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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

Z okazji objecia funkcji Sekretarza
Generalnego SIMP przez mgra inz.
Kazimierza Wawrzyniaka Zarzad Sek-
cji Lotniczej oraz Kolegium Redakcyj-
ne jej organu sktadaja nowemu Se-
kretarzowi serdeczne gratulacje oraz
zyczenia pomyslnej i1 owocnej dziatal-
nosci w naszym Stowarzyszeniu.

W zwiazku ze zmiang sytuacji w dzie-
dzinie lotnictwa w Polsce — powstala
koniecznos$¢ poglebienia i rozszerzenia
tez VI Sekcji Kongresu Technikow Pol-
skich. Na zebraniu Zarzadu Sekcji Lot-
niczej SIMP ustalono, ze znowelizowa-
ne tezy i projekt wuchwaly powinny
m. in. uwzglednia¢ postulaty dotyczace:

® wytyeznych do organizacji przemystu
lotniczego

® zasad kierowania przemysiem

@® stanu aktualnego i perspektyw prze-
mysiu lotniczego

® dziedzin dziatalnosci przyznanych
przez RWPG

® spraw kadr, szkolenia i podwyzsza-
nia kwalifikacji technikow i inzy-
nierow lotniczych

@® problemu odzyskania rozproszonych
kadr

@ zabezpieczenia przemystu lotniczego
w zakresie silnikow

® zabezpieczenia przemystu lotniczego
w zakresie rozwoju elektroniki

® zabezpieczenia przemystu lotniczego
W zakresie osprzetu

® problemoéw zaplecza dla przemystu
lotniczego

® zagadnien remontow, czesci zamien-
nych i zaplecza eksploatacji.

@ zabezpieczenia niewielkich partii ma-

terialow.

Ujeta w planach Oddzialu Sekcji Lot-
nicze)] SIMP w Rzeszowie konferencja
naukowo-techniczna w WSK w Miel-
cu pn. Problemy i zdania ustug lot-
niczych 1w Polsce odbedzie sie w paz-
dzierniku br. Wpyznaczony poprzedrio
termin w II kwartale musial by¢ zmie-
niony, z uwagi na:

— opOznienie zatwierdzenia konferencji

przez KNiT,

— trudnosci zakwaterowania w tym
terminie uczestnikow,
— czasochionng wspoéiprace pomiedzy

dwoma grupami Komitetu Organiza-

W NASTEPNYM NUMERZE

Ogromne Kkoszty budowy i uzytkowa-
nia rakiet nosnych sg jedng z przy-
czyn ograniczania badan kosmicznych.
Aby zmniejszy¢ te koszty, NASA pod-
jetla probe budowania rakiet wielokrot-
nego uzytku. O podstawowych zaloze-
niach budowy odzyskiwalnych rakiet
orbitalnych pisze M. Mielczarska.

Zanijeczyszczenia strumienia onwictrea
wlotowego w lotniczych silnikach tur-
binowych grozg uszkodzeniami przede

cyjnego (warszawskiej — dla strony

merytorycznej i mieleckie] — dla
wykonawstwa).
W sktad Komitetu Organizacyjnego

wchodzg koledzy z obu sekcji lotni-
czych SIMP i SITK. Funkcje sekreta-
rza peini kol. inz. K. Gruszecki. Orga-
nizatorzy opracowali szczegolowy plan
przygotowania konferencji, z Kktorego
wynika, ze termin dostarczenia refera-
tow i koreferatow do druku uptywa
z dniem 10.IX. br. Atrakcjg dla uczest-
nikow konferencji bedzie pokaz sprze-
tu agrolotniczego i gospodarczego oraz
interesujgca wycieczka.

Zapewniony bedzie udzial dziennikarzy
i reporterow TV. Uczestnicy konferen-
cji zakwaterowani zostang w Mielcu
w nowym hotelu turystycznym. Koszt
imprez (wynoszacy 40 tys. zlotych) zo-
stanie pokryty drogg dokonanych wptat
za materiatly konferencyjne.

Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP wspolnie
z Sekcja Glownag Komunikacji Lotni-
czej SITK przystepuje do organizacji
trzeciej konferencji naukowo-technicz-
nej Aktualne problemy polskiecgo lot-
nictwa. Zwotltanie konferencji przewi-
dziane jest na jesien 1972 r.

W oparciu o zadania ujete w planie
pracy Sekcji Lotniczej SIMP — Za-
rzad zwrocil sie do kol i oddziatow z
prosbg o mnadestanie informacji doty-
czacych:

— planowanych
czy prelekcji
— planowanych zbiorowych wyjazdow
dla wymiany doswiadczen.

odczytow, referatow

Pierwsza z wymienionych ankiet ma
na celu zebranie danych dla zorganizo-
wania wymiany prelegentow miedzy
ogniwami naszej sekcji. Informacje na-
lezy przesyta¢ do kol. S. Orczykow-
skiego w Mielcu (ul. 22 Lipca 9 m 17).
Ankiete drugg nalezy nadesta¢ w celu:
— uzyskania informacji o zainteresowa-
niach jednostek organizacyjnych
Sekcji Lotniczej SIMP
— dokonania proby uporzgdkowania
akcji i jej szerszego wykorzystania
— zaciesnienia wspoOlpracy miedzy o-
srodkami lotniczymi

wszystkim delikatnych lopatek spreza-
rek osiowych. O skutkach pracy silni-
kow w =zapylonej atmosferze pisze R.
Wiatrek, podaje krotkg systematyke
pylow, okresla charakter ich oddziaty-
wania na czesci silnikdw turbinowych
i przedstawia obecnie stosowane sposo-
by oczyszczania powietrza wlotowego.

W artykule Budowaé¢ samoloty czy nie?
J. Babiejczuk i B. Dostatni odpowiada-

— zyskania sposobnosci do indywidual-
nych zblizen pomiedzy simpowcami.

Akcje ankietowg wusilnie popieramy j
apelujemy do kolegow przewodniczg.
cych kot i oddzialdow sekcji o nadesta-
nie potrzebnych informacji.

Zarzad sekcji zwracil sie do kot lotni-
czych SIMP w WSK w Mielcu i w Za-
kladach Sprzetu Lotnictwa Sportowe-
go w Bielsku-Bialej z prosbg o prze-
prowadzenie akcji w celu spowodowa-

nia dopitywu artykulow na tematy
konstrukcyjne na lamy TLiA.

Wiadomo bowiem, ze w zakladach
przemysiu lotniczego jest wiele do-
Swiadczonych fachowcow i  specjali-
stow, ktorzy mieliby o czym pisac,
lecz — ze strata dla ogoilu — stronig

od dziatalnosci publicystycznej.

Na posiedzeniu 20 kwietnia br. podje-
ta zostala decyzja, ze najblizsze wspol-
ne zebranie zarzadow sekcii lotnv
SIMP i SITK zostanie poswiecone za-
gadnieniom wspolpracy organizacyj-
nych ogniw obu sekcji w terenie.

27 kwietnia br. odbylo sie zebranie
wyborcze w Kole Sekcji Lotniczej
SIMP w WSK Warszawa II. W skilad
nowego Zarzgdu weszli koledzy Had-
rys, Czaczkowska, Fole, Kielkiewicz,
Osowska i Lukaszewicz. Sekretarzem
zostata kol. H. Lukaszewicz, zas skarb-
nikiem — kol. E. Czaczkowska. Prze-
wodniczacy Zarzgdu Kkol. Andrzej Ha-
drys oswiadczyt, ze obecnie wybrany
zostal przedstawiciel Biura Konstruk-
cyjnego, co pozwoli Zarzgdowi lepiej
reprezentowaé¢ o0gol simpowcOw. RoOw-

noczesnie zapowiedzial, ze Wwkrotce
przedstawiony zostanie plan pracy
kota.

Nasza rubryka postuluje, zeby nowy

Zarzad wciagnal do pracy spotecznej
technikOw i inzynierébw z zakladow
przy ul. Grochowskiej, Wolskiej oraz
z filii WSK w Zlochowicach i Sokoto-

wie.

W zwigzku z jubileuszem XX-lecia
dziatalnosci tygodnika ,,Wiraze” w stuz-
bie lotnictwa polskiego i obrony po-
wietrznej kraju Zarzad Sekcji Lotni-
czej SIMP przestal do Redakcji w
imieniu Sekcji i Kolegium Redakcyj-
nego TLiA — serdeczne Zzyczenia owoc-
nej pracy i rozwoju dla dobra kadr
lotniczych PRL.

ja autorowi artykulu pod tym samr—
tytutem opublikowanego w ,Zveiu Go-
gospodarczym’ nr 18/1971 i uzasadniajg
potrzete rozwoju przemysiu lotniczego.

Poza tym w nastepnym numerze m. in.
opublikowana bedzie druga c7e$¢ arty-
kutu Ksztattowanie lotnisk polskich w
latach 1918—1939 oraz Metoda okreslania
wtasnosci tworzyw zbrojonych wtokna-
mi na podstawie wtasnosci materalow
wyjsciowych.

30 czerwca br. zgineli Smiercig tragiczng Gieorgij Dobrowolski,
Wiadystaw Wolkow i Wiktor Pacajew — obywatele ZSRR, miesz-

kancy Ziemi, bohaterowie Kosmosu.

Zgineli w ostatnim etapie

pionierskiej misji — po przeprowadzeniu badan na stacji orbi-
talnej ,,Salut”. Lot astronautéw, mimo tragicznego zakonczenia,
pozosianie wielkim wkladem w dzielo podboju Kosmosu przez
Czlowieka. Astronauci zgineli ok. 1/2 godziny przed ladowaniem
wskutek rozhermetyzowania sie kabiny ,,Sojuz 117, co spowodo-
walo gwaltowny spadek ci$nienia.
Czes¢ Ich Pamieci!
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» Przewodniczgcy KNiT prof. J. Kaczmarek w to-
warzystwie zastepcy sekretarza naukowego PAN
prof. W. Zielenkiewicza oraz grupy ekspertow odbyt
w Waszyngtonie konferencje w Bialym Domu z do-
radcg naukowym prezydenta, E. Davidem. Tematem
rozméw bylo rozszerzenie wspéipracy polsko-amery-
kanskiej w dziedzinie nauki i techniki oraz wspol-
nych zadan.

Prof. Kaczmarek odbyl réwniez rozmowe w Departa-
mencie Stanu na temat wymiany naukowej polsko-
-amerykanskiej.

» Edward Gierek w towarzystwie J. Szydlaka i S.
Kowalczyka spotkal sie w siedzibie Komitetu Cen-
tralnego Partii z przedstawicielami wtadz NOT oraz
przewodniczacymi stowarzyszen naukowo-technicz-
nych. W spotkaniu m. in. uczestniczyli: przewodni-
czacy Rady Giéwnej NOT prof. J. Bukowski, prze-
wodniczagcy SIMP inz. S. Zbierski, przewodniczacy
Sekcji VI KTP oraz dyr. WCT NOT mgr T. Ksigzek.

E. Gierek zabierajgc glos na zakonczenie dyskusji
wysoko ocenil dzialalno$é¢é polskich inzynieréw i tech-
nikéw. Stwierdzil, ze w trudnym, napietym progra-
mie gospodarczym na najblizsze lata — przed kadrg
inzynieryjno-techniczng stojg ogromne zadania. Kie-
rownictwo partii oczekuje od NOT i zrzeszonego w
organizacjach aktywu naukowo-technicznego takiej
dziatalnosci, ktoéra umozliwi najlepsze zagospodaro-
wanie $rodkéw przeznaczonych na rozwdéj gospodar-
ki. Ponadto musimy stworzyé¢ 1,9 mln nowych stano-
wisk pracy.

» W wynikach XII Konkursu ,Zycia Warszawy”
i OW NOT na ,Mistrza Techniki 1970 r.” — niewiel-
ki udziat ma lotnictwo.

@® Drugg nagrode w wysoko$ci 25 tys. zl otrzymal
zesp6l zlozony z pracownikow Gléwnego Urzedu
Geodezji i Kartografii oraz pilotow wojskowych
za zastosowanie $miglowcow do wykonywania
zdjeé¢ lotniczych dla opracowania map wielkoska-
lowych.

@ Wyrdznienie otrzymatl zespél! Panstwowego Przed-
siebiorstwa Fotogrametrii z Warszawy za opraco-
wanie metody sporzadzania fotomapy z dwoch lub
wiecej zdje¢ lotniczych, celowanych szeregowo
metodg bezposredniego montazu na ekranie prze-
twornika.

@ Wyrédznienie otrzymal zesp6t Instytutu Lotnictwa
w skladzie mgrow inzynieréw: W. Dylewskiego,
W. Kobylinskiego, J. Pogody, J. Haraznego, A.
Obidzinskiego, K. Nowaka, W. Blaszczyka i G. Pa-
wlaka, inz. C. Druznego oraz technikéw: F. Stu-
dzinskiego i T. Andrzejewskiego za trojczionows
rakiete meteorologiczng ,Meteor” 3 do sondazu
géornych warstw atmosfery.

» Jakze nieracjonalnie ksztaltujg sie czasem losy fa-
chowcow w Ppolskim przemysle. Iluz to wybitnych
inzynieré6w stracono z powodu nieroztropnej i kroétko-
wzrocznej polityki kadrowej. A nasza branza bodaj-
ze najbardziej ucierpiata. Jak sie dowiadujemy, by-
ly glowny konstruktor ,Ursusa” i przez 8 lat szef
polsko-czeskiego traktorowego biura konstrukcyjnego
w Brnie — musial ostatnio rozstaé sie ze swojag spec-
jalno$cig i ... pracuje dzi§ w Instytucie Lotnictwa.
Serdecznie witamy w naszej branzy.

» Mgr inz. Marian Olewinski zostal mianowany pod-
sekretarzem stanu w Ministerstwie Komunikacji.

» 30 kwietnia 1971 r. — to pamietna data, kiedy
Polonia amerykanska uzyskala bezpos$rednie polgcze-
nie z Krajem. W tym dniu na lotnisku Okecie wy-
ladowal pierwszy samolot ,Pan American” typu
Boeing-707 otwierajgc regularne polgczenie lotnicze
miedzy Warszawg a Nowym Jorkiem (przez Ham-
burg i Glasgow). Przelot na tej trasie trwa ok. 10 go-
dzin. Rozklad przewiduje dwa polgczenia tygodnio-
wo, z przylotami w poniedzialki i pigtki, a ze star-
tami z Warszawy we wtorki j soboty. Samolot ma
143 rniejsca pasazerskie i zabiera do 10 ton frachtu.

» ,Lot” oglosil konkurs z cennymi nagrodami (dwa
przeloty zagraniczne i 10 krajowych) na slogan po-
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VI KONGRES TECHNIKOW POLSKICH

TRYBUNA LOTNIKOW

DROGI POLSKIEGO LOTNICTWA

Z okazji VI Kongresu Technikéw Polskich §rodowiska lotnicze
w Polsce omawiaty i dyskutowaty o trudnych i zlozonych
problemach przemystu lotniczego, lotnictwa cywilnego, a w
tym o transporcie, uslugach gospodarczych, lotnictwie sanitar-

nym i sportowym oraz o zagadnieniach przygotowywania

i ksztatcenia kadr dla potrzeb réinych gatezi i branz lotni--

czych.

Wynikiem tej dzialalno$ci sq tezy i postulaty ujete w mate-
riatach VI i XII Sekcji Kongresu — tezy, ktére wyrazajq
niepokéj o los POLSKIEGO LOTNICTW A, a jednocze$nie

wskazujg kierunki dziatania i drogi rozwoju.

We wspdlczesnym Swiecie rola i udziat lotnictwa w osiggnie-
ciach gospodarczych saq oczywiste, mikt nie moze pomijac
i kwestionowaé jego wkiadu do wszechstronnych badan nnu-
kowych, do unikalnych rozwigzan konstrukcyjnych, do nowo-
czesnych technologii czy wustug $wiadczonych spoleczenstwu
przez lotnictwo.

Warto w przededniu Kongresu przedstawi¢ kilka wypowiedzi
dotyczagcych kierowania i organizacji przemystu lotniczego
oraz wskazaé wnioski i postulaty dotyczaqce przemystu lotni-
czego, lotnictwa cywilnego i problemy szkolenia kadr lotni-
czych.

Oczywiscie wypowiedzi te nie powinny zamykaé dyskusji,
lecz stanowi¢ jej kontynuacje, bowiem tylko na publicznym

forum, wypowiadajgc czesto przeciwstawne poglady, moznra
osiggng¢ optymalne rozwiqgzanie.




Decyzje nowego kierownictwa Partii i Rzgdu doty-
czgce rozwoju krajowego przemysiu maszynowego
ustalily konieczno$¢ prawidlowego rozwoju polskiego
przemystu lotniczego. Podejmujgc te ustalenia
uwzgledniono opinie szerokich rzesz specjalistow lot-
niczych, w tym réwniez i zorganizowanych w Sekcji

Lotniczej SIMP, dyktowane glebokg troskg o opty-

malne ukierunkowanie rozwoju naszego przemystu.

Wzieto pod uwage wiele istotnych zagadnien, ktére

podnosiliSmy w polemikach, dyskusjach, w naszych

postulatach kierowanych do kompetentnych instan-
cji jak np.:

@ przodujgcg role przemystu lotniczego pod wzgle-
dem jego poziomu technicznego i oddzialywania
w tym zakresie na inne branze przemyslowe

@ wysokg efektywno$¢ produkcyjng tego przemystu
wynikajgcg ze stosunkowo duzego udzialu pracy
specjalistéw lotniczych

@ wysokg efektywno$é eksportu sprzetu lotniczego

@ konieczno$é rozsgdnego, gospodarskiego, zgodnego
z przeznaczeniem wykorzystania powaznego poten-
cjalu polskiego przemystu lotniczego, utworzonego
olbrzymim wysitkiem odbudowujgcej sie naszej
gospodarki socjalistycznej.

Zdawaé¢ musimy sobie sprawe z tego, ze decyzje no-
wego kierownictwa Partii i Rzgdu, ustalajgce konie-
czno$¢ rozwoju krajowego przemystu lotniczego
i stwarzajgce korzystne warunki dla tego rozwoju,
stawiajg zadania zobowigzujgce do pelnej mobilizacji
sil i Srodkéw, do pelnego zaangazowania cennych
spotecznych inicjatyw.
W tej sytuacji Zarzgd Sekcji Lotniczej SIMP, w opar-
ciu o zebrane opinie specjalistéow lotniczych, uznatl
za konieczne wystgpi¢ do Sekeji VI ,,Budowa i Eks-
ploatacja Maszyn, Aparatury i Urzgdzen” przygoto-
wujgcej tezy i projekty uchwal na VI Kongres Tech-
nikéw Polskich, z propozycjg dostosowania ich do
potrzeb wynikajgcych z aktualnej sytuacji.

Zdaniem Sekcji Lotniczej SIMP w tezach i w uch-

walach VI Kongresu Technikéw Polskich nalezy

uwzgledni¢ nastepujgce ustalenia i problemy:

@ Biorgc pod uwage przewidywany rozwdj trans-
portu lotniczego i coraz szersze, skuteczne wyko-
rzystywanie lotnictwa w podnoszeniu efektywno-
Sci dziatania w wielu dziedzinach gospodarki, jak
rowniez potrzeby eksportu sprzetu lotniczego,
stuszny oraz w pelni, tak technicznie, jak i ekono-
micznie uzasadniony, jest rozwoéj krajowego prze-
mysiu lotniczego w zakresie:

samoloty wielozadaniowe i rolnicze o udzwigu
rzedu 2000 kG

lekkie samoloty wielozadaniowe i rolnicze o udz-
wigu rzedu 500 kG

samoloty szkolno-treningowe i szkolno-bojowe
lekkie Smiglowece
szybowce

oraz silniki, osprzet | wyposazenie do w/w stat-
kéw powietrznych.

W oparciu o doSwiadczenia przy produkcji na pod-
stawie wartoSciowych licencji, opracowywaé¢ wtas-
‘- ne konstrukcje i w perspektywie produkcje kra-
jowego przemystu lotniczego opieraé¢ giéwnie o te
konstrukcje.

@® Zwrbcié wiekszg uwage na intensywne wdraza-
nie nowych material6w oraz nowoczesnych proce-
soOw technologicznych stosowanych w technice lot-
niczej, upraszczajgcych procesy produkcyjne,
zmniejszajgcych koszty produkcji i podwyzszajg-
cych jako§é produkowanego sprzetu lotniczego.

@ Intensyfikowaé rozwoj bazy zaplecza badawczo-

-konstrukcyjnego, uznajgc go jako warunek nie-
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zbedny do prawidlowego ksztaltowania rozwoju
przemystu lotniczego. Nalezy udoskonali¢ strukture
organizacyjng bazy zaplecza badawczo-konstruk-
cyjnego przemysitu lotniczego obejmujgcg takie
jednostki, jak Instytut Lotnictwa, osrodki ba-
dawczo-rozwojowe tworzone przy zakladach pro-
dukcyjnych oraz odpowiednie pracownie i komor-
ki Zjednoczenia Przemysiu Lotniczego. Nalezy tym
zagadnieniom nadaé¢ odpowiednio priorytetows
range.

@ Jako jedno ze szczegéOlnie pilnych zadad uznaé
usprawnienie prac rozwojowych i wdrozeniowych,
zmierzajgce do skrécenia cyklow opracowania
i uruchomienia produkcji, drogg wyeliminowania
wielu przestarzalych metod oraz formalnych
i zbednych ustalen w tym zakresie.

@ Zwrbéci¢ wiekszg uwage na usprawnienie dziatal-
no$ci w zakresie zabezpieczania kooperacji z za-
kladami wspoéldziatajgcymi z przemystem lotni-
czym w Kraju oraz na intensyfikacje rozwoju
krajowej kooperacji ograniczajgcej import koope-
racyjny.

@ Dazyé¢ do rozwoju wspolpracy krajowego przemy-
stu lotniczego z przemystami lotniczymi innych
kraj6w w zakresie pozwalajagcym na wiasciwe
ksztaltowanie zasad wspoéldziatania przy opracowa-
niach i produkcji, jak réwniez pozwalajgcym na
podnoszenie kwalifikacji specjalistow lotniczych
i zapoznanie sie z osiggnieciami techniki lotniczej
w skali §wiatowej. Szczegdlng uwage zwréci¢ na-
lezy na rozwdj wspodlpracy z przemystami lotni-
czymi krajow naszego obozu, jak ZSRR, CSRS,
Jugostawii, Rumunii.

® Zobowigzaé organizacje handlowe do wtlasciwego
zabezpieczenia akwizycji handlowej i obstugi ser-
wisowe] Kkrajowego sprzetu lotniczego. Polozy¢
wiekszy nacisk na odpowiednig reklame handlowg
oraz stworzy¢ producentom wiekszg swobode dzia-
tania na tym odcinku.

@ Szczegbdlng uwage zwrdcié na rozwdj szkolenia
specjalistycznego kadr lotniczych tak w zakresie
szkolnictwa wyzszego, jak i S$redniego; stworzyé
mozliwo$é stalego doskonalenia specjalistow wtym
zakresie oraz stworzy¢é warunki umozliwiajgce od-
zyskanie kadry specjalistéw, ktora odeszila z prze-
mystu lotniczego w okresie likwidacyjnych ten-
dencji.

@ Prowadzi¢ szerokg i rzetelng informacje o krajo-
wym lotnictwie i przemysle lotniczym, o jego wy-
sokiej efektywno$ci oraz popularyzowaé te zagad-
nienia w spotleczenstwie.

@® Za jeden z podstawowych warunkéw gwarantujg-.
cych prawidlowy rozwo6j polskiego lotnictwa
i przemystu lotniczego nalezy wuznaé utworzenie
"odpowiedniego organu (mnp. Rady Lotniczej przy
Radzie Ministrow) majgcego za zadanie ustalanie
kierunkéw i planéw rozwoju lotnictwa w PRL
oraz koordynacje dziatania w tym zakresie wszy-
stkich instytucji zabezpieczajgcych rozwéj i dzja-
lalno$¢ polskiego lotnictwa oraz eksport sprzetu
i ustug.
Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP jest zdania, ze w dzia-
talnoSci na odcinku usprawniania i odradzania kra-
jowego przemystu lotniczego oraz ksztaltowania wia-
Sciwych warunkéw wspoélpracy z tym  przemystem
specjalisci lotnictwa powinni uwzglednia¢ problemy
ujete w omoéwionych wyzej tezach.
Postulujemy tez, aby tezy te ukierunkowaly wystg-
pienia delegatéw lotniczych na VI Kongresie Techni-
kow Polskich, ktéry bedzie obradowal od 2 do 4
wrze$nia br.
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Polskie lotnictwo cywilne stale sie wprawdzie roz-
wija zaréwno pod wzgledem jakosSciowym, jak tez
iloSciowym, mimo to jego obecny stan nie zaspokaja
potrzeb gospodarki narodowej ani nie odpowiada
miedzynarodowej pozycji gospodarczej i politycznej
naszego kraju. Wsrdéd panstw europejskich Polska
znajduje sie na ostatnim miejscu pod wzgledem licz-
by przewozéw lotniczych liczgc na 1 mieszkanca,
a dotychczasowe tempo rozwoju przewozéw realizo-
wanych przez PLL ,Lot” nie poprawia w widoczny
spos6éb naszej pozycji w tym zakresie.

Pozostatle rodzaje lotnictwa cywilnego (gospodarcze,
sanitarne, sportowe, dyspozycyjne) pracuja w opar-
ciu o niewystarczajaco rozwinietg baze techniczng
i szkoleniowg oraz w rozproszeniu organizacyjnym,
co nie zapewnia ich rozwoju w sposéb systematycz-
ny, odpowiedni do potrzeb.

Aby usprawni¢ rozwodj lotnictwa cywilnego, za pod-
stawowe nalezy uznaé wymienione kierunki dzia-
lania.

0golny rozwoéj transportu lotniczego

@ Stale wzrastajgce potrzeby gospodarcze i spoteczne
kraju wskazujg na konieczno$¢ dalszego wzrostu
tempa rozwoju przewozéw lotniczych zaré6wno mie-
dzynarodowych, jak i krajowych. W ruchu mie-
dzynarodowym, wychodzac z oceny potencjalnego
rynku przewozowego, w pierwszej kolejnosci na-
lezy rozwijaé¢ sieé¢ linii lotniczych poza Europa,
gléwnie linii dilugodystansowej do Ameryki Po6l-
nocnej, oraz linii na Srodkowy Wschod i do Afry-
ki poéinocno-zachodniej widzgc w dalszej perspek-
tywie odpowiednie wydluzenie ich na Daleki
Wschod i do Australii oraz do Ameryki Poludnio-
wej.

@ W ruchu krajowym w pierwszej kolejnosci nale-

zy zintensyfikowaé przewozy na istniejgcej sieci
lotnisk, odpowiednio do wzrastajgcego zapotrzebo-
wania i mozliwos$ci eksploatacyjnych. Jednocze$nie
nalezy zapewnié¢ dalszy rozwoj linii krajowych
w relacjach wynikajgcych z potrzeb rynku prze-
wozowego, glownie z takimi miastami jak }®o6dz,
Zielona Goéra, Bialystok, Olsztyn, Lublin, Nowy
Targ, opierajgc sie na nowych samolotach skroé-
conego startu, ktore umozliwig wykorzystanie do
tych celow zaadaptowanych lotnisk sportowych.
Nalezy takze rozwazy¢ mozliwo$é rozwiniecia lot-
nictwa dyspozycyjnego typu ,,aerotaxi”.
Oproécz przedsiewzie¢ technicznych, majgcych na
celu zwiekszenie mozliwo$ci przewozowych, nale-
zy takze podjgé dzialalno$¢é organizacyjng w celu
poprawy rentownos$ci krajowych przewozéw lot-
niczych, m. in. przez usuniecie nieuzasadnionych
ekonomicznie i spolecznie ograniczen w odbywa-
niu podrézy stuzbowych drogg lotniczg, korekte
taryf przewozowych nie tylko pod katem bezpo-
Srednich kosztow przewozu, lecz uwzgledniajgc
szeroko pojety interes spoleczny i gospodarczy wy-
korzystania i rozwoju transportu lotniczego.

@ Szczegbdlng uwage nalezy posSwiecié rozwojowi lot-
niczego transportu towarowego zaré6wno w ruchu
miedzynarodowym, jak tez krajowym, z uwagi na
najwieksze jego opoéznienie w stosunku do po-
trzeb naszego kraju oraz obecnego poziomu item-
pa rozwoju tej dziedziny transportu lotniczego w
Swiecie.

Tabor i techniczna baza obslugowo-remontowa

@ Samoloty odrzutowe konsekwentnie wypieraja
z komunikacji lotniczej samoloty tlokowe i sa-
moloty $miglowe, ktére juz obecnie nie mogg kon-
kurowaé¢ na liniach miedzynarodowych i muszg
byé z nich wycofane.

W zwigzku z tym, a takze stosownie do uzasad-
nionych zalozen rozwoju transportu lotniczego ta-
bor lotniczy PLL ,Lot” powinien by¢ uzupeinio-
ny w pierwszej kolejnoSci samolotami dilugo-
dystansowymi typu I1-62, a nastepnie samolota-
mi S$redniodystansowymi klasy Tu-154, ktoére po-
winny wej$¢é do eksploatacji jeszcze w koncu bie-
zgcej 5-latki na miejsce wycofanych z linii za-
granicznych samolotéw $miglowych 11-18.

W miare rozwoju komunikacji krajowej nalezy
przewidzie¢ wyposazenie PLL ,Lot” w samoloty
skréconego startu.

@ Istniejgca baza techniczna PLL ,Lot” pozwala
w pelnym zakresie obstugiwaé¢ i remontowaé sa-
moloty z silnikami tlokowymi. Nie odpowiada
ona natomiast w pelni potrzebom obstugowym
i remontowym samolotéw Smiglowych i odrzuto-
wych, wymaga ona odpowiedniej rozbudowy
i przystosowania do nowych typéw samolotow.

@ Baza techniczno-obstugowa dla samolotéw wyko-

rzystywanych w lotnictwie gospodarczym, lotni-
ctwie sanitarnym oraz lotnictwie sportowym obec-
nie zapewnia obstuge biezgcg tych samolotow, nie
zapewnia natomiast remontéw kapitalnych.
Baza ta wymaga modernizacji, ze wzgledu na
wprowadzenie do eksploatacji nowych typow sa-
molotéw i $miglowcéw oraz konieczno$¢ wykony-
wania remontéw kapitalnych.

@® Wzrastajgce zapotrzebowanie gospodarki narodo-
wej w zakresie lotnictwa dyspozycyjnego oraz lot-
niczych ustug pozatransportowych stawia przed
krajowym przemystem lotniczym powazne zada-
nie dostarczenia dostosowanych do tego celu sa-
molotéw i Smiglowcéw, w oparciu o opracowania
konstrukeji wtasnych lub licencyjnych.

Lotniska

@ Lotniska komunikacyjne sg przystosowane w za-
sadzie (lub tez sg obecnie przystosowywane) do
przyjmowania samolotow $redniego zasiegu.

Tempo rozwoju transportu lotniczego i postepu
technicznego w lotnictwie wymaga jednak stalego
i sukcesywnego modernizowania lotnisk. Za wzro-
stem jakoSciowym taboru lotniczego nie nadgzala
rozbudowa lotniczej infrastruktury technicznej.
Zachodzi wiec potrzeba niezwlocznego przeanali-
zowania tych zagadnien i ustalenia konkretnego
planu dzialania.

@ Obecny stan sieci lotnisk i wyposazenie techniczne
istniejacych lotnisk komunikacyjnych nie zapew-
niajg warunkéw rozwoju transportu lotniczego
tak w komunikacji miedzynarodowej, jak i w
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Niezadowalajgcy jest rowniez stan lotnisk pozako-
munikacyjnych (sportowych, gospodarczych, przy-
zakladowych, sanitarnych), z ktérych cze$§¢ mogla-
by byé wykorzystana réwniez dla komunikac]ji
lotniczej (dla lotnictwa dyspozycylnego), zwlasz-
cza w tych rejonach kraju, ktére nie majg ko-
munikacji lotniczej.

Dla komunikacji miedzynarodowej niezbedne jest
w rejonie Warszawy duze nowoczesne lotnisko,
zdolne przejg¢é ruch dalekiego =zasiegu dla cen-
tralnych regionéw kraju oraz okolo czterech lot-
nisk peryferyjnie polozonych, zlokalizowanych w
oSrodkach gospodarczych o znaczeniu ponadregio-
nalnym, ktére moglyby przejaé cze$¢ ruchu mie-
dzynarodowego, bliskiego i $redniego zasiegu.
Do czasu realizacji tego programu niezbedne jest
zabezpieczenie warunkoéw dla przyjmowanid sa-
molotow w ruchu miedzynarodowym w dzienh i w
nocy i w zlych warunkach atmosferycznych przy-
najmniej na jednym lotnisku, bez potrzeby przy-
musowego skierowywania ich na lotniska zapaso-
we poza granicami kraju.

W zwigzku z przedstawionymi sprawami, w nad-
chodzgcym planie piecioletnim nalezy miedzy in-
nymi zrealizowaé nastepujgce zadania:

® przeprowadzié dalsza modernizacje lotniska
Okecie, przystosowujac je do warunkéw lado-
wan II kategorii (widoczno$Sé 30 m/400 m),

® przystosowaé lotniska Poznan i Rzeszow, jako
lotniska zapasowe w ruchu miedzynarodowym,
do warunkow ladowan I kategorii (widocznos$é
60 m/800 m),

® wybudowaé nowe lotnisko dla zespolu miej-
skiego Gdansk—Gdynia w zamian za likwidowa-
ne lotnisko Gdansk—Wrzeszcz, ktore powinno
byé¢ przystosowane do regularnej komunikacji
miedzynarodowej,

® przeprowadzi¢ prace studialne i projektowe dla
nowego lotniska miedzynarodowego, uwzgled-
niajace potrzeby warszawskiego zespolu miej-
skiego i komunikacji lotniczej warszawskiego
wezla lotnisk.

