powaznej mierze
decydujg koszty state.

Trudno w tym miejscu robi¢ jakiekolwiek pordéwna-
nie PLL ,Lot” z innymi przedsigbiorstwami lotni-
czymi. Porownanie np. w zakresie eksploatacji sprze-
tu czy wielko$ci zatrudnienia. Wszelkie wyniki wy-
chodzg zawsze na naszg niekorzys$é. Czyzby to per-
manentny niedowtad?

W tablicy przedstawiono zatrudnienie i wydajnosé
i okazuje sie, ze nawet w tak uproszczonej formie
parametry wydajnosSci mnajnizsze sg w PLL ,Lot”.

Powstaje wiec Ppytanie: gdzie socjalistyczne me'tody
gospodarkj planowej? Je$li do cyfry zatrudnienia do-
damy ‘jeszcze osoby posrednio zwigzane z pracg PLL
,Lot”, a wiec Centralny Zarzad czy Zarzad Ruchu
i Lotnisk Komunikacyjnych?

W kontek$cie powyzszych stwierdzen, chciatbym za-
trzymacé sie jeszcze .nad zagadnieniem, ktére warun-
kuje rozwoj przedsiegbiorstwa lotniczego. Wispomnia-
lem juz o konieczno$ci uelastycznienia rynku. Azeby
jednak to nastgpito, malezy znalezé odpowiednie me-
tody aktywizacji rynku pasazerskiego i towarowego.

We wszystkich wigkszych przedsiebiorstwach lotni-
czych istniejg doskonate formy informatyki. Np. w

4

,Air France” czy KLM nie ograniczajg sie tylko do
sprzedazy biletéw lotniczych. Komputery mnie tylko
rezerwuja miejsce iw samolocie, ale takze dobierajs
najdogodniejsze dla kazdego turysty (bo to jest po-
tencjalne Zrodlo rynku pasazerskiego) miejsce spedze.
nia wakacji. Kieruja hotelami, $rodkami transporty
naziemnego itp.

= a—
Komputery poszukujg metody likwidacji pustych
miejsc na pokladzie. Wtladnie przedsiebiorstwa lotni-
cze ujawnily, ze istnieje S$cista wspoOizaleznosé wszy-
stkich skladowych; od podjecia 'decyzji przez pasaze-
ra na odbycie lotu az do jego powrotu, oczywiscie
wypoczetego i zadowolonego ze S$wiadczonych uslug.

Dlatego 'tez kazde wielkie przedsigbiorstwo lotnicze
dysponuje wlasnym zapleczem hotelowym (PAN AM,

SASS, KL M, BOAC itp.).

Okazuje sie, ze juz te formy nie wytrzymujg konku-
rencji. Mysli sie dzisiaj o olbrzymich zespolach elek-
tronicznych zalatwiajgcych wszystkie naleznosci za
posSrednictwem tzw. kart kredytowych.

Jak w obliczu tak udoskonalonych form organizacyj-
nych wyglada sprawa istnienia malych przedsie-
bior'stw bez jakiegokolwiek zaplecza.

0t6z zgodnie z planami PLL ,,Lot” zamierzamy wejié
na rynek poinocno-atlantycki, gdzie zreszta oczeku-
jemy powodzenia, majac na uwadze Polonie. Nie wcl-
no jednak zapominaé, ze nalezy wejs¢é z doskonalymi
usiugami, bowiem czynnik emocjonalny ich mie za-
stgpi. Rynek zostanie ,przetarty” przez PAN AM,
ktéory juz loty na trasie Nowy Jork — Warszawa za-
poczatkowal.

Jak wyglada rynek poinocno-atlantycki, na ktéorym
Polonia juz od lat sie znajduje. Tylko w 1970 r.
KLM przewiozt okoto 5000 maszych rodakédw. Walka
o utrzymanie swojej pozycji bedzie trwala. Nie wszy-
scy potomkowie Kowalskich bedg chcieli lecie¢ bez-
posrednio do Warszawy, bedg chcieli zatrzymaé sie
w oS$rodkach Europy zachodniej. Wtedy wygrajg ci,
ktorzy majg rozbudowang siec.

Dzisiaj zapoczatkowaé nalezy intensywne prace re-
klamowe, ktoére w przyszlosci mogg sie sowicie opla-
ci¢. Zaznaczmy, iz na reklame wydajemy najmniej w
Europie.

Przez Atlantyk realizuje loty .aktualnie 22 przedsie-
biorstwa lotnicze, my 'bedziemy kolejnym 23. Przewi-
dziana czestotliwo$é lotdw ma 'w pierwszym okresie
wynie§é ze strony PAN AM — dwa razy w tygodniu
w sezonie turystycznym i raz tygodniowo po sezonie.
Podobnie lata¢ beda nasze samoloty. Je$li przyjmiemy
sezony ‘te jako polroczne, to wtedy w rachunku wyj-
dzie okoto 80 lotéw rocznie. Przy bardzo ‘dobrym
wylkorzystaniu powierzchni handlowej (100 os6b na
pokladzie I1-62) moze to wynie$¢ 16000 pasazerdw.
Taka liczba kontrolna bylaby wrecz doskonata. Czy
jednak hipotezy zostang potwierdzone?

Od lat dzialajg tam potegi takie jak: , Air France”,
»Alitalia”, BOAC, KLM, , Lufthansa”, PAN AM, TWA
czy SAS. Niektore z tych poteg szukajg roéznych form
integracji celow, by ograniczyé koszty wiasne, a pa-
sazeroswi dostarczyé jak najwiecej wrazen. Wérdd tej
licanej rzeszy przewoznikdéw znajdziemy sie my. Ma-

Dokonczenie na str. 14
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Rozwoj astronautyki wymaga
zapewnienia bezzatogowym o-
biektom kosmicznym duzej
autonomii uktadu sterowania.
W artykule wyjasniono zasa-
de samosterowalno$ci obiektu
w przestrzeni postugujac sie
w tym celu przykladem pro-

OBIEKT W PRZESTRZENI ol gt i

A CYBERNETYKA

Datujgcy sie od 'kilku ilat burzliwy rozwdj astronau-
tyki bylby niemozliwy 'bez rozwigzania wielu proble-
mow z zakresu sterowania obiektami w przestrzeni.
W rozwigzywaniu tych probleméw niezmiernie waz-
ng, a jednocze$nie podstawowg role, odgrywa cyber-
netyka. Lagczy sie to $cisSle z 'definicjg cybernetyki
jako nauki o sterowaniu w sensie 0gélnym i zwig-
zanym z nim przetwarzaniu informacji wystepujgcej
W procesie sterowania.

Poniewaz z potrzeb wspodiczesnej cywilizacji wyptly-
wa miedzy innymi konieczno$¢é badania -otaczajgcej
mas przestrzeni i to zaréwno atmosfery, jak i prze-
strzeni kosmicznej, uzasadnione stajg sie prace zmie-
rzajace do zapewnienia -daleko ‘posunietej autonomii
bezzatogowych obiek'tow ‘w przestrzeni w podejmo-
waniu samodzielnych decyzji. L.gczy sie to z budowg
automatéw przeznaczonych ido sterowania dzialaniem
obiektéw realizujgcych w przestrzeni okre$lone z go-
ry zadania. W ogélnym przypadku obiekt bezzalogo-
wy moze by¢ zdalnie sterowany w ukladzie Ziemia
-— obiekt lub tez moze by¢é samodzielnym obiektem
cybernetycznym, dzialajacym zgodnie z decyzjami
wypracowanymi przez umieszczony w nim automat.
Poniewaz zdalne sterowanie obiektem w przestrzeni
nie zawsze jest mozliwe, problem rozwigzania samo-
sterowalnosci obiektéw nabiera coraz wiekiszego zna-
czenia i jest konsekwencjg ‘wlasciwego kierunku roz-
wojowego cybernetyki.

Samosterujgcy sie, ibezzalogowy obiekt w przestnze-
ni, nazywany dalej samodzielnym obiektem cyberne-
tvecznym, jest niczym innym jak robotem w prze-
strzeni z narzuconym sobie programem dziatania.
Prcgram 'ten moze ‘by¢ mniej lub bardziej zlozony, w
izalezno$ci od ‘treSci zadania wykonywanego przez
obiekt i od liczby mozliwych sytuacji wplywa'jacych
na realizacje tego zadania. Program idzialania obiek-
tu jest zawarty w strukturze automatu skonczone-
go, kitory ze wegledu na pelniong przez siebie funk-
cje, jest Jjak gdyby mobzgiem obiektu.

Zasade samosterowalnosci obielktu cybernetycznego
w przestrzeni najlatwiej wyjasni¢ na przykladzie
analizy mozliwego dziatania tego obiektu w proce-
sie posScigu i zblizania sie. ‘'Wnioski wynikajgce z ta-
kiej analizy, lbedgcej mozliwg ‘do przyjecia koncepcjg
rozwigzania problemu samosterowalnosci dla danego
obiektu, mozna uogdlni¢ na wiele innych proceséw
i wariantow dzialania obiektow w przestrzeni. Stad
tez dalsza cze$¢ artykutlu poswiecona jest szerszemu
naswietleniu zagadnienia zapewnienia samosterowal-
nosci dla obiektu realizujgcego proces poScigu w
przestrzeni.

dziatania obiektéw w prze~
strzeni.

PoScig w przestrzeni w ujeciu cybernetycznym

Zalézmy, ze w przestrzeni — tak jak to pokazano
na rys. 1 — znajdujg sie dwa obiekty A i B, roz-
mieszczone wzgleédem siebie w pewnej odleglosci
i poruszajgce sie z roznymi predkosciami. Obiekt A
mozna potraktowac jakg talki obiekt tbezzatogowy,
ktory jest samodzielnym obiektem cybernetycznym
o dzialaniu zdeterminowanym i zgodnym =z decyzja-
mi wypracowanymi przez zna'jdujgcy sie wewnagtrz
obiektu automat skonczony. Natomiast obiekt B mo-
ze 'by¢ obiektem zalogowym, samodzielnym obiek-
tem cybernetycznym lub obiek'tem mnatury.

Jeé$li zadaniem obiektu A ibedzie zblizenie sie do
obiektu B, natomiast zadaniem dla B bedzie uniknie-
cie spotkania z A, to wowczas moéwi sie, ze 'w prze-
strzeni zachodzi proces poscigu. Poscig ten realizuje
obiekt A, za$ obiekt B 'jest obiektem S$cigania. W
przypadku gdy obyidwa obiek'ty A i B bedg dazy¢ w
przestrzeni do wzajemnego zblizenia sie, woéwczas
realizowany przez nich proces nazywany jest proce-
sem zblizania sie. Proces zblizania sie potraktowac
mozna jako szczegbdlny przypadek procesu poscigu
zachodzgcy wtedy, gdy obiekt B wykonujac zadanie
,sucieczki” przed A popetinia niedopuszczalne bledy
w swoim postepowaniu. Stad tez .dalej za)gc sie moz-
na ‘wylgcznie procesem poscigu jako procesem 'bar-
dziej ogbdlnym.



Z punktu widzenia matematyki proces poscigu jest
grg dwuosobowg nalezacg do klasy gier na przetrwa-
nie. Stad tez rozpatrujgc proces ‘podcigu w ujeciu
teorii gier mozna wyodrebni¢ dwa mozliwe sposoby
opisu tego procesu. Mianowicie, proces posScigu moz-
na opisa¢ postacig gry wielochodowej typu cigglego,
zwang czesto grg roézniczkowsg lub tez postacig gry
wielochodowej typu dyskretnego* Druga postaé gry
wielochodowej jest bardziej przydatna do opisu pro-
cesu poscigu, gdyz utatwia synteze, a tym samym
budowe automatu skonczonego, ktéry umieszczony w
obiekcie A sterawalby jego .dzialaniem w procesie
poscigu. Jak wiadomo, automat skonczony jest dy-
skretnym przetwornikiem informacji, tzn. jest takim
urzgdzeniem, 'ktore dziata w $ciSle okreSlonych chwi-
lach czasu. Jego dziatanie sprowadza sie do ‘tego, ze
sygnal pojawiajgcy sie na wejsciu zmienia stan we-
wnetrzny automatu, a .ten z kolei warunkuje soba
pojawienie sie na wyjsciu automatu odpowiedniego
sygnalu wyjsciowego. W rozpatrywanym przypadku
sygnalem wejSciowym automatu jest informacja o
obiekcie B, natomiast sygnalem wyjsSciowym jest wy-
pracowana przez automat decyzja do sterowania
obiektem A.

Automat skonczony umieszczony w obiekcie A repre-
zentuje ten obiekt w dwuosobowej grze wielo-
chodowej typu dyskretnego opisujgcej proces posci-
gu, stad tez okreSlaé¢ sie go bedzie mianem automatu
rozgrywajgcego. Drugg strong gry jest obiekt B.
Automat, jako strona gry, dysponuje zbiorem stra-
tegii chodowy'ch:

Y= {yl’ Yzy o= Yiy ooe yw}

natomiast strona B gry dysponuje zbiorem strategii
chodowych:

2 = {2, 23, -, 2}y - Zm}

Dowolny element wy; zbioru Y okreSla mozliwy
do przyjecia 1 ustalony wczesniej Kkierunek ruchu
obiektu A w przestrzeni. ‘W interpretacji automatu
rozgrywajgcego elementy y; jest sygnalem wyjscio-
wym automatu, a wiec jest pewng decyzjg wypraco-
wang przez automat i dotyczacg dziatania obiektu A.
Podebnie dowolny element z; zbioru Z wyraza
kierunek ruchu obiektu B, a w interpretacji automat
rozgrywajgcego jest jego sygnalem wyjsciowym.

Proces poscigu ‘jest procesem ciggtym, natomiast
przyjety typ gry wielochodowej dotyczy procesu, kto-
ry zachodzi w dyskretnych chwilach czasu ti to,..,
ti, ... Rozbieznosci miedzy rzeczywistym przebiegiem
procesu poscigu a przebiegiem wynikajacym z opi-
sujgcego go modelu matematycznego bedg tym
mniejsze, im mniejsze bedg odstepy miedzy kolej-
nymi dyskretnymi chwilami czasu t, t; .. ti .. Przy
sterowaniu obiektem A z ziemi dyskretne chwile
czasu sg chwilami, w ktérych dokonywana jest cbser-
wacja obiektu B, ustalane jest jego polozenie oraz
dziatanie i, w zalezno$ci od wynikéw obserwacji, po-
bierana jelst decyzja do sterowania obiektem A. De-
cyzja taka przekazywana jest 'do obiektu A drogg
radiowg. Poniewaz zgodnie z pnzyjetym zalozeniem

®* Pojecia zwigzane z teorig gier wielochodowych i auto-

matéw rozgrywajacych zostaly szerzej omoéwione w arty-
kule autora pt. Szachy — problem cybernetyczny, ,Proble-

my'" 1970 nr 9.
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obiekt A jest samodzielnym cbiektem cybernetycz-
nym, role obzerwatora spelnia zamontowane w nim
urzadzenie radarowe, ktére w dyskretnych chwilach
czasu przekazuje wyniki obserwacji w postaci od-
powiednio uformowanych sygnaléw na wejscie au-
tomatu, a ten z kolei wypracowuje decyzje do stero-
wania obiektem A.

Zasade dyskretyzacji procesu ‘poscigu wyjasnié moz-
na ma podstawie analizy sytuacji przedstawionej na
rys. 1. Tak, jak to na 'tym rysunku pokazano, obiekt
A wykonujgc lot po wybranym torze znalazl sie w
dyskretnej chwili czasu to w punkcie Ho, przestrzeni.
Zaldzmy, ze w tej samej chwili to urzgdzenie rada-
rowe obiektu A ustalilo, ze w punkcie Eo znajduje
sie obiekt B, bedgcy obiektem $cigania. W chwili ¢,
obiekt A nie moze jeszcze przystgpi¢ do realizacji
procesu poscigu, gdyz nie znany mu jest aktualny
kierunek przemieszczania sie obiektu B, .nie zmienia
wiec on kierunku swego lotu. W nastepnej dyskret-
nej chwili czasu t, obiekt B znajduje sie¢ w punkcie
E,, natomiast obiekt A w punkcie H;. Znajac polo-
zenie obiektu B w dwoch nastepujgcych po sobie
dyskretnych chwilach ‘czasu to i t obiekt A ustala
za pomocg posiadanych urzadzen kierunek przemie-
szezenia sie obiektu B. Ustalony w ten sposdb kie-
runek przemieszczania sie cbiektu B w okresie
T,=1t,—t, jest strategia chodowg z; £Z obiektu B
w dwuosobowej grze wielochodowej. Dla automatu
rozgrywajgcego znajdujgcego sie w obiekcie A TozZ-
poznana strategia z; jest sygnalem wejSciowym au-
tomatu. Pod wplywem 'tego sygnalu zmienia sie stan
wewnetrzny automatu i wypracowana jest prawie
w tej samej chwili czasu ¢t; optymalna strategia
chodowa ui dotyczgca kierunku 1lotu obiektu A W
wyniku realizacji strategii yi w nastepnej chwili cza-
su tz obiekt A znajdzie sie w punkcie H,.

Jednoczes$nie 'w ‘tej samej chwili ¢t na wejsciu auto-
matu pojawia sie kolejny sygnal z, EZ dotyczgcy
strategii chodowej obiektu B wykonanej w czasie
T, = t,—t,. Automat rozgrywajacy generuje nowag
strategie chodawg yc, zgodnie z 'ktérg przeprowadza-
na jest korektura lotu obiektu A. Analogiczny prze-
bieg zachodzi w nastepnych dyskretnych chwilach
czasu, przy czym wraz ze zmniejszaniem sie odlegto-
$ci miedzy obiektami maleje rowniez okres czasu
T, = t;—ti.;, miedzy kolejnymi dyskretnymi chwilami
czasu. Oczywiste jest, ze pozytywny wynik poscigu
dla obiektu A jest mozliwy do osiggniecia tylko wte-
dy, 'gdy predkosé¢ obiektu A jest wieksza cd pred-
kosci obiektu B.

PosScig — gra wielochodowa parametryczna

Z punktu widzenia teorii gier najbardziej uzasadnio-
ne Jjest rozpatrzenie procesu poscigu w ujeciu gry
antagonistycznej. Stad tez, przy zalozeninu, ze pred-
ko$ci obiektow spelniajg nieréwnosé Vi > Vg, stro-
na A bedzie dazyta do zminimalizowania czasu prze-
chwycenia, natomiast strona B .do zmaksymalizowa-
nia tego czasu. Obiekt B zostaje przechwycony, gdy
wWw wyniku realizacji 'procesu posScigu odlegto$¢ 1 mie-
dzy obiektami bedzie spelnia¢é warunek 1 > £, gdzie
E to wielko$é¢ zadana.

W $wietle osiggnie¢ wspodiczesnej techniki radarowej
gra opisujgca proces ppoScigu moze byé potraktowana



jako gra z pelng informacjg. W grze wielochodowe]j
z pelng informacjg ‘kazdy z graczy zna charakter
konsekwencje swoich strategii chodowych, jak
strategii chodowych wykonywanych przez swego
orzeciwnika, zar6wno w danej chwili t jak réwniez
we wszystkich chwilach poprzednich.

W interesujgcej nas grze konsekwencjg strategii cho-
dowych stosowanych przez obie strony gry sg zmia-
ny polczen obiektéw A i B w przelstrzeni. Aby mieé
peing informacje o przebiegu gry, automat rozgry-
wajgcy powinien otrzymywaé od urzgdzenia radaro-
wego informacje mie tyl'’ko o strategii chodawej obie-
ktu B, lecz ré6wniez o ‘jego pozycji i predko$ci. Stad
tez w dyskretnych chiwilach czasu na wej$ciu auto-
matu powinna pojawia¢ sie trzyelementowa informa-
cja okre$lona wektorem:

b = [2j, Pi, 9r]

gdzie:

z; — kierunek ruchu obiektu B,

p; — wzajemne pozycje obiektow wzgledem siebie,

gr — stosunek predko$ci Va/Vg.

Pierwsza wspoirzedna wektora b jest strategig cho-
dowg strony B gry, natomiast pozostale wspéirzedne
‘pi 1 gr 33 parametrami gry wielochodowej opisujgcej
proces poscigu.

Jak wiadomo, postacig graficzng gry wielochodowej
jest dendryt gry *. Dla ilustracji przyktadowy frag-
ment dendrytu gry poscigu, przy zadanej wartosci
parametru gr = Va/Vp i okreSlonej pozycji poczgtko-
wej obiektéw pi, przedstawiony zostal na rys. 2.
Kazdy z  wierzcholk6w dendrytu odzwierciedla
sytuacje powstatg w wyniku realizacji poscigu w da-
nej dyskretnej chwili czasu t i opisany jest symbo-
lem obiektu, ktory w tej sytuacji dokonuje wyboru
swojej strategii chodowej. Krawedzie dendrytu opi-
sane sg elementami yi i z; zbiorow Y i Z, a wiec
przedstawiajg strategie chodowe obiektéw. Den-
dryt podzielony jest na pietra, przy czym numerem
porzgdkowym pietra jest liczba naturalna n =1, 2, ..,
m. W kazdym pietrze wyréznia sie dwa poziomy, po-
ziom wierzcholkéw A", i poziom wierzchotkéw B .
Wszystkie wierzchotki znajdujgce sie na danym po-
ziomie dotyczg tej samej dyskretnej chwili czasu t.
Roéznica w czasach opisujgcych dwa incydentne ze
sobg wierzchotki (tj. polgczone krawedzig) jest okre-
sem, w ciggu ktérego wykonywana jest strategia cho-
dcwa przyporzgdkowana krawedzi lgczace] te wierz-
chotki. Korzeniem dendrytu jest wierzcholtek B'l’
ktory okreS§la sytuacje poczatkowa, jaka zaist-
niala w dyskretnej chwili czalsu to. Sytuacja ta opi-
sana jest parg parametréw pi, gr. Zgodnie z dendry-
tem przedstawionym na rys. 2, w sytuacji okreslonej
wierzchotkiem B i obiekt B, jako strona gry, wy-
biera jedng z mozliwych dla siebie strategii chodo-
wych wchodzgcych w skiad zbioru Z. ‘W zaleznoSci
od wybranej przez obiekt B strategii chodowej gra
znajdzie sie w jednym z wierzchotkow Ai, AL,
A}, pierwszego pietra dendrytu. Zatézmy, ze tym
wierzchotkiem jest wierzchotek A1, tzn. ze w czasie
T, =t,—to obiekt B wykonat strategie chodowg =z,
N B

* J. Kazimierczak: Szachy — problem cybernetycz-
ny, ,,Problemy’” 1970 nr 9.

Pietro n=!

W chwili t; w sytuacji okre$lonej wierzcholkiem A 1}
zgodnie z regutami gry obiekt A powinien przystgpi¢
do wyboru i realizacji jednej ze swoich strategii cho-
dowych przynaleznych do zbioru Y. Strategie te opisujg
krawedzie wychodzace z ‘wierzcholza A1 Wyibrana
przez obiekt A sirategia chodowa powinna by¢ stra-
tegig optymalng, tzn. w wyniku jej zastosowania
obiekt A powinien zblizy¢ sie jak majbardziej do
obiektu B. Btlednie wybrana strategia chodowa moze
nigdy nie doprowadzi¢ do uchwycenia obiektu B.

Poniewaz proces 'poScigu jest procesem cigglym
i szybko zmieniajacym 'si¢ w czasie, przeprowadze-
nie przez obiekt A wyboru optymalnej strategii cho-
dowej w 'trakcie jego lotu jest niemozliwe. Stad tez
dendryt gry z rys. 2 nie odzwierciedla wtasci-
wego :dziatania obiektu A, gdyz kazdej sytuacji okre-
$lonej iw 'dendrycie wierzcholkiem typu A} musi
by¢ przyporzadkowana 'tylko jedna strategia chodo-
wa, a nie zbior strategii. Nalezy wiec przeprowadzié¢
tzw. Jjednostronng optymalizacje dendrytu gry, po-
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legajacg na wyeliminowaniu z dendrytu wszystkich
niekorzystnych dla obiektu A jego strategii chodo-
wych. Optymalizacje takg przeprowadza sie za po-
mocy przelicznika, a jej wynikiem jeist jednostron-
nie zoptymalizowany dendryt gry, fragment ktorego
przedstawiony jest :na rys. 3. Jednostronnie zoptyma-
lizowany dendryt gry okre§la sposdb dziatania auto-
matu rozgrywajgcego i rzutuje na jego ‘strukture.
Przedstawione mna rys. 2 i 3 dendryty dotyczg 'tylko
jednej wybranej pozycji obiektow w przestrzeni.
Jak wiadomo, liczba mozliwych pozycji dwoéch pun-
ktow w przestrzeni jest nieskonczenie duza. Kazda
pozycja dwoch punktow w przestrzeni moze byé
traktowana jako pozycja wyjsciowa obiektow w pro-
cesie poscigu, a wiec tkazdej z ‘tych pozycji nalezy
przyporzgdkowaé jednostronnie zoptymalizowany
dendryt gry opisujacy optymalne dzialanie obicktu
A, Stad tez kompletny jednostronnie zoptymalizowa-
ny dendryt gry opisujgcej proces poscigu bedzie
kompozycjg nieprzeliczalnej liczby dendrytow skia-
dowych, z ktérych kazdy opisany bedzie inng parg
parametrow pi, gr. Gra wielochodowa opisujgca pro-
ces poscigu ‘w przestrzeni jest wiec grg parametry-
czng, gdyz w zalezno$ci od wartoSci parametrow
pi, gr reprezentowana jest ona innym dendryltem
sktadowym.

Kwantowanie przestrzeni

)

Model matema'tyczny, opisujgcy dziatanie obiektu A
wykonujgcego poscig w przestrzeni, powinien umoz-
liwi¢ zaréwno interpolacje rzeczywistego przebiegu
procesu poscigu przez automat rozgrywajacy sterujg-
cy tym obiektem, jak réwniez samg realizacje auto-
matu. Modelem tym jest jednostronnie zoptymalizo-
wany dendrylt gry skladajacy sie z nieskonczonej li-
czby dendrytow skiadowych. Struktura jednostron-
nie zoptymalizowanego dendrytu gry powinna byé
zapami€tana w strukturze automatu rozgrywajace-
go. Poniewaz automat rozgrywajacy realizujacy gre
wielochodowg jest automatem skonczonym, tj. ma-
jacym skonczong liczbe stanéow, realizacja omawia-
nego typu automatu jest niemozliwa bez uprzednie-
go sprowadzenia dendrytu gry do postaci skonczo-
nej.

Postaé¢ skonczong dendrytu gry mozZna osiggngé.przez
wprowadzenie zatozenia, ze proces poScigu odbywa
sie .'w pewmej ograniczonej przestrzeni metrycznej.
Przestrzenig tg jest szeScian 'metryczny o odpowied-
nio ustalonych wymiarach uwarunkowanych -odleg-
toscig miedzy obiektami A i B. Szescian metryczny
obejmujgc obiekty A i B przemieszcza sie w prze-
strzeni rzeczywistej z predkosciag Va, tj. z predkoscig
rowng predkosci obiektu A.

Poprzez analogie z ltopologia wprowadzony do roz-
wazan szeScian metryczny mozna potraktowaé jako
pewien zbior:

H = {hl hz, wee oy hj 3 wee gy hr » u.}

w ktorym kazdej parze e€lemen'tow hj, hr, przynalez-
nych do 'tego zbioru przyporzgdkowana jest liczba
rzeczywista |hr—hj| nazywana odlegloscig punktu
hr od punktu h;. Kazda para punktow sze§cianu me-
trycznego okre$la mozliwg pozycje obiektu A i B w
procesie realizacji poscigu.

Ze wzgledu na dyskretyzacje modelu matematyczne-
g0 opisujgcego proces poscigu zachodzi 'konieczno$é
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ustalenia w zbiorze H, obejmujgcym wszystkie pun-

kty szeScianu metrycznego, pewnych punktow jako
punktéw wyroéznionych. Punkty wyro6znione szeScianu
metrycznego tworze zbior:

H = {hi, 1y o, iy o, R}

Zbior H’ punktéw wyrdznionych h'; EH' jest zbio-
rem skonczonym, a ‘jednoczed$nie jest podzbiorem
zbioru IH, 'ktory =z teoretycznego  pumnktu widzenig
jest zblorem nieskonczonym. Kazdemu punktowi h’;
wyrdznionemu w szeScianie metrycznym przyporzad-
kowane s3 te punkty nie wyro6znione, ktore znajdu-
ja sie w ibezposrednim sgsiedztwie danego punktuy
wyroznionego. Z tego tez wynika, ze kazdemu punk-
towi wyro6znionemu h’; przyporzadkowana jest jak
gdyby pewna mikroprzestrzen metryczna, $rodkiem
ktorej jest dany punkt wyrdzniony h'i. Wyrdznione
punkty przestrzeni metrycznej sg pomocne w proce-
sie identyfikacji przez automat rozgrywajacy pozy-
cje obiektu B w sze$Scianie metrycznym. Bez wzgledu
na to, .czy obiekt B w danej dyskretnej chwili cza-
su t znajduje sie 'w wyro6znionym punkcie przestrze-
ni czy tez w dowolnym innym punkcie, informacja
0 pozycji obiektu B dotyczy tylko punktu wyréznio-
nego. Jezeli, na przyklad, w danej chwili ¢t obiekt B
znajduje sie w pewnym ‘'punkcie hr przestrzeni me-
trycznej, ktory nie jest punktem wyréznionym, na
wejScie automatu przychodzi informacja, ze obiekt
B znajduje sie w takim punkcie wyrdéznionym h';,
w sgsiedztwie 'ktorego znajduje sie punkt hr.
Automat rozgrywajacy popelnia wiec pewien blgd
w identyfikacji rzeczywistego polozenia obiektu B.
Kres goérny tego btedu zalezy od wymiaréw mikro-
przestrzeni przyporzadkowanej punktowi wyrdznio-
nemu, a tym samym -od sicpnia zageszczenia punk-
tow wyroznionych w szeScianie metrycznym. Przy
duzej cdlegto$ci obiektow od siebie blgd ten ma ma-
ly wplyw ma optymailno$é strategii chodowych wy-
pracawywanych przez automat sterujgcy obiektem A.
Natomiast przy malej odleglosci obiektow od siebie
btgd ten rzutuje bardzo ujemnie na optymalne dzia-
lanie obielktu A. Stad tez narzuca. sie konieczno$é
przeprowadzania zageszczania punktéw wyro6znio-
nych w szeScianie metrycznym w miare zblizania
sie obiektéw do siebie. Zageszczanie to uzyskuje sie
w 'wyniku -odpowiedniego kwantowania przestrzeni
metrycznej. Kryterium itego kwantowania polega na
przyjeciu ciggu szeScianbw metrycznych o odpowied-
nio zmmiejszajgcych sie wymiarach. Cigg ten ma
postac:

Qo, @y, @z, -, Qic, @iy, v, Q0
przy czym:

Qi = Qu+y

oraz:

Qe TRk

SzeSciany metryczne maja ‘przyporzadkowane sobie
trzy parametry:

— liczbe k, zwang stopniem kwantowania; liczbe
lx, okre$lajgcg dlugos¢ krawedzi sze$cianu metrycz-
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nego o stopniu kwantowania k; liczbe Kk okres$la-
jaca warunek zakonczenia gry w przestrzeni metry-
cznej o stopniu kwantowania k. iSzeScian metryczny
Qo, tj. o stopniu kwantowania k = 0, zawiera w so-
bie szeSciany metryczne o wszystkich pozostalych
stopniach kwantowania od kK =1 do k = w. W miare
zblizania sie obiektéw do siebie nastepuje podzial
szeScianu Qo na coraz mniejsze szeSciany az do sze-
Scianu @ w wtlgcznie. Dla ilustracji przedstawiono na
rys. 4 podzial szeScianu Qo na sze§ciany o stopniach
kwantowania k =1, 2, 3 .przy zalozeniu, ze obiekty
A i B przemieszczajg sie tylko w jednej plaszczyz-
nie przekroju poprzecznego sze$cianu Qo i nie do-
konywujg zmiany kierunku ruchu. Poniewaz szeScian
metryczny przemieszcza sie z predkoscig Va i zgod-
nie z kierunkiem ruchu chbiektu A, mozna przyjaé¢, ze
polozenie obiektu A w strukturze szeScianu nie ule-
ga zmianie. Przy takim zalozeniu obiekt B w obsza-
rze sze$cianu metrycznego bedzie sie jak gdyby zbli-
zal do obiektu A z predkoscia V; = Va— Vg Stad
tez sekwendja kolejnych pozycji obiektu B w obre-
bie szeScianu metrycznego ‘jest odwrotna nizby to
wynikato z rzeczywistego kierunku ruchu tego obiek-
tu. Na rysunku 4 kolejne pozycje obiektu B, przy
ktérym nastepuje zmiana stopnia kwamtowania, ozna-
czono symbolami I, II, III, IV.

