


z clzialalności Sekc}i Lotnicze_; SIMP 

z okazji objęcia funkcji Sekretarza 
Generalnego SIMP przez mgra inż. 
Kazimierza Wawrzyniaka Zarząd Sek
cji Lotniczej oraz Kolegium RedakcyJ
ne jej organu składaJą nowE:mu Se
kreta,rzowi serdeczne gratulacJe oraz 
życzenia pomyś1nej ,i owocnej . działal
ności w naszym Stowarzyszeniu. 

W związku ze zmianą sytuacji w dzie
dzinie lotnictwa w Polsce - powstała 
konieczność pogłębienia i rozs'.?erzenia 
tez VI Sekcji Kongresu Technikow Pol
skich. Na zebraniu Zarządu Sekcji Lot
niczej SIMP ustalono, że znoweliz-owa
ne tezy i projekt uchwały powinny 
m. in. uwzględniać postulaty dotyczące: 

• wytyczny,ch do orga·nizacji ,przemysłu 
lo•tni-c-zeg,o 

• zasad kierowania 1Pr.zemyslem 
• stanu aktualnego i ipe,rspe-ktyw prze

mysłu lotniczego 
• dziedzin działalności przyznanych 

pr,zez RWPG . 
9 sp,raw kadr, szkolenia i podwyzsza

•nia 1<,walifi.kacj,i tecl:JJn�ków i inży
,nierów lotniczy,ch 

8 problemu •odzyskania ro21pros·zo•nych 
,kad-r 

e zabe21piec.zenia przemysłu lotniczego 
w zakresie silników 

• zabezpie,czenia p.rzemyslu Lotniczego 
w zakresie rozwoju elektroniki 

• zabezpiec,zenia prze,mysłu lotniczego 
,w ,zakresie ,oSJP,rzętu 

• problemów ,zaplecza dla przemysłu 
lotni-czego 

• za,gadnień remontów, części zamien
nych i zaplecza eksploatacji. 

e zabezpieczenia niewielkich partii ma-
•teriałów. 

Ujęta w planach Oddziału Sekcji Lot
niczej SIMP w Rzeszowie konfecencja 
naukowo-techniczna w W,SK w Miel
cu pn. Probtemy i zdania ustug tot
niczycli w Potsce odbędzie się w paż
dzierniku br. Wyznaczony poprzedrio 
termin w II kwartale musiał być zmie
niony, z uwagi na: 
- .opóżnienie zatwierdzenia konferencji 

przez KNiT, 
- trudności zakwaterowania w tym 

terminie uczestników, 
- czasochłonną współpracę pomiędzy 

dwoma grupami Komitetu Organiza-

W NASTĘPNYM NUMERZE 

Ogromne koszty budowy i użytkowa
nia rakiet nośnych są jedną z przy
czyn ograniczania badań kosmicznych. 
Aby zmniejszyć te koszty, NASA pod
jęła próbę budowania rakiet wielokrot
nego użytku. O podstawowych założe
niach budowy odzyskiwalnych rakiet 
orbitalnych pi·sze M. Mielczarska. 

Zanieczyszczenia strumienia onwj-tr·n 
wlotowego w lotniczych silnikach tur
binowych grożą uszkodzeniami przede 

cyjnego (warszawskiej -. dla strony 
merytorycznej i mieleck1eJ - dla 
wykonawstwa). 

w skład Komitetu Organizacyjnego 
wchodzą koledzy z obu sekcji lotni
czych SIMP i SITK. Funkcję sekreta
rza pełni kol. inż. K. Grusz_eck1. Orga
nizatorzy opracowali szczegolowy plan 
przygotowania konferencji, z którego 
wynika, że term\n d,ostarczema refera
tów •i koreferatow do druku upływa 
z dniem 10.IX. br. Atrakcją dla uczest
ników konferencji będzie pokaz sprzę
tu agrolotniczego i gospodarczego oraz 
interesująca wycieczka. . . Zapewniony będzie udział dz1enn1karzy 
i reporterów TV. Uczestnicy konferen
cji zakwaterowani zostaną w Mielcu 
w nowym hotelu turystycznym. Koszt 
imprez (wynoszący 40 tys. złotych) zo
stanie pokryty drogą dokonanych wpłat 
za materiały konferencyjne. 

zarząd Sekcji Lotniczej SIMP wspólnie 
z Sekcją Główną Komunikacji Lotni
czej SITK przystępuje do organizacji 
trzeciej konferencji ,naukowo�techmcz
nej Aktuatne probtemy potskiego lot
nictwa. zwołanie konferencji przewi
dziane jest na jesień 1972 r. 

\V oparciu o zadania ujęte w planie 
pracy Sekcji Lotniczej SIMP - Za
,rzą•d ,zwrócił się do kół i oddz,iałów z 
prośbą o nadesłanie informacji doty
czących: 
- planowanych odczytów, referatów 
czy prelekcji 

- planowanych zbiorowych wyjazdów 
dla wymiany doświadcze1i. 

Pierwsza z wymienionych ankiet ma 
na celu zebranie danych dla zorganizo
wania wymiany prelegentów między 
ogniwami naszej sekcji. Informacje na
leży przesyłać do kol. S. Orczykow
skiego w Mielcu (ul. 22 Lipca 9 m 17). 
Ankietę drugą należy nadesłać w celu: 
- uzyskania i,nfor,macji o ;zainteresowa-

niach jednostek organizacyjnych 
Sekcji Lotniczej SI,MP 

- doko,nania próby uporządkowania 
akcji i jej szerszego wykorzystania 

- zacieśnienia współpracy między o
środkami lotniczymi 

wszystkim delikatnych łopatek spręża
rek osiowych. O skutkach pracy silni
ków w ,za.pylonej ,a,�mosferze pisze R. 
Wiatrek, podaje krótką syste..,,.,atykę 
pyłów, określa charakter ich oddziały
wania na części silników turbinowych 
i przedstawia obecnie stosowane sposo
by oczyszczania powietrza wlotowego. 

W artykule Budować sctmototy czy nie? 
J. Babiejczu-k i B. Dostatni odpowiada-

- zyskania _sp<;>sobności do indywidua[. 
nych zblizen pomiędzy simpowcami. 

Akcję ankietową usilnie popieramy i 
apelujemy do kolegów przewodniczą. 
cych kół i oddziałów sekcji o nadesła
nie potrzebnych informacji. 

Zarząd sekcji zwrócił się do kół lotni
czych SIMP w WSK w Mielcu i w Za
kładach Sprzętu Lotnictwa Sportowe
go w Bielsku-Białej z prośbą o prze
prowadzenie a kej i w celu spowodowa
nia dopływu artykułów na tematy 
konstrukcyjne na lamy TLiA. 
Wiadomo bowiem, że w zakładach 
przemysłu lotniczego jest wiele do
świadczonych fachowców i specjali
stów, którzy mieliby o _czym pisać, 
lecz - ze stratą dla ogołu - stronią 
od działalności publicystycznej. 

Na posiedzeniu _20 kwietnia br. podję
ta została decyzJa, że najbliższe wspól
ne zebranie zarządów sekc.ii 1otm• 
SlMP i SITK zostanie poświęcone za
gadnieniom współpracy organizacyj
nych ogniw obu sekcji w terenie. 

27 kwietnia br. odbyło się zebranie 
wyborcze w Kole Sekcji Lotniczej 
SIMP w WSK Warszawa II. W skład 
nowego Zarządu weszli koledzy Had
ryś, Czaczkowska. Fole. Kie!kiewicz, 
Osowska i Łukaszew-icz. Sekretarzem 
została kol. H. Łukaszewicz, zaś skarb
nikiem - kol. E. Czaczkowska. Prze
wodniczący Zarządu kol. Andrzej Ha
dryś oświadczy!, że obecnie wybrany 
został przedstawiciel Biura Konstruk
cyjnego, co pozwoli Zarządowi lepiej 
reprezentować ogół simpowców. Rów
nocześnie zapowiedział, że wkrótce 
przedstawiony zostanie pla n  pracy 
kola. 
Nasza rubryka postuluje, żeby nowy 
Zarząd wciągnął do pracy społecznej 
techników i inżynierów z zakładów 
przy ul. Grochowskiej, Wolskiej oraz 
z filii WSK w Złochowicach i Sokoło
wie. 

W związku z ju)lileuszem XX-lecia 
działalności tygodnika „Wiraże" w służ
bie lotnictwa polskiego i obrony po
wietrznej kraju Zarząd Sekcji Lotni
czej SIMP przesiał do Redakcji w 
imieniu Sekcji i Kolegium Redakcyj
nego TLiA - serdeczne życzenia owoc
nej pracy i rozwoju dla dobra kadr 
lotniczych PRL. 

ją autorowi artykułu pod tym sarr--·' 
tytułem opublikowanego w ,.żvhu Go
gospodarczym" nr LB/1971 i uzasadniają 
potrzebę rozwoju przemysłu lotniczego. 

Poza tym w nastepnym numerze m. in. 
opublikowana będzie druga r7PŚĆ arty
kułu Ksztattowanie totnisk potskicli w 
tatach 1918-1939 oraz Metoda okreśtania 
własności tworzyw zbrojonych wtók7'.a• 
mi na podstawie własności matena!ow 
wyjściowyc/1. 

30 czerwca br. zginęli śmiercią tragiczną Gieorgij Dobrowolski, 
Władysław Wołkow i Wiktor Pacajew - obywatele ZSRR, miesz
kańcy Ziemi, bohaterowie Kosmosu. Zginęli w ostatnim etapie 
pionierskiej misji po przeprowadzeniu badań na stacji orbi
talnej „Salut". Lot astronautów, mimo tragicznego zako11czenia, 
pozostanie wielkim wkładem w dzieło podboju Kosmosu przez 
Człowieka. Astronauci zginęli ok. 1/2 godziny przed lądowaniem 
wskutek rozhermetyzowania się kabiny „Sojuz 11", co spowodo
wało gwałtowny spadek ciśnienia. 
Cześć Ich Pamięci! 
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K R�N I KA 
► Przewodniczą·cy KNiT prof. _· J. Kaczmarek w to
warzystwie zastępcy sekretarza naukowego PAN 
prof. W. Zielenkiewicza or:'.'1-z �rup_y ekspertów odbył 
w Waszyngtonie konferencJę w Białym Domu z do'
radcą naukowym prezydent�, E. Davidem. Tematem 
rozmów było rozszerzenie współpracy polsko-amery
kańskiej w dziedzinie nauki i techniki oraz wspól
nych zadań. 
Prof. Kaczmarek o dbył również rozmowę w Departa
mencie Stanu na temat wymiany naukowej polsko-
-amerykańskiej . 
► Edward Gierek w towarzystwie J. Szydłaka i S. 
Kowalczyka spotkał się w siedzibie Komitetu Cen
tralnego Partii z przedstawicielami władz NOT oraz 
przewodniczącymi stowarzyszeń naukowo-technicz
nych. W spotkaniu m. in. uczestniczyli: przewodni
czący Rady Głównej NOT prof. J. Bukowski, prze
wodniczący SIMP inż. S. Zbierski, przewodniczący 
Sekcj i  VI KTP oraz dyr. WCT NOT mgr T. Książek. 
E .  Gierek zabierając głos na zakończenie dyskusji 
wysoko ocenił działalność polskich inżynierów i tech
ników. Stwierdził, że w trudnym, napiętym progra
mie gospodarczym na najbliższe lata - przed kadrą 
inżynieryjno-techniczną stoją ogromne zadania. Kie
rownictwo partii oczekuje o d  NOT i zrzeszonego w 
organizacjach aktywu naukowo-technicznego takiej 
działalności, która umożliwi najlepsze zagospodaro
wanie środków przeznaczonych na rozwój gospodar
ki. Ponatjto musimy stworzyć 1 ,9 mln nowych stano
wisk pracy. 
► W wynikach XII Konkursu „życia Warszawy" 
i OW NOT na „Mistrza Techniki 1 970 r." - niewiel
ki udział ma lotnictwo. 
• Drugą nagrodę w wysokości 25 tys. zł otrzymał 

zespoł złożony z pracowników Głównego Urzędu 
Geodezji i Kartografii oraz pilotów wojskowych 
za zastosowanie śmigłowców do wykonywania 
zdjęć lotniczych dla opracowania map wielkoska
lowych. 

e Wyróżnienie otrzymał zespół Państwowego Przed
siębiorstwa Fotogrametrii z Warszawy za opraco
wanie metody sporządzania fotomapy z dwóch lub 
więcej zdjęć lotniczych, celowanych szeregowo 
metodą bezpośredniego montażu na ekranie prze
twornika. 

e Wyróżnienie otrzymał zespół Instytutu Lotnictwa 
w składzie mgrów inżynierów: W. Dylewskiego, 
W. Kobylińskiego, J. Pogody, J. Haraźnego, A. 
Obidzińskiego, K. Nowaka, W. Błaszczyka i G. Pa
wlaka, inż. C. Drużnego oraz techników: F.  Stu
dzińskiego i T. Andrzejewskiego za trójczłonową 
rakietę meteorologiczną „Meteor" 3 do sondażu 
górnych warstw atmosfery. 

► Jakże nieracjonalnie kształtują się czasem losy fa
chowców w 'polskim przemyśle. Iluż to wybitnych 
inżynierów stracono z powodu nieroztropnej i krótko
wzrocznej polityki kadrowej. A nasza branża bodaj
że najbardziej ucierpiała. Jak się dowiadujemy, by
ły główny konstruktor „Ursusa" i przez 8 lat szef 
polsko-czeąkiego traktorowego biura konstrukcyjnego 
w .  Brnie - musiał ostatnio rozstać się ze swoją spec
jalnością i . . .  pracuje dziś w Instytucie Lotnictwa. 
Serdecznie witamy w naszej branży. 
► Mgr inż. Marian Olewiński został mianowany pod
sekretarzem stanu w Ministerstwie Komunikacji. 
► 30 kwietnia 1971 r. - to pamiętna data, kiedy 
Polonia amerykańska uzyskała bezpośrednie połącze
nie z Krajem. W tym dniu na lotnisku Okęcie wy
lądował pierwszy samolot „Pan American" typu 
Boeing-707 otwierając regularne połączenie lotnicze 
między Warszawą a Nowym Jorkiem (przez Ham
burg i Glasgow). Przelot na tej trasie trwa ok. 10 go
dzin. Rozkład przewiduje <lwa połączenia tygodnio
wo, z przylotami w poniedziałki i piątki, a ze star
tami z Warszawy we wtorki i soboty. Samolot ma 
143 miejsca pasażerskie i zabiera do 1 0  ton frachtu. 
► ,,Lot" ogłosił konkurs z cennymi nagrodami (dwa 
przeloty zagraniczne i I O  krajowych) na slogan po-
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DROGI POLSKIEGO LOTNICTWA 

Z okazji VI Kongresu Techników Polskich środowiska lotnicze 

w Polsce omawiały i dyskutowały o trudnych i złoźonych 

problemach przemysłu lotniczego, lotnictwa cywilnego, a 'U: 

tym o trnnsporcie, usługach gospodarczych, lotnictwie sanitar

nym i sportowym oraz o zagadnieniach przygotowywania 

i kształcenia kadr dla potrzeb różnych gałęzi i branż lotni- · 

czych. 

Wynikiem tej działalności są tezy i postulaty ujęte  w mate

riałach VI i XII Sekcji Kongresu - tezy, które wyrażają 

niepokój o los POLSKIEGO LOTNICTW A, a jednocześnie 

wskazują kierunki działania i drogi rozwoju. 

We współczesnym świecie rola i udział lotnictwa w osiągnię

ciach gospodarczych są oczywiste, nikt nie może pomijać 

i kwestionować jego wkładu do wszechstronnych badań nriu

kowych, do unikalnych rozwiązań konstrukcyjnych, do nowo

czesnych technologii czy usług świadczonych społeczeństwu 

przez lotnictwo. 

Warto w przededniu Kongresu przedstawić kilka wypowiedzi 

dotyczących kierowania i organizacji przemysłu lotniczego 

oraz wskazać wnioski i postulaty dotyczące przemysłu lotni

czego, lotnictwa cywilnego i problemy szkolenia kadr lotni

czych. 

Oczywiście wypowiedzi te nie powinny zamykać dyskusji, 

lecz stanowić jej kontynuację, bowiem tylko na publicznym 

forum, wypowiadając często przeciwstawne poglądy, można 

osiągnąć optymalne rozwiązanie. 

t 



WNIO SKI I POSTULATY 
Z PRZEDKON-GRESOWEJ D YSKUSJI 

PRZEMYSŁ LOTNICZY 

Decyzje nowego kierownictwa Partii i Rzągu doty
czące rozwoju krajowego przemysłu �aszynov.:ego 
ustaliły konieczność prawidłowego rozwoJu polsk1e�o 
przemysłu lotniczego. Podejmując te ustalenia 
uwzględniono opinie szerokich rzesz specjalistów lo�� 
niczych, w tym również i zorganizowanych w SekcJ 1  
Lotniczej SIMP, dyktowane głęboką troską o opty
malne ukierunkowanie rozwoju naszego przemysłu. 
Wzięto pod uwagę wiele istotnych zagadnień, które 
podnosiliśmy w polemikach, dyskusjach, w naszych 
postulatach kierowanych do kompetentnych instan
cji jak np. : 
• przodującą rolę przemysłu lotniczego pod wzglę

dem jego poziomu technicznego i oddziaływania 
w tym zakresie na inne branże przemysłowe 

• wysoką efektywność produkcyjną tego przemysłu 
wynikającą ze stosunkowo dużego udziału pracy 
specjalistów lotniczych 

• wysoką efektywność eksportu sprzętu lotniczego 
• konieczność rozsądnego, gospodarskiego, zgodnego 

z przeznaczeniem wykorzystania poważnego poten
cjału polskiego przemysłu lotniczego, utworzonego 
olbrzymim wysiłkiem odbudowującej się naszej 
gospodarki socjalistycznej. 

Zdawać musimy sobie sprawę z tego, że decyzje no
wego kierownictwa Partii i Rządu, ustalające konie
czność rozwoju krajowego przemysłu lotniczego 
i stwarzające korzystne warunki dla tego rozwoj u, 
stawiaj ą  zadania zobowiązujące do pełnej mobilizacj i  
s i ł  i środków, do pełnego zaangażowania cennych 
sp_ołecznych inicjatyw. 
W tej sytuacji Zarząd Sekcj i  Lotniczej SIMP, w opar
ciu o zebrane opinie specjalistów lotniczych, uznał 
za konieczne wystąpić do Sekcji VI „Budowa i Eks
ploatacja Maszyn, Aparatury i Urządzeń" przygoto
wującej tezy i projekty uchwał na VI Kongres Tech
ników Polskich, z propozycją dostosowania ich do 
potrzeb wynikających z aktualnej sytuacji. 
Zdaniem Sekcji Lotniczej SIMP w tezach i w uch
wałach VI Kongresu Techników Polskich należy 
uwzględnić następujące ustalenia i problemy: 
e Biorąc pod uwagę przewidywany rozwój trans

portu lotniczego i coraz szersze, skuteczne wyko
rzystywanie lotnictwa w podnoszeniu efektywno
ści działania w wielu dziedzinach gospodarki, jak 
również potrzeby eksportu sprzętu lotniczego, 
słuszny oraz w pełni, tak technicznie, jak i ekono
micznie uzasadniony, jest rozwój krajowego prze
mysłu lotniczego w zakresie: 

• samoloty wielozadaniowe i rolnicze o udźwigu 
rzędu 2000 kG 

• lekkie samoloty wielozadaniowe i rolnicze o udź-
wigu rzędu 500 kG 

• samoloty szkolno-treningowe i szkolno-bojowe 
·• lekkie śmigłowce 
e szybowce 
• oraz silniki, osprzęt wyposażenie do w/w stat-

ków powietrznych. 
·• W oparciu o doświadczenia przy produkcji na pod

stawie wartościowych licencji, opracowywać włas-
• 1:1-e konstrukcje i w perspektywie produkcję kra

Jowego przemysłu lotniczego opierać głównie o te 
konstrukcje. 