W komunikacji krajowej niezbedne jest przysto-
sowanie istniejgcych lotnisk regionalnych do star-
tow i lgdowan po zmroku i w trudnych warun-
kach atmosferycznych. Doprowadzi¢ to powinno
do bardziej racjonalnego wykorzystania taboru
lotniczego i polepszenia wskaznikéw ekonomicz-
nych lotniczej komunikacji krajowej, co stworzy
w dalszych latach przestanki do spelnienia spo-
lecznych postulatéw rozszerzenia sieci lotnisk.

Realno$¢ spelnienia spotecznych postulatéw w za-
kresie rozszerzenia sieci lotnisk wuzalezniona jest
od perspektyw wprowadzenia samolotéw o skro-
conym starcie. Nalezy wiec juz w biezgcym pla-
nie piecioletnim wszczgé studia nad tym zagad-
nieniem ze szczegdélnym uwzglednieniem analizy
mozliwosci przystosowania dla tego ruchu nie-
ktorych lotnisk sportowych.

Stale poglebiajgca sie dysproporcja pomiedzy po-
stepem technicznym w konstrukcjach samolotow
i wzrostem ruchu lotniczego a infrastrukturg lot-
niczg stworzyla sytuacje, ze braki w zakresie tej
infrastruktury stanowig czynnik decydujgcy o pla-
nowym, zgodnym z potrzebami gospodarczymi
i spotecznymi Kkraju, rozwoju transportu lotni-
czego. Biorgec pod uwage, ze rynek przewozoéw
lotniczych ro$nie permanentnie wraz z rozwojem
gospodarki i wzrostem stopy zyciowej, a czas
wprowadzenia na linie nowych samolotéw zamy-
ka sie okresem okolo trzech lat, natomiast okres
uzyskania efektow w drodze budowy i moderni-
zacji lotnisk od czasu wprowadzenia koncepcji do
jej realizacji iest niewspolmiernie dluzszy, brak
jest mozliwosci usuniecia tych dysproporcji w la-
tach 1971—75. Staje sie natomiast niezbedne opra-
cowanie w biezgcym planie piecioletnim programu
modernizacji infrastruktury lotniczej i przygoto-

wanie warunkéw do operatywnej. realizacji zamie-
rzen w latach 1976—80. Efekty tej modernizacji
pozwolg na witasciwa, zgodna z potrzebami kraju
eksploatacje lotniczg w latach osiemdziesigtych:

Zabezpieczenie ruchu lotniczego na lotniskach i dro-
gach lotniczych

@ Obserwacig radarowa kontroli obszaru powietrz-
nego pokryta jest tylko poélnocno-zachodnia czesé
kraju. Radarowa kontrola zblizania prowadzona
jest wylgcznie w wezle lotnisk warszawskich. Na
drogach i trasach lotniczych wiekszo$¢é radionawi-
gacyjnych punktéw kontrolnych wyposazona jest
w radiolatarnie S$redniofalowe wg przestarzalego
systemu.

Obecnie dokonuje sie ich wymiany na radiolatar-
nie ultrakrotkofalowe stanowigce standardows,
miedzynarodowg pomoc radionawigacyjng.

@ W celu poprawy warunkoéw zabezpieczenia ruchu
lotniczego odpowiednio do wymagan miedzynaro-
dowych nalezy:

— pokry¢ cala przestrzen powietrznag PRL obser-
wacja radiolokacyjna przez wybudowanie dwoch
dalszych radiolokatorow kontroli obszaru dla
obszaru polnocno-wschodniego i dla obszaru po-
ludniowego oraz zainstalowaé¢ urzadzenia prze-
sylajace odbierane przez radiolokatory obrazy
do ogodlnokrajowego centrum kontroli obszaru,

— wyposazy¢ dalsze punkty kontrolne na drogach
i trasach lotniczych w ultrakrotkofalowe radio-
latarnie, a wezel lotnisk w rejonie Gdanska w
drugi w kraju radar kontroli zblizania,

— zainstalowaé sprawnie dziatajaca, zunifikowana
w miedzynarodowym transporcie lotniczym,
sie¢ lacznoSci,

— wyposazy¢ statki powietrzne ,,malego lotnictwa”
w laczno$é radiowa,

— prowadzi¢ studia nad wdrazaniem automatyza-
cji w kierowaniu ruchem lotniczym.

Kadry lotnicze

W zwigzku z wprowadzeniecm do eksploatacji nowych
i skomplikowanych statkéw powietrznych oraz wypo-
sazenia zaplecza w unikalne (nie stosowane w innych
dziedzinach) urzgdzenia lotniskowe i kontrolno-pomia-
rowe, konieczny jest doplyw odpowiedniej kadry tech-
nicznej. Brak jest jednak odpowiednio zorganizowa-
nej bazy szkoleniowej. Zachodzi wiec pilna potrzeba
utworzenia osrodka szkolenia kadr specjalistow dla
lotnictwa cywilnego.

Dla usuniecia brakéw i zapewnienia w pore odpo-
wiedniego doplywu nowych, wykwalifikowanych kadr
niezbedne jest rowniez rozszerzenie istniejgcych oraz
podjecie nowych kierunkoéw szkolenia specjalistow
lotniczych na poziomie $rednim i wyzszym, a takze
zorganizowanie studiéw podyplomowych dla pracuja-
cych w lotnictwie specjalistow réznych branz.

Organizacja lotnictwa cywilnego

Lotnictwo cywilne dziala w réznych dziedzinach go-
spodarki narodowej oraz wykazuje wiele zwigzkow
i wspoizaleznosci z lotnictwem wojskowym 1 prze-
mystem lotniczym. Obecna dezintegracja lotnictwa cy-
wilnego nie sprzyja koordynacji wysitkow w tym
zakresie, nie zapewnia harmonijnego rozwoju wszyst-
kich jego gatezi, utrudnia racjonalne wspoétdziatanie
z lotnictwem wojskowym 1 nie oddziatuje konst-
ruktywnie na rozwéj krajowego przemystu lotniczego.

Nalezy wiec doprowadzi¢ do jednolitego planowania,
kierowania i kontroli caloksztaltu zagadnien lotnictwa
cywilnego w duchu wydanego, lecz nie wprowadzo-
nego w zycie, dekretu z dnia 21.9.1950 r. o powolaniu
Gléwnego Komitetu Lotnictwa Cywilnego (Dz. Ustaw
z 1950 r., nr 44, poz. 397).
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Omawiajgc pozytywy i niestety negatywy dziatalnos-
¢i naszego przemystu lotniczego wspominano czesto
o0 Zjednoczeniu Przemystu Lotniczego i Silnikowego.
Niezbedne wydaje sie blizsze przeanalizowanie roli
Zjednoczenia, od jego bowiem pracy =zalezg przeciez
wyniki calego przemystu lotniczego.

Nie warto sie tu moze zastanawia¢ nad tymi lub
innymi posunieciami Zjednoczenia, lecz sprébowacé
rozwazy¢, czy istnieja obiektywne warunki, aby kie-
rownictwo ZPLiS moglo nawet przy maksimum do-
brej woli poszczegélnych os6b w sposéb wilasciwy
zrealizowaé¢ postawione zadania. Trzeba w tym miej-
scu sobie wyraznie powiedzie¢, ze wytworzyl sie pe-
wien mechanizm czy schemat dziatania niewtlasciwy
oraz nieprzystosowany do biezgcych i przysziych po-
irzeb, stwarzajacy pewnag bariere, ktérg przy naj-
wiekszych nawet wysitkach ciezko jest pokonaé.

Jeanoczeénie powinniSmy sobie zdawaé sprawe, ze za-
dania postawione aktualnie przed przemystem lotni-
czym irudno bedzie zrealizowaé¢ nie napotykajgc na
te bariere.

Baricrg 1g jest organizacja, ktérej zasadniczg cechg
jest niewtasciwe podejmowanie decyzji. Stawiajgc te-
z¢ 0o niewtlasciwej dla aktualnych warunkéw organi-
zacji, trzeba przede wszystkim stwierdzi¢ dlaczego tak
jest; jednym stowem troche historii.

Lata picc¢dziesigte:

Buduje sic nowoczesny przemyst lotniczy dla potrzeb
obronnych. Samolotéw potrzeba duzo, szybko i to
samolotéw na Owczesnym S$wiatowym poziomie. Cel
jest jasny, sg pienigdze, sg gotowe wzory. Na czym
powinna polega¢ i polegata dziatalno$¢ powstatego
przemysiu lotniczego? Przede wszystkim na biezace]
realizacji konkretnych, szczegélowo postawionych za-
dan. Jednym stowem — wykonawstwo. Trzeba takze
przypomnie¢, ze do wtlasciwej realizacji 6wczesnych
zadan nie tirzeba bylo ani wtasnych koncepcji, ani
nadmiernej inicjalywy. Nie byly potrzebne ani wtasne
bivra konstrukecyjne, ani zaplecze naukowe, o$rodki
informacji naukowo-technicznej, placowki handlowe
itp.

Do kierowania tak ustawionych przedsiebiorstw nie
{rzeba bylo ani zbyiniej znajomos$ci specyfiki produk-
¢ji letniczej, ani zbyt duzej inwencji. Zjednoczenie
wowczas (Ceniralny Zarzad) bylo tylko ogniwem po-
$Sredniczgcym i to bynajmniej nie najwazniejszym, w
przekazywaniu dyspozycji w dol. Nie musialo ani po-
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dejmowaé decyzji co produkowaé, ile produkowad,
troszczy¢ sie o zbyt, modernizacje produkcji itp.

Zaprzestanie produkcji wojskowej i konieczno$é prze-
stawienia sie na produkcje cywilng, konieczno$é¢ spro-
stania zupelnie nowym zadaniom, przekroczy!o (mo-
zna tak chyba stwierdzi¢) mozliwo$ci Zjednoczenia.
Sytuacja wymagata ze strony kierownictwa Zjedno-
czenia zdecydowanej inicjatywy oraz uzyskania do-
datkowe]j, niezbednej samodzielnosci. Samodzielno$ci,
o ktérg mnalezalo walczyé, lecz ktéra takze nakladala
dodatkowe obowigzki.

I tu poczat dziala¢ pewien mechanizm. Mechanizm
minimum ryzyka, nie nie tego ryzyka, ze dane przed-
siewziecie sie nie uda. Mechanizm minimum ryzyka
dla kierownictwa. Zwroémy na jeden fakt uwage:
dyrektorzy Zjednoczenia sg mianowani przez mini-
sterstwo, de facto sg jego urzednikami i z natury
rzeczy reprezentujg interesy nie danej branzy, lecz
poszczegblnych reprezentantéw ministerstwa.

W tym za$ ukladzie wszelka nadmierna inicjatywa
oraz reprezentowanie odmiennego stanowiska niz
niektérzy zwierzchnicy moze spowodowaé odwotanie
ze stanowiska, a ze przyklad idzie w doét, wiec efekt
tego jest latwy do przewidzenia.

Charakterystyczng cechg w dzialalnosci catego kie-
rownictwa przemystu lotniczego jest poza tym zna-
mienny fakt, ze z malymi wyjagtkami dyrektorskie
stanowiska obsadzane byty ludzmi, ktérzy z przemy-
stem lotniczym nie mieli nic lub bardzo niewiele do
czynienia. Fakt ten nie mial w pierwszych latach
wiekszego znaczenia i byl uzasadniany brakiem fa-
chowcow, lecz od chwili rozpoczecia produkeji cywil-
nej stal sie jednym z niekorzystnych objawow. Jest
to o tyle dziwne, ze przygotowanie fachowe inéynie-
row lotniczych predysponowatlty ich do zajmowania
stanowisk tego typu.

Efektem wspomnianych przyczyn byl m. in. brak
odpowiedzialno$ci za zaistnialg sytuacje. Zjednoczenie
twierdzilo, Zze nie moze zrealizowa¢ tego lub innego
przedsiewziecia, gdyz ma zwigzane rece odgoérnymi
decyzjami, lecz jednocze$nie nawet ogladalo sie za
nimi, poniewaz w ten spos6b bylo zwolnione od ry-
zyka, samodzielnych decyzji. Z drugiej strony mu-
siano w koncu rozlicza¢ branze wedlug koncowych
efektow.

Niestuszne byloby oczywiscie twierdzi¢, ze nie proé-
bowano ulepszaé¢ dziatalno$ci Zjednoczenia, byly to
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jednak w wiekszoSci przedsiewziecia powierzchowne
i malo konsekwentne. Przykladem moze byé¢ utwo-
rzenie przez Zjednoczenie takich komorek jak Delorg
i Deltech.

Wiadomo bylo, ze iétnienie takiej komo6rki jak De-
lorg, zajmujgcej sie studiami nad organizacjg prze-
mystu, jest niezbedne do prawidiowego funkcjono-
wania calego przemystu lotniczego. Niemniej jednak,
sgdzgc z dotychczasowej praktyki, wydaje sie, ze ce-
lem bylo nie uzyskanie konkretnych efektow, lecz
wykonanie pewnego punktu planu, zalecenia czy tez
moze znalezienia pracy dia pewnej grupy ludzi.

Wskazuje na to sposéb wykorzystania (wlasSciwszym
slowem byloby niewykorzystanie) faktu istnienia ta-
kiego o$rodka, jak i przygotowanie fachowe do tego
celu zatrudnionych tam pracownikow.

Jak dzi$ wyglada Zjednoczenie Przemysiu Lotniczego
i Silnikowego?

Gléwnym dazeniem Zjednoczenia jest chyba maksy-
malizacja efektéw produkcyjnych przy minimum na-
kladéw. Jednym z podstawowych tego warunkow jest
podejmowanie racjonalnych decyzji, co wymaga od-
powiedniego zasobu informacji. W tym celu Zjedno-
czenie musi prowadzi¢ studia tendencji rozwojowych
w dziedzinie nowych rozwigzan konstrukcyjnych,
technologicznych, materialow lotniczych, organizacji
i planowania produkcji, organizacji zbytu, analizy
rynku i popytu, obstugi posprzedaznej itp. Wynikiem
analizy posiadanych danych powinny byé decyzje o
finansowaniu 1 realizacji wybranych dziedzin pro-
dukcji (zostawiajgc tu jednak miejsce dla wtasnych
inicjatyw zaktadow).

Rzecz jasna, ze osoby opracowujgce takie analizy
muszg sie wykazywaé najwiekszg fachowoScia.

Oddzielnym zagadnieniem i jednocze$nie zadaniem
jest wlasciwe planowanie i polityka kadrowa. Problem
o tyle trudny, ze w wiekszoSci przypadké$w trzeba
planowaé¢ na wiele lat naprzéd. Jest to oczywisScie
mozliwe jedynie wtedy, jezeli w ogodle bedziemy roz-
patrywaé¢ rozwoéj przemysiu lotniczego z dostatecznie
duzg perspektywa. Trudno bowiem aktualnie moéowié
o zapotrzebowaniu na fachowcoéw z wyzszym wy-
ksztalceniem na lata osiemdziesigte, kiedy obecnie
najblizsze pie¢ lat, to jeden wielki znak zapytania.
Przygotowanie kadry oraz uzyskanie dodatkowego za-
plecza naukowego (szkoly wyzsze w minimalnym stop-
niu stanowig obecnie baze naukowsg naszego prze-
mystu lotniczego) wymaga o wiele $ciSlejszej wspoi-
pracy Zjednoczenia zaréwno z poszczegélnymi uczel-
niami, jak 1 Ministerstwem O$wiaty i Szkolnictwa
Wyzszego.

Interes obopodlny, gdyz finansowanie przez przemyst
lotniczy badan naukowych na poszczegdlnych uczel-
niach pozwoliloby na wtaSciwe wyposazenie labora-
toriow uczelnianych i danie tematéw pracy naszym
naukowcom, a poza tym umozliwiloby wykorzystanie
olbrzymiego potencjalu fachowego istniejgcego na
wyzszych uczelniach.

Wyjsciowymi danymi do tego planowania powinny
byé, obok przewidywanych bezposSrednio korzysci,
rowniez korzy$ci wynikajgce dla caltej gospodarki na-
rodowej w formie uruchomienia produkcji nowych
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materialéow, poifabrykatéw czy zespoldéw. A zZe nie
jest to wplyw bagatelny, warto przypomnieé o dzie-
sigtkach inwestycji poza przemystem lotniczym z
okazji uruchomienia produkcji nowych typéw samo-
lotow.

Jedng z podstawowych obiektywnych trudnosci w
rozwoju naszego przemysiu lotniczego jest stosunko-
wo niski poziom pozostalych galezi przemysiu wsp6l-
pracujgcych z przemystem lotniczym. Efektem tego
jest wspomniany fakt, ze uruchomienie jakiejkolwiek
nowej produkcji wigze sie z duzymi nakladami do-
datkowymi poza przemysiem lotniczym (metalurgia,
chemia, elektronika, itp.). Jedng z gléwnych drog
wyjscia z wielu trudnos$ci technicznych i ekonomicz-
nych istniejgcej sytuacji jest kooperacja miedzynaro-
dowa, przedsiewziecie, ktére staje sie regulg w dzia-
talnos$ci nie tylko przemystéw lotniczych mniejszych
panstw. W naszych warunkach powinna to by¢ obok
Scistej wspoipracy z ZSRR wspoéipraca z ktoryms z
partneréw zachodnich. Powinna to by¢ jednak wsp6t-
praca kompleksowa z jednym krajem, gdyz tylko
wtedy mozemy by¢ partnerem o jakiej$ pozycji, ko-
rzy$ci za$§ mogg byé¢ réwnorzedne dla obu stron.

Wydaje sie, ze rokujgca najwieksze nadzieje moglaby
byé wspolpraca z francuskim przemystem lotniczym.

OczywiS$cie Zjednoczenie to nie bezduszna maszyna,
lecz przede wszystkim ludzie, ludzie, ktoérzy przygoto-
wujg decyzje i ja podejmujg. Bez przytaczania nawet
danych liczbowych mozna powiedzieé¢, ze decyzje te
nieraz wyrazajg sie w miliardach zlotych. Istotnym
wiec zagadnieniem jest z jednej strony system do-
boru odpowiednich ludzi, z drugiej ich cigglego roz-
woju i eliminacji.

Trudno bowiem, jezeli Zjednoczenie jest tym zasad-
niczym elementem, tg glowsag calego przemystu lotni-
czego, dopusci¢, aby ludzie decydujacy o jego pozio-
mie nie byli najlepszymi z calego przemystu, nie
wykazujgcymi odpowiednio duzej inicjatywy, zaan-
gazowania w sprawy lotnicze, fachowosci i dostatecz-
nie szerokich horyzontéw mys$lowych.

Drogg do uzyskania odpowiednich kadr powinien byé
odpowiednio przemyslany system eliminacjj i nagra-
dzania. W zadnym za$ przypadku to lub inne stano-
wisko nie powinno by¢ po prostu posads.

Tak pomyS$lana polityka kadrowa w potgczeniu z nie-
zbednymi praktykami w przodujgcych zakladach za-
granicznych oraz biezgce studia pracownikéw nad
nowo$ciamj S$wiatowymi powinny w Kkilkuletnim
okresie czasu umozliwi¢ utworzenie nowoczesnego
przemysitu lotniczego w sposéb réwnie nowoczesny
kierowanego. Sytuacja, w ktoéorej zamierza sie utwo-
rzy¢ w miare nowoczesny przemyst postugujgc sie
starymi metodami, wydaje sie, nie rokujgcg zbytnich
perspektyw.

Co mozna zaproponowac?

Poprawi¢ sytuacje mozna przez stopniows, lecz kon-
sekwentng reorganizacje samego Zjednoczenia w du-
chu optymalizacji jego pracy na miare konca XX
wieku. Jasne, ze nie moze zrobi¢ tego kto$ z zewnatrz,
jest to rola samej Dyrekcji Zjednoczenia.



TRYBUNA
LOTHIKOW

,Kiedy ambicje przerastajq mozliwo$ci, a sen-
tymenty nie pozwalajq dostrzegaé rzeczywistos-
ci, o zdrowym rozsqdku wmowié jest bardzo
trudno”. Tak mozna ujgé motto dyskusji o prze-
myéle lotniczym i scharakteryzowaé jednoczes$-
nie problemaiyke rozwojowq tego przemystu.
Toczqgca sie dotychczas dyskusja, tak oficjalna,
jak i mieoficjalna, oparta gléwnie ma rozwaza-
niach typu teoretycznego o duzym zabarwieniu
emocjonalnym, w matym stopniu uwzglednia
specyfike przemystu lotniczego, omijajac, jak
dotaqd, istote schorzenia, ukrytego, zdaniem au-
tora, w mikrotkance ZzZycia spoleczno-gospodar-
czego. Niniejsze opracowanie jest préba dotar-
cia do zjawisk towarzyszacych temu schorzeniu,
probg oceny krytycznej wystepujgcych niepra-
widlowosci, bez uwzglednienia czego prowadze-
nie rzeczowej dyskusji jest miemozliwe.

Waskie gardto

Z toczgcej sie dotychczas dyskusji wynika niezbicie,
ze przemyst lotniczy jest dzi§ i pozostanie w przy-
szloSci jedng 2z nowoczesnych gatezi wiodgcych w
gospodarce $Swiatowej. Polski przemys! lotniczy dys-
ponuje wielkg bazg produkcyjng, obok ktorej posiada
takze rozwinietg baze naukowo-techniczng, jak: roz-
budowany Instytut Lotnictwa, zaklady doswiadczalne,
laboratoria itp. Jednak mimo tego potencjalu, prawie
cala produkcja przemystu lotniczego opiera sie na
licencji, a w ciggu 25 lat przemyst ten nie zdolal
wytworzyé prawie niczego witasnego, co stanowiloby
,brzebsj lotniczy”, tzn. konstrukcji nadajgcej sie do
podjecia produkecji na rynki Swiatowe. Jakby nie
rozpatrywaé tego problemu, dojdzie sie zawsze do
wniosku, ze na obecnym etapie rozwoju nie kapitato-
chlonne inwestycje stanowig ,, wgskie gardlo” polskie-
go przemysiu lotniczego, ale wtlasciwa koncepcja
‘i my$l konstrukeyjna, ktérych brak nie pozwala na
pelne wykorzystanic zamrozonych mocy produkcyj-
nych.

Co wiec stoi na przeszkodzie w rozwijaniu mysli kon-
strukcyjnej, jakie sg gléwne tego przyczyny? Oto
pytanie wymagajgce odpowiedzi.

Problem jest zlozony i {rudny. Ludzie w jaki$§ sposéb
odpowiedzialni za ten stan rzeczy twierdzg, ze zawa-
zyl na tym brak konsekwencji wtadz nadrzednych,
ze wielu prac konstrukeyjnych, ktore zostaly zaawan-
sowane i rokowaly niedzieje, nie doprowadzono do
konca. Jest to jednak tylko cze$¢ prawdy. Brak
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okre$lonej koncepcji i programu rozwoju tego prze-
mystu nie wplywal mobilizujgco. Szerzenie tezy
o nieoptacalnosci produkeji lotniczej, nadmierne ob-
cigzanie tego przemystu produkejg nielotniczg, jak
np. przestawianie niektérych zakladéw na produk-
cje narzedzi, koncentracja produkcji motocykli, uru-
chomienie produkeji silnikow wysokopreznych, agre-
gatow chlodniczych itp. nie stwarzalo perspektyw
dla jego rozwoju.

Z drugiej jednak strony faktem jest, ze w zapleczu
naukowo-technicznym tego przemystu istniejg licz-
ne biura konstrukcyjne, powolane do rozwijania kon-
strukeji lotniczych, ze na prowadzenie prac z tego
zakresu na ogo6t Srodkéw nie brakowalo, a przeciw-
nie — istnial raczej problem ich wykorzystania, ze
wladze zwierzchnie zatwierdzaly przewaznie wszyst-
kie projekty i zamierzenia zglaszane przez twoércow,
ze w tej materii mozna moéwié raczej o nadmiarze
swobody i samodzielnosci, anizeli ich braku. Dowodzi
to, ze glownych przyczyn zastoju konstrukcyjnego
w przemyS$le lotniczym nalezy szukaé w dziataniu
mikro, a nie makro, w mikrostrukturze organizméw
odpowiedzialnych za opracowanie konstrukcyjne.

Jest to niewgtpliwie problem o szerszym znaczeniu
i dotyczy takze innych galezi przemysiu. Autor ni-
niejszego opracowania chcialby pokroétce podzieli¢ sie
tutaj wlasnymi spostrzezeniami i wrazeniami, jakie
wyniést ze swej kilkunastoletniej praktyki, uczestni-
czgc bezposrednio w procesie opracowywania réznych
konstrukeji lotniczych w jednym z duzych zakladoéw
przemystu lotniczego.

Rownanie ,,K”

Proces tworzenia i powstawania konstrukeji, podob-
nie jak inne dziedziny zycia spolecznego, czy zjawi-
ska w przyrodzie, posiada takze swoje prawa i za-
sady, ktére muszg byé uwzglednione, je$li przebiegaé
on ma bez zaburzen. Najogodlniej rzecz biorgc, mozna
przedstawi¢ go w postaci nastepujgcego réwnania,
jako sume trzech skladnikow:

Konstrukeja — kryteria + kadra 4 kontrola

Sens powyzszego rownania jest oczywisty, poniewaz
trudno sobie wyobrazi¢é pozytywny wynik jakiego$
dzialania bez okre$lenia kryteriow, jakim ma ono
odpowiadaé, wykonawcy zamierzenia — kadry oraz
sprawdzenia poprawno$ci wykonania — kontroli. Te
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trzy elementy sg od siebie zalezne ! nawzajem sic
uzupelniajg. W przypadku kiedy np. kadra jest stab-
sza, muszg by¢ bardziej Sci§le sprecyzowane kryte-
ria oraz na wysokim poziomie postawiona kontrola
i, odwrotnie, przy dobrej kadrze mniej uwagi mozna
posSwieci¢ kontroli oraz nie tak szczegdélowo precy-
zowaé¢ kryteria. Najwyzszg jako$§é opracowania kon-
strukcyjnego otrzymuje sie, gdy kazdy z tych ele-
mentéw osiggnie maksimum doskonalto$ci — braki,
gdy schodzg one ponizej pewnego minimum.

Osig tego rownania jest kadra, poniewaz ludzie w
ostatecznym wyniku decydujag o wszystkim. Niemniej
jednak, z uwagi na cele nadrzedne dobdér kadry jest
funkcjg okre$lonego zapotrzebowania na dany rodzaj
pracy, funkcjg postawionego celu. Stgd tez do naj-
wazniejszych czlonéw tego réwnania nalezg Kkryte-
ria rzutujgce na calo$¢ pracy, sposéb i jakos¢ jej
wykonania, zakres odpowiedzialno$ci, ponoszonego
ryzyka, marginesu samodzielnos$ci, a takze zakres
kontroli jako instrumentu i sprawdzianu jakosci
pracy.

Te trzy elementy towarzyszg kazdej zorganizowanej
dziatalno$ci ludzkiej, poczynajgc od czynnosci pro-
stych, wykonywanych przez pojedyncze jednostki, a
konczge na zlozonych angazujgcych cale spolecz-
nosci. O ile potrzebe istnienia dwu ostatnich ele-
mentow wiekszo$¢ ludzi uwaza za oczywistg, to w
odniesi¢niu do kryteriow, do$¢ szeroko wyrazany jest
poglad, iz w interesie samej kadry lezy dobrze pra-
cowaé, a poniewaz pojecie ztej czy dobrej pracy jest
na ogoét wszystkim znane, stgd tez bardziej iub mniej
Sciste jego precyzowanie nie ma istotnego znacze-
nia. Jest to jednak tylko stuszno$¢ pozorna.

Wspolczesne systemy organizacji i zarzgdzania, aby
dziatla¢ dobrze, muszg posiada¢ wysokg sprawnosc
funkcjonowania, co wigze sie z potrzebg $cistego pre-
cyzowania celéw, zadan, Srodkéw do ich realizacji
itp. Wynika to stad, ze w dobie rewolucji naukowo-
-technicznej sprostanie wzrastajgcym wcigz potrze-
bom spotecznym wymaga coraz wiekszego wysitku od
kadry, co jest sprzeczne z jej naturalnymi dgzeniami
do stabilizacji, do prowadzenia w miare latwego
i wygodnego zycia. Dlatego tez podobnie jak w zy-
ciu codziennym istnienie przepisé6w prawnych jest
niezbedne (nie zaciera pojecia dobra i zta), tak sa-
mo istnienie wtasciwie pojetych kryteriéw oceny pra-
cy nalezy uzna¢ za podstawe kazdego sysiemu orga-
nizacyjnego, poniewaz wynika to z potrzeby spelnie-
nia podstawowej zasady — placy wg pracy, z pro-
stego odczucia, ze wszelkie skuteczne i konsekwentne
.podejmowanie krokéw praktycznych wymaga istnie-
nia pewnych zasad postepowania, dajgcych gwaran-
cje natury prawnej, organizacyjnej, a nawet zwycza-
jowej.

Podstawowym schorzeniem prac rozwojowych prze-
mystu lotniczego jest wilasnie brak kryteriéow ich
oceny. Na przestrzeni kilkunastoletniej historii przy-
czyn tego stanu rzeczy mozna wymieni¢ wiele, ktére
odmiennie ksztaltowaty sytuacje w réznych $rodowi-
skach. Niemniej jednak wydaje sie, ze w glownej
mierze wplynely na to dwa zasadnicze czynniki,
a mianowicie: swoiste pudejscie niektérych tworcow
do problemo6w konstrukeji oraz brak wtasciwego nad-
zoru nad pracami rozwojowymi ze strony wladz
zwierzchnich.

W pierwszym przypadku chodzi o to, ze wielu tygr.
coOw wcigz jeszeze zyje wspomnieniami lat Swietnoge
polskich skrzydet, kiedy to budowane woéwczas Rwp
,Karasie’, ,Losie” (niejednokrotnie w piwnicach
i szopach) zaliczane byly do czolowki $Swiatowej, sta-
rajgc sie jednocze$nie stosowane tam metody kon-
struowania przenosi¢ na grunt'wspélczesny, a wiec
do warunkéw, gdzie zbudowanie samolotu, tak aby
on latal, juz niczego nie oznacza (robig to amatorzy),
a sprostanie wymogom wtasSciwie pojetej konstrukcji
wykracza znacznie poza schematy myS$lowe uksztal-
towane tradycja.

W drugim za$ przypadku zlo polega na tym, ze glow-
nym obiektem zainteresowania ze strony wiag
zwierzchnich byly przede wszystkim sprawy produk-
cji seryjnej — wykonanie planu, natomiast prace
rozwojowe stanowily z reguly zagadnienia drugorzed-
ne, niekiedy calkowicie oderwane od planéw produk-
cyjnych, pozostawione samym sobie, bez skuteczne-
go nadzoru i kontroli.

Te dwa czynniki rzutowaly na calo$¢ problematyki
konstrukcyjnej wytwarzajgc sytuacje, w ktorej z jed-
nej strony istniaty wprawdzie warunki do swobod-
ncgo podejmowania bardzo ambitnych zamierzen wg
wyobrazni i intencji twoércdéHw, z drugiej jednak stro-
ny istniala takze mozliwo$¢ realizowania celéw bar-
dziej przyziemnych, w wasko pojetym interesie wtas-
nym. Realizacja pierwszych wymagata wiedzy, od-
wagi i wyobrazni, drugich — zdobycia stanowiska.
W praktyce cele te przcplataly sie zaleinie od kon-
kretnej sytu.acji, uwypukleniem czego moze byé po-
wojenny dorobek konstrukcyjny przemystu lotni-
czego.

Ot6z po okresie cdbudowy tego przemystu, w latach
1955—60 nastepuje szczytowy okres osiggnie¢ powo-
jennej my$li konstrukcyjnej, realizacja zamierzen
ambitniejszych. Ukazujg sie pierwsze prototypy samo-
lotéw: MD12, ,Iskra’, ,Wilga"”, ,Bies’; cala rodzina
szybowcoéw oraz pierwsze jaskoilki polskich $miglow-
cow ,,Zuk”, SM-2, ,Latka”. Po tym okresie jednak
W sposoéb na pozér niezrozumialy nastepuje obnize-
nie lotéw. Ostatnic 10-lecie uzna¢ mozna za okres
Stworczej ciszy”, gdyz poza dziedzing szybowcoéw ni-
czego konkretnego wymieni¢é nie mozna, mimo tego,
iz potencjal ludzki i produkcyjno-badawczy angazo-
wany w prace rozwojowe systematycznie byt powiek-
szany.

W tym okresie daje sie zauwazyc¢ takze duza plyn-
no$¢ kadr specjalistycznych, prace rozwojowe zaczy-
najg opuszczaé¢ liczni rozczarowani i zniecheceni fa-
chowcy, wystepuje mata i staba umiejetno$é¢ wyko-
rzystania ludzi zdolnych, ba nawet pozbywania si¢
ich dlatego, ze posiadajg cechy indywidualne, tzw.
Strudny charakter”. Zaciera sie pojecie specjalisty,
a uwidocznia pogon za stanowiskiem wg zasady: naj-
pierw odpowiednia pozycja, a dopiero poézniej kon-
strukcja. Innymi slowy, coraz wiekszg role zaczyna
odgrywaé¢ interes wtlasny | to niezaleznie od tego,
z jakiego rodzaju pobudek wynika.