Kazdy szeScian metryczny, bez wzgledu na Pprzypo-
rzg'dkowany sobie stopien kwantowania k, sklada sie

z odpowiedniej liczby szeScianéw podstawcwych, a
te z kolei z szeicianéw elementarnych. Struk'ture
szeScianu metrycznego przedstawiono pogladowo na
rys. 5. Dlugo$¢ krawedzi szeScianu podstawowego,
bedgcego czeScia skladowa danego szeScianu Qk,
réwna sie zawsze liczbie K. Jezeli w trakcie posci-
gu w przestrzeni 'metrycznej o stcpniu kwantowa-
nia k odleglo$¢ miedzy obiektami osiggnie wartosé
1 < E), nastepuje przejscie procesu poscigu z szes-
cianu metrycznego ®x -do ‘szeScianu metrycznego o
wyzszym stopniu kwantcwania, tj. do @i+1. W wy-
niku tego przejScia szeScian podstawowy, w kto-
rym znajdujg sie aktualnie obiekty A i B, staje sie
sze$cianem metrycznym i podlega podziatlowi na
przyporzadkowane sobie szeSciany podstawowe i ele-
mentarne. Wierzcholki szeSciandéw elementarnych sg
punktami wyréznicnymi w przestrzeni objetej sze$-
cianem metrycznym danego stopnia kwantowania k.
Liczba ppunktéw wyrd6znionych w strukiturze szeScia-
nu metrycznego -jest stala i nie zalezy od jego wy-
miaré6w. Wraz ze skokowym zmmniejszaniem sie wy-
miaréw szeScianu metrycznego, podyktowanym zmia-
ng stopnia kwantowania, nastepuje zageszczenie pun-
ktéw wyrdznionych, a tym samym maleje bigd w
identyfikacji rzeczywistej pozycji obiektu B.

Dendryt gry opisujacej proces poscigu ‘skiada sie z
dendrytéw iskladowych, z ktérych kazdy — przy za-
lozeniu, ze gr = Va/Vp = const — .dotyczy okre§lonej
pozycji obiektéw A i B w szeScianie metrycznym.
W szeScianie metrycznym pozycje obiektow okres$la
sie wedlug purktow wyrdanionych. Poniewaz licz-
ba punktéw wyrodznionych w sze$cianie me'trycznym
jest wielkos$cig skonczong, liczba dendrytow jest réw-
niez skonczona. Stad tez dendryt gry opisujgcej pro-
ces posScigu mozna roapatrywaé jako pewien zbidr
skonczony o postaci:

D= {d]; dZ» iy 'dj! ] dv}

elementami ktdérego s dendryty wskladowe dj dla
j=1, 2, .., v. Kazdy z dendryltow skladowych dj jest
Jjednostronnie zoptymalizowany na korzy$é obiektu
A ‘jako strony gry, a tym samym okre$la zdetermi-
nowane dziatanie automatu rozgrywajgcego w sy-
tuacji opisanej parg parametréw (p;, gr). Struktura
pojedynczego dendrytu d; E D nie zalezy od stopnia
kwantowania przestrzeni i dotyczy tej samej sytuacji
w dowolnym sze$cianie metrycznym z przyjetego cig-
gu szescianow Qg @1, @2, ... .

W wyniku pr.zyjetej metody kwantowania przestrzeni
proce's poscigu mozna rozpatrywaé jako gre ziozong
z ciagu nastgpuljacych po sobie i rozgrywanych mie-
dzy obiektami A i B partii gry. Kazdy z dendrytéw
sktadowych d; E D reprezentuje inng partie gry.
Po kazdorazowej zmianie stopnia kwantowania prze-
strzeni rozpoczyna sie nowa partia gry, reprezento-
wana tym samym lub innym dendrytem skladowym
dj, w zalezno$ci od ak'tualnej sytuacji opisanej parg
parametréow (P;, ¢r). Fak't ciggtego powtarzania tej
samej gry w procesie poscigu ulatwia i umozliwia
budowe automatu rozgrywajgcego sterujacego obiek-
tem A.

Dokorniczenie w nastepnym numerze
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Mgr inz, KONRAD OKULICZ

USZCZELNIENIA OBROTOWE

621.438—762

Opistno  zasady uszczel-
niania par obrotowych w
lotniczych silnikach  tur-
binowych. Podano typizd-
cje uszczelnien zwracajqge
uwage na  aktualnie spo-

LOTNICZYCH SILNIKACH TURBINOWYCH = =+

W kazdej prawie maszynie mozna wyro6zni¢ wiele
stref, ktére ze wzgledu na prawidlowg prace maszy-
ny powinny byé od siebie skutecznie odgrodzone.
Istnienie takich stref wynika badz z zasady pracy
danej maszyny, badz =z konieczno$ci zapewnienia
wlasciwych warunkéw pracy. I tak do realizacji
obiegu termodynamicznego silnika {urbinowego ko-
nieczne jest uzyskanie szczelnegi prowadzenia czyn-
nika w kanale przeplywowym, natomiast ze wazgledu
na techniczng realizacje zapewnié¢ nalezy oddzielenie
od siebie uktadu smarowania, ukladu przeniesienia
napedu, niektérych wezldw konstrukeyjnych.

Od sku'teczno$ci dziatania uszczelnien zalezy wiec
praktyczna realizacja obiegu silnika turbinowego, a
ponadto, co na obecnym etapie rozwoju ma znacze-
nie decydujace, skuteczno$¢ ta .ma cezposredai wplyw
na uzyskanie przez silnik dobrych wskaznikéw tech-
nicznych,

Strefy uszczelniania

W typowym ssilniku turbinowym mozna svyrdéznié na-
stepujgce strefy uszczelniania:

1) kanal przeplytwu czynnika

2) obudowy wezlow lozyskowych

3) inne wezly konstrukcyjne — na przykiad w silni-
kach z od$rodkowym wtryskiem paliwa przez wat
pedni bedzie to strefa doprowadzania paliwa.

Nalezy zaznaczyé, ze w kazdym silniku turbinowym
istniejg potgczenia pomiedzy poszczegélnymi uszczel-
nianymi strefami. Potgczenia takie zostaly wprowa-
dzone ze wzgledow funkcjonalnyzh badz ich istnle-
nie zwigzane jest z nniedokitadnym dzialaniem uszczel-

nienia. Pierwszy przypadek mozna zaobserwiowaé
bicrgc ‘pod uwage przeplyw czynnika roboczego w
silniku. Pewna cze$¢ wydatku powietrza ze sprezarki
nie dostaje sie bezpoSrednio do komory spalania,
lecz zuzywana jest do chlodzenia silnie nagrzewaja-
cych sie wezléw silnika, szczegblnie tarcz turbin
i lozysk. Cyrkulacje tego powietrza uzyskuje sie za-
zwyczaj przez zapewhnienie celowo zwiekszonych nie-
szczelnosci uszczelnien. W podobny sposéb uzyskuje
sie powietrze potrzebne do wyrdéwnywania ci$nien w
poszczegbdlnych przestrzeniach silnika.

Kanal przeptywu czynnika nie stanowi strefy o sta-
lych paremetrach gazodynamicznych. Realizacja obie-
gu termodynamicznego wymaga, aby w poszczegol-
nych punktach silnika stan czynnika byl réoziny. Wia-
7e sie to oczywiScie z koniecznos$cig izolowania nie
tylko kanatu przeplywego jako calo$ci, ale poszcze-
go6lnych jego odcinkow miedzy sobg. Elementarnymi
odcinkami kanalu przeplywowego, ktéore muszg by¢
miedzy sobg uszczelniane, 33 przestrzenie pomiedzy
palisadami lopatek. Uszczelnienie takie zapewnione
jest z reguly przez utrzymywanie pomiedzy wienca-
mi wirujgcych lopatek a obudowg niewielkiej szcze-
liny dlawiacej (rys. 1). Biorgc pod uwage istniejgce
obhecnie mozliwosci wykonawcze, ktore decyduia
o wielko$ci szczeliny, nalezy stwierdzié, ze tego typu
odgrodzenie przestrzeni pomiedzy palisadami jest
malo skuteczne i w powaznym stopniu, szczegélnie
w silnikach malej ‘mocy, ogranicza wakazniki tech-
niczne,

Ze wzgledu na znaczne obcigzenia mechaniczne i ter-
modynamiczne wspoliczesnych silnikéw lozyska ukla-
du pedni stancwig zespoly wymagajgce $ciSle okre-
Slonych parametrow otoczenia. Riozyska decydujg w

I. Kanal przeplywu czynnika w typowym silniku turbinowym. Litera S oznaczono szczeliny dtawigce. Silnik ,,Viper” 20
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2. Strefa przedniego io-
zyska silnika ., Viper”.
Uszczelnianie nastepuje
za pomocg jednego piers-
cienia tlokowego, obcig-
zenie pierscienia jest
zmniejszone przez dlawie-
nie na uszczelnieniu bez-
kontaktowym

znacznej mierze o niezawodnej pracy calego silnika,
dlatego teZz powszechnym dgzeniem w  dziedzinie
konstrukcji silnikéw ‘turkinowych jest stosowanie w
pelni izolowanych wezlé¢w Ilczyskowych. Liczba ta-
kich wezléw zalezy od typu silnika, a takze od przy-
jetego ukladu konstrukxcyjnego. Do typcwych nalezg:
wezel lozyskowy przedniego !ozyska :prezarki, wezel
lozyska tylnego sprezarki, lozyskawania turbiny
i napedow pomocniczych. W przypadku silaikow wie-
lowatowych liczba lozyskowan zwigksza sie, a kon-
strukcja kcmplikuje ze wzgledu na ®enieczno$é sto-
sowania uxtadéw typu ,,wat w wale”.

Decydujgeymi czynnikami, ktére 33 zwigzane z oto-
czeniem lozyska, sg warunki smarowania oraz wa-
runki chtodzenia. Uszczelnienie strefy wezla lozysko-
wego ma za zadanie umozliwienie utrzymania odpo-
wiednich paraimetréw otoczenia.

Na rysunku 2 pokazano typowy przedni wezel lozys-
kowy ‘(silnika ,.Viper”). Mieszane uszczelnienie, iktére
sklada sie z pierscienia S$lizgowego oraz labiryntu,
ma za zadanie -odgrodzenie przestrzeni lozyska od
przestrzeni kanalu przeptywowego. Uszczelnienie to
pracuje przy roéznicy ci$nien spowodowanej zasysa-
niem powietrza przez sprezarke.

Przyxtad uszczelnienia strefy doprowadzania paliwa
vckazano na rys. 3 na przykiadaie silnika Turbome-
ca ,,Marbore"”.

3. Uszczelnienie strefy odsrodkowego doprowadzania pali-
wa. Silnik Turbomeca ,,Marbore"

Czynniki wplywajace na prace uszezelnien

Przyjmuje sie, ze na prace uszczelnienia majg wplyw
nastgpujgce czynniki:

1) rodzaj i stan czynnika ‘w przestrzeni wszczelnianej
— do typowych parametrow nalezg: temperatura,
predkosé, lepkosé kinematyczna,

2) réznica ciSnien przed i za uszczelnieniem,

3) s3ily mascwe — zalezg od kwadratu predkosci
chrotowej elementdéw uszczelnienia,

4) wielko3¢ luzd6w pomiedzy elementami uszczelnie-
nia,

e

§) inne niewymierne liczbowo czynniki — mnalezg tu
migdzy innymi zjawiska, ktére majg miejsce przy
duzych gradientach predkos$ci na elementach uszczel-
nien — zjawiska elektrostatyczne, hydrodymnamiczne.

Wymienione wyzej czynniki nie mogg byé rozpatry-
wane oddzielnie, gdyz w rzeczywistych warunkach
na prace uszczelnien maja wplyw zespoly tych czyn-
nikéw. W warunkach lotu na przyklad isily masowe
i wielkosci luzéw sg wspolnie zalezne od panuijgcych
w ‘danrej chwili przyspieszen, z kolei wielko$¢ luzow
pcmiedzy elementami uszczelnien jest $ciSle zalezna
od panujgcych ak'tualnie temperatur.

Kryteria oceny uszczelnien

Biorgc pod uwage pcprzednie uwagi nalezy Stwier-
dzi¢, ze nie mozna wyprowadzi¢ jednoznacznyich
kryteriébw oceny uszczelnien. Do najistotniejszych
nalezg3

© utrzymywanie parametrow w strefie uszczelnia-
nej na zadanym poziomie w calym zakresie pracy
uszczelnienia oraz w zakresach dodatkowo wyspecy-
fikowanych (np. przy postoju silnika)

® niezawodnoé¢ pracy

® niewprowadzanie zaburzen w pracy -urzgdzen, znaj-
dujgcych zie w strefie uszczelnianej

@ mate wymiary uszczelnienia

© latwos¢é monitazu i obstugi

& niski koszt wykonania.

Znaczenie poszczegdlnych Kkryteridw oceny moze byé

rozne, w zalezno$ci od zastosowania silnika. Mozna

zackiserwewac réznice w ocenie uszezelnien silnikow
cywilnych i 'wojskowych.

Silniki przeznaczone do wzycia w lolnictwie cyiwil-
nym muszg charakteryzowaé sie zwiekszong nieza-
wiodncscig oraz wigkszg ekonomig pracy. Znaczenia
nabiera w tym przypadku dokladne uszczelnianie
przestrzeni palisad topatek, co 'pocigga koniecznos$é
stosowania minimalnych ‘luzéw pomiedzy wiencami
lopatkowymi a korpusami silnika. Powazne wymaga-
nia stosowane sg idla uiszczelnien weztdow lozysko-
wych sprezavek, 'w zwigzku z wprowadzeniem do
powszechnego uzytku olejow syntetycznych, ktorych
pary sg silnie trujgce. Uszczelnienia tozysk spre-
zarki majg zapobiec przedostawaniu sie nawet mini-
malnych ilc$ci oleju 'do kanalu sprezarki, skgd po-
bierane jeist zazwyczaj powietrze do celéow klimaty-
zacji kabiny pasazerskiej.

Uszczelnienia w silnikach wojskowych powinny z
kolei charakteryzowaé¢ sie latwioscig obstugi i mon-
tazu, a takze skutecznym dzialaniem w kazdych wa-
runkach ipracy silnika.
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| Uszczelnienia obrotowe

—1

e

I Kontaklowe

Mieszane

1

Bezkontaktowe l

—

Czesc kontakltowa

[
-

Osiowe Promieniowe —osiowa
(typu Simmering, czolowe Czesc bezkontakto-
pierscien t{okowy [element grafitowy HOR0SIONT
-rys 5/ rys7)

4. Typizacja uszczelnien obrotowych w silnikach turbinowych

Typizacja i uklady konstrukecyjne uszczelnien
Podzial usazczelnien obrotowych stosowanych w  sil-
nikach burbinowy'ch opiera sie na rozroéznieniu, czy
istnieje materialne przegrodzenie pomiedzy granicza-
cymi strefami. W przypadku istnienia 'takiego prze-
grodzenia uszczelnienie jest ty'pu kontaktowego.
Oznacza ‘to, ze nieruchomy element uszczelnienia
styka sie z obrotowg czeScig w strefie uszczelnianej.
W uszczelnieniach typu /bezkontaktowego nie ma po-
§lizgu na granicy «cze$ci ruchcmej i nieruchomej
uszczelnienia. Szczelno$é zachowywana jest w tym
przypadku przy wdziale samego czynnika, ktory znaj-
duje sie w ‘danej strefie, lub niekiedy przy udziale
dodatkowo wprowadzonego czynnika. W szerokim za-
stosowaniu znajdujg sie uszczelnienia typu miesza-
nego stanowigce polgczenie omoéwionych wyzej -od-
mian uszczelnien. Dodatkawym kryiterium moze byé
polozenie powierzchni uszczelniajgcej wzgledem osi
obrotu. Przez powierzchnie uszczelniajgcg rozumie sie
powierzchnie ewentualnego przecieku z uszczelnie-
nia. W przypadku, gdy powierzchnia ta jest rowno-
legta .do osi obrotu, mozna moéwi¢é o uszczelnieniu
osiowym, za$§ w przypadku polozenia prostopadiego
— promieniowym. Uszczelnienia typu osiowo-promie-
niowego sg rowniez do$¢ czesto spotykane w silni-
kach.

Na rysunku 4 podana zostata 'tylpizacja wuszczelnien
spotykanych w lotniczych silnikach turbinowych.
Nie zostaly uwzgleédnione uklady uszczelnien, ktore
dotad nie znalazty praktycznego zastosowania.
Zasadniczg zaletg uszczelnien tkontaktowych, ktora
determinuje obszar zastosciwan, jest mozliwosé uzy-
skania pelnej szczelnosSci. Z drugidj ‘jednak strony
duze obcigzenia wcieplne j mechaniczne spotykane w
silnikach ‘turbinowych  wykluczajg w niektérych
przypadkach stosowanie tego rodzaju rozwigzan. Pa-
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5. Uszczelnienie pier§cieniami tlokowymi: 1 — pierscien,
2 — walek z rowkami, 3 — tuleja zewnetrzna, 4 — otwér

smarujacy pierscien
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rametrem, ktory decyduje .0 mozliwosci zastosowa-
nia uszczelnienia kontaktowego jest maksymalna
wartosé predkosci poslizgu elementéw na powierz-
chni uszczelniajgcej. Predkosé ta zalezy od predko-
S§ci obrotowej pedni silnika, a w konsekwencji od
wielkosci silnika. Najwieksze predkosci, pomimo nie-
wiellkich rozmiaréw wuszczelnien, ‘spotyka sie w sil-
nikach malej mocy.

We wspoblezesnych silnikach turbinowych spotykane
sg najczesciej nastepujgce typy uszczelnien kontak-
towych:

1) pierScien uszczelniajgcy — gumowy (Simmering)
2) piersScien tlokowy
3) wczolowy element grafitowy.

Gumowe pierScienie uszczelniajgce w odmianie prze-
znaczonej 'do zastozowan lotniczych wytwarzane s3
z materiatu PTFE, bardziej odpornego mna zuzycie
i podwyzszone temperatury niz guma. Profil czeSci
przylegajacej do walu uksztaltowany jest bardzo de-
likatnie, tak aby przez duzg odksztalcalno$é zapew-
ni¢ -dokladne ‘prz¥leganie. Uszczelenia tego t¥pu mo-
g3 by¢ siosowane do niewielkich predkosci obroto-
wy'ch. Stosuje sie je na walach wyjSciowych 8mig-
la i w napedach pomocniczych.

6. Przedni wezel lozysko-
wy sprezarki silnika $mi- | =
gtowcowego o0 mocy 450
KM. Strefa tozyskowa izo-
lowana przez trzy pierscie- Y
nie tlokowe. Ma»ksymalna[
$rednica powierzchni po- |
$§lizgu — 44 mm. Predkos¢ -
obrotowa walu 45000 1//min. |
Maksymalna predkos¢ po-

Slizgu — 61 m/s. Powierz- |
ehnia otworu tulei nieru-
chomej .i rowki walu azo- |,
towane HRC, = 76. Piers-
cienie wykonane ze stali |
HM. Luz pier§cienia w !
rowku — 0,22—0,12 mm B B

=




Uszczelnienie typu pierécien tlokowy pokazane zo-
stalo na rys. 5. ‘Powierzchnig uszczelniajgcg  jest
pierscien o powierzchni prostopadiej do osi ‘Clbrotu
walu. Uszczelnienie to pracuje zadowalajaco do
predkosci 120—150 imfs, :przy czym jest odporne na
dziatanie podwyzszonej temiperatury. Zazwycza] w
celu zipewnienia wiekszej skutecznosei stosuje sie
kilka pierécieni. Elementy uszczelnienia wymagajg
duzych 'dokladnoisci wyikonania- oraz wysokiej klasy
materiaiéw. Na ryskunku 6 pokazano typowe usz-
czelnienie wezla lozyskowego sprezarki. Obok podano
najwazniejsze dane uszczelnienia, ktdére 3 podobne
do spotykanych w wiekszosci tego ‘typu rozwigzan.

W ostatnich latach ‘opanowano ‘wytwarzanie uszczel-
nien kontaktowych, w ktorych elementem uszczelnia-
Jacym jest specjalna pilytka dociskana do powierzch-
ni czolowej watu. Plytki takie wykonywane sg na
ogdl ze specjalnie iprzygotowanego grafitu z «dodat-
kiem ‘talku. Uszczelnienia grafitowe mozna stosowaé
przy duzych predkosciach po$lizgu (ponad 120 m/s),
przy <zym przy prawidlowym dopasowaniu elemen-
ttw mozna uzyskaé trwalo$¢é przewyzszajacg trwa-
1o§¢ pierScieni tlokowych. Bardzo nowoczesny tech-
nologicznie silnik radziecki AI-25W wypossazony jest
w uszczelnienia grafitowe wezlow lozyskowych.

Glowng przeszkodg w szerszym rozpowszechnieniu
uszczelnien grafitowych jest trudnos$é uzyskania wta-
Sciwego materialu na plytki ‘wszczelniajgce. Powaz-
nym problemem przy ‘montazu tego typu uszczelnien
jest utrzymanie tolerancji ksztaltu elementow — ty-
powa warto$§é dopuszczalnego bicia czolowego po-
wierzchni uszczelnienia wynosi 0,002 mm, ‘maksymal-
ny blagd piaskosci powierzchni — Kkilka prazkéw in-
terferencyjnych.

Dziatanie uszczelnienia bezkontaktowego oparte jest
na zjawisku diawienia przeptywu w matej szczelinie.
U'szczelnienia tego typu znalazty dotgd duze zastoso-
wanie ze wzgledu na znaczne zalety. Ze wzgledu na
brak kontaktu pomiedzy nieruchomymi elementami
uszczelnienia a obracajgcym sie walem nie obserwu-
je sie zuzycia uszczelnienia, co ma decydujgcy wplyw
na niezawodno$é ‘jego ‘pracy. Uszczelnienia bezkon-
taktowe zostaly dobrze poznane w zwigzku z szero-
kimi zastosowaniami roéwniez poza lotnictwem; uzy-
cie ich nie jest zwigzane z koniecznoscig prowadze-
nia kosztownych prac ibadawczych, jak ma to miej-
sce z uszczelnieniami grafitowymi. Organiczng nato-
miast wada uwszczelnien bezkontaktowych jest nie-
zupelna szczelnoé. Szczelnos$¢ ta, rozpatrywana z
punktu widzenia 'konstrukcji .uszczelnienia, zalezy od
uksztaltowania szczeliny dtawigcej oraz od je) prze-
kroju. Wielko$é szczeliny zalezna jest od luzéw w

o R

7. Czotowe uszczelnienie grafitowe: 1 — element grafitowy,
2 — czolo nieruchome, 3 — element sprezysty, 4 — staty
element uszczelniajgcy pierscien w -obsadzie

Fowieltrze ze sprezarki
I- \;-I
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8. Uszczelnienie labiryntowe wezla lozyskowego sprezarki

tozyskach pary obrotowej, od wielkoSci odksztalcen
spowodowanych obcigzeniami cieplnymi 1 mechani-
cznymi oraz od dokladno$ci wykonania elementow
skladewych uszczelnienia,

Wielko$¢ szczeliny w uszczelnieniu kanatu przepty-
wowego zawiera isie w granicach 0—2,5 mm, zalezy
od typu, wielko$ci i 'od zastosowania silnika. W bez-
kontaktowych uszczelnieniach wezlow tozyskowych
luzy pomiedzy mnieruchomym  elementem a waltem
zawierajg sie w granicach 0,05—0,30 mm. Wartosci
te w przypadku uszczelnien o duzych $rednicach idu-
zych predkosciach mogg nawet dochodzi¢ do 1,4 —
1,5 mm. Skutecznos$é uszczelnienia zwieksza sie takze
przy wydbuzaniu iszczeliny diawigcej; czesto stosuje
sie rozwigzania ‘typu przedstawionego na rysunku 8,
w ktorych efektywme wydiuzenie szczeliny osiggnie-
to iprzez rozbudowanie uszczelnienia w kierunkupro-
mieniowym. Zmniejszeniu efektywnego przekroju
szczeliny stuzy zastosowane w ‘tym przypadku tzw.
pastowanie. iNieruchome czg$ci uszczelnienia pokry-
wane s3 podczas montazu specjalng pasta, ktorej za-
daniem jest wypelnienie ‘luzu na powierzchni usz-
czelniajacej. Podczas pracy ruchome elementy wy-
cierajg nadmiar pasty, sprowadzajgc w ten sposob
szczeline praktycznie 'do zera.

Pastowanie uszczelnien 'bezkontaktowych stosuje sie
czesto w lkanalach :przeplywowych silnikow turbino-
wych, to jest w miejscach, gdzie ze wzgledu na wy-
sokie predkosci obwodowe nie mozna stosowaé usz-
czelnien 'typu kontaktowego. Szczegdlnie dogodne
jest stosciwanie pastowania w isilnika’ch matej mocy,
gdzie straty szczelinowe stanowilyby znaczny udzial
wydatku czynnika. Minimalna wielko$é szczeliny ja-
ko funkcja tolerancji wymiarowych i obcigzen nie za-
lezy od wielko$ci isilnika.

Dodatkowym zabezpieczeniem przeciwko przeciekom
oléju jest podanie ci$nienia powietrza pomiedzy Kko-
lejne stopnie uszczelniajgce. Konieczne przy tym jest
utrzymywanie mozliwie stalego ispadku cidénienia na
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Powielrze ze sprezarki

Wiryskiwacz
06+09{/min’.

9, Mieszane uszczelnienie wezla lozyskowego sprezarki

usszczelnieniu, ze wzgledu na mozliwos¢é powstania
nieszczelnosci, bgdz Iprzy zbyt wysokim ci$nieniu
uszczelnienie zacznie przepuszczaé powietrze do stre-
fy izolowanej. Warto$¢ cidnienia powietrza uszczel-
niajacego mozna dobiera¢ przewidujgc punkdty odpro-
wadzajgce zza 'kolejny'ch stopni 'sprezarki.

Dokoriczenie ze str. 4

my jednak jeszcze jedng 'szanse, a miancwicie prze-
wozy towarowe, a przede wszystkim pocztowe. Pow-
staje jeszcze inny problem. A jak w tej sytuacji za-
chowana zostanie pozycja mnaszego ,Batorego”? Ale
to juz zupelnie odrebne zagadnienie.

Juz dzisiaj nalezaloby dokona¢ rozeznania, jak liczna
bedzie Polonia zamierzajgca w ciggu roku odwiedzié
nasz kraj oraz jak w czasie rozlozone bedg ich przy-
loty. Czy Nowy Jork jest dostatecznie dokrym miej-
scem ich startu. Przeciez ich koncentracje to Chicago.
Tam natomiast docierajg samoloty naszych konku-
rentobw. Polonia rozmieszczona jest w kilku skupis-
kach. W Stanie Nowy Jork — pcnad 1,5 mln, Chica-
go 600 tys., Detroit — 300 tys., Buffallo i Milwaukee
— 150 tys., Clewland — 1100 tys. Reszta rozrzucona
az na Alasce ¢zy Hawajach.

Plany ,Lotu” na kolejne lata sg znacznie szersze.
Chcemy lata¢ do Afryki — do Dakaru, z myslg o
przeskoku potudniowego Atlantyku. Widzimy rowniez
i kierunek wschodni do Karaczi, a /by¢ moze do Bom-
/baju i dalej. A jak te rynki wyglgdajg. Moim zda-
niem, wyjatkowo ubogie. Na Srodkowy Wschod za-
mierzamy lata¢ przez Bagdad. Tymczasem wiadomo,
ze aktywnym portem w tej strefie geograficznej jest
Teheran.