• Zwrócić większą uwagę na intensywne wdraża
n�e nowych �ateriałów oraz nowoczesnych proce
sow technologicznych stosowanych w technice lot
nicz�j ,_ 1;1praszczających procesy produkcyjne, 
zmme�SZ?-J�_cych koszty produkcj i  i podwyższają
cych Jakosc produkowanego sprzętu lotniczego. 

e Intensyfikować rozwój bazy zaplecza badawczo
-konstrukcyjnego, uznając go j ako warunek nie-
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zbędny do prawidłowego kształtowania rozwoju 
przemysłu lotniczego. Należy udoskonalić strukturę 
organizacyjną bazy zaplecza badawczo-konstruk
cyjnego przemysłu lotniczego obejmującą takie 
jednostki, j ak Instytut Lotnictwa, ośrodki ba
dawczo-rozwojowe tworzone przy zakładach pro
dukcyjnych oraz odpowiednie pracownie i komór
ki Zjednoczenia Przemysłu Lotniczego. Należy tym 
zagadnieniom nadać odpowiednio priorytetową 
rangę. 

e Jako jedno ze szczególnie pilnych zadań uznać 
usprawnienie prac rozwojowych i wdrożeniowych 
zmierzające do skrócenia cyklów opracowani� 
i uruchomienia produkcji, drogą wyeliminowania 
wielu przestarzałych metod oraz formalnych 
i zbędnych ustaleń w tym zakresie. 

e Zwrócić _ większą uwagę na usprawnienie działal
ności w zakresie zabezpieczania kooperacji z za
kładami współdziałającymi z przemysłem lotni
czym w kraju oraz na intensyfikację rozwoju 
krajowej kooperacji ograniczającej import koope
racyj ny. 

e Dążyć do rozwoj u  współpracy krajowego przemy
słu lotniczego z przemysłami lotniczymi innych 
krajów w zakresie pozwalającym na właściwe 
kształtowanie zasad współdziałania przy opracowa
niach i produkcji ,  jak również pozwalającym na 
podnoszenie kwalifikacji specjalistów lotniczych 
i zapoznanie się z osiągnięciami techniki lotniczej 
w skali światowej.  Szczególną uwagę zwrócić na
leży na rozwój współpracy z przemysłami lotni
czymi krajów naszego obozu, jak ZSRR, CSRS, 
Jugosławii, Rumunii. J 

Cl Zobowiązać orianizacje handlowe do właściwego 
zabezpieczenia akwizycj i handlowej i obsługi ser
wisowej krajowego sprzętu lotniczego. Położyć 
większy nacisk na odpowiednią reklamę handlową 
oraz stworzyć producentom większą swobodę dzia
łania na tym odcinku. 

e Szczególną uwagę zwrócić na rozwój szkolenia 
specjalistycznego kadr lotniczych tak w zakresie 
szkolnictwa wyższego, j ak i średniego; stworzyć 
możliwość stałego doskonalenia specjalistów w tym 
zakresie oraz stworzyć warunki umożliwiające od
zyskanie kadry specjalistów, która odeszła z prze
mysłu lotniczego w okresie likwidacyjnych ten
dencji. 

e Prowadzić szeroką i rzetelną informację o krajo
wyr:n _ lotnictwie i przemyśle lotniczym, o jego wy
sok1eJ efektywności oraz popularyzować te zagad
nienia w społeczeństwie. 

• Za jeden z podstawowych warunków gwarantują- . 
cych prawidłowy rozwój polskiego lotnictwa 
i przemysłu lotniczeg� należy uznać utworzenie 

' odpowiedniego organu (np. Rady Lotniczej przy 
Radzie Ministrów) mającego za zadanie ustalanie 
kierunków i planów rozwoju lotnictwa w PRL 
oraz koordynację działania w tym zakresie wszy
stkich instytucji zabezpieczających rozwój i dzja
łalność polskiego lotnictwa oraz eksport sprzętu 
i usług. 

Zarząd Sekcji Lotniczej SIMP jest zdania że w dzia
łalności na odcinku usprawniania i odra'dzania kra
jowego przemysłu lotniczego oraz kształtowania wła
ściwych warunków współpracy z tym przemysłem 
specjaliści lotnictwa powinni uwzględniać problemy 
ujęte w omówionych wyżej tezach. 
P?st:,1lujcmy też, aby tezy te ukierunkowały wystą
pienia delegatów lotniczych na VI Kongresie Techni
ków Polskich, który będzie obradował od 2 do 4 
września br. 



WNIOSKI I POSTULATY 

Z PRZEDKONGRESOWEJ DYSKUSJI 

LOTNICTWO CYWILNE 

Polskie lotnictwo cywilne stale się wprawdzie roz
wija zarówno pod względem jakościowym, jak też 
ilościowym, mimo to jego obecny stan nie zaspokaja 
potrzeb gospodarki narodowej ani nie odpowiada 
międzynarodowej pozycji gospodarczej i politycznej 
naszego kraju. Wśród państw europejskich Polska 
znajduje się na ostatnim miejscu pod względem licz
by przewozów lotniczych licząc na 1 mieszkańca, 
a dotychczasowe tempo rozwoju przewozów realizo
wanych przez PLL „Lot" nie poprawia w widoczny 
sposób naszej pozycji w tym zakresie. 
Pozostałe rodzaje lotnictwa cywilnego (gospodarcze, 
sanitarne, sportowe, dyspozycyjne) pracują w opar
ciu o niewystarczająco rozwiniętą bazę techniczną 
i szkoleniową oraz w rozproszeniu organizacyjnym, 
co nie zapewnia ich rozwoju w sposób systematycz
ny, odpowiedni do potrzeb. 
Aby usprawnić rozwój lotnictwa cywilnego, za pod
stawowe należy uznać wymienione kierunki dzia
łania. 

Ogólny rozwój transportu lotniczego 

e Stale wzrastające potrzeby gospodarcze i społeczne 
kraju wskazuj ą na konieczność dalszego wzrostu 
tempa rozwoju przewozów lotniczych zarówno mię
dzynarodowych, jak i krajowych. W ruch1;1 mię
dzynarodowym, wychodząc z oceny potencJalnego 
rynku przewozowego, w pierwszej kolejności na
leży rozwijać sieć linii lotniczych poza Europą, 
głównie linii długodystansowej do Ameryki Pół
nocnej, oraz linii na Środkowy Wschód i do Afry
ki północno-zachodniej widząc w dalszej perspek-: tywie odpowiednie wydłużenie ich na Daleki 
Wschód i do Australii oraz do Ameryki Południo
wej . 

e W ruchu krajowym w pierwszej kolejności nale
ży zintensyfikować przewozy na istniejącej sieci 
lotnisk odpowiednio do wzrastającego zapotrzebo
wania 'i możliwości eksploatacyjnych. Jednocześnie 
należy zapewnić dalszy rozwój linii krajowych 
w relacjach wynikających z potrzeb rynku prze
wozowego, głównie z takimi miastami �ak Łódź, 
Zielona Góra, Białystok, Olsztyn, Lubhn, No�y 
Targ opierając się na nowych samolotach skro
conego startu które umożliwią wykorzystanie do 
tych celów z�adaptowanych lotnisk sportowych. 
Należy także rozważyć możliwość rozwinięcia lot
nictwa dyspozycyjnego typu „aerotaxi". 
Oprócz przedsięwzięć technicznych, mających na 
celu zwiększenie możliwości prze":70Z0":7YCh, nale
ży także podjąć działalność organizacyJną _w celu 
poprawy rentowności krajo_w)'.ch przewozo"."' lot
niczych, m. in. przez u�unięcie . nie1;1zasadnionych 
ekonomicznie i społecznie ograniczen w odbywa
niu podróży służbowych drogą lotniczą, korektę 
taryf przewozowych nie tylko pod kątem be_zI?o
średnich kosztów przewozu, lecz uwzględmaJąc 
szeroko pojęty interes społeczny i gospo_darczy wy
korzystania i rozwoju transportu lotniczego. 

e Szczególną uwagę należy poświęcić _rozwojowi lot
niczego transportu towarowego zarowno w ri:chu 
międzynarodowym, jak też krajowym, z uwagi na 
największe jego opóźnienie w stosun�u d� po
trzeb naszego kraju oraz obecnego poz10�u 1 tem
pa rozwoju tej dziedziny transportu lotniczego w 
świecie. 

Tabor i techniczna baza obsługowo-remontowa 

e Samoloty odrzutowe konsekwentnie wypierają 
z komunikacji lotniczej samoloty tłokowe i sa
moloty śmigłowe, które już obecnie nie mogą kon
kurować na liniach międzynarodowych i muszą 
być z nich wycofane. 
W związku z tym, a także stosownie do uzasad
nionych założeń rozwoju transportu lotniczego ta
bor lotniczy PLL „Lot" powinien być uzupełnio
ny w pierwszej kolejności samolotami długo
dystansowymi typu Ił-62, a następnie samolota
mi średniodystansowymi klasy Tu-154, które po
winny wejść do eksploatacji jeszcze w końcu bie
żącej 5-latti na miejsce wycofanych z linii za
granicznych samolotów śmigłowych Ił-18. 
W miarę rozwoju komunikacji krajowej należy 
przewidzieć wyposażenie PLL „Lot" w samoloty 
skróconego startu. 

e Istniejąca baza techniczna PLL „Lot" pozwala 
w pełnym zakresie obsługiwać i remontować sa
moloty z silnikami tłokowymi. Nie odpowiada 
ona natomiast w pełni potrzebom obsługowym 
i remontowym samolotów śmigłowych i odrzuto
wych, wymaga ona odpowiedniej rozbudowy 
i przystosowania do nowych typów samolotów. 

e Baza techniczno-obsługowa dla samolotów wyko
rzystywanych w lotnictwie gospodarczym, lotni
ctwie sanitarnym oraz lotnictwie sportowym obec
nie zapewnia obsługę bieżącą tych samolotów, nie 
zapewnia natomiast remontów kapitalnych. 
Baza ta wymaga modernizacji, ze względu na 
wprowadzenie do eksploatacji nowych typów sa
molotów i śmigłowców oraz konieczność wykony
wania remontów kapitalnych. 

·• Wzrastające zapotrzebowanie gospodarki narodo
wej w zakresie lotnictwa dyspozycyjnego oraz lot
niczych usług pozatransportowych stawia przed 
krajowym przemysłem lotniczym poważne zada
nie dostarczenia dostosowanych do tego celu sa
molotów i śmigłowców, w oparciu o opracowania 
konstrukcji własnych lub licencyjnych. 

Lotniska 

e Lotniska komunikacyjne są przystosowane w za
sadzie (lub też są obecnie przystosowywane) do 
przyjmowania samolotów średniego zasięgu. 
Tempo rozwoju transportu lotniczego i postępu 
technicznego w lotnictwie wymaga jednak stałego 
i sukcesywnego modernizowania lotnisk. Za wzro
stem jakosciowym taboru lotniczego nie nadążała 
rozbudowa lotniczej infrastruktury technicznej. 
Zachodzi więc potrzeba niezwłocznego przeanali
zowania tych zagadnień i ustalenia konkretnego 
planu działania. 

e Obecriy stan sieci lotnisk i wyposażenie techniczne 
istniejących lotnisk komunikacyjnych nie zapew
niają warunków rozwoju transportu lotniczego 
tak w komunikacji międzynarodowej, jak i w 
krajowej. 

SITK S ITK 
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Niezadowalający jest również stan lotnisk pozako
munikacyjnych (sportowych, gospodarczych, przy
zakładowych, sanitarnych), z których część rr:ogła_� 
by być wykorzystana również dl-: komumkacJi 
lotniczej (dla lotnictwa �yspoz�cyJn�go), z_własz
cza w tych rejonach kraJu, ktore me maJą ko
munikacji lotniczej. 

• Dla komunikacji międzynarodowej niezbędne . jest 
w rejonie Warszawy duże nowoczesne lotmsko, 
zdolne przejąć ruch dalekiego zasięgu dla cen
tralnych regionów kraju oraz około _czterech lot
nisk peryferyjnie położonych, zlok':llzowanych . w 
ośrodkach gospodarczych o znaczenm ponadreg�o
nalnym, które mogłyby przej_ąć c�ęść ruc�u mię
dzynarodowego, bliskiego i sredmego zasięgu. 
Do czasu realizacj i  tego programu niezbędne j est 
zabezpieczenie warunków dla przyjmowa1;1i� _sa
molotów w ruchu międzynarodowym w dzien i w 
nocy i w złych warunkach atmosferycznych przy
najmniej na jednym lotnisku, bez potrzeby przy
musowego skierowywania ich na lotniska zapaso
we poza granicami kraju. 

e W związku z przedstawionymi sprawami, w nad
chodzącym planie pięcioletnim należy między in
nymi zrealizować następujące zadania: 

• przeprowadzić dalszą modernizację lotniska 
Okęcie, przystosowując je do warunków lądo
wań II kategorii (widoczność 30 m/400 m), 

• przystosować lotniska Poznań i Rzeszów, jako 
lotniska zapasowe w ruchu międzynarodowym, 
do warunków lądowań I kategorii (widoczność 
60 m/800 m), 

• wybudować nowe lotnisko dla zespołu miej
skiego Gdańsk-Gdynia w zamian za likwidowa
ne lotnisko Gdańsk-Wrzeszcz, które powinno 
być przystosowane do regularnej komunikacji 
międzynarodowej, 

• przeprowadzić prace studialne i projektowe dla 
nowego lotniska międzynarodowego, uwzględ
niające potrzeby warszawskiego zespołu mieF 
skiego i komunikacji lotniczej warszawskiego 
węzła lotnisk. 

• W komunikacji krajowej niezbędne jest przysto
sowanie istniejących lotnisk regionalnych do star
tów i lądowań po zmroku i w trudnych warun
kach atmosferycznych. Doprowadzić to powinno 
do bardziej racjonalnego wykorzystania taboru 
lotniczego i polepszenia wskaźników ekonomicz
nych lotniczej komunikacji krajowej,  co stworzy 
w dalszych latach przesłanki do spełnienia spo
łecznych postulatów rozszerzenia sieci lotnisk. 
Realność spełnienia społecznych postulatów w za
kresie rozszerzenia sieci lotnisk uzależniona jest 
od perspektyw wprowadzenia samolotów o skró
conym starcie. Należy więc już w bieżącym pla
nie pięcioletnim wszcząć studia nad tym zagad
nieniem ze  szczególnym uwzględnieniem analizy 
możliwości przystosowania dla tego ruchu nie
których lotnisk sportowych. 

e Stale pogłębiająca się dysproporcja pomiędzy po
stępem technicznym w konstrukcjach samolotów 
i wzrostem ruchu lotniczego a infrastrukturą lot
niczą stworzyła sytuację, że braki w zakresie tej 
infrastruktury stanowią czynnik decydujący o pla
nowym, zgodnym z potrzebami gospodarczymi 
i społecznymi kraju, rozwoju transportu lotni
czego. Biorąc pod uwagę, że rynek przewozów 
lotniczych rośnie permanentnie wraz z rozwojem 
gospodarki i wzrostem stopy życiowej , a czas 
wprowadzenia na linie nowych samolotów zamy
ka się okresem około trzech lat ,  natomiast okres 
uzyskania efektów w drodze budowy i moderni
zacj i  lotnisk od czasu wprowadzenia koncepcji do 
jej  realizacji iest niewspółmiernie dłuższy, brak 
jest możliwości usunięcia tych dysproporcj i  w la
tach 1971-75. Staje się natomiast niezbędne opra-
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• cowanie w bieżącym planie pięcioletnim programu 
modernizacji infrastruktury lotniczej i przygoto-

wanie warunków do operatywnej . realizacji zamie
rzeń w latach 1976-80. Efekty tej modernizacji 
pozwolą na  właściwą,  zgodną z potrzebami kraju 
eksploatację lotniczą w latach osiemdziesiątych. ' 

Zabezpieczenie ruchu lotniczego na lotniskach i dro
gach lotniczych 

e Obserwacją radarową kontroli obszaru powietrz
nego pokryta j est tylko północno-zachodnia część 
kraju. Radarowa kontrola zbliżania prowadzona 
jest wyłącznie w węźle lotnisk warszawskich. Na 
drogach i trasach lotniczych większość radionawi
gacyjnych punktów kontrolnych wyposażona jest 
w radiolatarnie średniofalowe wg przestarzałego 
systemu. 

Obecnie dokonuje się ich wymiany na radiolatar
nie ultrakrótkofalowe stanowiące standardową, 
międzynarodową pomoc radionawigacyjną. 

e w celu poprawy warunków zabezpieczenia ruchu 
lotniczego odpowiednio do wymagań międzynaro
dowych należy: 

- pokryć całą przestrzeń powietrzną PRL obser
wacją radiolokacyjną przez wybudowanie dwóch 
dalszych radiolokatorów kontroli obszaru dla 
obszaru północno-wschodniego i dla obszaru po
łudniowego oraz zainstalować urządzenia prze
syłające odbierane przez radiolokatory obrazy 
do ogólnokrajowego centrum kontroli obszaru, 

- wyposażyć dalsze punkty kontrolne na drogach 
i trasach lotniczych w ultrakrótkofalowe radio
latarnie, a węzeł lotnisk w rejonie Gdańska w 
drugi w kraju radar kontroli zbliżania, 
zainstalować sprawnie działającą,, zunifikowaną 
w międzynarodowym transporcie lotniczym, 
sieć łączności, 

- wyposażyć statki powietrzne „małego lotnictwa" 
w łączność radiową, 
prowadzić studia nad wdrażaniem automatyza
cji w kierowaniu ruchem lotniczym. 