Dzieje sie tak dlatego, poniewaz w warunkach nie-
skrepowanej swobody wystepuje silna pokusa wpro-
wadzenia w zycie swoich zamierzen, pomystéw a na-
wet marzen. Historia za$§ nie notuje przypadkoéw, aby
ktos, kto zglasza swoOj plan czy pomys}, nie byt jed-
nocze$nie przekonany o jego slusznosci, nie wierzyl
w jego powodzenie, niezaleznie od tego, czy propono-



wane rozwigzanie jest dobre czy zle. Brak poczucia
rzeczywistosci Konstrukcyjnej, uleglos¢ wobec ziu-
dzen, rado$§¢ z wyobrazen bezkrytycznych umacniajg
przekonanie o wtlasnym talencie, wiare we wtasne
silty. W takich warunkach najwazniejszym atrybu-
tem wicdzy staje sie hierarchia zajmowanego stano-
wiska, dajgca prawo do tego, by mieé¢ racje. Naste-
puje przewartosciowanie swoich mozliwosci, negatyw-
ny stosuneck do ocen krytycznych, ograniczanie ini-
cjatywy podwtladnych, nieufnos¢ wobec nich itp.
Tak wigc brak obiektywnie uznanych kryteriéw, na-
turalnych zapo6r stajgcych zwykle w poprzek drogi
wszystkim nie przemyS$ianym pcmysiom, prowadzi
zwykle do wieclu ujemnych zjawisk, a przede wszyst-
kim stwarza ocsobistg zalezno$¢ czlowieka od czlo-
wieka. co kladzie sie cieniem na wszelkie tworcze
poszukiwania, tak istotne w pracy konstrukecyjnej.
Ludzic zaczynaja robi¢ nic to, do czego zostali po-
wolani, lecz to, co trzeba robi¢, a wiec zabezpieczaé
sie, asckurowac, nic narazaé¢, nic wychylaé¢, nie an-
gazowac, poniewaz dajc to prostszg i krotszg droge
do awansu, jako jedynej powszechnie uznawanej
warto$ci. Miano dobrego pracownika zaczyna zdoby-
waé pokorny wykonawca, ktéremu zazwyczaj niewie-
le wychodzi, ale ciggle zdobywa ,sukcesy tworcze”.
Powszechnie szanowang cnotg staje sie posituszne po-
takiwanie, a nie inicjowanic i przeobrazanie. Ludzie
oddani sprawiec uchodzg najcze$ciej za osobnikow
niezyciowych lub dziwakoéw. Powstajgcy w ten spo-
s6b caly splot nieprawidlowo$ci wytwarza swoiste
zasady postepowania — nie pisane kryteria, ktoére
szczelnie wypeiniajg powstalg luke. Zachodzgce pro-
cesy przebiega¢é mogg nadal zgodnie 2z roéwnaniem
K", tylko prowadzg juz do osiggania innych war-
tosci.

Paradoks sytuacji polega na tym, ze podejmowanym
zamierzeniom, stuzgcym do zdobywania tych warto$-
ci, formalnie niczego nie mozna zarzuci¢, poniewaz
w swoich zalozeniach posiadajg z zasady elementy
pozytywne, a ich autorzy, uchodzacy powszechnie za
specjalistéw, otrzymujg potrzebny kredyt zaufania.
Przedluzanie tego kredytu w praktyce moze odbywacé
sie przez dowolnie dlugi okres czasu i to nie tylko
dlatego. ze biledy konstrukcyjne wychodzg zwykle
bardzo podzno na $wiatlo dzienne, za$§ odpowiedzial-
no$¢ przesuwa sie w czasie i aulorzy bledéw sg za-
zwyczaj nieznani, ale istniejg takze nieograniczone
mozliwosci usprawiedliwiania sie, z uwagi na tak
zwane ,trudnoéci obiektywne”. Poza tym trudno so-
bie obecnie wycbrazi¢ kogos, komu by nie wyszio
i to w warunkach, gdzie jedynym kryterium udanej
czy zlej konstrukcji jest tylko jej funkcjonowanie,
poprawno$¢ dziatania, zdolnos¢ do lotu. Tak wiec
powstaje ogodlnie aprobowana sytuacja, w ktoérej ca-
te dzialanie niewiele ma wspoélnego ze zdrowym roz-
sgdkiem i chociaz moze rozwija¢ sie bujnie jako
sztuka dla sztuki, widocznego postepu nie przynosi.
Na temat zachodzgcych {utaj mechanizmoéw dziatania
i przerdoinego rodzaju nicprawidiowo$ci mozna by
napisa¢ wiele elaboratow, ale wydaje sie, ze przyto-
czone przykilady w dostatecznym stopniu charaktery-
zuja juz zakres spelnienia réwnania ,,K” i wymia-
rowane nim zagadnienie rozwoju konstrukcji lotni-
czych, tzn. wykazuja wyraznie istote schorzenia
i potrzebe jego szybkiego leczenia.

Kierunki zmian

Wszystko to co wyzej zostalo napisane, formalnie
rzecz biorgc, przemawia na Kkorzy$¢é przeciwnikow
dalszego rozwijania przemystu lotniczego, jako ze
powstata luka jest zbyt duza, aby ja wypekic¢. Jest to
jednak tylko sluszno$¢ pozorna, a to przynajmniej
z nastepujgcych wzgledéw: po pierwsze — nie
mozna ocenia¢ szans rozwoju tego przemystu nie zro-
biwszy praktycznie ani jednej powaznej préby wy-
korzystania istniejgcych mozliwosci, po drugie —
przestawienie sie na inny profil produkecji wcale nie
oznacza rozwigzania wystepujgcych trudnosci, po trze-
cie — tlatwiej jest co$ usprawnia¢ anizeli zaczynac
cd nowa, i po czwarte — bogate tradycje lotnicze do
czego$ zobowigzujg, tym bardziej podkreslone sym-
bolem tak wspanialego ptaka w godle panstwowym.
W dziele naprawy powstalych nieprawidlowosci wy-
nika wiec pilna potrzeba ustalenia krokéw praktycz-
nych, potrzeba przeprowadzenia kuracji uzdrawiajg-
cej wystepujgcego schorzenia. Sprowadza sie to w
pierwszym rzedzie do umocnienia podstawowych
ogniw lancucha postepu, jakim sg placéwki odpowie-
dzialne za rozwodj myS$li technicznej, a S$ciSlej rzecz
biorgc, powolane w ostatnich latach zaklady doswiad-
czalne. Sg to instytucje zintegrowane o duzej samo-
dzielno$ci oraz niezaleznie i od sposobu ich funkcjo-
nowania w gléwnej mierze zalezy dalszy rozwoj
przemystu lotniczego. Chociaz na wyniki prac tych
instytucji rzutuja trzy elementy: konstrukcja, wy-
konawstwo oraz proby, decydujacy jest element pier-
wszy, stanowigcy o$ postepu.

Chodzi wiec o stworzenie takich warunkéw, w kté-
rych réwnanie ,K” bedzie spelnione, co w pierwszym
rzedzie sprowadza sie do jasnego sprecyzowania wa-
runkéw tworzenia kryteriow oceny pracy kon-
strukcyjnej, a SciSlej do mierzenia efektéow tej pra-
cy. Dos$¢ szeroko rozpowszechniony poglad o niewy-
miernosci pracy konstrukcyjnej, o tym ze ocena jej
cfektow wuzalezniona jest glownie od czynnika su-
biektywnego, jest powierzchowny i nieprawdziwy,
poniewaz kryteria takie wynikajg z ogoélnie znanych
wymagan stawianych wspoéiczesnej konstrukeji lotni-
czej, takich jak: wysokie walory uzytkowe (dobre
osiggi eksploatacyjne, prosta obsluga, diuga trwatosé,
wysoki komfort lotu itp.), duza lekko$¢ konstrukeiji
(sprawno$¢ ciezarowa) oraz matle koszty wytwarzania
(prostota technologiczna).

Na bazie tak rozumianych wymagan istnieje mozli-
wo$¢ rozliczania nie tylko calych instytucji, ale i po-
szczegblnych twércoOw za pomoca prostych miernikow
i wskaznikéw, a w niektorych przypadkach nawe
podobnie jak w sporcie, sprowadzenia rachunku do
kilku podstawowych jednostek: KG, m, s, gdzie np.
KG — wigzalby sie z ciezarem konstrukcji (zwieksze-
niem udzwigu), m — ze zwiekszeniem zasiegu, m/s
— ze zwiekszeniem predko$ci, s — ze zmniejszeniem
pracochlonnosci itp. Chodzi wiec nie tyle o tworze-
nie rzeczy nowych, ile o przywrocenie do zycia ogél-
nie znanych i przez innych w $Swiecie stosowanych.
Kolejng grupe probleméw wymagajacych rozwigzania
stanowig sprawy kadrowe. O fatalnych skutkach do-
tychczas niewtlasciwie prowadzonej polityki kadrowej
powiedziano juz wyzej i jest to niewatpliwie produk-
tem ubocznym braku odpowiednich kryteriow oceny
i wymiarowanego tym zapotrzebowania na inicjaty-
we. Polityka kadrowa w pracach rozwojowych jest
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bardzo delikatnym instrumentem, niezwykle czulym
na rézne nieprawidlowosci i jej powodzenie uzalez-
nione bedzie w pierwszym rzedzie od sposobu usu-
niecia z drogi, przez wiele lat nagromadzonych, prze-
szkaod.

Potrzeby wspodlczesnej techniki, a tym bardziej tech-
nikillotniczej, stawiajg duze wymagania kadrzechcg-
cej po$wieci¢ sie pracy konstrukcyjnej. Obecnie na
Swiecie odczuwa sie duzy deficyt ludzi obdarzonych
talentem wynalazczym i duzg wiedzg, chetnych do
pos$wiecen i, aby sprosta¢ rosngcemu wcigz zapotrze-
bowaniu, tworzy sie odpowiednie warunki i1 coraz
skuteczniejsze bodZce do rozwijania takich talentow.
Oczywi$cie, ze sama $wiadomo$¢ faktow nie wystar-
cza i potrzebne sg tutaj pewne usprawnienia. Poza
reformg struktur organizacyjnych dzialéw konstruk-
cyjnych, ktére z uwagi na swojg hierarchiczno$é nie
stwarzajg warunkéw do efektywnej pracy, udosko-
nalenia wymaga przede wszystkim system wynagra-
dzania konstruktoréw.

Obecnie stosowany system wynagradzania, przyjety
prawie mechanicznie z praktyki produkcyjnej, jest
przestarzaly i nie odpowiada wymogom prac rozwo-
jowych, gdzie gléwng role odgrywa jako$¢ pracy, a nie
jej ilo$é. Stad tez nie moze istnie¢ diluzej sytuacija,
w ktérej wyniki pracy tworczej, decydujgcej o po-
stepie, uzaleznione bedg tylko od dobrej woli ludzi
wzglednie skutecznosci wyglaszanych pod ich adre-
sem apeli. P6ki nie ma prawa do ryzyka a alibi jest
wiecej warte niz osiggniety sukces, nie mozna liczyé
na jakikolwiek postep. Musi wiec powstaé¢ taki sy-
stem wynagradzania, wedlug ktoérego bedzie opta-
ca¢ sie tworczo pracowaé, zar6wno w sensie material-
nym jak i moralnym. Tylko wtedy osiggnie sie opty-
malne uzgodnienie dwu zasadniczych dla postepu
czynnikéow: spolecznej dyscypliny i spotecznej inicja-
tywy.

Zarowno w tym, jak i w poprzednim przypadku, nie
chodzi o tworzenie rzeczy nowych, ale przede wszy-
stkim o dopasowanie do potrzeb istniejgcego syste-
mu, o przywrocenie jego naczelnej zasady: placy wg
pracy. Nie wnikajgc tutaj w szczegdly praktycznych
rozwigzan, wykraczajgcych poza ramy niniejszego
opracowania, najwazniejsze jest to, aby proponowa-
ne udoskonalenia szly w kierunku utworzenia rucho-
mej cze$ci funduszu plac, z przeznaczeniem za wktlad
pracy koncepcyjnej za osiggniete efekty, okre$lane
na podstawie przyjetych kryteriow oceny. Z grubsza
rzecz biorgc, caly fundusz plac moéglby sie sktadaé
tylko z trzech czesci: pierwsza jako stata, wynikajgca
z siatki ptac, tzn. z posiadanych kwalifikacji, druga
jako premia za terminowg i sprawng realizacje za-
dan oraz trzecia o pulapie nieograniczonym jako ru-
choma za konkretnie osiggniete efekty.

Niezaleznie od tego, z uwagi na potrzebe wtasciwego
ksztaltowania postaw, odpowiedniego Kklimatu pracy
itp.,, siatka plac czesci statej funduszu powinna
uwzglednia¢ takze hierarchie karier zawodowych, by
awans spoleczny nie musial byé identyfikowany wy-
tgcznie tylko z karierami kierowniczymi, o szkodli-
wosci czego byla mowa wyzej, zas fachowos$é i so-
lidno$¢ dawaly zawsze szanse awansu. Nie jest to
trudne, gdyz prace rozwojowe stwarzajgc praktycz-
nie nieograniczone zapotrzebowanie na ludzi zdol-
nych i chetnych do poswiecen, nie stawiajg takze
ograniczen w tak pojetym awansie i to niezaleznie
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od panujgcych aktualnie struktur organizacyjnych,

Po tych kilku uwagach na tematy kadrowe, stap,.
wigcych tylko zasygnalizowanie problemu, kolej pg
problematyke wynikajgcg z trzeciego czlonu rowng.
nia, a wiec pilng potrzeb¢ rozwigzania zagadnieniy
kontroli i nadzoru prac rozwojowych, poniewaz kop.
trola pojeta jako instrument efektywnego dziataniy
praktycznie nie istnieje. Chodzi tutaj gléwnie o tzw.
wstepne stadium kontroli, polegajace na Kkrytycznej
ocenie planowanych zamierzen, projektéw czy prog-
raméw, z punktu widzenia ich logiki, warunkéw, v
jakich majg dziata¢ i skutkéw, jakie mogg wywoly-
wa¢. Przeprowadzenie takiej analizy stwarza pree.
stanki do modyfikacji pierwotnych cech projektéw
i wprowadzenie poprawck zapewniajgcych mozliwie
najwiekszy sukces danego zamierzenia. Metody tej
analizy mogg by¢ wielorakie, poczgwszy od ocen wy-
bitnych ekspertéw, komisji, a skonczywszy na na-
radach technicznych czy konferencjach. Tym bardziej
bedzie ona wnikliwa j szeroka, tym wieksza bedzie
gwarancja udanej realizacji projektu, tym krotszy
bedzie czas i mniejsza cena tej realizacji.
Niewgtpliwie, ze sytuacje na tym odcinku poglebial
do$¢ szeroko rozpowszechniony poglad, iz prace roz-
wojowe, wymagajgce jakoby duzej swobody w dzia-
laniu, nie mogg by¢ kontrolowane (ograniczane)
i wprowadzenie tutaj S$cistej kontroli jest nie tylko
zbyteczne, ale nawet szkodliwe, poniewaz wlasciwi
tworcy jako fachowcy wiedzg najlepiej, co majg ro-
bi¢. Mylno$¢é powyzszego poglagdu wynika nie tylko
stgd, ze stanowisko takie stuzyé moze za wygodng
tarcze ochronng do ukrywania niezaradnosci, jak
i realizowania celéw zupelnie rozbieznych, ale kon-
trola, o ktérej tu mowa, nie wprowadza w tym za-
kresie zadnych ograniczen, a przeciwnie, stwarzajgc
warunki do szerokiej dyskusji krytycznej, swobodne-
go Scierania sie poglgdow w gronie partneréw sobie
réwnorzednych, daje gwarancje rozpatrzenia roéznych
wariantéw rozwigzania i zapewnia tym samym wy-
bér rozwigzania najlepszego, optymalnego. JeSli na-
wet w najlepiej zorganizowane] instytucji decyzje
i przedsiewziecia, plany i zamierzenia nie bedg kon-
trolowane, to zawsze cze$é¢ decyzji podejmowanych
przez ludzi bedzie bledna. Powinna bezwzglednie
obowigzywaé¢ zasada: jak najwiecej oceny Kkrytycznej
i dyskusji przed powzieciem decyzji i jak najwiecej
dyscypliny w jej realizacji.

Wynika wiec pilna potrzeba powolania w poszcze-
goélnych specjalnosciach lotniczych takich organéw
kontroli, jak np. rad programowych, ktoére bylyby
w pelni kompetentne do przeprowadzania ocen Kkry-
tycznych w zakresie przyjmowanych planéw, zamie-
rzen, programoéw, zalozen konstrukeyjnych itp., da-
jac w ten sposéb nie tylko wiekszg gwarancje uda-
nej realizacji danego przedsiewziecia, ale powodujac
takze lepsze wykorzystanie istniejgcych mozliwosci.
Juz Dostojewski zauwaza, ze ,twoérczo$é bez krytyki
to hosanna”. Pamietaé¢ przy tym trzeba, ze w pracach
rozwojowych przyjecie do realizacji tematéw nie prze-
myS$lanych i nie przygotowanych zwigzane jest nie
tylko ze stratami materialnymi, ale co najwazniejsze,
z duzymi stratami czasu, ktére sg niekiedy nie do
odrobienia. Chodzi wiec nie tylko o to, by bledy kla-
dgce tematy, a tkwigce zwykle w zalozeniach, wyeli-
minowaé¢ juz na etapie przygotowania konstrukeji,
ale by wykorzystaé maksimum tego, co mozna, aby
opracowywany prototyp stanowit wyrazny krok na-



przoéd, bez czego nie mozna liczy¢ na postep w roz-
woju konstrukeji lotniczych.

Uwagi koncowe

Omoéwione wyzej zagadnienia stanowig problematyke
prawie jeszcze nie poruszang, traktowang zazwyczaj
jako marginesowg o zasiegu lokalnym i zupelnie po-
mijang przy podejmowaniu waznych decyzji. Aczkol-
wiek przedstawiona charakterystyka tej problematy-
ki i wynikajgce z niej wnioski wydajg sie oczywiste,
sam fakt krytycznego spojrzenia na stan prac roz-
wojowych i postulowanie reform, spotkaé¢ sie moze
z ognicm zaporowym, z probami bagatelizowania po-
trzeby zmian, ponicwaz ustabilizowanym tworom or-
ganizacyjnym, ugruntowanym nawykom i przyzwy-
czajeniom z natury rzeczy milszy jest status quo.
Autor nie jest w stanic przedstawié¢ szczegdélowe]j ana-
lizy wystepowania ujemnych zjawisk w poszczegodl-
nych jednostkach organizacyjnych, poniewaz nie miat
mozliwosci prowadzenia w tym zakresie badan. Nie-
mniej jednak na obecnym etapie potrzeb nie wydaje
sie to by¢ istotne, poniewaz juz sam fakt istnienia
potencjalnego zagrozenia, profilaktyka dziatania wy-
znaczajg potrzebe reform.

Niewatpliwie, ze jednym z najbardziej uniwersalnych
Srodk6w w rozpoznawaniu schorzenia jest czynnik
czasu, ale jak wykazujg liczne do$wiadczenia zycia,
w tym takze i prac rozwojowych, jest to $rodek bar-
dzo kosztowny, malo precyzyjny i niepraktyczny. Ta-
ki instrument badania sygnalizuje tylko stany kry-
tyczne, mozliwe do zdiagnozowania po bardzo diugim
okresie czasu i z zasady nie rozwigzuje podstawo-
wych probleméw, a przeciwnie, raczej je poglebia.
Jest to spowodowane tym, ze dzialanie takie zawie-
ra w sobie duzy procent ryzyka i na dluzszg mete
nie mozna szukaé¢ rozwigzan tylko w postepowaniu
typu: kogo z kim poigczyé, komu co podporzgdko-
waé¢ i kto ma stangé na czele — co w jakim$ stop-
niu moze dawaé¢ wyniki w produkcji seryjnej, ale
jest nie do przyjecia w pracach rozwojowych.

NauczyliSmy sie juz produkowaé, ale wystepuje na-
dal mala umiejetnos$¢ tworzenia rzeczy nowych, za-
rzgdzania procesem prac rozwojowych i organizowa-
nia go. Amatorszczyzna stanowi do$¢ powszechne
zjawisko i ona to powoduje straty nieobliczalne. Nie
ma zadnego powodu, by nowator lotnictwa czy zdol-
ny kierownik byt skazany na bilgkanie sie po kraju

Dekret nie spetnionych nadziei

o Rzadko sig chyba zdarza w zorganizo-

wzglednie przymusowe uczestniczenie w radosnej
tworczosei ludzi o niezrozumialych ambicjach. Cho-
dzi wiec o to, by kazdy specjalista moégt byé wielo-
krotnie sprawdzony w konkretnym dziataniu, o stwo-
rzenie takich warunkow, w ktérych selekcje ludzi
odbywalaby sie w sposéb naturalny, bez wstrzgsow
i zaburzen, w oparciu o pelng informacje czynow,
a nie wypowiadanych siow.

Obecna sytuacja na odcinku prac rozwojowych, mi-
mo pozornego spokoju a nawet sielankowos$ci, wy-
maga reform, dziatania opartego na zdrowym roz-
sgdku, aktywnej postawy tworcoéw, dziataczy i kie-
rownikow, jesSli o przemy$le lotniczym ma sie mowié
powaznie. Nie do przyjecia jest nagminnie przeja-
wiana dotad filozofia rezygnacji holdujgca zasadzie:
,robie to, co musze, a reszta mnie nie obchodzi”,
gdyz jest to droga prowadzgca do nikgd. Czlowiek
niezdolny do dokonania oceny krytycznej otaczajgcej
go rzeczywisto$ci, zabierania glosu na temat wyste-
pujacych nonsenséw, nie jest takze zdolny do stwo-
rzenia czegokolwiek wartoSciowego, gdyz konformizm
jest nie do pogodzenia z postepem i przynosi zazwy-
czaj tylko krotkotrwale efekty. Takiego postepowa-
nia nie usprawiedliwia i, méwigc szczerze, nie uspra-
wiedliwiala nigdy dotad zadna sytuacja, mimo roz-
nych kolei losu, jakie prace rozwojowe przechodzi-
ly w przemysle lotniczym.

Proces odnowy jest wiec nakazem chwili. Niezalez-
nie od omoéwionych zmian, nalezy zacza¢ od usuwa-
nia z drogi wielu innych przeszkéd, ktérych istnie-
nie kiéci sie ze zdrowym rozsgdkiem, a przede wszy-
stkim od zrozumienia wystepujgcych przemian i nie-
typowych zjawisk. Zaczgé¢ od konsekwentnego uswia-
domienia sobie, ze rzeczywisto$¢ nie nagina sie do
ludzkichH zyczen sama przez sie i ulega jedynie my$li
zdyscyplinowanej, ze w uproszczeniach dyktowanych
niewiedzg czai sie zawsze kleska, od zrozumienia
najprostszego faktu, ze obecnie nie mozna marzy¢
o sukcesach konstrukeyjnych, dopoéki dla szerokich
rzesz tworcow konstrukcja nie stanie sie rzeczywi-
stoScig godng zaangazowania, rzeczywistoscig pochia-
niajgcg i wazng, prawdziwie wlasng, a nie obcg i na-
rzucona. Tworzenie — to wedréwka w nieznane, a
twoércy podobnie jak pionierzy ponoszg ofiary. Dopo6-
ki wiec nie bedzie ludzi przygotowanych oraz chet-
nych do ponoszenia tych ofiar i dopéki ofiary te be-
dg szly na marne, nie moze byé mowy o wypelnieniu
wyrwy w rozwoju polskich konstrukeji lotniczych.

A tu nagle odkrycie! W 1950 roku u-

R wanym panstwie, Zeby akt prawotwdr- kazat sie akt panstwowy realizujacy

organizatorzy i

rzyszenia NOT.

= N kraju.

czy okazat sie klasycznym ,niewypa-
tem”, A jednak zdarzyto sie tak.

Od kilkunastu lat pracownicy it sym-
patycy lotnictwa,
ekonomi$ci — stwier-
dzali, 2e bralk jest w Polsce czynnika
koordynujgcego dziatalno$é réinych in-
stytucji lotniczych.

Lecz c62. Mogli tylko ponarzekaé, ze
dzieje sie to ze szkodq dla spraw lot-
niczych w kraju.

Wigc akcje podjgly branzowe stowa-

pamiecig — problem byl zgtaszany na
kongresy technikéw polskich, walne
zjazdy delegatow
konferencje inzynierow i technikow
lotniczych. Sktadane wnioski, postulaty
czy dezyderaty domagaly sie powota-
nia centralnego organu dla komplekso-

wej koordynacji polityki lotniczej w

zapotrzebowanie spoteczne ludzi pro-
fesjonalnie i emocjonalnie zwigzanych
w Polsce z lotnictwem. Byt to Dekret
— y — wydany z mocg ustawy — z dnia
ostrmeldzaey 21.1X.1950 r. o powotaniu Gloéwnego
Komitetu Lotnictwa Cywilnego.

I chciatoby sie zawotaé: o losie, lo-
sie — komuz zalezalo na tym, zeby
lotnictwo w Polsce bylo nadal roz-
proszone, zeby kazda instytucja lotni-
cza kierowala sie swojg busola?! Bo-
wiem — cho¢ Dekret miat wejsé w
zycie natychmiast — dotychczas w
strukturze lotnictwa polskiego nic sie
nie zmienito.

Obecnie jednals — po dwudziestu la-
tach — duch i litera Dekretu staty sie
tworzywem dla nowych tez lotniczych
opracowanych po VII Plenum KC PZPR
na VI Kongres Technikéw Polskich.
I mamy dzi§ prawo wierzy¢, ze tg dro-
ga ustawa wejdzie w zycie i spelni
swoje zadanie dla DOBRA POLSKIEGO
LOTNICTWA.

tylko siegniemy

specjalistyczne
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Narada zorganizowana zostala w Warszawie 2.1IV.
1971 r. przez Sekcje Glowng Komunikacji Lotnicze]
Stowarzyszenia Inzynieré6w i Techniké6w Komunika-
cji oraz Sekcje Lotniczg Stowarzyszenia Inzynierow
Mechanikéw Polskich.

Celem narady bylo przedstawienie i omoéwienie pro-
blematyki szkolenia kadr lotniczych na tle potrzeb
i rozwoju przemystu lotniczego oraz lotnictwa cywil-
nego w Polsce. Miala ona takze za zadanie wypra-
cowanie wnioskow i postulatéw odnos$nie do kierun-
kow i form ksztalcenia w szkotach $érednich oraz wyz-
szych, co zabezpieczaloby plany i rytmiczny rozwoj
wszystkich dziedzin lotnictwa.

W naradzie wzieto udzial 77 delegatéw i zaproszonych
go$ci reprezentujacych fachowa kadre réznych kie-
runkéw 1 dziedzin lotnictwa oraz zainteresowane
urzedy i instytucje.

Program narady obejmowal referaty dotyczace szko-
lenia kadr technicznych na poziomie wyzszym oraz
szkolenia specjalistow lotniczych dla potrzeb prze-
mystu lotniczego i lotnictwa cywilnego, dyskusje oraz
uchwalenie wnioskow.

W dyskusji zabralo glos 16 przedstawicieli réznych
$rodowisk lotniczych, ktérzy zglosili 32 wnioski i po-
stulaty poruszajgce m. in. nastepujgce zagadnienia:

@® wplyw stanu organizacyjnego lotnictwa w Polsce
oraz tempa jego rozwoju na ksztalcenie kadr spz-
cjalistow

@® formy ksztalcenia w szkotach wyzszych oraz pro-
porcje liczby magistrow inzynieré6w do inzynieréw

@ zakres ksztalcenia specjalistow w uczelniach tech-
nicznych uwzgledniajagcy tematyke konstrukcja —
technologia — uzytkowanie

@ niesluszna decyzje likwidacji nauczania magistrow
inzynierow i inzynierow na Wydziale MEL Poli-
techniki Warszawskiej

@ konieczno$é ksztalcenia technikéw lotniczych w
istniejgcych technikach dziennych

@ potrzebe ustalenia zasad ksztalcenia podyplomo-
wego specjalistow lotniczych wszystkich branz

@ brak stalej, w oparciu o wypracowane metody,
wspoipracy przemyst lotniczy oraz lotnictwo cy-
wilne — uczelnie i szkoty.

Po zakonczeniu dyskusji przewodniczacy Komisji
Wnioskowej przedstawil zebranym wnioski.

Whnioski

Zebrani na naradzie przedstawiciele uczelni, szkot,
instytucji oraz przedsiebiorstw lotniczych w Polsce
przyjeli nastepujgce wnioski:

1. W oparciu o perspektywiczny plan oraz program
rozwoju przemyslu lotniczego i lotnictwa cywilnego
nalezy opracowaé¢ plan potrzeb na specjalistow lot-
nictwa wszystkich branz z wyksztalceniem wyzszym,
Srednim i zawodowym.
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Z dzialalnosci Sekcji Glownej Komunikacji Lotniczej SITK
i Sekcji Lotniczej SIMP

Sprawozdanie z narady naukowo-technicznej

PROBLEMY SZKOLENIA KADR LOTNICZYCH

2. Dla zapewnienia podnoszenia kwalifikacji zawodo-
wych oraz uzupelniania i odnawiania wiadomosci teo-
retycznych nalezy zorganizowaé¢ dla pracownikow lot-
nictwa system studiow podyplomowych zarowno tech-
nicznych, jak i ekonomicznych.

3. W celu biezacego uzupelniania wiadomosci zdoby-
tych na studiach i w pracy zawodowej nalezy zorga-
nizowa¢ szkolenie zawodowe dla potrzeb lotnictwa
cywilnego w zakresie technicznym, operacyjnym, han-
dlowym, pilotazu oraz stuzb pomocniczych.

4. W celu umozliwienia szybkiego uzupelnienia nie-
doborow w zakresie wykwalifikowanych kadr specja-
listow lotniczych nalezy zorganizowaé cykl studiow
uzupelniajacych glownie dla inzynieréw specjalnosci
nielotniczych zatrudnionych zarowno w przemysle lot-
niczym, jak i w eksploatacji.

5. Niezbednym warunkiem wspéldzialania zaintere-
sowanych resortow lotniczych oraz uczelni i szkot jest
stala i zorganizowana wspélpraca w zakresie ksztal-
cenia specjalistow lotniczych oraz podnoszenia kwa-
lifikacji zawodowych zatrudnionych fachowcow, np.
w formie dwustronnych umeéw wieloletnich, stypen-
diow fundowanych, organizowania kursow doksztal-
cajacych w zakladach lotniczych, praktyk studenckich,
prac magisterskich i doktorskich.

6. Polityke kadrowa lotnictwa naleiy oprze¢ na no-
wych zasadach organizacyjnych uwzgledniajacych ra-
cjonalny podzial pracy miedzy inzynierow i technikow
oraz przemys$lane formy materialnego zainteresowa-
nia, co przyczyni sie bezpoSrednio do zmniejszenia
plynnosci kadr oraz stanowié¢ bedzie.zachete do pod-
noszenia kwalifikacji zawodowych.

7. Nalezy uintensywnié¢ i skoordynowaé opracowywa-
nie i wydawanie fachowej literatury lotniczej w po-
staci ksigzek i skryptow o charakterze lotniczo-tech-
nicznym i lotniczo-ekonomicznym jako uzupelniajacej
formy podnoszenia kwalifikacji.

8. Przy organizacji szkolenia podstawowego i pody-
plomowego inzynierow eksploatacji dla potrzeb lot-
nictwa cywilnego proponuje sie rozpatrzy¢ moiliwosé
wykorzystania dosSwiadczen i ewentualnie potencjalu
naukowo-dydaktycznego Wojskowej Akademii Tech-
nicznej.

9. Wobec wystepujacych tendencji ograniczania ksztal-
cenia na poziomie wyzszym wylacznie do magistrow
inzynierow, podkresla sie potrzebe szkolenia rowniez
inzynierow lotniczych na poziomie zawodowym.
Wyzsze techniczne szkolenie kadr lotniczych wymaga
rozszerzenia kompleksowego takze 1 na odcinku
ksztalcenia technikéw wszystkich specjalnosci lotni-
czych w ilosciach zabezpieczajacych potrzeby oraz po-
zwalajacych na utrzymamie wlaSciwych proporcji za-
trudrienia inzynier — technik.

10. Lokalizacje szkolenia lotniczego w Polsce nalezy
bardziej powiaza¢ z vprzyszlymi miejscami pracy w
przedsiebiorstwach i instytucjach lotniczych, np. przez
rozbudowe filii wyzszych uczelni oraz reaktywowanie
sieci szkol przyzakladowych.



PRZYGOTOWANIA LOTNIKOW DO VI KONGRESU TECHNIKOW POLSKICH

Po decyzji przesunigcia terminu Kongresu, a zwlasz-
cza po spotkaniu przedstawicieli NOT z tow. Edwar-
dem Gierkiem w koncu kwietnia br.,, w czasie kto-
rego I Sekretarz KC PZPR zostal zaproszony do wzie-
cia udzialu w Kongresie, w S$rodowiskach inzynier-
skich rozwinela sie zywa i wielostronna dyskusija,
majgca na celu wzbogacenie materialéw kongreso-
wych, m. in. projektow uchwal sekcyjnych o nowe
elementy wynikajgce z przyjetej przez kierownictwo
kraju polityki gospodarczej i spolecznej. Po dyskus-
jach, ktére odbywaly sie na spotkaniach $rodowisko-
wych, naradach branzowych, miedzybranzowych itp.
opracowano uzupelnienia projektéw uchwal. Dysku-
sje takie odbywaly sie rowniez w Srodowisku lotni-
czym i na spotkaniu 28.6. br. specjalistéw lotniczych
reprezentujgcych przemyst lotniczy, lotnictwo cywil-
ne, wyzsze uczclnie, wojska lotnicze oraz Sekcje Lot-
niczg SIMP i Sekcje Gléwng Komunikacji Lotniczej
SITK omoéwiono nastepujgce problemy wymagajgce
zmian w projektach uchwatl sekeji VI i XII:

@® koordynacja i integracja polskiego lotnictwa (po-
stulat wniesiony na IV Kongresie w roku 1961 i nie
zrealizowany). A jest to problem o podstawowym
znaczeniu, jesli uwzglednié problematyke techniczna
i ekenomiczna wszysikich dziedzin lotnictwa w Pol-
sce, jeSli porownaé¢ tempo i kierunki rozwoju na-
szego lotnictwa z lotnictwem innych panstw, jeSli
uwzgledni¢ procesy zachodzace w ekonomice wspol-
czesnych przedsicbiorstw i organizacji lotniczych na
Swiecie

@ koniccznoSé opracowania i stala aklualizacja pro-
gramu dzialania roznych dziedzin polskiego lotnictwa,
programow, ktore beda podstawa do budowy planow

HISTORIA KONGRESOW
TECHNIKOW POLSKICH

Wirdtee w Poznaniu rozpocznie obrady VI KONGRES
TECHNIKOW POLSKICH. W sekcjach glownych
trwaja dyskusje nad projektami postulatow i wnios-
kow, ktore bedg przedstawione na Kongresie, aby na-
stepnie przyjg¢ forme postanowien ,,sejmu technikow
polskich”.

gospodarczych zarowno perspektywicznych, jak i bie-
zacych

@ miedzynarodowa kooperacja i wspélpraca zaréw-
no projektowo-wytworcza, jak i handlowa

@ kierunki i zakres ksztalcenia kadr dla przemyshu
lotniczego i lotnictwa cywilnego oraz zakres i me-
tody szkolenia pracownikoéw lotnictwa

@® podjccie wielu przedsiewzie¢ organizacyjno-ekono-
micznych i technicznych, ktoéore usprawnia: prace biur
projektowych, wprowadzenie prac wdrozeniowych i
nowoczesnych metod technologicznych oraz dzialal-
noS¢ poszczegbélnych dziedzin lotnictwa cywilnego.