To wszystko wymaga jednak gruntownego przemys-
lenia. Praktycznie rzecz biorgc od lat nie mamy zad-
nego programu rozwoju transportu lotniczego w Pol-
sce. Od lat nie sprecyzowano programu rozwoju isieci
miedzynarodowej, nie skoordynowano planu TtozZbu-
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Dobrymi wtasciwosciami odznaczajg sie uszczelnienia
mieszane skladajgce 1ie z uszczelnienia kontaktowe-
go i uszczelnienia ze szczeling dlawigca. Rysunek g
przedstawia strefe lozyska sprezarki izclowang usz
czelnieniem mieszanym. Funkcje uszczelnienia tej
strefy spelniajg DpierScienie tlokowe, uszczelnijenie
bezkontaktowe zmniejsza roznice ciSnien odecigzajac
w ten sposOb pierscienie tlokowe, ktore przy dui;:-ch
naciskach mialyby tendencje do zacierania,

Tendencje w konstrukeji uszczelnien silnikow
turbinowych

W nowych konstrukciach istnieie trend w kierunku
stosowania uszczelnien tvpu kontaktowego., ktore za-
pewniajg catkowitg szczelno$¢. Uszczelnienia te opar-
te sa z reguly o spieki grafitowe gwarantuijace duza
trwalo$¢ i niezewodna prace. Ponadto uszczelnienia
grafitowe cechuia sie niewielkimi wymiarami., co
wynika z faktu, ze nawet rzy znacznei roznicy
ciSnienia wystarcza uszczelnienie jednostopniowe. W
przvpadku mnieiszych obciazen spodziewaé sie nale-
zy uszczelnien kontaktowvch opartych mna tworzy-
wach sztucznvych.

Uszczelnienia pieScieniowe stosowane 3sa przy coraz
wiekszych mpredkosciach obwodowvch. Istnieie daze-
nie db stosowania w silnikach uszczelnien jednegs
tyvpou — w zaleznosci od rzvietvch zalozen konstruk-
cviinych.

W dziedzinie uszczelnien bezkontaktcwych prowadzo-
ne sa wysilki w kierunku dalszego zmnieiszania
szczelin dlawiacyeh przez zmniejszanie luzow w pa-
rach obrotowych oraz przez stosowanie pastowania
i wykladzin S$ciernvch. Uszczelnienia bezxontaktowe.
jako najvrostsze w ‘badaniach w rozwoju., nadal
dominuia w silnikach turbinowych. szczegolnie wiek-
szych.

dowy 1 budawy portéow loiniczych, dworcow lotni-
czych czy urzadzen naziemnych.

A jednak jest nad czym pomysle¢. Polska lezy bo-
wiem w sercu Europy. Warszawa, mimo ze stracila
funkcje portu tranzytowego miedzy Wschodem i Za-
chodem, moze w przysziosSci czeSciowo jg odzyskaé.
Np. kiedy$ , Aeroftot” mial zamiar swojg linie do
Ameryki prowadzi¢ przez Warszawe. Ale ¢6z, budowa

Okecia trwala 10 lat i wybrano Kopenhage.

JeS§li juz mowa o polgczeniach zagranicznych, to z
zalem nalezy stwierdzi¢, ze czeScie] przypadek niz
rachunek ekonomiczny decydowal o uruchomieniu
wielu potgczen.

Je$li do przemystu lotniczego. transportu lotniczego,
uslug agrolotniczych, dorzucimy jeszcze lotnictwo sa-
nitarne, lotnictwo sportowe (aerokluby), dziedziny
nauki zajmujgce si¢c roéznorodnymi problemami lot-
nictwa, szkolnictwo $rednie i wyzsze, to w przybli-
zeniu otrzymamy juz caly prawie kompleks zagad-
nien zwigzanych z lotnictwem cywilnym w Polsce.
Kazda z omoOwionych lub tylko wspemnianych dzie-
dzin lotnictwa cywilnego ma swoje osiggniecia, ma
i ‘braki. Kazda rozwija sie albo prawidlowo, albo
zywiotowo i1 bez planu. Je$li jednak jakiej§ mysli
przewodniej w kazdej z tych dziedzin z osobna do-
patrze¢ sie mozna, to razem nie tworzg one logicznej
i uporzgdkowane]j cato$ci. Blgd to duzy. Ani przemyst
ani nauka lotnicza, ani transport, ani uslugi lotnicze
nie mogg rozwija¢ sie prawidiowo w oderwaniu od
siebie. Egczy je przeciez lub lgczy¢é powinno wiele
cech wspdlnych, sukcesy w jednej dziedzinie pod-
ciggngé¢ mogg poziom pracy innych. ;
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ERGONOMIA
W LOTNICTWIE

Postep techniki lotniczej, automatyzacja sterowania
samclotem, coraz wieksza zlozono$¢ pracy pilota
1 wiele innych wtasSciwos$ci tego trudnego zawodu sg
czésto podnoszone jako potencjalna grozba przekro-
czenia dopuszczalnych obcigzen ustroju cziowieka. W
czasie lotu na nowoczesnym samclocie warto$ciowa-
nie informacji naplywajgcych do o$rodkowego ukladu
nerwowego 'pilota craz konieczno$é¢ szybkiego podej-
mcwania decyzji i jej realizacji w sposdb najbardziej
precyzyjny sa pcwaznie utrudnione wskutek olbrzy-
miej liczby -dzialan, ktore nalezy niemal natychmiast
przeprowadzi¢. Wielu specjalistow widzi 'w tym zbli-
zanie sie do granic mozliwosci cziowieka jako pilota,
postulujgc przejeciec catej funkcji kierowania samo-
Jlotem przez mechanizmy autoregulacyjne.

Powyzsze 'trudnosci w opanowaniu coraz M®ardziej zlo-
zcnej techniki pilotazu zmuszajg do poszukiwan wyj-
$cia z impasu, jakim jest kres mozliwosci czlowieka.
Czynione sg proby pcwiekszenia potencjalu przysto-
sowawczego przez odpowiednie szkolenie i systema-
tyczny trening. Dobér i selekcja kandydatow do lot-
nictwa dopuszcza -do zawodu pilota tylko najbardziej
sprawny<ch i wydolnych. W celu wyeliminowania
wplywu niektérych ujemnych czynnikéw lotu opra-
cowano 1 zastosowano w praktyce wiele urzgdzen
ochronnych. Rozwigzania te sg jednak stale niewy-
starczajgce, zwlaszcza 'wobec zwigkszajgcej sie licz-
Dby informacji, ktorg w $rodowisku lotu pilot otrzy-
muje i przetwarza.

Ostatnio coraz cze$ciej zwraca sie uwage na efekty-
wno$¢ odpowiedniego  przystosowania Srodowiska
pracy do psychofizycznych wtasciwosci czlowieka.

g

1. Nieprawidlowe rozwigzanie konstrukcyjne korpusu obra-
biarki: (a) i rozwigzanie w mysl zasad ergonomii: (b)

331.015.11:673.7

Na wstepie artylcutu omowiono podste-
wowe cele i zadania ergonomii w te-
chnice i wyjasniono znaczenie ergono-
mit we wspoédtczesnym lotnictwie cha-
rakteryzujgcym sie stale 2zwiekszajqgcq
si¢ ztozonosciq pracy pilota. Przedsta-
wiono zagadnienia statycznego i dyna-
micznego przystosowania konstrukcji
samolotw do wlasciwosci psychofizycz-
nych cztowieka, a takie zagadnienie
organizacji dnia pracy pilota. Podkres-
lono decydujqcq role tzw. ergonomii
uktadow, majgcej za zadanie ustalenie
optymalnych powiqzan funkcji cztowie-
ka i samolotu."

Ten kierunek postepowania zaklada tworzenie w mia-
re mozliwosci optymalizacji warsztatu pracy do wy-
mogdéw ze strony organizmu ludzkiego, uwzglednia-
jac nawet indywidualne odchylenia od normy. Przy-
kladem moze by¢ odpowiednie rozwigzanie konstrulk-
cy'jne korpusu obrabiarki (rys. 1). Dopascwanie kor-
pusu urzgdzenia do wtasciwos$ci antropometrycznych
czlowieka znacznie polepsza wygode podczas pracy
i tym samym zwieksza je] wydajno$é. Innym przy-
kltadem moze by¢ odpowiednie dostosowanie wyso-
kosSci siedzenia operatora do -optymalnego kierunku
nacisku na nozny pedat (rys. 2). W przypadku, gdy
charakter pracy wymaga duzej sily nacisku stops,
kierunek ruchu nogg powinien by¢é mozliwie prosto-
padly do dlugiej osi tulowia. Nacisk slabszy, ale za
to bardziej precyzyjny, uzyskuje sie przez podwyz-
szenie ‘wysokos$ci siedzenia wzgledem pedalu.

Zagadnienia dotyczgce przystosowania warsztatu pra-
cy do wymogow cztowieka wchodzg w zakres roz-
nych dyscyplin nauki. Oprécz antropolcgii, fizjologii,
i higieny duzy udziat w ich opracowywaniu ma psy-
chologia. Zmiany konstrukcyjne zaproponowane przez
poszczegblnych specjalistow 'muszg byé przedyskuto-
wane 1 przekazane do realizacji naukom technicz-
nym. Sg ‘to wiec zagadnienia wielodyscyplinarne,
znajdujgce sie na pograniczu roéznych nauk. Zapro-
ponowano utworzenie nowej dyscypliny, ktérej na-
dano nazwe ergonomii. Nalezy jednak podkresli¢, ze

s fem] |
120 +-

£oSCiq Siedzenia @ stopniem

[

BS=e

2 % 1606

i WL TR O TN B S W | g 130kG
o0 50 [cm] 0

Odlegtosc miedzy oparciami plecew a stopniem

q

=

I e [70kG

g Z; —> 20046
2 . <2 190kG
oS

L~

QD

]

{7,
v

2. Maksymalna sila nacisku stopg w zaleznosci od kierun-
ku nacisku i wysokos$ci siedzenia wzgledem stopnia
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sama dyscyplina, jak i jej nazwa jest przedmiotem
krytyki i odmiennie rozumiana przez rézne Srodowi-
skka. Wielu utozsamia jg z psy'chologig inzynieryjng
lub fizjologig pracy. Sg rowniez propozycje zmiany
nazwy na antropotechnike, nauke o pracy, bioinzy-
nierie lub socjotechnike.

D=zisiaj ergonomia rozwijana je'st w wielu krajach.
W przemysle powstajg zespoly ergonomiczne zajmu-
Jjace sie analizg S$Srodowiska pracy w danym zakta-
dzie lub przedsiebiorstwie oraz opracowaniem ewen-
tualnych wnioskéw zmian utatwiajacych wykonanie
pracy. Odbywaja sie spotkania, sympozja, konferen-
cje 1 kongresy ergonomiczne, niektéore nawet pod pa-
tronatem organizacji afiliowanych przy Organizacji
Narodow Zjednoczonych. Ta proba czasu, korzy'stna
dla ergonomii, najlepiej Swiadczy o jej przydatnosci
dla praktyki i uzasadnia celowo$é¢ jej dalszego roz-
wijania.

Specyfika zagadnien ergonomicznych opracawywa-
nych w Jlotnictwie zwigzana jest przede wszystkim
z charakterystycznym ,,ustawieniem” pilota w ukla-
dzie czlowiek-maszyna. Speinia on w tym uktladzie
przede wszystkim role operatora, wykonujgc prace
zwigzang z odpowiednig regulacjg polozenia samolo-
tu, jego predkosci, kierunku lotu itp. Rdwnocze$nie
pilot kontroluje i nastawia liczne pomocnicze wiel-
koSci zwigzane z jego zasadniczg pracg, jak zuzycie
energii elektrycznej i hydraulicznej, praca silnikow,
istan techmiczny konstrukcji itp.

W uproszczonym .schemacie Kierowania samolotem,
przedstawionym przez R. Bernotata i(rys. 3), wyroz-
nia sie trzy hierarchicznie zalezne obwody regula-
«cyjne, mianowicie obwodd nawigacji, sterowania i re-
gulacji parametrow lotu. We wszystkich tych obwo-
dach moze uczestniczyé pilot jako ,,miernik”, ,,regu-
lator” lub jako ,urzgdzenie nastawiajgce” wartosé
danego parametru. W szybowcu pilot moze speiniaé¢
rownocze$nie wszystkie te funkcje. W isamolocie na-
tomiast, zwlaszcza we wspodlczesnym samolocie, pi-
lot moze speilnia¢ tylko szczatkowa role ,miernika”
parametrow lotu, a w trudnych warunkach jego
funkcja jako regulatora i kontrolera jest powaznie
ograniczona wydolnoscig organizmu ‘Jludzkiego. W za-
lkresie tym rozwdj automatyzacji ma na celu zastg-
pienie czynno$ci pilota, ktéore nie sg juz adekwatne
do wymagany

Niestety, jak dotad automatyzacja objela w zasadzie
proste zadania, np. utrzymywanie kierunku lotu, wy-
sokosci itp. Celem jest natomiast skon'struowanie
urzgdzenia, ktore na pokladzie samolotu analizowa-
loby wszystkie dane wejsciowe, dajac na wyjsciu
wlasciwe rozwigzanie dla sytuacji nietypowych. Po-
wstaje jednak pytanie, czy tego rodzaju urzadzenie
konstrukcyjnie jest w ogole mozliwe, a zwlaszcza ja-
ka ma by¢ rola pilota w tej 'daleko posunietej au-
tomatyzacji kierowania samolotem i czy pod wazgle-
dem technicznym ten udziat moze by¢ przewidzia-
ny. Z teoretycznego punktu widzenia -udziat

- ’ ten
mogtby byé nastepuijacys

© rozpoznawanie zjawisk przestrzennych, ktorych

ia:naliza technikg EMC jest jeszcze zbyt kiopot-
iwa

©@ empiryczna ocena ‘sytuacji oparta na logicanych
przestankach i do$wiadczeniu (np. sytuacja ‘pod-
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® zdolnosé szybkiego dostosowania sie do zmian sy-
tuacji, zwlaszcza zdolno§é szybkiej oceny sytuacji
‘trudnych i ‘dostosowanie dziatalnosci do wymogdow
sytuacji (np. lgdowanie przy widoczno$ci zero w
lotnictwie komunikacyjnym).

Dla wlasciwego wykorzystania pilota we Wwspblczes-
nym lotnictwie i w samolocie przysztoSci, gdzie be-
dzie on speiniat powyzsze funkcje, nalezy mozliwie
maksymalnie przystosowaé konstrukcje samolotu do
wtasciwosci psychofizycznych cztowieka. Wyrdznié
mozna tutaj przystosowanie statyczne i dynamiczne.
Pod pojeciem przystosowania statycznego rozumiane
jest dostosowanie wskaznikoéw, przelgcznikoéw, urzg-
dzen sterowniczych itp. do antropometrycznych wy-
miar6w ciata i optymalnego zakresu jego ruchéw.
Dane do tego zawarte sg w odpowiednich normach,
opracowanych np. 'dla Polski przez Komitet Antro-
pometrii PAN. W zastosowaniu do lotnictwa nalezy
tu jednak jeszcze dodatkowo uwzgledni¢ czynniki
$r'odawiska lotu. Przykitadem moze byé przyspiesze-
nie, K'tore powaznie ogranicza mozliwosci wykonywa-
nia ruchu, co przy planowaniu rozmieszczenia waz-
nych dla sterowania przetgcznikéw ma zasadnicze
znaczenie.

W przystosowaniu dynamicznym konstrukcji samo-
lotu zostaje dostoscwane jego zachowanie sie w cza-

sie (w tym zachowanie sie jego poszczegdlnych ele-

mentéw) do czasowych  mozliwosSci przyjmowania



i przetwarzania informacji ‘przez pilota. W tym za-
kresie nalezy przede wszystkim znaé mozliwo$ci
»czasowe” czlowieka jako regulatora przebiegu dzia-
tania uktadu czlowiek-samolot. Niestety, w tej dzie-
dzinie ‘jest niewiele opracowan. Najbardziej przy-
datny wydaje sie byé model liniowy oparty na ra-
chunku operatorowym Laplace’a, ktory do tych ce-
16w zostat opracowany przez C. Kelleya. Model ten
nie uwzglednia jednak niektérych istotnych dla pra-
cy pilota czynnikéw, jak wyszkolenie, stopien zme-
czenia, rytm dobowy, motywacja fitp., 'ktore zmie-
niajg jego liniowo$é. Prace natomiast nad modelami
nieliniowymi czasowego zachowania 'sie czlowieka w
samolocie sg ledwie rozpoczete.

Wazng role w dynamicznym przystosowaniu samo-
lotu do wtasciwos$ci psychofizycznych pilota speinia-
ja przyrzady przekazujgce informacje o wartosciach
poszczegblnych parametrow. Pod wzgledem ergono-
micznym rozpatruje sie itutaj rodzaj tarczy wskaz-
nika, rodzaj skali, jej zakres, rodzaj i sposdb nanie-
sienia napis6w, barwa opisow i podloza, o$wietlenie
tarczy itp. Wazno$¢ 'problemu ilustruje dos$wiadcze-
nie przeprowadzone przez G. Kaminskyego i H. E.
Pilza, ktéorzy przeanalizowali liczbe bilednych odczy-
tow w zalezno$ci od rodzaju tarczy wskaznika. Naj-
wieksze bledy popelniano podczas ipostugiwania sie
tarczami liniowymi (28—36% bledny:ch odczytow).
Najbardziej natomiast przy'datne byty- wskazniki z
tarczg okienkowg, w ktorej podziatka przesuwatla sie
pod wskazowkg, ukazujgc tylko odcinki skali bezpo-
$rednio przylegajgce do danej wartosci (0,5%0 bted-
nych odczytéw).

Dla szybkiej orientacji we wiskazaniach przyrzadow
poktadowych istotng role odgrywa réwniez ich roz-
mieszczenie na tablicy. Ogoélng zasadg jest tutaj roz-
mieszczenie najwazniejszych i najeze$ciej uzywanych
Dbrzyrzadow w centralnej cze$ci pola widzenia. Mu-
szg byé one jednakze réwniez zgrupowane tematycz-
nie, aby w razie potrzeby mozna 'bylo latwiej ogar-
ngé¢ komplet przyrzgdow, ktore w informowaniu pi-
lota wzajemnie siebie wspomagajg. Koniecznosé
uwzglednienia w kabinie samolotu odpowiedniego
rozmieszczenia przyrzadoéw pokladowych  ilustrujg
do$wiadczenia przeprowadzone pirzez J. W. Miltona
wWw dziedzinie czestosci poslugiwania sie poszczeigbdl-
nymi wskaznikami. Wynika z nich, 2ze najczesciej,
np. w czasie Slepego lgdowania, uzywane sg (uwzgle-
dniajgc globalny czas operacji) wskaznik $lepego
ladowania (41%), giroskopowy wskaznik kursu (25%),
wskaznik sztucznego horyzontu (15%) i predkoscio-
mierz (10%). Podobne wartosci uzyskano dla kazdej
typowej fazy lotu, co pozwolilo wypracowaé najbar-
dziej optymalne Kkryteria rozmieszczenia przyrzadow
pokitadowych z uwzglednieniem rodzaju samolotu.
Ustalono, ze najczeSciej uzywane wiskazniki powinny
sie znajdowaé¢ w polu widzenia Obejmowanym kg-
tem sferycznym 15°, a «wszystkie wazniejsze przyrza-
dy powinny byé w polu objetym katem 35°.

Ergonomiczna ocena warunkow pracy pilota zalezy,
oczywiscie, od typu samolotu. Niemniej, rozpatrujgc
ogdlnie wspolczesne samoloty 'mozna wyrdzni¢é pew-
ne stale popelniane biedy konstrukcyjne, ktore w
efekcie nie dajg optymalnych warunkéw pracy. K.
Galubinska ujmuje najcze$ciej spotykane ,niepra-
widlcwos$ci ergonomiczne” 'w nastepujace punkty:

nadmierny w stosunku ido koniecznego wydatek
energettyczny podczas kontroli lotu z powodu nie-
ergonomicznego rozmieszczenia wurzgdzen sterow-
niczych

praca w Kkabinie w nieodpowiedniej pozycji, nie-
zgodnej z budowg anatomiczng cziowieka wsku-
tek niewtlaSciwych ksztattow i niedogodnych ru-
chéw urzgdzen i ich elementéw. Niektére kabiny
‘pozwalajg na prace wewnatrz tylko osobom o od-
powiedniej wysokos$ci ciata

® szybkie meczenie narzgdu wzroku wskutek nieod-
powiedniego o$wietlenia, niewlasciwego rozmiesz-
czenia zrodel Swiatla, zastosowania nieodpowied-
nich barw, o$lepienia dtp.

konieczno$¢ wutrzymywania przez rcaty czas duzej
czujnosei i diugotrwatego skupienia uwagi z po-
‘wodu nadmiernej liczby informacji, ktérg wmnalezy
ocenié.

Powyzsze zagadnienia zwigzane z funkcjg pilota ja-
ko operatora w wukladzie czlowiek-samolot nie wy-
czerpujg wszystkich problemoéow ergonomicznych. Li-
sta tych probleméw jest w lotnictwei znacznie diuz-
sza 1 obejmuje catoksztalt warunkow pracy i odpo-
czynku pilota. A wiec, zawiera ona szczegblnie istot-
ne sprawy zwigzane z organizacjg dnia pracy, cza-
sem i organizacjg wypoczynku, szkiolenia pomoicni-
czego, warunkGw domowych, zywienia i1 wiele in-
nych zagadnien natury organizacyjno-bytowej. Z ca-
loksztaltu tych zagadnien najbardziej istotng ‘jest
sprawa dobrej organizacji dnia pracy. Liczne sonda-
ze ankietowe, przeprowadzone wiérod pilotéow, wska-
zuja, 2ze majbardziej meczace dla nich jest oczekiwa-
nie na lioty, w czasie ktorego zaj€cia sg mie unormo-
wane. Monotonia i nuda powstajaca w tym .czasie
powaznie zmniejszaja sprawno$¢ psychofizyczna.
Przeprowadzone 'testem czujnosci badania w czasie
monotonii wylcazujg powazne zmniejszenie zdolnosci
spostrzegania sygnalow juz po 15—30 min (rys. 4)-

Calos¢ problematyki ergonomicznej mozna podzielié
na zagadnienia zwigzane iz bezposrednig uzytecznos-
cig w postaci odpowiednich zmian #technicznych
i organizacyjnych oraz na zagadnienia og6élniejszej
natury, Ktoérych wyniki badan stanowig kryteria przy
ustalaniu konkretnych konstrukeji dub rozwigzan.
Pierwiszg czes$¢ nazywa sie zwykle ergonomig korek-
cyjna, natomiast drugg — ergonomig (kloncepcyjna.
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Tablica 1. Przykladowy sposob postegpowania
ergonomicznego =
I Faza KEtapy

Ustalenie wymagan ukladowych. Ocena alter-
natywnych rozwiazan. Specyfikacja pr-ypu-
szczalnie mozliwych ukladow.

Szczegblowe badanie proponowanego ukladu
(obielitu}. Badapie nad rozwiazatiem niezna-
nych szczeg6!ow lub wybranie rozwiazania
spoérod alternatyw.

Definitywna ocena przydatnoéci lub opraco-
wanie modelu do$wiadczalnego dla sprawdze-
nia zalozonego schematu.

Opracowanie modelu w celu sprawdzenia roz-
wigzan trudoych (niepewnych) wezlow,
sprawdzenia zalozeil konstrukeyjnych itp.
Faza Opracowanie modelu konstrukeyjnego. Do-

Badanie ukladu

[ Faza badawcza

konstrukcyjna konanie modyfikacji i ich ocena. Ponowne
opracowanie modelu w razie koniecznosci.
Wykonanie projektu technicznego i kontrola
zalozeli schematu.
Wytworzenie Wytworzenie prototypu i opracowanie do-
prototy pu kumentacji dla seryjnej produkcji. W razic
potrzeby korekta zalozeri.
Produkcja Produkcja seryjna.
Praktyka Instalacja. Trening. Regularna eksploatacja.

Trwalo§¢ wyrobu. W razie potrzeby spraw-
dzenie wytrzymalogci. Modyfikacje optymali-
zujace.

Frgonomia koncepcyjna jest wyzszg formag tej dzie-
dziny nauki. Dla lotnictwa wazna jest zwtaszcza ta
jej cze$é, ktora nazywana gjest ergonomig ukladow.
Zadaniem ergonomii wukladow jest ustalenie takich
powigzan funkcji -czlowieka samcllotu, ktére za-
pewnilylby danemu -uktadowi maksymalne bezpie-
czenistwo i niezawlodino$é dzialania zmniejszajgc do
minimum fizy'czne i psychiczne obcigzenie pracujg-
cego czlowieka. W odrdznieniu od ergonomii korek-
cyjnej, w ktorej mamy w zasadzie akceptacje juz
istniejgcego podziatu funkcji w ukladze czlowiek-
-maszyna, a tylko dgzy sie do poprawy warunkow
wispotdziatania ‘tych ‘czlom6w ukladu, w ergonomii
uktadow przepriowadza sie analize celéow i zalozen
powigzan w uktadzie. Ustala sie liczbe powigzan
i wispolnych funkcji oraz okre§la warianty bardziej
optymalnego ich 'podziatu.

Mimo oczywistego znaczenia badan w ergonomii kon-
cepcyjnej brak .jest dotgd us'talonych pogladéw .od-
noé$nie do metodyki postepowania podczas analiz.
Jak w kazdej nowej dziedzinie, rOwniez i w ergono-
mii dyskusja na ten temat jest bardzo ozywiona, pre-
zentujgc wiele roznych poglagdéw. Jednym z przy-
kladoéw postepowania metodologicznego jest schemat
opracowany przez B. Shacke€la (tabl. 1), gdzie umie-
szczono typowe analizy w pewnej kolejno$ci, ktora
szczegblnie nadaje sie -do zalstosowania w ergonomii
lotniczej. Niektore z podanych faz mogg by¢ zmody-
fikowane lub pomini€te, w zalezno$ci od charakteru
programu badawczego.

W ocenie ergonomilcznej stanowiska roboczego lub
uktadu cztowiek-maszyna zwykle postuguje sie Kkry-
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Tablica 2. Zasadnicge kryteria oceny czynnoscio-
wej ukladu czlowiek-maszyna oraz czlowieka pracuja-
cego w tym ukladzie

Czlowiek Uklad

Dokladno$é¢ dzialania (liezba b'g- przypuszczalny calkcwity czas
déw) pracy ukladu

Reakeja z ukladu krazenia wyglad

Krytyezna czestotliwosé migotania komfcrt ogdlny

wygoda (czlowieka)

latwcs$é w obslidze lub stero-
waniu

tatwesé w zapoznawaniu sig
koszty instalacji (uruchomienia)
niezawodno$é (np. $redni czas
pracy bez uszkcdzenia)
wymagania energetyvzne
koszty pracy

trwalo$é (np. S1edni czas uzy-
walnoSci)

Klektrokardiogram

Wydatek energetyczpry

Prog reakeji psychofizycznych
Stopient odpowiedzi (np. na przy-
Kkrosci, wygede itp.)

Napigcie mie$ni

Czas reakcji

Reakeja z ukladu oddechowego

Rezerwa pojemnosci pamigct
Szybko$¢ dzialania
Szybkos¢ uezenia sig

bezpieczenstwo
wymagania szkoleniowe

teriami, ktore sg zwigzane ze specyfikg obiektu ba-
danego i rodzajem zgdanej odpowiedzi. Kryteria te
dadzg sie w poszczegblnych dyscyplinach wchodzg-
cych w sktad ergonomii odpowiednio uszeregowac.
Niemniej podobnie jak w Isposobie postepowania,
rowniez i tutaj starano sie te kryteria zestawié mie-
dzydyscyplinarnie w 0g06lnym .schemacie. Jednym
z najbardziej dogodnych dla pralktyki ergonomicznej
jest schemat podany przez A. Chapanisa (tabl. 2), w
ktérym podane sg najwazniejsze kryteria z me'tody-
ki postepowania ergonomicznego.

Ergonomia rozwija sie coraz bardziej burzliwie. Wi-
doczne efekty optymalizacji Srodowiska pracy zache-
cajg 'do nowych, szeriszych analiz i .badan w tym za-
kresie. Ostatnio zaczynajg sie wytaniaé ogdlne ten-
dencje rozwojowe tej dziedziny, ktére w najblizszych
latach bedg dominowaé w tematyce badan. Zesta-
wione przez W. T. Singletona (tabl. 3) ukazujg, ze

Tablica 3. Podstawowe Kkierunki badan w ergo-
nomii

Obecne kierunki Kierunki przyszloci

Duzy wydatek energetyczny duze cobeiazenie statyczne
Rutynowa praca zrecznoSciowa | utrzymanie rzadko stosowanych
wymagan zreczno$ciowych
komyleks sterowniczy: czlowiek—
urzadzenia automatyczne
Pojedyncze stressory kompleksowe dzialanie stressor6w
Przekszywanie danych 7 czlo- | wsp6ldzialanie EMC z czlowiekiem
wieka na EMC

Sterowanic automatyczne

koniecznio$é dnia jutrzejszego bedzie dotyczyé badan
srodowisk ,,ni€typowych”, sporadycznie spotykanych
w $rodowisku roboczym. Utrzymanie duZej sprawno-
Sci i wydajno$ci pracy w takich warunkach z row-
noczesnym dostoisowaniem itych warunkéw do mozli-
wio$ci czlowieka bedzie w przysztosci naczelnym za-
daniem badan ergonomicznych.
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Mgly a sprzet lotniczy*

Najwiecej trudnosci w wykonaniu regularnych lotéiw
sprawia mgta.

Mgia — 'to specyficzna odmiana c¢hmury, |ktérej dol-
na podstawa lezy mna powierzchni ziemi (0 metrow),
a widzialno$¢ pozioma jest mniejsza niz 1000 m. Ce-
«chy wodrdzniajgce mgle .od chmury ‘to:

— ‘budowa (sktada sie z bardzo drobnych kropelek
wody zawieszonych tuz przy ziemi, lecz kazda z
osobna jest niewidoczna golym okiem)

— wilgotno$é (do 100%)

— znaczna ruchliwo$é (zdolno$é do iprzemieszczania
sie z wiatrem lub (bez niego)

zdolnic§¢ do Iszybkiego parowania
golnie w polroczu letnim)

zaniku (szcze-

— zdolnos$é przeistaczania sie w c¢hmury (niskie St.
w poélroczu zimewym, a w poéiroczu letnim — Cu.).