Kadry lotnicze 

W związku z wprowadzeniem do eksploatacj i  nowych 
i skomplikowanych statków powietrznych oraz wypo
sażenia zaplecza w unikalnf' (nie stosowane w innych 
dziedzinach) urządzenia lotniskowe i kontrolno-pomia
rowe, konieczny jest dopływ odpowiedniej kadry tech
nicznej.  Brak jest jednak odpowiednio zorganizowa
nej bazy szkoleniowej . Zachodzi więc pilna potrzeba 
utworzenia ośrodka szkolenia kadr specjalistów dla 
lotnictwa cywilnego. 
Dla usunięcia braków i zapewnienia w porę odpo
wiedniego dopływu nowych, wykwalifikowanych kadr 
niezbędne jest również rozszerzenie istniejących oraz 
podjęcie nowych kierunków szkolenia specjalistów 
lotniczych na poziomie średnim i wyższym, a takie 
zorganizowanie studiów podyplomowych dla pracują
cych w lotnictwie specjalistów różnych branż. 

Organizacja lotnictwa cywilnego 

Lotnictwo cywilne działa w różnych dziedzinach go
spodarki narodowej oraz wykazuje wiele związków 
i współzależności z lotnictwem wojskowym i prze
mysłem lotniczym. Obecna dezintegracja lotnictwa cy
wilnego nie sprzyja koordynacji wysiłków w tym 
zakresie, nie zapewnia harmonijnego rozwoju wszyst
kich jego gałęzi, utrudnia racjonalne współdziałanie 
z lotnictwem wojskowym i nie oddziałuje konst
ruktywnie na rozwój krajowego przemysłu lotniczego. 

Należy więc doprowadzić do jednolitego planowania, 
kierowania i kontroli całokształtu zagadnień lotnictwa 
cywilnego w duchu wydanego, lecz nie wprowadzo
nego w życie, dekretu z dnia 21 .9 .1950 r. o powołaniu 
Głównego Komitetu Lotnictwa Cywilnego (Dz. Ustaw 
z 1950 r., nr 44, poz. 397). 



Mgr inż. EDWARD MARGAŃSKI 

TRUDNOSCI KIEROWANIA 

TRYBUNA 

LOTNIKÓW 

WSPÓŁCZESNYM PRZEMYSŁEM 

LOTNICZYM 

Omawiając pozytywy i niestety negatywy działalnoś
ci naszego przemysłu lotniczego wspominano często 
o Zjednoczeniu Przemysłu Lotniczego i Silnikowego. 
Niezbędne wydaje się bliższe przeanalizowanie roli 
Zjednoczenia ,  od j ego bowiem pracy zależą przecież 
wyniki całego przemysłu lotniczego. 

Nic warto się tu może zastanawiać nad tymi lub 
innymi posunięciami Zjednoczenia, lecz spróbować 
rozważyć, czy istnieją obiektywne warunkt, aby kie
ro,vnict,vo ZPLiS mogło nawet przy maksimum do
brej ,voli poszczególnych osób w sposób właściwy 
zrealizować postawione zadania. Trzeba w tym miej
scu sobie wyraźnie powiedzieć, że wytworzył się pe
wien mechanizm czy schemat działania niewłaściwy 
oraz nieprzystosowany do bieżących i przyszłych po
trzeb, stwarzający pewną barierę, którą przy naj
,Yiększych nawet wysiłkach ciężko jest pokonać. 

Je „mocześnie powinniśmy sobie zdawać sprawę, że za
dania postawione aktualnie przed przemysłem lotni
czym trudno będzie zrealizować nie napotykając na 
te; barierę. 
Barierą tą jest organizacja, której zasadniczą cechą 
jest niewłaściwe podejmowanie decyzji. Stawiając te
zę o niewłaściwej dla aktualnych warunków organi
zacji, trzeba przede wszystkim stwierdzić dlaczego tak 
jest; jednym słowem trochę historii. 

L a  t a  p i  ę ć d z  i e s  i ą t e : 

Buduje sic; nowoczesny przemysł lotniczy dla potrzeb 
obronnych. Samolotów potrzeba . dużo, szybko i to 
samolotów na ówczesnym światowym poziomie. Cel 
jest jasny, są pieniądze, są gotowe wzory. Na czym 
powinna polegać i polegała działalność powstałego 
przemysłu lotniczego? Przede wszystkim na bieżącej 
realizacj i  konkretnych, szczegółowo postawionych za
dań. Jednym słowem - wykonawstwo. Trzeba także 
orzypomnieć, że do właściwej real'izacji ówczesnych 
;adań nie trzeba było ani własnych 'koncepcji, ani 
nadm iernej i n'icjatywy. Nie były potrzebne ani własne 
biura konstrukcyjne, ani zaplecze naukowe, ośrodki 
informacji  naukowo-technicznej, placówki handlowe 
itp. 
Do kierowania tak ustawionych przedsiębiorstw nie 
trzeba było ani zbytniej znajomości specyfiki produl:
cji lo1niczej, ani zbyt dużej inwencji. Zje�noczeme 
wówczas (Centralny Zarząd) było tylko ogmwem po
średniczącym i to bynajmniej nie najważniejszym, w 
przekazywaniu dyspozycji w dół. Nie musiało ani po-

dejmować decyzji co produkować, ile produkować, 
troszczyć się o zbyt, modernizację produkcji itp. 

Zaprzestanie produkcji wojskowej i konieczność prze
stawienia się na produkcję cywilną, konieczność spro
stania zupełnie nowym zadaniom, przekroczyło (mo
żna tak chyba stwierdzić) możliwości Zjednoczenia. 
Sytuacja wymagała ze strony kierownictwa Zjedno
czenia zdecydowanej inicjatywy oraz uzyskania do
datkowej, niez,będnej samodzielności. Samodzielności, 
o którą należało walczyć, lecz która także nakładała 
dodatkowe obowiązkli . 

I tu począł działać pewien mechanizm. Mechanizm 
minimum ryzyka, nie nie tego ryzyka, że dane przed
sięwzięcie się nie uda. Mechanizm minimum ryzyka 
dla kierownictwa. Zwróćmy na jeden fakt uwagę: 
dyrektorzy Zjednoczenia są mianowani przez mini
sterstwo, de facto są jego urzędnikami i z natury 
rzeczy reprezentują interesy nie danej branży, lecz 
poszczególnych reprezentantów ministerstwa. 

W tym zaś układzie wszelka nadmierna inicjatywa 
oraz reprezentowanie odmiennego stanowiska niż 
niektórzy zwierzchnicy może spowodować odwołanie 
ze stanowiska, a że przykład idzie w dół, więc efekt 
tego jest łatwy do przewidzenia. 

Charakterystyczną cechą w działalności całego kie
rownictwa przemysłu lotniczego jest poza tym zna
mienny fakt, że z małymi wyjątkami dyrektorskie 
stanowiska obsadzane były ludźmi, którzy z przemy
słem lotniczym nie mieli nic lub bardzo niewiele do 
czynienia. Fakt ten nie miał w pierwszych latach 
większego znaczenia li był uzasadniany brakiem fa
chowców, lecz od chwili rozpoczęcia produkcji cywil
nej stał się jednym z niekorzystnych objawów: Jest 
to o tyle dziwne, że przygotowanie fachowe inżynie
rów lotniczych predysponowały ich do zajmowania 
stanowisk tego typu. 

Efektem wspomnianych przyczyn był m. in. brak 
odpowiedzialności za zaistniałą sytuację. Zjednoczenie 
twierdziło, że nie może zrealizować tego lub innego 
przedsięwzięcia, gdyż ma związane ręce odgórnymi 
decyzjami, lecz jednocześnie nawet oglądało się za 
nimi, ponieważ w ten sposób było zwolnione od ry
zyka, samodzielnych decyzji. Z drugiej strony mu
siano w końcu -rozliczać branżę według końcowych · 
efektów. 
Niesłuszne byłoby oczywiście twierdzić, że nie pró
bowano ulepszać działalności Zjednoczenia, były to 
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jednak w większości przedsięwzięcia powierzchowne 
i mało konsekwentne. Przykładem może być utwo
rzenie przez Zjednoczenie takich komórek jak Delorg 
i Deltech. 

Wiadomo było, że i�tnienie takiej komórki jak De
lorg, zajmującej się studiami nad organizacją prze
mysłu, jest niezbędne do prawidłowego funkcjono
wania całego przemysłu lotniczego. Niemniej j ednak, 
sądząc z dotychczasowej praktyki, wydaje się, że ce
lem było nie uzyskanie konkretnych efektów, lecz 
wykonanie pewnego punktu planu, zalecenia czy też 
może znalezienia pracy dla pewnej grupy ludzi. 

Wskazuje na to sposób wykorzystania (właściwszym 
słowem byłoby niewykorzystanie) faktu istnienia ta
kiego ośrodka, jak i przygotowanie fachowe do tego 
celu zatrudnionych tam pracowników. 

Jak dziś wygląda Zjednoczenie Przemysłu Lotniczego 
i Silnikowego? 

Głównym dążeniem Zjednoczenia jest chyba maksy
malizacja efektów produkcyj nych przy minimum na
kładów. Jednym z podstawowych tego warunków j est 
podejmowanie racjonalnych decyzji, co wymaga od
powiP.dniego zasobu informacji. W tym celu Zjedno
czenie musi prowadzić studia tendencji rozwoj owych 
w dziedzinie nowych rozwiązań konstrukcyjnych, 
technologicznych, materiałów lotniczych, organizacji 
i planowania produkcji, organizacji zbytu, analizy 
rynku i popytu, obsługi posprzedażnej itp. Wynikiem 
analizy posiadanych danych powinny być decyzje o 
finansowaniu i realizacji wybranych dziedzin pro
dukcj i  (zostawiaj ąc tu jednak miejsce dla własnych 
inicjatyw zakładów). 

Rzecz jasna, że osoby opracowujące takie analizy 
muszą się wykazywać największą fachowością. 

Oddzielnym zagadnieniem i jednocześnie zadaniem 
jest właściwe planowanie i polityka kadrowa. Problem 
'O tyle trudny, że w większości przypadków trzeba 
planować na wiele lat naprzód.  Jest to oczywiście 
możliwe j edynie wtedy, jeżeli w ogóle będziemy roz
patrywać rozwój przemysłu lotniczego z dostatecznie 
dużą perspektywą. Trudno bowiem aktualnie mówić 
o zapotrzebowaniu na fachowców z wyższym wy
kształceniem na lata osiemdziesiąte, kiedy obecnie 
najbliższe pięć lat, to jeden wielki znak zapytania. 
Przygotowanie kadry oraz uzyskanie dodatkowego za
plecza naukowego (szkoły wyższe w minimalnym stop
niu stanowią obecnie bazę naukową naszego prze
mysłu lotniczego) wymaga o wiele ściślejszej współ
pracy Zjednoczenia zarówno z poszczególnymi uczel
niami, jak i Ministerstwem Oświaty i Szkolnictwa 
Wyższego. 

Interes obopólny, gdyż finansowanie przez przemysł 
lotniczy badań naukowych na poszczególnych uczel
niach pozwoliłoby na właściwe wyposażenie labora
toriów uczelnianych i danie tematów pracy naszym 
naukowcom, a poza tym umożliwiłoby wykorzystanie 
olbrzymiego potencjału fachowego istniejącego na 
wyższych uczelniach. 

Wyjściowymi danymi do tego planowania powinny 
być, obok przewidywanych bezpośrednio korzyści, 
również korzyści wynikające dla całej gospodarki na
rodowej w formie uruchomienia produkcji nowych 
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materiałów, półfabrykatów czy zespołów. A że nie 
j est to wpływ bagatelny, warto przypomnieć O dzie
siątkach inwestycji poza przemysłem lotniczym z 
okazji uruchomienia produkcji nowych typów samo
lotów. 

Jedną z podstawowych obiektywnych trudności w 
rozwoju naszego przemysłu lotniczego jest stosunko
wo niski poziom pozostałych gałęzi przemysłu współ
pracujących z przemysłem lotniczym. Efektem tego 
jest wspomniany fakt, że uruchomienie jakiejkolwiek 
nowej produkcji wiąże się z dużymi nakładami do
datkowymi poza przemysłem lotniczym (metalurgia, 
chemia, elektronika, i tp.). Jedną z głównych dróg 
wyjścia z wielu trudności technicznych i ekonomicz
nych istniejącej sytuacji j est kooperacja międzynaro
dowa, przedsięwzięcie, które staje się regułą w dzia
łalności nie tylko przemysłów lotniczych mniejszych 
państw. W naszych warunkach powinna to być obok 
ścisłej współpracy z ZSRR współpraca z którymś z 
partnerów zachodnich. Powinna to być jednak współ
praca kompleksowa z jednym krajem, gdyż tylko 
wtedy możemy być partnerem o jakiejś pozycji, ko
rzyści zaś mogą być równorzędne dla obu stron. 

Wydaje się, że rokująca największe nadzieje mogłaby 
być współpraca z francuskim przemysłem lotniczym. 

Oczywiście Zjednoczenie to nie bezduszna maszyna, 
lecz przede wszystkim ludzie, ludzie, którzy przygoto
wuj ą  decyzję i ją podejmują. Bez przytaczania nawet 
danych liczbowych można powiedzieć, że decyzje te 
nieraz wyrażają się w miliardach złotych. Istotnym 
więc zagadnieniem j est z jednej strony system do
boru odpowiednich ludzi, z drugiej ich ciągłego roz
woju i eliminacji.  

Trudno bowiem, j eżeli Zjednoczenie jest tym zasad
niczym elementem, tą głową całego przemysłu lotni
czego, dopuścić, aby ludzie decydujący o jego pozio
mie nie byli najlepszymi z całego przemysłu, nie 
wykazującymi odpowiednio dużej inicjatywy, zaan
gażowania w sprawy lotnicze, fachowości i dostatecz
nie szerokich horyzontów myślowych. 

Drogą do uzyskania odpowiednich kadr powinien być 
odpowiednio przemyślany system eliminacji i nagra
dzania. W żadnym zaś ;przypadku to lub inne stano
wisko nie powinno być po prostu posadą. 

Tak pomyślana polityka kadrowa w połączeniu z nie
zbędnymi praktykami w przodujących zakładach za
granicznych oraz bieżące studia pracowników nad 
nowościami światowymi powinny w kilkuletnim 
okresie czasu umożliwić utworzenie nowoczesnego 
przemysłu lotniczego w sposób równie nowoczesny 
kierowanego. Sytuacja,  w której zamierza się utwo
rzyć w miarę nowoczesny przemysł posługując się 
starymi metodami, wydaje się, nie rokującą zbytnich 
perspektyw. 

Co można zaproponować? 

Poprawić sytuację można przez stopniową, lecz kon
sekwentną reorganizację samego Zjednoczenia w du
chu op>tymal'izacjd jego pracy na miarę końca XX 
wieku. Jasne, że nie może z1'obić tego ktoś z zewnątrz, 
jest to rola samej Dy•rekcj i  Zjednoczenia. 



Mgr inż. HIERONIM OŁTARZEWSKI 
O lotnictwie dyskusyjnie 

TRYBUNA 

LOTNIKÓW 

,,Kiedy ambicje przerastają możliwości, a sen
tymenty nie pozwalają dostrzegać rzeczywistoś
ci, o zdrowym rozsądku mówić jest bardzo 
trudno". Tak można ująć motto dyskusji o prze
myśle lotniczym i scharakteryzować jednocześ
nie problematykę rozwojową tego przemysłu. 
Tocząca się dotychczas dyskusja, tak oficjalna, 
jak i nieoficjalna, oparta głównie na rozważa
niach typu teoretycznego o dużym zabarwieniu 
emocjonalnym,, w małym stopniu uwzględnia 
specyfikę przemysłu lotniczego, omijając, jak , 
dotąd, istotę schorzenia, ukrytego, zdaniem au
tora, w mikrotkance życia społeczno-gospodar
czego. Niniejsze opracowanie jest próbą dotar
cia do zjawi.sk towarzyszących temu schorzeniu, 
próbą oceny krytycznej występujących niepra
widłowości, bez uwzględnienia czego prowadze
nie rzeczowej dyskusji jest niemożliwe. 

Wąskie gardło 

z toczącej się dotychczas dyskusji wynika niezbicie, 
że przemysł lotniczy jest dziś i pozostanie w przy
szłości jedną z nowoczesnych gałęzi wiodących w 
gospodarce światowej. Polski przemysł lotniczy dys
ponuje wielką bazą produkcyjną, obok której posiada 
także rozwiniętą bazę naukowo-techniczną, jak: roz
budowany Instytut Lotnictwa, zakłady doświadczalne, 
laboratoria itp. Jednak mimo tego potencjału, prawie 
cała produkcja przemysłu lotniczego opiera się na 
licencji, a w ciągu 25 lat przemysł ten nie zdołał 
wytworzyć prawie niczego własnego, co stanowiłoby 
„przebój lotniczy", tzn .  konstrukcj i  nadającej się do 
podjęcia produkcj i  na rynki światowe. Jakby nie 
rozpatrywać tego problemu, dojdzie się zawsze do 
wniosku, że na obecnym etapie rozwoju nie kapitało
chłonne inwestycje stanowią „wąskie gardło" polskie
go przemysłu lotniczego, ale właściwa koncepcja 

• i myśl konstrukcyjna, których brak nie pozwala na 
pełne wykorzystanie zamrożonych mocy produkcyj
nych. 

Co więc stoi na przeszkodzie w rozwijaniu myśli kon
strukcyjnej, jakie są główne tego przyczyny? Oto 
pytanie wymagające odpowiedzi. 

Problem jest złożony i trudny. Ludzie w jakiś sposób 
odpowiedzialni za ten stan rzeczy twierdzą, że zawa
żył na tym brak konsekwencji  władz nadrzędnych, 
że wielu prac konstrukcyjnych, które zostały zaawan
sowane i rokowały niedzieje, nie doprowadzono do 
końca. Jest to jednak tylko część prawdy. Brak 

SENTYMENTY 

AMBICJE 

I 

ROZSJ\DEK 

określonej koncepcj i  i programu rozwoju tego prze
mysłu nie wpływał mobilizująco. Szerzenie tezy 
o nieopłacalności produkcji lotniczej, nadmierne ob
ciążanie tego przemysłu produkcją nielotniczą, jak 
np. przestawianie niektórych zakładów na produk
cję narzędzi, koncentracja produkcji motocykli, uru
chomienie produkcji silników wysokoprężnych, agre
gatów chłodniczych itp. nie stwarzało perspektyw 
dla jego rozwoju. 
Z drugiej jednak strony faktem jest, że w zaplequ 
naukowo-technicznym tego przemysłu istnieją licz
ne biura konstrukcyjne, powołane do rozwijania kon
strukcji lotniczych, że na prowadzenie prac z tego 
zakresu na ogół środków nie brakowało, a przeciw
nie - istniał raczej problem ich wykorzystania, że 
władze zwierzchnie zatwierdzały przeważnie wszyst
kie projekty i zamierzenia zgłaszane przez twórców, 
że w tej materii można mówić raczej o nadmiarże 
swobody i samodzielności, aniżeli ich braku. Dowodzi 
to, że głównych przyczyn zastoju konstrukcyjnego 
w przemyśle lotniczym należy szukać w działaniu 
mikro, a nie makro, w mikrostrukturze organizmów 
odpowiedzialnych za opracowanie konstrukcyjne. 
Jest to niewątpliwie problem o szerszym znaczeniu 
i dotyczy także innych gałęzi przemysłu. Autór ni
niejszego opracowania chciałby pokrótce podzielić się 
tutaj własnymi spostrzeżeniami i wrażeniami, jakie 
wyniósł ze swej kilkunastoletniej praktyki, uczestni
cząc bezpośrednio w procesie opracowywania różnych 
konstrukcji lotniczych w jednym z dużych zakładów 
przemysłu lotniczego. 