Problemy te, stanowigce tylko cze$¢ omawianych po-
stulatow i wnioskéw, wskazujg jak aktualne i wazne
sg to zagadnienia dla polskiego lotnictwa i z jak zy-
wg spotykajg sie reakcjg w $Srodowiskach lotniczych
kraju.

Dyskusja wykazala calkowitg zbiezno$é¢ pogladow fa-
chowcow lotnictwa co do koniecznos$ci skorygowania
projektéw uchwat sekeji VI i XII.

Nalezy tylko dgzy¢ do szybkiego wdrazania tych de-
cyzji drogg odpowiednich aktéw prawnych, uwzgled-
niajgcych opinie oraz postulaty i wnioski $rodowisk
technicznych, ktéore od wielu juz lat wypowiadajg
sie w sposdb jednoznaczny za lotnictwem, za jego
rozwojem, podkre$lajg jego range i znaczenie w zy-
ciu gospodarczym Polski oraz miejsce w Europie i na
Swiecie.

W ten sposéb inzynierowie i technicy lotnictwa prag-
ng uczestniczy¢ w tworzeniu wizji Polski lat przysz-
tych.

Ze szczegblnym zainteresowaniem oczekujemy infor-
macji z obrad Kongresu. Po X plenarnym posiedze-
niu KC PZPR, gdy wezlowe problemy spoleczno-go-
spodarczego rozwoju kraju w latach 1971—1975 wy-
magajg szerokiej dyskusji, glownie opinii specjali-
stow technik6w i ekonomistow, nalezy oczekiwaé
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wielu nowych wnioskéw i propozycji od $rodowisk
naukowo-technicznych.

Nim rozpoczng sie obrady VI Kongresu warto przy-
pomnieé wydarzenia, ktéore go poprzedzajg, problemy
i atmosfere poprzednich kongreséw, tradycja ktoérych
siega konca XIX wieku.

W roku 1882 we wrzeSniu odbyl sie w Krakowie
Zjazd Technikow Polskich, w okresie gdy byliSmy
pod zaborami. Byla to pierwsza impreza przypomina-
jagca obecne kongresy technikéw polskich. Zjazd zor-
ganizowano z inicjatywy technikéw z osrodka lwow-
skiego. Szczegbélng wymowe na zjezdzie mialo wow-
czas podkre$lenie jednosci narodowej, w ktorym
uczestniczylo ponad 300 oséb reprezentujgcych trzy
zabory. Zjazd pos$wiecony byl problemom organiza-
cji i programowi szkolnictwa zawodowego i politech-
nicznego, rozwojowi polskiej literatury techniczne]
i slownictwa technicznego, opiece nad zabytkami hi-
storycznymi, okre$leniu rodzaju i liczby fabryk nie-
zbednych dla rozwoju polskiej gospodarki narodowe]
oraz zawigzaniu ogdélnonarodowego Towarzystwa
Technikéw Polskich.

55 lat pézniej, we wrzeSniu 1937 r. odbyl sie Pierw-
szy Polski Kongres Inzynierow we Lwowie. Na Kon-
gresie skrytykowano stan 6wczesnej gospodarki i na-
kre$§lono pierwszy kompleksowy, perspektywiczny
plan rozwoju polskiego przemysiu, m. in. postulowa-
no podwojenie produkcji stali w ciggu pieciu lat. Po-
wolano woéwczas do zycia Naczelng Organizacje In-
zynierow (NOI). W kongresie tym brali udziat wy-
lgcznie inzynierowie, a kadra techniczna nizszego
szczebla oraz ekonomiS$ci mieli obradowaé¢ na oddziel-
nych zjazdach.

W roku 1938 w grudniu odbyl sie w Warszawie
I Polski Kongres Technikéw pod hasiem ,,przez zor-
ganizowany $wiat techniczny — do realizacji planu
gospodarczego Polski”. Uczestniczylo w nim ponad
2500 technikéw, inzynieréw 1 ekonomistéw, ktérzy
postulowali podjecie i konsekwentng i bezwzgledng
realizacje wielkiego planu gospodarczego, ktéory by za-
pewnil Polsce pelny potencjal wojenny, a narodowi
prawidlowy i szybki rozwéj. Wybuch wojny w na-
stepnym roku potwierdzit stuszno$é postulatow.

W roku 1946 w grudniu w Katowicach odbyl sie
I Kongres Technikow Polskich zorganizowany przez
Naczelng Organizacje Techniczng. Pomy$lany byt
jako trybuna, z ktérej inteligencja techniczna wy-
powiedziala sie w sprawie 3-letniego planu narodo-
wego gospodarczego odbudowy i rozbudowy kraju
i nastepnego 10-letniego planu rozwoju. Dla tych
13 lat przewidziano 3,5-krotny wzrost stanu uprze-
mystowienia. W czasie obrad podkre§lano m. in. ko-
nieczno$¢ racjonalnego wykorzystania maszyn i urzg-
dzen, wzmozenia produkeji narzedzi i maszyn umoz-
liwiajgcych produkcje dobr inwestycyjnych oraz roz-
woju szkolnictwa zawodowego.

W roku 1952 we wrzeSniu w Warszawie obradowat
II Kongres Technikow Polskich, na ktérym moéwiono
o trudnych problemach planu 6-letniego. W rezolucji
inzynierom i technikom =zalecono $mialo i szeroko
stosowa¢ nowg technike i organizacje pracy, rozsze-
rzaé wspoélprace z przodownikami pracy i racjonali-
zatorami, rozwijaé powszechne szkolenie i doskona-
lenie majstrow i robotnik6w, organizowaé i aktywi-
zowacé zakladowe kola stowarzyszen oraz systematy-
cznie pracowaé¢ nad wzbogaceniem swojej wiedzy fa-
chowej i spolecznej, podnosi¢é swoj poziom ideologicz-
ny. II Kongres nie mial tak wielkiego zapalu i roz-
machu jak katowicki, nie wywotal tez wiekszego po-
ruszenia w $wiecie technicznym.

W roku 1957 w lutym w Warszawie odbyl sie III
Kongres Technikow Polskich, w czasie ktérego ra-
dzono nad sposobami doprowadzenia techniki polskiej
do poziomu europejskiego, =zrewidowano zalozenia
pierwszego planu piecioletniego. Zreorganizowano
NOT, powierzajgc jej role czynnika koordynujgcego
dzialalno$é stowarzyszen naukowo-technicznych, kto-
re uzyskaly zwiekszong samodzielno$é dziatania. Obra-
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dy odbywaty sie w sekcjach nie opracowywapg
syntetycznego ujecia catoksztattu gospodarki narodg.
wej. Z entuzjazmem inzynierowie i technicy przyje.
li zlozone na tym Kongresie o$wiadczenie najwyz.
szych wtadz partyjnych i panstwowych, Ze ,nic o tech.
nice i gospodarce nie bedzie decydowane bez wysty.
chania glosu inteligencji technicznej”.

W roku 1961 w lutym odbyl sie we Wroclawiu IV
Kongres Technikow Polskich, ktoérego hasiem byla
mechanizacja i rekonstrukcja techniczna przemysy
przez mechanizacje 1 automatyzacje, normalizacje
i specjalizacje produkcji. Dyskutowano nad kolejng
pieciolatkg 1961—1965, szukajgc najlepszych drég do
jej realizacji. Uchwaly tego Kongresu wskazywaly
m. in. na konieczno$¢é szerszego stosowania techniki
izotopowej, elektroniki przemystowej, nowych tech-
nologii produkeji oraz potrzeby rozwoju wytwoérstwa
elementéw automatyki. Po raz pierwszy w uchwale
znalazt sie wniosek w sprawie koordynacji polskiego
lotnictwa. Innowacjg byly obrady oparte na szero-
kiej, ogoélnokrajowej dyskusji przedkongresowej.
Uchwatla IV Kongresu duzo uwagi po$wiecila za-
gadnieniom zwigzanym z prasg techniczng i popula-
ryzacjg techniki, postulowala nadanie Wydawnictwu
Czasopism Technicznych NOT formy prawnej i atry-
butow przedsiebiorstwa wydawniczego.

W roku 1966 w lutym w Zabrzu odby}! sie V Kon-
gres Technikow Polskich, w ktorym uczestniczyli
wszyscy pracownicy przemystu: inzynierowie, tech-
nicy, mistrzowie, robotnicy, naukowcy, dzialacze
zwigzkowi i gospodarczy zajmujgcy sie zagadnieniami
techniki. Celem Kongresu bylo ustalenie skutecznych
metod jak najsprawniejszego i najekonomiczniejszego
zrealizowania planu piecioletniego na lata 1966—1970
i omo6wienie wielkich, dlugofalowych zadan i moder-
nizacji naszej techniki. Obrady odbywaly sie w 20-le-
cie istnienia NOT, dokonano wiec oceny dorobku ru-
chu stowarzyszeniowego i wytyczono ogolne kierunki
dzialania stowarzyszen branzowych. W uchwale zwro-
cono uwage na koniecznos$é unowocze$nienia produk-
cji przez opracowania i wdrozenia nowych technologii
oraz zakup licencji i rozw6j kooperacji miedzynaro-
dowej. Znow postulowano zwiekszenie tempa rozwoju
automatyzacji proceséw technologicznych przez roz-
szerzenie elementéw automatyki. W uchwale mocno
zaakcentowano role ekonomiki i organizacji produkcji
oraz warsztatu pracy tworczej inzyniera | technika
w ksztattowaniu postepu technicznego.

VI Kongres Technikow Polskich bedzie obradowaé
w szczegbdlnie waznym dla naszego kraju okresie.

Na Kongresie majg by¢ przedlozone tworcze, gleboko
przemyS$lane i zweryfikowane w ogoélnokrajowej dys-
kusji technikéw propozycje zwiekszenia naszych mo-
zliwo$ci w dziedzinie postepu technicznego, wzrostu
produkcji, dochodu narodowego, poprawy wydajnosci
pracy. Technicy szukajg i znajdujg rozwigzania, kto-
re mogg przyczyni¢ sie do intensyfikacji gospodarki,
do wypelnienia 1luki technologicznej, nadrobienia
opdéznien w rozwoju wielu dziedzin gospodarki i nau-
ki. Sg to wszystko tylko propozycje, ale sg tez opinie
ludzi znajgcych zagadnienie, fachowcow. Natomiast
spozytkowanie wielu z tych dezyderatow to czesto-
kro¢ sprawa wtadz gospodarczych, panstwowych. Cho-
dzi o to, by mys$li wyrazonych przez znawcoéw przed-
miotu nie pominieto, nie zlekcewazono na wysokich
resortowych szczeblach, nie utopiono w obojetnosci
i znieczulicy administrator6w przemystu i innych
dziedzin gospodarki.

Dotyczy to takze probleméw dotyczacych lotnictwa,
a zwlaszcza roiwoju przemystu lotniczego, rozwoju
komunikacji krajowej i zagranicznej, budowy nowych
lotnisk itp.

Bezposrednio po Kongresie, 5 wrzesnia, odbedzie sie
posiedzenie Rady Glownej NOT, ktoéora wybierze no-
we wtladze.

Postulaty i wnioski dotyczace lotnictwa znalazly sie
w VI i XII Sekecji Kongresu.
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Rozwdéj astronautyki wymaga
zapewnienia bezzatogowym o-
biektom kosmicznym duzej
autonomiti uktadu sterowania.
W artykule wyja$niono zasa-
de samosterowalno$ci obiektu

w przestrzeni postugujac sie
w tym celu przykladem pro-
cesu poscigu, ktéry mozna
uog6lni¢ na inne

A CYBERNETYKA

Dokonczenie

Aproksymacja toru lotu obiektu Sciganego

W grze wielochodowej, opisujgcej proces poScigu w
przestrzeni, strategie chodowe strony B gry okresla
sie jako ruchy obiektu S$ciganego wzdiuz linii pro-
stych. Tymi liniami sg pewne ustalone promienie
rp kuli wpisanej w sze$cian zbudowany z czterech
szeSciané6w podstawowych. Sposéb okreslania. stra-
tegii chodowych obiektu B dla jednej z mozliwych
plaszczyzn przekroju sze$cianu podstawowego poka-
zany zostal na rysunku 6.

Pojedyncza strategia chodowa obiektu B w danej
przestrzeni kwantowania k realizowana jest w cza-
sie Ty = f(Vp)

przy czym:

Th = ti — lpes

gdzie:

tri trei sg dyskretnymi chwilami czasu dziatania
automatu sterujgcego obiektem A. W czasie Ty, zgod-
nie z zalozeniem wynikajgcym z przyjetego modelu,
obickt B powinien przebyé droge réwng dilugosci
promicenia 7px. Dlugos$é promienia 7, W obszarze
szeScianu metrycznego danego stopnia kwantowania
k jest stata. Dzieki temu, ze ryx = const dla k = const
strategie chodowe obiektu B ro6znig sie miedzy sobg
nie diugoscig drogi przebytej w czasie Ty, lecz tylko
przyporzgdkowanymi sobie kierunkami przemieszcza-
nia sie obiektu B. Wiadomo jednak, ze w trakcie po-

procesy
dziatania obiektéw w prze-
strzeni.

Scigu predko$é obiektu B moze sie zmieniaé. Stad
tez, aby uzyskaé¢ stalg dlugosé¢ drogi przebytej przez
obiekt B w czasie T), kazdemu szeScianowi metrycz-
nemu przyporzgdkowana jest stala wartos¢ parame-
tru g, = Va/Vg. Konsekwencjg takich ograniczen jest
to, ze ze wzrostem predkosci obiektu B powinna
wzrosngé rowniez predkos$é obiektu A, gdyz stosunek
gr = Va/Vg w obrebie pojedynczego szeScianu me-
trycznego powinien byé staly. Ponadto, gdy Vg ros-
nie, woéwczas okres czasu T, powinien maleé tak,
aby droga przebyta przez obiekt B w czasie T byla
w dalszym ciggu réwna diugos$ci promienia 7. Na-
suwa sie wiec wniosek, ze przy zmianie predkosci
Vg, dla k = const automat rozgrywajgcy powinien
ustala¢ sobie nowe dyskretne chwile czasu i wypra-
cowywaé sygnaly zmiany predkosci obiektu A.

Po przejSciu procesu poscigu z szeScianu metryczne-
go o stopniu kwantowania k do szeScianu o stopniu
kwantowania k + 1 droga przebyta przez obiekt B w
czasie Ty4+1,0—tk+1, ¢t —1 staje sie proporcjonalnie
mniejsza, a tym samym spelniana jest nieréwno§é
To,k = Tosk+1-

Wedlug scharakteryzowanych wyzej ograniczen do-
tyczgcych ruchéw obiektu B, ktére wynikajg z przy-
jetych regul gry opisujgcej proces po$cigu, obiekt B
porusza sie tylko wzdluz umownych promieni kuli
wpisanej w sze$cian zbudowany z czterech szescia-
néw podstawowych danego szeScianu metrycznego
i moze dokonywaé¢ zmiany Kkierunku ruchu tylko w
SciSle okreSlonych punktach szeScianu metrycznego.
Jeden z mozliwych toréw lotu obiektu B, wynikajg-
cych z regul gry i rozpoznawanych przez automat
rozgrywajacy, przedstawiony jest na rys. 7. W rzeczy-
wistosci ruchy obiektu B nie sg ograniczone regu-
lami gry, nie zawsze sg one prostoliniowe, a tym
samym zmiana kierunku ruchu obiektu B moze na-
stgpi¢ w dowolnym punkcie przestrzeni. Stad tez au-
tomat rozgrywajgcy sterujgcy obiektem A bedzie po-
pelnia¢ bilagd w procesie identyfikacji ruchéw obiektu
B jako ruchéw po promieniach 7uk, tzn. po liniach
prostych. Bigd ten nie moze przekroczy¢ wartosci do-
puszczalnej w szeScianie metrycznym danego stopnia
kwantowania k. W celu oszacowania tego bledu przy
okre$laniu strategii chodowych obiektu B kazdej stra-
tegii chodowe]j z; ¢Z przyporzadkowuje sie — oproécz
kierunku charakteryzujgcego dang strategie — row-
niez pewien sektor o dlugo$ci promienia rpi. Takie
przyporzgdkowanie lgczy sie z podzialem na sektory
omoéwionej juz wyzej kuli o promieniu 7, i o Srod-
ku, w ktérym w chwilig, s — 1 znajduje sie obiekt B.
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Utatwia to oszacowanie bledu popelnionego w iden-
tyfikacji polozenia obiektu B w nastepnej dyskretnej
chwili czasu tx; na podstawie pewnych wielkoSci
zwanych parametrami btedu 2 i §. Sektory strategii
chodowych obiektu B oraz parametry bledu 2 i § po-
kazano poglagdowo na rys. 6. Parametr 2 charaktery-
zuje odchylenie rzeczywistego kieruknu, na ktorym
znajduje sie obiekt B w dyskretnej chwili czasu
tr,», od kierunku okreSlonego strategia chodowsg z;
¢Z. Natomiast parametr § charakteryzuje skrécenie
promienia 7y, W wyniku nieprostoliniowego toru ru-
chu obiektu B.

Warto$¢é parametré4w A4 i § ustalana jest na podsta-
wie informacji uzyskanej od urzgdzenia radarowego
o pozycji obiektu B w danej dyskretnej chwili cza-
su t. Aktualna warto$¢ parametrow 2 i 0 umozliwia
okres$lenie przez automat rozgrywajacy sumaryczne-
go bledu A4x(4,6), jaki zostal popelniony w procesie
identyfikacji rzeczywistej pozycji obiektu B w chwili
t. Wymiarem bledu sumarycznego A4x(2,0) jest odleg-
lo$¢ punktu w przestrzeni, w ktéorym w danej chwili
t znajduje sie obiekt B, od punktu, w ktérym obiekt
B powinien sie znajdowaé zgodnie z przyjetymi re-
gulami gry. Tak, jak to bylo nadmienione wyzej, au-
tomat rozgrywajacy steruje dziataniem obiektu A
zgodnie z takim jednostronnie zoptymalizowanym
dendrytem dj sktadowym dendrytu D, ktéry przypo-
rzadkowany jest sytuacji, jaka wystgpila w chwili
rozpoczecia procesu poscigu w sze$cianie metrycznym
o danym stopniu kwantowania k. Osiggniecie przez
wielko$é Ay (1,9) ustalonej wartos$ci granicznej ozna-
cza, ze dalsze sterowanie obiektem A wedlug den-
drytu d; €D jest niedopuszczalne i powinno nastgpi¢
przejScie do innego dendrytu ds eD opisanego tym
samym parametrem g,, lecz innym parametrem p;.

Takie przejScie miedzy dendrytami jest konsekwencjg
naruszenia regul gry w wyniku popeinianego bledu
przez automat. Catkowite wyeliminowanie btedu
okre$§lonego wielko$cig Ay (5,4) nastepuje przy przej-
§ciu procesu po$cigu z szeScianu metrycznego o stop-
niu kwantowania k do sze$cianu metrycznego o stop-
niu kwantowania k + 1, gdyz nowy cykl gry rozpoczy-
na sie zawsze wgledem rzeczywistej pozycji obiektu B.
Wymienione parametry bledéw, jak réwniez inne
nie wymienione tutaj czynniki, pociggajg za sobg ko-

16

nieczno$¢ nalozenia na strukture jednostronnie zop-
tymalizowanego dendrytu D = {dj, dy, .., dj, .., d,)
dodatkowych wykreséw. Jednostronnie zoptymalizo.
wany dendryt gry wraz z nalozonymi na niego do-
datkowymi wykresami nazywa sie umownie wykre-
sem poscigu.

Wykres procesu poScigu w przestrzeni

Postacig graficzng modelu matematycznego opisuja-
cego proces poscigu w przestrzeni z uwglednienien
wymienionych czynnikéw jest wykres poscigu. Wy-
kres pos$cigu okre$la zdeterminowane dzialanie auto.
matu sterujgcego obiektem A w procesie poscigu.
Wierzcholki  wykresu oznaczone symbolami B?"
reprezentuja stany wewnetrzne automatu, nato-
miast jego krawedzie reprezentujg sygnaly wejSciowe
lub wyjSciowe automatu, w zaleznos$ci od tego, czy
opisane sg one symbolami typu z; czy tez y.

Wykres po$cigu najwygodniej jest przedstawié¢ na
plaszczyznie walcowej, dzieki czemu mozna wykazaé,
ze wierzchotek koncowy wykresu poscigu jest jedno-
cze$nie jego wierzcholkiem poczgtkowym. Rysowanie
kompletnego wykresu poscigu jest malo przydatne
z praktycznego punktu widzenia, gdyz zamiast ryso-
waé¢ wygodniej jest wyrazi¢ go postacig numeryczng,
tj. za pomocg odpowiednich tablic. Natomiast bar-
dzo istotna jest znajomo$é¢ struktury wykresu posci-
gu, gdyz okresla ona jednoznacznie strukture i spo-
s6b dziatania automatu sterujgcego obiektem A.
Strukture wykresu poScigu przedstawiono poglagdowo
na rys. 8 W strukturze wykresu po$cigu wyroznia sie
nastepujgce podwykresy:

1 — dendryt do — poczatkowych pozycji obiektow,
skladajgcy sie z wierzchotka Bo¢ i z krawedzi opi-
sanych parametrami p:

2 — dendryty skladowe d; eD tworzace dendryt D,
z ktérych kazdy ma przyporzadkowany sobie oddziel-
ny wierzchotek poczatkowy B}

3 — dendryty uzupelniajace wu,, w,, us .., zapewnia-
jace przejScie gry ze stopnia kwantowania k do k+1
— wierzcholki poczgtkowe tych dendrytow sg wierz-
chotkami koncowymi ¢BligA?l dendrytéw d; eD

4 — krawedzie ‘przej$¢ miedzy dendrytami o; &D
uwarunkowane duzg wartosScia bledu sumarycznego
Ak (6, A).

Podstawowg czesclg wykresu poScigu jest dendryt
D = {d,, d,, ... dj, .. dv}, ktéry w gléwnej mierze rzu-
tuje na strukture automatu rozgrywajgcego. Nato-
miast pozostale podwykresy rzutujg na sterowanie
strukturg automatu rozgrywajacego.

Struktura automatu rozgrywajgcego jest jak gdyby
pewnym fizycznym modelem struktury dendrytu D.
Od wielko$ci dendrytu D zalezg wymiary modeluja-
cego ten dendryt automatu rozgrywajacego. Bardzo
istotna jest wiec minimalizacja struktury dendrytuD
w celu okre$lenia zminimalizowanej struktury auto-
matu rozgrywajgcego. Minimalizacja dendrytu D
sprowadza sie do zmniejszenia liczby jego wierzchol-
kow i krawedzi. Poniewaz dendryt D jest zbiorem
dendrytéw skladowych dj, minimalizacji podlega kaz-
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dy dendryt tego zbioru. Minimalizacja pojedynczego
dendrytu skladowego d; eD polega na ustaleniu izo-
morficznych jego cze$ci skladowych, tj. czeSci opisa-
nych tymi samymi elementami z; i y;, a nastgpnie —
nalozeniu tych cze$ci na siebie. Czynno$¢ ta wykony-
wana jest przez przelicznik. Dokonujgc poréwnania
dwoch dowolnych zminimalizowanych dendrytow d;

WIADOMOSCI Z TERENU

eD i d; ¢eD mozna stwierdzié¢, ze majg one strukture
czeSciowo lub calkowicie izomorficzng (tj. podobng).
Istnieje wiec mozliwo$§¢ nalozenia na siebie wszyst-
kich zminimalizowanych dendrytéw d; wchodzacych
w sklad dendrytu D. W wyniku przeprowadzenia ta-
kiej operacji struktura dendrytu D zredukowana zo-
stanie do struktury tylko jednego S$ciSle okreslonego
dendrytu d, eD. Zminimalizowany w ten sposéb den-
dryt D mozna nazwaé¢ dendrytem wynikowym i ozna-
czy¢ symbolem Dx. Aby mozna bylo postugiwac sie den-
drytem Dy=d, w odniesieniu do wszystkich
mozliwych dendrytéw d; eD, nalezy okre$li¢ zalez-
nosci miedzy elementamij zj,¥; opisujacymi strukture
dendrytu d; = Dy, a elementami 2j y; opisujacymi
strukture dowolnie innego dendrytu d;. OkreSlenie
takiej zaleznosci umozliwia z kolei okreSlenie sposo-
bu sterowania automatu samym sobg. Konieczno$é
takiego sterowania wynika z tego, ze program dzia-
lania automatu rozgrywajgcego jest okreSlony struk-
turg automatu, a wiec jest programem sztywnym.
Obrazem graficznym. tego programu jest dendryt
d, = Dy. Poprzez sterowanie strukturg automatu roz-
grywajgcego mozna zmieni¢ program jego dzialania
z d; = Dy na dowolnie inny okreSlony przez d; eD
przy j7 1. Inaczej moéwigc, w wyniku sterowania sa-
mym sobg automat rozgrywajgcy ma mozliwo$é do-
stosowania swojej struktury do zmodelowania takie-
go dendrytu dj, ktéry dla danej sytuacji powstatej
W procesie poscigu jest programem optymalnego ste-
rowania obiektem A.

Obiekt, wyposazony w oméwiony wyzej typ automatu
skonczonego ma pelng autonomie w podejmowaniu
decyzji wynikajgcych z realizacji procesu poscigu w
przestrzeni. Uzasadnione staje sie wiec nazwanie go
samodzielnym obiektem cybernetycznym, gdyz nie
jest on sterowany z Ziemi, co najwyzej jego dziala-
nie moze by¢ tylko kontrolowane z Ziemi.

Scharakteryzowane na przykladzie procesu poscigu
w przestrzeni dzialanie obiektu cybernetycznego w
przestrzeni mozna uogélni¢ na calg klase innych za-
dan, ktére moga byé wykonywane przez tego typu
obiekty. W $§wietle tendencji rozwojowych cyberne-
tyki i astronautyki przydatno$¢ uzytkowa tych cy-
bernetycznych obiektow jest niewatpliwie bardzo
duza.

W Klubie Lotniczym w Bydgoszczy
odbylo sie w lutym br. spotkanie
Zarzadu Glownego Sekcji Lotniczej
z Warszawy z Zarzadem Sekcji
Lotniczej przy OW Bydgoszcz.

W posiedzeniu wzielo udzial pre-
zydium Zarzadu Oddzialu Woje-
wodzkiego SIMP w Bydgoszczy w
osobach kol.: przewodniczgcego
inz. Cz. Panasko, jego z-cy — inz.
L. Chodorowskiego i sekretarza —
inz. A. Stobinskiego.

Gosci  powitali serdecznie kol
przewodniczgcy Oddzialu Sekcji kol.
1. Lobocki, zastepca H. Misiak, se-
kretarz St. Kowalski oraz czlonko-
wie Siekiera, Woziwodzki, Szkoda
i inni. Na zebraniu obecni byli row-
niez przewodniczgcy kol lotniczych
przy jednostkach wojskowych kol.

Wojciéw i Hucz oraz z Lotniczych
Zakladow Remontowych nr 2 kol.
Nowak.

Przed spotkaniem, pokazano milym
goSciom sale SIMP w Garnizono-
wym Klubie Oficerskim z fotoga-
zetkami z imprez organizowanych
przez Sekcje Lotniczg, pamiatko-
wymi proporczykami z tych imprez
oraz fragmenty wystawy rysun-
kow dzieciecych o tematyce lotni-
czej. Z duzym zainteresowaniem
wystuchali obecni wystgpienia prze-
wodniczgcego Zarzadu Sekcji Lot-
niczej kol. Kostii, ktéry zlozylspra-
wozdanie z minionej i biezacej dzia-
lalnosci Sekcji. Sekcja Lotnicza
SIMP skupia obecnie okolo 800
czlonkéw. Poniewaz nalezg do niej
rowniez czlonkowie SITK, w sumie
Sekcja ta grupuje okolo 1400 czilon-

kow. Kol. Kostia omowil niektore
sprawy, ktéorymi zajmuje sie Zarzad
Sekecji:

@ Starania w GZP Wojska Pol-
skiego w sprawie zwiekszenia
kolportazu ,,Techniki Lotniczej
i Astronautycznej” do czytelni
przy Kklubach wojskowych.

@ Wysuniecie wnioskow co do re-
formy studiow wyzszych przez
wprowadzenie specjalnosci lot-
niczych (platowiec, silnik i o-
sprzet)

@ Potrzeby w zakresie
przemystu lotniczego

kadr dla
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Mgr inz. RYSZARD WIATREK
Doc. dr inz. STEFAN SZCZECINSKI

DOPALACZE

621434
W artykule omowiono wlasciwosci sipy;.
Icow odrzutowych zaopatrzonych w .
palacz jako srodek Kkrétkotrwalego zwip.
kszania ciqgu, dokonano przegladu gi.
sowanych obecnie ukladow konstrukcyj-
nych dopalaczy, omowiono problemy re.
gulacji  dysz wylotowych i zwréeono
uwage na wtasciwos$ci eksploatacyjne
silnikow wyposazonych w dopalacze.

WSPOLCZESNYCH SILNIKOW ODRZUTOWYCH

Dokonczenie

Problemy regulacji dysz wylotowych

Jak juz wyjasniono, cigg, pole przekroju minimalne-
go dyszy oraz temperatura gazéw w dopalaczu poizo-
stajg ze sobg w $cistej zaleznosci:

R~ ]/?f a= imin

gdzie:

— — 3 i Fhi

R = &; T==-%; Frin= ~mind
R i Fin

Z powydszej zaleznosSci wynika, ze jezeli chce sie
uzyskiwaé rézne przyrosty ciggow w wyniku dopala-
mia, to nalezy jednoczesnie zapewni¢é mozliwosé zmia-
ny pola minimalnego przekroju dyszy wylotowej od-
powiednio do zmian temperatury gazéw w dopalaczu
warunkujgcych te przyrosty. W szczegdlnosci, ciggla
emiana przyrostu «ciggu (cecha charakterystyczna
wspoiczesnych rozwigzan dopalaczy) wymaga ciggle]j
emiany przekroju minimalnego dyszy wylotowej.
BEfektywnosé dopalamia w dowolnych warunkach lotu
i pracy silnika moze by¢ oceniana na podstawie przy-
blizonego zwigzku:

_ E(O) - =
R=___ ©w
B
Cw
gdzie:
——@_ M — wzgledny cigg z dopalaniem w warun-
R kach statycznych na ziemi,

v — predkos$é lotu,

v
Poniewaz ze wazrostem predkoSci lotu stosunek -

Cw
takze roSnie (zakres zmian tego stiosunku zawiera sie

w granicach 0-+1,0), a ze wazrostem wysoko$ci lotu —
maleje, przeto efektywnos$é dopalania ze warostem
predkosci lotu silnfe wizrasta i malefje ze wizrostem
wysokos$ci.

Wizrost predkosci lotu powoduje réwniez wazrost cis-
nienia caltkowitego w dyszy pcw. Dzieki temu zwigk-

g : . p
sza sie rozporzadzalny spadek ci$nienia w dyszy -

P
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W prostej dyszy zbieznej mozliwe jest pelne wyko-
rzystanie jedynie podkrytycznych spadkéw cis$nienia.
Jezeli te ostatnie stang sie nadkrytycznymi (nastepu-
je to juz przy stosunkowo niewielkich predkosciach
lotu lub nawet podczas pracy w warunkach statycz-
nych na ziemi, gdy sprez sprezarki przekracza war-
tos¢ ok. 5:1, a predko$é obrotowa silnika zbliza sie
do maksymalnej), to catkowite rozprezenie gazéw wy-
maga zastosowania dyszy zbiezno-rozbieznej. Wyste-
powanie nadkrytycznych spadkéw ciSnienia w prostej
dyszy zbieznej jest zwigzane zawsze z pewng stratg
ciggu, pcniewaz najwieksza jego wartosé w danych
warunkach pracy silnika wymaga zawsze pelnego roz-
prezenia gazow, ktorego dysza zbiezna nie zapewnia*.
Na rysunku 10 pokazano zysk ciggu, jaki przynosi
stosowanie dyszy zbiezno-rozbieznej (dostosowanej do
okre$lonych warunkow lotu oraz regulowanej) zamiast
dyszy zbieznej. Najwigksze przyrosty ciggu odpowia-

4R
(%]

30

10. Zmiana ciggu silni- 10
ka w wyniku zastapie-
nia dyszy zbieznej dy-
szami zbiezno-rozbiez-
nymi: 1 — nieregulo- a
wana dysza zbiezno-
-rozbiezna obliczona dla

Ma = 2,5, 2 — regulo-
wana dysza zbiezno- -0
-rozbiezna

e b

* Zysk z zastosowania dyszy zbiezno-rozbieznej w praktyce
wystepuje dopiero przy stosunkach ciSnienn znacznie przekra-
czajgcych 1,0 ze wzgledu na zwickszone straty ciénaienia w
dysey zbiezno-rozbieznej (przyp. redakcji).