Mgly dzielg sie na stabe, umiarkowane, silne:

stabe, gdy widzialno$¢é pozioma jest w grani-
cach od 1000 do 500 m,

umiarkowane, gdy widzialnos¢ pozioma jest
w granicach od 3500 do 100 m,

silne, gdy widzialno$é pozioma waha si¢ w gra-
nicach od 100 do 0 m.

Mgta bywa niejednorodna o roéznej widzialnoSci w

656.7.052.53

W artykule opisano przy-
kitady zuzycia czesci Llot-
niczych przez korozje. O-
méwiono skutki Kkorozji
tarciowej (ciernej), gazo-
wej 1 miedzyKkrystalicznej

dzialnos$é, jaka wystepuje na pasie startowym. Ro-
dzaj mgly ma pasie startowym nalezy bra¢ pod uwa-
ge przy wustalaniu prognozy pogody, 'co 'jest bardzo
wazne dla lotnisk w trudnych warunkach atmosfe-
rycznyich, kiedy wielokrotnie metry decyduja o tym,
czy lot bedzie wykonany czy nie.

Zamglenie to odmiana mgly, w ktoérej wi-
dzialno$é pozioma jest wieksza niz 1000 m.

Pochodzenie 'mgiel bywa nastepujgce:

— mgita lokalna ma tendencje do powstawania
w okreSlonym 'miejscu i zajmowania niewielkiego
obszaru — jest to mgta, w iktorej widzialnosé po-
zioma ‘'jest slaba w jednym 'kier'unik'u, a w dru-
gim wystepuje zamglenie,

mgta przyziemna, przewalznie istaba, powsta-
je z wypromieniowania i ma $rednio do 2 m gru-
bosci,

mgta radiacyjna powstaje nocg nad po-
‘wierzchnig lgdu z wypromieniowania ciepta na
niewielkim obszarze. Grubos¢ jej siega nawet do
200 m, ale w polroczu letnim szybko wyparowuje
w ciggu dnia, zas w poélroczu zimowym moze
utrzymywaé sie w ciggu kilku dni. W sytuacji
wyzowej moze powstawaé w ciggu kilku kolej-
nych nocy,

* Artykut jest dalszym ciggiem publikacji: Wskazéwki
utatwiajqce prognoze pogody dla lotniska Warszawa-OKe-
cle oraz Wiatr a sprzet lotniczy, opublikowanych w ,,Tech-
nice Lotniczej i Astronautycznej’ 1970 nr 12 i 1971 nr 6.

1. Liczba przypadkoéw = wystepo-
wania mgiet w ciggu roku (wi-
dzialno$¢ pozioma mniejsza, roé-
wna 1000 m). Przebieg dobowy
dla poszczegélnyeh miesiecy za

réznych kierunkach — woéweczas istotna jest taka wi-
&?8 604 0I6I0I8I’I0i,€1114!/'§_| ,:9|2012|2 F‘Mr
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okres 1956—1960 na lotnisku War-
szawa-Okecie

19



— mglta z pary wodnej powstaje nad zbiorni-
kami wodnymi lub morzem w poélroczu zimo-
wym. Utrudnia wykonanie lotow na ‘lotniskach
poitozonych nad ibrzegiem morza,

— mgla porozry wana powstaje przy wietrznej
pogodzie i charakteryzuje sie obecno$cig kiebow
gestej mgly zjawiajgcymi sie co 5—10 minut, w
Kktérych widzialnosé pozioma ‘jest ponizej 1000 m,
a po przeplynieciu kilebu widzialno$¢ zwieksza sie
nawet do 2000 m,

—mglta miejska powstaje w obrebie duzych
miast i '0oSrodkow przemystowych. Jest niebezpie-
czna, gdy zasila mgty radiacyjne,

— mgta adwekcyjna powstaje w poiroczu zi-
mowym przy froncie cieplnym lub cieplnej okluzji
przy temperaturze w poblizu 0°C, wystepuje w
frontalnej strefie i z nig wedruje mniezaleznie od
pory roku i doby. Czas trwania mgly adwekcyj-
nej nad dang miejscowo$cia — to czas przesu-
wania sie frontu (od 12 godzin do 3 dni),

L2 T TSy

— mgta lodowa powstaje zimg w czasie duzych
mrozow (zjawisko rzadkie) i jest odmiang obtoku
Ci (pierzasto-warstwowego). Utrudnia widocznos$é
ipod stonnce z powodu jej malej grubosci, sitonce
przez nig przefwieca, a blaszki lodowe sitajg sie
ipewnego rodzaju ‘reflektorami, ktére swoim blas-
lkiem oS$lepiajg, gdy patrzy sie ,,pod slonce”.

{Przy pobieraniu prognozy pogody w .biurze imeteoro-
logicznym fTub isynoptycznym zaloga obowigzana jest,

2. Schemat lotniska Warszawa-Okecie, wedlug AIP Polska
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w pierwszym rzedzie, zasiegngé informacji o rodzaju
przewidywanej lub istniejacej mgly. Samo juz okre-
Slenie pochodzenia mgly Ibedzie wskazowka, czy lot
odbedzie sie i z jakim op6znieniem, Na przykiad
przy mgle adwekcyjnej, szczegblnie w przedzimiu
i przedwio$niu — wiadomo, ze lot nie bedzie mogl
byé wykonany 'w danym idniu. Natomiast przy mgle
radiacyjnej lot opdzni sie o kilka godzin, ale bedzie
:mogl byé wykonany.

Najwazniejszy wezel komunikacji lotniczej w Polsce,
lotnisko Warszawa-Okecie, ma swo0j roczny cykl
migiel w przebiegu dobowym (rys. 1).

Z wykresu wynika, co jest potwierdzone przez prak-
tyke i wieloletnie obserwacje, ze w poéiroczu leinim
mgly nie wystepujag nigdy w ciggu 'dnia i o zachodzie
jslonca, matcmiast o wschodzie stonnca moga niekiedy
(niewielka liczba przypadkéw) wystepowaé jedynie
jako mgly radiacyjne — krotkotrwate.

W poédlroczu zimowym mgly grupujg sie o wschodzie
i zachodzie stonca, a niekiedy trwajg przez calg ido-
be, szczegdlnie w listopadzie, grudniu, lutym i marcu.
Biorgc pod uwage okres pieciu lat (1956—1960) obser-
wacji, przebieg mgiet (jako wielko$é $rednia) ‘przed-
stawia sie nastgpujgco. Najwiecej mgiel zanotowano
W grudniu — 207 przypadkow  (jeden przypadek
oznacza Ww przyblizeniu jedng godzine) ogoélnej licz-
by 818 przypadkow przypadajgcych na cate polro-
cze zimowe. Maksimum wystepowania mgiel przy-
pada na godzine 04 GMT (88 przypadkow), a mini-
mum na godzine 13 GMT (10 przypadkow).

Na zakonczenie nalezy zwrdci¢é uwage na charakte-
rystyczng ceche lotniska Warszawa-Okecie. W cza-
isie panowania stonecznéj pogody, przy ciszy lub sla-
Jbym wietrze (2—3 m/s) mozna zaobserwowaé w Dpe-
wnych porach roku 1 sytuacjach barycznych (prze-
‘waznie w godzinach wieczornych) mgle przy-
ziemna lub zamglenie, na skrzyzowaniu drog
startowych o kierunkach 292° i 331°. Mimo ze osig-
ga ona 2—3 m wysokoSci, zastania pilotowi laduja-
cemu w wymienionych kierunkach poczagtek drog
(z przeciwnego kierunkxu i z portu krajowego jest
prawie niezauwazalna, jak rowniez ze stacji meteo-
rologicznej). Zjawisko Powyzsze mozna wytlumaczyé
fagodnym 1 rozszerzajgcym sie obnizeniem terenu
opadajacym w kierunku doliny Wisty., W wyniku na-
plywu lokalnych wilgotnych mas powietrznych oraz
intensywnego wypromieniowania drég startowych
nagrzewanych w ciggu dnia, powstaje przyziemna
mgta o charakterze radiacyjno-adwek-
cy)nym,

Zmniejszajgcy sie kat padania promieni slonecznych
powoduje zwigkszenie powierzchni mgly. Konsekwen-
cjg tego jest dodatkowe utrudnienie lgdowania, a na-
wet mozliwo$é zlego obliczenia ,,Sciezki” ischodzenia
do lagdowania.

Przy zaobserwowaniu powyzszego zjawiska nalezy
lagdowaé w kierunku 112° lub 150°, w zaleznosci od
zgody wiezy kontrolnej.

Dla bezpiecznego wykonywania lotow nalezy ‘poznaé
przebieg mgiet w ciggu roku i «w ciggu doby — jest
to konieczne rowniez do prawidlowego ukladania
rozktadow lotow dla lotniska Warszawa-Okecie i in-
nyich lotnisk krajowych.
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629.7.051.83

Ladowanie samolotu jednomiejscowego
Z wykorzystaniem automatycznego przetacznika
podzakresow radiokompasu ARK-5 lubh ARK-10

Samoloty ‘jednomiejscowe z reguly sg wyposazone w
jeden komplet radiokompasu. Ladowanie :samolotu o
napedzie turboodrzutowym wykorzystujgcym system
USL wymaga od pilota przy przelocie nad dalszg
radiostacjg prowadzgcg (DRP) przelgczenia podzakre-
su pracy radiokompasu na czestotliwosé blizsze] ra-
diostacji prowadzacej (BRP).

Czynno$ci te wykonuje pilot wtedy, gdy .samolot
znajduje sie po czwarltym skrecie na drodze w przed-
tuzeniu osi drogi lg'dowania. Z tych 'wzgledow nie
jest wskazane, aby pilot odrywal sie od S$ledzenia
zietnd i przyrzgdow, zwracajgc uwage na dodatkowe
czynnos$ci zwigzane z przeigczaniem podzakresow ra-
diokompasu. Ponadto reczne przelgczenie nieuchron-
nie wigze sie z opo6znieniem dokonania operacji, co
utrudnia przeprowadzenie lgdowania, szczegbdlnie przy
wyjSciu nad DRP ze znacznym odchyleniem od kursu
lgdowania.

Konieczno$¢ wykonania powtérnego zejScia -do lgdo-
wania zmusza pilota do ponownego przelgczenia ra-
diokompasu z czestotliwosci BRP na czestotliwo$é
DRP i to przedtem, zanim rozpocznie podchodzenie
do lgdowania. W prakty'ce czesto zdarza sie, ze pilot
zapomina o tym przelgczeniu, co powoduje nieprawi-
dlowe wykonanie manewru.

$ [m]
1830

Mysnkesc oty

- e 3050 305 60 95 Ty
Odlegtosc na osi pasa startowego

S p— L L 1 1 L S ——

5 10 5 0 5i 0 5 [s]

Przyblizony czas przelotu przy predk 220km/h

1. Charakterystyka pionowa znacznika odlegtosci

Po wyladowaniu samolotu nalezy ponownie dokonaé
przetgczenia radickompasu z czestotliwosci BRP na
czestotliwosé DRIP, w celu zapewnienia gotowosci do
nastepnego lotu.

Wymienione czynnosci przetgczenia radiokompasu
ARK-5 lub ARK-10 z czestotliwosci DRP mna czesto-
tliwos§¢ BRP, i oddwrotnie, wykonuje automatyczny
przetgcznik podzakreséw typu APP-2/ITWL. Podobne
czynnosci mozna wykonywaé w :przypadku radiokom-
pasu ARK-10 wykorzystujgcego automatyczny prze-
lgcznik typu UAP-1 produkeji radzieckiej, roznigcy
sie konstrukcjg.

Uktad automaltycznego przetgcznika APP-2/ITWL zo-
stal opracowany w Instytucie Technicznym Wojsk
Lotniczych. Préby w locie potwierdzily celowos¢ za-
stosowania tego urzgdzenia na pokladzie jednomiej-
scowego .samolotu turlboodrzutowego.

W systemie UISL pracuja ‘Sredniofalowe radiostacje
prowadzgce wspobipracujgce z radiokompasem mna sa-
molocie. Dodatkowe wyposazenie systemu stanowig
znaczniki (markery) odleglo$ci, rozstawione wzdiuz
osi drogi startowej. Wedlug zalecen ICAO radiosta-
cje prowadzgce DRP i BRP powinny (by¢ umieszczone
w odleglosci 7240 £:305 m i 1070 =150 m od po-
czatku drogi startowej. Znaczniki odlegtosci MRM-48
znajdujg sie przy radiostacjach prowadzgcych z do-
puszczalnym odchyleniem od osi drogi do 75 m.
Warunkiem zadzialania automatycznego przetgcznika
podzakresow APP-2/ITWL jest przelot samolotu nad
DRP, a konkretnie nad znacznikiem odleglo$ci znaj-
dujgcym sie przy DRP. W zwigzku z tym pilot po-
winien zdawaé sobie sprawe z .szerokoéci charakte-
rystyki promieniowania ‘tego znacznika.

Na rysunku 1 przedstawiono charakterystyke znacz-
nika .odlegloSci w plaszczyznie pionowej, z punktu
widzenia pilota styszgcego sygnaly i obserwu'jacego
blyski lampki sygnalizacyjnej.

Jest to charakterystyka kierunkowa anteny znacz-
nika odleglosci, jako wypadkowa charakterystyka na-
dajnika znacznika odleglosci i odbiornika pokiadowe-
go, z uwzglednieniem czulo$ci odbiornika sygnatow
znacznika wyposazonego w antene odbiorczg-ptaska
umocowang w pilaszczyznie pokrycia samolotu.

Na rysunku .1 przedstawiono ponadto ‘czas pracy sy-
gnalizacji $wietlno-akustyczrej nad znacznikiem przy
DRP dla samolotu lecgcego z predko$cig okolo 220
km/h.
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Charakterystyka pozioma znacznika odlegtosci

Rysunek 2 przedstawi; charakiterystylke znacznika
odlegtosci w plaszczyznie 'poziomej. Jak widaé, prze-
suniecie polozenia znacznika w odlegtosci dopuszczal-
nej od osi drogi startowej prak'tycznie nie zmiienia
czasu sygnalizacji, a zatem zapewnia zadzialanie au-
tomatycznego przetgcznika podzakreséw radiokomipa-
su. Oczywiscie .dla konkretnego wyposazenia lotniska
i urzadzen pokladowych warunki moga byé mnieco
inne od przedstawionych.

Zasada dzialania automatycznego przelacznika
podzakresé6w APP-2/ITWL

Dziatanie automatycznego przetgcznika podzakresow
APP-2/ITTWL  wspoipracujgcego z radiokompasem
ARK-5 1lub ARK-10 nastepuje przy spelnieniu na-
stepujgcych warunkow:

® podwozie samolotu powinno byé wypuszczone

® przelot musi nastgpi¢é nad znacznikiem odleglosci
MRM-48

® reczny przelacznik podzakreséw ,Dalsza-Blizsza”
powinien by¢ ustawiony w polozeniu ,Dalszg”

® .wyno$ny przetacznik pozycyjny powinien byé¢ usta-
'wiony 'w polozeniu odpowiadajacym zakresowi
czestotliwosci BRP.

Zasadniczy schemat automatycznego przetgcznika
APP-2/ITTWL  wspdlpracujagcego z radiokompasem
ARK-5 przedstawiono na rys. 3. Zgodnie z tym sche-
maltem, przelgcznik wykonuje podwdjne automatycz-
ne przelgczenie (z czestotliwo§ci DRP na czestotliwosé
BRP, i odwrotnie). Na rysunku 3, oprdécz schematu
przetgcznika APP-2/ITWL, sg przedstawione podsta-
wowe obwody elementow wspodldziatajacych, do kto-
rych nalezg:

— pozycyjny przelacznik podzakresow ARK-5

— przelgcznik reczny ,Dalsza-Blizsza” ARK-5

— ‘wskaznik kursu SUP-7 ARK-5

— obwdd napiecia 727 V. z odbiornika sygnalow
znacznikowych MRP-48p

— cbwod napiecia 127 V z wukladu sygnalizacji wy.
puszczonego podwozia.

Podstawowym elementem przelacznika jest przekaz.
nik P; (RP-3) zaopatrzony w 'trzy zestawy stykow.
Przelgczenie radiokompasu ARK-5 2z czestotliwosei
DRP na czestotliwo$§é BRP, i odwrotnie, jest wyko-
nywane przez styki 1, 2 d 3 przekaznika P;. Styk 2
przy wspbipracy z ARK-5 ‘jest przylgczony do masy,
a przy wspOipracy z ARK-10 do ,plusa” sieci pokla-
dowej 27 V prgdu stalego. Styk 1 jest polaczony z
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recznym przetgcznikiem ,;Dalsza-Blizsza”, wustawio-
nym na podzakresie czestotliwosci DRP, a styk 3
z wyno$snym przelgcznikiem pozycyjnym ustawionym
na podzakresie czestotliwosci BRIP,

Gdy przekaznik P, nie jest wlgczony, polgczone sty-
ki 1 i 2 powodujg ustawienie czestotliwosci radio-
kompasu na ‘podzakresie DRP. W momencie wilgcze-
nia ‘przekaznika P;, pomiedzy stykiem 1 i 2 powstaje
przerwa, a wigczajg sig styki 2 i 3, powodujgce prze-
strojenie radiokompasu na podzakres BRP.

Aby zapobiec falszywemu zadzialaniu automatycz-
;nego przetgcznika przy przelocie nad znacznikiem od-
legtosci MRM-48 w locie po trasie lub przy wadliwym
dzialaniu odbiornika sygnatéw znacznikowych MRP-
-48p, automatyczny przetgcznik pracuje tylko w po-
lozeniu wypuszczonego podwozia samolotuy

W momencie wypuszczenia podwozia napiecie (+27 V)
pradu statego zostaje doprowadzone na styk 8 prze-
kaznika P,;, ktory jest stykiem samoblokujgcym.

{

Przy przelocie DRP sygnat +27 V pradu statego z
odbiornika sygnaldéw znacznikowych MRP-48p, do-
prowadzony przez diode D; (D7Z) na uzwojenie prze-
kaznika P,;, powoduje: wlaczenie przekaznika P,
przelgczenie stykami 1, 2 i 3 podzakresdw radiokom-
pasu z czestotliwosci DRP na czestotliwos¢ BRP i za-
blokowanie przekaznika P; samoblokujgcymi stykami
8, 9. Jednocze$nie witgcza sie lampka ARK-BRK z
koloru zielonego, ktoéra sygnalizuje przetg-
radiokompasu na wczestotliwoéé BR/P. Ponadto,
styki 5 i 6 przekaznika P; do stojana selsyna
nika SUP-7 zostaje przytaczony uklad prze-
:a P, (RWZ-45) oraz prostownik z diodg D,
i kondensatorem C; (10 uF/90 V).
Zwrotne dziatanie automatycznego przelgcznika na
blok odbiornika sygnatéw znacznikowych MRP-48p
wyklucza dioda D,.

filtrem

Po opisanym wyzej przelgczaniu, przelgcznik reczny
,Dalsza-Blizsza” powinien znajdowaé sie 'w poloze-
niu ,,Dalsza”. Automatyczny przetgcznik APP2/ITWL
na pokladzie samolotu zwalnia od konieczno$ci po-
stugiwania sie recznym przetgcznikiem ,,Dalsza-Bliz-
sza”, chociaz mozliwe jest jego wykorzystanie w przy-
padku wuszkodzenia znacznika odlegto$ci MRM-48,
odbiornilka sygnaldéw znacznikowych MRP-48p lub
samego automatycznego przelgcznika APP-2/TTWL.
Przy wecznym przelgczeniu radiokompasu ARK-5
przeltgeznikiem ,,Dallsza-Blizsza” 1lub ‘bezposrednio
przelacznikiem mna tabliczce sterowania radiokompa-
sem lampka sygndlizacji ARK-BRP mastrojenia na
BRIP nie wigcza sie.

Ponowne przetgczenie radiokompasu ARK-5 z zakre-
su BRP na «czestotliwosci DRP po przelocie nad 'bliz-
sz radiostacjg prowadzgcg nastepuje po wylaczeniu
sie przekaznika P;.

Po przelocie samolotu mad BRP antena ramowa ra-
diokompasu przemieszcza sie od polozenia bezposred-
niego mamiaru (KKR =0°) do odwrotnego i(kat kur-
sowy radiostacji zmienia sie z 0° :na 180°); na uzwo-
jeniach 3—5 stojana selsyna odbiornika SUP-7 wy-
staipi napiecie ‘bledu o czestotliwosei 400 Hz i war-
tosci w=Um cos « (¢« — kgt kursowy radiostacji).

Wystepujace przy rozsynchronizowaniu z osig samo-
lotu napiecie ma gateziach stojana o czestotliwosci
400 Hz zostaje doprowadzone przez styki 5, 6 prze-
kaznika P,, opornik R, (100 /0,5 W), diode D,ikon-
densator C; na przekaznik P,. Dioda D, i kondensator
C, stanowig prostowni’k jednopotéwikowy mnapiecia
zmiennego 400 Hz, doprowadzaneigo ze stojana selsy-
na. Przez dobor warto$ci opornika R; mozina 'w pew-
nych granicach regulowaé¢ predko$é zadziatania prze-
kaznika P, zalezng od kata rozsynchronizowania 13-
cza selsynowego radiokomipasu.
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Przy kacie rozsyuchronizowania « zawartym miedzy
40° a 80° zadziata przekaznik P, kitory wylgczajac
przekaznik P, powoduje ponowne przelgczenie radio-
kompasu na zakres czestotliwosci DRP.

Przelgczenie na zakres czestotliwosci DRP moze tak-
ze nastgpi¢ przez 'schawanie podwozia samolotu, po-
niewaz nastepuje wtedy rozitgczenie obwodu .samo-
blokujgcego przekaznik P; od napiecia zasilania
+27 V pradu stalego sieci poktadowej.

Automatyczny przetgcznik podzakreséow APP-2/ITWL
moze pracowaé¢ z radiokompasem ARK-+l0 zamiast
przelacznika UAP-1 produkcji radzieckiej. W tym
celu styk 2 przekaznika P; malezy odlgczy¢é od masy
i przylaczy¢ do punktu 9 zigcza 2RM24B19Sz1 W1 (pro-
dukcji radzieckiej) znajdujgcego sie roéwniez na prze-
tgczniku UAP-1. ‘Schemat automatycznego przelgcz-
nika podzakresow APP-2/ITWL wspdlpracujgcego z
radiokompasem AIRK-10 przedstawiono na rys. 4.

Napiecie 45 V 400 Hz konieczne do pracy przelgcz-
nika UAP-1 i daprowadzane do 1 i 2 zlacza
2RM24BI19Sz1 W, przy pracy przetgcznika APP-2/
ITWL jest niewykorzystane.

Zasada dzialania automatycznego przelacznika
UAP-1

Zgodnie z przeznaczeniem automatyczny przetgcznik
UAP-1 stuzy do podwdjnego automatycznego przetg-
czania radiokompasu ARK-10 (z czestotliwosci DRP
na czestotliwos¢ BR®P, i odwrotnie). Dziatanie auto-
matycznego przelgcznika UAP-1 zapewniajg te same

APP-2/ITWL. Przelgczniki 'te r6znig sie wykonaniem
konstrukey jny'm;

Zasadniczy schemat .automatycznego
UAP-1 (ryls. 5) skiada sie z dwodch czesci,

przetgcznika

Pierwsza cze$é zapewniajgca przetgczenie radiokom.
pasu z czestotliwosci DRIP na czestotliwo$¢ BRP z5.
wiera przekaznik P; (RFO 452103) i przekaznik P,
(RP-2). Przelgcznik UAP-1 pracuje pod warunkiem
wypuszczenia podwozia, przy czym mapiecie sieci po-
ktadowej T:27 V z obwodu sygnalizacji wypuszczone.
go podwozia zostaje doprowadzone do styku 6 prze-
kaznika P, i styku 6 przekaznika P, przygotowujac
ten ostatni do samoblokowania.

Przy przelocie nad DRP sygnal z odbiornika sygna-
16w znacznikowych MRP-56p wlgczy uzwojenie prze-
kaznika P, ktory stykami 6 i 4 wilgczy przekaznik
P, i P; (RFO 452103). 'Styki 1, 2 i 3 przekazZnika P,
spowodujg przelaczenie radiokompasu z czestotliwos-
c¢i DRP mna czestotliwo$é BRP, a styki 5 i 6 zabloku-
ja przekaznik P, i P; Jednocze$nie wigcza sie lamp-
ka, ktéra sygnalizuje przetgczenie radiokompasu na
czestotliwosé blizszej radiostacji prowadzgcej ARK.-
-BRP. Przy opisanym przelgczeniu przetgcznik recz-
ny ,Dalsza-Blizsza” powinien sie znajdowaé¢ w potlo-

zeniu ,,Dalsza”. Przeznaczenie przelgcznika ,Dalsza-
-Blizsza” jest analogiczne jak w uktadzie APP-2/
ITWL.

Druga cze$¢ schematu zapewniajgca przelgczenie ra-
diokompasu z czestotliwosci BRP mna czestotliwosé
DRP zawiera przekazniki P; i Py (RFO 452103). W
tej czeSci schematu pracujg rdéwniez oporniki R,
(390.0), R, (390 0), Ry (3102), Ry (3k Q) i prostownik

warunki wstepne, co ‘w przypadku przetgcznika mostkowy z diodami krystalicznymi. Specyfika tej
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czeSci schematu polega na tym, ze przekaznik Ps
jest zalsilany z dwdch polgczony'ch szeregowo Zzrodet.
Jednym z tych zrédel, dajacym state co do wartosci
napiecie odniesienia, jest spadek ‘napiecia na cpor-
niku Rs dzielnika R; R4 zasilanego napieciem 45 V
400 Hz. Drugim zZrodiem jest uzwojenie stojana sel-
syna dajnika anteny ramowej radiokompasu. Napie-
cie tego zrodla zmienia sie wg zaleznoSci uw=Um
cos ¢ (¢ — kgt kursowy radiostacji). Poniewaz S$red-
ni punkt uzwojenia stojana selsyna nie 'jest wyPpro-
wadzony, prze'to zostal on utworzony sztucznie przez
polgczenie oporniké6w R; i1 R, ktéorych wartosé zo-
stata tak dobrana, aby wskazandia wskaznika kursu
nie zmienialy sie od przylgczenia opornikow. Z 'tych
wzgledow wymienione oporniki sg przylgczane do
uzwojenia stojana selsyna za pomocag stykow prze-
kaznika P; tylko w ‘chwili przelotu nad DRP.

Uklad mostkowy =z diodami krystalicznymi D;, D,
D3, D,y (D7B) stuzy do wyprostowania napiecia su-
marycznego opisanych Zrddel. Wyprostowane napiecie
zasila uzwojenie przekaznika P..

Po przelocie samolotem nad BRP, kiedy antena ra-
mowa radiokomipasu przemieszcza sie od potozenia
bezpoéredniego namiaru od odwrotnego, wartosé na-
piecia rozsynchronizowania w wktadzie iselsyna wzra-
sta i przy osiggnieciu napiecia zadzialania przekaz-
nika P, stykami 1, 2 rozigcza obwo6d .samoblokowania
przekaznika P, i Pj;. Styki 1, 2, 3 przekaznika P, po-
wodujg przelgczenie radiokompaisu z czestotliwosci
BRP na czestotliwo$§é DRP. Jednocze$nie wylgcza sie
lampka sygnalizacyjna ARK-BRP.

Dane techniczne automatycznego przelgcznika pod-
zakresow APP-2/ITWL i UAP-1 sg nastepujace:

® Przetgczenie radiokompasu z czestotliwosci DRP
na czestotliwosé BRP nastepiuje tylko ipo wypuszcze-
niu podwozia samolotu, 'w momencie 'odbicru sygna-
16w znacznika o'dleglo§ci MRM-48 przez pokiladowy
odbiornik sygnaléw znacznikowych MRP-48p lub
MRP-56p.

® Przelgczenie radiokompasu z czestotliwosci BRP
na czestotliwo$s¢ DRP nastepu'je po przelocie mnad
BRP, gdy kat kursowy radiostacji znajduje sie w
przedziale od 40° do 80° (lub od 320° do 280° dla
APP-2/ITWL i odpowiednio 40° do 150° (lub 320°—
210°) dla UAP41

® przy zainstalowaniu automatycznego przelacznika
na pokladzie samolotu moZliwe jest rowniez reczne
przestrajanie radiokompasu za pomocg znajdujgcego
sie na samolocie przelgcznika ,,Dalsza-Blizsza”, ktory
przy pracy automatu powinien byé ustawiony w po-
tozeniu ,,Dalsza”.

© Pobor pradus

przetacznik APP-2/ITWL

a) w rodzaju pracy DRP:
— nie pobiera pradu
b) w rodzaju pracy BRP:
— z sieci pradu statego
27 V — 150 mA
— z .sieci prgdu zmien-
nego 45 V 400 Hz —
15 mA

® Wymiary i ciezar:
przelagcznik APP-2/ITWL

84 x 73 x 65 mm
250 G

przetgcznik UAP-1

a) w rodzaju pracy DRP:
— z sieci pragdu zmien-
nmego 45 V 400 Hz —
15 mA
b) w rodzaju pracy BRP:
— z sieci prgdu stalego
27 V. — 400 mA
— z sieci pradu zmien-
nego 45 V 400 Hz —
15 -+~ 30 mA

przelacznik UAP-1

85 x 75 x 65 mm
400 G

Wykorzystanie automatycznego przelacznika w locie
i kontrola stanu urzadzenia

Automatyczny przelgcznik podzakresow APP-2/ITWL
lub UAP-1 w samolocie nie zmienia metody i regut
posiugiwania sie radiokompasem. Poniewaz po prze-
lccie nad BRP automatyczny przelgcznik przestraja
radiokcmipas na czestotliwo$é DRP, to przed kolej-
nym wylotem radiokompas jest zawsze nastrojony
na czestotliwos¢ DRP. W locie po trasie przestrajanie
radiokompasu z jednej -czestotliwosci na drugg do-
konuje sie przez przelgczenie podzakresu pracy ra-
diokompasu. Przelot po trasie mad znacznikiem od-
legtosci MRM-48 ze schcwanym podwoziem nie po-
cigga za 'sobg ‘dzialania automatycznego przeigcznika
i przestrojenia radiokompasu.