Równanie „K" 

Proces tworzenia i powstawania konstrukcji, podob
nie jak inne dziedziny życia społecznego, czy zjawi
ska w przyrodzie, posiada także swoje prawa i za
sady, które muszą być uwzględnione, jeśli przebiegać 
on ma bez zaburzeń. Najogólniej rzecz biorąc, można 
przedstawić go w postaci następującego równania, 
jako sumę trzech składników: 

Konstrukcja = kryteria + kadra + kontrola 

Sens powyższego równania jest oczywisty, ponieważ 
trudno sobie wyobrazić pozytywny wynik jakiegoś 
działania bez określenia kryteriów, jakim ma ono 
odpowiadać, wykonawcy zamierzenia - kadry oraz 
sprawdzenia poprawności wykonania - kontroli. Te 
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trzy e'leimenty są od siebie zależne i nawzajem si� 
uzupełniają. W przy,pa diku ki·edy np. kadra jest słab
sza, muszą być 1bard-ziej ściśle sprecyzowane kryte
ria oraz na wysokim poziomie postawiona kontrola 
i, odwrotnie, przy dobrej kadrze mniej uwagi można 
poświęcić kontroli oraz nie tak szczegółowo precy
zować kryteria. Najwyższą jakość opracowania kon
strukcyjnego otrzymuje się, g dy każdy z tych ele
mentów osiągnie maksimum doskonałości - braki, 
gdy schodzą one poniżej pewnego minimum. 

Osią tego równania jest kadra, ponieważ ludzie w 
ostatecznym wyniku dec dują o wszystkim. Niemniej 
jednak, z uwagi na cele nadrzędne dobór kadry jest 
funkcją określonego zapotrzebowania na dany rodzaj 
pracy, funkcją postawionego celu. Stąd też do naj 
ważniejszych członów tego równania należą kryte
ria rzutujące na całość pracy, sposób i jakość jej 
wykonania, zakres odpowiedzialności, ponoszonego 
ryzyka, marginesu samodzielności, a także zakres 
kontroli jako instrumentu i sprawdzianu jakości 
pracy. 

Te trzy elementy towarzyszą każdej zorganizowanej 
działalności ludzkiej, poczynając od czynnosc1 pro
stych, wykonywanych przez poj edyncze jednostki, a 
kończąc na złożonych angażujących całe spolecz
nosc1. O ile potrzebę istnienia dwu ostatnich ele
mentów większość ludzi uważa za oczywistą, to w 
odniesi<miu do kryteriów, dość szeroko wyrażany jest 
pogląd, iż  w interesie samej kadry leży dobrze pra
cować, a ponieważ pojęcie złej czy dobrej pracy jest 
na ogół wszystkim znane, stąd też bardziej iub mniej 
ś�isłe jego precyzowanie nie ma istotnego znacze
nia. Jest to jednak tylko słuszność pozorna. 

Współczesne systemy organizacj i  i zarządzania, aby 
działać dobrze, muszą posiadać wysoką sprawnosc 
funkcjonowania, co wiąże się z potrzebą ścisłego pre
cyzowania celów, zadaó, środków do ich realizacji 
itp. Wynika to stąd, że w dobie rewolucji naukowo
-technicznej sprostanie wzrastaj ącym wciąż potrze
bom społecznym wymaga coraz większego wysiłku od 
kadry, co j est sprzeczne z jej naturalnymi d ążeniami 
do stabilizacji, do prowadzenia w miarę łatwego 
1 wygodnego życia. Dlatego też podobnie jak w ży
ciu codziennym istnienie przepisów prawnych jest 
niezbędne (nie zaciera pojęcia dobra i zła), tak sa
mo istnienie właściwie pojętych kryteriów oceny pra
cy należy uznać za podstawę każdego systemu orga
nizacyjnego, ponieważ wynika to z potrzeby spełnie
nia podstawowej zasady - płacy wg pracy, z pro
stego odczucia, że wszelkie skuteczne i konsekwentne 

-podejmowanie krokó,v praktycznych wymaga istnie
nia pewnych zasad postępowania, dających gwaran
cje natury prawnej, organizacyjnej, a nawet zwycza
jowej. 

Podstawowym schorzeniem prac rozwojowych prze
mysłu lotniczego jest właśnie brak kryteriów ich 
oceny. Na przestrzeni kilkunastoletniej historii przy
czyn tego stanu rzeczy można wymienić wiele, które 
odmienn-ie kształtowały sytuację w różnych środowi
skach. Niemniej jednak wydaje się, że w głównej 
mierze wpłynęły na to dwa zasadnicze czynniki, 
a mianowicie: swoiste podejście niektórych twórców 
do pro_blemów konstrukcj i  oraz brak właściwego nad
zoru nad pracami rozwojowymi ze strony władz 
zwierzchnich. 
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w pierwszym przypadku chodzi o to, że wielu twór
ców wciąż jeszcze żyje wspomnieniami lat świetności 
polskich skrzydeł, kiedy to budowane wówczas RWD 
„Karasie", , ,Łosie" (niejednokrotnie w piwnicach 
i szopach) zaliczane były do czołówki światowej, sta
rając się j ednocześnie stosowa1;e tam metody kon
struowania przenosić na grunt współczesny, a więc 
do warunków, gdzie zbudowanie samolotu, tak aby 
on latał, już niczego nie oznacza (robią to amatorzy), 
a sprostanie wymogom właściwie pojętej konstrukcji 
wykracza znacznie poza schematy myślowe ukształ
towane tradycją. 
W drugim zaś przypadku zło polega na tym, że głów
nym obiektem zainteresowania ze strony władz 
zwierzchnich były przede wszystkim sprawy produk
cji  seryjnej wykonanie planu, natomiast prace 
rozwojowe stanowiły z reguły zagadnienia drugorzęd
ne, niekiedy całkowicie oderwane od planów produk
cyjnych , pozostawione samym sobie, bez skuteczne
go nadzoru i kontroli. 

Te dwa czynniki rzutowały na całość problematyki 
konstrukcyjnej wytwarzając sytuację, w której z jed
nej strony istniały wprawdzie warunki do swobod
nego podejmowania bardzo ambitnych zamierzeń wg 
wyobraźni i intencji  twórców, z drugiej jednak stro
ny istniała także możliwość realizowania celów bar
dziej przyziemnych, w wąsko pojętym interesie włas
nym. Realizacja pierwszych wymagała wiedzy, od
wagi i wyobraźni, drugich - zdobycia stanowiska. 
W praktyce cele te  przeplatały się zależnie od  kon
kretnej sytu.acji, u wypukleniem czego może być po
wojenny dorobek konstrukcyjny przemysłu lotni
czego. 

Otói po okresie odbudo\vy tego przemysłu, w latach 
1 955-60 następuje szczytowy okres osiągnięć powo
jennej myśli konstrukcyjnej, realizacja zamierzeń 
ambitniejszych. Ukazują się pierwsze prototypy samo
lotów: MD1 2 ,  , ,Iskra", ,,Wilga", , ,Bies"; cała rodzina 
szybowców oraz pierwsze jaskółki polskich śmigłow
ców „Żuk", SM-2,  ,,Łątka". Po tym okresie jednak 
w sposób na pozór niezrozumiały następuje obniże
nie lotów. Ostatnie l O-Jecie uznać można za okres 
,,twórczej ciszy", gdyż poza dziedziną szybowców ni
czego konkretnego wymienić nie można, mimo tego, 
iż potencjał ludzki i produkcyjno-badawczy angażo
wany w prace rozwojowe systematycznie był powięk
szany. 
W tym okresie daje się zauważyć także duża płyn
ność kadr specjalistycznych, prace rozwojowe zaczy
nają opuszczać liczni rozczarowani i zniechęceni fa
chowcy, występuje mała i słaba umiejętność wyko
rzystania ludzi zdolnych, ba nawet pozbywania się 
ich dlatego, że posiadają cechy indywidualne, tzw. 
, ,trudny charakter". Zaciera się pojęcie specjalisty, 
a uwidocznia pogoń za stanowiskiem wg zasady: naj
pierw odpowiednia pozycja, a dopiero później kon
strukcja. Innymi słowy, coraz większą rolę zaczyna 
odgrywać interes własny i to niezależnie od tego, 
z jakiego rodzaju pobudek wynika. 

Dzieje się tak dlatego, ponieważ w warunkach nie
skrępowanej swobody ·.vystępuje silna pokusa wpro
wadzenia w życie swoich zamierzeń, pomysłów a na
wet marzeń. Historia zaś nie notuje przypadków, aby 
ktoś, kto zgłasza swój plan czy pomysł, nie by! jed
nocześnie przekonany o j ego słuszności, nie wierzył 
w j ego powodzenie, niezależnie od tego, czy propono-



wane rozwiązanie jest dobre czy złe. Brak poczucia 
rzeczywistości konstrukcyjnej,  uległość wobec złu
dzeń, rad�ść  z wyobrażeń bezkrytycznych umacniają 
przekonanie o własnym talencie, wiarę we własne 
siły. w_ takich warunkach naj ważniejszym atrybu
tem wiedzy sta j e  się hierarchia zajmowanego stano
wiska, dająca prawo do tego, by mieć rację. Naste
puje przewart ościowanie swoich możliwości, negaty,�
ny stosunek do  ocen krytycznych, ograniczanie ini
cjatywy pod władnych, nieufność wobec nich itp. 
Tak więc brak obiektywnie uznanych kryteriów, na
turalnych zapór stających zwykle w poprzek drogi 
wszystkim nie przemyślanym pomysłom, prowadzi 
zwykle do wielu ujemnych zjawisk, a przede wszyst
kim stwarza osobistą zależność człowieka od czło
wieka. co kła dzie się cieniem na wszelkie twórcze 
poszuki wania, tak istotne w pracy kons,trukcyjnej . 
Ludzie zaczynają robić nie to, do czego zostali po
wołani ,  lecz to, co trzeba robić,  a więc zabezpieczać 
się. asekurować, nie narażać, nic wychylać, nie an
gaŻO\Nać, ponieważ daje to prostszą i krótszą drogę 
do awansu, jako jedynej powszechnie uznawanej 
wartości. Miano dobrego pracownika zaczyna zdoby
wać pokorny wykonawca, któremu zazwyczaj niewie
le wychodzi, ale ciągle zdobywa „sukcesy twórcze". 
Powszechnie szanowaną cnotą sta je  się posłuszne po
takiwanie, a nie inicjowanie i przeobrażanie. Ludzie 
oddani sprawie uchodzą najczęściej za osobników 
nieżyciO\\-ych lub dzi\vaków. Powstający w ten spo
sób cały splot nieprawidłowości wytwarza swoiste 
zasady postępowania - nie pisane kryteria, które 
szczelnie wypełniają powstałą lukę. Zachodzące pro
cesy przebiegać mogą nadal zgodnie z równaniem 
. . K . . , tylko prowadzą już do osiągania innych war
tości. 
Paradoks sytuacji pole_ga na tym, że podejmowanym 
zamierzeniom, służącym do zdobywania tych wartoś
ci, formalnie niczego nie można zarzucić, ponieważ 
w swoich założeniach posiadają z zasady elementy 
pozytywne, a ich autorzy, uchodzący powszechnie za 
specjalistów, otrzymują potrzebny kredyt zaufania. 
Przedłużanie tego kredytu w praktyce może odbywać 
się przez dowolnie długi okres czasu i to nie tylko 
dlatego, że błędy konstrukcyjne wychodzą zwykle 
bardzo późno na światło . dzienne, zaś odpowiedzial
ność przesuwa się w czasie i autorzy błędów są za
zwyczaj nieznani, ale istnieją także nieograniczone 
możliwości usprawiedliwiania się, z uwagi na tak 
zwane „trudności obiektywne". Poza tym trudno so
bie obecnie wyobrazić kogoś, komu by nie wyszło 
i to w warunkach, gdzie jedynym kryterium udanej 
czy zlej konstrukcji j est tylko jej funkcjonowanie, 
poprawność działania, zdolność do lotu. Tak więc 
powstaje ogólnie aprobowana sytuacja, w której ca
łe działanie niewiele ma wspólnego ze zdrowym roz
sądkiem i chociaż może rozwijać  się bujnie jako 
sztuka dla sztuki, widocznego postępu nie przynosi. 
Na temat zachodzących tutaj mechanizmów działania 
i przeróżnego rodzaju nieprawidłowości można by 
napisać wiele elaboratów, ale wydaje się, że przyto
czone przykłady w dostatecznym stopniu charaktery
zują już zakres spełnienia �ównania „K" i wymia
rowane nim zagadnienie rozwoju konstrukcji lotni
czych, tzn. wykazują v.ryrazme istotę schorzenia 
i potrzebę jego szybkiego leczenia. 

Kierunki zmian 

Wszystko to co wyżej zostało napisane, formalnie 
rzecz biorąc, przemawia na korzyść przeciwników 
dalszego rozwijania przemysłu lotniczego, jako że 
powstała luka jest zbyt duża, aby ją wypełnić. Jest to 
jednak tylko słuszność pozorna, a to przynajmniej 
z następujących względów: po pierwsze nie 
można oceniać szans rozwoju tego przemysłu nie zro
bi wszy praktycznie ani jednej poważnej próby wy
korzystania istniejących możliwości, po drugie -
przestawienie się na inny profil produkcji wcale nie 
oznacza rozwiązania występujących trudności, po trze
cie - łatwiej jest coś usprawniać aniżeli zaczynać 
cd nowa, i po czwarte - bogate tradycje lotnicze do 
czegoś zobowiązują, tym bardziej podkreślone sym
bolem tak wspaniałego ptaka w godle państwowym. 
W dziele naprawy powstałych nieprawidłowości wy
nika więc pilna potrzeba ustalenia kroków praktycz
nych, potrzeba przeprowadzenia kuracji uzdrawiają
cej występującego schorzenia. Sprowadza się to w 
pierwszym rzędzie do umocnienia podstawowych 
ogniw łańcucha postępu, jakim są placówki odpowie
dzialne za rozwój myśli technicznej, a śc°iślej rzecz 
biorąc, powołane w ostatnich latach zakłady doświad, 
czalne. Są to instytucje zintegrowane o dużej samo
dzielności oraz niezależnie i od sposobu ich funkcjo
nowania w głównej mierze zależy dalszy rozwój 
przemysłu lotniczego. Chociaż na wyniki prac tych 
instytucji rzutują trzy elementy: konstrukcja, wy
konawstwo oraz próby, decydujący jest element ·pier-
wszy, stanowiący oś postępu. 
Chodzi więc o stworzenie takich ·warunków, w "któ� 
rych równanie „K" będzie ·spełriione, co w pierwszym 
rzędzie sprowadza się do jasnego sprecyzowania wa
runków tworzenia kryteriów oceny pracy kon
strukcyjnej, a ściślej do mierzenia efektów tej pra
cy. Dość szeroko rozpowszechniony pogląd o niewy
mierności pracy konstrukcyjnej, o tym że ocena jej 
efektów uzależniona jest głównie od czynnika su
biektywnego, jest powierzchowny i nieprawdziwy, 
ponieważ kryteria takie wynikają z ogólnie znanych 
wymagań stawianych współczesnej konstrukcji lotni
czej, takich jak: wysokie walory użytkowe (dobre 
osiągi eksploatacyjne, prosta obsługa, długa trwałość, 

• wysoki komfort lotu itp.), duża lekkość konstrukcji 
(sprawność ciężarowa) oraz małe koszty wytwarzania 
(prostota technologiczna). 
Na bazie tak rozumianych wymagań istnieje możli
wość rozliczania nie tylko całych instytucji, ale i po
szczególnych twórców za pomocą pr.osty.ch mierników 
i wskaźników, a w niektórych przypadkach nawe· 
podobnie jak w sporcie, sprowadzenia rachunku do 
kilku podstawowych jednostek: KG, m, s, gdzie np. 
KG - wiązałby się z ciężarem konstrukcji (zwiększe
niem udźwigu), m - ze zwiększeniem zasięgu, m/s 
- ze zwiększeniem prędkości, s - ze zmniejszeniem 
pracochłonności itp. Chodzi więc nie tyle o tworze
nie rzeczy nowych, ile o przywrócenie do życia ogól
nie znanych i przez innych w świecie stosowanych. 
Kolejną grupę problemów wymagających rozwiązania 
stanowią sprawy kadrowe. O fatalnych skutkach do
tychczas niewłaściwie prowadzonej polityki kadrowej 
powiedziano już wyżej i jest to niewątpliwie produk
tem ubocznym braku odpowiedni�h kryteriów oceny 
i wymiarowanego tym zapotrzebowania na . inicjaty
wę. Polityka kadrowa w pracach rozwojowych jest 
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bardzo delikatnym instrumentem, niezwykle czułym 
na różne nieprawidłowości i jej powodzenie uzależ
nione będzie w pierwszym rzędzie od sposobu usu
nięcia z drogi, przez wiele lat nagromadzonych, prze-
szkód. 
Potrzeby współczesnej techniki, a tym bardziej tech
niki · lotniczej, stawiają duże wymagania kadrze chcą
cej poświęcić się pracy konstrukcyjnej. Obecnie na 
świecie odczuwa się duży deficyt ludzi obdarzonych 
talentem wynalazczym i dużą wiedzą, chętnych do 
poświęceń i, aby sprostać rosnącemu wciąż . z�potrze
bowaniu tworzy się odpowiednie warunki 1 coraz 
skuteczniejsze bodźce do rozwijania takich talentów. 
Oczywiście, że sama świadomość faktów nie wystar
cza i potrzebne są tutaj pewne usprawnienia. Poza 
reformą struktur organizacyjnych działów konstruk
cyjnych, które z uwagi na swoją hierarchiczność nie 
stwarzają warunków do efektywnej pracy, udosko
nalenia wymaga przede wszystkim system wynagra
dzania konstruktorów. 