1. Schemat pelnej regulacji dyszy: 1 —
komora dopalacza, 2 — dysza 2zbiezna =z
klapami regulacji pola przekroju minimal- 5
nego, 3 — nasadka ejekcyjna, 4 — Kklapy
regulacji pola przekroju wylotowego na- i

sadki, 5 — strumien zewnetrany, 6 — klapy
regulacji wydatku strumienia zewngtrznego,
7 — granice strunrienia przy podkrytiycz-
nym stosunku cisnien, 8 — granice stru-
mienia przy nadkrytycznym stosunku cis-
nien, 9 — cisnienie strumienia zewngtrznego
na $ciany dyszy zbieznej

dajg duzym predkosciom lotu, a prawie zupelne wy-
eliminowanie strat ciggu towarzyszacych pracy stalej
dyszy zbiezno-rozbiezanej na matlych, nieobliczenio-
wych predkosciach lotu, mozliwe jest przez zastoso-
wanie dyszy zbiezno-rozbieznej regulowanej. Regula-
cji podlega stosunek przekrojow charakterystiycznych
(wylotowy — Fw i minimalny — Fmin) odpowiednio
do zmian rozporzadzalnego spadku ciSnien w dyszy
(w zakresie ich nadkrytycznych wartiosci):

fo _, (2e)

Fmin Dit

Regulacja przekrojow charakterystycznych dysz po-
wigzana jest zawsze z duzymi trudnosciami konstruk-
cvjinymi i dlatego stosowanie jej ogranicza sie do
przypadkéw tak zwanych silnikow wielozakresowyich
przewidywanych do pracy w szerokim zakresie liczb
Macha. Jezeli silnik wyposazony jest w dopalacz, to
wowczas pole przekroju minimalnego jego dyszy wy-
lotowej podlega regulacji niezaleznie od wartosci wy-
stepujgcego w niej spadku ci$nienia.

Regulacja dysz wylotowych silnikéw wispodiczesnych
(por. rys. 6, 7T i 8) jest zwykle kom/binowana: mecha-
niczno-gazodynamiczna, przy czym mechanicznie re-
guluje sie pola przekrojow minimalnych, pola prze-
krojow wylotowych nasadek ejekcyjnych, profile cze-
§ci zbieznych dysz oraz wydatku powiectrza zewnetrz-
nego, doprowadzanego do nasadek ejekcyjnych. Na-
tomiast gazodynamicznie ustalany jest profil czesci
rozbieznej dysz oraz pole ich przekroju wylotowego.

Czesci skladowe oraz schemat cregulacji dyszy wylo-
towej wspolczesnego silnika pokazany jest na rys. 11.
W szczeline miedzy nasadkg ejekcyjng (3) a $ciankg
komory dopalacza (1) wprowadza sie strumien po-
wietrza zewnetrznego o wydatku regulowanym poto-
zeniem klap (6), ustawiajgcyich sie samoczymnie pod
wplywem oddziatywania réznicy ciSnien. Jezeli wy-
plyw z dyszy zbieznej jest poidkrytyczny (7), to woéw-
czas rosngce ci$nienie powietrza zewnetrznego (spre-
zanego w trakcie przeply'wu przez kanat szezelinowy
o dyfuzorowym ksztalcie) oddzialywajgce na stozko-
wa powierzchnie dyszy zbieznej (9) daje skladowa
sily ci$nienia o kierunku zgodnym z kierunkiem dzia-
tania ciggu. Powoduje to zwliekszenie ciggu silnika,
co ma duze znaczenie szczegodlnie w warunkach staritu
samolotu. Przy istnieniu nadkryitycznego spadku cis-
nienia poza dyszg zhiezng nastegpuje dalsze rozpreze-
nie strumienia gazéw, przy czym granice rosngcych
jego przekrojow ustalane sg przez wzajemne oddzia-
lyswanie dwoch strumieni: aktywnego strumlienia ga-
zOwW oraz pasywnego strumienia powietrza zewnetrz-
nego. Utworzony w ten sposdb profil czesci rozbiez-
nej dyszy ma najwieksze pole przekroju w miejScu,

w ktérym ciSnienia w obu strumieniach sg jednako-
we. Jezeli ciSnienia te sg réwmne ciSnieniu otoczenia,
to woéwiczas warunek ten odpowiada peblnemu roz-
prezeniu gazow. Zmiana spadku cidnienia w dyszy
pocigga za sobg réwnoczesng zmiane parametrow
strumienia zewnetrznego, w wyniku czego nasitepuje
(w okreslonych granicach) automatyczne dopasowanie
sie przekrojow czesci rozbieznej dyszy. Moizliwosci
nasadki ejekcyjnej werastaja w przypadku wyposa-
zenia jej w klapy regulacji przekroju wylotowego.
Taka regulacja jest potrzebna, gdy wzrasta pole mi-
nimalnego przekroju dyszy (np.: wskutek wigczenia
dopalania), wzglednie gdy spadek ciSnienia w dyszy
zmienia sie w bardzo szerokim zakresie. Przebieg
procesu rozprezania bedzie woéwiczas zupelnie podob-
ny do opisanego wyzej, z tym ze towarzyszy¢ mu be-
dzie zmiana potozenia klap nasadki (linia punktowa
na rys. 11). Ten sposéb regulacji dyszy jest w stanie
zapewni¢ w przyblizeniu optymalny cigg silnika w
calym zakresie wykorzystywanych predkosci i wyso-
kosci lotu samolotu.

Wtasciwosci eksploatacyjne silnikow z dopalaczami

Stosowanie w turbinowych silnikach odrzutowych do-
palaczy z dyszami wylotowymi o pelnej regulacji roz-
szerza znacznie mozliwosci wiasciwego wykorzystania
ciggu silnika na wszystkich zakresach jego pracy.

Jak juz wspomniano we wstepie, praca silnika w wa-
runkach biegu jatowego przy catkowicie rozwartych
klapach zmniejsza zuzycie paliwa oraz umoZliwia pra-
ce przy stosunkowo duzych predkosciach obrotowyich
i minimalnej wartosci wytwarzapego jednocze$nie
ciggu. Skraca to czas przyspieszania silnika podczas
startu, a dobieg samolotu w czasie lgdowania. W
wielu konstrukojach stosuje sie réwniez regulacje
warunkow nominalnych i starfowych maksymalnych
berz dopalania przy niezmiennej predkosci obrotowej
na drodze regulacji wielkoSci pola przekroju mini-
malnego dyszy wylotowej, co w duzym stopniu ulat-
wia pilotowi sterowanie ciggiem silnika.

Ze wzgledu na obcigzenie cienkos$ciennej konstrukciji
komory dopalacza ci$nieniem zewnetrznym pey i wy-
wolytwanie w ten sposdéb naprezen Sciskajgcych w jej
$ciankach, podczas przeprowaidzania biezacych prac
profilaktycznyich na silniku poddaje sie starannemu
przegladowi stan $cian komory dopalacza, nie do-
puszczajgc do dalszej elksploatacji te, ktore wykazuija
chociazby niewielkie nawet wgniecenia, moggce pod-
czas lotu stanowié zrodito utraty statecznosci. Rowniez
z tego powodu, w niekitérych konstrukcjach stosuje

c.d. na str. 33
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METODYKA BADAN
MARKETINGOWYCH

W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Tendencje rozwoju transportu lotniczego wyznaczajg
okreSlone funkcje badawcze zwigzane z obslugg
klienta, tadunku towarowego i poczty. Obserwacje
z ostatnich lat potwierdzajg narastajgce trudnosci, ja-
kie wystepujg na rynku lotniczym, mimo kolosalne-
go tempa przyrostu przewozéw pasazerskich i towa-
rowych. Oznacza to znacznie szybszy przyrost podazy
zdolnoSci przewozowe] anizeli zapotrzebowania na te
przewozy.

Juz dzisiaj nalezy ostatecznie wyznaczyé granice po-
trzeb sprzetowych, rozbudowy systemu lotnisk i za-
plecza naziemnego zapewniajgcych pelneich zaspoko-
jenie. Dyskusje na ten temat trwajg na calym $§wie-
cie. Obejmujg one zespoly panstw tworzgcych madre
i logiczne korporacje integracyjne, jak réwniez poje-
dyncze panstwa, w ktérych transport lotniczy rozpro-
szony jest na kilka przedsiebiorstw.

Te ostatnie dostrzegajg zbedno§é istnienia mnie]-
szych jednostek organizacyjnych, ktérym coraz trud-
niej rywalizowaé jest na rynkach $wiatowych, a po-
nadto rzutujgcych na koszty.

Kompleksowym ujeciem tych zagadnien w coraz
szerszym zakresie zajmuje sie marketing, ktory w
transporcie lotniczym definitywnie wkroczy! do prak-
tyki dziatania.

W praktyce lotniczej marketing powinien uwzgled-
nia¢ nastepujgce zagadnienia:

przydatno$é samolotu do realizacji $ciS$le wyzna-
czonych zadan przewozowych,

wielko$¢ i charakterystyka rynku pasazerskiego
i towarowego,

ocena klienta i jego przyzwyczajenia,
konkurencja,

polityka taryfowa,

reklama i aktywne formy sprzedazy uslug,
przepisy prawne i porozumienia.

Jak wiec z powyzszego wynika — marketing obejmu-
je znacznie szerszy zakres zagadnien anizeli dotych-
czasowe formy analizy rynku.

Przed omowieniem poszczegdlnych zagadnien chcial-
bym zatrzymaé sie nad samym pojeciem marketin-
gu 1 wyjasni¢ czytelnikowi podstawowe pojecia z
tego zakresu. Marketing w transporcie lotniczym jest
niejako adaptowany ze zwigzkéw przemysiu z han-
dlem. Producent podobnie jak przewoznik stabilizu-
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je swojg pozycje na rynku dzieki dobrej opinii o swo-
ich wyrobach.

Marketing jako koncepcja naukowa powstal juz 50
lat temu, a jego rodowodem jest przemyst i handel
Zadaniem marketingu mialo byé¢ skierowanie uwagi
producentéw na potrzeby konsumentéw za pomocy
srodkoéw perswazji, informacji i techniki handlu do
kupowania wyprodukowanych towar6ow lub oferowa-
nych ustug.

Wedlug definicji J. T. Cannona pojecie marketingu
mozna rozpatrywa¢ w nastepujgcych plaszczyznach:

prawnej; pojecie marketingu mieSci tu wszelkg
dzialalnos$é zwigzang z przeniesieniem wtiasnoSci oraz
posiadania dobr i ustug,

ekonomicznej; pojecic marketingu jest tu dzia- .
tem ekonomii, kté6ry zajmuje sie stwarzaniem war-
toSci uzytkowych «dla elementéw czasu, miejsca
i stanu posiadania.

Koncepcja marketingu, mimo Zze prosta, byla przez
wiele lat ignorowana. Marketingowcy w praktyce
swojego dzialania muszg uwzglednia¢ sposéb mysle-
nia i upodobania klientéw. W przypadku lotnictwa
chodzi o pasazera, ktéry nie jest istotg przypadko-
wag, lecz umiejetnie selekcjonujacg charakter przewo-
z6w lotniczych, chodzi réwniez o producenta, ktéry
zamierza wykorzystywaé¢ samolot do przewozu swoich
wyrobow. W tym ostatnim przypadku producent

traktuje czas dostawy jako jeden z elementéw kon-
kurencji.

Marketing w transporcie lotniczym posiada szczegdl-
ne znaczenie oraz inny charakter i zakres pracy ani-
zeli w przypadkach przemysiu i handlu. Jedynym
zbieznym elementem moze byé reklama i sprzedaz.
Jest rzeczg zrozumialg, Ze marketing rodzi sie w
obliczu narastajgcej konkurencji. W przypadku we-
wnetrznych przewozéw lotniczych w naszym Kkraju
problem ten nie istnieje, bowiem na ryvnku znajduje
sie jedyny przewoznik. W przewozach miedzynaro-
dowych spotykamy sie jeszcze z wieloma przewozni-
kami i tam juz badania marketingowe majg istotne
znaczenie. Tutaj dokladnie musimy znaé potrzeby
i gusty klienta i nie tylko polskiego, ktory na ogot
nie jest wybredny, lecz takze obcego, ktory oczeku-
je od nas innych atrakeji anizeli u innego prze-
woznika.

Rozpatrzmy wiec szczegdélowo wyszczegolnione na
wstepie elementy wchodzace w skilad badan marke-
tingowych.



Przydatno$é samolotu do realizacji wyznaczonych za-
dan przewozowych

I

Prawidlowo$¢ dzialania przedsiebiorstwa lotniczego
a szczegblnie jego efekty ekonomiczne, okre$la wielé
wskaznikOw. Wymienmy niektéore z nich. Ogdlna
wielko$¢ rocznej wykonywanej pracy przewozowej,
liczba zrealizowanych tonokilometréw w okres$lonym
czasie przypadajaca na jednego zatrudnionego, licz-
ba wylatanych godzin na samolot inwentarzowy. Juz
z Powyzszego mozna wyciagnaé wniosek, ze efektyw-
no$¢ ekonomiczna przedsiebiorstwa lotniczego jest
wynikiem dziatania réznorodnych czynnikéw, w tym
rowniez jakosci i rodzaju eksploatowanego sprzetu.

Na rodzaj eksploatowanego sprzetu, przedsiebiorstwa
lotnicze chcgc utrzymaé sie na rynku zwracajg za-
sadniczg uwage. Nie nalezy bowiem zapominac, ze
w odroéznieniu od innych rodzajéw transportu, lot-
nictwo charakteryzuje sie bardzo dynamicznym roz-
wojem i zdolno$¢ dokladnego i dlugoterminowego
przewidywania jest w tym przypadku zagadnieniem
podstawowym.

Opracowanie prognozy technologicznej i ekonomicz-
nej dla przedsiebiorstwa lotniczego wymaga badan
w dwoch zasadniczych kierunkach:

badania technicznych mozliwo$ci rozwoju sprzetu lot-
niczego. Za punkt wyjScia nalezy potraktowaé stan
istniejgcy i zapotrzebowanie dyktowane tendencjami
wzrostu przewozéw lotniczych,

badania nad coraz to dokladniejszym okre$leniem ro-
li i funkcji {ransporiu lotniczego w produkecji usiug
transportowych.

Ustalanic zapotrzebowania na sprzet lotniczy przy
znacznym poziomie przewozoéw pasazerskich i towa-
rowych odbywa sie juz z wielkg dokladno$cig. Produ-
cenci sg jednak coraz bardziej ostrozni i decyzja pod-
jecia produkecji poprzedzona jest gruntowng analizg
prowadzong przez ekspertow.

Z duzg rczerwg np. odnoszg sie eksperci do budowy
samolotéw hipersonicznych. Wiekszo$¢ z nich uwaza,
ze tego rodzaju samolot moégiby by¢é wyprodukowany
nie wczes$niej niz okolo 2000 r.

Problem tego samolotu moze by¢é nawet przesuniety
w czasie, w zalezno$ci od powodzenia lub niepowo-
dzenia samolotu naddzwiekowego. Znana jest pow-
szechnie droga rozwoju amerykanskiego samolotu
SST-Boeing 2707. Samolot ten ma w USA coraz
wiecej przeciwnikéw. Na poczatku tego roku spowo-
dowali oni przerwanie doplywu pieniedzy 2z Kkasy

rzgdu federalnego na budowe dwoéch prototypéw
SST.

Trudno jednak przekresli¢ dotychczasowy w tej mie-
rze dorobek firmy Boeing. Moim zdaniem — samo-
lot {en bedzie produkowany, bowiem w gre wchodzg
argumenty silniejsze, a mianowicie wzgledy poli-
iyczne; Zwigzek Radziecki posiada Tu-144, Francja
. Anglia ,,Concorde”. Innym argumentem jest dotych-
czasowe olbrzymie zaangazowanie kapitalow.

Wszystko wskazuje jednak na to, ze rynek lotniczy
bedzie stwarzal zapotrzebowanie na samolot nad-
dzwiekowy, o kolejno hipersoniczny.

Funkcja transportu systematycznie narasta, a jego
réznorodnos$¢ gltownie w zakresie predkosci dyktowa-
na jest gwaltownym postepem i wymiang miedzyna-

rodowg. Pasazer wybierajgc $rodek transportu wy-
znacza okre$lony czas, jaki moze poswieci¢ na po-
konanie wybranej odleglosci. Samolot naddzwiekowy
a za nim hipersoniczny, zdaniem specjalistow, wypel-
nia goérng ,,dziure” w obszarze pokonywania najwiek-
szych odleglo$ci z tym jednak, ze odleglo$ci te bedsg
przekracza¢ 6—7 tys. km.

Aktualnie najistotniejszym problemem do rozwigza-
nia jest okreslenie liczby i jako$ci samolotow pod-
dzwiekowych gwarantujgcych sprawne przewozy na
odleglo$ciach do 6 tys. km. -W przedziale tym miesci
sie réwniez samolot typu V/STOL pionowego lub
kréotkiego startu, zabezpieczajgcy przewozy na od-
leglo$¢ 100—500 km. A wiec organizacja roéznorod-
nych przewozéw zapewniajgcych funkcjonalng obstu-
ge narastajgcej fali réznorodnych potrzeb pasazer-
skich.

W ciggu najblizszych lat mozemy sie spodziewac
szybkiego rozwoju i specjalizacji poszczegdlnych por-
tow w obstugiwaniu réznych kategorii samolotow
naddzwekowych, przeznaczonych dla pasazeréow, dla
ktorych pos$piech bedzie jednym kryterium wyboru
S§rodka transportu, poddzwiekowych typu ,aerobus”
przeznaczonych do przewozu grup wycieczkowych,
calych rodzin, zespoiéw artystycznych, grup ludzi
obarczonych duzym bagazem.

W takim ukladzie podporzgdkowany zostanie rozwoj
przewozow lotniczych oraz produkcja samolotu. Na
pierwszym planie znajdzie sie samolot towarowy, ze
wzgledu na narastajgca skale przewozowa.

Przedsiebiorstwa lotnicze prowadzgce gruntowne ba-
dania marketingowe majg jednak do rozwigzania pro-
blem doboru samolotu najkorzystniejszego na znanej
sieci wewnetrznej i miedzynarodowej, przy okreslo-
nej i przewidywanej czestotliwo$ci ruchu i wielko$ci
wykonywanej pracy.

Doswiadczenia potwierdzaja np. bardzo duzg przydat-
no$¢ samolotu typu ,,Jumbo Jet” na trasach takich
jak Polnocny Atlantyk. Byli jednak sceptycy i uwa-
zali, ze samolot typu Boeing 747 przysporzy wiecej
klopotow anizeli efektoéw. Uwazano, ze niewiele jest
lotnisk, ktére mogg przyja¢ ten typ samolotu. Tym-
czasem juz po pierwszym roku eksploatacji okazalo
sie, ze na wielu lotniskach europejskich i amerykan-
skich porty lotnicze przystosowane do obstugi autobu-
su powietrznego z powodzeniem je eksploatuje. Juz
pod koniec tego roku w eksploatacji znajdzie sie
okolo 60—70 samolotéw Boeing 747. Kolejno wpro-
wadza sie nieco mniejsze samoloty DC-10.

Dzieki tym samolotom loty staly sie bardziej pow-
szechne i tansze. Jest rzecza zupelnie zrozumials, ze
autobusy powietrzne utrudnig dzialanie mniejszym
przedsiebiorstwom, bowiem trudno bedzie im kon-
kurowaé. Jednak i te muszg znalezé wyjsScie z sytua-
cji poprzez integracje lub inne formy wspc’)lpr‘acy.

Pozytywnym przejawem na rynku samolotowym sta-
je sie pewna stabilizacja sprzetowa. Samoloty miesz-
czace sie w pewnych Kklasach jako$ciowych zapew-
niajg stosunkowo dlugg cksploatacje, dla kazdej z
tych klas mozna z powodzeniem ustali¢ zakres dzia-
lania na $ci$le wyznaczonej trasie, biorgc pod uwage
sezonowo$¢ dziatania, loty kombinowane pasazersko-
-towarowe itp.

Kierujgc sie zasadami podstawowego rachunku eko-
nomicznego kazde przedsiebiorstwo musi uwzgled-
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ni¢ pie¢ podstawowych czynnikéw decydujgcych
0 doborze najkorzystniejszego samolotu, a mianowi-
cie:

@ dlugo$é odcinka przelotu

@ gestodé sieci lotniczej

@ uksztaltowanie sieci lotniczej

@® zmiany sezonowe

@ czestotliwosé lotow.,

Powyzsze czynniki stanowig podstawe do oceny:

@ wielkosci samolotu

@ predkosci samolotu

@ wykorzystanie samolotu lgcznie z nalotem dzien-
nym

@ wykorzystanie portéw lotniczych.

W kazdym przypadku badania muszg mieé¢ charakter
kompleksowy. Jezeli przyjmiemy bowiem zalozenia,
ze PLL ,Lot” bedg dysponowaé¢ trzema samolotami
11-62, a czestotliwo$¢ lotow na szlaku poéinocno-
atlantyckim wynosi¢ bedzie dwa loty tygodniowo, to
w efekcie da to 40 godzin nalotu tygodniowo.

Tymeczasem jeSli przyjaé, ze kazdy z tych samolotéw
powinien by¢é wykorzystany przynajmniej przez 8 go-
dzin na dobe, to znaczy 56 godz. tygodniowo, to trzy
samoloty odpowiednio — powinny by¢ eksploatowane
168 godz. tygodniowo. Pozostaje wiec rezerwa rzedu
128 godz. Rezerwa ta musi by¢é wykorzystana na in-
nych kierunkach, np. afrykanskim czy azjatyckim.

Okazuje sie wiec, ze male przedsiebiorstwo nie po-
siadajgce rozbudowanej sieci lotniczej moze miec
powazne trudno$ci z manewrowaniem i tak malym
zasobem sprzetowym. Samolot tego typu bedzie wiec
wykorzystywany na trasach o réznych dilugosciach
i zaangazowaniu czasowym. W efekcie zyski, jakie
samolot ten moze przynosi¢, bedg uwarunkowane
skladowymi réznych rynkéw, niejednokrotnie kran-
cowych, to znaczy zamoznych i biednych.

Przedsiebiorstwo dysponujgce rozwinietg siecig lotni-
czg o roznej dlugosci tras moze dowolnie manewro-
waé¢ posiadanym sprzetem. Dla przedsiebiorstwa ma-
lego lotniskiem bazowym jest zazwyczaj lotnisko zlo-
kalizowane w stolicy panstwa. Wiekszo$¢é samolo-
tow wykonuje wtedy loty w trybie wahadlowym i to
zazwycza] jeden lot dziennie przy lotach diugodystan-
sowych (czesto i rzadziej). W takiej sytuacji samolot,
ktéry osiggngl swéj cel moze jedynie oczekiwaé na
powroét.

Inaczej przedstawia sie sytuacja w przedsiebiorstwie,
ktére dysponuje rozwinietg siecig, w tym na wielu
lotniskach obcych. Np. potgczenia BOAC na kilku
lotniskach Swiata tworzg niejako wlasne wezly
(Nairobi, Bombaj, Singapur, Sydney, Hong Kong itp.).
W takiej sytuacji niezmienny pozostaje jedynie nu-
mer lotu, a samolot moze realizowa¢ lot zgodnie z za-
sadg maksymalnego wykorzystania czasowego; podob-
nie moze by¢ wykorzystana zaloga.

Jak wiec latwo wyciggngé wniosek, zasada doboru
samolotu bedzie znacznie latwiejsza w przedsiebior-
stwie o rozwinietej sieci i duzej czestotliwosci obstu-
gi. Nie oznacza to, ze przedsiebiorstwa mate nie po-
trafig znalezé rozwigzania. W tym ostatnim jednak
przypadku trudno zastosowaé elastyczno$é podazy
miejsc na pokladzie. Moze bowiem zaistnie¢ sytuacja,
iz badania rynkowe i praktyka dziatania potwierdza-
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ja, ze na danym kierunku nalezy w .ciggu dnia zréz-
nicowaé¢ wielko$¢ samolotéw. W przeciwnym wypad-
ku niewlaSciwie wykorzystana zostanie powierzchnia
handlowa.

W efekcie konkretnych badan marketingowych pale-
zy uzyskaé odpowiedz na pytanie: jaka ilo$¢ samo-
lotow okreslonego typu jest niezbedna do obstuzenig
okre$lonej sieci potgczen lotniczych z dang czestotli-
woscig lotéw, przy zalozonej predkosci przelotowej
i planowanych rozktadach lotow.

Na powyzsze pytania latwo mozna odpowiedzie¢ je-
dynie wtedy, gdy znany jest podstawowy czynnik
marketingu, a mianowicie wielko$¢ i charakterysty-
ka rynku lotniczego.

Wielko$¢ i charakterystyka rynku pasazerskiego i to-
warowego

Wszystkie przedsiebiorstwa lotnicze prowadzg bar-
dziej lub mniej dokladne badania rynku lotniczego.
Podstawg hadan jest wzrost demograficzny, wzrost
produktu globalnego, a przede wszystkim dochéd
przypadajacy na jednego mieszkanca.

To sg jednak podstawowe dane wyjSciowe. Kluczo-
wym elementem planu badan marketingowych da-
jacych oczekiwany efekt jest ocena szans i realiza-
cja maksymalnych ustug na wybranym rynku. A o
szansach tych decyduje wiele czynnikow, wilasciwych
dla przewozéw towarowych i pasazerskich.

Swiatowy rynek lotniczy jest wyjatkowo zroznicowa-
ny i jego kwalifikacja jest trudniejsza niz np. przy
ocenie transakcji handlowych.

Firmy przemyslowe czy handlowe posiadajg ustabi-
lizowanych odbiorcéw, znajg ich gusty | tradycje.

Ustugi transportowe rozwijajg sie znacznie szybciej
anizeli przyrost produkcji przemystowej czy tez mie-
dzynarodowa wymiana handlowa.

Rynek lotniczy a szczegdlnie towarowy, wydawaloby
sie, jest funkcjg rozwoju przemystu i handlu, tym-
czasem bledem byloby twierdzenie, ze rozwija sie on
réwnomiernie z nimi. Rynek lotniczy rozwija sie
niewspoéimiernie szybciej, bowiem przejmuje syste-
matycznie pasazer6w i ladunki towarowe od innych
rodzajow transportu. Na przykladzie Péinocnego
Atlantyku jest to juz bardzo symptomatyczne. Glow-
nie w zakresie przejmowania ruchu pasazerskiego.

Wzrost przewozow lotniczych jest wiec zespotem
czynnikéw, na ktory skladajg sie: naturalny wzrost
oraz przejmowanie przewozéw od innych rodzajow
transportu. Wyzszo$¢ transportu lotniczego polega na
tym, ze systematycznie obnizajgce sie taryfy oraz
powiekszajgce sie predkosci dostaw powodujg, iz za-
rowno dostawcy, jak i odbiorcy czestokroé¢ wybiera-
jg samolot nawet wtedy, jes$li jest on drozszym $rod-
kiem przewozowym, ale szybszym.

Wzorcowy model dla okreS§lenia narastajgcego popy-
tu na przewozy lotnicze stanowi Europa zachodnia
i USA. Pozostale obszary globu ziemskiego wymagaja
jeszcze wieloletnich obserwacji i studiéw. W pierw-
szym przypadku nawet z wielkg dokladno$cig okre-
§li¢ mozna przyrost przewozéow w ogodle do 1980 r,
a takze ich rozklad wg poszczegdlnych rodzajow
transportu wg niektérych badan przyjeto, ze w Eu-
ropie koszty transportu bedg ulega¢ znmiejszeniu 0
3% w skali rocznej, natomiast przyrost przewozow
do 1980 r. bedzie sie zwiekszaé¢ Srednio o 12—13%.



Jesli powyzsze wskazniki bedziemy rozpatrywaé w
biezacej dekadzie lat 1970—1980, to Ceny przewozéw
lotniczych zostang zredukowane prawie o 1/3, nato-
miast wzrost przewozow osiggnie w 1980 r. ,pozwm
czterokrotnie wyzszy.

Wskazniki przewozowe ostatnich lat potwierdzajg, iz
hipotezy te mogg mieé pelne potwierdzenie, a w p’rzy-
padku przewozOw towarowych znacznie nawet wiek-
sze. Przedsiebiorstwa lotnicze muszg bardzo pilnie
Sledzi¢ bieg wydarzen i panujace tendencje. Kto tego
robi¢ nie bedzie, zostanie zepchnigty na plan dalszy,
a nawet wyeliminowany z rynku przewoznikow.

Wg opinii socjologéw nalezy stworzy¢ realne propor-
cje pomiedzy standardem usltugi, jej oceng i mozli-
woSciami finansowymi podrézujgcych. Dochéd indy-
widualny na glowe ludnosci powinien podwoié¢ sie
przypuszczalnie na przestrzeni najblizszych 20—25 1at.
Podobnie wzrosnie diugo$é odcinka podrézy przypa-
dajgca na kazdego statystycznego podroéznego.

W badaniach przyszlosciowych nalezy mie¢ na uwa-
dze jednak takie czynniki, jak wyrazne zréznicowa-
nic popytu na przeloty kroétkie i diugodystansowe.
Przewozy krotkic moga by¢ ograniczone tzw. ,,czasem
dostepu” czyli czasem, na ktéry sktada sie czas prze-
lotu z okreélong predko$cig, oraz czasem dojazdow
do lotniska startu i do miasta — miejsca lgdowania.

Uzytkownika interesuje wylgcznie czas catkowity —
dlatego tez na odleglosciach krotkich powaznag kon-
kurencje stanowi¢ moze samocho6d i kolej. Te dwa
ostatnie rodzaje transportu réwniez starajg sie spro-
sta¢ nowoczesnos$ci.

Jesli w przypadku naszego kraju PKP potrafi w przy-
szlo$ci skroéci¢é czas przejazdu pociggiem na odcinku
Warszawa—Poznan do np. 2 godz., co zresztg nie be-
dzie rewelacjg techniczng, to transport lotniczy na
tej trasie moze straci¢ wielu klientéw.

Jesli juz jesteSmy przy kolei, to wspomnijmy, ze na
calym $wiecie ten rodzaj transportu dostrzegt w ostat-
nich latach powaznego konkurenta w samolocie. Od-
powiednie czynniki ,kolejowe” rozpoczely gruntowne
studia majgce na celu przeciwstawienie sie¢ konku-
rencji transportu lotniczego. Studia te sg charakte-
rystyczne w Europie zachodniej i Japonii, a nie wy-
stepujg juz w USA.

Np. we Francji zwiekszenie predko$ci pociggéw osiag-
niete zostato dzieki przebudowie istniejgcych torow
i zastosowaniu nowego sprzetu. W kraju tym obser-
wuje sie juz przeciggniecie pewnej grupy klientow
przez kolej.

W niektérych sytuacjach kolej géruje nad lotnictwem,
bowiem infrastruktura kolejowa jest bardziej trwala,
a proces amortyzacji dawno juz zostal zrealizowany.

Przewozy towarowe w wybranych portach lotniczych
powyzej 100 tys. ton

| rort lotniczy Kraj ‘ 1969 r. 1967 r. P[';yi/oit
(]
[
Nowy Jork USA 683 303 409 432 + 36,8
KXenunedy I
Chicago O'Ilara | USA | 500543 | 411432 |  +23.8
Londyn Heathrow | W. Bryt. 345 142 249 958 - + 38,1
I Los Angeles B
International USA | 342203 261 760 +30.1
San Francisco E | | =
Tuternational | USA 283997 I 226 225 +25,5
Frankfurt | NRF 258044 | 157508 | +63,8
[ Miami Internatio- | |
| nal USA | 244674 | 158259 +54,6
| Detroit Wayne | USA 198680 | 108279 | +83,5
Atlanta Muuicipal | USA 172757 | 121686 | +41,9
| Paryi Orly | Francia | 162630 | 109297 +48.8
Amsterdam | |
Schiphol Holandia 157 497 | 98 491 +59,5
Nowy Jork |
Newark USA 150 815 117 444 +28,4
Tokio Hancda Japonia 119926 | 93981 —
Boston Logan UsSA 119 748 | 79 901 +49,8
Saigon Tai Son | Wietnam |
Nhut Pld. | 115 483 180 959 —36,2
Kopenhaga/
Kastrap Dania | 112 030 65 852 +70,1
Filadelfia . |
Intcrnational USA 111169 ! 85 254 -1 30,4

Dla poréwnania dodajmy, Ze nowoczesny pocigg osig-
gajgcy predko$é 200 km/godz. posiada 900 miejsci jego
wydajno$é jest podobna do samolotu Boeing 727-200.
Cena jednego i drugiego wynosi 4 miliony dolaréw,
a trwalo$¢ pociggu jest wieksza i koszt eksploatacji
nizszy.

Nalezy to wiec mie¢ na uwadze i z kolei lotnictwo
powinno dostrzega¢ powaznego konkurenta z tym
jednak, ze dotyczy to pewnych granicznych przedzia-
16w odlegtosci.

Samolot posiada powaznego konkurenta réwniez i w
przewozach morskich. Zauwazmy: nie w przewozach
morskich, lecz w przeprawach. W tym przypadku
jeszcze grozniejsza moze okaza¢ sie budowa tuneli
lub mostéow. Projekt budowy mostu lub tunelu na
kanale La Manche budzi niepokéj wsroéd przewozni-
kéw lotniczych, szczegoélnie je$li chodzi o pasazerow
z samochodami. Np. w Wielkiej Brytanii niektoére
przedsiebiorstwa lotnicze wyspecjalizowaly sie w
przewozie samochodéw. Tunel lub most moze pozba-
wi¢ lotnictwo powaznej masy przewozowej.

9__4 wrzesnia w Poznaniu odbedzie sie VI KONGRES TECHNIKOW POLSKICH

w ktérvm udzial wezmie ok. 2000 delegatow i ok. 1060 goSci, zaproszonych zaréwno ze $ro-
dowiska inzynierskicgo, jak i przedstawicieli wiadz partyjnych, rzadowych, terenowych, or-

ganizacji spotecznych.

W materialach kongresowych, w projektach uchwal sekgji i uchwaly glownej spoleczn0:€é
inzynierska starala si¢ zajaé stanowisko wobec najbardziej zasadniczych probleméw rozwoju

gospodarczego i spolecznego nie tylko w
mulujac pewne zadania docelowe.

ciggu najblizszych lat, ale i dalszej przyszolici, for-

W ten sposéb inzynierowie i technicy chcg uczestniczy¢ w tworzeniu wizji Polski lat przy-
sztych i dopoméc w pracach nad planem perspektywicznym.

Ambicja organizatorow Kongresu jest, aby

byl on jednym 7 pierwszych i najbardziej wazkich

glosow w dyskusji przed VI Zjazdem Partii.
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Mgr inz. JAN CHOJNACKI

KSZTALTOWANIE
LOTNISK POLSKICH
W LATAGH 1918 —1939

czesc 1. Pola wzlotow i nawierzchnie

Uwaga: Jest to pierwsza publikacja na ten temat
w kraju i za granica, opracowana gidwnie w oparciu o nie
wykorzystane dotychczas zrodia archiwalne.