Metoda podchodzenia do lgdowania wedlug systemu
USL z automatycznym przelgcznikiem nie zmienia
sie. Nalezy tylko zwrocié uwage na to, aby przelgcz-
nik reczny ,Dalsza-Blizsza” zawsze znajdowal sie w
potozeniu ,,Dalsza”,

Nastegpnie zaréwno \w pierwszym podejsciu do lgdo-
wania, jak :i 'w drugim, pilot nie jest zaangazowany
w przestrajaniu radiokompasu.

Dzieki temu, ze automatyczny przetacznik wyklucza
nieuniknione przy recznym przelgczeniu op6zZnienia
w przestrajaniu radiokompasu, normalne wyjsScie sa-
molotu na 0§ drogi lgdowania i samo lgdowanie jest
zapewnione nawet przy znacznym odchyleniu od kur-
su lgdowania nad dalszg radiostacjg prowadzacsy.

Zainstalowany na samolocie i sprawdzany w iprze-
gladach przedlotowych 1 polotowych przelgcznik
wraz z radiokompasem nie wymaga ponadto syste-
matycznej kontroli.

Sprawdzenie prawidlowosci pracy automatycznego
przelgcznika na ziemi ‘przebiega nastepujgco:

1) wilgczy¢é zasilanie i sprawdzié¢ napiecie state (27 V
£ 10%) i napiecie zmienne (115 V * 3y 400 Hz)

2) przetgcznik rodzaju pracy na tabliczce sterowania
ARK ustawié¢ w polozeniu ,,Ramka”. Przelgcznikiem
Li--P ustawi¢ ramke wg wskaznika kursu w poloze-
nie 0° * 20°

3) nastroi¢ radiokompas na czestotliwosé BRP i zapa-
‘mietaé jej sygnaly wywolawcze,

4) nastroi¢ radiokompas na czestotliwosé DRP. Prze-
lacznik ,Dalsza-Blizsza” ustawi¢ w polozeniu ,,Dal-
sza” a odlegloSciowy przelgcznik podzakresow w po-
lozenie odpowiadajgce nastrojeniu radiokompasu na
czestotliwosé BRP,

5) z igeneratora G-940 podaé¢ sygnal na antene odbior-
nika sygnaléw znacznikowych MRP-48p Iub MRP-56p.
Jednocze$nie ze Swietlnym i dZwiekowym sygnalem
pracy odbiornika sygnaléow znacznikowych mnastelpuje
automatyczne przelgczenie radiokompasu z czestotli-
wo$ci DRP na czestotliwo$é BRP; powinna sie przy
tym zapali¢ lampka sygnalizacyjna ARK-BRP,

6) wedlug sygnatu w sluchawkach i1 .wg wskaznika
strojenia ‘upewni¢ sie o nastrojeniu radiokompasu na
czestotliwosé BRP,

7) przelgcznikiem L-P odchylaé ramke radiokompasu
do zgaszenia lampki ARK-BRP.

Upewnié¢ sie o przestrojeniu radiokompasu na cze-
stotliwos¢ DRP. Wedlug wskaznika kursu odczytaé
kat, przy ktorym nastgpilo przestrojenie. Wielkosé
kata kursowego powinna byé w przedziale 40°—80°
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(lub 320°—280") dia APP-3/ITWL lub odpowiednio
40°—150" (lub 320°—210") dla UAP-1.

8) sprawdzi¢ przelaczenie radiokompasu z czestotli-
wosci DRP na czestotliwo$é BRP i powtorne przeig-
czenie za pomocg recznego przelgcznika ,,Dalsza-Bliz-
sza”.

Whioski

1. Zastosowanie automatycznego przelgeznika pod-
zakreso6w ARK-5 lub ARK-10 typu AFP-2IT'WL
upraszcza proces lgdowania na samolotzch turbood-
rzutowych, wyposazonych w wymienione urzgdzenia.
Dzieki odcigzeniu uwagi pilota od koniecznych ma-
nipulacji przelgczania radiokompasu z czestotliwosci
DRP na czestotliwos¢ BRP, i odwrotnie, lgcowanic
staje sie bardziej bezpieczne i dokladne.

2. Z podanego opisu przelgcznikéw wida¢, ze prze-
lacznik APP-2/ITWL przy spelnianiu tych samych
funkcji co przetgcznik UAP-1, ma o polowe mniejszg
liczbe elementow.

K RRNIKA

p Pod przewodnictwem prof. J. Kacz-

torzy inzynierowie Z. Popczynski i K.

Wisniewski.

» 12 polskich alpinistow — zaopatrzo-
nych w lotnicza
wyprodukowang w WSK przy ul. Pod-

aparature

p» W Toruniu zakonczyty sie prototy-

3. Konstrukcyjnie przelgcznik APP-2/ITWL jest wy
konany w ten sposdb, ze nie wymaga specjalnego
dozoru i regulacji w procesie eksploatacji, poza
czynno$ciami kontrolnymi przed i po locie. Jest za-
tem urzgdzeniem latwym w eksploataciji.

4. Z danych technicznych przelgezniko6w wynika, ze
urzadzenie APP-2/ITWL pobiera mniejszg dlos¢ -ener-
eii elektrycznej z sicci prgdu statego +27 V i zmien-
nego 115 V 400 Hz Ciezar przelagcznika APP-2/ITWL
jest o 40% mniejszy cd ciezaru UAP-I.

Celowo zachowano te same wymiary zewnetrzne
przelgcznikow, aby mozliwa byta ich zamiana i mon-
taz na samolocie.

5. Wyposazenie samolotow w automatyczny przelgcz-
nik AFPP-2/ITWL daje powazne oszczednos$ci finanso-
we, bowiem Kkoszty wykonania tego przelgcznika sg
trzyxrotnie mniejsze od kosztow przelgcznika UAP-1.
Dodatiowym argumentem stosowania tych iprzelacz-
nikow jest fakt towarzyszenia przetgcznika UAP-1
tylko w komplecie z radiokompasem ARK-10.

dla catego lotnictwa sportowego, sani-
tarnego i gospodarczego. .Tu takze ba-
da sie stopien zuzycia i naprawia spa-

tlenowg

skarbinskiej — wyruszylo na pociboj dochrony oraz radiostacje lotnicze.
himalajskich szczytow. ~  Aparature  Nje tak dawno jeszcze LZN wykony-
sprawdzili i wyregulowali jej konstruk- waly naprawy polskich szybowcow

sprzedanych za granice, uzyskujac cen-
ne dewizy. Obecnie akwizycja tych
ustug ustala. Niestety, chyba przez nie-
udolnos$¢ eksporterow!

marka, przewodniczacego KNIT,  od- powe badania Swpo4lskiego sdpakdochromx
byta sie narada ekspertow poswiecona ;’V”yi’;ayg‘}gnw(f\,%?e Wedlllgwps;?)rjgk?u Oﬁ?erég%? » Rozstrzygniety zostat drugi etap
ocenie kierunkow rozwoju nauki i tech- siawa Wierdzaly. Czasza spadnchrohu konkursu architektoniczno-przestrzen-

niki do 1975 r. i w dalszej perspekty-
wie.
Podczas narady wyloniono 5 grup eks-

wykonana jest ze stylonu, a linki no$-
ne — z krajowego torlenu.

nego na zabudowe warszawskiego cen-
trum.

3 y ¢ ruf S 1 - e . ; Nagrodzony .px'ojekt zaktada, ze w za-
pertow, =z ktorych jedna zajmie sig S)pkl.g‘fm 2ﬂsvyk%rr§>:nycsr)pra;xrrrzlce)§c1 c/r:)(;(\;vvs}g(g chodniej czesci centrum stanie cdworzec
opracowaniem ogolnych zalozen stra- i A miejski LOT-u i Dworzec Centralny

tegicznych rozwoju nauki i techniki w
naszym kraju. Pozostale grupy praco-
wacé¢ becdg nad kierunkami rozwoju na-
uki i techniki w poszczegolnych, wy-
odrebnionych dziedzinach.

ne.

naszych skoczko6w, przyniosto pozytyvw-
ne wyniki. Obecnie

spadochron SW.4 1 A “ . 1 l
przechodzié bedzie proby eksploatacyj-  tele. Najwyzszy z nich, zlokalizowany

PKP. Znajdag sie tam rowniez trzy ho-

u zbiegu Al. Jerozolimskich i Chatu-
binskiego, powigzany 2z dworcem lot-

p Miliard 230 mln zt przyznano Pol-
skiej Akademii Nauk na finansowan
dziatalnosci naukowej. Z tej sumy 70
proc. funduszu przeznaczono na reali-
zacje programow badawczych w zakre-
sie roznych dziedzin nauki.

p Doradca naukowy prezydenta St.
Zjednoczonych i dyrektor Biura Nauki
i Techniki — dr E. E. Dawid jr. za-
prosit prof. J. Kaczmarka do ztozenia
wizyty w St. Zjednoczonych w celu
wymiany pogladow na temat polsko-
-amerykarskiej wspoéipracy naukowej i
technicznej.

P 9 marca zapadly w KNIiT decyzje o
rozwoju polskiego przemysiu lotnicze-
go. Juz wiadomo, Zze gltownym zadaniem
zakltadow ZPLiS bedzie produkowanie
nastepcOw moralnie zuzytych konstruk-
c¢ji lotniczych. A tymczasem...

® w WSK w Swidniku powstajg dwie
krotkie serie wyczynowych moto-
cykli: typu MRI16 BP 2z silnikiem
Formaero FO 2-175 o mocy 20 KM
(z 6-przektacdniowg skrzynig bie-
goOw) i MR 16 C 2z silnikiem For-
maero 2-175 przeznaczona dla $cislej
czotOwKki rajdowcow.

P Wytwornia Sprzetu Komunikacyjne-
go w Swidniku obchodzi w tym roku
swoje 20-lecie. Jubileusz uswietni wiele
imprez lotniczych, m. in. lionferencja
Smigtowcowa, sympozjum, zawody $mi-
glowcowe, klubowe zawody samoloto-
we i spadochronowe oraz (z okazji Dni
Lotnictwa) pokazy lotnicze.
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» Jozef Borzecki konstruktor-amator
7 Wroctawia, ktory od wielu lat zaj-
muje sie budowg motoszybowcow, za-
projektowat i wykonal! ultralekki silnilk
lotniczy, o symbolu 2 RB. Jest to
czterocylindrowy dwusuw o nastepujg-
cych wymiarach w mm: 300 (dlugose
bez rozrusznika) X 250 (szeroko$e¢) X
X 200. Bez osprzetu silnik wazy 12 kG,
a przygotowany do startu — 16 kG.
Moc maksymalna wynosi 24 KM. Silnik
swoj konstruktor wyprobowal na spe-
cjalnym rasztowaniu, zabudowanym na
samochodzie.

» Zarzad Giowny Aeroklubu PRL po-
wotal do zycia szo6stg z kolei komisie
specjalnosciowa, jako ciato doradeze
ZG APRL. Jest nig Komisja Wiroptato-
wa, ktorej przewodniczgcym zostal czlo-
nek ZG, mgr inz. R. Witkowski. Funk-
cje sekretarza pelni kpt. pil. T. Stan-
kiewicz.

p Prezydium APRI. podjeto decvyzje o
skresleniu z tegorocznego planu imprez
sportowych Rajdu Samolotowego Dzien-
nikarzy i Pilotow ze wzgledow organi-
vacyjno-finansowych. Brak tez aeroklu-
bow chetnych do organizowania etands
X Rajd D i P postanowiono przesunac
na rok 1972.

» Lotnicze Zakitady Napraweze na Go-
ctawiu w ciggu 13 lat swego istnienia
przeprowadzily naprawy glowne (po
490 godzimnach lotu) oraz remonty po-
wypadkowe — 520 szybowcaw. 1,7
specjalizuja sie w naprawach dworh
typoéw szybowcoé4w: ,Mucha Standard”
i ,,Foka”. Produkuja tez czesci zamien-
ne dn tych szyvbowcow dla wszystkich
aeroklubow regionalnych. Ponadto na
Goclawiu naprawia sie osprzet lotniczy

niczym, bedzie liczyl! 40 kondygnacji
(130 m). Zapewniono miejsca postojowe
dla ¢o najmniej 4 tys. samochodow.

P Na zaproszenie NOT-u, dwa tygodnie
przebywata w Polsce 28-osobowa grupa
inzynierow =z Polonii zagranicznej.
Goscie zwiedzili osrodki przemystowe
i placowki naukowe; byli m. in. w
Poznaniu, we Wroctawiu, Opolu i Kra-
kowie. Spotkali sie w Warszawie z
przedstawicielami prasy technicznej
oraz zastepcg przewodniczgcego Rady
Panstwa, prezesem NOT, B. Rumin-
skim. W rozmowach przedstawiciele Po-
lonii wznali podobne kontakty za bar-
dzo pozyteczne. Wielu naszych rodakéw
deklarowalto che¢ nawigzania stalej
wspoélpracy z krajem.

P Amerykanin polskiego pochodzenia.
pracownik biura konstrukcyjnego RTW
w Stanach Zjednoczonych inz. E. Rut-
kowski jest projektantem poduszkowca
ksiezycowego ,Luna Ground Effects
Machine”’ (GEM). Poduszkowiec ma
ksztalt ptaskiego walca o $§rednicy 6 m
i wysokosci 0,75 m.

P Nestor polskich lotnikéw 80-letni
Pawel Zolotow jeszcze do roku 1969
byt czynnym pilotem. W ostatnich la-
tach zrekonstruowal samolot Farmana
7z 1910 r., Bleriot z 1909 r. oraz polski
szybowiec ,,Lotnia” zbudowany ‘w Ja-
nowie Lubelskim w 1896 r. przez Cze-
stawa Tanskiego.

Obecnie Zolotow podjal sie zrekonstru-

owania samolotu Santos-Dumonta z 1906
roku.

Prace swoje senior lotnictwa prowadzi

pod przychylnym patronatem dyrekcji
WSK w Swidniku przy pomocy miej-
scowych inzynierow.



Na wspdlnej

konferenciji prasowej

SAS i ,,Aeroftot” podano do wia-
domosci, ze przedsiebiorstwa te
uruchamiaja nowa linie lotnicza
Kopenhaga — Moskwa — Tokio.

Warto przypomnieé, Ze juz w roku
1957 przedsiebiorstwo SAS urucho-
mito jako pierwsze potaczenie lot-
nicze z Japoniaq ma trasie Kopenha-
gi—Tokio, z przelotem przez Bie-
gun Pdinocny, a w roku 1968 wuzy-
skato od ZSRR prawa handlowe i
wowczas uruchomito potaczenie lot-
nicze ma trasie Taszkient — Bang-
kok, z nprzelotem przez Himalaje.
SAS jest przedsiebiorstwem docho-
dowym, moze sie pochwali¢ stalym
wzrostem efektow ekonomicznych.
Na przetomie lat 1967—1968 zyski
SAS wynosity 14 miln dolaréw, w
rok pozZniej wzrosty do 17 miln do-
laré6w, a ma przelomie lat 1969/70
osiagnety 18 miln dolarow.

O kilka informacji zwrociliSmy sie
do dyrektora przedstawicielstwa
SAS w Warszawie, p. Andrzeja Z6t-
towskiego.

Redakcja: Panie Dyrektorze,
chcielibySmy sie dowiedzie¢, co
przyvczynito sie do tak intensywnego
rozwoju przedsiebiorstwa SAS i
jego osiggnie¢ ekonomicznych?

Dyrektor Zéltowski: Aby
odpowiedzie¢ 'w sposOb wyczerpu-
jacy trzeba siegng¢ do historii.
Skandynawskie Linie Lotnicze SAS
powstaty 'w 1951 r. w oparciu o Po-
rozumienie z dn. 8 lutego 1951 mie-
dzy trzema narodowymi przedsie-
biorstwami, ktére utworzyty kon-
sorcjum z moca obowigzujacg do
1985 r. W jego sktad weszly przed-
siebionstwa dunskie - DDL,
szwedzkie — ABA oraz norweskie
— DNL. Okazuje sie, ze decyzia
takiego polgczenia byla ze wszech
miar stuszna i ze nastapilo ono w
odpowiednim czasie. Skandynawo-
wie Juz wowezas zdawali sobie
sprawe, ze zadne przedsiebiorstwo
narodowe nie bedzie w stanie prze-
ciwstawi¢ sie narastajgceji konku-
rencii ani objgé swym zasiegiem
polgezen $Swiatowych. Nastepne lata
w pelni to potwierdzity. Oto kon-
kretne przyklady: sie¢ polgczen SAS
obejmuje bez mala caly glob ziem-
ski z wyjatkiem Australii. SAS
opanowalo rynek podlnocno-amery-
kanski — samoloty nasze docierajia

4 Rozmowa z dyrektorem
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na Wwschodnie i zachodnie wybrze-
ze Standéw Zjednoczonych i Kanady,
co w przypadku przedsiebiorstw
europejskich nalezy do rzadkoS$ci.
Mamy rozwiniete obwodnice wokot
kontynentu afrykanskiego, a szlak
poiudniowo-azjatycki obeimuje pra-
wie wszystkie glowne porty lotni-
cze i na tym szlaku — mozna po-
Wwiedzie¢ — panujemy, mamy bo-
wiem 351%/ udzialu w przedsiebior-
stwie Sjamu THAI dysponuiemy
silna baza techniczng i organizacyi-
na w Bangkoku. Port ten jest nie-
jako drugim punktem oparcia dla
SASS po Kopenhadze.

Rewelacija sg polgczenia SAS Dpo-
przez Zwiazek Radziecki. Zroékbmy
male wpor6wnanie z trasg Nowy
Jork — Bangkok. Dtugo$é¢ tej tra-
sy szlakiem potludniowo-azjatyckim
wynosita 17500 km, przez Kopen-
hage i Taszkient 14 800 km. a Dprzez
Biegun Pélnocny wynosi 13900 km.
Jeszcze korzystniej przedstawia sie
p-laczenie Kopenhaga —  Tokio.
Dlugosé tei linii przez Biegun PO1-
nocny wynosila 12 700 ‘km, a przez
Moskiwe tylko 9200 km, a wiec o
3500 km mniej.

Zakladamy, ze kazdy pasazer, po
gruntownym przestudiowaniu wszy-
stkich polgczen, wy'bierze droge
najkrotszag, ro 2z ladowaniem w
Moskwie. Mozna zaryzykoawaé jesz-
cze stwierdzenie. Ze obecnie to no-
we potgczenie bedzie tym. czym w
ro.ku

11957 bylo polgczenie przez
Biegun Polnocny.
Redakcja: Panie Dyrektorze,

mowi sie, ze Kopenhaga, kitoéra jest
siedzibg SAS, przejela funkcje
Warszawy, stata sie ,jbrama wloto-
wa” dla kierunkéw Wschoéd—Za-
chod i Poéilnoc—Potudnie. Okolicz-
no$¢ ta jest chyba dowodem zmy-
stu  handlowego Skandynawow |
ich umiejetno$ci przewidywania.

Dyrektor: W istocie, Warszawa
miata wszelkie iszanse staé sie cen-
tralnym portem lotniczym Europy
Wschodniej. Jednak decyzje co do
realizacji tych szans mnalezalo pod-
jgé juz w 1945 r. Wiadomo bowiem,
ze do roku 1939 wspomniang funk-
cic peinity lotniska Berlina. Powo-
jenny status Berlina spowodowal ko-
nieczno$¢ przesuniecia wezla ko-
munikacii lotniczei. Wszystka
wizkazywalo na Warszawe. Praga
ma howiem znacznie gorsze wa-

runki atmosferyczne, a poza tym
lezy na uboczu szlaku Wschod—Za-
chod. Szense te wykorzystata Ko-
penhaga 1 dzi§ ‘jei lotnisko jest
jednym z naijwiekszych portéw lot-
niczych Europy. I tu warto moze
wtracié, ze Skandynawowie myS$lg
wolniei od Polakéw, ale sa kon-
sekwentni.

Redakcja: Czy mozna prosi¢ o
blizsze informacje na temadt lotni-
ska w Kopenhadze?

Dyrekitor: Nawet szefowie SAS
nie przewidywali tak ogromnego
jego rozwoju. W roku 1970 port
lotniczy Kopenhaga/Kastrup obstu-
zyl ponad 6000 tys. pasazerow i 150
tys. ton tadunkéw towarowych.
Przewiduje sie, ze w latach 1974—
75 przekroczony zostanie :prég mo-
zliwo$ci przepustowych pontu, w
zwigzku z czym rzad dunski podjat
przed dwoma ‘laty ciekawg decyzje,
a mianowicie budowe nowego lot-
niska. Pamietajmy, ze w tym kraju
ziemia liczy sie na wage zlota; na
lotnisko 'wybrano wiec tereny mato
przydatne, nie 'wymagaijgce wybu-
rzen 1 nie pochlaniajgce ziemi u-
prawnej. Lotnisko bedzie budowano
na wyspie Saltholm, lezgcej miedzy
Kopenhaga i Midlme. Takie usytuo-
\wanie jest korzystne i z tego wzgle-
du, ze bedzie zapewniona obsiug:s
dwoéch duzych o$rodkéw miejskich
Dodaé¢ jeszcze trzeba, Ze na wyspie
tei mieszka tylko Jjeden farmer
zajmujacy sie hodewlg bydia.

Na budowe nowego portu lotniczege
wyasygnowano 25 milionéw dola-¢
row, a do realizacji programu przy-
stgpi sie nie pdzniej niz w 1973 r.
Catkowite .zakonczenie prac przewi-
‘dziane ‘jest :w 1978 r. Kopenhaga
bedzie polgczona z vortem lotni-
czym tunelem podmorskim, a M&dlme
mostem. W ten sposéb zegluga na
cieéninach dunskich nie ulegnie za-
kibdceniu.

W mys$l projektéw lotnisko Salt-
holm bedzie jednym z najnowo-
cze$niejszych w Europie, jak row-
niez najkorzystniej zlokalizowanych.
Oddalone od zabudowy mieiskie}
nie bedzie wywolywalo protestéw
ludnosci przeciwko zaklécaniu spo-
koju. Na wyspie Saltholm panuija
korzystne warunki meteorologicz-
ne, najwazniejsze pasy startowe
usytuowane zostang w giownym
tozu.



wiatrow., a wiec mgly mie beda
grozne. Lotnisko to zaspokoi po-
trzeby mrzynaimniej do roku 2000.
Po oddaniu tego lotniska do eks-
ploatacji, Kopenhaga/Kastrup pel-
nié bedzie funkcie portu europeij-
skiego. Plany te juz dojrzaly i sg
duma i nadziejg Dunczykow.

‘W koncu ‘1&9"70 roku przedsiebior-

stwo SAS dysponowalo bogatym
parkiem, ktory obejmowatl:

DC-8 — 63 5 sztuk
DC-8 — 62 6 sztuk
DC-8 — 55 2 sztuki
DC-8 — 33 5 sztuk
DC-9 — 41 19 sztuk
DC-9 — 21 10 sztuk
,,Caravelle” 3 16 'sztuk

,Metropolitan” CV-440 11 sztuk

DC-8 — 62 CF 2 sztuki
DC-8 — 55 CF 1 sztuka
DC-9 — 33 AF 2 sztuki

Nowe zakupy
Boeing 747 B 2 sztuki

DC-8 — 62 AF 1 isztuka
DC-9 — 41 5 'szbuk

(te otrzyma SAS na przelomie lat
1971/1972).

Z podanego stanu 7 samolotéw eks-
ploatuie THAI (SJAM).
Redakcja: Jak widaé, SAS dys-
ponuje nowoczesnymi samolotami,
a 'przy tym stosunkowo duzg liczbg
samolotéw towarowych.

Dyrektor: Przewozy towarowe
wzrastajg w znacznym tempie, bo
o 25% w skali rocznej.

Sie¢ potgczen lotniczych SAS

SA.N TiAGD

WENDS AIRES
HONTEVIDE]

SAD ZAULE {
AEI0 DE JANEIRD

HONEDVIA
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Osrodek kontroli ruchu

Redakcja: Osiggniecia, jakimi
moze pochwali¢ sie SAS, nalezy
przypisa¢ madrej 1 przemys$lanej

integracji $rodkow i poczynan.

Dyrekitor: Niewagtpliwie. Zresz-
ta procesy integracyjne konsek-
wentnie zmierzajg dalej. Dzisiaj

SAS buduje sporo wtasnych hoteli,
bowiem bez itego zaplecza mowy
nie ma o rozwoju przewozow tu-
rystycznych. SAS przeimuje row-
niez trzy krajowe przedsiebiorstwa,
ktore tylko w 11969 r. przewiozly
okolo 2,5 miliona wpasazerow. SAS
zawart korzystne
innymi przedsiehiorstwami lotniczy-
mi, powiedziatbym nawet konkuren-
cyinymi: I tak — umowa z KLM
Swissair i UTA przewiduje wspol-
ny wysilek w zakresie przygotowan
samolotu Boeing 747 do eksploata-
cil, a przede wszystkim zakup ko-
szZtowny-ch urzadzen symulacyinych
i szkolenie na nich pilotaw.

Pierwszg probe wprowadzono nea
lotnisku w Pradze, gdzie przedsta-

porozumienia 7z

KI.M

samoloty
KLM i SAS. Je$li to zda egzamin,

wiciel obstuguje

posuniecia organizacyinag
jako model na innych lot-

podobne
postuzag
niskach.

Redakcja: I ostatnie wreszcie
pytanie. Jak Pan ocenia rynek Pol-
ski i czy SAS przywigzuje do tego
rynku wiekiszg wage.

Dyrekitor: Polska lezy na potud-
nie od Skandynawii, a wiec turys-
tyka odgrywa tu role podstawowsg.
Inna sprawa to ‘przewozy towaro-
we. Wprawdzie dzielgce te kraje
odlegtosci sg stosunkowo niewiel-
kie, jednakze stanowi je naturalna
iprzeszkoda — Bailtyk; samoloty to-
warowe moga wiec z -powodzeniem
konkurowaé¢ ze statkami. W moim
przekonaniu Polska jest potencjal-
nym rynkiem przysziosci.

B. Dostatni
M. K. Szurmak
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Wkroétce po wprowadzeniu odrzutowych samolotéw
treningowych stwierdzono, ze nadajg sie -one roéw-
niez do wykonywania prostszych zadan bojowyich.

Tego rodzaju samoloty wielozadaniowe o0znaczajg
powazne oszczednos$ci w 'kosztach produkcji, szkole-
nia i eksploatacji, w zwigzku z czym sg szczegbdlnie
chetnie stosowane przez 'sily powietrzne mniejszych
panstw. Nawet Stany Zjednoczone przystoscwujg sa-
molety treningowe do zadan bojowych, np. dwusil-
nikowy samolot Cessna A-37, i budujg samoloty row-
nocze$nie w dwoch wersjach, ‘treningowej i ‘bojowej
— naddzwiekcawy samolot treningowy Northrop
T-38 | jego wersja mysliwska F-5.

Szczegblnie udanym  przedstawicielem samolotéw
treningcwo-bojowych ‘jest szwedzki dwusilnikowy
samolot SAAB-105. Do projektowania tego samolo-
tu przystgpiono w 1958 r., pierwszy lot prototypu
odbyt sie 'w 1963 r., a dostawy samolotow seryjnych
rozpoczely sie w 1965 r. W ciggu dwoch lat silty
powietrzne Szwecji otrzymaty 130 samolotéw wersji
treningowej Sk60A i lbojowej Sk60B; w 1967 r. obla-
tano prototyp wersji rozpoznawczej Sk60C i w tym
samym roku prototyp wersji eksportowej 105XT.
Wersja Sk60A jest przeznaczona giownie do szkole-
nia podstawowego i zaawansowanego, moze byé¢ jed-
nak ‘uzywana rowniez do szkolenia wstgpnego. Sa-
molot jest tatwy w pilotazu i jest idopuszczony do
peinej akrobacii. Po wprowadzeniu samolotow
Sk60A skrdcono ‘czas szkolenia na samolotach 'ttoko-
wych SAAB S-91 ,Safir” z 80 do 30 h. Czas szko-
lenia na samolotach Sk60A wynosi 1130 h, po czym
nastepuje trening na dwumiejscowych samolotach
SAAB J-35 ,Draken” w «ciggu 60 h. Samoloty
Sk60A 'mogg tbyé 'b. szybko przystosowane do zadan
szturmowych (trzy uchwyty uzbrojenia i celownik),
dzieki czemu sstanowig pelnowartosciowg rezerwe bo-
jowg gotowg do natychmiastowego ‘dziatania.
Wersja Sk60B jest uzywana przez sily pcwietrzne
i marynarke jako llekki samolot bojowy. Jest ona wy-
posazona w stabilizowany giroskopami celownik Fer-
ranti ISIS F«105 z tkamerg i celownik do bombar-
dawania SAAB BT9R. Na sze$ciu uchwytach pod
skrzydlem moze byé jpodwieszonych albo 112 rakiet
powietrze-powietrze 13,5 cm Bofors albo dwa za-
sobniki z dzialkiem :30 mm ,,Aden” albo «dwa pociski
kierowane powietrze-ziemia SAAB Rb05 albo ibom-
by. Mak'symalny udzwig uzbrojenia wynosi 700 kG.
Wersja .rozpoznawcza Sk60C zostala zaopatrzona w

7 Samolot
treningowo-
- ~bojowy

SAAB-105

nowg cze$S¢ nosowg kadtuba, w ktéorej jest zabudo-
wana kamera panoramiczna i glowica na podczer-
wilen. Na jednym z uchwyltow pod skrzydtem moze
by¢é podwieszony zasobnik z piecioma (kamerami
ustawionymi pod roéznymi 'katami. Do rozpoznania
nocnego podwiesza sie zasobnik z dwoma lampami
btyskowymi. Pozcstale uchwyty wykorzystuje sie do
podwieszenia dwodch zasobnikéw z dziatkiem ,,Aden”,
zasobnikGw z urzgdzeniami zaklécajgcymi albo do-
datkowych zbiornikéw z paliwem.