Obecnie stosowany system wynagradzania, przyjęty 
prawie mechanicznie z praktyki produkcyjnej, jest 
przestarzały i nie odpowiada wymogom prac rozw�
jowych, gdz[e główną rolę o·dgrywa jakość - pracy, a �1e 
jej ilość. Stąd też nie może istnieć dłużej sytuacJa ,  
w której wyniki pracy twórczej, decydującej o po
stępie, uzależnione będą tylko od dobrej woli ludzi 
względnie skuteczności wygłaszanych pod ich adre
sem apeli. Póki nie ma prawa do ryzyka a alibi jest 
więcej warte niż osiągnięty sukces, nie można liczyć 
na jakikolwiek postęp. Musi więc powstać taki sy
stem wynagradzania, według którego będzie opła
cać się twórczo pracować, zarówno w sensie material
nym jak i moralnym. Tylko wtedy osiągni� się opty
malne uzgodnienie dwu zasadniczych dla postępu 
czynników: społecznej dysqrpliny i społecznej inicja
tywy. 
Zarówno w tym, jak i w poprzednim przypadku, nie 
chodzi o tworzenie rzeczy nowych, ale przede wszy
stkim o dopasowanie do potrzeb istniejącego syste
mu, o przywrócenie jego naczelnej zasady: płacy wg 
pracy. Nie wnikając tutaj w szczegóły praktycznych 
rozwiązań, wykraczających poza ramy niniejszego 
opracowania, najważniejsze jest to, aby proponowa
ne udoskonalenia szły w kierunku utworzenia rucho
mej części funduszu płac, z przeznaczeniem za wkład 
pracy koncepcyjnej za osiągnięte efekty, określane 
na podstawie przyjętych kryteriów oceny. Z grubsza 
rzecz biorąc, cały fundusz płac mógłby się składać 
tylko z trzech części: pierwsza jako stała, wynikająca 
z siatki płac, tzn. z posiadanych kwalifikacji, druga 
jako premia za terminową i sprawną realizację za
dań oraz trzecia o pułapie nieograniczonym jako ru
choma za konkretnie osiągnięte efekty. 

Niezależnie od tego, z uwagi na potrzebę właściwego 
kształtowania postaw, odpowiedniego klimatu pracy 
itp., siatka płac częsc1 stałej funduszu powinna 
uwzględniać także hierarchię karier zawodowych, by 
awans społeczny nie musiał być identyfikowany wy
łącznie tylko z karierami kierowniczymi, o szkodli
wości czego była mowa wyżej, zaś fachowość i so
lidność d awały zawsze szanse awansu. Nie jest to 
trudne, gdyż prace rozwojowe stwarzając praktycz
nie nieograniczone zapotrzebowanie na ludzi zdol
nych i chętnych do poświęceń, nie stawiają także 
ograniczeń w tak pojętym awansie i to niezależnie 
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od panujących aktualnie struktur organizacyjnych. 
p0 tych kilku uwagach na tematy kadrowe, stano. 
wiących tylko zasygnalizowanie problemu, kolej na 
problematykę wynikającą z trzeciego członu równa
nia, a więc pilną potrzebq rozwiązania zagadnienia 
kontroli i nadzoru prac rozwojowych, ponieważ kon
trola pojęta jako instrument efektywnego działania 
praktycznie nie istnieje. Chodzi tutaj głównie o tzw. 
wstępne stadium kontroli, polegające na krytycznej 
ocenie planowanych zamierzeń, projektów czy prog
ramów, z punktu widzenia ich logiki, warunków, w 
jakich mają działać i skutków, jakie mogą wywoły
wać. Przeprowadzenie takiej analizy stwarza prze
słanki do modyfikacji pierwotnych cech projektów 
i wprowadzenie poprawek zapewniających możliwie 
największy sukces danego zamierzenia. Metody tej 
analizy mogą być wielorakie, począwszy od ocen wy
bitnych ekspertów, komisji, a skończywszy na na
radach technicznych czy konferencjach. Tym bardziej 
będzie ona wnikliwa i szeroka, tym większa będzie 
gwarancja udanej realizacji projektu, tym krótszy 
będzie czas i mniejsza cena tej realizacji. 
Niewątpliwie, że sytuację na tym odcinku pogłębiał 
dość szeroko rozpowszechniony pogląd, iż prace roz
wojowe, wymagające jakoby dużej swobody w dzia
łaniu, nie mogą być kontrolowane (ograniczane) 
i wprowadzenie tu taj ścisłej kontroli jest nie tylko 
zbyteczne, ale nawet szkodliwe, ponieważ właściwi 
twórcy jako fachowcy wiedzą najlepiej, co mają ro
bić. Mylność powyższego poglądu wynika nie tylko 
stąd ,  że stanowisko takie służyć może za wygodną 
tarczę ochronną do ukrywania niezaradności, jak 
i realizowania celów zupełnie rozbieżnych, ale kon
trola ,  o której tu mowa, nie wprowadza w tym za
kresie żadnych ograniczeń, a przeciwnie, stwarzając 
warunki do szerokiej dyskusji krytycznej, swobodne
go ścierania się poglądów w gronie partnerów sobie 
równorzędnych, daje gwarancje rozpatrzenia różnych 
wariantów rozwiązania i zapewnia tym samym wy
bór rozwiązania najlepszego, optymalnego. Jeśli na
wet w najlepiej zorganizowanej instytucji decyzje 
i przedsięwzięcia, plany i zamierzenia nie będą kon
trolowane, to zawsze część decyzji podejmowanych 
przez ludzi będzie błędna. Powinna bezwzględnie 
obowiązywać zasada : jak najwięcej oceny krytycznej 
i dyskusji przed powzięciem decyzji i jak najwięcej 
dyscypliny w jej realizacji. 
Wynika więc pilna potrzeba powołania w poszcze
gólnych specjalnościach lotniczych takich organów 
kontroli, jak np. rad programowych, które byłyby 
w pełni kompetentne do przeprowadzania ocen kry
tycznych w zakresie przyjmowanych planów, zamie
rzeń, programów, założeń konstrukcyjnych itp., da
jąc w ten sposób nie tylko większą gwarancję uda
nej realizacji danego przedsięwzięcia, ale powodując 
·także lepsze wykorzystanie istniejących możliwości. 
Już Dostojewski zauważa, że „twórczość bez krytyki 
to hosanna". Pamiętać przy tym trzeba, że w pracach 
rozwojowych przyjęcie do realizacji tematów nie prze
myślanych i nie przygotowanych związane jest nie 
tylko ze stratami materialnymi, ale co najważniejsze, 
z dużymi stratami czasu, które są niekiedy nie do 
odrobienia. Chodzi więc nie tylko o to, by błędy kła
dące tematy, a tkwiące zwykle w założeniach, wyeli
minować już na etapie przygotowania konstrukcji, 
ale by wykorzystać maksimum tego, co można, aby 
opracowywany prototyp stanowił wyraźny krok na-



przód, bez czego nie można liczyć na  postęp w roz
woju konstrukcji lotniczych. 

Uwagi koi1cowe 

Omó\vio?e wyżej zagadnienia stanowią problematykę 
�rawie Jes_zcze nie poruszaną, traktowaną zazwyczaj 
Ja�_o margmesową o zasięgu lokalnym i zupełnie po
m1Janą przy podejmowaniu ważnych decyzji. Aczkol
wiek przedstawiona charakterystyka tej problematy
ki i wynikające z niej wnioski wydają się oczywiste, 
sam fakt krytycznego spojrzenia na stan prac roz
wojowych i postulowanie reform, spotkać się może 
z ogniem zaporowym, z próbami bagatelizowania po
trzeby zmian, ponieważ ustabilizowanym tworom or
ganizacyj nym, ugruntowanym nawykom i przyzwy
czajeniom z natury rzeczy milszy jest status quo. 
Autor nie j est w stanie przedstawić szczegółowej ana
lizy występowania ujemnych zjawisk w poszczegól
nych jednostkach organizacyjnych, ponieważ nie miał 
możliwości prowadzenia w tym zakresie badań. Nie
mniej jednak na obecnym etapie potrzeb nie wydaje 
się to być istotne, ponieważ już sam fakt istnienia 
potencjalnego zagrożenia, profilaktyka działania wy
znaczają potrzebę reform. 
Niewątpliwie, że jednym z najbardziej uniwersalnych 
środków w rozpoznawaniu schorzenia jest czynnik 
czasu, ale jak wykazują liczne doświadczenia życia, 
w tym także i prac rozwojowych, jest to środek bar
dzo kosztowny, mało precyzyjny i niepraktyczny. Ta
ki instrument badania sygnalizuje tylko stany kry
tyczne, możliwe do zdiagnozowania po bardzo długim 
okresie czasu i z zasady nie rozwiązuje podstawo
wych problemów, a przeciwnie, raczej je pogłębia. 
Jest to spowodowane tym, że działanie takie zawie
ra w sobie duży procent ryzyka i na dłuższą metę 
nie można szukać rozwiązań tylko w postępowaniu 
typu: kogo z kim połączyć, komu co podporządko
wać i kto ma stanąć na czele - co w jakimś stop
niu może dawać wyniki w produkcji seryjnej , ale 
jest nie do przyjęcia w pracach rozwojowych. 

Nauczyliśmy się już produkować, ale występuje na
dal mała umiejętność tworzenia rzeczy nowych, za
rządzania procesem prac rozwojowych i organizowa
nia go. Amatorszczyzna stanowi dość powszechne 
zjawisko i ona to powoduj e  straty nieobliczalne. Nie 
ma żadnego powodu, by nowator lotnictwa czy zdol
ny kierownik był skazany na błąkanie się po kraju 

Dekret nie spełnionych nadziei 

względnie przymusowe uczestniczenie w radosnej 
twórczości ludzi o niezrozumiałych ambicjach. Cho
dzi więc o to, by każdy specjalista mógł być wielo
krotnie sprawdzony w konkretnym działaniu, o stwo
rzenie takich warunków, w których selekcje ludzi 
odbywałaby się w sposób naturalny, bez wstrząsów 
i zaburzeń, w oparciu o pełną informację czynów, 
a nie wypowiadanych słów. 
Obecna sytuacja na odcinku prac rozwojowych, mi
mo pozornego spokoju a nawet sielankowości, wy
maga reform, działania opartego na zdrowym roz
sądku, aktywnej postawy twórców, działaczy i kie
rowników, jeśli o przemyśle lotniczym ma się mówić 
poważnie. Nie do przyjęcia jest nagminnie przeja
wiana dotąd filozofia rezygnacji hołdująca zasadzie: 
,,robię to, co muszę, a reszta mnie nie obchodzi", 
gdyż jest to droga prowadząca do nikąd. Człowiek 
niezdolny do dokonania oceny krytycznej otaczającej 
go rzeczywistości, zabierania głosu na temat wystę
pujących nonsensów, nie jest także zdolny do stwo
rzenia czegokolwiek wartościowego, gdyż konformizm 
jest nie do pogodzenia _z postępem i przynosi zazwy
czaj tylko krótkotrwałe efekty. Takiego postępowa
nia nie usprawiedliwia i, mówiąc szczerze, nie uspra
wiedliwiała nigdy dotąd żadna sytuacja, mimo roz
nych kolei losu, jakie prace rozwojowe przechodzi
ły w przemyśle lotniczym. 
Proces odnowy jest więc nakazem chwili. Niezależ
nie od omówionych zmian, należy zacząć od usuwa
nia z drogi wielu innych przeszkód, których istnie
nie kłóci się ze zdrowym rozsądkiem, a przede wszy
stkim od zrozumienia występujących przemian i nie
typowych zjawi�k. Zacząć od konsekwentnego uświa
domienia sobie, że rzeczywistość nie nagina się do 
ludzkicłi życzeń sama przez się i ulega jedynie myśli 
zdyscyplinowanej, że w uproszczeniach dyktowanych 
niewiedzą czai się zawsze klęska, od zrozumienia 
najprostszego faktu, że obecnie nie można marzyć 
o sukcesach konstrukcyjnych, dopóki dla szerokich 
rzesz twórców konstrukcja nie stanie się rzeczywi
stością godną zaangażowania, rzeczywistością pochła
niającą i ważną, prawdziwie własną, a nie obcą i na
rzuconą. Tworzenie - to wędrówka w nieznane, a 
twórcy podobnie jak pionierzy ponoszą ofiary. Dopó
ki więc nie będzie ludzi przygotowanych oraz chęt
nych do ponoszenia tych ofiar i dopóki ofiary te bę
dą szły na marne, nie może być mowy o wypełnieniu 
wyrwy w rozwoju polskich konstrukcji lotniczych. 

Rzadko się chyba zdarza w zorganizo-
wanym państwie, żeby akt prawotwór
czy okazał się ktasycznym „niewypa
łem". A jednak zdarzyło się tak. 

A tu nagle •odkrycie ! W 1950 • roku u
kazał się akt pa1'1.stwowy realizujący 
zapotrzebowa,nie społeczne ludzi pro
fesj onalnie i emocjonalnie związanych 
w Polsce z lotnictwem. Był to Dekret 
- wydany z mocą ustawy - z dnia 
21.IX.1950 r .  o powołaniu Głównego 
Komitetu Lotnictwa Cywilnego. 

•• :,;.:'.�'.;"." �•';,,,,' ,�•·',': .�: :-�i:i°,�:'.:-�:J:;; ;;i�:�, l��°Z�:: &-·,,1,..,vl<�I I'« n-1-,r,: 

�,-��:=:;;.: ;1:·-:·;::-.'.·�; .:··,:�:.� ,;.:':;..�� •.� .. � �!t:�.::� ':;;'',:':".:.-,,,:�;--:;:,.,Y::: .. �; 
;.":, ''�-���",! ,: .. ;�� : � i:.�-,r!'.:i�:11;;: �:::;:,:· �,:-,:.�:;"._-�;.�':�:!''..,�t";::.;/,. 
CA;_,A > .,,_ ,, .. ,.,_,, L . , .... ""'°""j 

� U♦ •�·...-,;w .... <-0 łv,�<.••�A ,��-�h..,f' '""' 
�)..,Ol·>' " "< ._.,. 1, · .' "'<<> •• " , .>•>,->�.,I 
::�,

•-<-,c-:<,� ........... > .. � • ..,.,,i.,. ...... 1• .. � .... ,,-�: ... 

, .!;'. <"P•�:,;.,.",. i,.;:.�:;://�''7?� �;:."'" r ... w.:1,,. .. 

:::. "• «<-·•� i a(.;'�-'«-> �Ąo)Ni..-,, �•,� r),,...>«•l<•'· 

> ,� :f ;�;::�:-:;;.��.:'" ,-:;�',:� ;;,���-_,,:;;,._�;::: 
'I-:<.\,.;:�->:��.,. ;• ,._.� <'• «·> , • .,._ N?-• 1>,.-,,, <I♦ lt 

;'J.�I ••• ',>'1�1-..,�J.;, 4,�:�to y, • .._ • ._, •H 1•,•-...S 
",ń I Pv•••·> � >.•,;.,• < łl;,!,._1,.,., '"►M �to ��1 /,U><�I,....., 

> .  "" ,,. ... . ... � .  '""'i" �,� ... ,. , ··-··�""" .. 
.,,., r,.f,«,· 'I' •-•� ,o :;1,-.'l .._.,,.,.,t,,<. A:t. tl, f,o •••• «.•l>,.J.c1 -, l·.� t J!,.,-.,x � 

l, , , �,., .,,,,. • • � ',J,_, .. .,,x, u.,-,o,y l>,.,..,._ 
:-�, ; .�--: 

..
, 

" '  x.,.,.,, , ;,>P ,
,

,, 
n-cr-1,..,- t,,.,.,:rłt<l'l•,, " �_,! 

�. • ..,,,. > ' -.,,.,: I>'<.·, ') " ...... � .. ' ,·, 
,. _______ - ·- -

Od kitkunastu Lat pracownicy i sym
patycy Lotnictwa, ba - ostrowidzący 
organizatorzy i ekonomiści - stwier
dzati, że brał� jest w Potsce czynnika 
koordynującego dziatatność różnycli in
stytucji Lotniczych. 
Lecz cóż. Mogti tytko ponarzekać, że 
dzieje się to ze szkodą dta spraw Lot
niczych w kraju. 

Więc akcję podjE;łY branżowe stowa
rzyszenia NOT. Jak tylko sięgniemy 
pamięcią - problem był zgłaszany na 
kongresy techników polskich, walne 
zj azdy delegatów i specj alistyczne 
konferencje inżynierów 'i techników 
lotniczych. Składane wnioski, postulaty 
czy dezyderaty domagały się powoła
nia centralnego organu dla komplekso
wej koordy,nacj i ,polityki lotnic-zej w 
kraju. 

I chciałoby się zawołać:  o losie, lo
sie - komuż zależało na tym, żeby 
lotnictwo w Polsce było nadal roz
pr-osz.one, żeby każda instytucja lotni
cza kierowała się swoj ą busolą? ! Bo
wiem - choć Dekret miał wejść w 
życie natychmiast - dotychczas w 
strukturze lotnictwa polskiego nic się 
nie zmieniło. 
Obecnie jednał{ - po dwudzi-estu la
tach - duch i litera Dekretu stały się 
tworzywem dla nowych tez lotniczych 
opracowanych po VII Plenum KC .PZPR 
na VI Kongres Techników Polskich. 
I mamy dziś prawo wierzyć, że tą dro
gą ustawa wejdzie w życie i spełni 
swoje za da nie dla DOBRA POLSKIEGO 
LOTN ICTWA, 
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z działalności Sekc}i Głównej Komunikac}i Lotnicze_; SITK 

i Sekcji Lotniczej SIMP 

Sprawozdanie  z n a ra dy n a ukowo-te c h n icznej  

PROBLEMY SZKOLEN IA KADR LOTNICZYCH 

Narada zorganizowana została w �ars��wie �.IV: 1971  r. przez Sekcję Główną KomumkacJ1 Lotm�zeJ 
Stowarzyszenia Inżynierów i Technikó:" K�mu_m�a
cji  oraz Sekcję Lotniczą Stowarzyszenia Inzymerow 
Mechaników Polskich. 
Celem narady było przedstawienie i omówienie pro
blematyki szkolenia kadr lotniczych na . tle potrz�b 
i rozwoju przemysłu lotniczego oraz lotnictwa cywil
nego w Polsce. Miała ona także za zadanie wypra
cowanie wniosków i postulatów odnośnie do k ierun
ków i form kształcenia w szkołach średnich oraz wyż
szych, co zabezpieczałoby plany i rytmiczny rozwój 
wszystkich dziedzin lotnictwa. 
W naradzie wzięło udział 77 delegatów i zaproszonych 
gości reprezentujących fachową kadrę różnych kie
runków i dziedzin lotnictwa oraz zainteresowane 
urzędy i instytucje. 
Program narady obejmował referaty dotyczące szko
lenia kadr technicznych na poziomie wyższym oraz 
szkolenia specjalistów lotniczych dla potrzeb prze
mysłu lotniczego i lotnictwa cywilnego, dyskusję oraz 
uchwalenie wniosków. 
W dyskusji zabrało głos 16 przedstawicieli xóżnych 
środowisk lotniczych, którzy zgłosili 32 wnioski i po
stulaty poruszające m. in. następujące zagadnienia : 

e wpływ stanu organizacyjnego lotnictwa w P olsce 
oraz tempa jego rozwoju na kształcenie kadr sp2-
cj alistów 

e formy kształcenia w szkołach wyższych oraz pro
porcje liczby magistrów inżynierów do inżynierów 

• zakres kształcenia specjalistów w uczelniach tech-. 
nicznych uwzględniający tematykę konstrukcja -
technologia - użytkowanie 

8 niesłuszną decyzję likwidacji nauczania magistrów 
inżynierów i inżynierów na Wydziale MEL Poli
techniki Warszawskiej 

e konieczność kształcenia techników lotniczych w 
istniejących technikach dziennych 

e potrzebę ustalenia zasad kształcenia podyplomo
wego specjalistów lotniczych wszystkich branż 

e brak stałej ,  w oparciu o wypracowane metody, 
współpracy przemysł lotniczy oraz lotnictwo cy
wilne - uczelnie i szkoły. 