Moglohy si¢ wydawac¢, ze w kraju tak do$wiadczo-
nym wielowiekowg niewolg i stabo rozwinietym gos-
podarczo jak Polska okresu miedzywojennego, bu-
downictwo lotniskowe nosi¢ bedzie znamiona prymi-
tywu, a w najlepszym razie eksperymentu i zywioto-
wosci. Tymczasem prawie od poczgtku, bo juz od
roku 1923 projektowanic lotnisk oparte bylo na po-
stepowych i $ciSle definiowanych zasadach programo-
wych i technicznych. Umotywowane to bylo faktem
przejmowania bezposrednio od Francuzéw — bedg-
cych jeszcze wowezas zdecydowanymi prekursorami
rozwoju i zastosowan lotnictwa — gotowych formut
rowniez w dziedzinie ksztaltowania plan6éw general-
nych lotnisk.

Zasadniczym wzorem postepowania byla przy tym
francuska instrukcja pn.: Notice sur les badtiments
et instalations techniques de 1’Aviation {[1], na pod-
stawie ktorej w nastepujgcy spos6b ujmowano u nas
niektore podstawowe parametry i kryteria w projek-
towaniu lotnisk wojskowych:

Lotniska pulkowe powinny posiada¢ pola wzlotéw
o $rednicy 1200 m, szkolne o $rednicy 15060 m, po-
mocnicze o $rednicy 800 m, fabryczne o $rednicy
1000 m, a tzw. lotniska przelotowe w $rednicy 600 m*.

Za najkorzystnicjszy ksztalt pola wzlotéw uznawano
kolo, elipse lub wielobok foremny. Oprécz zasadni-
czego pola wzlotow przewidywano wybiegi w kilku
kierunkach, o diugosci 300—400 m j szerokosSci 400—
600 m, co np. przy kolistym obwodzie pola wzlotéw
powodowatlo, ze lotnisko widziane z samolotu przy-
bierato charakterystyczny ksztalt, zblizony do kola
zebatego. Na podejsciach do lgdowania dopuszczano
przeszkody powietrzne (budynki, drzewa, wieze, ko-
miny itp.) o wysoko$ci 6 m w odlegtosci 400 m od
granicy pola wzlotéw, 12 m w odleglo$ci 500 m od
tej granicy i 42 m w odlegloSci 1000 m. Kazde lot-

* Dla poréwnania: Samolot mySliwski PZL-24 posiadat
rozbieg 150 m i dobieg 240 m, natomiast samolot bombowy
w108’ — rozbieg bez tadunku bomb 265 m, a z obcigzeniem
485 m oraz dobieg 348 m [2].
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sztuczne

Artykut przedstawia zasady programo-
we 1 techniczne projektowania lotnisk
— gtewnie wojskowych — definiowane
w oparciu o wplywy francuskie i prze-
myslenia rodzime, uwypuklajqc szcze-
golnie ewolucje figury typowego lotni-
ska w miare uptywu czasu. Scharakte-
ryzowano rowniez rozwoj nawierzchn
sztucznych na tle panujqcych wéwezqs
pogladéw i mozliwosci realizacyjnych.
Tekst zawiera takze zasadnicze spo-
strzezenia technologiczno-organizacyjne
w przedmiocie budowy POl  wzlotbw,
nawierzchni i systemow odwodnienia,

nisko powinno posiada¢ dojazdy drogowe i kolejowe,
lgcznosé przewodows, zasilenie w wode i zZrddio
energii elektrycznej. Zabudowa techniczna i sztabo-
wo-garnizonowa powinna by¢ podzielona na grupy
funkcjonalne, przy czym precyzowano szczegblowy
program poszczegdlnych grup i uzbrojenie instalacyj-
ne. Charakterystyczne, ze mieszkania dla kadry Zzo-
natej zalecano zlokalizowa¢ w odlegtoSci 6—10 km,
a dla kawaleré6w w odleglosci 500 m od lotniska.

Nie negujgc niewagtpliwych wplywéw i zastug Fran-
cuzé6w w odniesieniu do projektowania i budowy pol-
skich lotnisk w pierwszym dziesiecioleciu niepodleg-
losci, trzeba rownocze$nie podkre$li¢é niemaly wkiad
naszych specjalistow i to zaréwno w dziedzine teorii
projektowania lotnisk, jak i praktyki budowlanej —
szczegblnie na przestrzeni lat 1926—39. Dotyczylo to
glownie modyfikacji poglagdéw na najkorzystniejszy

o Pndiminlics | BOC

1. Eawica 1926. Lotnisko tradycyjne o nieregularnym
ksztatcie. Teren zakreskowany nie odwodniony. Zroédio:
Album wojskowy z roku 1927 do uzytku stuzbowego —
zdjecie ze zbioréw autora. Publicznie nie rozpowszech-
niane (obecnie lotnisko komunikacyjne o innym ksztalcie)



ksztalt pol wzlotow, agrotechniki lotniskowej, budo-
wy hangarow, benzynowni i rurociggéw paliwowych
— co bedzie zilustrowane przykladami przy szczego-
lowszym omawianiu wymienionych zagadnien w tej
i dalszych czesSciach artykutu.

Tradycyjne rozwigzania po6l wzlotéw na pierwszych
lotniskach w Polsce — takich jak Mokotéw, Rako-
wice, Lawica, Torun itp. charakteryzowala niesyme-
trycznos$¢ figury, co bylo przede wszystkim rezultatem
naturalnych lub wtlasno$ciowych ograniczen tereno-
wych, a takze brakiem okreslonej koncepcji teoretycz-
nej co do najwlasciwszego ksztaltu lotniska. Rozbu-
dowa tych lotnisk po odzyskaniu niepodleglosci po-
legala na pewnej nieznacznej korekcic granic i ni-
welety oraz odwodnienia, jednakze bez naruszenia
ogblnej, tradycyjnej charakterystyki obrysu pél wzlo-
tow [3)].

Pierwsze pole wzlotéw, jakie zaprojektowano po woj-
nie, w roku 1919 na lotnisku w Deblinie, zblizalo sie
ksztalttem do prostokata [4] i nie podlegalo jeszcze
zasadom zagospodarowania przestrzennego wg teore-
tycznych zalozen importowanych z Francji. Pézniej,
takie do$¢ dowolne i zblizone do prostokata pola
wzlotow stosowano juz tylko w zasadzie na lotniskach
polowych, pomocniczych i cze$ciowo sportowych, co
uwarunkowane bylo wzgledami wywlaszczeniowymi,
ckonomicznymi itp. Natomiast na lotniskach garnizo-
nowych i komunikacyjnych wzorcem do ksztaltowa-
nia pola wzlotow stala sie elipsa* — jak na Okeciu
i Goctlawku, lub kolo — jak w Sknilowie, Lidzie czy
Mielcu [5]. Ostatnio natomiast, w latach 1935—39 prze-
wazala juz teoria, forsowana miedzy innymi przez
specjaliste budowy lotnisk mjra inz. Kazimierza
Ziembinskiego, ze najbardziej ekonomicznym i racjo-
nalnym ksztattem pola wzlotéw jest trojkat roéwno-
boczny o $cietych wierzchotkach. Trojkat zajmowatl
bowiem mniej przestrzeni niz kolo, przy tych samych
parametrach paséw startowych (usytuowanych w
trzech kierunkach), a ponadto fakt nieprzecinania sie
pasow startowych w centrum w przypadku tréjkata
sprzyjal nieniszczeniu jednoczesnemu wszystkich tych
pas6w w newralgicznej, centralnej czeSci loiniska.

* Pierwsze stale lotnisko na Swiecie w Juvisy k. Paryza
(1909) miato réwniez ksztait elipsy

e ugsviaLyi R
TEREND P2 IY ITITHCH e
« PRI 9 e

2. Akt erekcyjny Okecia z 1924 r. zatwierdzony przez Sze-
fa Departamentu 1V Zeglugi Powietrznej gen. Leveque’a —
lotnisko eliptyczne. Zrédito: CAW — zdjecie wylonane
staraniem autora, nigdzie nie publikowane (obecnie lotnisko
komunikacyjne o zupeilnie innych rozmiarach, ksztatcie
i wyposazeniu)

Teoria trojkata zrealizowana zostala miedzy innymi
w Krosnie, Porubanku i Malaszewiczach, a takze na
lotnisku sportowo-prywatnym w Poélwiesku k. Ry-
pina [6].

Z zasady na polach wzlotow stosowano nawierzch-
nie trawiaste, o spadkach rzedu 1—1,5% i wytrzy-
malo$ci okreSlonej nastepujgco: ,,60—80 kG na cm
szeroko$ci opony samolotu” [1]. Przy budowie tych
nawierzchni wdrazano do$¢ nowoczesne, ale niestety
réwnocze$nie skomplikowane i czasochlonne metody
agrotechniczne, polegajgce przede wszystkim na gli-
nowaniu piaszczystych nieuzytkow, wieloletniej upra-
wie i wieclokrotnym zaorywaniu lubinu, na stosowa-

3. Lotnisko na elipsie
i na kole wg teore-
tycznych zatozen. Sek-
tory zabudowy tech-

nicznej zakreskowano.
Zr6dtlo: przedwojen-
na literatura wojskowa
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Na grunt
ciezki, piaszczysto-
gliniasty -gliniasty

[%] | (kG/ha]| [%] | [kG/ha}

Na grunt

Na grunt
lekki

Nazwa roéliny

(%1 | [kG/ha]

Koniczyna biata trw. | 15 2,5 4] 1,6 20 3,3
Koniczyna czerw. trw. 5 1,6 3,6 it - —
Komonica rézkowata NG 0,5 ONG) 0,5 = =
Rajgras angielski 30 20 40 27 5 3,2
Wiechlina lakowa 10 3 8 2,4 — —
Kostrzewa czerw. r. 10 4 8 3,2 15 6
Kostrzewa owcza 5 2,5 5 2,5 20 10
Grzebienica 10 3,0 8 2,8 15 5
Mietlica rozlogowa 12,5 25 8 1,5 15 3
Stoklosa bezostna = —_ 8 5,5 5 3,5
Stoklosa wyniosla —_— _ — — 5 5
Ogélem 1100 40 100 47,9 100 39

niu niekiedy kompostéw z odkwaszonej wapnem dar-
niny. Takie metody jak glinowanie stosowano miedzy
innymi w Toruniu, Bydgoszczy, Matlaszewiczach, Sad-
kowie, Porubanku i Krywlanach [7). Z tego tez gilow-
nie powodu np. lotnisko w Malaszewiczach ,,dojrze-
walo” do eksploatacji przez pie¢ lat. Byly to zatem
metody produkowania humusu, czyli pochodzgce z
bardzo przyzwoitego, ale raczej cywilno-rolniczego
portfelu postepu technicznego, poniewaz efekty uzyt-

5. Dostosowanie

g lotnislka prostokatnego,
r. w prawym dolnym rogu akceptewan rzez gen.
— Szefa Dep. Budownictwa MSWojsk. o ;

Wyznaczonego
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4. Wozacy byli podstawowym S$rodkiem {ransportu mna bu-
dowie miedzywojennego lotniska — rys. Andrzeja Condere
(fot. ze zbiorébw autora)

kowe osiggano po paru latach, podczas gdy dowozgc
gotowg ziemie ros$linng podobne efekty mozna bylo
w sprzyjajgcych warunkach meteorologicznych osigg-
ng¢ nawet po roku. Do obsiewu nawierzchni stoso-
wano dobrane mieszanki traw uwzgledniajac ich
zr6znicowanie w zaleznos$ci od rodzaju gleby i biorac
pod uwage wilaSciwos$ci eksploatacji lotniczej. Dla

przykladu podaje przewidywane receptury w roku
1930 [8]:
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linig $wiatel (na rys. czarne zeni j

A rys. €z punkty), do zatozenia na kole. Projekt
o R .Ra.ysklego—-dowodce Lotnictwa 1 zatwierdzony przez inz. Torunia
4 s , zdjecie wykonane staraniem autora (nigdzie nie publikowane)
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6. W ten §poséb przekonywano naocz-
nie, ze trojkat wygrywa konkurencje
powierzchniowg z kotem i kwadratem.
Zrodto: ,Przeglad Lotniczy” 1930

nr 2 Zrodto:

Stosunkowo duzg wage przywigzywano do drenowa-
nia pél wzlotow systemem stosowanym powszechnie
w rolnictwie (przyktad Mokotéw, Okecie), przy czym
niejednokrotnie wykonywano réwniez powazne robo-
ty przy kolektorowaniu rowoéw otwartych i odplywow
drenazowych — stosowano w takich przypadkach rury
betonowe lub kanaly ceramiczne takiego typu jak w
powszechnej kanalizacji miejskiej; np. na lotnisku w
Kroé$nie wykonano przewody o przekroju jajowym.

Przy wykonywaniu robdét ziemnych, odwodniajgcych
i agrotechnicznych zatrudniano przecietnie na lot-
nisku kilkuset wozakow, tzw. ,,holenréw’” oraz okolo
1000 do 1500 robotnikéw do prac recznych. Podczas
realizacji robdét np. -w Kroénie zatrudnionych bytlo
1000 robotnikéw i 600 wozakéw, natomiast przy budo-
wie Okecia zaangazowano nawet 2000 bezrobotnych
z Warszawy i wojewoddztwa — ilo§¢ robdét ziemnych
na tym ostatnim obiekcie siegata 500000 m3. Do
transportu mas ziemnych oproécz wozakéw wykorzy-
stywano z reguly koleby waskotorowe ciggnione przez
konie lub niekiedy lokomotywki spalinowe, a takze
stosowano lopaty konne (rodzaj matej spycharki)
i taczki reczne. W ostatnich latach przed drugg wojna
Swiatowsg spotykalo sie takze tu i 6wdzie koparki gg-
sienicowe do wykopow kolektorowych i traktory ga-
sienicowe do transportu materiatéw budowlanych [9].

Nawierzchnji sztucznych na lotniskach bylo bardzo
matlo (jezeli nie liczy¢ plyt przedhangarowych). Pierw-

Ziembinski (w kapeluszu) z przed-
lotniska Zajezierze na hat-
zdjecie ze zbiorow autora,
becnie nie istnieje)

8. Mjr inz. Kazimierz
stawicielami nadzoru i budowy

dzie wapnowanej darniny — Zzd
nie publikowane (lotnisko Zajezierze O
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;i- Na tych rysunkach udowadniano, ze na trojkatnym polu wzlotdéw moZna uzys-
ac praktycznie te same kierunki startéow, bez niszczenia nawierzchni W centrum.

-
g &

Y
L

»Przeglad Lotniczy” 1930 nr 2 (nie publikowane)

szg z nich byla droga kolowania dla hydrosamolotéow
w Pucku, liczaca okoto 1000 m diugosci oraz 10 m
szeroko$ci i wykonana z plyt betonowych o wymia-
rach ok. 4 X 4 m. Droga ta istniala juz przed rokiem
1926. Nastepnie, w roku 1928, wybudowano pierwszg
w kraju sztuczng droge startowg na lotnisku cywil-
nym w Katowicach. Wykonano mianowicie na $rod-
ku pola wzlotow kolo z czterech uwalowanych sta-
rannie warstw zuzla wielkopiecowego oraz trzy pasy
wypadowe w roznych kierunkach. Kolo mialo $rednice
200 m, a kazda z drég wypadowych 200 m diugoéci,
czyli uzyskano lgcznie 3 drogi startowe o dilugosci
praktycznej 400 m kazda. Nawierzchnia ta, dostatecz-
nie odwodniona, okazala sie nader przydatna i umo-
zliwiala bezpieczny start i lgdowanie nawet w okre-
sie najwiekszych roztopow i[10]. Przed samg wojng
przystapiono w tychze Katowicach do ukladania dro-
gi startowej z dolomitu, przy czym projektowano wy-
miary tej drogi 300 X 30 m [11].

W roku 1939 rozpoczeto w Mielcu budowe sztucznej
drogi startowej i drogi kolowania z plyt kamienno-
-betonowych, tzw. trylinki. Byl to wobwczas nowy
wynalazek inz. Trylinskiego, znany do dzi§ w dro-
gownictwie naszego kraju i bardzo rozpowszechniony,
szczegblnie w pierwszym okresie po wojnic. Produ-
kujgc prefabrykaty na miejscu do wybuchu wojny
zdotano wykonaé¢ droge startowg o ‘wymiarach
695 X 60 m oraz prawie tej samej dlugosci droge

9. Glinowanie nawierz-
chni w Mataszewiczach.
Zdjecie ze zbiorow au-
tora — nie publikowa- |
ne (obecnie lotnisko

nie istnieje) £
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10. Potwiesk. Lotnisko na trdéjkacie.

Zro6dto: , Informator LOPP” 1933 (obec-

nie nie istnieje) %

kotowania. Do roku 1939 zrealizowano 909, zadania,
a reszte dokonczy! okupant zmuszajgc do dokonczenia
robo6t polskie przedsiebiorstwo, ktére budowe rozpo-
czelo 1[12].

Szczytowym wszakze zamierzeniem polskim w dzie-
dzinie nawierzchni sztucznych bylo lotnisko Gocta-
wek k. Warszawy *. Na 440-hektarowym obszarze o
eliptycznym ksztalcie planowano cztery betonowe
drogi startowe przesuniete wzgledem siebie o 45°
i obwodowg droge kolowania. Dlugo$¢ drég starto-
wych dochodzila do 2600 m, a szeroko$§¢ do 100 m.
Niestety, do wybuchu wojny zdotano jedynie wykupié
i zniwelowaé¢ polowe terenu oraz wybudowaé stacje
pomp odwodniajgcych, natomiast nawierzchni sztucz-
nych nie rozpoczeto z powodu braku funduszoéow [13].
Charakterystycznym przejawem przedwojennego sty-

lu myS$lenia i teoretycznych rozwazan z lat trzydzie-
stych na temat stosowania sztucznych nawierzchni

11. Drenaz lotniska na Mokotowie w latach trzydziestych.
Zr 6dtlo: publikacja przedwojenna (obecnie lotnisko nie
istnieje)

moze by¢ projekt lotniczego portu przyszioSci {14].
wykonany przez jednego z absolwentéw Politechniki
Warszawskiej D. Zalewskiego w ramach pracy dyplo-
mowe]j. Ot6z projekt ten przewidywal na wielkim

* Wowezas lotnisko komunikacyjne, obecnie sportowe.
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lotnisku dwa osobne pola wzlotow — jedno z rozbu-
dowanymi nawierzchniami betonowymi przeznaczo-
ne wylgcznie dla startéw, a drugie — o nawierzchni
darniowej — przeznaczone tylko do lgdowania. Cha-
rakterystyczne, ze na polu lgdowania nie planowano
sztucznych drég do przyziemiania samolotow, prze-
widywano jednocze$nie liczne, rozbudowane drogi ko-
lowania. Wszystko to $wiadczy, ze lgdowanie na be-
tonie uwazano w tych czasach za nieracjonalne i nie-
bezpieczne — teze takg glosit zresztg wyraznie w
swej pracy teoretycznej cytowany juz wecze$niej mjr
inz. Kazimierz Ziembinski [8].

Brak wiekszej liczby sztucznych drog startowych na
naszych przedwojennych lotniskach nie powinien by¢
traktowany jako przejaw jakiego$ szczegdlnego zaco-
fania technicznego, spowodowanego glownie brakiem
maszyn do ukladania betonu, poniewaz tymi maszy-
nami wykonaliSmy do roku 1939 ponad 200 km na-

12. Budowa kolektora w Krosnie. Nad wykopem inspektor
budowy inz. Marian Pastwa. Zdjecie ze zbiorow autora
(obecnie lotnisko sportowe)



13. Koparka gasienicowa na przedwojennej budowie. Zdje-
cie ze zbiorow attora

4. Drenaz na lotnisku @kegcie okoto roku 1928. Zrodto:
»Przeglad Lotniczy’ 1930. (Po wojnie nie publikowane)

wierzchni dla ruchu kolowego [15], co pozwoliloby
na wybudowanic okolo 40 paséw startowych o kilo-
metrowej diugosci i o szerokos$ci 30 m. Wydaje sie,
ze glowng rol¢ hamujgcg w rozwoju sztucznych na-

15. Traktor ggsienicowy na budowie lotniska w Mielcu w
roku 1938. Zdjecie ze zbior6w autora (nie publikowane)

wierzchni odegraly wzgledy ekonomiczne, a ponadto
sama konieczno$¢ posiadania sztucznych nawierzchni,
szczegblnie na lotniskach operacyjnych, ktéra byta
jeszcze wtedy uwazana za catkowicie problematyczna.
Znamienne jest np. ze Polacy znajgc i opisujgc do-
Swiadczenia francuskic i amerykanskie na temat lot-
niskowego wykorzystania odcinkéw drég kolowych
[16] i posiadajgc pewng liczbe takich drég o na-
wierzchniach betonowych, doswiadczen tych zupelnie
nie wykorzystali.

Zresztg budowa sztucznych nawierzchni na lotnis-
kach torowala sobie droge do$¢ opornie réwniez u
naszych sgsiadow. Na przyklad w Szwecji pierwszg
sztuczng droge startowg wykonano dopiero w roku
1936 (osiem lat poOzniej niz w Katowicach), a tak
stynne miedzynarodowe lotnisko jak Tempelhof w
Berlinie do wybuchu wojny 1939 roku dysponowalo
tylko trawiastym polem wzlotéw, chociaz plaszczyzny
peronowe wykonane z betonu zajmowaty wiekszg po-
wierzchnie niz niejedna droga startowa. Budowe
sztucznych drég startowych na lotniskach wojskowych
Niemcy realizowali glownie juz w {rakcie drugiej
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19. Lotnisko przyszioSci wg koncepcji z roku 1930 nie po-
siadato sztucznych drog startowych na polu lgdowania [2]
a jedynie na polu startow [3]

17. Kgztatt pierw-
szej w Polsce i
jednej z nielicznych
wowcezas w Europie

startowych. Kato-
wice 1928 (szkic
autora, obecnie lot-
nisko Aeroklubu o
zupetnie innym

na lot-
Goctawek
lotnisko

proga sgmochodowd
____#__gf———r:_:——-—

zupet-
ksztal~

FRANC)A

PAS STARTOWY

20. Francuskie koncepcje lotniska na drodze z roku 1936,
Zro6dto: ,,Lot Polski’” 1937 nr 1




fotnicy polscy przebywszy szlak bo
n?, znacznie nowoc‘zeéniejszych maszynach bojowych
niz nasze przedwojenne, z nicklamanym zdenerwo-
waniem i tremg po raz pierwszy mielj szczeScie 13-

dowa¢ na betonowym pasie start ]
owym do
Bydgoszezy [17]. plero w

jowy ze wschodu

W nicktéorych dotychezasowych opracowaniach [20]
wyrazano poglad, ze w Polsce nje mozna bylo zbuu~
dowa¢ przed wojng odpowiedniej liczby lotnisk ze
sztuczng nawierzchnig, ponicewaz brak bylo maszyn
do prac ziemnych i do betonowania. Sprawy uwy-
puklano przy tym do$¢ mocno, tak jak gdyby mogly
one w istotny sposob zawazyé¢ na trudnym potozeniu
naszego lotnictwa w 1939 roku. W rzeczywistosci nie
sprawa braku maszyn ziemnych odgrywata tu za-
sadnicza role, wobec nicograniczonego
transportu konnego stosowanego masowo i efektyw-
nie jeszcze po wojnie, i nie w braku maszyn do be-
tonowania, bo jak juz wecze$niej zaznaczylem, dyspo-
nowaliSmy takim sprzetem, a ponadto stosowaliSmy
trylinke bardzo prosta w produkcji. Ograniczenia w
programie lotniskowym w naszych 6wczesnych wa-
runkach mogty micé gléwnie jedng uniwersalng przy-
czyne. znang W roznych armiach $wiata od czasu,
kiedy Fenicjanie wynalezli pienigdz —
brak funduszéw.

Rozpatrujgc z perspektywy czasu sprawe roli, jakg
ewentualnie mogloby odegra¢ w kampanii wrzesnio-
wej posiadanie statych
lotniskach, trzeba wyraznie stwierdzié¢, ze w konkret-
nvch warunkach rola ta bylaby prawie zadna. Prze-
waga nieprzyjaciela w powietrzu byta tak duza i tak
gleboko atakowane zaplecze (Deblin, Malaszewicze),
7e nawierzchnie 1{ego typu zostalyby zniszczone w
pierwszych dniach wojny, a potwierdza to fakt, ze
nawet trawiaste nawierzchnie lotnisk bazowania zo-
staly przez niceprzyjaciela
Jak si¢ wydaje, dla lotnictwa bombowego i liniowego
pewnec znaczenie w istniejgcych okolicznos$ciach mo-

Dokohczenie ze str. 17

@ Postulat w zakresic doskonale-
nia specjalistow lotniczych w
ZODOK-u

® Przygotowanie wnioskow przed dujacych.

VI Kongresem Technikéw Pol-

siieh mierzenia.

wiekszej

glyby mie¢ metalowe nawierzchnie rozbieralne — nie
znane jeszcze w naszej armii w tym czasie, jakkol-
wiek nawierzchnie takie wymagajg przerzutow kolo-
salnych $rodkéw transportowych i réwniez nie uda-
je sie ich skutecznic maskowaé.

Zrodia

Zarzad Glowny Sekcji wysoko oce-
nit dziatalno$é¢ Sekcji
Bydgoszczy. Stwierdzono, ze Sekcja
ta jest ambitna i nalezy do przo-

Kol. E.obocki omoéwil dotychczasowsg
dzialalno$¢ Sekciji,

Apelowal
ilosci egzemplarzy infor-

trudnosci i za-

. Koztowski

Lotnicze] w

Pismo z dnia 26.9.1928 kpt. Adama Mrowki z Departa-
mentu IV Zeglugi Powietrznej MSWojsk. do Szefa Oddz.
I Sztabu Giownego — CAW, Akta Sztabu Gtownego —
Kancelaria Szefa Sztabu, t. 27.

Eugeniusz: Wojsko Polskie 1936—
1939,.MON Warszawa 1964, s. 224 oraz Dwusilnikowy bom-
bowiec P-37 wg danych urzedowych, ,»Przeglad Lotni-
czy’ 1938 nr 1.

3. Album Lotnisik w Polsce, Departament Lotnictwa
MSWojsk. do uzytku stuzbowego, Warszawa 1927 s. 1—30.

4. Tamze.

B 5. Plany generalne lotnisk zatwlerdzone w latach 1924—37.
potencjatu CAW, Akta Departamentu Budownictwa, t. 55, 86, 88,
149, 197, 122, 196.

6. Tamze oraz ,Informator pilota turystycznego LOPP”
LOPP, Warszawa 1939.

7. Wg odrecznej notatki Kierownika Wydziatu Lotnisk
Kierownictwa Zaopatrzenia Lotnictwa MSWojsk. — CAW,
AKta Sztabu Gidwnego, Sztab Lotniczy, t. 11.

8. Ziembinski Kazimieraz: Zasady zakladania,
melioracji i komserwacji pol wzlotéw, ,Przeglad Lot-
niczy’” 1930 nr 2.

9. Wg dokumentéw L. dz. 12237/26 i 17159/26 dotyczacych
budowy Okegcia — CAW, Akta Dowddztwa Lotnictwa,
t. 25b oraz wg pisemnych relacji inz. inz. Mariana
Pastwy, Kazimierza Matula, Apolinarego Kubickiego i

. o kierownika budowy w Mataszewiczach Jozefa Pusiaka
mianowicie zawartych w Kronice Lotniskowej, t. I, s. 4i—62 —
Arch. Zarzgdu Lotniskowego WL, sygn. 3868.

10. X-lecie LOPP, ,L.ot Polski’” 1933 nr 5.

11. Relacja prof. Stefana Hojarczyka w Kronice Lotniskowej,
to L si-99

12. Relacja inz. Mariana Pastwy, tamze, s. 47.

13. Nowy port lotniczy, ,,Lot Polski’” 1939 nr 6.

sztucznych nawierzchni na 14. Zalewski D.: Dworzec lotniczy przysztosci. , Lot
Polski” 1930 nr 6.

15. Kobylinski Antoni: Cement w budownictwie
drogowym, ,,Drogownictwo’ 1948 nr 1—2 oraz tegoz au-
tora Budowa nawierzchni betonowych pod Warszawqg
w 1935 roku, ,.Cement’” 1936 nr 2, 5, 7, 8, 9.

16. L. S.: Drogi lotniskami przysztosci, ,,Przeglad Lotniczy”
1937 nr 1.

17. Konieczny Medard i Stawinski Stanis-
taw: ,Jaki” startowaty o Swicie, MON, Warszawa
1962, s. 229.

18. Dokument I.. dz. 22000/II-N, tj./39 — CAW, Akta Sztabu
Gtownego, Sztab Lotniczy, t. 16. W ;

i ; 19. Rzepniewski Andrezej: ojna powietrzna w
skutecznie zaatakowane. Polsce 1939, MON, Warszawa 1970, zatgcznik 7.
20. Lotnictwo Polskie w kampanii wrzesniowej 1939 7., ma-

szynopis Polskiego Lotniczego Korpusu Przysposobienia,
Londyn 1947 — Arch. WIH.

Wysoka ocena dzialalnosci wyrazo-
na przez ZG Sekcji Lotniczej i
prezydium Oddzialu Wojewoddzkie-
go sprawila satysfakcje Zarzadowi
Oddziatlu Seckcji.

Z kolei przewodniczgcy kot zakla-
dowych zapoznali obecnych z pla-

o wydanie  pon gziatalnosei na 1971 .

@ Oddelegowanic 2 czlonkéw do
Komitetu Nauki i Techniki ja-
ko rzeczoznawcoéw spraw lotni-
czych

@ Opracowanie wkladki lotnicze]

do kalendarza NOT.

Nastepnie omowiono plan dzialal-.
nosct  Zarzadu Sekcji Lotnicze]
SIMP w 1971 r. Plan ten jest bar-(
dzo urozmaicony i wnosi szereg no-
wych kierunkéw dzialalnoéc_i, mig-
dzy innymi: upamietniania jubileu-
szv, rozwdj zycia towarzyskiego
wérod czlonkéw, nawigzanie kon-
taktow z kolegami z Wegier i NBD,
powolanie komisji rzeczoznawcow,
ufundowanie stypendium dla stu-
denta, wieksza propaganda lotnicza
itd.

matora z ostatniego sympozjum hi-.
storycznego o tematyce historyczne]
i przekazanie jednego egzemplarza
do zbiorow Biblioteki Narodowej w
Warszawie.

Przewodniczgcy OW SIMP w B_»yd—
goszczy kol. Panasko wyrazil sig z
uznaniem o duzej aktywnosci Za-
rzadu Sekcji Lotniczej i kot za-
ktadowych SIMP dzialajacych_ w
tym mie$cie, w ramach Sekcji.
Zwroécil uwage na szereg ciekawych
imprez zorganizowanych przez
czlonkéw SIMP — lotnikow (m. in.
wymienil spotkania towarzyskie z
zonami; inicjatorem tej imprezy
bylo koto przy LZR-2). Na zakon-
czenie kol. Panasko udekorowal
dugoletniego  aktywnego czlonka
Zarzadu Sekcji i OW kol. S. Szko-
de zlotg odznakg SIMP.

W czasie dyskusji kol. Chodorow-
ski zaproponowal, zeby dla podkre-
Slenia lotniczego charakteru Byd-
goszczy ustawi¢ samolot na postu-
mencie, przy wjezdzie do miasta.
Propozycja zostala przyjeta. Na za-
konczenie wystgpil kol. Wandzel z
Klubu Senioréw ‘Lotnictwa infor-
mujgc o duzej pomocy i zaangazo-
waniu Sekcji Lotniczej w rozpow-
szechnianiu i pielegnowaniu trady-
cji lotniczych. KSL ma mozliwo$é
prowadzenia swoje] dzialalnosci
tylko w oparciu o pomoc ze strony
Zarzadu Sekcji. Po oficjalnym za-
mkKknieciu zebrania, w milej kole-
zenskiej atmosferze diugo dyskuto-
wano przy poél czarnej na aktualne
tematy.

inz. H. Misiak
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Zaczyna obecnie wzrasta¢ popyt na odrzutowe samo-
loty stuzbowe o ciezarze catkowitym ok. 6500 kG,
mogace przewozi¢ do 8 pasazeréw. Zmniejsza sie na-
tomiast zapotrzebowanie na samoloty stuzbowe typu
Lockheed .JetStar” czy Grumman ,Gulfstream” 2
o ciezarze caltkowitym ok. 20 000 kG, ktore zostang
prawdopodobnie zastgpione przez jeszcze wieksze sa-
moloty, jak np. McDonnell Douglas DC-9.

Jednym 7z najnowszych odrzutowych samolotow stuz-
bowych klasy 6500 kG jest przechodzacy obecnie pro-
by w locie samolot Avions Marcel Dassault ,,Mini-
falcon™ (,,Mystere” 10). Wywodzi sie on z wiekszego
samolotu ,,Fan Jct Falcon™ (,Mystere” 20), dzieki kto-
remu firma Avion Marcel Dassault odniosta duzy
sukces na rynku odrzutowych samolotéw stuzbowych,
sprzedajgc ich ponad 250. Firma spodziewa sie zna-
lez¢ podobny zbyt réwniez na samoloty ,,Minifalcon”,
przy czym obecny stan zamoéwien (55 pewnych zamé-
wien i 122 opcje oraz oczekiwane duzec zamoéwienie ze
strony armii francuskiej) zdaje sie potwierdzac¢ te
nadzieje, mimo ze bedg one mie¢ powaznych konku-
rentobw w innych samolotach tego typu — nowych
i starszych — jak SNIAS ,,Corvette”, Cessna ,,Cila-
tion”, Hawker Siddeley HS. 125 oraz Lecarjet 24D

i 25C. Podstawowa cena samolotu ma wynosi¢ ok.
900 000 dol.