Wszystkie trzy wersje samolotu ISAAB-105 sg na-
pedzane silnikami dwuprzeplywowymi Turbomeca
»Aubisque” 1A o ciggu 740 kG. Jak wiadomo, silnik
,2Aubisque” IIA, o stosunku wydatkow 1211, ma jedno-
stopniowy wentylator z przestawialnymi lopatkami
wilotowymi, potgczony ze sprezarkg za pomocg prze-
ktadni, sprezarke z jednym stopniem osiowym i jed-
nym odsrodkowym, komore spalania typu Turbome-
ca (z odsrodkowym wtryskiem paliwa) i dwustopnio-
wa turbine. Jego jednostkowe zuzycie paliwa w wa-
runkach startowych wynosi 0,62 &KGMNGh, ciezar z
pelnym wyposazeniem 290 kG, diugosé¢ 2288 mm,
szerokos¢ 650 mm 1 wysokos¢ 750 mm. Zbiorniki
paliwowe omawianych wersji samolotu majg pojem-
nos$¢ 1400 1.

Wernsja bojowa Sk60B ze ‘wzgledu na niewielki udz-
wig uzbrojenia (700 kG), matg predko$é wznosze-
nia i nieduzg predko$¢ maksymalng (720 km/h przy
niepelnym ciezarze uzytecznym — jest to wynik za-
stosowania silnikow dwuprzeptywowych o do-
sy¢é duzym stosunku wydatkéw) ma ograniczony za-
kres zastosowan. ‘W zwigzku z tym w wersji ekspor-
towej 105XT silniki ,,Aubisque” <zastgpiono jedno-
przeplywowymi isilnikami General ‘Electric J85-GE-
-17B o ».ciagu 1300 kG I(jednostkowe zuzycie paliwa
w warunkach startowych ok. 11,0 kG/.kGh, ciezar —
ok. 180 'kG), zwiekszajgc réwnocze$nie pojemnosé
Zbiorniko6w paliwowych -do 2050 1. Udzwig wuzbroje-
nia zostal zwiekszony do 1810 tkG. ‘Skladajg sie na
nie, w roznych kombinacjach, bbomlby, rakieity Bofors,
zasobniki z dziatkiem ,,Aden” lub ,Minigun”, pociski
kierowane powietrze-ziemia ISAAB-305, pociski kie-
rowane pcwietrze-powietrze ,,Sidewinder” i1 bomby
napalmowe. Dzieki temu samolot SAAB-105XT ma
wiekszy zakres zastosowan i nadaje isie do zwalcza-
nia samolotéw transportcwych i $miglowcow. Cena
samolotu ‘wynosi ok. 700000 dol. 40 samolotéw 105XT,
pod .oznaczeniem 1050, zakupila Austria.
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Niedawno doniesiono o opracowaniu wersji 105XH,

dla Szwajcarii, o ciezarze startowym 7000 kG, udzwi- .

gu uzbrojenia 2000 kG i pojemnosci zbiornikéw pa-
liwowych 2430 1 oraz wersji rozpoznawczej z rada-
rem o zobrazowaniu bocznym, a takze wersji cywil-
nej «do treningu w nawigacji zalég samcloiéw p2ss-
zerskich,

Opis samolotu SAAB-105. Samolct jest gorno-
platcwcem z usterzeniem typu T. TUklad -goérncrpla-
towca wybrano glowni€ zeé wrzgledu® na mozliwosé
przeprcwadzenia skrzydila przez kadiub kez zwiek-
szania jego ciezaru wnegkami na podwozie. W celu
polepszenia dynamicznej 'statecznosci bcoeznej nadano
skrzydlu ujemny kat V wynoszacy — 6°. Skos skrzy-
dla, mierzony na linii 1/4 ‘wartcéci cigziw, ma tylko
12°48°. Skrzydlo ma symetryczny profil laminarny,
ktéry zostal opracowany przez SAAB. Aby opdznié
oderwanie strumienia na koncach skrzydta zastoso-
wano tam profil o wiekszej grubosci wzglednej —
wynosi ona 12% w poréwnaniu z 10,3% u nasady
skrzydla. Na goérnej powierzchni skrzydia znajduijg
sie cztery przegrody warstwy przysSciennej, kitére za-
pobiegajgc przeptywowi powietrza 'ku tkkoncom skrzy.-
dla opodzniajg oderwanie strumienia. Jednoszczelinowe
klapy zaimujg 63% rozpietcéci skrzydla. W czesei
przykadlubowej skrzydla znajdujg sie integralne
zbiorniki paliwowe. Skrzydio stanawi konstrukcyjnie
jedng rcalo$é, ma dwa dzawigary, a jego pckrycie jest
usztywnione za pomocg klejonych podiuzniczek. Lot-
ki majg 'konstrukcje przektadkowsg. Skrzydlo jest za-
mocowane :do kadiuba za poamocg czterech sworzni
systemem fail-safe.

Kadiub ma konstrukcje konwencjcnalna. W jego cze-
Sci nosowej znajduje sig jprzednie pomieszczenie wy-
posazeniowe z akumulatorami, ‘przetwcrnicami,
osprzetem radiowym i nawigacyjnym. Klimaityzowa-
na kabina ma mormalnie dwa lekkie wyrzucane fec-
tele. W przypadku zastosawania statych foteli w ka-
binie miesci sie pie¢ oséb. Rozwijalna przednia szy-
ba o -grubo$ci 20 mm w pelni zabezpiecza przeciw
ptakem, mawet przy maksymalnej predkos$ci lotu.
Oslona kabiny jest otwierana elektrycznie. Za ka-
bing znajdujg sie dwa integralne zbiorniki paliwo-
we. Zasilajg one bezposrednio silniki i sg autiomaty-
cznie dopelniane przez zbiorniki skrzydlowe. W tyl-
nym pomieszczeniu wyposazeniowyri umieszczono
osprzet elektryczny i hydrauliczny. W dolnej czgsci
ogona zabudowane sg dwa hamulce aerodynamiczne
wysuwane ‘poprzecznie do strumienia 'powietrza. Za
dyszami ‘wylotowymi silnikéw znajdujg wsie klapy,
ktore otwierajg sie automatycznie w chwili -dotknie-
cia kotami ziemi i zdlawieniu silnikbw odchylajgc w
bok strumienie wylotowe silnikéw. Ogonowa cze$c
kadiuka :stanowi jedng caio$é ze statecznikiem kie-
runku, na ktorego 'szczycie zamontowane ‘jest za po-
mocg czterech sworzni usterzenie wysokos$ci. Stery
majg konstrukcje przekladkowg i isg wywaZone sta-
tycznie 1 aerodynamicznie. Sg one uruchamiane za
posrednictwem ‘popychaczy, ‘bez wzmocnienia. Na
dolnej cze§ci ogona znajduje sie pletwa ustatecznia-
jaca.

Trzykolowe podwozie ma mniskoci$nieniowe opony;
kola igléwne sg zaopatrzone w hamulce tarczowe
Goodyear.
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Trzyfazowa
115/200 V i czestotliwo$ci 400 Hz jest zasilana dwo-
ma ppradnicami 10 kW (ktore 3iuzg réwnoczednie ja-
ko rozruszniki silnikéw) za posrednictwem dwoch
przetwornic 250 VA.

instalacja elektryczna o) napieciu

Dane techniczne wersji 103 rozpie.osé
9,50 m; diugo$é 10,50 m; wysokesé 2,70 m; powierz-
chnia skrzydla 16,30 m?; ciezar wlasny 2310 kG; cie-
zar staritcwy 4050 kG dla wersji treningoweji4600 kG
dla wersji ‘bojowej; maksymalny ciezar do lgdowa-
nia 4050 kG; predko$¢ maksymalna npm 720 km/h;
najwieksza predkosé¢ przelotowa 700 km/h ma wyso-
kosci 6000 m i 685 km/h na wysokosci 9000 m; pred-
ko$¢é przeciggniecia 165 km/h; czas wznoszenia na
000 m :15 min; predko$¢é wznoszenia npm 17,5 m/s;
rozbieg 610 m; diugo$é startu na 15 m 940 m; diu-
gos$¢ lgdowania z 15 m 880 m; :dobieg 530 m; pulap
praktyczny 12000 m: zasieg na wysokosci 1400 km
na wysokosci 6000 m i 1780 '’km na wysoko$ci 9000 m
(wszystkie osiggi odnoszg sie do cigzaru startowego
4000 xG).

Dane techniczne wersji 105XT: rozpietosé
9,50 m; dlugosé 10,50 m; wysokosé 2,70 m; powierz-
chnia skrzydla 16,30 m?; ciezar wtasny 2550 kG; cie-
zar startowy 4315 'kG dla wersji treningowej
i 6500 kG dla wersji ‘bojowej; predkos¢ maksymalna
970 km/h przy ziemi 1 87 km/h na wysokcsi
10 000 m; predko$é¢ lgdowania 190 km/h; czas wzno-
szenia ma 10000 m 4,5 min (wersja treningowa);
predko$é wznoszenia npm 65 :m/s; rozbieg z pelnym
obcigzeniem bojowym 800 m (360 m w przypadiu
wersji treningowej, tj. przy ciezarze 4515 kG); dobieg
575 m; pulap praktyczny 13710 m; zasieg przy cie-
zarze startowym 6600 m — 2400 km na wysokosci
13100 m, przy predkosdci 700 km/h, z pozostawieniem
rezerwy paliwa na 20 min lotu i 3020 km na wyso-
kosci 11000 m, przy predkosci 700 km/h z dwoma
dodatkowymi zbiornikami po 500 1, z pozostawieniem
rezerwy paliwa na 30 min lotu; promien dzialania
z pozostawieniem rezerwy paliwa, z uzbrojeniem
1360 kG — 827 km w przypadku profilu lotu hi-lo-hi
i 324 km w przypadku profilu lo-lc-lo; promien
dzialania z uzbrojeniem 908 kG i 2z dodatkcwymi
zbiornikami paliwa 1360 'km w (przypadku profilu
hi-lo-hi i 523 km w przypadku profilu lo-lo-lo.

W. K.



nowosci techniczne

Dunski holownik szybowcéw

W stadium prdob w locie znajduje sie dunski .samo-
lot ,.Polyt” 9 przeznaczony glownie  do helowania
szybowceow,  Jest on napedzany silnikiem Lycom ng
10-360-A2B 0 mocy 200 KM, ' h

W. K,

Préby seryjnej wersji samolotv ,,Viggen*

Proby w locie prototypow samolotu ‘bojowego STOL
SAAB AJ37 .Viggen” rozpoczely sie w lutym 1967
roku, a juz w grudniu 1970 r. program .prob byl zre-
alizowany w 80";. przy czym siedeim  prototypow
wyvkonato ok. 2300 lotow.

Pierwszy seryjny samolot AJ37 opuscil hale monta-
70wy w pazdzierniku 1970 r. i na poczatku 1971 r.
rozpoczeto ma nim prdhy w iceie. Na samolocie fyim
zostal zabudowany pierwszy seryjny silnik  Volvo
Flvgmotor RM8. Rozwodj silnika RM8 rozpoczagt sie
w 1962 r. Stanowi on modyvtikacje silnika Pratt and
Whittney JT8D. ktory zostal przystosowany do lotow
z predkosciami naddZwiekowwvmi oraz zaopatrzony
w dopalacz i odwracacz ciggu. Do konca 1970 . sil-
niki RM8 przepracowaty 945) h. w .tym 2360 h w lo-
c'e i 1200 h z wlgczonym dopaiaczem.

Jak wiadomo. samolot ,.Viggen” jesf zaopatrzony w
orvginalny uklad skrzydel skladajgcy sie ze skrzydla
sldbwnego .i znajdujacego sie przed nim skrzvdla po-
mocniczego. Uklad ten lgczy dobre wtlasnodci aerody-
namiczne przy duzych predkos$ciach lotu z dobrymi
wlasnosciami w czasie startu i lagdowania ma krot-

kich pasach. Poza tym dzieki temu, ze skrzydlo po-
mocnicze jest zamontowane «okolwiek powyzej
skrzydia igloéwnego powstaje tkorzvistna interferencja
miedizy zawirowaniami wytwarzanymi przez oba
skrzydla zwiekszajgca sile nosng i statecznos¢. Sa-
molot jest przyvstosowany 'do lotéw przy ziemi z pred-
kosciami iprzekraczajgcymi 'nieco predko$é dzwieku
oraz do :lotéw na 'duzych wysokosciach z predkoscia-
mi Ma = 2.

Przy projektowaniu samclotu polozono #zczegolny ma-
cisk na latwosé obstugi. W tym celu wszystkie wzier-
niki i pokrywy potrzebhne ‘do wcodziennej koniroli
umieszczono mna dolnej czesci kadhiba, dzieki czemu
sg cne dostepne wprost z ziemi. Pokrywy kontrolne
stanowig 24% -calej powierzchni pokrycia, mie liczac
nokryw zbiornikow paliwowych.

W poréwnaniu z prototypami kadiub samolotu seryj-
nego zostat nieco zmodyfikowany, otrzymujgc lekkie
wybrzuszenie przed usterzeniem Kkierunku, ktoére
poprawia wtasnosci aerodynamiczne samolotu z pod-
wieszonym uzbrojeniem. Samolot zostal wyposazony
w system do lgdowania na przyrzady TILS (Tactical
Instrument Landing System).

Zamowiono 175 isamolotow AJ37, w tym 25 dwu-
miejscowej wersji ‘'treningowej Sk37 (rys. 2). Dosta-
wy samolotow AJ37 majg sie rozpoczagé w lipcu Dbr.
Nie podjeto matomiast jeszcze decyzji co do seryjnej
produkeji wersji przechwytujacej JA37T i rozpoznaw-
czej 'S37.

W. K,
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Wersja samolotu FIAT G. 91Y dla Szwajcarii

Nadkrytyczny profil skrzydia

Powazne mozliwos$ci zwiekszenia ekonomii poddzwie-
kowych  odrzutowy.ch samolotow  transportowych
przedstawia tzw. skrzydto mnadkrytyczne, ktérego kon-
cepcja zostala opracowana w Langley Research Cen-
ter (NASA) pod kierunkiem Richarda Whitcomba.

Skrzydlo to, majgce specjalny nadkrytyczny profil,
pozwala ina znaczne zwieszenie krytycznej liczby Ma,
fgcznie z optymalizacjg catego uktadu samolotu :na-
wet do Ma = 1,0. Ocenia sie, ze bezposrednie koszty
eksploatacyjne poddzwiekowych samolotéw trans-
portcwych zostatylby dzieki temu zmnieiszone o ok.
5%, co spowodowaloby podobny przelom w trans-
porcie lotniczym, jaki moze wywola¢ wprowadzenie
pasazerskich samolotow naddzwiekowych 1 hiperso-
nicznych.

Obecnie realizowane s3g przez NASA dwa .programy
badawcze, ktore majg wykaza¢ wlasciwosci skrzydla
nadkrytycznego. Pierwszy program obeimuje proby
z samolotem myS$liwskim LTV Aerospace F-8 ,Cru-
sader”, ktory zostal zmodyfikowany dla NASA przez
North American Rockiwell. Nowe, nadkrytyczne
skrzydlo tego samolotu ma te samg wzgledna gru-
bos¢ 1 wydluzenie co skrzydlo samolotu Boeing 747.
Samolot F-8, ktéry mial rozpoczaé loty na poczgtku
1971 r., ma wykazaé¢ szybkoSciowe wlasciwosci nad-
krytveznego skrzydta. W czasie badan tunelowych
modelu samolotu (rys. 1) uzyskano oplyw bezfalowy
przy predkosciach dochodzgcych do Ma =1,0. Drugi
program bedzie realizowany — wspodlnie przez NASA
i US Navy — przy uzyciu zmodyfikowanego samolo-
tu treningowego North American Rockwell T-2C
i bedzie mial za cel zbadanie innych zalet nadkryty-
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Specjalnie dla Szwajcarii opracowana zostala wersja
S samolotu szturmowego FIAT G.91Y. Samolot G.91YS
spelnia szwajcarskie 'wymagania «co do mnastgpcy sa-
molotow ,,Hunter” i rézni sie od wersji podstawowe]
awionikg i zastosowaniem dwodch dodatkowych zew-
netrznych uchwytow uzbrojenia pod skrzydiem. Zalg-
czona fotografia przedstawia samolot G.91YS z dwo-
ma pociskami powietize-powielize ,Sidewinder” ng
zewnetrznych uchwytach 1 <czterema dodatkowymi
zbiomikami paliwa ma wewnetrznych (znajdujacych
sie blizej kadluba) uchwytach. Zamiast zbiornikéw
paliwowych samolot moze zabraé¢ 1814 kg uzbrojenia.

W. K.

cznego skrzydla, gléwnie wazrostu doskonalo$ci przy
‘Ma = 0,75. Zmodyfikowane skrzydio samolotu T-2C
ma wiekszg grubos$¢ wzgledng (rys. 2) i wieksze wy-
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diuzenie niz skrzydio samolotu F-8. Marynarka jest
zainteresowana w badaniach skrzydia nadkrytyczne-
go, poniewaz mogg one doprowadzi¢ do zwiekszenia
czasu patrolowania samolotéw do zwalczania okretow
podwodnyich.

Na rysunkach 3 i 4 pokazano wplyw nadkrytyczne-
go profilu skrzydita i nadkrytycznego uktladu calego
samolotu (nadkrytyczny uktad samolotu obejmuie
poza nadkrytycznym profilem skrzydla wydtuzony do



przodu profil u nasady skrzydla, ;
skrzydla, uksztaltowanie kadluba “nyg S20RY
i nadkrytyczny uktad usterzenia) na
i opor.

skos
reguly pol
site  nosna

Przy okazji warto wispomnie¢ o jeszcze innej kon-
cepcli zwiekszenia ekonomii transportu lotniczego.
Koncepcia ta polega na takim rozlozeniu sztywnosci
skrzydla, aby obcigzenia aerodynamiczne mogly byé
wykorzystane do nadawania skrzydiu takiego ksztal-

Préby z wirnikiem ABC

W o$rodku doSwiadczalnym NASA Ames Research
Center przeprowadzane sa proby z wirnikiem Smig-
towcowym ABC (Advancing Blade Concept), opra-
cowanym przez firme Sikorsky. Wirnik ten wytwa-
rza Jeszcze dosyé¢ znacznag site no$na przy predko$ci
strumienia powietrza 560 km/h w przeciwienstwie
do zwyklych wirnikéw, ktére mrzy takich predkos-
ciach nie daja juz sily nosneis

W. K.

Najszybszy $miglowiec

tu, jaki jest najkorzystnieiszy w danych warunkach
i fazie lotu. Normalna konfiguracja skrzydia bylaby
dostosowana do fazy startu i lgdowania. W warun-
kach przelotowych sily aerodynamiczne mpowodowa-
lyby takie odksztatcenie skrzydia, ze przybieratoby
ono konfiguracje majkorzystnieisza dla tych warun-
k6w. Dzieki temu byloby mozliwe wyeliminowanie.
orzynajmniej cze$cicwe, klap, skrzeli, spoilerow itp.

W. K,

Sprzezony $miglowiec doswiadczalny Bell Modell 533
z dwoma dodatkowymi silnikami odrzutowymi osigg-
nal predko$é 506 km/h w locie poziomym. Smiglowiec
ten, istanowigcy modyfkacie $miglowca UH-1D, ma
poisztywny wirnik z lopatami o niewielkim skrece-
niu, taki sam w jakie zaopatrzone 'sg S$miglowce
UH-1D Bundeswehry. W locie z maksymalna pred-
ikosScig wirnik $&migiowca Modell 533 osigga posuw
(stosunek predkosci strumienia powietrza do Pred-
kosci obwodowei topat) 0,726, co oznacza, ze prawie
3/4 rozpietosci topaty wykonujgcej ruch do tylu jest
oplywana od strony krawedzi sptywu. Predkosé kon-
cow lopat przekraczajg Ma = 1,0. Drgania lopat nie
przekraczaja przy tym warto$ci dopuszczalnych.
Proby wytlaczania silnika w locie wykazaly, ze wej-
Scle w autorotacije mozliwe jest przy predkosciach
lotu do 480 km/h.

Préby silnika do samolotu F-15

W West Palm Beach rozpoczeto proby stoiskowe
dwuprzeplywowego silnika (z dopalaczem) Pratt and
Whitney PF100-PW-=100 przeznaczonego do samolotu
mysSliwskiego (Air Superiority Fighter) McDonnel
Douglas F-15. Silnik ma identyczng wytwornice ga-
zu Jjak silnik F401-PW-400, ktéry ma stanowi¢ naped
samolotu mys$liwskiego Grumman F-14B (samolot
F-14A, poddawany obecnie probom w locie, jest na-
pedzany silnikami Pratt and Whitney TF30).

W. K.
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Wyniki
prob w Kosmosie
silnikéw jonowych

Po locie satelity SERT 1 (SERT — Space Electric
Rocket Test) w lipcu 1964 r., Kktéry wykazal
mozliwo$ci zastosowania silnizéw jonowych w kos-
mosie, NASA zbudowala satelite SERT 2 .do przepro-
wadzenia proby diugotrwalej napedu jonowego w
przestrzeni. Poza tym satelita zostal wyposazony
w przyrzgdy umozliwiajgce przeprowadzenie dodat-
kowych do$wiadczen maijagcych na celu zbadanie, czy
silniki jonowe mogg zaklocaé lgczno$é radiowa oraz
czy moga powodowacé zanieczyszczanie sie powierzch-
ni ogniw slonecznych i powierzchni refrakcyijnych
stuzgcych do utrzymywania odpowiedniej temwpera-
tury wewnatrz satelity.

Cate urzadzenie SERT 2, o ciezarze na orbicie 1500
kG, skladato .sie ze stopnia .,Agena” i zasobnika (rys.
2) mieszczacego dwa silniki joncwe, uktad zasilania
i przyrzady pomiarowe. Stopien ,Agena” stuzyl! da
wprowadzenia urzgdzenia na orbite i poczgtkowo da
sterowania poltozeniem. Cigg silniko6w jonowych wy-
nosil po 0,0027 kG, predkosé¢ wylotowa jondw 22500
m/s, impuls jednostkowy 4600 s i sprawno$é 85%.
Jako ,paliwo” zastosowano rteé¢ (13,2 kG na kazdy
silnik).

Do zasilania silnikéw (do czego potrzebna jest moc
1000 W) i aparatury w energie elektryczng zastozo-
wano ogniwa sloneczne opracowane przez firme
Lockheed. Na dwo6ch plytach o wymiarach 1,5 X 5.8
m rozmieszczono 33300 ogniw o mocy 1500 W i na-
pieciu 67 V. Plyty byly zlozone na wzo6r harmonijki
i rozwinety sie dopiero na orbicie.

Na pokladzie satelity znajdowal sie m. in. elektro-
staty.czny mprzyspieszeniomierz do pomiaru przyspie-
szen wywolywanych przez silniki jonowe (maksymail-
na wartosé przyspieszen wyniosta 0,000018 m/s2). Przy-
rzad iten skladal sie z masy zawieszonej w polu elek-
trostatycznym. Dzialajace na te mase sily bezwtlad-
nosci wywolywaly zmiany w sile elektromotorycznej
miedzy elektrodami.

Satelita SERT 2 zostat wystrzelony 3 lutego 1970 r.
za pomocg rakiety , Thorad-Agena” D (jest to rakieta
.Thor” z trzema dodatkowymi silnikami nna stale
materialy pedne) i wprowadzony na orbite kolowsg

Prace nad silnikami hybrydowymi

Firma United Technology Center otrzymata od Naval
Air System Command fundusze na dalsze prowadze-
nie prac nad rakietowymi silnikami hybrydowymi
(silniki na mieszane materialy pedne — stale pali-
wo 1 ciekly wutleniacz), wrzy czym majg byé¢ polaczo-
ne w jeden program dwa weczeSniejsze programy
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o wysoko$ci 1030 'km i plaszczyZnie przechodzgcej
przez oba bieguny Ziemi, dzieki czemu satelita stale
byl wystawiony na -dziatanie promieni stonecznych.
10 lutego zostal wilgczeny pierwszy silnik jonowy,
ktéry poczatkowo dawal 307%, nastepnie 80%, a w
koncu pelny cigg. Po jego wylgczeniu pcdobny proces
powtorzono na drugim silniku. Ten jednak nie zostal
wylaczony, lecz pracowal — z dwoma przerwami —
przez 3782 h (pie¢ miesiecy zamiast przewidywanych
szesciu) ulegajgc wuszkodzeniu wikutek zwarcia w
siatce wysokKiego napigcia przyszpieszajacej jony. Zos
stal woéwcezas wlgczony pierwszy silnik, ktoéry praco-
wal nastepnie przez 2041 h wylaczajagce sie 17 paz-
dziernika z teji samej przyczyny co jego pcorzednik.

DoS$wiadczenie SERT 2 wykazalo, ze silniki jonowe
imogg w Kkosmosie pracowaé¢ przez diuzszy okres cza-
su. Spetnily one poktadane w nich nadzieje. jakkol-
wiek przestaly dziata¢ przed czasem. Poniewaz wia-
domo, ze przyczyng uszkodzenia bylo zwarcie wy-
wolane czgsteczkami molibdenu z zuzywajgcych sie
siatek przyspieszajacvch, bedzie mozna wprowadzié
niewielkie zmiany konstrukcyine, ktore zapobiegng na
przyszio$é tego rodzaju wypadkom. Badanie wplywu
silnikbw jonowych na lgczno$é¢ radiowsg wykazalo, ze
istniejie on na zakresie .malych czestotliwo$ci, nato-
miast laczno$é z Ziemiag na zakresie wielkich czesto-
tliwo$ci nie byla zakldcana. Stwierdzono réwniez,
ze oddzialywanie silnikéw na .powierzchnie optycane
i powierzchnie refrakcyine nie powinno stwarzaé
wiekszych probleméw. Okazalo sie natomiast, ze wy-
rzucane przez silniki czgstki molibdenu (z siatek
przyspieszajacych) zmniejszaig zdolno$é wytwarzania
przez ogniwa stoneczne pradu elektrycznego (do do-
$wiadczenia tego uzyto specialnei plytki z ogniwami)
— w ciggu jednego dnia zdolno$é ta zmniejszyla sia
o 67%.

SERT 2 rozpoczyna ere napedow elektrycznych w
kosmosie. Po opracowaniu lzejszych i bardziej nie-
zawodnych Zrodet energii elektrycznei nic nie be-
dzie sta¢ na przeszkodzie ich szerokiemu stosowaniu.

W. K.

rozwojowe. Firma UTC opracowala dotychczas sze-
reg projektow silnikéw hybrydowych do napedu
taktycznych pociskdéw kierowanych, przy czym wudale
sie rozwiaza¢ problem mniezawodnego doprowadzania
cieklego utleniacza przy ujemnych przyspieszeniach.

W. K.



Urzgdzenie bezwtadnoséciowe

SAGEM MGC 10

Zastosowanie w lotnictwie zasad platformy bezwlad-
nosciowei doprowadzilo do znacznego udoskonalenia
newigacii, _|§ak rowniez zwiekszylo dokladno$é wska
zan polozenia i kursu samolotu. Jednak system na:
wigacil bezwladnosciowej jest kosztowny, w zwiazku
z czym dopiero obecnie wprowadza sie go stopniown
w samolotach pasazerskich dalekiego zasieg i
padku samolotow na Srednie i krotkie trasy wskaza-
nia polozenia i kursu w dalszym ciggu sa [réalizo-wa'ne
za pomoca Prostszych urzadzen. Poniewaz iedmnak
wspdlczesne samoloty wymagaia coraz dolkladriieisze_
g0 ,stosowanla.' urzadzenia te zaczynaja nie ‘wy'étarq
czat. Zdarza sie, ze w fazie przyspieszenia samolotu
an. po starcig, stwierdza sie bledy ich wskazan wv-'
noszace '2~3': roznice miedzy wskazaniami dwéch
giroskepOw sa tak duze, ze niektore przedsiebiorstwa
lotnicze ustawiaia urzadzenia w ten sposéb, iz lampke
svenalizacyina zavala sie dopiero wéwezas, gdy roz-
nica miedzy wskazaniami giroskopow osiagn'ie 7.
Z powodu bledéw wskazan urzadzenia musza byé
czesto Wymienlane. co zwieksza koszty -eksploata-
cvine.

u. W przy-

W zwigzku z tym firma Aeronautical Radio Incor-
porated opracowala w 1969 r. norme ARINC 569,
ktora okre§la wymasagania w stosunku do wskaznikow
polozenia i kursu (HAS — Heading and Attitude
Sensor) nowo<czesnych samolotow mpasazerskich.
Uwzgledniajgec wymagania tej normy firma SAGEM
ooracowala male urzadzenie giroskopowe MGC 10;
bedace wynikiem pewnego uproszczenia techniki bez-
wladno$cioweii.

Czteroramkowa platforma MGC 10 jest stabilizowa-
na przez trzy male, plywajace giroskopy SAGEM F
o jednym stopniu swobody. ktérych wzmocnione syg-
nalv. wyiSciowe dzialaja bezpoSrednio na silniczki
sterujace zamocowane mna osiach ramek. Platforma
posiada poza tym dwie elektroniczne libelle, ktore
nie sa wlaczone w obwodd zasilania, lecz wykorzystuia
jedynie moc sygnalow. Do przekazania informacii
dotyczacveh polozenia i kursu samolotu sluza nadai-
niki kata umieszczone miedzy ramkami. Urzadzenie
jest zaopatrzone w uproszczony system samospraw-

dzajacy. Wstepne ustawienie urzadzenia przez pilota
trwa tylko 3 min.

W czasie typowego dziatania urzadzenia. ti. przy wy-
konywaniu krotkotrwalych poprawek kursu, wystes
puijaca na skutek obrotu Ziemi precesja jest kom-
pensowana przy uzyciu troipolozeniowego przelacz-
nika. Za jego pomoca mozna wybraé jedna z trzech
srednich warto$ci kompensacji, a mianowicie dla p6i-
nocnej potkuli (pcwyzei 15° szeroko$ci péinocnej), dla
strefy rownikowej (miedzy 20° szeroko$ci poélnocnej
a 20 szeroko$ci poludniowe€j) i dla potudniowej poi-
kuli (powyzej 15° szeroko$ci poludniowelj). Dzieki te-
mu mozna ograniczy¢ precesje giroskopu kursu do
5’/h. Na zyczenie w urzadzenie moze byé wbudcwany
kompensator, do ktoérego mozna wprowadzaé wartosci
kompensacii dla kazdej szeroko$ci geograficzne],
dzieki czemu precesia moze .byé zmniejszona ‘do 0,5°/h.
Wowczas MGC 10 dziata jako czysty wskaznik kursu.