Po zakończeniu dyskusj i przewodniczący Komisji  
Wnioskowej przedstawił zebranym wnioski. 

\\'.nioski 

Zebrani na naradzie przedstawiciele uczelni, szkół, 
instytucji oraz przedsiębiorstw lotniczych w P olsce 
przyjęli następujące wnioski : 

1. W oparciu o perspektywiczny plan oraz program 
rozwoju przemysłu lotniczego i lotnictwa cywilnego 
należy opracować plan potrzeb na specjalistów lot
nictwa wszystkich branż z wykształceniem wyższym, 
średnim i zawodowym. 
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2 .  Dla zapewnienia podnoszenia kwalifikacji zawodo
wych oraz uzupełniania i odnawiania wiadomości teo
retycznych należy zorganizować dla pracowników lot
nictwa system studiów podyplomowych zarówno tech
nicznych, jak i ekonomicznych. 

3. W celu bieżącego uzupełniania wiadomości zdoby
tych na studiach i w pracy zawodowej należy zorga
nizować szkolenie zawodowe dla potrzeb lotnictwa 
cywilnego w zakresie technicznym, operacyjnym, han
dlowym, pilotażu oraz służb pomocniczych. 

4. W celu umożliwienia szybkiego uzupełnienia nie
doborów w zakresie wykwalifikowanych kadr specja
listów lotniczych należy zorganizować cykl studiów 
uzupełniających głównie dla inżynierów specjalności 
nielotniczych zatrudnionych zarówno w przemyśle lot
niczym, jak i w eksploatacji. 

5. Niezbędnym warunkiem współdziałania zaintere
sowanych resortów lotniczych oraz uczelni i szkól jest 
stała i zorganizowana współpraca w zakresie kształ
cenia specjalistów lotniczych oraz podnoszenia kwa
lifikacji zawodowych zatrudnionych fachowców, np. 
w formie dwustronnych umów wieloletnich, stypen
diów fundowanych, organizowania kursów dokształ
cających w zakładach lotniczych, praktyk studenckich, 
prac magisterskich i doktorskich. 

6. Politykę kadrową lotnictwa należy oprzeć na no
wych zasadach organizacyjnych uwzględniających ra
cjonalny podział pracy między inżynierów i techników 
oraz przemyślane formy materialnego zainteresowa
nia, co przyczyni się bezpośrednio do zmniejszenia 
płynności kadr oraz stanowić będzie . zachętę do pod
noszenia kwalifikacji zawodowych. 

7. Należy uintensywnić i skoordynować opracowywa
nie i wydawanie fachowej literatury lotniczej w po
staci książek i skryptów o charakterze lotniczo-tech
nicznym i lotniczo-ekonomicznym jako uzupełniającej 
formy podnoszenia kwalifikacji. 

8. Przy organizacji  szkolenia podstawowego i pody
plomowego inżynierów eksploatacji dla potrzeb lot
nictwa cywilnego proponuje się rozpatrzyć możliwość · 
wykorzystania doświadczeń i ewentualnie potencjału 
naukowo-dydaktycznego Wojskowej Akademii Tech
nicznej. 

9. Wobec występujących tendencji ograniczania ks·ztal
cenia na poziomie wyższym wyłącznie do magistrów 
inżynierów, podkreśla się potrzebę szkolenia również 
inżynierów lotniczych na poziomie zawodowym. 
Wyższe techniczne szkolenie kadr lotniczych wymaga 
rozszerzenia kompleksoweg·o także i na odcinku 
kształcenia techników wszystkich specjalności lotni
czych w ilościach zabezpieczających potrzeby oraz ·po
zwalających na utrzymanie właściwych proporcji za
trudnienia inżynier - technik. 

10. Lokalizację szkolenia lotniczego w Polsce należy 
bardziej powiązać z przyszłymi miejscami pracy w 
1>rzedsiębiorstwach i instytucjach lotniczych, np. przez 
rozbudowę filii wyższych uczelni oraz reaktywowanie 
sieci szkół przyzakładowych. 



PRZYGOTOWANIA LOTN I KÓW DO VI KONGRESU TECHN IKÓW POLSKICH 

Pq decyzji przesunięcia terminu Kongresu, a zwłasz
cza po spotkaniu przedstawicieli NOT z tow. Edwar
dem Gierkiem w końcu kwietnia br., w czasie któ
rego I Sekretarz KC PZPR został zaproszony do wzię
cia udziału w Kongresie, w środowiskach inżynier
skich rozwinęła się żywa i wielostronna dyskv_sja,  
mająca na celu wzbogacenie materiałów kongreso
wych, m. in. projektów uchwał sekcyjnych o nowe 
elementy wynikające z przyjętej przez kierownictwo 
kraju polityki gospodarczej i społecznej . Po dyskus
jach, które odbywały się na spotkaniach środowisko
wych, naradach branżowych, międzybranżowych itp. 
opracowano uzupełnienia projektów uchwał. Dysku
sje takie odbywały się również w środowisku lotni
czym i na spotkaniu 28.6. br. specjalistów lotniczych 
reprezentujących przemysł lotniczy, lotnictwo cywil
ne, wyższe uczelnie, wojska lotnicze oraz Sekcję Lot
niczą SIMP i Sekcję Główną Komunikacji Lotniczej 
SITK omówiono następujące problemy wymagające 
zmian w projektach uchwał sekcj i  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, jeśli uwzględnić problematykę techniczną 
i ekonomiczną wszystkich dziedzin lotnictwa w Pol
sce, jeśli porównać tempo i kierunki rozwoju na
szego lotnictwa z lotnictwem innych państw, jeśli 
uwzględnić procesy zachodzące w ekonomice współ
czesnych przedsiębiorstw i organizacji lotniczych na 
świecie 

8 konieczność opracowania i stała aktualizacja pro
gramu działania różnych dziedzin polskiego lotnictwa, 
programów, które będą podstawą do budowy planów 

gospodarczych zarówno perspektywicznych, jak i bie
żących 

e międzynarodowa kooperacja i współpraca zarów
no projektowo-wytwórcza, jak i handlowa 

• kierunki i zakres kształcenia kadr dla przemysłu 
lotniczego . i lotnictwa cywilnego ora·z zakres i me
tody szk(?lenia pracowników lotnictwa 

8 podjęcie wielu przedsięwzięć organizacyjno-ekono
micznych i technicznych, które usprawnią: pracę biur 
projektowych, wprowadzenie prac wdrożeniowych i 
nowoczesnych metod technologicznych oraz działal
ność poszczególnych dziedzin lotnictwa cywilnego. 
Problemy te, stanowiące tylko część omawianych po
,stulatów i wniosków, wskazują jak aktualne i ważne 
,są to zagadnienia dla polskiego lotnictwa i z jak ży
wą spotykają się reakcją w środowiskach lotniczych 
kraju. 

Dyskusja wykazała całkowitą zbieżność poglądów fa
chowców lotnictwa co do konieczności skorygowania 
projektów uchwał sekcji VI i XII. 

Należy tylko dążyć do szybkiego wdrażania tych de
cyzji drogą odpowiednich aktów prawnych, uwzględ
niających opinię oraz postulaty i wnioski środowisk 
technicznych, które od wielu już lat wypowiadają 
się w sposób jednoznaczny za lotnictwem, za jego 
rozwojem, podkreślają jego rangę i znaczenie w ży
ciu gospodarczym Polski oraz miejsce w Europie i na 
świecie. 

W ten sposób mzynierowie i technicy lotnictwa prag
ną uczestniczyć w tworzeniu wizji Polski lat przysz
łych. 

,-

H ISTO RI A KONGRESO W 

TECHNIKÓW POLSKICH 

Wkrótce w Poznaniu rozpocznie obrady VI KONGRES 
TECHNIKÓW POLSKICH. W sekcjach głównych 
trwają dyskusje nad projektami postulatów i wnios
ków które będą przedstawione na Kongresie, aby na
stęp�ie przyjąć formę postanowień „sejmu techników 
polskich". 

Ze szczególnym zainteresowaniem oczekujemy infor
macji z obrad Kongresu. Po X plenarnym posiedze
niu KC PZPR, gdy węzłowe problemy społeczno-go
spodarczego rozwoju kraju w latach 1971-1975 wy
magają szerokiej dyskusji, głównie opinii specjali
stów techników i ekonomistów, należy oczekiwać 
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wielu nowych wniosków i propozycj i  od środowisk 
naukowo-technicznych. 

Nim rozpoczną się obrady VI Kongresu _warto przy
pomnieć wydarzenia, które go poprzedzaJą,_ pro�lemy 
i atmosferę poprzednich kongresów, tradycJa ktorych 
sięga końca XIX wieku. 

W roku 1882 we wrześniu odbył się w Krakowie 
Zjazd Techników Polskich, w okresie gdy byli�my 
pod zaborami. Była to pier�s�a impre�a przrpomma
j ąca obecne kongresy techniko':" ,polskic?. ZJ azd zor
ganizowano z inicj atywy techmko;", z _osro�ka lw?w
skiego. Szczególną wymowę na zJezdzi_e miało v.:ow
czas podkreślenie jedności narodoweJ , . w ktorym 
uczestniczyło ponad 300 osób reprezentuJ ących �rzy 
zabory. Z jazd poświęcony był problemom . org�mza
cji i programowi szkolnictwa zawodowego i pol:tech-; 
nicznego, rozwojowi polskiej literatury techm�zn�J 
i słownictwa technicznego, opiece nad zabytkami 1:11-
storycznymi, określeniu rod�a�u i liczby !abryk me-: zbędnych dla rozwoju polskieJ gospodarki narodoweJ 
oraz zawiązaniu ogólnonarodowego Towarzystwa 
Techników Polskich. 
55 lat później, we wrześniu 1937 r. odbył się Pierw
szy Polski Kongres Inżynierów we _Lwowie. N� !(on
gresie skrytykowano �tan ówczesneJ gospodarki : na
kreślono pierwszy kompleksowy, perspektywiczny 
plan rozwoj u polskiego przemysłu,_ m. i�. I?ostulowa
no podwojenie produkcji  stali w c iągu pięci_u l�t. Po
wołano wówczas do życia Naczelną OrgamzacJ ę  In
żynierów (NO!). W kongresie tym br�li udzia� wy
łącznie inżynierowie, a kadra techniczna mzsz�go 
szczebla oraz ekonomiści mieli obradować na oddziel
nych zjazdach. 
W roku 1938 w grudniu odbył się w Warszawie 
I Polski Kongres Techników pod hasłem „przez zor
ganizowany świat techniczny - do realizacj i planu 
gospodarczego Polski". Uczestniczyło w nim ponad 
2500 techników, inżynierów i ekonomistów, którzy 
postulowali podjęcie i konsekwentną i b�zwzględną 
realizację wielkiego planu gospodarczego, ktory by za
pewnił Polsce pełny potencjał wojenny, a narodowi 
prawidłowy i szybki rozwój. W ybuch wojny w na
stępnym roku potwierdził słuszność postulatów. 

W roku 1946 w grudniu w Katowicach odbył się 
I Kongres Techników Polskich zorganizowany przez 
Naczelną Organizację Techniczną. Pomyślany był  
j ako trybuna, z której inteligencj a  techniczna wy
powiedziała s ię  w sprawie 3-letniego planu narodo
wego gospodarczego odbudowy i rozbudowy kraju 
i następnego 10-letniego planu rozwoju. Dla tych 
13 lat przewidziano 3,5-krotny wzrost stanu uprze
mysłowienia. W czasie obrad podkreślano m. in. ko
nieczność racjonalnego wykorzystania maszyn i urzą
dzeń, wzmożenia produkcji narzędzi i maszyn umoż
liwiających produkcję dóbr inwestycyjnych oraz roz
woju szkolnictwa zawodowego. 

W roku 1952 we wrześniu w Warszawie obradował 
II Kongres Techników Polskich, na którym mówiono 
o trudnych problemach planu 6-letniego. W rezolucji  
inżynierom i technikom zalecono śmiało i szeroko 
stosować nową technikę i organizację pracy, rozsze
rzać współpracę z przodownikami pracy i racj onali
zatorami, rozwijać powszechne szkolenie i doskona
lenie majstrów i robotników, organizować i aktywi
zować zakładowe koła stowarzyszeń oraz systematy
cznie pracować nad wzbogaceniem swojej wiedzy fa
chowej i społecznej ,  podnosić swój poziom ideologicz
ny. II  Kongres nie miał tak wielkiego zapału i roz
machu j ak katowicki, nie wywołał też większego po
ruszenia w świecie technicznym. 

W roku 1957 w lutym w Warszawie odbył się III 
Kongres Techników Polskich, w czasie którego ra
dzono nad sposobami doprowadzenia- techniki polskiej 
do poziomu europejskiego, zrewidowano założenia 
pierwszego planu pięcioletniego. Zreorganizowano 
NOT, powierzając jej rolę czynnika koordynującego 
działalność stowarzyszeń naukowo-technicznych, któ
re uzyskały zwiększoną samodzielność działania. Obra-
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dy odbywały się w sekcj ach nie opracowywano 
syntetycznego ujęcia całokształtu gospodarki narodo
wej. z entuzj azmem inżynie�owi� � techn�cy przyję. 
li złożone na  tym Kongresie oswiadczeme najwyż. 
szych władz partyjnych i państwowych, że „nic o tech. 
nice i gospodarce nie będzie decydowane bez wysłu
chania głosu inteligenc j i  technicznej". 

W roku 1961 w lutym odbył się we Wrocławiu IV 
Kong-res Techników Polskich, którego hasłem była 
mechanizacj a  i rekonstrukcja techniczna przemysłu 
przez mechanizac ję  i automatyzację, normalizację 
i specj alizację produkcj i. Dyskutowano nad kolejną 
pięciolatką 1 96 1-1965,  szukaj ąc najlepszych dróg do 
jej realizacj i .  Uchwały tego Kongresu wskazywały 
m. in. na  konieczność szerszego stosowania techniki 
izotopowej , elektroniki przemysłowej,  nowych tech
nologii produkcj i  oraz potrzeby rozwoju wytwórstwa 
elementów automatyki. Po raz pierwszy w uchwale 
znalazł się wniosek w sprawie koordynacji polskiego 
lotnictwa. Innowac ją  były obrady oparte na szero
kiej , ogólnokraj owej dyskusji przedkongresowej . 
Uchwała IV Kongresu dużo uwagi poświęciła za
gadnieniom związanym z prasą techniczną i popula
ryzacją techniki, postulowała nadanie Wydawnictwu 
Czasopism Technicznych NOT formy prawnej i atry
butów przedsiębiorstwa wydawniczego. 

W roku 1966 w lutym w Zabrzu odbył się V Kon
gres Techników Polskich, w którym uczestniczyli 
wszyscy pracownicy przemysłu : inżynierowie, tech
nicy, mistrzowie, robotnicy, naukowcy, działacze 
związkowi i gospodarczy zajmuj ący się zagadnieniami 
techniki. Celem Kongresu było ustalenie skutecznych 
metod jak naj sprawniejszego i najekonomiczniejszego 
zrealizowania planu pięcioletniego na lata 1966-1910 
i omówienie wielkich,  długofalowych zadań i moder
nizacj i  naszej techniki. Obrady odbywały się w 20-le
cie istnienia NOT, dokonano więc oceny dorobku ru
chu stowarzyszeniowego i wytyczono ogólne kierunki 
działania stowarzyszeń branżowych. W u chwale zwró
cono uwagę na  konieczność unowocześnienia produk
cj i  przez opracowania i wdrożenia nowych technologii 
oraz zakup licencj i i rozwój kooperacji międzynaro
dowej. Znów postulowano zwiększenie tempa rozwoju 
automatyzacj i procesów technologicznych przez roz
szerzenie elementów automatyki. W uchwale mocno 
zaakcentowano rolę ekonomiki  i organizacji produkcji 
oraz warsztatu pracy twórczej inżyniera technika 
w kształtowaniu postępu technicznego. 

VI Kongres Techników Polskich będzie obradować 
w szczególnie w ażnym dla naszego kraju okresie. 

Na Kongresie mają być przedłożone twórcze, głęboko 
przemyślane i zweryfikowane w ogólnokrajowej dys
kusji  techników propozycje zwiększenia naszych mo
żliwości w dziedzinie postępu technicznego, wzrostu 
produkcji ,  dochodu narodowego, poprawy wydajności 
pracy. Technicy szukaj ą i znajdują rozwiązania, któ_re mogą przyczynić się do intensyfikacji gospodarki, 
do wypełnienia luki technologicznej , nadrobienia 
opóźnień w rozwoju wielu dziedzin gospodarki i nau
ki. Są to wszystko tylko propozycje, ale są też opinie 
ludzi znających zagadnienie, fachowców. Natomiast 
spożytkowanie wielu z tych dezyderatów to  często
kroć sprawa władz gospodarczych, państwowych. Cho
dzi o to, by myśli wyrażonych przez znawców prz�d
miotu nie pominięto, nie zlekceważono na wysoki�� 
resortowych szczeblach,  nie utopiono w obojętnosc1 

i znieczulicy administratorów przemysłu i innych 
dziedzin gospodarki. 

Dotyczy to także problemów dotyczących lotnictwa, 
a zwłaszcza rozwoju przemysłu lotniczego, rozwoju 
komunikacji krajowej i zagranicznej, budowy nowych 
lotnisk itp. 

Bezpośrednio po Kongresie, 5 września, odbędzie się 
posiedzenie Rady Głównej NOT, która wybierze no
we władze. 

Postulaty i wnioski dotyczące lotnictwa znalazły się 
w VI i XII Sekcji Kongresu. 
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Rozwój astronautyki wymaga 
zapewnienia bezzatogowym o

biektom kosmicznym dużej 
autonomii uktadu sterowania. 
W artykute wyjaśniono zasa
dę samosterowatności obiektu 
w przestrzeni postugujqc się 
w tym cetu przyktadem pro
cesu pościgu, który można 
uogótnić na inne procesy 
dziatania obiektów w prze
strzeni. 

D o k o ń cz e n i e 

Aproksymacja toru lotu obiektu ściganego 

W grze wielochodowej, opisującej proces pościgu w 
przestrzeni, strategie chodowe strony B gry określa 
się jako ruchy obiektu ściganego wzdłuż linii pro
stych. Tymi liniami są pewne ustalone promienie 
rok kuli wpisanej w sześcian zbudowany z czterech 
sześcianów podstawowych. Sposób określania , stra
tegii chodowych obiektu B dla j ednej z możliwych 
płaszczyzn przekroj u  sześcianu podstawowego poka
zany został na rysunku 6. 