Powinowactwo samolotu .Minifalcon” z samolotem
.Fan Jet Falcon” jest widoczne w jego konstrukecji.
ktéra zostala wykonana wedlug tych samych zasad
fail-safe/no-fail i odpowiada wymaganiom FAR 25.
Podobny jest rowniez uklad kabiny zalogi, ktora od-
znacza sie b. dobrg widocznoscig. Jej okna boczne
siegajg za fotele pilotéw pozwalajagc na obserwacje
koncow skrzydia w czasie kolowania.

Kabina pasazerska ma w standardowym uktadzie
siedem foteli. Osmy pasazer moze siedzie¢ na sktla-
danym siedzeniu w kabinie zalogi — zaraz za fotela-
mi pilotow. W ukladzie tym pomieszczenie bagazowe
— znajdujgce sie czeSciowo za tylnymi fotelami, a
czeSciowo w ogonowej czg€Sci kadluba — ma pojem-
nos¢ 1,7 m3. Uklad czteromiejscowy uzyskuje sie za-
stepujgc trzy tylne fotele toaletg i zwiekszajagc po-
mieszczenie bagazowe do 2,4 m? Kabina ma dilugosé
4,65 m liczac od kabiny zalogi do tylnej przegrody
i jest zaopatrzona w trzy okna po kazdej stronie.
Drzwi z integralnymi schodkami sg umieszczone 2z
lewej strony kadiuba, tuz za kabing zalogi. Instalacja
klimatyzacyjna kabiny zapewnia roéznice ci$nien 0,58
kG/cm?2.

Charakterystyczng cechg skrzydia jest jego duze wy-
dluzenie. Jest ono zaopatrzone w dwuszczelinowe
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klapy i klapy na krawedzi natarcia, podobne do za-
stosowanych na samolocie ,,Fan Jet Falcon” F.
Usterzenie kierunku o duzym skosie jest podobne
do usterzenia samolotu , Fan Jet Falcon”. Usterzenie
wysoko$ci ma przestawialny statecznik, ktory pozwala
na duzg wedrowke Srodka ciezkosci i polepsza cha-
rakterystyki pilotazowe w calym zakresie predkodci.
Mieszczacy sie w ogonowej czeSci kadiluba spadoch-
ron hamujgcy jest czeScig standardowego wyposa-
zenia.

Silniki sg zabudowane po bokach kadiuba.

Samolot jest przystosowany do operowania z nie-
przygotowanych lotnisk, w zwigzku z czym zostal
wyposazony w niskoci$nieniowe opony o cis$nieniu 4,9
kG/cm?2.

Do napedu samolotu ,Minifalcon” przewidziane s3
trzy typy silnikéw: silnik dwuprzeptywowy SNECMA/
Turbomeca ,Larzac” o stosunku wydatkow 14:1
i ciggu docelowym 1350 k@G, silnik jednoprzepltywowy
Genecral Electric CJ610-9 (cywilna wersja silnika J85)
o ciggu 1400 kG i silnik dwuprzeplywowy Garrett
AiResearch TFET731-2 o stosunku wydatkow 4,0:1
i ciggu 1580 kG.

Warto jest przeprowadzi¢ poréwnanie osiggéw sa-
molotu , Minifalcon” w zaleznos$ci od rodzaju zasto-
sowanegoe napedu. Zalezg one, poza ciggiem, od sto-
sunku wydatkéw, jednostkowego zuzycia paliwa, cie-
zaru i w pewnym stopniu réwniez od gabarytow sil-
nika (opory szkodliwe).

Silnik ,Larzac” ma w warunkach startowych jed-
nostkowe zuzycie paliwa 0,61 kG/kGh, co jest wyni-
kiem przede wszystkim stosunku wydatkéw 14:1
i sprezu 9,0 : 1, ciezar 260 kG, $rednice 564 mm i diu-
gos¢ 1240 mm.

Silnik CJ610 ma jednostkowe =zuzycie paliwa ok.
1.0 kG/kGh (sprez 6,8:1), ciezar 189 kG, S$rednice
449 mm i dlugosé¢ 1298 mm.

Jednostkowe zuzycie paliwa silnika TFE731 wynosi
tylko 0,49 kG/kGh — dzieki stosunkowi wydatkoéw
4,0:1 i sprezowi 16:1 — ciezar 283 kG, $rednica 828
mm i dlugos¢ 1482 mm.

Nalezy tu przypomnieé¢, ze silniki ,,Larzac” i TFE731
sg silnikami dwuprzeplywowymi najnowszej generacji,
w ktérych udalo sie uzyskaé maly — jak na silniki
dwuprzeplywowe — ciezar i gabaryty, giownie dzie-
ki umiejetnosci budowy silnie obcigzonych stopni
sprezarkowych i turbinowych. Wystarczy powiedzie¢,
7e w silniku ,,Larzac” sprez 9,0:1 uzyskuje sie z
sze$ciu (2 + 4) stopni sprezarkowych, a obie turbiny
sg jednostopniowe; silnik TFE731 ma w sumie pie¢
stopni sprezarkowych, w tym jeden od$rodkowy, da-
jacych ogdlny sprez 16: 1.
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W zwigzku z malym ciezarem jednoprzeplywowego
silntka CJ610 ciezar wlasny wersji samolotu ,Mini-
falcon™ napecdzanej silnikami tego typu (nazwijmy ja
wersjg B) wynosi tylko 3560 kG, w poréwnaniu z
3675 kG wersji napedzanej silnikami ,Larzac” (wersja
A) i 3650 kG wers)l napedzancj silnikami TFET731
(wersja C). Wydaje sic zresztg. zc tec stosunkowo nie-
duze roéznice w ciezarze wlasnym wersji A i C w
stosunku do wersji B uzyskano kosztem ciezaru wy-
posazenia, gdyz ro6znicec w ciezarach silnikow sg wiek-
sze. Ciezar startowy wersji A jest najmniejszy (6250
kG) w zwigzku z koniecznos$cig zapewnienia odpowied-
nich wlasnosci startowych — ciezar ten zostal zmniej-
szony przez ograniczenie zapasu paliwa. Najwiekszy
ciezar startowy ma wersja C (6565 kG) przy tym sa-
mym zapasic paliwa co zapas paliwa wersji B.

Na wykresie 1 przedstawiono diugo$¢ pasa potrzeb-
nego do startu trzech wersji samolotu ,,Minifalcon”
w zaleznos$ci od ciezaru startowego. Widaé¢ z niego
wyraznie przewage pod wzgledem dlugosci startu
silnika jednoprzepitywowego CJ610, nawet w stosunku
do silnika TFE731 o wiekszym ciggu. Widac¢ dalej, ze
silniki .I.arzac” i TFE731 sg pod tym wzgledem row-
norzedne mimo znacznej réznicy w ciggu. Titumaczy
sie to tym, ze silniki dwuprzeplywowe wykazujg duzy
spadek ciggu ze wzrostem predkos$ci samolotu, przy
czym spadek ten jest tym wiekszy, im wiekszy jest
stosunek wydatkoéw silnika.

Wykres 2 pokazuje zasieg {rzech wersji samolotu

w zalezno$ci od liczby przewozonych os6b przy pred-
kosci przelotowej Ma = 0,75. W przypadkulotu z czte-

Dokoriczenie ze str. 19

sie pewne (bardzo istetne dla pilotazu) ograniczenia
doryczgce warunkow lotu lub pracy silnika bezpo-
srednio po wylgczeniu deopalacza. Ogranmiczenia te
sorowadzajg sie do ckreslenia dopuszczalnej maksy-
mainej predxosci lotu (woweczas g@dy silnik mu'si
przejsé na warunki biegu jatowego) 1ub do okreslenia
dopuszczalnej predikoéci obrotowej (je§li lot musi od-
bywaé sie z maksymalng predkos$cig). Niekiedy ogra-
niczenia powyzsze cbowigzujg jednocze$Snie. Wynikajg
cne z keoniecznecéci uchronienia nagrzanych podczas
pracy §$cian komory dopalacza przed obcigzeniem ich
roznicg ciénien przekraczajgcg dopuszczalng wartosé

krytyczng w tych warunkach. l]
Reogulacja przekrojow dysz wylotowych silnikow, a

zwlaszeza ich przekrojow minimalnych, wigze sie z
pewnymi klopotaml eksploatacyjnymi, poniewaz nie-
petne rozwarcie klap dyszy przy wlaczonym pelnym
dopalaniu zakloca prace silnika tak dalece, iz w
przypadku zastosowania na silniku zamiknigtego ukla-
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rema osobami na pokladzie, wersja A zabiera 2060 KG
paliwa, a wersje B i C — 2400 kG. Zasiegi — z po-+
zostawicniem rezerwy paliwa — wynoszg woweczas
3200 km dla wersji A, 2780 km dla wersji B i 3850 km
dla wersji C. Oznacza to, ze w stosunku do wersji
z silnikiem jednoprzeplywowym wersja z silnikami
.Larzac” ma ok. 159, wiekszy zasieg. a wersja z sil-
nikami TFE731 — o ok. 389%. Nalezy zwrodci¢ uwage
na fakt, ze w przypadku dziewieciu os6b na pokta-
dzie zasieg wersji A zmniejsza sie w stosunku do
wersji B (w zwigzku z koniecznos$cig dalszego ograni-
czenia zapasu paliwa), a przewaga wersji C nad
wersja B maleje do ok. 229%.

Wersja samolotu ,,Minifalcon” z silnikami jednoprze-
plywowymi odznacza sie wigkszg predkoscig wzno-
szenia, co pozwala na szybsze nabieranie wysokosci
po starcie i oslabienie w ten sposdb oddziatywania
hatasu na otoczenie, oraz wiekszg predkoscia maksy-
malng i przelotowg — przelotowa liczba Ma wynosi
0,77 dla wersji A, 0,83 dla wersji B i 0,78 dla wersji
C. Podobnie jak mniejsza dlugos¢ startu samolotu
z silnikami jednoprzepltywowymi jest to wynikiem
korzystniejszych charakterystyk predkoSciowych sil-
nik6w jednoprzeplywowych.

7 powyzszego porownania widaé, ze celowo$¢ stoso-
wania do napedu samolotow stluzbowych silnik§w
dwuprzeplywowych o nieduzym stosunku wydatkow
(silniki ,I.arzac”) jest dosy¢ problematyczna, gdyz
dajg one zbyl maly zysk na zasiegu pogarszajgc row-
nocze$nie inne wtasno$ci samolotu.

Obecnie prototyp samolotu ,Minifalcon” lata na sil-
nikacn CJ610, gdyz silniki ,,Larzac” i TFET731 sg jesz-
cze w stadium proéb.

du automatycznej regulacji powioduje te nieuchronmng
awarie silnika. Stad réwniez wymaganic biezgcej kon-
troli ukladéw hydraulicanych (pneumaitycznych) ste-
rowania porozeniem elementéw regulacji dyszy oraz
zespolhw automatycznych sterujagcych tymi ukladami
w roznych warunkach lotu i w rdéznych warunkach
pracy silnika.
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nowosci techniczne

Niemiecki projekt samolotuv ,,roboczego*

Na $§wiecie coraz wiecej uwagi poSwieca sie lekkim
samolotom wielozadaniowym. Przyczyng tego Jjest
wzrastajgce zapotrzebowanie na tego rodzaju samo-
loty, isaczegdlnie ze strony Kkrajdw nierozwini€tych
i biednych. Obok iszeroko rozpowszechnionych samo-
lotw turystycznych, sportowych i szkolnych, ktoére
nie moga korzystaé z przygodnych lgdowisk, powstal
niedawno nowy rodzaj lekkich samolotéow (jako gor-
mg granice ciezaru startowego samolotéw ilekkich
przyjmuje sie 5700 kG) — tzw. samoloty robocze,
rozwijane gloéwnie w Szwajcarii, Anglii i Kanadzies
Sg to samoloty jedno- lub dwusilnikowe, prze€waznie
goérnoplattowce o mrostei konstrukeji, o duzym nad-
miarze mocy i o wilasciwosciach STOL. Obecnie je-
dynym wtasciwie przedstawcielem te€j grupy samolo-
tow spelniajgcym stawiane mprzed nimi wymagania
jest angielski .Short ,,Skyvan” (44 zamowienia i wiele
opcji). Jak wiadomo, ,,Skyvan” moze przewozié albo
22 uzbrojonych zoinierzy, albo 20 pasazeréw, albo to.
wary. Jego kabine mozna w krotkim czasie przysto-
sowa¢ do wymaganego zadania. Wkrotce do eksplo-
atacji zostanie wiprowadzony nowy samolot roboczy
— IAI ,,Arava”. Jako isamoloty robolcze mogg byé
stosowane réwniez takie samoloty, jak De Havilland
of Canada ,,Twin Otter”, Dornier ,,Skyservant”’ i Bri-
tten-Norman ,Islander”, jednak ze wzgledu na swe
ograniczone mozliwosci zatadunkowe tylko w nie-
wielkim zakresie mogg one wykonywaé zadania
prawidziwy.ch samoloté6w robo.czych.

Wychodzace z zaltozenia, ze kazdy mowy samolot ro-
boiczy znajdzie zbyt, m. in .w Adfryce i Pid. Ameryce,
maty prywatny zesp6! projektowy z Monachium
opracowal projekt samolotu wielozadaniowego STOI,
UMC-120 (UMC — Universal Mini-Carrier), ktéry
mogtby zostaé zrealizowany w ciggu dwbch lat. Cal-
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kowite koszty rozwoju tego samolotu, lgcznie z bu.
dowg dwéch prototypéw i jednego platowca do ba-
dan statyicznych, wyniostyby ok. 2 mln dol, przy
czym ich zwrot uzyskano by przy sprzedazy 48 sa-
molotéw. Cene jednego samolotu szacuje sie na ok
240 000 dol.

Przy projektowaniu samolotu ‘duzg uwage zwrdcono
na prostote konstrukcji, tatwos$é obstugi i trwalosc
w ‘trudnych warunkach eksploatacyjnych. Poziom na-
prezen w wazniejszych elementach zostal tak dobra-
ny, aby zapewnié¢ ‘trwalo$§¢ (safe-life) samolotu
20 000 h. Ze wzgledow finansowych i technologicz-
nych zastosowano blachy pokryciowe tylko o powie-
chniach rozwijalnveh oraz znormalizowane  ksztal-
towniki. We wszystikich polgczeniach nitowych prze-
widziano nity o ibach kulistych, z wyjgtkiem nito-
wan noskow skrzydla i usterzenia. Skrzydlo i kadlub
podzielono ma isekcje, w celu umozliwienia zastosowa-
nia pras do mitowania. Nierozwijalne cze$ci pokrycia,
jak mnos kadluba, konce skrzydia 1 usterzenia oraz
przej$cia, majg by¢é wykonywane z laminatu.

Kadlub izostal tak zaprojektowany, aby w jak maj-
wiekszym stopniu wykorzysta¢ jego objetosé¢ oraz za-
pewnié latwosé zaladunku. Kadlub sklada sieztrzech
sekcji: przedniej z 'kabing zalogi, $rodkowej i o.go-
nowej. Sekcja srodkowa, o stalym przekroju na calej
dlugo$ci, obejmuje pomieszezenie ladunkowe o obje-
tosci 22,4 m3. Struktura no$na jej podlogi sklada sie
z czterech podiuznych dzZzwigardw; nalezg do miej
rowniez iszyny 'mocujgce fotele i rolki toczne. Sekcja
ogonowa ze wzgledu ma tatwos$é zaladunku jest unie-
siona w goére i zaopatrzona w klape ladunkowsg. Na
ziemi klapa otwierana jest wzgledem przedniego
punktu obrotu i istuzy do zatadunku zaréwno towa-
réw, lgieznie z samochodami, jak i pasazeré6w, mato-
miast w locie odchylana ‘jest wzgledem tylnego ‘punk-
tu obrotu, co ulatwia zrzut tadunkéw lub spadochro-
niarzy. Kadlub ma konwencjonalng konstrukcje sko-
rupowg. Czes¢ goma ‘i cze§é dolna (podloga) lkadiu-
ba przejmujg momenty gnagce, matomiast Sciany bocz-
ne — sily ppoprzeczne i momenty skrecajgce. Podluz-
ne i poprzeczne ukztywnienia $cian ‘bocznych sg po-
dzielone ma #rzy miezalezne pasy pracujgce, co daje
konstrukeje fail-safe. Kadiub jest wykonany ze sto-
pu Al-Cu-Mg, ktéry obok duzej wytrzymalodci wyka-
zuje odporno$¢ na 'korozje maprezeniows.

Skizydlo ma profil NACA 23015, stalg cieciwe 2300
mm, kgt V +2° i kgt zaklinowania 4-1,5°. Klapy sg ty-
pu lszczelinowego. -Keson skrzydta jest utworzony
przez przedni i tylny dzZzwigar oraz goérne i 'dolne po-
krycie, wzmocnione podluzniczkami. W 'kazdej polo-
wie skrzydta, w kesonie, mieszczg sie cztery integral-
ne <zbiorniki paliwvowe o pojemnosci 1600 1. Noski
skrzy'dta sg mocowane :za jpomocg Srub, co umozliwia
ich wymiane i ulatwia dostep 'do zbiornikéw i insta-
lacji paliwowej. Na :gérne pokrycie skrzydla zastoso-
wano stop Al-Zn-Mg-Cu, ma dolne — stop Al-Cu-Mg.
Skrzydlo jest podzielone ma pieé¢ -sekcji, lgcznie 7z
gondolami silnikowymi, ktore sg zwigzane ze struktu-
irg skrzydta.

Usterzenie ma profil NACA 0009. Statecznik wyso-
koSci jest przestawialny, przy czym jego o$ obrotu
pokrywa sie z osig obrotu steru. Naped steru wyso-
kosci odibywa sie za pomowcg popychaczy, a steru ikie-
runku — za ‘pomocyg linek. Konstrukcja usterzenia
jest dwudzwigarowa.



Podwozie jest stale =z niskoci$nieniowymi oponami
Kola glowne sa zawieszone na drazkach ‘skretnych.
zamocowanych do wysiggnikow kadtuba, przy czyrrf
tlumienie jest realizowane za pomoca elementéw Su-
mowych. Hamulce sa  typu tarczowego. S’terowgne

przednie kolo Jest amoriyvzowane za pomocy elemen-
tow gumowych.

Do napedu =amololu przewidziane sg silniki turbino-
we AiResearch TPE331-2 o mocy 715 KM i cigzarze
152 kG, mogy by¢ jednak zastosowane 1Owniez sil-
niki Turbomeca ,.Aslazou” 14 o mocy ok. 850 KM.
Kosztem o0s1380wW samolotu mozliwy jest maped sil-
nikami tlokowymi o ukladzie bokser. Bierze sie poza
tym pod uwage silniki Wankla rozwijane przez firme
Curtis=-Wright. Sg to silniki RC-4-60 o mocy 520 KM
przy 6000 obr/min, ktore podobno majg byé dopusz-
czone do eksploatacji w 1972 1. Trojlopatowe $migla
majy predkosé  obrotowy 2000 obr/min, Sredniceg
2590 mm i ciezar, tgcznie z kolpakiem, 66 ‘kG.

Instalacja eclektryczna pradu stalego o napieciu 24 V
jest zasilana dwoma pradnicami 5 kW. Stuzy omna do
rozruchu silnikéw, mapedu klap. przestawiania state-
cznika. otwierania i zamykania klapy ladunkowejido
o$wietlenia. ™a ziemi inslalacja jest zasilana przez
pomocniczy  agregat pokitadowy (zabudowany w no-

sowej c¢zesSoi kadluba) mnapedzany silnikiem tlokowym
i akumulator miklowo-ikadmowy o pojemnos$ci 34 Ah.

Przewidziane sg cztery wersje: pasazerska UMC-120P,
towarowa UMC-120C, do zirzutu spadochroniarzy
UMC-120F i sanitarna UMC-120A.

Dane techmniczne: rozpietos¢ 18,46 m; dlugosé
12,7 m:; wysokos$é 5,75 m; powierzchnia skrzydla
42,50 m?2; ciezar wtasny 2740 kG; ciezar samolotu
gotowego do lotu 3225 kG; ciezar uzyteczny 2475 KkG;
ciezar startowy 5700 kG; obcigzenie powlerzchni 10$-
nej 134 kG/m?2; obcigzenie mocy 3,9 kG/KM; pred-
koS¢ maksymalna 366 km/h; predko$é przelotowa na
mocy 2 X 650 KM 354 km/h; predko$§é wznoszenia npm
8,4 m/s; predkosé startu 137 km/h; predkosé ladowa-
inia 126 km/h; rozbieg 290 m; dlugosé¢ startu ma 15m
460 m; dobieg 170 m; diugos¢ lgdowahia z 15 m
320 m; putap praktyczny 6800 m: zasieg: wersji 120P
7 ‘15 pasazerami .i bagazem 410 kG, mna wysokosci
2400 m, 7 'pozostawieniem rezerwy mpaliwa ma 30, min
lotu 950 km; wersji 120F z 16 spadochroniarzami
1010 km; wersji 120C z tadunkiem 2000 kG 750 km;
wersji 120A z 16 rannymi 950 km.

W. K,

Projekt odrzutowego samolotu STOL na linie lokalne

Francuska firma Societé Bertin, znana ze swych

prac w dziedzinie {lumikoéw hatasu i poduszkowcéw
niezaleznie od tego zajmujgca sie zagadnieniami

i

skroconego i pionowego startu, opracowata ostatnio
projekt 100-miejscowego samolotu STOL ,Aladin” 2
na linie lokalne o b. kroétkich odcinkach od 50 do
100 km mogacego korzystaé¢ z malych lgdowisk. Sa-
molot nadaje sie rowniez do przelotéw na trasach
o dlugos$ci 600 km, lecz przewozitby wowcezas tylko
75 pasazerow.

Do napedu samolotu ,,Aladin” 2 przewidzane sgczte-
ry dwuprzeptywowe silniki Rolls-Royce/SNECMA
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M45H. Majag one cigg 3570 kG, stosunek wydatkow
2,8:1, sprez ogélny 18:1 oraz jednostkowe zuzycie
paliwa 0,45 kG/kGh w warunkach startowych i 0,725
kG/kGh w warunkach przelotowych na wysokos$ci
6000 m z predkosciag Ma = 0,65. W kanatach wloto-
wym i wylotowym silnikéw znajdujg sie wykladziny
absorbujgce hatas. Na wylocie z kazdego silnika za-
stosowano plaski kanal o prostokatnym przekroju,
dzielgcy strumien wylotowy na szereg mniejszych
strumieni i spelniajacy w ten sposdéb role tlumika
hatasu. Kanal ten wprowadza strumien wylotowy do
prostokatnego ejektora, wspodlnego dla dwoéch silni-
koéw, ktory przez zasysanie powietrza wtérnego zwiek-
sza cigg i dodatkowo tlumi hatas. W swej czeSci wy-
lotowej ejcktor jest zaopatrzony w klapy, ktére w
czasie startu i lgdowania kierujg strumicenie wyloto-
we silnikow, wymieszane z powietrzem wtérnym, na
klapy skrzydia zwiekszajagc w ten sposéb sile nosna.
Ma to skroéci¢ rozbieg samolotu do 150 m, a dobieg
do 200 m i zwiekszy¢ gradient wznoszenia do 20%.

Przy podchodzeniu do ladowania bedzie podobno pg.
zna utrzymywacé¢ nachylenie toru lotu wynoszace 10%
Predkos$¢ przelotowa Jjest szacowana na 500 km;h,m'
Do badan w locie uktadu napedowego ma by¢ przy.
stosowany samolot SNIAS 262 ,Fregatte”.

Projekt ma by¢ przedstawiony przedsiebiorstwu Ame-
rican Airlines, kt6ére poszukuje samolotu STOL na li-
nie lokalne.

Poniewaz firma Bertin zajmuje sie W zasadzie tylkg
pracami projektowymi i badawczymi, budowa samg.
lotu bylaby powierzona wiekszej firmie lotniczej.

Pozostale dane techniczne: rozpieto$é 28 m;
dlugos$é 29 m; wysoko$¢ 9,5 m; powierzchnia skrzydla
100 m?; wydluzenie skrzydia 7,8; maksymalny ciezar
startowy 30000 kG; ciezar wiasny 17500 kG; zapas
paliwa 3500 kG; udzwig 9000 kG.

W.K.

Samolot turystyczny Aero Commander 112

Gencral Aviation Division (GAD) firmy North Ame-
rican Rockwell zapoczatkowuje samolotem Aero Com-
mander 112 nowg serie samolotéw turystycznych.

Aero Commander 112 jest jednosilnikowym, cztero-
miejscowym dolnoptatowcem z chowanym podwoziem.
Jego cena nie bedzie przekraczaé 20000 dol, a wer-
sja ze stalym podwoziem ma byé jeszcze o 5000 dol.
tansza. Wytwornia podkresla fakt, ze kabina nowe-
go samolotu jest o 23% pojemniejsza od kabiny kté-

regokoiwiek z isiniejacych czteromiejscowych samo-
lotéw turystycznych. Jej szeroko$¢ wynosi 1,194 m,
a dlugos¢ 2,95 m. Ma ona dwoje drzwi. Wersja Sta-
tion Wagon bg¢dzie wyposazona w skladang tylng ka-
nape na trzy osoby, ktéra po zlozeniu da dodatkowg
przesirzen na bagaz o cigzarze 180 kG.

Amatorski samolot wyscigowy

Pilot samolotéw rolniczych z Sacramento (Kalifornia)
Harvey F. Mace zbudowal — z pomocg calej svvej
rodziny — samolot wy$cigowy Formuly 1 Mace R-2
~Shark”. W dwanascie dni po picrwszym locie Mace
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Aero Comimander 112 ma rozpietosé 9,98 m; diugosé
7,57 m, wysokos$¢ 2,57 m, ciezar uzyteczny 516 kG
i ciezar startowy 1157 kG. Jest napedzany silnikiem

g

o
i e Ve

o mocy 180 KM, rozwija predko$¢ maksymalng 275
km/h i ma zasieg 1930 km.

Do nowej serii samolotéw turystycznych GAD bedzie
nalezal takze opracowywany obecnie samolot dwu-
silnikowy (rys. 2) w cenie 40 000 dol.,, ktéorego pro-
dukcja rozpocznie sie w 1973 r.

W.K.




wzigl na nim udzial w zawodach Reno Air Race zaj-
mujac w Doifinale drugic miejsce z predkoscia
198,53 mph (ok. 320 km/h).

~Shark” ma eliptyczny obrys skrzydia i jest zbu-
dowany prawie catkowicie z drewna, jedynie oslony
silnika sg wykonane ze stopu aluminiowego, a nie-
przezroczysta cze$¢ ostony kabiny i zbiorniki pali-
wowe — z laminatu zbrojonego wildoknem szklanym.

Wyposazony w silnik Continental 0-200A o mocy
100 KM samolot osigga predko$¢ przelotowg 240 km/h.
Pozostale dane samolotu: rozpietos¢ 4,87 m;
diugo$é 5,64 m; wysoko$¢é 1,98 m; Srednia cieciwa
skrzydta 1,676 m; powierzchnia skrzydia 6,5 m?; cie-
zar wlasny 245 kG; maks. ciezar startowy 363 kG;
rozbieg 243—275 m; dobieg 457 m; zasieg 320 km;
koszt budowy ponad 2600 dol.

W. K.

Prace badawcze z zakresu samolotéw hipersonicznych

Prace badawcze majgce za cel okre$lenie najkorzy-
stniejszego ukladu i rodzaju napedu transportowych
samolotéow hipersonicznych czynig powolne lecz sta-
le postepy. Oczekuje sie przy tym, ze rozwdj trans-
portowecdéw kosmicznych przyspieszy budowe tych
samolotow.

Atrakcyjnos¢ transportowych samolotéw hipersonicz-
nych polega nic tylko na ich predkos$ci, lecz réwniez
na ich zasieggu — miedzy 9000 j 17000 km — nie-
osiggalnym dla samolotéw naddzwiekowych. Jezeli
chodzi o predko$¢ przysziego samolotu hipersoniczne-
go, to zdania sg podzielone — jedni uwazajg, ze na-
lezy zaczynaé¢ od Ma 6, gdyz takg predko$¢ mozna
uzyska¢ przy zastosowaniu zwyklych silnikéw stru-
mieniowych, inni preferujg samoloty o Ma = 10—12,
ktore wymagalyby jednak silnikéw strumieniowych
o spalaniu naddzwiekowym (scramjet) i w przypadku
ktorych trudno byloby osiggngé trwatosé 30000 —
50 000 h, konieczng ze wzgledéw ekonomicznych. Na
razie jedno jest tylko pewne, a mianowicie, ze silni-

ki muszg by¢ zasilane cieklym wodorem. Wynika to
z jego 2,50 raza wiekszej wartosSci opalowej od war-
tosSci opatowej konwencjonalnych paliw i jego wiek-
szej pojemnosci cieplnej, umozliwiajgcej wykorzysta-
nie wodoru do chlodzenia konstrukcji samolotu.

Studia nad ukladami samolotu prowadzone sg w
oSrodkach badawczych Langley i Ames, studia nad
napedami — w Lewis Research Center. Firma
McDonnell Douglas pracuje nad hipersonicznym sa-
molotem do$wiadczalnym j nad naziemnymi urzgdze-
niami badawczymi. Poza tym w Langley prowadzo-
ne sg studia nad koncepcjg bezposSredniego chlodzenia
konstrukecji samolotu, a w Ames — studia ekonomi-
czne majgce na celu okre$lenie kosztéw badan, roz-
woju i produkcji samolotéw hipersonicznych.

W Ames zakonczono juz serie badan tunelowych nad
bardziej konwencjonalnym ukladem samolotu hiper-
sonicznego, tzw. ,,wing body” (pierwszy od lewej na
rys. 1), ze skrzydiem delta, dlugim kadlubem o prze-
kroju kolowym i pojedynczym usterzeniem piono-
wym. Uklad taki nadaje sie do zastosowania w sa-
molotach o ciezarze 230 000 kG i predko$ci Ma = 6.
Inng wersjg tego ukladu jest uklad ,blended body”
(w $rodku na rys. 1 oraz na rys. 2) z dwustopnio-
wym skrzydiem delta i kadlubem o przekroju elip-
tycznym wytwarzajgcym dodatkowsg sile nosng. Mo-
dele o takim ukladzie byly badane w zakresie pred-
ko$ci od Ma = 0,2 do Ma = 10,7 j wykazaly w calym
zakresie stateczno$¢ i mozliwosci wywazenia.

Obecnie o$rodek Ames zajmuje sie ukladem bez-
skrzydlowym ,,all-body” (trzeci od lewej na rys. 1
oraz na rys. 3). Rézne warianty tego ukladu — m. in.
uklad typu ,kaczki” — byly dmuchane w zakresie od
Ma = 0,6 do Ma = 10,7. Stosowano przy tym modele
z naklejonymi tensometrami do pomiaru si} i mo-
mentéw aerodynamicznych oraz modele umozliwia-
jgce pomiar sit dzialajgcych na poszczegdlne czesci
modelu.

Uktad ,,all-body” zostal podyktowany potrzebami po-
mieszczenia duzych iloSci cieklego wodoru, ktéry ma
duzg objetos¢ wilasng. Poza tym zapewnia on korzy-
stne warunki dla napedu silnikami scramjet o spa-
laniu zewnetrznym (sprezanie powietrza w fali ude-
rzeniowej, duza powierzchnia rozprezania). Uklad ten
nadaje sie najbardziej do predko$ci Ma = 10—12, w
tym bowiem zakresie silniki scramjet majg najwiek-
szg sprawno$¢. Jego wadg sg stabe wlasnosci w za-
kresie przydzwiekowym oraz trudnosSci konstrukcyj-
ne i produkcyjne wynikajace z eliptycznego prze-
kroju.

OSrodek Langley bada ukilad HT-4 (rys. 4) przewi-
dziany dla samolotu mogacego przewozi¢ 200 pasa-
zerow z predkoscig Ma = 6 na odleglos¢ 9300 km. Ma
on szeroki kadlub wytwarzajacy przy predkosciach
hipersonicznych znaczng cze$é¢ sily nosnej.

Firma McDonnell Douglas analizuje na zlecenie
osrodka Ames urzadzenia badawcze — latajgce i na-
ziemne — Kktoére bedg potrzebne w rozwoju samolo-
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tu hipersonicznego. Oprécz doswiadczalnego samolo-
tu o predkosci Ma = 10—12 przeznaczonego do badan
ukladu napedowego przeprowadza sie studia stoisk do
badan silnikéw scramjet przy Ma = 8 oraz stoisk do
badan silnikéw turbinowo-strumieniowych i turbino-
wych silnikéw odrzutowych przy Ma =15, a takze
tunelé6w aerodynamicznych o duzych liczbach Re.
Niezaleznie od tego firma opracowuje i bada modele
300-miejscowego samolotu hipersonicznego DC-2000
(rys. 5), napedzanego czterema silnikami scramjet o
ciggu startowym 63500 kG i latajgcego z predkoscig
Ma = 10 na wysokosci 35000 m; jego zasieg wynosil-
by 12 000 km. Samolot mialby ciezar startowy ok.
450 000 kG i skrzydio o powierzchni 0,2 ha.

Specjalisci z Langley Research Center uwazajg, ze
mozliwe bedzie bezposrednie chlodzenie powierzchni
transportowca hipersonicznego, bez potrzeby stosowa-

Wiatrakowiec MoCullock J-2

Firma McCulloch produkuje dwumiejscowy wiatra-
kowiec J-2. Jest on napedzany silnikiem Lycoming
o mocy 180 km/h. osiaga Predko$¢ przelotowa pra-
wie 170 km/h 1 ma zasieg 320 km; jego predkosé
ladewania wynosi 40—48 km/h. Wiatrakowiec J-2
kosztuje 19 950 dol.