Poza tym mozliwe jest zamontowanie na wewnetrz-
nei ramce platformy trzech przyspieszeniomierzy.
Mierza one przyspieszenie w kierunku poprzecznym,
podiuznym i pionowym. Dane te mogg byé wykorzy-
stywane przez uklad automatycznego sterowania lub
automatycznego ladowania.

Dokladno$¢ wskazan polozenia wynosi ok. 0,57, szcze-
g20lnie «w czasie startu i lgdowania. W przypadku
wykonywania zakretu o 180" z predko$cig 460 km/h
w czasie 2 min wystepuje bigd rzedu 04°: w zakre-
tach z b. malym przechyleniem moze on w ciggu
8—10 min osiagnaé 1° (jest to przypadek czysto aka-

demicki). W fazie wznoszenia i przelotu biad wska-
zan zmniejsza sie do 0,25°. W przypadku zabudowy
«dwoch lub trzech kompletow MGC 10 wszystkie daja
jednakcwe wskazanias

Obliczeniowy calkowity czas miezawodnej pracy urza-
dzenia wynosi obecnie 1500 h i ma by¢ po6zniej zwiek-
szony do 3000 h. Sredni odstep czasu miedzy wyste-
pujacymi w locie zaburzeniami w pracy jest dwu- lub
trzykrotnie wiekszy, gdyz wiekszo$¢é zaburzen wy-
stepuije w czasie wlgczania i nastawiania urzgdzenia.
Trwalo$¢ urzadzenia jest przynajmniej tak duza jak
trwalosé samolotu. Konieczna jest tylko wymiana
mniektérych czesci §lizgowych.

Niezawodno$¢é urzadzenia osiggnieto w duzej mierze
dzieki zastosowaniu zminiaturyzowaneij i modutowej
:budowy, co ulatwia poza tym obstuge. Tak np. gi-
roskop F jest umieszczony w hermetycznym zasobni-
Kku, co zabezZpiecza go przed utlenianiem i zanieczysz-
czeniami. ROwniez kolektory i szczotki sg zamikniete
w szczelnych zasobnikach. Wymiana giroskopow wy-
maga tylko kilku minut. Urzadzenie nie ma zadnych
przekiadni. Jego transport nie wymaga specialnych
Srodkow ostroznosci.

Pobér mocy przez giroskop F wynosi tylko 15 W,
przez silniki sterujace — 2 W. Utatwia to utrzyma-
nie wymaganei temiperatury pracy. Przy temperatu-
rze otoczenia ponizej 55° nie jest potrzebne wenty-
lowanie urzadzenia.

Prdby w locie urzadzenia MGC 10 rozpocze'to w paz-
dzierniku 1970 r. Produkcia seryjna miala sie roz-
pocza¢ w pierwszym kwartale 1971 r. Urzadzenie zo-
stalo juz wybrane przez Airbus Industrie do samo-
lotu A.300B.

Rysunek 1 przedstawia wlasciwa platforme i modut
elektroniczny. Zwraca uwage latwy dostep do mlyitek
z obwodami. Rysunek 2 pokazuje zabudowe girosko-
pow i elementéw ramek w szczelnych zasobnikach.

Ww. K.
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Z historii polskiego lotnictwa

STANISEAW JANUSZEWSKI

629.7(438.111)

(DARSZAWSKIE »DNI AVIACYJNE«

Pierwsze nieudane w ogoélnym odczuciu pokazy lot-
nicze G. Legagneux w 1908 r. nie zalamaly entuzjas-
tcw lotnictwa.

W listopadzie 1¢99 r. przybywa do Warszawy na za-
proszenie Stanislawa Lubcmirskiego De Caters wraz
z samolotem Voisin zaopatrzonym w 60-konny silnik
ENV o ciezarze 75 kG.

Ksigze Stanistaw Lubomirzki, .organizator tych po-
kazéw, byl postacig niezwykle barwng i interesujgca.
Niemal wszyscy pamie€tnikarze, znajgcy go, wysta-
wiajag mu opinie ,fenomena swego rodzaju”. Arysto-
krata, potomek magnackich fortun, wyrodzil sie w
pewnym sensie ze swej warstwy. Porzucil rolnictwo
2z pasja oddajac sie dziatalno$ci przemysiowej, two-
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1. Strona tytulowa programu ,,Dni Aviacyjnych”
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rzeniu placéwek handlowych, bankéw. Prace na tym
polu, prowadzong na terenie ziem polskich, trakto-
wal jako swo] ,,szlachetny obcwigzek” wobec Naro-
du. Mozna go uwazaé¢ za epigona .pozytywizmu, czlo-
‘wieka, ktory haslo ,;pracy organicznej’ wecielal w
zycie tworzgce podstawy polskiego przemystu. Typ
Judyma. Nie zawsze zwyciezal i moze te kleski
bardziej zblizajg te posta¢ ku nam. Czlcwiek intere-
su, a zarazem marzyciel, handlowiec i fantasta, me-
cenas wszystkiego co nowe.

15 listopada 1909 r. na Polu Mokotowskim rozpoczely
sie wzloty De Catersa. Warunki meéteorologiczne byly
fatalne. Od samego rana proészyl drobny $nieg z desz-
czem, ktory juz do godziny 13 pokryt cale Pole.
Okoto godziny 15 wyprowadzono platowiec z szopy.
Pierwszy wzlot okazal sie jednak nieudany, gdyz
pekla rurka lgczaca chlodnice z silnikiem. Po na-
prawie ponowiono proby startu. Pierwszy sukces. Pi-
lot wznosi sie w locie, trwajgcym ponad 3 minuty,
na ‘wysoko$é okolo 45 metrow. Wobec niepomyé$lnych
warunkéw meteorologicznych postanowiono przerwac
wzloty 1 powtdrzy¢é pokaz nastepnego dnia.

Na poprawe warunkow czekano jednak mnie dzien
lecz kilka dni. 18 listopada nie zwazajgc juz na $nieg,
deszcz 1 mgle postanowiono wykonaé¢ wzlot. De Ca-
ters trzykrotnie usiiowal wznies¢ sie w powietrze.
W koncu, w czwartej proObie startu, udalo mu sie
wznie$¢ na wysoko$¢ 20 metrow, jednak gwaltowny
poryw wiatru ze $niegiem ponownie przydusil go do
ziemi. Za sz6stym razem start sie udaje, lot trwa
okolo 2 minut i pilot pomyS$lnie lgduje. Niestety przy
kolejnym starcie wpada na pole wzlotéw konny po-
licjant. Lotnik wusilujgc go wymingé robi zakret
i whbija samolot w plot okalajgcy pole wyScigowe.
W ostatniej chwili zdazyl ‘jednak wyskoczyé, lecz
platawiec zostal rozbity niemal w kawalki. Po tym
wypadku De Caters calkowicie zniechecony Warsza-
wg odjezdza tego samego dnia 'do Konstantynopola.
Przyczyn niepowodzen pokazéw nalezy dopatrywac
sie w tym, ze zorganizowane zostaly w spdznionej
porze roku przy niesprzyjajgcych warunkach meteo-
rologicznychy

W poczatkach kwietnia przybyl zaangazowany przez
Aleksandra Rajchmana pilot Guyot, ktéry dopiero
niedawno zdobyl ostrogi w powietrzu. Tutaj jednak
organizatorowi wystarczal sam fakt, ze pilot w ogole
potrafi lataé. Dodatkowg atrakcje mial stanowié¢ fakt,
ze pilot mial lecie¢ na samolocie Bleriot XIII typu



2, Ksigze Stanistaw Lubomirsiki

.La Manche”, a wiec na maszynie, ktéra przeleciala
xanal pilotowana przez Blericta. Samolot zaopatrzo-
ay byl 'w 23-konny silnik Anzani.

Guvot latal jednak bez powodzenia. Silnik dzialal
wadliwie. Pociggnelo to za sobg koniecznosé jego wy-
miany. Tutaj pilotowi sluzyl pomoca Czestaw Tanski
Dozyczajage wilasny silnik do budowanego przezen ipta-
towca. Drugiego dnia pokazéw pilot zdolal ckrgzyé
raz tor wyscigowy. Kiedy w nastepnym locie lotnik
cheial wykonaé 6semke samolot zwalil sie z wyso-
kosci 10 m, ulegajac uszkodzeniu. Podobno przyczyng
wypadku bylo zatrzymanie sie silnika. W kilka dni
pbézniej, po naprawie samolotu .pilot ponownie zwala
sie w locie i lamie podwozie. Uszkodzeniu uleglo tez
Smiglo i skrzydla. Po tej katastrofie Guyot rezygnuije
z dalszych wzlot&w i sprzedaje Bleriota za 200 rubli,
Czestawowi Zbieranskiemu, ktéry uczyl sie na nim
lataé.

Pod koniec maja 1910 r. przybywa ma zaproszenie
inz. Kazimierza Maszkowskiego, czlonka Kola Avia-
torow przy Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie,
pilot Grand. 30 maja przystepuje on na polu wySci-
gowym na Siekierkach do probnych wzlotéw. Do-
konywane sg one na .samolocie Bleriot zaopatrzonym
w 25-konny silnik Anzani. Pilotowi udaln sie w cza-
sie lotow proébnych utrzymaé przez 2 minuty w po-
wietrzu, jednakze 'w czasie ipokazéw samolot wali sie
z wysoko$ci kilkunastu metréw na ziemieg, a pilot
wyskakuje nie czynige sobie zadnej krzywdy. Grand
opuszcza Warszawe 1 udaje sie '‘do Lwowa, gdzie
z powodzeniem popisuje sie przed publicznoscig tego
miasta.

Pokazy organizowane w okresie od wrze$nia 1909 r.
do maja 1910 r. nie przyniosly sukceséw ani pilotom,
ani tez organizatorom, ‘ty-m' niemnie'j, aczkolwiek mnie-
udane, spelnily swg pozytywng role w dziele popu-
laryzacji lotnictwa w Polsce. Pokazy cieszyly sie
ogromnym powodzeniem. Mimo kolejnych zawodéw
jakie sprawialy publicznosci ciggnety na mnie rzesze
widzow.

Niestabngce zainteresowanie pokazami zachecilo Kotlo
Aviatorow do zorganizawania w czerwcu—lipcu
1910 r. w Warszawie ,Dni Aviacyjnych”. Juz w
trakcie organizacji cieszyly sie one ogromng popu-
larncs$cig. Wszystkie pisma warszawskie w rubrykach
sportu poswiecaly im wiele miejsca. ,Dni Aviacyjne”
wywolaly tym wiekszg uwage, ze pierwsze niezbyt
udane wzloty, pociggnely za sobg wiele zgryzliwych
komentarzy pomniejszajgcych sukcesy lotnictwa. W
swigzku z tym wpodjgta w czerwcu prékba organizacji
tygodnia 'lotniczego w Warszawie miala w zamierze-
niach organizatoréw stanowié¢ rehabilitacje spor'tu lot-
niczego.

Warszawa chciala widzie¢ latajgcy samolot. Uczucia
te wiernie oddaje ,,Tygodnik Ilustrowany” piszgc o
otwarciu ,.Dni”: ... Na Polu Mokotowskim tysigce
os¢b. Po nieudanych dotychczas wzlotach warszaw-
skich pragniemy wreszcie obaczyé wlasnymi oczami,
uwierzy¢ w to, o czym czybamy ciggle, ze nie iylko
wzniesé sie mozna, ale i kilka, kilkanascie czy na-
wet kilkadziesigt minut lbezkarnie kragzy¢ w powie-
trzu...” 1.

VW celu organizacji imprezy zawigzuje sie w Warszz-
wie Komitet Aviacyjny, na czele ktoérego stanal sig-
ze Stanislaw Lubcmirski. Komitet korzystajac z sze-
rokiego poparcia Kola Aviatoréw kierowal wszystki-
mi pracami zwigzanymi z przygotowaniem tygodnia
lotniczego. Powolano takze ‘jury majgce oceni¢ wzlo-
ty. W 'jego sklad wchodzili P. Strzeszewski, Wi. Ko-
cent-Zielinski, P. Lebiedzinski i jako :isekretarz A.
Szymanowski. Pomiedzy organizatorami znajdowal
sie takze Czeslaw Tanski.

Na ,,Dni Aviacyjne” zaproszono z zagranicy Catersa,
Tycka, Gorrisena, Bariera, Utoczkina oraz wpilotow
polskich, 'ktérzy arkana sztuki latania zdobywali na
Zachodzie: Supniewskiego i Piotrowskiego. Wiasciwie
Piotrowski, poza 8-sekundowym -skokiem, nie wyko-
nal w -czasie trwania ,Dni Aviacyjnych” zadnego
wzlotu. Wkrétce zrezygnowal zresztg z nauki latania
doszedlszy 'do wniosku, ze lepiej ,trzymaé sie blizej
ziemi i nie ryzykowaé odrywania sie od mniej”’. Po-

3. Samolot pilota Bleriot
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4. Pilot przed swym Bleriotem

Swiecil sie sportowi motocyklowemu odnoszgc wiele
sukcesdw. Natomiast Stanistaw Supniewski byl pierw-
szym Polakiem, ktéry latal nad Warszawg, mimo ze
nie posiadat dyplomu pilota. Organizatorom zalezalo
w tym wypadku na $ciggnieciu do Warszawy (pol-
skiego lo'tnika mogacego stanowié¢ dodatkowg atrak-
cje.

Aby uczyni¢ impreze bardziej atrakcyjng zorganizo-
wano na Polu Mokotowskim ‘w okresie jej trwania
wystawe lotniczg. Prezentowano na niej modele sa-
molotéw oraz samoloty przebywajgcych w Warszawie
lotnik6w zagranicznych.

Czestaw Tanski demonstrowal oryginalny model jed-
noplatowca z ‘dwoma $miglami pchajgcymi. Stero-
wanie tym samolotem odbywalo sie za pomocg od-
powiedniego ‘nachylenia skrzydel. Drugi podobny mo-
del posiadal 'tylko jedno $miglo. Tanski pokazal tez
szybowiec wlasnej konstrukcji. :Byla to ipara odpo-
wiednio umieszczonych pod pachami czlowieka skrzy-
del zaopatrzonych z przodu w s'ter wysokosci. Czwar-
tym modelem 'byl helikopter. ,,Jest ito kombinacja
dwu par plaszczyzn skrzydlowych, ktéore — umieszczo-
ne 'jedna nad druga i wprowadzane w ruch za pomo-
cg motoru (lub recznie, jak na modelu) — krecg sie
w dwu przeciwnych kierunkach. Ten ruch obrotowy,
przy odpowiednim nachyleniu skrzydel, wywotuje
pionowe ‘wznoszenie sie '‘aparatu, ktéory moze silg swa
dzwignaé¢ przyczepionego do niego czlowieka” 2.

Obok Tanzkiego na wystawie demonstrowali swe mo-
dele uczniowie warszawskich gimnazjow.

Wychowanek Szkoly Technicznej Wawelberga Stoerl
przedstawil dwuptatowy model szyboweca.

15-letni Stefan hr. Tyszkiewicz zaprezentowal model,
o ktérym fachowcy wyrazali sie z wielkim uznaniem.
Model samolotu Bleriota sporzadzili bracia Pankow-
scy, uczniowie Szkoly im. M. ‘Reja. Model jednopla-
towca bedgcy pewng modyfikacjg Bleriota przedsta-
wili dwaj uczniowie Szkoly Gorskiego.

Wystawa, niewielka iloSciowo ale ciekawa jakoscio-
wo0, poprzez zgrupowanie modeli samolotéw, pomysiu
i wykonania polskich mito$nikow lotnictwa, .chlulbnie
&wiadezy o autentycznym zainteresowaniu mlodziezy
sprawami lotnictwa i1 o checi glebszego wnikniecia
w istote zagadnienia.

28 czerwca rozpoczely sie pierwsze wzloty na Polu
Mokotowskim. Program popisOw przewidywat roze-
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5. Utoczkin z Marig Mrozinskg na Farmanie

,granie o$miu tkkonkurencji. Miedzy innymi miano la-
taé z zatrzymanym silnikiem, walczy¢ o najdluzszy
czas przebywania w powietrzu, la'taé z ‘pasazerami.
Warszawa miatla okazje oglgda¢ najnowsze konstruk-
cje Voisina, Sommera, Farmana i innych.

Nie dla wszystkich warszawskie niebo okazalo sie
przychylne. Gorrisen rozbil samolot. Tyck przelecial
na Bleriocie okolo wiorsty, jednakze swo6j sukces oku-
pil tym, ze do 'konca tygodnia tracil czas na maprawy
silnika. Sukcesy polskich lotnikéw nie nalezaly do
najznakomitszych. ,, Tygodnik Ilustrcwany” wyraza
sie 0 ich wyczynach chlodno: ,...0 lotnikach polskich
nie ma co wspominaé¢, jeden Supniewski latal — i to
krotko...” 3. Postugiwal sie on samolotem '‘typu Ble-
riot. 30 czerwca przelatuje w czasie 41 s odleglosé
500 metrow i otrzymuje nagrode 500 fr. dla lotnika
polskiego za lot prosty. 2 lipca ,,..Uwage wszystkich
zajmuje gotujacy sie do wzlotu p. Supniewski. Nie
dajgc dlugo na siebie czekaé, wznosi sie prawie
wiprost sprzed hangaru, po kilku sekundach lekko
dotkngwszy ziemi wzbija sie powtdérnie tym razem
na dobre...” %, Pilot zatoczy! na znacznej wysokosci
(okolo 80 m) kragg nad polem wzlotew i wylgdowal
po 2 min. 30 s. Walczgc o nagrode dla lotnika pol-
skiego za okrgzenie lotniska nie wypelnil $cisle wa-
run’kéw keniecznych 'dla jej otrzyimania (Igdujgc poza
linig startu, jednak nie doleciawszy do miejsca po-
wtoérnego wzlotu). Jury uwzgledniajgc jednak ,..do-
skonale zatoczony krag na znacznej wysokosci i nie-
Swiadomosé lotnika o konieczno$ci startowania z linii
.oznaczonej na torze (..) przyznalo mu 1450 fr. jako
nagrode ,,Zachety’...” s,

Wyczyn Supniewskiego osiggniety w tak silnej kon-
kurencji nalezy uznaé¢ za znaczny sukces.

De Caters, ktorego jeden samolot typu Voisin zostal
rozbity przez Gorrisena, zaczgl lataé¢ dopiero w koncu
tygodnia na swym drugim samolocie typu Aviatic
z silnikiem Argus. Brak 'szcze$cia — jak to stwier-
dzata prasa — 'byl najwiekszg wadg Catersa. Spojrz-
my chociazby na jeden z jego pechowych wzlotéw
»...Baron de Caters roapoczyna wzlot na swym Avia-
ticu lecz przerywa lot (awaria silnika). W czasie na-
prawy mechanik pozostawil przez nieuwage Swiece
.od silnika na $migle; w chwili jego puszczenia W
ruch ztamalo sie skrzydlo...” ., (Pech prze§ladowal pi-
lota do ostatniego 'dnia. 4 lipca postanowil ubiegaé
sie o magrode za mnajszybsze trzykrotne okrgzenie
toru i za najdluzszy ilot. Dysponujgc najszybszym



samolotem z najsilniejszym silpik; :

czasie 7 min 26 Js. Pottriyv:ieb‘llncllm'em i ;A
sze 1 wieksze kregi nad Ry ’Zata(,‘z’al TG
: _ polem wzlotow. Réwnoczes.
nie z nim 0 nagrode za wykcnanie jednogodzinnego
lo’tu ulblefga.l sie Ut.c.czkm. »MieliSmy sposobnosé po-
‘15> min. S. J.) razem ‘Zyk’)owa}II' prze-z iﬂuzszy e
Lk N - > 1 W przestworzach” 7,
Nl'ie?;{ety po 57 mmuttaclhdlotlu Caters z powodu ‘wady
silnika zmuszony zostal do ia i i _
byl Utoczkin ladujge po 1 g&i)(iioz\.}vzmrii; I;ao;ode i
Nalezal on do najaktywniejszych pilotow »Dni Avia-
cyjnych”. Rozpoczely sie one jego wzlotem dokona-
nym na samolocie typu Farman z silnikiem Gnome
o mocy 30 KM. Utoczkin byl bardzo aktywny | w
nastepnych dniach ,..tydzien aviatyczny nalezaloby
wlasciwie nazwaé tygodniem popiséw Utoczkina. Nie
dawal on po prostu przyjsé do wzlotu innym...” 3. Pj-
lot wykonywal dziennie po kilka lotdw. W sumie
ogolny czas lotu pilota ‘w okresie trwania ,Dni Avia-
cyjnyeh” wynosit 5 godz. 3¢ min 9 s, w tym z pasa-
zerami ponad jedng godzine. Jest to duzo ZWazZywszy
wyniki innych pilotow. De Caters uzyskal 0goblny
czas 1 godz. 30 min 46 s, Gorrisen — 18 min 34 s.
Wprawdzie wyscxo$¢ lotéw Utoczkina nie przekra-
czala 40 metrow. lecz zwazywszy czasy ich trwania,
od kilku minut do godziny, stanowily one sensacje
a jego pokazy ,ekrobacyjne” hipnotyzowady publicz-
nos¢. Osemxi przez niego wykonywane, a stancwigce
szezyt  jegd umiejetnosci lotniczych, wydawaly sie
zebranym najefextowniejszg figurg ,,...po ktérej avia-
tor to spuszczajgc sie w dol, to wznoszgc (..) wy-
ladowal sam i nie przymuszony..” . Wykonal on 'sze-
reg lotéw z pasazerami, m. in. ze znang w Warszawie
z exstrawagancji axtorkg Marig Mrozinska. Publicz-
n28¢, ogladajgca jego popisy w powietrzu, przetamy-
wata swag poczatkowa nieufnosé w stosunku do sa-
molotu i garneta sie do lotéw. ,,...W reku Utoczkina
aeroplan to prawie powdz (...) wzbudza takg ufnosé
i pewnos¢, ze tylzo z poczgtku imponowali $mialko-
wie, ktorzy puszezali sie z nim jako pasazerowie...” 1%
Potem stalo sie to latwym udzialem tych wszystkich,
Ktorzy mogli zaptaci¢ 100 rubli. Nie da sie zaprzeczyé,
ze sukces swéj ,.Dni Aviacyjne” zawdzieczaly Utocz-
kincwi, Jego zasiugi podkresla cata prasa warszaw-
ska. Stz sie ulukiencem stolicy’. ,,..Na zasadzie wies-
¢i — z daleka — wierzyliSmy tylko, Ze mozna szy-
bowaé w powietrzu niby ptakami olbrzymimi i po-
wrotnymi. Dzi§ wiemy, ze tak jest istotnie. Zawdzie-
czamy to Utoczkinowi..” 1. Jego osiggniecia docenia-
ja takze jurorzy, ktorzy z ogdlnego funduszu nagréd,
wynoszacego 60 tys. fr. przyznali mu 18 tys. fr. Na-
grody zdobyli tez De Caters — 4 tys. fr. i Gorrisen —
Itys. fr.

Dokohczenie z IV str. okt

OBSELUGA TOWAROWA

pasow konwejerowych do tzw. sor-

Sukcesy swe zawdzieczal Utoczkin foktowi posiada-
nia najlepszego samolotu z doskonale wyregulowa-
nym silnikiem, a takze, co jest .nie bez znaczenia,
umiejetnesciom pilotazowym. Ostro kontrastowali z
nim pozostali lotnicy, ktérzy przybyli ze zniszczonym
sprzetem, niesprawnymi silnikami, nieprzygotowany-
mi do zawodow, traktujgcy je jako latwizne. U pod-
staw tego sadu lezala opinia podtrzymywana na Za-
.chtdzie przez A. Rajchmana, organizatora 'wczeéniej-
szych pokazoéw, ,,..ze Warszawa Jjest krajem tandety
takze aercplancawej..” 2. To mniemanie, lezgce u pod-
staw tego, ze przybywano z niesprawnymi maszyna-
mi, powodowato, ze piloci ,...spadali, albo — co dla
nich lepsza, a dla publicznosci gorsza — nie latali
zgola..” 3 Duza w tym byla wina organizatorow,
ktoéorzy nie zabezpieczyli pcikazéw od strony technicz-
nej. Mimo jednak tych czy innych uchykien, bez
ktorych przeciez Swiat by sie nie krecil, ,Dni Avia-
cyjne” zakon'czyly sie ogromnym sukcesem. Udowod-
nily niedowiarkom, ze lata¢ mozna, wytworzyly Kkli-
mat poparcia i zainteresowania dla mlodej galezi
techniki. Najtrwalsze wrazenie p.opisow polegalo nie-
watpliwie, jak to stusznie zauwaza Owczesna prasa,
na panujagcym od tej chwili wsrod spoleczenstwa
»-.poczuciu latwosci i naturalnosci lotu..” M.

,Dni Aviacyjne” odegraly istotng role w rozwoju
ruchu lotniczego na terenie Krolestwa. W ‘trakcie ich
organizacji narodzila sie inicjatywa utworzenia insty-
tucji zajmujacej sie szkoleniem pilotéw. Pomysl pow-
staly w gronie czlonkéw Kola Awviatorow nie do-
czekalby sie zapewne realizacji, gdyby nie inicjatywa
ksiecia Stanistawa Lubomirskiego. Postanowit on
zorganizowa¢ w Warszawie wytwornie samolotow
i szkole pilotéw, ktadac tym samym zreby 'pod bu-
dowe polskiego przemyslu lotniczego. Powstato War-
szawskie Towarzystwo Lotnicze , Aviata”. Wprawdzie
jego zywot byl kréotki (1910—1912), jednak moze sig
ono poszczyci¢ pieknymi wynikami, szczeg6lnie w za-
kresie szkolenia pilotéw i popularyzacji lotnictwa na
terenie Warszawy 1 catego zaboru rosyjskiego.

Przypisy

1, Tygodnik Ilustrowany’”. Nr 28 z 1910 r. s. 572

i Kurier Warszawski’’, Nr 179 z 1VII1910 r., s. 10
., Tygodnik Ilustrowany’’, Nr 28 z 1910 r., s. 572
,,Kurier Warszawski’’, Nr 181 z 3 VII 1910 r., s. 14
jow.

,,Kurier Warszawski’’, Nr’179 z 1 VII 1910 r., s. 5
,Kurier Warszawski’”, Nr 183 z 5 VII 1910 r., s. 5

., Tygodnik Ilustrowany’, Nr 28 z 1910 r., s. 572

Konieczny J. R.: Dni Aviacyjne w
., Skrzydta i Motor™” 1952, 495, 31.

1 Tygodnik Ilustrowany’, Nr 28 z 1910 r., s. 572
nojow.
2 jw.
1§ w.
Hojlw.
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Warszawie,

zawierajace przesylki przeznaczone

Budynek towarowy byl juz dwu-
krotnie powiekszany w 1966 i w
1969 r., jest trzykrotnie wiekszy od
pierwotnych zalozen. Budynek ten
wyposazony jest w nowoczesne
urzadzenia przeladunkowe. Eadun-
ki w tranzycie przechodza systemem

tera. Operatorzy obstugujacy urza-
dzenia wyposazeni sa w specjalng
urzadzenia elektroniczne, ktére po-
zwalaja na wysortowanie 3000 sztuk
tadunkéw na godzine zgodnic z ich
dalszym adrcsem. Eadunki te tra-
fiaja na specjalne wézki, a nastep-
nie na palety kierunkowe. Wozki

do samolotow towarowych ,,all car-
g0” specjalnym systemem kodowym
kierowane s3a na oddzial paletowo-
-kontenerowy. Catos¢ trafia do
specjalnych dzwigow  hydraulicz-
nych. Po uformowaniu palety Juk
kontenera transporter dostarcza la-
dunek do okreslonego samolotu.



Na pétkach ksiegarskich

Wolgin L. N.. Optymalizacja.
Tlum. z ros. M. Rajewski. WNT
1970, A5, s. 132, rys. 23, tabl. 35,
nakitad 2500, poziom IV, cena
7zt 14—

W ksigzce oméwiono metody roz-
wigzywania zadan optymalizacii, a
zwlaszcza programowanie liniowe,
dynamiczne, sieciowe, dwuwartos-
ciowe oraz zasady teorii gier. Po-
dano mozliwo$ci ich zastosowania
w planowaniu gospodarki, w kon-
troli jako$ci wyrobow oraz mozli-
wos$ci zastosowania teorii gier w
ekonomii, socjologii i psychologii.

Gabryelewicz F.: Typizacja
produkeji w przemySle maszyno-
wym. WNT 1970. B5, s. 340, rys. 129,
tabl. 29, naklad 100, poziom III—
1V, zt 50—

W  ksigzce uvméwiono zagadnienia
tvpizacii produkcii obeimuigce nro-
cesy technologiczne podczas tech-
nicznego przygotowania produkeii.
zasady projektowania typawych nro-
cesOw technologicznych oraz zwia-
vane 7z nimi zagadnienia organiza-

cyine.

Praca zbiorow a: Poradnik
pracownika handlu zagranicznego.
WNT 1970, . 600, :tabl. 7, naklad

4000, poziom III, zt 85.—

W ksigzce podano informacje o mie-
dzynarodowym obrocie towarowym.
Cmowiono regulowanie obrotéow =z
zagranica, zasady prawno-organiza-
cyine handlu zagranicznego, orga-
nizacje dziatalno$ci na rynkach za-

granicznych, badania rynku i1 od-
dzialywanie na rynek, techniki

transakeji w handlu zagranicznym,
soecyfike i odrebno$é handlu za-
granicznego artylkulami przemysto-
wymi, maszynami, itp. Poradnik
zawiera rowniez slownik terminow
stosowanych w handlu zagranicz-
nym. Poradnik przeznaczony jest
dla pracownikow przedsiebiorstw
handlu zagranicznego i zakladow
nrodukujacych na eksport.

Praca zbiorowa: Slownik
techniczny polsko-angielski. WNT
1970, wyd. 2 wpopr. i rozszerzone,

Aj, s. 676, naklad 10 000, z 115.—

Siownik zawiera ok. 60000 najczes-
ciej uzywanych terminéw polskich
craz ich odpowiedniki wraz z ob-

joinieniami w jezyku  angielskim
ze  wszystkich dziedzin techniki
n.az nauk podstawowych.