Pojedyncza strategia chodowa obiektu B w danej 
przestrzeni kwantowania k realizowana jest w cza
sie Tk = f (VB) 

przy czym: 

gdzie: 

ft.-,i lk-i są dyskretnymi chwilami czasu działania 
automatu sterującego obiektem A. W czasie Tk, zgod
nie z założeniem wynikającym z przyjętego modelu, 
obiekt B powinien przebyć drogę równą długości 
promienia rok• Długość promienia rbk w obszarze 
sześcianu metrycznego danego stopnia kwantowania 
k jest stała. Dzięki temu, że rbk = const Qla k = const 
strategie chodowe obiektu- B różnią się między sobą 
nie długością drogi przebytej w czasie Tk, lecz tylko 
przyporządkowanymi sobie kierunkami przemieszcza
nia się obiektu B. Wiadomo jednak, że w trakcie po-
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ścigu prędkość obiektu B może się zmieniać. Stąd 
też, aby uzyskać stałą długość drogi przebytej przez 
obiekt B w czasie Tk, każdemu sześcianowi metrycz
nemu przyporządkowana jest stała wartość parame
tru g, = V AIV B· Konsekwencją takich ograniczeń jest 
to, że ze wzrostem prędkości obiektu B powinna 
wzrosnąć również prędkość obiektu A, gdyż stosunek 
Qr = V A/V B w obrębie pojedynczego sześcianu me
trycznego powinien być stały. Ponadto, gdy V B roś
nie, wówczas okres czasu Tk powinien maleć tak, 
aby droga przebyta przez obiekt B w czasie Tk była 
w dalszym ciągu równa długości promienia rbk• Na
suwa się więc wniosek, że przy zmianie prędkości 
V B, dla k = const automat rozgrywający powinien 
ustalać sobie nowe dyskretne chwile czasu i wypra 
cowywać sygnały zmiany prędkości obiektu A. 

Po przejściu procesu pościgu z sześcianu metryczne
go o stopniu kwantowania k do sześcianu o stopniu 
kwantowania k + 1 ·droga przebyta przez obiekt B w 
czasie Tk+i,t - tk+i, i - 1  staje s'ię proporcjonalnie 
mniejsza, a tym samym spełniana jest nierówność 
rb ,k > rb,1<+1• 

Według scharakteryzowanych wyżej ograniczeń do
tyczących ruchów obiektu B, które wynikają z przy
jętych reguł gry opisującej proces pościgu, obiekt B 

porusza się tylko wzdłuż umownych promieni kuli 
wpisanej w sześcian zbudowany z czterech sześcia
nów podstawowych danego sześcianu metrycznego 

- i może dokonywać zmiany kierunku ruchu tylko w 
ściśle określonych punktach sześcianu metrycznego. 
Jeden z możliwych torów lotu obiektu B, wynikają
cych z reguł gry i rozpoznawanych przez automat 
rozgrywający, przedstawiony jest na rys. 7. W rzeczy
wistości ruchy obiektu B nie są ograniczone regu
łami gry, nie zawsze są one prostoliniowe, a tym 
samym zmiana kierunku r�chu obiektu B może na
stąpić w dowolnym punkcie przestrzeni. Stąd też au
tomat rozgrywający sterujący obiektem A będzie po
pełniać błąd w procesie identyfikacji ruchów obiektu 
B jako ruchów po promieniach rbk, tzn. po liniach 
prostych. Błąd ten nie może przekroczyć wartości do
puszczalnej w sześcianie metrycznym danego stopnia 
kwantowania k. W celu oszacowania tego błędu przy 
określaniu strategii chodowych obiektu B każdej stra
tegii chodowej z; eZ przyporządkowuje się - oprócz 
kierunku charakteryzującego daną strategię - rów
nież pewien sektor o długości promienia rbk• Takie 
przyporządkowanie łączy się z podziałem na sektory 
omówionej już wyżej kuli o promieniu rbk i o środ
ku, w którym w chwili tk,i - l znajduje się obiekt B. 
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Ułatwia to oszacowanie błędu popełnionego w i den
tyfikacji położenia obiektu B w następnej dyskretnej 
chwili czasu tk,t na podstawie pewnych wielkości 
zwanych parametrami błędu 2 i o. Sektory strategii 
chodowych obiektu B oraz parametry błędu 2 i o po
kazano poglądowo na rys. 6. Parametr }, charaktery
zuje odchylenie rzeczywistego kieruknu, na którym 
znajduje się obiekt B w dyskretnej chwili czasu 
t1<, t, od kierunku określonego strategią chodową zi 
sZ. Natomiast parametr o charakteryzuje skrócenie 
promienia rbk w wyniku nieprostoliniowego toru ru
chu obiektu B. 

Wartość parametrów ,1, i o ustalana jest na podsta 
wie informacji uzyskanej od urządzenia radarowego 
o pozycji obiektu B w danej dyskretnej chwili cza
su t. Aktualna wartość parametrów ,1, i o umożliwia 
określenie przez automat rozgrywający sumaryczne
go błędu Ll 1< (2, o), jaki został popełniony w procesie 
identyfikacji rzeczywistej pozycji obiektu B w chwili 
t. Wymiarem błędu sumarycznego Ll1< (2, o) jest odleg
łość punktu w przestrzeni, w którym w danej chwili 
t znajduje się obiekt B, od punktu, w którym obiekt 
B powinien się znajdować zgodnie z przyjętymi re
gułami gry. Tak, jak to było nadmienione wyżej , au
tomat rozgrywający steruje działaniem obiektu A 

zgodnie z takim jednostronnie zoptymalizowanym 
dendrytem d1, składowym dendrytu D, który przypo
rządkowany jest sytuacji, jaka wystąpiła w chwili 
rozpoczęcia procesu pościgu w sześcianie metrycznym 
o danym stopniu kwantowania k. Osiągnięcie przez 
wielkość L'.1 1< (2, <'l) ustalonej wartości granicznej ozna
cza, że  dalsze sterowanie obiektem A według den
drytu d1 sD jest niedopuszczalne i powinno nastąpić 
przejście do innego dendrytu ds sD opisanego tym 
samym parametrem gr, lecz innym parametrem p1. 

Takie przejście między dendrytami jest konsekwencją 
naruszenia reguł gry w wyniku popełnianego błędu 
przez automat. Całkowite wyeliminowanie błędu 
określonego wielkością Ll1< (o, 2) następuje przy przej 
ściu procesu pościgu z sześcianu metrycznego o stop
niu kwantowania k do sześcianu metrycznego o stop
niu kwantowanlia k + 1, gdyż nowy cykl gry rozpoczy
na się zawsze wględem rzeczywistej pozycji obiektu B. 
Wymienione parametry błędów, j ak rówmez i nne 
nie wymienione tutaj czynniki, pociągają za sobą ko-
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nieczność nałożenia na  strukturę jednostronnie zop. 
tymalizowanego dendrytu D = {d1, d2, . . .. , di, ... , dv} 
dodatkowych wykresów. Jednostronnie zoptymalizo
wany dendryt gry wraz z nałożonymi na niego do
datkowymi w:ykresami nazywa się umownie wykre
sem pościgu. 

Wykres procesu pościgu w przestrzeni 

Postacią graficzną modelu matematycznego opisują
cego proces pościgu w przestrzeni z uwględnieniem 
wymienionych czynników jest wykres pościgu. Wy
kres pościgu określa zdeterminowane działanie auto. 
matu sterującego obiektem A w procesie pościgu. 
W ierzchołki wykresu 'Oznaczone symbolami B �  
reprezentują stany wewnętrzne automatu, nato
miast jego krawędzie reprezentują sygnały wejściowe 
lub wyjściowe automatu, w zależności od tego, czy 
opisane są one symbolami typu z1 czy też Yt• 

Wykres pościgu najwygodniej jest przedstawić na 
płaszczyźnie walcowej , dzięki czemu można wykazać, 
że wierzchołek końcowy wykresu pościgu jest jedno
cześnie jego wierzchołkiem początkowym. Rysowanie 
kompletnego wykresu pościgu jest mało przydatne 
z praktycznego punktu widzenia, gdyż zamiast ryso
wać wygodniej jest wyrazić go postacią numeryczną, 
tj .  za pomocą odpowiednich tablic. Natomiast bar
dzo istotna jest znajomość struktury wykresu pości
gu, g dyż określa ona jednoznacznie strukturę i spo
sób działania automatu sterującego obiektem A. 
Strukturę wykresu pościgu przedstawiono poglądowo 
n a  rys. 8. W strukturze wykresu pościgu wyróżnia się 
następujące podwykresy: 

1 - dendryt d0 - początkowych pozycji obiektów, 
składający się z wierzchołka B0c i z krawędzi opi
sanych parametrami Pt 

2 - dendryty skła dowe di sD tworzące dendryt D, 
z których każdy ma przyporządkowany sobie oddziel
ny wierzchołek początkowy B f  

3 - dendryty uzupełniające u 1 , u2, u3, • . .  , zapewnia
jące przejście gry ze stopnia kwantowania k do ktl 
- wierzchołki początkowe tych dendrytów są wierz
chołkami końcowymi ąBf i ąA? dendrytów d; tD 

4 - krawędzie · przejść między dendrytami d1 tD 
uwarunkowane dużą wartością błędu sumarycznego 
Ll k <o, 2) . 

Podstawową częsc1ą wykresu pościgu jest dendryt 
D = {d1,  d2, • . .  di, ... dv}, który w głównej mierze rzu
tuje na strukturę automatu rozgrywającego. Nato
miast pozostałe podwykresy rzutują na sterowanie 
strukturą automatu rozgrywającego. 

Struktura automatu rozgrywającego jest jak gdyby 
pewnym fizycznym modelem struktury dendrytu D. 
Od wielkości dendrytu D zależą wymiary modelują
cego ten dendryt automatu rozgrywającego. Bardzo 
istotna jest wJęc min'imalizacja struktury dendrytu D 
w celu określenia zminimalizowanej struktury auto
matu rozgrywającego. Minimalizacja dendrytu D 
sprowadza się do zmniejszenia liczby jego wierzchoł
ków i krawędzi. Ponieważ dendryt D jest zbiorem 
dendrytów składowych d1, minimalizacji podlega każ-
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s,•c - - ------------ - - - - - - , cD i d, cD można stwlierdzić, że mają one skukturę 
częściowo lub całkowicie izomorficzną (tj. podobną) . 
Istnieje więc możliwość nałożenia na siebie wszyst
kich zminimalizowanych dendrytów dj wchodzących 
w skład dendrytu D. W wyniku przeprowadzenia ta
kiej operacji struktura dendrytu D zredukowana zo
stanie do struktury tylko jednego ściśle określonego 
dendrytu d1 

cD. Zminimalizowany w ten sposób den
dryt D można naz,wać dendrytem wy:njkowym i ozna
czyć symbolem D1<, Aby można było posługiwać się den
drytem Dk = d

1 
w óOdniesieniu do wszystkich 

możliwych dendrytów di cD, należy określić zależ
ności między elementami Zj, y1 opisującymi strukturę 
dendrytu d1 = D,, a elementami z1, y1 opisującymi 
strukturę dowolnie innego dendrytu di. Określenie 
takiej zależności umożliwia z kolei określenie sposo
bu sterowania automatu samym sobą. Konieczność 
takiego sterowania wynika z tego, że program dzia
łania automatu rozgrywającego jest określony struk
turą automatu, a więc jest programem sztywnym. 
Obrazem graf'icznym. tego ,programu jest dendryt 
d1 = Dk. Poprzez sterowanie strukturą automatu roz
grywającego można zmienić program jego działania 
z d1 = Dk na dowolnie linny ok•reślony przez d1 eD 
przy j =I=- 1. Inaczej mówiąc, w wyniku sterowania sa
mym sobą automat rozgrywający ma możliwość do
stosowania swojej struktury do zmodelowania takie
go dendrytu dj, który dla danej sytuacji powstałej 
w procesie pościgu jest programem optymalnego ste
rowania obiektem A. 

B,' 

P; 

B' f 

A '  
f 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

A 'W I  
' I 

I 
Zj : 

I 
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I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
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I 
I 
I 
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I - - ----- -------------

Obiekt, wyposażony w omówiony wyżej typ automatu 
skończonego ma pełną autonomię w podejmowaniu 
decyzji wynikających z realizacji procesu pościgu w 
przestrzeni. Uzasadnione staje si� więc nazwanie go 
samodzielnym obiektem cybernetycznym, gdyż nie 
jest on sterowany z Ziemi, co najwyżej jego działa
nie może być tylko kontrolowane z Ziemi. B" f 

dy dendryt tego · zbioru. Minimalizacja pojedynczego 
dendrytu składowego dj cD polega na ustaleniu izo
morficznych jego części składowych, tj .  części opisa
nych tymi samymi elementami Zj i Yi, a następnie -
nałożeniu tych części na siebie. Czynność ta wykony
wana jest przez przelicznik. Dokonując porównania 
dwóch dowolnych zminimalizowanych dendrytów di 

Scharakteryzowane na przykładzie procesu pościgu 
w przestrzeni działanie obiektu cybernetycznego w 
przestrzeni można uogólnić na całą klasę innych za
dań, które mogą być wykonywane przez tego typu 
obiekty. W świetle tendencji rozwojowych cyberne
tyki i astronautyki przydatność użytkowa tych cy
bernetycznych obiektów jest niewątpliwie bardzo 
duża. 

WIADOMOSCI Z TERENU 

W Klubie L otniczym w Bydgoszczy 
odbyło się w lutym br. spotkanie 
Zarządu Głównego Sekcji Lotniczej 
z Warszawy z Zarządem Sekcji 
Lotniczej przy OW Bydgoszcz. 
W posiedzeniu wzięło udział pre
zydium Zarządu Oddziału Woje
wódzkiego SIMP w Bydgoszczy w 
osobach kol . :  przewodniczącego 
inż. Cz. Panasko, jego z-cy - inż. 
L. Chodorowskiego i sekretarza -
inż. A. Stobińskiego. 
Gości powitali serdecznie kol. 
przewodniczący Oddziału �e�cji kol. 
I. Łobocki, zastępca H. M1s1ak, se
kretarz St. Kowalski oraz członko
wie Siekiera, W oziwodzki, Szkoda 
i inni. Na zebraniu obecni byli ró,w
mez przewodniczący kół lotniczych 
przy jednostkach wojskowych kol. 

Wojciów i Hucz oraz z i,otniczych 
Zakładów Remontowych nr 2 kol. 
Nowak. 
Przed spotkaniem, pokazano miłym 
gościom salę SIMP w Garnizono
wym Klubie Oficerskim z fotoga
zetkami z imprez organizowanych 
przez Sekcję Lotniczą, pamiątko
wymi proporczykami z tych imprez 
oraz fragmenty wystawy rysun
ków dziecięcych o tematyce lotni
czej. z dużym zainteresowaniem 
wysłuchali obecni wystąpienia prze
wodniczącego Zarządu Sekcji Lot
niczej kol. Kostii, który złożył spra
wozdanie z minionej i bieżącej dzia
łalności Sekcji. Sekcja Lotnicza 
SIMP skupia obecnie około 800 
członków. Ponieważ należą do niej 
również członkowie SITK, w sumie 
Sekcja ia grupuje około 1400 człon-

ków. Kol. Kostia omówił niektóre 
sprawy, którymi zajmuje się Zarząd 
Sekcji: 

e Starania w GZP Wojska Pol
skiego w sprawie zwiększenia 
kolportażu „Techniki Lotniczej 
i Astronautycznej" do czytelni 
przy klubach wojskowych. 

e Wysunięcie wniosków co do re
formy studiów wyższych przez 
wprowadzenie specjalności lot
niczych (płatowiec, silnik i o
sprzęt) 

·• Potrzeby w zakresie kadr dla 
przemysłu lotniczego 
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DOPALACZE 

621.4Sl 
W artykule omówiono właściwości siln· /ców odrzutowych zaopatrzonych w a L· 
palacz jak;o środek krótkotrwałego zwt 
kszama ciągu, �okonano przeglądu stci. sowanych obecnie układów konstrukcy· nych _c?,opalaczy, omówiono problemy r�: 
gulacJi dysz wylotowych i zwrócono uwagę_ na wla1ciwości eksploatacyjne silnikow wyposazonych w dopalacze, 

WSPÓŁCZESNYCH SILNIKÓW ODRZUTOWYCH 

Dokończe n i e  

Pi-oblemy iregulacji !dysz wylotowy,ch 

J'alk j.u:ż wYl,jaślni,01no•, aią1g, poi·e pim:e!kI�01jlu milnlirmalme
g-o diy1.5rzy oca:z tempeir,aJtura gazów w dOipalaicz,u polzo-
1Sita)ją ze s·oibą w śioils1łelj za[eiiJnoślci :  

R """' VT � Fmin 
g,dlzie : 

F . _ Fmin d 
min _ __ _ 

Fmin 
.Z powyiŻJs·zej ,za[eżinoślC>i wyinlilka, że jeiże:Li cih1ce się 
uizy,s!kiiwać różne przy,mslty cią,góiw w wylillilku do1Pa[a.: 
,nli,a, to na[�ży jedlooc1ze1śmlie zaipetwinić m10li!J.rwio,ść zm1ia-
111y poiła mi1Ilfilma1ne,gio ,p1r1zekr•olj1U dyi.Stzy wy[•ort;1ow.ej d.d-
1P01wiedlnd.10 do• ,zon,ian tenn\pe;ralt·uiry !!iaiZ&w w do1Paila1cz•u 
wairunlkiuljąicych te p,11Zy1rnsty. W szcrzeigó1Jno:ś-c:i, c,ią1g1ła 
IZiffiiaJna pirzy1r1osit•u ,cią®u (1ce,dha cha;raiklteirysty,c:zina 
wspólctzelslnyich ro1uw.i,ą1z,ań do1pa[a1cizy) wymaiga oią,gił�j 
zmd1a:ny \P,r'Zelka:•oiju milnJima'11neig10 dys:zy wyi1oitowej. 
l0fuldty1W1nooć d'0tpalami,a w -dolwo1inyich wa-1.'\.llnikach 1,oilru 
i pira1cy s[I1'I11Dka moIże być 01cenli1a,na na po/dsitaiwie ,�nzy
lbliliioineg,o z:wtiąlziklU : 

- V 

R(o) - -
R = ----C--'w-'--

gjd\z;i,e : 

-R _ Raco) (o) - --
R(o) 

względny ciąg z dopalaniem w warun
kach statycznych na ziemi, 

v - prędkość lotu. 
V 

Boniewaiż z.e WIZII'OiSltem prędlk10ś1ci lolbu sitosuineik 

taJkiże rośln'ie (�alkires zltnliam tego s11Jos•u1nlk.1u zaiw,ieira s,i; 
w giramdica,c>h O+il,10), ,a rze 'Wi2'Jr'O1Slterrn wy1Soik10tśc,i l•oltu -
ma[e1j,e·, plr!Zeit•o• e,fe!kltyiv.�noiść dqp,a[,a:ni•a rze W1Z1r1ostem 
/Płl'ę\cllkosd liolbu si[,nJi•e Wizlrai.Sfa d. ma[elje ze wlzTolsltem 
'W)'BloikOŚlcli. 
1Wiz,rolslt ,pręldlklQśiCi  loitu .powo,dluJje ir6W1n1ieiż wzir-osit c i,ś-
1I1iienia c,all!koiw6.�e1go w -dyi.5:zy Pcw. Dzięlki temu ziwdęlk-