W. K.

Silnik z bimetalowym watem

Firma Pratt and Whitney przeprowadzila z pomys3sl-
nym wynikiem 150-godzinng prébe dilugotrwalg sil-
nika TF-30 z bimetalowym walem. Watl ten lgczy tur-
bine niskiego ci$nienia ze sprezarka niskiego ci$nie-
nia i jest o ok. 9% lzejszy od waléw konwencjonal-
nych. Nie wymaga on chlodzenia powietrzem ,,go-

Atomowy silnik rakietowy NERVA

Rozw6j atomowego silnika rakietowego do celow
astronautycznych  zapoczgtkowal projekt ROVER
opracowany wspoélnie przez Atomic Energy Commis-
sion i USAF w 1955 r. Po utworzeniu NASA udzial
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nia oston cieplnych, co zapewniloby duzg swobode
w aerodynamicznym Kksztaltowaniu samolotu (np. za-
stosowanie ostrych krawedzi natarcia skrzydia). Ja-
ko czynnik chltodzgcy przewiduje sie paliwo — ciekly
wodoér — cyrkulujgce przez uklad rurek. Bierze sie
jednak réwniez pod uwage koncepcje chlodzenia po-
wierzchni krytycznych za pomocg czynnika wtdrne-
go, ktory z kolei bylby chlodzony przez paliwo.
Czynnikiem wtérnym bylby glikol w przypadku za-
stosowania na konstrukcje samolotu stopu aluminio-
wego i ciekly silikon — w przypadku zastosowania
tytanu. Inna koncepcja polega na chlodzeniu powierz-
chni samolotu powietrzem przetlaczanym przez szcze-
liny w pokryciu — powietrze byloby czerpane z wlo-
téw silnikowych i chlodzone w wymienniku -ciepta
przez ciekly wodér. A. Ferri proponuje zastosowanie
do chlodzenia powietrza naddzwiekowej turbiny, kto-
ra rownocze$nie napedzalaby sprezarke przyspiesza-
jaca strumien powietrza chlodzgcego, ktére uchodzac
przez szczeliny w pokryciu dawaloby pewien ciag.

Wséréd wytworcéw samolotéw zainteresowanie hiper-
sonicznym samolotem transportowym nie jest obec-
nie duze — firma McDonnell Douglas jest tu wy-
jatkiem — co wynika z obecnego poziomu techniki
i z przewidywanego dlugiego okresu rozwoju .tego
rodzaju samolotu. Niektérzy uwazaja, ze nie wejdzie
on do eksploatacji przed rokiem 2000.

W.K.

racego” konca, co daje uproszczenie konstrukecji i do-
datkowe zmniejszenie ciezaru silnika. W czeSci od
strony sprezarki wal wykonany jest ze stali stopo-
wej AMS6304, a w cze$Sci od strony turbiny — ze
stopu niklowego Inconel 718. Obie cze§ci lgczone sg

ze sobg na wecisk, za pomocg prasy, w temperaturze
870°C.

W. K.

w USAF w tych pracach zostal przekazany urzedo-
wi kosmicznych napedéw atomowych (Space Nuclear
Propulsion Office) podlegajagcemu AEC i NASA. Od
1961 r. prace skoncentrowano na projekcie NERVA
(Nuclear Engine for Rocket Application).

Pierwsze prace podstawowe w programie NERVA



mialy za cel rozwodj elementéw paliwowych zdolnych
do pracy w temperaturach powyzej 2200 C. W pierw-
szveh doswiadczalnych reaktorach o nazwie KIWI
stosowano grafitlowe clementy paliwowe wzbogaco-
ne uranem. Najwiekszy udzial w rozwoju silnika
NERVA majg dwie firmy amerykanskiego przemystu
lotniczo-kosmicznego: Aecrojet-General Corp., odpo-
wiedzialna za zesp6él silnikowy, i Westinghouse Ele-
ctric Corp., odpowiedzialna za podsystemy.

Ostatnio ujawnione zostaly pewne szczegbély budowy
i niektére dane silnika NERVA.

Jako czynnik napedowy stosowany jest w silniku
NERVA ciekly wodér. Za pomoca pompy, napedzanej
turbing, jest on doprowadzany — przez uklad rurek
w $cianach dyszy wylotowe]j, gdzie nastepuje wstep-
ne jego podgrzanie, a rownocze$nie ochlodzenie dy-
szy — do reaktora. W reaktorze wodér przechodzi
przez reflektor neutronéw i oslone przeciw promie-
niowaniu i dostaje sie do turbiny napedzajgcej pom-
py. a w koncu — do rdzenia reaktora. Rdzen reakto-
ra skilada sie z grafitu nasyconego uranem z ukta-
dem kanaléw do przeptywu wodoru. Na skutek reak-
cji jadrowych w rdzeniu nastepuje podgrzanie wodo-
ru do temperatury przekraczajgcej 2000°C. Kontrola
reakcji jadrowych, a tym samym temperatury, od-
bywa sie za pomocg reflektora neutronéw. Sklada sie
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on z pewnej ilosci obrotowo zamocowanych cylindry-
cznych pretéw, rozmieszczonych wok6t rdzenia reak-
tora i wykonanych z jednej strony z materiatu odbi-
jajacego neutrony, a z drugiej — z materialu po-
chlaniajgcego neutrony. Przez réwnoczesne obracanie
tych pretéw mozna regulowaé¢ szybko$é rozpadu ato-
moéw. Podgrzany wodér wyplywa z dyszy wylotowej
z duzg predkosciag wytwarzajgc cigg. Schematycznie
silnik ten jest pokazany na rys. 1.

Rozw0j silnika NERVA mozna podzieli¢ na kilka eta-
pow:

— wykazano wytrzymato$¢ konstrukceji, mozliwos-
ci wielokrotnych rozruchéw, kontroli pracy reaktora
i sterowania ciggiem oraz stwierdzono kroétki czas
rozruchu silnika wynoszgcy ok. 1 min do chwili
osiggniecia pelnego ciggu. Pierwszy kompletny silnik
doswiadczalny NRX/EST (rys. 2) 10 razy osiggnal
peiny cigg. Etap ten obejmuje okres do 1966 r.;

— reaktor NERVA NRX-A6 pracowal 60 min na
pelnym obcigzeniu wynoszacym 1100 MW (1967 r.);

— w koncu 1969 r. zakonczono pierwszg faze prob
dos$wiadczalnego silnika prototypowego NERVA XE,
w ciggu ktorej silnik przepracowal 3h 48 min, w tym
3,6 min przy pelnej mocy reaktora 1100 MW i ciggu
25000 kG. Silnik by! uruchamiany 28 razy. Proéby
odbywaly sie w Nuclear Rocket Development Station
w Jackass Flats (Nevada) w symulowanych warun-
kach kosmicznych.

Nastepnym etapem w rozwoju silnika ma byé¢ skon-
struowanie silnika uzytkowego, ktéry pierwszy raz
bylby zastosowany w 1977 r. do napedu trzeciego
stopnia rakiety ,,Saturn” 5. Jego cigg ma wynosi¢
34000 kG przy impulsie jednostkowym 825 s, a reak-
tor ma wytwarza¢ temperature ok. 2100°C i moc
1500 MW,

W Los Alamos Scientific Laboratory (AEC) trwaja
prace nad elementami paliwowymi moggcymi praco-
waé¢ w temperaturach ok. 2200°C i przeznaczonymi do
nastepnej generacji silnikow atomowych o ciggu
90 000 do 113000 kG i mocy reaktora 4000—5000 MW
(rys. 3).

Ponizsza tablica przedstawia poréwnanie napedu ato-
mowego z napedem chemicznym.

W. K.
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Nadmuchiwany pojemnik towarowy

Laser do ciecia i spawania metali

W wytwoérni Rolls-Royce’a w Hillington, Glasgow,
znajduje sie najwieksze w Europie urzadzenie lase-
rowe do ciecia i spawania metali uzywanych w lot-
nictwie i astronautyce. Urzadzenie to, z laserem ga-
zowym (CO,), zostalo wyprébowane przez firme
Ferranti w Edynburgu.

W. K.

Palnik laserowo-tlenowy

Skojarzenie strumienia laserowego ze strumieniem
tlenu dalo interesujgce rozwigzanie palnika do ciecia
metali. Rozwigzanie takie, zastosowane w firmie Co-
herent Radiation Laboratories, pokazane jest na rys. 1.
Zasada pracy palnika polega na tym, ze ciggly stru-

Zwierciodlp
7 plaskie
\ [ ]t
\
Strumien

laserowy

Soczewka
skupiajgea

Doptyw tlenu
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Znacznym osiggnieciem w dziedzinie lotniczych po-
jemnikow towarowych moze sie poszezycié firma
Goodyear Aerospace Corp., ktora opracowala b. lekki
pojemnik nadmuchiwany. Jest on wykonany z two-
rzywa zwanego Airmat, bedgcego tkaning nylonows
nasycong poliuretanem. Pojemnik ma podwdjne $cia-
ny i stalg plyte podlogowa. Po nadmuchaniu powie-
trzem $Sciany majg grubo$é 7,5 cm. S3g one podzielone
na sze$¢ oddzielnych komoér powietrznych, dzieki cze-
mu nawet po uszkodzeniu pojemnik zachowuje swoj
ksztalt. Ciezar pojemnika wynosi 32—36 kG, jest wiec
o 45—50 kG mniejszy od ciezaru dotychczasowych
pojemnik6w metalowych. Dodatkows jego zaletg jest
to, ze po zlozeniu zajmuje on b. malo miejsca i z
nie moze spowodowaé¢ zranienia obstugi. Nowy po-
jemnik wyproébowywany jest obecnie przez American
Airlines.

W.K

mien $wiatla jednorodnego odbity od zwierciadla pia-
skiego skierowany jest w otwoér palnika. Przechodzac
przez soczewke strumien zostaje skupiony na po-
wierzchni przedmiotu podgrzewajgc jg do temperatu-
ry spalania w atmosefrze tlenu doprowadzanego do
palnika, jak pokazano na rys. 2. Prawie calg moc
uzyskuje sie z egzotermicznej reakcji utleniania, tak
ze wystarcza niewielka moc strumienia laserowego
dla utrzymania procesu ciecia. Ta technika ciecia jest
szczegbdlnie przydatna do stopéw tytanu, a jej giowne
zalety to waska szczelina przecinania i mala strefa
nagrzania. Na rysunku 1 pokazano ciecie blachy ty-
tanowej o grubosci 9,5 mm — szeroko$é szczeliny
ciecia wynosi 1,7 mm, strefa nagrzania 1,3 mm przy
predkos$ci ciecia 2,3 m/min.

Proces ciecia jest analogiczny do ciecia acetylenowo-
-tlenowego. W omawianym palniku zastosowano la-
ser o dziataniu cigglym, o mocy 250 W, dajacy ciagly
strumien o $rednicy 10,6 um. Czynnikiem roboczym
jest dwutlenek wegla. Palnik ten przy cieciu stopéw
tytanu wytwarza moc okolo 400 kW — gléwnie W
wyniku reakcji chemicznej wysoce egzotermicznej.
Inne zastosowania tego palnika to ciecie stali nisko-
weglowej o grubosci 3,2 mm z predko$cig 0,56 m/min
przy szczelinie 1 mm; ciecie stali nierdzewnej o gru-
bosci 1,25 mm z predkoscig 0,76 m/min przy szczeli-
nie 0,5 mm. Ponadto cieto rézne stopy tytanu i cyI-
konu o grubosci 0,5 mm z predko$cig 15 m/min Przy
szeroko$ci szczeliny od 0,4 do 0,5 mm.
A.G.
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pularyzujacy projektowane w najblizs i
nie dalekiego zasi¢gu na kontynerjlt angrcy};(alr?;i?hi ill—
Afryki. W skiad jury, ktéremu przewodniczy d rekc-)
tor handlowy PLL ,Lot”, weszli inz. pilot A Z;bla-
mowicz, pik. pilot S. Skalski, pisarz red. L. Wola-
nowski oraz 2 przedstawiciele »Zycia Warsza'wy”

» Letni rozklad lotow krajowych zwiek i

) g szyt 1
polgczen prawie na wszystkich liniach, n? in.yz {ffzak;c-:
szawy do Wroctawia do 7 na dobe, do Gdanska do
5(a od 11 czerwca — 6 razy na dobe).

;LI_O,StEtrtlio zostala otwarta najdluzsza linia krajowa
wLot” na trasie Szczecin-Wroctaw-Rzeszé -
goéci blisko 850 km. “esE0y, din
Z tej okazji we'Wroclawiu odbyta sie konferencja
prasowa, na ktoérej poinformowano o tegorocznych
plane}ch_przcwozowych przedsiebiorstwa oraz o udo-
godnieniach organizacyjnych dla pasazerow.

Pr.zewiduje sig, ze w br. samoloty PLL ,Lot” prze-
wiozg 1 mln pasazeré6w, z tego na liniach krajo-
wych — 665 tys. pasazer6w. Mamy obecnie 9 poilg-
czgh lotniczych miedzy Warszawg i miastami woje-
deZ.klm'l.. Ponadto utrzymywane sg regularne pola-
czenia miedzy miastami wojewodzkimi. W wyniku
podpisanej przez dyrekcje PLL ,Lot” umowy z Cen-
tralnym Biurem Obstugi Podréznych ,Polres” wpro-
wadzone zostaly nowe udogodnienia dla podroznych,
ktorzy moga obecnie nabywaé bilety lotnicze takze
na dworcach kolejowych miast wojewo6dzkich, zas w
niedalekiej przyszilosci — na dworcach PKP w 64
miastach.

Samoloty (typu An-24) kursowa¢ bedg na trasie
Szczecin-Wroctaw-Rzeszow raz dziennie. Podroéz trwac
bedzie 3 godziny.

» Rzeszow otrzymal okresowe polaczenie lotnicze
z Mediolanem i Wenecjg. I1-18 przewozi towary obje-
te umowami eksportowymi. Samoloty przystosowane
do przewozu drobnicy zabierajg jednorazowo 12 ton
tadunku. Bedg one kursowaé¢ przez okres 3 miesiecy
5 razy w tygodniu.

» Samolotem i PKS-em mozemy jecha¢ na morskie
urlopy. Dla wygody wczasowiczow i turystow lotni-
sko w Goleniowie pod Szczecinem od 1 lipca br.
otrzymalo polaczenie PKS z miejscowosciami nad-
morskimi.

» Po gruntownej moderniazcji — w nowej oprawie
plastycznej — otwarte zostaly kasy PLL ,Lot” na
parterze gmachu ,Uniwersalu” przy al. Jerozolim-
skich 44. Podrdéznych obslugujg 3 kasy zagraniczne,
1 krajowa i 2 stanowiska informacji. Otwarcie kas
w centrum Warszawy ulatwi nabywanie biletow
i wplynie na zmniejszenie ruchu w Biurze Miejskim
PLL ,Lot” przy ul. Warynskiego.

» 7 okazji inauguracji nowo otwartej linii , Luft-
hansy” na trasie Warszawa-Frankfurt nad Menem
przebywala w NRF na zaproszenie ,Lufthansy” dele-
gacja polska z wiceministrem Komunikacji Donatem
Tarantowiczem na czele.

» W poznanskim Klubie Oficerskim Wojsk Lotni-
czych odbylo sie posiedzenie Rady Koordynacyjnej
Propagandy Lotnictwa. Na posiedzeniu dokonano
oceny wykonania planu za 1970 rok oraz omowiono
zamierzenia w zakresie propagandy lotnictwa w bie-
zgcym roku.

» Ostatnio odbylo sie III zebranie Komisji Wiropla-
towej APRL. Program zebrania obejmowal m. 'iq_.
sprawozdanie z posiedzenia Miedzynarogiowej Komisji
Wiroptatowej FAI w Paryzu, informacje o przygoto-
waniach do I Smiglowcowych Mistrzostw Polski.

» W siedzibie aeroklubu lédzkiego odbylo sie zebra-
nie organizacyjne Klubu Seniorow Lotnictwa. W ten
sposob powstat 12 regionalny KSL, liczacy 19 czlon-
kéw. Na przewodniczgcego zarzadu wybrano F. Przy-
bylskiego.

» Staraniem sanockiego spolecznego komitetu pomo-
cy w okolicach szpitala powiatowego w Sa_noku po-
wstanie ladowisko oraz wybudowany bedzie hangar
dla $miglowcow, z przeznaczeniem dla Bieszczadz-
kiego Zespolu Lotnictwa Sanitarnego.



Na pétkach ksiegarskich

Nalimow W. W., Mulczen-
ko Z. M.: Naukometria. Tlum. z
ros. S. Zasada, WNT, 1971, A5, s,
172, rys. 52, tabl. 32, naklad 2790
poziom 1V, zt 22.—

Ksigzka omawia jedna z dziedzip
naukoznawstwa — naukometrig —
ktora zaimuje sie zastosowaniem
metod iloSciowych do badan rozwo-
ju nauki jako procesu .informacyij-
nego. Przedstawiono 'w niei m. in
analize krzywei wzrostu licaby pu-
blikacii, czasopism, pracownikéw
naukowych 1 naktadow finansowych
na nauke.

Indraszkiewicz J.: Psycho-
logia i socjologia w przedsiebiorst-
wie przemyslowym. Zagadnienia
wybrane. WNT 1970, wyd. 1, seria
3, A5, s. 104, naklad 4000, poziom
II1—IV, zt 10— Z serii: ,Biblio-
teka Organizatora Produkeji”.

W ksigzce omoéwiono wybrane z-
gadnienia psychologii i soclologii
pracy: psychologiczne aspekty pro-
cesu pracy, psychospoleczne uwa-
runkowania wydajino$ci pracy. wy-
korzystanie psychologii i sociologis
do wporoiektowania dzialan spotecz-
nych, spoleczny charakter pracy
ludzkiei, program ‘szkolenia kadr
zakladu w zakresie psychologii i so-
cjologii.

Mazur M. JakoSciowa teoria in-
formacji. WNT 1970, A5, s. 224, rys.
38, tabl. 3, naklad 3500, poziom IV,
z}l 25.—

Ksigzka stanowi .prébe jakoS$ciowe-
go Uujecia dnformacjii, omowiono W
niej pojecie, rodzaje i ilosé infor-
macji, przenoszenie i przetwarzanie
procesy informacyine, zagadnienia
informacii w rézZnych dziedzinach
nauki i techniki oraz podano mrzy-
kilady zastosowan.

Piskorek A.: Réwnania calko-
we. Elementy teorii i zastosowania.
WNT 1971, B5, s. 276, rys. 5, naklad
3000, poziom IV, zt 52—

Ksigzka zawiera podstawowe wia-
domosci z teorii rownan catkowych
i ich ukladow oraz zwiazkow tych
rbwnan z réwnaniami roézniczkowy-
mi. Omoéwiono pewne typy rdwnan
catkowych naijczeSciei wystepuia-
cych w zagadnieniach technicznych
i fizycznyceh (np. rownania Fredhol-
ma, Volterry, réwnanmia o jadrach
calkowalnych w drugiej potedzeiin-
ne). Podano .fizyczna interpretacie
wymienionych réwnan oraz Mrzy-
kiady ich zastosowan w teoril
drgan, przewodnictwa, ciepta, ©o-
tencjalu i zjawisk falowych.

Raiston A.. Wstep do analizy
numerycznej. PWN 1971, naklad
5000, zt 86.—

Jest to znakomity podrecznik przes
znaczony dla uzytkownikéw ma-
szyn cyfrowych.



W okresie letnim wzmaga sie la-
winowo ruch turystyczny, nic tez
dziwnego, ze zwieksza sie rowniez
liczba pasazerow w komunikacji
lotniczej. Przedsiebiorstwa lotnicze
starajg sie wuykorzystaé te sprzyja-
jacag okolicznos¢ i zabiegajg o obstu-
ge najbardziej uczeszczanych szla-
kéow ludzkich wedréowek. Duze w
tym wzgledzie osiggniecia zapisujaq
na swym koncie KLM. ZwroéciliSmy
sie wiec o kilka informacji do dy-
rektora przedstawicielstwa KLM w
Warszawie, pana C. C. C. Rebela.
Mitg juz na wstepie mniespodziankag
byto dla nas stwierdzenie faktu, ze
p. Rebel doskonale opanowal nasz
nietatwy dla cudzoziemcow jezyk i
ze chetnie rozmawia po polsku nie
tylko w biurze, ale rowniez w co-
dziennym obcowaniu z maszym Sro-
dowiskiem. Znajomos$é naszego je-
zyka ocenia zresztq jako jedng =z
lepszych inwestycji, przynoszacych
posrednio korzysé przedsiebiorstwu.
Bo przeciez przewozaq swoimi sa-
molotami naszych rodakow osied-
lonych poza granicami kraju, a tym
samym utrzymujg 2ywe kontakty
z Polonia w USA, Kanadzie i Au-
stralii. Mozliwo$é porozumienia sie
z Polakami w ich ojczystym jezy-
ku wytwarza specjalng w stosun-
kach miedzyludzkich atmosfere 1
sprzyja nawigzaniu wspotpracy w
2akresie Swiadczonych ustug. W tym
miejscu warto podkresli¢, ze w ro-
ku 1970 samoloty KLM przewiozty
przez Potnocny Atlantyk ponad 5000
pasazerow reprezentujgcych Polo-
nie zagraniczng. Skromny to raczej
wskaznik w poréwnaniu z o0golng
liczbag pasazerow przewozonych
przez to przedsiebiorstwo, mimo to
przywigzuje ono niemale znaczenie
do tych przewozow, dostrzegajgc w
nich przystowiowy rynek zbutu u-
stug przewozowych. Ale oddajmy
glos maszemu rozmowcy dyrektoro-
wi C. C. C. Rebelowi.

Redakcja: Panie Dyrektorze,
KLM sg wyjatkowo preznym przed-
siebiorstwem komunikacyjnym pra-
cujacym bez deficytu, a przy tym
dysponujgcym zawsze nowoczesny-
mi samolotami. Czemu przypisaé¢ te
sukcesy?

P. Rebel: Wydaje mi sie, ze naj-
lepiej mozna to wyjasni¢ siegajac

do historii. Holendrzy zawsze przy-
wigzywali duze znaczenie uslugom
transportowym. Juz na przelomie
XIV i XV wieku zrozumiano, ze
polozenie geograficzne predysponuje
nasz kraj do roli europejskiego
,okna na $§wiat”, i juz wtedy zwro-
cono uwage na potrzebe przystoso-
wania portu morskiego w Rotterda-
mie do szerszego pelnienia funkcji
ustugowo-transportowej. Dzisiaj
Rotterdam zalicza sie do czolowki
Swiatowej portow morskich, notuje
bowiem najwieksze przeladunki w
Europie.

Pozniejszy rozwdj lotnictwa spra-
wil, Ze rychlo zdaliSmy sobie spra-
we z tego, jaka role w rozwoju
transportu moze odegra¢ samolot,
totez jako jedni z pierwszych w
Europie postawiliSmy na transport
lotniczy. Nie jest wiec sprawg przy-
padku, ze KLM nalezg do najstar-
szych przedsiebiorstw lotniczych
Swiata. Zawsze staraliSmy sie nie
tylko o nowoczesny sprzet, kon-
kurencyjny w stosunku do posiada-
nego przez najblizszych sgsiadow,
lecz i o sprawno$¢ obstugi. Jako
jedni z pierwszych zakupiliSmy sa-
moloty DC-2 i od tego czasu, to
znaczy od roku 1935 pozostajemy
wierni firmie Douglas, eksploatujgc
kolejno wszystkie samoloty typu
DC.

Niebagatelnym zroédlem powcdzenia
naszej profesjonalnej dziatalnos$ci
jest troska o pasazera. JeSli juz on
korzysta z ustug KLM,. to nie moze
odnie$¢ ujemnych doznan czy wra-
zen. Nasza dzialalno$¢ to pelna sta-
rain praca zmierzajgca do usatys-
fakcjonowania i zadowolenia klien-
ta. To nasza, $ciSle przestrzegana i
realizowana dewiza.

Chcialem dodaé, ze uklad holender-
skich linii lotniczecyh ma charakter
kompleksowy. Oznacza to, Ze sa-
moloty ze znakami KLM docierajg
do okolo 100 miast — metropolii
Swiata.

Nawigzujgc do osigganych efektéow
ekonomicznych KLM, nalezy je tlu-
maczy¢é miedzy innymi sprawng or-
ganizacjg uslug pozbawiong czyn-
nikoéw, ktore by niepotrzebnie obcig-

Rozmowa z dyrektorem

HOLENDERSKICH LINII LOTNICZYCH
KLM

zaly dziatalno$¢ przedsiebiorstwa.
Poszukujemy rozwigzan optymal-
nych i staramy sie je stosowaé¢ w
swej praktyce.

Redakcja: Wypada nam dodaé
od siebie, ze Holendrzy sg dosko-
nalymi handlowcami, co zresztg
nalezy do ich tradycji narodowych.
Umiejg szukaé Kklienta, wiedza, co
mu jest potrzebne. Jednym stowem,
doskonale rozwineli marketing.

KLM majg ustabilizowane wpiywy
na calym $wiecie. Innym przedsie-
biorstwom  przychodzi to trudno,
prébuja nie zawsze z powodzeniem
wzmocni¢ swojg pozycje poprzezin-
tegracje. KLM daly przyklad, ze
stosunkowo niewielkie przedsiehicr-
stwo moze nie tylko egzystowad,
ale rowniez i dynamicznie sie roz-
wijaé. Jak to osiggneliscie?

P. Rebel: Kraj nasz — jak wia-
domo — jest maly. Mamy tylko
jedno lotnisko uczestniczace w mie-
dzynarodowym ruchu lotniczym:
Amsterdam. W zakresie ofert han-
dlowych nasz portfel nie reprezen-
tuje tego, co jest udzialem wielkich
poteg lotniczych. Dlatego i my proé-
bujemy realizowaé¢ program wspoOl-
ny z innymi przedsiebiorstwami.
Mamy zawarte umowy handlowe m.
in. z VIASA (Wenezuela) i IBERIA
(Hiszpania) na eksploatacje potla-
czen przez $rodkowy i poludniowy
Atlantyk. Dzieki temu uzyskaliSmy
wygodne wejscie do Caracas.

Niemniej korzystny dla KLM jest
poll z Filipinami. Nasze samoloty
ze znakami KLM i PAL (Filipiny)
latajg dwa razy w tygodniu do Ma-
nilli. Z Amsterdamu do Karaczi sa-
molot prowadzi zaloga holenderska.
a filipinska obsluguje kabine. Od

Karaczi nastepuje zmiana zalogi.
Wspolpraca z PAL uklada sie dos-
kcnale, a co najwazniejsze — uzy-

skaliSmy dogodne wejScie na Da-
leki Wschod, stamtad za$§ do wielu
portow lotniczych.

Z innych form wspoélpracy naleza-
loby jeszcze wymieni¢ indonezyjska
Garude lub serwis techniczny dla
samolotu  Boeing-747 wspllny z
przedsiebiorstwem SAS czy ..Swiss-
air”.



Redakcja: Jednym z warunkoéow
powodzenia przedsiebiorstwa lotni-
czego jest nowoczesny port lotniczy.
Czy Amsterdam spelnia wszelkie
wymagania nowoczesnos$ci?

P. Rebel: Amsterdam — Schiphol
to nasza duma. Lotnisko liczy tyle
lat, ile nasze przedsiebiorstwo. Od
50 lat ta sama lokalizacja i prace
przy rozszerzaniu uzytkowej po-
wierzchni w miare narastajgcych
potrzeb. Opracowane prognozy i do-
stosowane do nich kierunki rozbu-
dowy zapewniajg sprostanie zwiek-
szajgcemu sie ruchowi przynajmniej
jeszcze na 50 lat.

Chyba jako jedni z pierwszych do-
stosowaliSmy urzadzenie pomccni-
cze do obstugi samolotéw tyru Boe-
ing-747. Catly port lotniczy jest tak
zaprojektowany, ze zapewnia bez-
kolizyjny ruch zar6wno w powie-
trzu jak i na ziemi.

Trudno w krotkiej wypowiedzi wy-
czerpa¢ tak obszerny temat, ale
warto wspomnie¢, ze znajduje sie
tutaj bardzo bogate muzeum lot-
nictwa. Nie nalezy bowiem zapo-
minaé, ze mamy rowniez tradycje
w przemy$le lotniczym, pierwsze
wielkie przeloty miedzynarodowe
itp.

Mowige o naszym porcie lotniczym
w Amsterdamie trzeba podkreslié,
ze Jjest on bardzo bezpieczny i
sprawny. Niedlugo juz nastgpi prze-
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6.5. ZSRR wprowadzil na orbite
okotoziemsksg ,,Kosmos” 410 z apa-
raturg naukowg do badania prze-
strzeni kosmicznej.

7.5. ZSRR wprowadzil na orbite
okoloziemska za pomocg jednej ra-
kiety 8 sztucznych satelitow ,,Kos-
mos” 411-—418 z aparaturg nauFRo-
wo-badawczg do dalszego badania
przestrzeni kosmicznej.

8.5. ,,Salut” wprowadzony na orbite
okoltoziemska dokonal 295 okragzen.

8.5. ,Ekunochod” od 17.11.1970 r.
znajdujacy sie na Ksiezycu przy-
stapit do wykonania programu
przewidzianego na siédmy dzien
ksiezycowy.

9.5. Z Przylagdka Kennedy’ego wy-
strzelono sonde kosmiczng ,,Mari-
ner” 8 w kierunku Marsa. Z powo-
du wady drugiego czlonu rakiety
nosnej ,,Atlas-Centaur” po 15 mi-
nutach sonda spadia do Oceanu
Atlantyckiego. Koszt programu lo-

kazanie do eksploatacji nowego sy-
stemu kontroli ruchu lotniczego.
Urzadzenie to pod nazwg SARP
(Signal automatic radar processing)
kosztuje ponad 5 mln dolaréw. Daje
ono gwarancje duzej oszczednosci
czasu, skraca bowiem oczekiwanie
na lgdowanie samolotéw oraz za-
pewnia Dbezpieczenstwo ruchu w
kazdych warunkach meteorologicz-
nych. L.gczy ono w sobie wszystkie
rodzaje kontroli sterowane kompu-
terami.

Redakcja: Chcieliby$my sie
jeszcze dowiedzie¢, jak Pan Dyrek-
tor ocenia mozliwos$ci penetracji na
naszym rynku, czy jest on przed-
miotem Waszego zainteresowania w
sensie lokowania ustug lotniczych?
Dodajmy, ze jeden z Waszych sa-
molotow typu DC-8 nosi nazwe
., Warszawa”.

P. Rebel: Dla nas polski rynek
lotniczy ma jak gdyby dwie strony
medalu. Tego rodzaju zjawiska na-
leza do rzadko$ci na S$Swiecie, i pod
tym wzgledem mozna by Polske po-
réwnaé¢ np. z Libanem. Oczywiscie
potencjal Polski jest niewspoélmier-
nie wiekszy. Chodzi o to, ze obok
rynku wewnetrznego istnieje po-
kazna liczebnie Polonia. W swojej
praktycz nie spotkalem sie jeszcze
z tak silnymi wiezami 1gczacych
z macierzg ludzi mieszkajgcych =z
dala od swojego kraju. Jest to spe-
cyficzna i nader cenna cecha Pola-
kow. Je$li przebywam np. w Chi-

KOSMOSIE

tow ,Mariner” 8 | 9 wynosi ponad
150 miIn dolarow.

11.5. ZSRR wprowadzil na orbite
..Kosmos” 419.

15.,5. Otwarto potgczenie telefonicz-
ne miedzy Francja i Wenezuela.
F.aczno$¢ odbywa sie przez satelite
,Intelsat”.

18.5. ZSRR ‘wprowadzil na orbite
,Kosmos” 420.

19.5. ZSRR wprowadzit na orbite
,2Kosmos” 421.

19.5. O godz. 19 min. 23 czasu mos-
kiewskiego w ZSRR wystrzelono
sonde kosmiczng ,Mars” 2. Ciezar
jej wynosi 4650 kG. ,,Mars” 2 na tor
lotu w kierunku Marsa zostal wpro-
wadzony z przej$ciowe] orbity sztu-
cznego satelity Ziemi o godz. 20 min.
59 czasu moskiewskiego. Lot do
planety Mars bedzie trwal ponad
6 miesiecy, do listopada br. Giow-
nym zadaniem ,,Marsa” 2 jest prze-
prowadzenie kompleksowych badan

Cena zt 12,

cago, to rozmowa w polskim $rodo-
wisku toczy sie jedynie na temat
Warszawy, Krakowa i wszystkiego
co ma zwigzek z waszym pieknym
krajem. Teraz zrozumiale jest, jak
pomocna mi jest znajomo$¢ jezyka
polskiego.

W moim przekonaniu Polska jest
krajem posiadajgcym idealne wa-
runki do rozwoju wszelkiej turys-
tyki, a Warszawa moze tu pelni¢
wezlowag funkcje ustugowa.

Osobiscie ubolewam, ze lot na-
szych samolotow na szlaku syberyj-
skim pomija Warszawe. Niestety
wynika to z tre$ci porozumienia z
ZSRR. Niewatpliwie Polska ma du-
ze szanse rozwiniecia lotniczego ru-
chu turystycznego. Turysta poszu-
kuje nowosci, zna juz w wiekszos-
ci kraje Europy zachodniej, nic
wiec dziwnego, ze szuka juz spo-
koju, czystego powietrza, innego ob-
licza egzotyki. U Was takie obsza-
ry jak Tatry, Bieszczady czy Ma-
zury sg doskonalym magnesem dla
ruchu turystycznego, trzeba jednak
to bogactwo odpowiednio zarekla-
mowac.

Redakcja: Dzigkujgc za milg
rozmowe. zyczvmy dalszych sukce-
soOw.

Rozmawiali:

dr B. Dostatni
. M. K. Szurmak

planety i otaczajgcej jg przestrzeni,
a takze badania charakterystyk
plazmy Stonca, promieni kosmicz-
nych i nasilenia radiacji podczas
lotu.

22.5. ZSRR wprowadzil na orbite
. Kosmos” 422.

28.5. ZSRR wprowadzil na orbite
sonde kosmiczng .,Mars” 3 z fran-
cuskim urzgdzeniem do badania
promieniowania slonecznego ,Ste-
reo”, o ciezarze 2,5 kG (ciezar son-
dy 4650 kG). Urzadzenie wykonali
uczeni z obserwatorium astrono-
micznego w Paris-Meudon, a finan-
sowane bylo przez narodowe cen-
trum badan kosmicznych (CNES).
Prace nad ,.Stereo” trwaly 3 lata.

28.5. ZSRR wprowadzil na orbite
,Kosmos” 423 i 424.

29.5. ZSRR wprowadzit
425.

,,Kosmos”

30.5. W Stanach Zjednoczonych wy-
strzelono sonde kosmiczng ,Mari-
ner” 9.
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