Firkowicz S.. Statystyczne ba-
¢anie wyrobow. WNT 1970, B5, s.
372, rys. 66, tabl. 32, naktad 2000,
naziom IV, 2t 57.—

%7 ksiazce omowiono metody ana-
izy wynikaéw badan statystycznyeh
cOznych wyrobow. Rozwazania te-
cretyezne uzupelniono przykladamni
mraktycznymi, ilustrujgecymi zasady
wvicorzystania tych metod.

40

Kudrewicz J: Czegstotliwoscio-
we metody w teorii nieliniowych
ukladéw dynamiecznych. WNT 1970,
B35, s. 304, rys. 87, naktad 2500, po-
ziom IV, zt 57.—

W ksigzce opisano badanie nielinio-
wych  ukladow ze sprzezeniem
zwrotnym metodami czestotliwo$-
ciowymi. Szczegdlowo rozwazond
podstawy teorii liniowych ukladow
stacionarnyich, czestotliwosciowe
metody badania stabilnosci ukiladow
nieliniowych, matematyczne pod-
stawy metody funkcii opiswiacei i
na ich podstawie sformutowanna
twierdzenia o iistnieniu .drgan okre-
sowych w ukladach autonomicz~
mych i nieautoncmicznych.

Bromirski J.: Teoria automa-
tow. WNT 1970, wyd. 2, s. 256, rys.
145, tabl. 17, naktad 5000, poziom
1V, 2t 30.

‘W ksigzce omoéwiono podstawowe
zagadnienia teoretyczne  syntezy
struktur logicznych automattw
wkonczonych. Podano metody syn-
tezy automatoéw bez pamieci (dys-
kretnych ukladow kombinacyjnych)
z uwzglednieniem charakteru ich
realizacii uktadowej. Zwrocons
szczegblng uwage na synteze ukla-
dow zawierajacych elementy Kkie-
runkowe. Opisano algorytmy synte-
zy automatéiw z mamiecia odwzoro-
‘wuijacych zdarzenia przebiegaiace w
‘czasie. Rozpatrzono roézne typw
struktur automatéw skonczonych,z
uwzglednieniem charakteru kodo-
wania informacii wejSciowej oraz
przedstawiono tendencie w rozwo-
ju struktur automatéw dzialania
dyskretnego.
Florerss I.. Arytmetyka maszyn
cyfrowyeh. Titum. z ang. P. Per-
kowski, J. Popko. WNT 197C, 5,
s. 476, rys. 115, fabl. 137, naktad
2500, 'poziom IV, zt 70— Z serili
,Przetwarzanie informacji | maszy-
ny matematyczne”.

«W  ksiagzce podano przeglad zasad
wykonywania operacii arytmetycz-
nych na liczbach staio- i zmienno-
przecinkowych przedstawionych w

pcodstawowych zapisach binarnych:

znak-modul, uzupetnienie do 1 i
uzupeinienie do 2 oraz nna liczbach
w zapisie resztowym. Omowiono

dziatanie i metody projektowania
ukladéw logicznych realizujacych
‘wymienione operacje arytmetyczne.
Dokonano analizy pordéwnawcze®
tych uktadéw oraz podano ‘wiele
uawag metodycznych.

Obirek B.. Maszyny analityczne.
Organizacja zmechanizowanego ob-

rachunku. WNT 1970, A5, s. 1356,
rys. 28, tabl. 22, naktad 3000, po-
ziom TII, zt 15— 7 serii ,Bi-
blioteka Organizatora Produkcji”.

W ‘ksigzce podano ogdlne informacie
0 najpopularnieijszych w kraju ma-

szynach analitycznych, omowione
zagadnienia zwiazane z organizacis
stacii tych maszyn oraz organizacje
pracy w stacii. Opisano zasady buy.
dowy tabulogramoéw i ich rodzaje,
efckty mechanizacii prac obrachun-
kowych oraz poruszono zagadnieniz
powiazania pracy maszyn analitycz:
nych i elektronicznych maszyn cy-
frowych w systemach przetwarza-
inia danych.

Lawrow S. S.: Algol 60. Wyklad
;popularny z ¢wiczeniami. Tium. z
ros. W. Pankiewicz, WNT 1970, A5,
s. 216, rys. 2, naktad 3000, poziom
IV, zt 25— Z serii ,Przetwa-
rzanie informacji i maszyny mate-
matyczne”.

Ksigzka zawiera zwiezty i przystep-
ny opis jezyka algorytmicznesg
ALGOL 60 stosowanego do progra-
mowania zadan dla maszyn cyfro-
wych. Omowiono podstawowe Poje-
cia jezyka, jego strukture, podano
pelny 1 skrocony opis tego jezyla
oraz wystepuiace iw nim osobliwos-
ci. Podano liczne przyklady oraz
pytania i ¢wiczenia kontrolne wraz
z odpowiedziami i wskazowkamido
rozwiazywania zadan.

Mduller L.:. Przekladnie zebate.
Obliczenia wytrzymatosciowe. WNT
1970, B35, s. 476, rys. 373, tabl. 32,
naktad 3000, zt 75.—

W ‘ksiazce opisano metode obliczen
wytrzymatosciowych roéznych rodza-
io0w przekiadni zebatych z uwazgled-
mieniem duzej liczby czynnikow
wplywaijagcych na trwato$é przeklad-
ni. Omoéwiono zagadnienia .smaro-
wania, materialéw stosowanych na
kota zebate, tolerancji i pasowan,
tozyskowania i halasowania prze-
Kladni zebatych oraz przedstawionc
metody badan wytrzymatoSciowych
ko6t zebatych.

zbiorowa: Poradnik
inzyniera mechanika. Tom 3. Za-
gadnienia itechnologiczne. WNT
1970, A5, s. 1752, rys. 1288, tabl.
724, naklad 40300, pozicm IV, zi
230.— Subskrypcja.

Praca

W ksigzce omaéwiono zagadnienia
technologiczne i organizacyine w
przemys$le maszynowym dotyczace
odlewnictwa. obrobki plastycznej.
spawalnictwa, obrobki skrawaniem.
obrébki cieplnej, nakladania pow-
tok ochronnych i dekoracyinych,
technologii tworzyw  sztucznych
technologii .drewna, robdt kotlarsko-
~aparaturowych i montazu. Szcze-
€6lng uwage zwrocono na obrabiar-
ki skrawaigce, pomiary warsziato-
we, uchwyty obrobkowe, narzedzie
skrawajace oraz na wybor i opra-
cowanie optymalnego procesu tech-
nologicznego.

Kubinski T.. Wstep do logicz-
nej teorii pytan. PWN 1971, naktad
2200, zt 30.—

Ksigzka mowi o nowym dziale ma-
tematyki, o logicznej teorii pytan.
Autor przedstawia jej stan aktual-
ny i wyklada wtasne jej ujecie.



KAZIMIERCZAK J. 629.7:007

Object in space and cybernetics

The astronautics development requires the independent
control systems of the space vehicles. In this article the
principles of selfcontrol of vehicles in the space are ex-
plained using as example the pursuit process, that can be
generalized on other operation processes of objects in the
space.

OKULICZ K. 621.438—762.6

Rotory seals in aviation turbine engines

The principles of sealing the rotory pairs in aviation
turbine engines are discussed; the seals classification is
given and actually used constructional form of seals are
described.

JETHON Z. 331.015.11:629.7
Ergonomy in aviation

The fundamental aims of the ergonomy in the technics
are presented and the role of the ergonomy in the mo-
dern aviation — in that the complexity of pilot functions
is one of the most important features — is explained. Pro-
blems of static and dynamic adaptation of aircraft design
to human psychophysical properties are discussed and
problem of pilot daily activity organization is mentioned.
Great role of ergonomy of systems, attempting to determine
the optimum association of pilot and aircraft functions, is
emphasized.

QOSOS J. 656.7.052.53
Fogg ageinst aireraft

In this paper the types of fogg and its development are
described; the annual cycle of fogg in daily development
for Okecie airport is given.

ILUSTROWANA ENCYKLOPEDIA
DLA WSZYSTKICH

Zdzistaw Brodzki,
Stetan Goérski, Ryszard Lewandowski

LOTNICTWO

Wydawnictwa Naukowo-Techniczne. Warszawa 1970.
Wydanie 1. Ark. wyd. 46,6. Cena zl 75.—

Encyklopedia zawiera 2500 hasel! w ukladzie
alfabetycznym oraz 41 tablic uzupelniajgcych
oraz ilustracje.

Encyklopedia jest zbiorem podstawowych wia-
domos$ci o budowie i wyposazeniu samolotow,
$miglowcow, wirolotow, szybowcoéw, balondw
itp. urzadzen latajgcych, o mechanice lotu, na-
wigacji lotniczej, meteorologii lotniczej, lotnis-
kach i ich wyposazeniu, komunikacji lotniczej,
sporcie lotniczym, szybownictwie, spadochro-
niarstwie i modelarstwie lotniczym.

Ksigzka przeznaczona jest dla wszystkich inte-
resujgcych sie lotnictwem, a przede wszystkim
dla mtlodziezy ze szko6l zawodowych i liceow |
ogolnoksztatcgeych.




Na pétkach ksiegarskich

Dunajewski S. J, Krytoy
O. A, Mazija E W. Model.
wanie elementéow ukladéw elekro.
mechanicznych. Tium. z ros. S.-So-
rokowski, WNT 1970, A5, s.292, rys,
140, tabl. 10, nakiad 2000, poziom
1V, zt 35.—

W ksiazce omoéwiono czlony elek.
tromechaniczne stanowiace podsta-
wowa czeS¢ skladows uktadéw na-
pedowych oraz ukiadow sterowa-
nia procesami produkceyinymd. Po-
dano szczegblowe opisy matema-
tyczne silni’kéw, mpradnic, wzmac-
niaczy elektromaszynowych, czlo.
now korekcyinych itp., ktore umoz.
liwiaja dokiadne ich modelowanie
na maszynie analogowej. Omoéwiono
praktyczne przyklady modelowania
serwomechanizméw, uktadéw mnaipe-
du oraz sterowania procesami pro-
dukeylinymi za pomoca maszyny
hy'bry dowe].

Surowiak W, Chudzynski
S.: Tworzywa sztuczne w budowie
maszyn. WNT 1970, wyd. 2, Bj, s.
528, rys. 471, tabl. 76, naklad 3000,
poziom IV, zt 86— Z serii
»Tiworzywa sztuczne”.

W ksigzce omodwiono zastosowanie
tworzyw  sztucznych do wyrobu
czescl maszyn, konstrukcii drob-
nych, aparatury chemicznej i ciepl-
nej, na powloki ochronne, do izo-
lacii cieplochronnej i przeciwdiwie-
kowei, do wyrobu czesci przezroczy-
stych oraz jako S$rodké6w smaro-
wych. Opisano metoldy ksztattowa-
nia czeSci i sposoby naktadania po-
wtok z tworzyw sztucznych.

Praca zbiorowa: Encyklope-
dia techniki. Energia jadrowa. WNT
1970, B5, s. 632, rys. 500, tabl. 100,
naklad 20000, poziom III—IV, z
180.—

Encyklepedia zawiera nastepujace
dzialy: ogolne wiasnoSci jader ato-
mowych, sily jadrowe, modele ja-
drowe, reakcje jadrowe, spektro-
skopia jadrowa, fizyka neutronow.
rozszczeipianie jader, metody eks-
perymentalne w fizyce jadrowel.
akceleratory. czastki elementarne i
oddziatywanie wysokieqj energii, fi-
zyka plazmy, technologia i technika
izotopowa, geologia 4 goérnictwo.
technologia materiatéw ‘'jgdrowych.
metalurgia materialéw resktoro-
wych 1 konstrukecyinych, paliwo:
chemia proceséw jadrowych, che-
mia radiacyjna, radiochemia, tech-
nika izotopowa, technika radiacyj-
na, przyrzady izotopowe mprzemystc-
we, radiobiologia, medycyna nuk-
learna-diagnostyka, medycyna nu-
klearna-‘terapia, ochrona radiolo-
giczna, zastosowanie wskaznikow
izotopowych w naukach modstawo-
wych, nauki rolnicze, reaktory ja-
drowe. energetyka jadrowa. detek-
tory promieniowania jadrowego, a-
paratura automatyki reaktorowej
urzadzenia laboratoryine.
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p Dyrektor techniczny Zjednoczenia
Przemystiu Lotniczego i1 Silnikowego,
inz. Kazimierz Brejnak, poinformowat
przedstawiciela ,»Skrzydlatej Polski”
red. H. Kucharskiego o kierunkach eks-
portowych polskiego przemysiu lotni-
czego i o przekroczeniu planu ekspor-
tu w I kwartale 1971 r. W roku 1971
eksport ma przynie§s¢ gospodarce na-
rodowej 635 mln 2z} dewizowych. Do-
wiedzieliSmy sie roéwniez, Zze uruchomie-
nie seryjnej produkcji szybowcow ,,Co-
bra’” 15 zostalo przyspieszone o rok
(tzn., ze seryjne ,,Cobry’’ znajda sie na
rynku w 1971 r.), przemyst szybowcowy
rozszerzy stosowanie tworzyw sztucz-
nych (studium szybowca ,,Jantar”), zas
WSK w Mielcu wyprodukuje 5-tysiecz-
ny egzemplarz An-2.

» Z wielkg satysfakcjg obserwujemy.
ze ziarna postepu w lotnictwie komu-
nikacyjnym uporczywie zasiewane przez
Sekcje Lotniczg SITK obecnie za-
kietkowaly. Upewnia nas w tym tres¢
i duch konferencji prasowej, zwol:n
w marcu w porcie lotniczym na Oke-
ciu. Wymienmy 2znamiona tego praw-
dziwego ,,cudu nad Wisig”, o ktorym
wolno juz pisac:

® Przedsiebiorstwo Pan American
World Airways przeciera trase lacz-
nosci Polonii amerykanskiej z Kra-
jem (via Nowy Jork Glasgow
Hamburg Warszawa), wprowadza-
jac potaczenia dwa razy na tydzi
samolotami Boeing-707 i przeznacza-
jac 1700 tysiecy dolaré6w na reklame

® Sie¢ zagranicznych polgczen lotni-
czych w tym roku rozszerzy sie na
terenie Afryki poilnocnej przez uru-
chomienie linii Warszawa — Wieden
— Tunis

® Na kontynencie azjatyckim przewi-
duje sie uruchomienie linii Warsza-
wa — Ateny — Bagdad z ewentual-
nym wydluzeniem do Karaczi i Bom-
baju

® Plan na br. przewiduje,
ty ,,LOTu” po raz
wiozg ponad milion
ciggu roku

ze samolo-
pierwszy prze-
pasazerow w

® Przystapi sie do modernizacji lotni-
ska na Okeciu oraz wyposazenia
dla calodobowej obstugi miedzyna-
rodowej lotnisk w Poznaniu i
Rzeszowie; w 1974 r. bedzie oddane
do 24-godzinnej

eksploatacji nowe
lotnisko pod Gdanskiem
® Do 1975 r. sie¢ kontroli radioloka-

cyjnej lotow komunikacyjnych ob2j-
mie calg przestrzen powietrzng kraju

® Zwigzek Radziecki w roku 1972 do-
starczy: dwa transatlantyckie samec-
loty odrzutowe IE-62, a trzeci samo-
lot w I kwartale 1973 r. Przyjmuje
sie, ze koszt samolotow zamortyzuje
sie w ciggu 3,5--4 lat

@® PLL ,Lot” planujg otwarcie potg-
czen radzieckimi linerami do US:-
Kanady i Ameryki Potludniowej

Mozna zalozy¢, ze wplywy z eksplo-

atacji samolotow w przewazajacym
stopniu nastgpia ze strefy dolaro-
wej, podczas gdy wydatki ponoszo-

ne bedg w strefie rublowej badz w
kraju. Uktad ten bedzie bardzo ko-
rzystny dla przedsiebiorstwa 1 gos-
podarki narodowej.

» W porownaniu z rokiem 1969 praca
przewozowa PLL ,,.Lot” w 1970 r. w lo-

tach zagranicznych wzrosia o 22,50%.
za§ w lotach krajowych o 8,8%%. Ogol-
ny wzrost pracy przewozowej o 18.

zostal osiggniety przy, wzroscie zatrud-
nienine/l o 47% i wzrosScie godzin lotow
o 4,3%.

» Wraz z nowym rozkiadem lotow
zwiekszyla sie liczba polgczen na mie-
dzynarodowych trasach. Na najruchli-
wszej z nich: z Warszawy do Moskvy

liczba potaczen wzrosta do 16 tygod-
niowo. W poniedziatki i czwartki kur-
suja po 3 samoloty Tu-134 , ,Aeroftotu”,
Douglas DC-9 przedsieborstwa jugosto-

11W KWIETNIU 1971 W KOSMOSIE

144. w ZSRR wystrzelono sonde
,,Kosmos” 406 z aparaturg do badan
przestrzeni kosmicznej.

15.4. z poligonu w Kourou (Guyana
Francuska) trzystopniowa rakieta
,,Diamant” B wprowadzila na orbitq
okoloziemsksy sztucznego satelite
D-2-A o0 nazwie ,Stonecznik”. Siod-
my francuski sztuczny satelita <
ciezarze 96 kG wyposazono w apa-
rature naukowo-badawczg o cieza-
rze 25 kG.

174. w ZSRR wystrzelono meteo~
rologicznego satelite Ziemi ,Mete-
or” z aparaturg naukowsg do bada-.
nia zjawisk zachmurzenia oraz po-
krywy $nieznej na oSwietlonej |
zastonietej stronach Ziemi.

19.4. w ZSRR wystrzelono na orbi-
te okoloziemskg stacje naukowa
s3alut” — apog. 223 km, perig. 206
km, nachylenie orbity 51,6°.

20.4. ,Lounochod” przebyl 1lacznie
8261 m. W miejscu jego pobytu roz-
poczela sie szosta noc ‘ksiezycowa.

wianskiego ,,JATa” i Ii-18 ,Lotu”, w
pozostate dni tygodnia po dwa samo-
loty w kazdym kierunku. W nied7:

do Moskwy lata samolot odrzutowy
Tu-134 ,,Lotu’’, a co druga niedziele do
Minska An-24 | Interflugu’” (NRD).
Na drugiej pod wzgledem liczby kur-
soOw linii z Warszawy do Paryza od
czerwca do 30 wrzesnia zamiast 6
mamy 13 poigczen tygodniowo w kazda
strone. Linie tg obstuguja lotowskie
samoloty Tu-134 i Ii-18 oraz samoloty

odrzutowe Boeing 707 i 727 ,,Air Fran-
ce”. Z 9 do 11 poigczen tygodni~
przybylo na linii londynskiej. Obstu-

guja ja samoloty I1-18 i Tu-134 ze zna-

kami ,,Lotu” oraz 3-silnikowe samolo-
ty ,,Trident” (BEA).

Obstuge linii Warszawa — Frankfurt
obok 4 polaczen w tygodniu samolota-
mi Ii-18 i Tu-134 ,,Lotu’” podjeta po
raz pierwszy zachodnioniemiecka
., Lufthansa” samolotami Boeing-737A.

Codziennie zapewnione jest potaczenie
z Warszawy do Pragi, przy czym od
1 maja kursuje na tej linii transkon-
tynentalny 180-osobowy samolot odrzu-
towy CSA Ii-62.
p» Dyrekcja PLL ,Lot” spotkala sie
z mlodymi pracownikami przedsiebior-
stwa. Procz spraw zwigzanych z pre-
miami i awansami omowiono roéwniez
sytuacje naziemnych stewardes, za-
trudnionych w dzien i w nocy. Brak
stoléowki pracowniczej, umywalni i po-
mieszczenia wypoczynkowego stwa-
rza dla tego personelu wyjgtkowo
ciezkie warunki pracy.

p» Z okazji 10 rocznicy pierwszego lo-
tu kosmicznego Czlowieka Jurija Ga-
garina redakcje TLiA oraz ,,Skrzy-
dlatej Polski” zorganizowaly — w Kklu-
bie WCT NOT przy ul. Mazowieckiej
12 — pokaz osiagnie¢ astronautyki. W
sali na I pietrze zgromadzone zostaty
plansze, fotografie oraz modele ilustru-
jace zdobywanie Kosmosu przez pio-

nierow radzieckich i amerykanskich.
Eksponowano rowniez okolicznosciowe
zeszyty obu czasopism. Gosci powitat

dyrektor WCT NOT, nastepnie kol. red.
Sulikowski zapoznatl ich z celem im-
prezy oraz eksponatami wystawy.
Na zakonczenie dr A. Marks wyglosit
odczyt na temat ,,10 lat lotow kosmicz-
nych Czilowieka’” ilustrowany koloro-
wymi filmami 2z wypraw programu
. Apollo”.

W nastepnych dniach dr Marks n’
wil o badaniu Ksiezyca, za§ doc. Z.

23.4. o godz. 254 czasu moskiew-
skiego w ZSRR wystrzelono rakie-
te nosng ze statkiem ,,Sojuz” 10, z
astronautami: pitk. Wiadimirem
Szatalowem (dowoddca statku),
Aleksiejem Jelisiejewem ( inz. po-
kladowy), Nikolajem Rukawiszniko-
wem (badacz).

24.4. o godz. 4.47 czasu moskiew-
skiego ,,Sojuz” 10 polgczyl sie z
,Salutem”, wspolny lot trwatl 5i'/
godziny. Glownym celem ekspery-
mentu bylo wyprobowanie nowych
urzadzen technicznych do 1gczenia
statkow w Kosmosie.

254. o godz. 240 czasu moskiew-
skiego po ponad 300 okrgzeniach
Ziemi, ,,Sojuz” 10 wyladowal w Ka-
zachstanie w odleglosci 120 km na
poinocny zachéd od Karagandy.

28.4. w ZSRR wystrzelono kolejne-
go satelite ,Kosmos” 409 z apara-
tura naukowag do badania prze-
strzeni kosmicznej wg wczesniej
ogloszonego programu.

Jethon zapoznal stuchaczy z perspekty-
wami rozwoju badan bioastronautycz-
nych. W czasie odczytéw wyswietlono
kilka interesujacych filmow.

p 10-lecie zdobycia Kosmosu redakcja
,»Skrzydlatej Polski” uczcila piekng
wkiadkg w nrze 15/1971. Wkiladka za-
wiera dedykacje Gagarina dla czytel-
nikobw tygodnika, chronologiczny opis
wydarzen zwigzanych z podbojem Kos-

mosu, rejestr lotow kosmicznych, wre-
szcie fotografie wszystkich astronau-
tow, dotad wysytanych w Kosmos.

Wktadka ta to cenna pamigtka dla
sympatykow SP.

P Sad Wojewoddzki w Katowicach o-
glosit wyrok w sprawie Rudolfa Olmy
i jego wspoOlnikow M. Kanikuly i
L. Olmy, ktorzy w sierpniu 1970 r. u-
silowali uprowadzi¢ za granice samo-
lot pasazerski PLL ,,Lot’”, na trasie —
Katowice Warszawa. Proba .ta za-
konczyta sie eksplozjg tadunku wybu-
chowego trzymanego przez Olme. Dzie-
wieciu pasazerow odniosto ciezkie il
trwate obrazenia. doznal ich takze sam
sprawca eksplozji. Szkody oblicza sie
na 3,7 mln zi.

Sad skazal R. Olme na 1aczng kare
25 lat, L. Olme na 4 lata oraz M. Ka-
nikule na kare 2 lat pozbawienia wol-
nosci. Surowy wyrok wymierzony gto-
wnemu przestepcy powinien stac¢ sie
ostrzezeniem dla potencjalnych pory-
waczy samolotow.

p Do wiercenia otwor6w w skatach

ksiezycowych agencja NASA zastoso-
wata metode polskiego inzyniera Ma-
riana Szczepanskiego. Wedlug tej me-

tody stosuje sie wiertta diamentowe
bez chlodzenia ciecza, przy czym pyt
wsysany jest do specjalnego zbiornike.
Inz. Szczepanski ukonczy! szkoie Wa-
welberga, byl zolnierzem AK i walczyt
w Powstaniu. Wywieziony do obozu
jenieckiego zostal uwolniony przez ar-
mie amerykanskg. W Londynie ukon-
czyl Polish University College z dyplo-
mem inzyniera metalurgii oraz Uni-
wersytet z tytulem Master of Science.
Zalozyt w 1962 r. w Northville (USA,
stan Michigan) firme International Dia-
mond Tool Comp. (Firma ta wyprodu-
kowata najwieksze na Swiecie — 24-ca-
lowe wiertta diamentowe).

Przed Kkilku laty inz. Szczepanski opu-
blikowal ksiezke pt. The Brittleness o
Steel (Krucho$é stali), ktorg Swiatowa
opinia techniczna przyjeta z duzym za-
interesowaniem.



lotnicze porty sSwiata

KOPENHAGA

— KASTRUP

HISTORIA ROZWOJU LOTNISKA

Teren pod lotnisko wybrano w ro-
ku 1920 a juz w roku 1925 zakon-
czono budowe budynku magazyno-
wo-administracyjnego i hangaru.
W tym samym roku uruchomiono
pierwsze polaczenia z Berlinem,
Amsterdamem i Hamburgiem. W
roku 1926 wybudowamo drugi han-
gar oraz przedluzono droge starto-
wa. W roku 1936 rozpoczeto budo-
we trzeciego hangaru oraz rozbu-
dowano urzadzenia towarzyszace.
W roku 1925 obsluzono 5802 pasa-
zerow, a w roku 1939 juz 71 750.

W okresie II wojny Swiatowej po-
lozono pasy betonowe na istnieja-
cych do dzi$ kierunkach. Po zakon-~
czeniu dzialan wojennych lotnisko
znacznie rozbudowano, powstala
wlasna elektrownia i kotlownia
oraz trzy nastepne hangary.

W roku 1960 oddano do uzytku no-
wy budynek dworcowy o powierz-
chni 40 000 m:2.

PERSPEKTYWY ROZWOJU
PORTU LOTNICZEGO

W roku 1969 otwarto krajowy dwo-
rzec lotniczy oraz powiekszono
dworzec miedzynarodowy. W tym
samym roku lotnisko Kastrup ob-
stugiwalo regularne polaczenia 35
przedsiebiorstw lotniczych i 5841
tys. pasazerow. W roku 1975 prze-
widuje sie obstuge 10 mln pasaze-
row.

W roku 1970 oddano do uzytku dok
postojowy dla samolotu Boeing 747,
W najblizszym czasie przewiduje
sie budowe oddzielnego dworca dla
tego typu samolotow. Dworzec ten
ma dysponowaé specjalnymi przej-
Sciami podziemnymi. Port lotniczy
przy pelnej rozbudowie dysponowacé
bedzie 50 stanowiskami obslugi sa-
molotow. Proporcjonalnie do liczby
obstugiwanych samolotow dostoso-
wuje sie urzadzenia przeladunko-
we.

Dalszej rozbudowie ulegna rowniez
pasy startowe. Zarzad portu uzys-
kal zgode wladz miejskich na bu-

dowe czwartego pasa startowego —
rownoleglego do istniejacego na
kierunku 04—22. Dlugo$é nowego
pasa ma wynosi¢ 3600 m. Pas ten
ma byé usytuowany w odleglosci
600 m na pin.-zach. Dzieki temu w
sposob bezkolizyjny bedzie mozna
przyjmowaé znacznie wiecej samo-
lotow.

Po zakonczeniu pelnej rozbudowy
w koncu roku 1971 przewiduje sie;
ze port lotniczy Kastrup bedzie w.
stanie obsluzyé okolo 80 samolotow
w ciagu godziny podczas gdy obec-~
nie zdolno$é przepustowa wynosi
29—38 samolotow.

W 1969 r. rozpoczeto prace nad
obiektem ATC wraz z wieza kon-
trolna o wysokoSei 35 m. W po-
mieszczeniu tym scentralizowane
zostana: stacja meteorologiczna,
urzadzenia radarowe i radiowe, po-
mieszczenia szkoleniowe itp.

W sasiedztwie ATC buduje sie cen-
trum techniczne 2z warsztatami o
powierzchni 4500 m?2, garazami, u-
rzadzeniami do odsSniezania i ma-
gazynami technicznymi. W budowie
znajduje sie rowniez odrebna silow-
nia i kotlownia przeznaczona dla
nowo wznoszonych budynkoéw.

czeSci lotniska w
Oresnudzie przeznaczono jeszcze
283 akry powierzchni do dalszej
rozbudowy, jednakze o ich zastoso-
waniu jeszcze nie zdecydowano.

We wschodniej

S vt £
Liczba | Ladunek
Lok Liczba pasaze- | tewarowy Poczta
startow row

[w tys.] [t [t)
1960 74512 1884 26239 5834
1961 79 892 2012 30527 6879
1962 83 246 2265 36385 7995
1963 a2 442 2574 143322 8976
1964 95 807 2 964 46 310 = 9446
1965 106742 3 189 54 730 | 11029
1966 121 067 3995 60912 11177
1967 135298 4756 653812 11605
1968 | 141 667 5333 82532 12268
1969 144 815 5 841 112030 12 753

Obecnie w uzytkowaniu znajduja
sie 4 hangary, w tym dwa o po-
wierzchni: 120 X 51 m oraz 153 X
X 80 m, dwa nastepne mniejsze.
Kolejny, piaty hangar przeznaczony
dla samolotéow Boeing 747 bedzie
ukonczony w biezacym roku, row-
nolegle z wprowadzeniem do eks-
ploatacji w SAS tego samolotu.

OBSEUGA PASAZEROW

Budynek dworca Kkrajowego ma
charakter budowli jednopoziomowej
z szeScioma oddzielnymi punktami
dotarcia pasazera do miejsca roz-
poczecia podrozy. W konsekwencji
pasazer odbywa zaledwie 11 m pie-
szo. Pasazer bez wykupionych
weczesSniej biletow moze wszystkie
formalnoSci zalatwié na miejscu,
bezposSrednio przed odlotem, ktore
trwaja zaledwie 10 minut.

Hol w budynku dworca miedzyna-
rodowego ma 315 m dlugosSci oraz
dwie poczekalnie o powierzchni
250 m2. Poczekalnie sa bezpoSrednio
polaczone z plyta przeddworcowa.
Parking przed dworcem moze po-
mieSci¢ 3900 samochodow. Dla u-
sprawnienia ruchu samochodowego
buduje sie rowniez tunel podziem-
ny o dlugosci 500 m.

Dokonczenie mna str. 39
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