Pcw slza s,ię rorzporząld!zafa1y spa1de!k ,aiiśinli•enia w dyszy - . 
PH 
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W pros,tej dy,s• zy zbieżnej mo,żliwe jes,t pefoe wyko
nzysltainiie jedynie podkry,ty,c,z,nyioh s,pa,<lików ciśinienia. 
Jeże1li te o,sta•tinie stamą się nadk,ryty,ClZlnymi (>nast�u
je to j,uż ,pr:zy s tosu,nkowo niewie1kich prędkościach 
1'o1bu lub n,awet pio,d,czas pracy w warr,umkaoh s-ta·ty,cz
ny,ch na z,:ermi, gidy sip,ręż s1p,ręża1rki przekira,aza wa,r
t-oiść ok. 5 : 1 ,  a .prędik•ość obwtowa s.il,n.iika z,bliża się 
do maksyrrnalinej), bo cał;kowli,te roz1prężenie gazów wy
maga zasrt:osorwania dy: zy z.bież,no-rozbieżinej .  Wyc5tę
po1wa1n,ie na·dlkry-tycziny,ch spadików dś,nie,n;a w pros,tej 
dyszy zbieżlneij jes•t zwią1za1ne zawsze z pe·wną stratą 
cią,gu, po,niewa,ż naj'W'ięiksza je,go war:tiość w dainych 
wa1runka:ch piracy s i lin:ka wymaga za'W\Sze pelmego r.oz
pręż,e1ni a  ga:z.ów, któr-eg,o dysza zbieżm-a nie zaipew1nia *. 
Na ry,s,uinku 10 poka•zan-o zysk ciągu, j a.kii przyl!los•i 
s'l!o.sowa•niie dyszy zbieżmo-:ro,z:b:eżmej (dosfoso,w-:mej do 
olk1reś!lo,ny,ch wa,rulnk61w lotu o,ra,z ,reguiolwaITTej) zamial>t 
dys1zy zbie-żmej. Naij w,iększe przy,rosty ciąg,u odipo•wia-

10. Zmiana cią;gu sdlni-
1<Ja w wy;rnLk,u zastą1P!i.e
nia dyscZy zbd:eżlne□ dy
s•zami zbieżno-ir.o,zbti.e,ż
ny,mij : 1 - nie,reg1u,lo
wan.a dysiza z,bieżno
-.rozbieżna oblic,zona dla 
Ma = 2 ,'5, 2 - regu[o
wwna • dy<s,za 'Zib'iem,o
-ro,2Jblieżna 

/JR 

[X] 

30 1--·l----l---l---+---Ó---1 

·t00'---L--.....l._..,.L_...1...._L--_ 
!,O 2,0 Ma 3,0 

* Zysk z za:sboso,wain:ia dyszy zbi,eż,no-mo,2Jb.i.eżne,j w p:ra.k,tyce 
wysltępuje doplieir,o prizy stosunil<Jach Cliśndeń znacznie przekra· 
czaJą;cyich 1,,0 ze względu na 2lwtięks�o,ne sitraty ciśndenia w 
dyisizy 21bd-eżnio-<ro121biel2ll1ej (przyp. redakcji). 



n. Schemat pełnej regulacji dyszy : 1 _ 
komora d0,palacza , 2 - dysza z-bieżna z 
!,la.parni regulacji pola przekroju minimal
nego, 3 - nasad,ka ejekcyjna, 4 - kla,py 
regulacj i pola przekrioj u wyloto,wcgo na
sa,d.kii, 5 - str,umień ze,wnętrzmy, 6 - kla,py 
regulacj i wydatlcu str.umienia ze,wnc;'trz-neg.o, 
7 - granice s,brum'ienia przy podkryty.cz
nym stosunku ciśnień,  8 - granice s,t.ru
mienia przy nadkrytycz-nym sto,s,unku ciś
nień, 9 - ciśnienie strumicn[a zewnętrznego 
na ściany dyszy zbieżnej 

5-- ----► 

dają dużym prę dkościom lo,bu, a p-rawie z1Ujpeline wy
elimiinowainie strait ciągu towa,r,zy;s,zą,cy;ch pracy s,ta11'e1j 
dyszy zbieżmo-;r,ozbie,imej n a  małyich, n'ie,ob'.l,i,c,z,e:nii10-
wych prędik oś-c iach lO!bu , mo:hliwe jelslt pr,ze<z zais,tm,m
wa1nie dyszy zbieimo--u-ozibie:bnej regiuJlorwaine,j .  Regula
cji podlega stosumek pnzek1ro1jóiw cha1raik:ł>e1ryLsrt;y,c,zinych 
(wylotowy - F w i mimima[,ny - F min) 01dprnwi1eidinio 
do zmian roZJpo,rządizalinego S1PaldJk1u cilśin:eń w dy,s,zy 
(w zakresie ich na,dik,rytyicZinych wa1r,tjoś,c,i) :  

� = <p (�'-) F'.min PH 

Regulacj a  przekro,jów cha-ra!k·te-ry1s,tycziny1ch dy,s,z po
wiązana jest z aws,ze z dużymi t-rudino,śdami k 01n1s,fa,ulk
cyjnymi i dilaitego stosowainiie j ej o,g,rainkza się dio 
pr,zypadk&w tak zwa1ny,ch  s ii1niików wie[o1za,k1re.:orwy1ch 
przewidywamy,ch do pracy w sze1r,oik i1m zalk,res,ie Hciz:lb 
Macha. Jeżeli sil,rnilk wy:pos,a,ż,o,ny jeLs1t w do1paJa1cz, t,o 
wówczas pole przekroju milnimaJ1neg,o je,go dy;s1zy wy
lotmvej podlega regulac,j.i n ie,za1leżmie od wa�,to:śd wy
stępującego rw 1niej s,padlku oiŚlrnienia. 
Regulacja dysz wylołt•owyich siil.ni!ków w',s1Półcz.es1I1y,ch 
(por. rys . 6, 7 i 8) jes,t zwyikle komlbilnolwa1na :  mecha
n,:czno-gazody1naimicZU1a, ,p,rzy ozym m1echa1n,i,c,z;nlie re
guluje s,ię pola pr,zelkr,ojów mi1nfuna1l1nylch, ,pola p,r,ze
krojów wyl1otowy,c,h na,saideik e1je1k,cy1j1nyich, pr,ciifi[e c1zę
ści zbieżmych dysiz oira:z wy;dait\k,u po1wiert:lriza zelwlnęitir,z
nego, doprowadzaITTe,go do nmsa1delk e1jeik·cylj1I1y;ch. Na
tomiast ga,zo,dyinamkzin,ie us,tala1ny j�st pro'fii[ C'zęśd 
rozbieżmej dysz oraz pole ich pr,zeikn)j.u wyfo-t,o,we;g,o. 

Części s,kładiowe orcł!z s1ohemalt .reguil,aic,j, i dy,sizy wy,lo
towej w'.spók,zesnego s1i1mdlka pOikaizainy je:s,t na ,ry'c<;. 1' 1 .  
w sZJczehnę między na,s adiką eljeik,cy:j1ną ( 3) a ścia1n1ką 
komory dopalacza (1) W\prowadiza sd.ę s,tiriumień p•o
wiebrza zewnętrzinego o wyidaltik•u re,g,uil.'dwamym poło
żeniem kl,aip (6), U1S1tawia:ją1cyich s.ię samo•czy1I1Jn•i1e poid 
W1plywem odldlziialyiwa1rnia ró.żlni,cy ciiślnień. Jeiże:l.i wy
plylw z ,dY'szy z,bi,e,Żlnelj jeis-t 1poidik1ry;tyicz1ny (7), to wów
czas r<osną•ce ciśin,i,emlie po1wieltlr,za  ze1winętirizneg•o (s1prę
ża,nego w trakoie pr,zeipłylWlu pr1zez kamał s,z,ozeililn10 1wy 
0 1dyfuzorowym k,ształcie) o,ct,d'zialy'wają•ce na  s't-o·żk,o
wą powieirzJcłmię dyłszy ZJbieżmej (9) . •daije 

_sikła1do1:-7ą 
silv ciŚinie.nia O kieirwn!kiu z,g,oidlny m  z k1wumlk,1em d'Zlla
łai�ia cią,gu . Polwo,dJujje t;,O z1włięk,s1ze1n.ie ciąig1u silmiilka, 
co ma duże znacz,enlie szczegó1,n1e w wair,unka:oh starltu 
saimol}oltiu. Plr,zy i.ls:tll1ieniru naid!klrylty,c,zineg,o s[Paidlku o_i1ś
n,ienia p1o,za dyszą zlbi,e,Żlną nalsltępulje dafl1sze r,O'Zlpręze
nie slbru1mienia ,gazów, :Pr'zy czym g1ra1I1k,e ros.nąicych 
jeg•o ,plr1zek1roljÓIW UJS tailaine są ,p;rz·eiz W1Zaljemn� o1�dzda
łyiwamie dlwóc,h 51t,rumi,e1n.i : alklty!WIIlego s1t-ruml1,eirua ga
zów oiraiz paiSY'WIIleigto siti:mmlieniia powiiel1Jr,za ze'Wlnęitir,z
nego. Ulbw,o;rzo1ny w ten s1p.osÓlb pr,ofilll ezęś'Ci ro·z'bi1eiż
ne,j dyszy ma naijiwiięikiSze po•le .pr,zelkooiju w miej •cu, 

=l, · - ·- · _L _ _ _ _ _ _ _ _ _ _  _ 

w k,tórym ci'śiniienia w ob.u s,tr1u1mi€.Ili1a1ch są jedil1ako
we. J,eżeH oi,ś,nienlia te są rówme cilśll1ieiniu olto,czoo,ia, 
to wówic-zas wa1r1U1nak ten -01dipo1wlia1da pelhnemu roz
p:rężenii,u ga,z,ów. :Om'iaina s,paidiku cilŚlndeinia w dyls1zy 
poc,ią,ga za s,olbą Tó/wtn101czes1ną �i,ainę pairameltirów 
sibrulmi,e,nia zeW1nęb.r'z1rre1g1O-, w WYJniilkru c,ze,go naisltępujje 
(w okire:ślonyich gira,ni1ca1oh) aiult,omaityic�e doipaisowairnie 
się ,p'rlz,elk1rioijó,w części ro121b.ieżlnej dyls1zy. Mo1:ż,]iiwo1śici 
nasaidik•i eljeik:cy,jine!j WIZlrais'taJją w p,r2YiPa\dlkru WYIIJOISa
żein,ia j ej w kilaipy regu1la10jd. przelk,wjru wy[dtoweigo. 
Ta1ka reguilac'ja jes·t poltrzelbna, gdy wzira·s,ta ipole mi
ndmalneg,o prz,elk,r�j,u dyszy (1Ilfp. :  wls�uiteik Wlłą1czeinia 
dO[Pa[,ania), 'WIZlgilędJn;ie ,gidy s,paldak dś!Ild.enia w dylszy 
z,m'i>eni a  s,ię w ball'idiz,o s1zeirokilm zak!l"eisie. Pirizeil:)ie1g 
,pr-ocesu ro1z.ip;rężainJa bęldz&e wÓ'W\czrus zulpelhnie p.01dob
.ny do oipilsainego wylŻtelj, z tym że tiowairizy;s•zyć mu bę
d.z,ie Zlmiaina poŁo\żen.ia kiaip n,asaidlk,i �1ilrnia ,p.umlklto1w,a 
n a  rys. 1 1 ) .  Ten s1po'Sób reg1ulla1c,jd dy;sizy jelslt w sitaini,e 
za1Pe'Wln1ć w ·przy1b'H1żenliu oJpltymailiny ciąig si11nilka w 
całylrn zalkiresie wyi'klo1rizy.sltylwany1ch p!rędikoś-c-i i wyso
kolŚlci loi1iu s amo1loltnl. 

Właściwości eksploatacyjne silników z dopalaczami 

Stos•oiwam,ie w tu-ribi1nolwy1oh s1i[1ndllrndh 01dlrtziulbotwy1ch do
pal,a1czy z dyis!zaimi wyfolt,olwytrni o 1PEiłlnej regu�aicjli rolz
s:z,e,rza zina1cz,rni:e m1ożftilwoś1c.i wlła1�0Iweg10- w�orzysltalnia 
cią1gu sdllinilka na w'szy,sltld1ch zalkire1sa1ch je:go pracy. 
Ja'k ju1ż ws1pominiain10 we W1Sltępie, piraica s,iffinika w wa
m1nlkaich .tii,eg1u jaifd,w,eg10 przy caibk0iWi1oie rozlwairitylch 
klaipaich z.mniej1S•za zużyicie :Pailiwa O1ra:z UlffioiZ1Jilw,ia pra
cę przy s1b0Ls1U1nlk1owo dtużyioh p.rąd!k•o!Śloia1oh O100-oltowyic,łi 
i miinilma[nelj wa1r1to.ś>C-i wylbwairzap;ieigto jedlno1c.zeŚlnie 
c,ią,gu. Sktratca bo czas pr:zyspiesz,ainia s'i[in,ilka podczas 
sbr1t-.u', a dlofbielg samoil-oltiu w azatsie ląldotwainiia. W 
wlietlu k10in:Sibrulk1oja1ch s,t,01su\je s•ię rówtnielż regułalQję 
wa1runlków no1mfa1a1l1I1y,ch i sit arltQ/Wylch malks ymallinyiclh 
be/2: do paila1nia p.rizy ni,ezim,i1eininrej p.ręldlk olśie,i 01b'r'Oito1we,j 
na dwdz,e regu[ac,j,i wieiliIDoś1cli po[a p.rizelk•rloiju miJn1i
mail1ne:go dy,szy wyil,ot101Wel.i, co w diuży1m sltoJpniu u:łalt
wia ,piiloilJowi sitelf'orwa1I11ie cią1g,iem s-i1l1nlilka. 

Ze wlziglę!du na o:Jjdąiżenie ciein!lmśtc,iełnlnelj ko1nsltirtuilroj1i 
ik'omoiry do1palla1cza ci:Śln�·einii,etm :reWJnęfu,z,nym PcH i wy
,w,ołyiwain,ie w ten siposób naprężeń Ślc,ilslkaijąicyich w jeij 
ś1C'i,ainlkaich, plodlezais prize:proiwaidizamlia bieżąicy,ch praic 
p;r1omHalkltY1c2my1ch na sillmdlk1u po1dldaije się slta•rainmem1u 
pir,z,eig1ląidoiwd sltan śdam lkomo•ry d01Pa[Jaicza, nie dio
pus:z:czaiją:c do da[is1zej elklsip1ioa1taidj,i te, kltó,re wyikaiz•uiją 
choiciazby niewieliklie na,welt W1gln,i1eicenfa, mo,gą1ce po1d
cza's loitu s1tain-oiw'ić źró,dło ut-raty srt;a,tecz.no!ści. Również 
z tego poiwod,u, w nielkltóryoh lmn\srorulk:,ojaich slto1S,uje 

c.d. na str. 33 
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Dr BRONISŁAW DOSTATNI 

METODYKA BADAŃ 

MARKETINGOWYCH 

W TRANSPORCIE LOTNICZYM 

Tendencje rozwoju transportu lotniczego wyznaczają 
określone funkcje badawcze związane z obsługą 
klienta, ładunku towarowego i poczty. Obserwacje  
z ostatnich lat potwierdzaj ą  narastające trudności, ja
kie występują na rynku lotniczym, mimo kolosalne
go tempa przyrostu przewozów pasażerskich i towa
rowych. Oznacza to znacznie szybszy przyrost podaży 
zdolności przewozowej aniżeli zapotrzebowania na te 
przewozy. 

Już dzisiaj należy ostatecznie wyznaczyć granice po
trzeb sprzętowych, rozbudowy systemu lotnisk i za
plecza naziemnego zapewniających pełne ich zaspoko
jenie. Dyskusje na ten temat trwaj ą  na całym świe
cie. Obejmują one zespoły państw tworzących mądre 
i logiczne korporacje integracyjne, j ak również poje
dyncze państwa, w których transport lotniczy rozpro
szony jest na kilka przedsiębiorstw. 

Te ostatnie dostrzegają zbędność istnienia mmeJ
szych jednostek organizacyjnych, którym coraz trud
niej rywalizować jest na rynkach światowych, a po
nadto rzutujących na koszty. 

Kompleksowym ujęciem tych zagadnień w coraz 
szerszym zakresie zajmuje się marketing, który w 
transporcie lotniczym definitywnie wkroczył do prak
tyki działania. 

W praktyce lotniczej marketing powinien uwzględ 
niać następujące zagadnienia: 

przydatność samolotu do realizacji ściśle wyzna
czonych zadań przewozowych, 
wielkość i charakterystyka rynku pasażerskiego 

• i towarowego, 

ocena klienta i jego przyzwyczajenia, 

konkurencja, 

polityka taryfowa, 

reklama i aktywne formy sprzedaży usług, 

przepisy prawne i porozumienia. 

Jak więc z powyższego wynika - marketing obejmu
je znacznie szerszy zakres zagadnień aniżeli dotych
czasowe formy analizy rynku. 

Przed omówieniem poszczególnych zagadnień chciał
bym zatrzymać się nad samym pojęciem marketin
gu i wyjaśnić czytelnikowi podstawowe pojęcia z 
tego zakresu. Marketing w transporcie lotniczym jest 
niejako adaptowany ze związków przemysłu z han
dlem. Producent podobnie jak przewoźnik stabilizu-
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je sw0ją pozycję na rynku dzięki dobrej opinii o swo
ich wyrobach. 

Marketing jako koncepcja naukowa powstał już 50 
lat temu, a jego rodowodem jest przemysł i handel. 
Zadaniem marketingu miało być skierowanie uwagi 
producentów na potrzeby konsumentów za pomocą 
środków perswazji, informacji i techniki handlu do 
kupowania wyprodukowanych towarów lub oferowa
nych usług. 
Według definicji J. T. Cannona pojęcie marketingu 
można rozpatry·wa(; w następujących płaszczyznach: 
p r a w n e j ; poj ęcie marketingu mieści tu wszelką 
działalność związaną z przeniesieniem własności oraz 
posiadania dóbr i usług, 

e k o n o m  i c z  n e j ; pojęcie marketingu jest tu dzia- . 
łem ekonomii, który zajmuje się stwarzaniem war
tości użytkowych dla elementów czasu, miejsca 
i stanu posiadania. 

Koncepcja marketingu, mimo że prosta, była przez 
wiele lat ignorowana. Marketingowcy w praktyce 
swojego działania muszą uwzględniać sposób myśle
nia i upodobania klientów. W przypadku lotnictwa 
chodzi o pasażera, który nie jest istotą przypadko
wą, lecz umiejętnie selekcjonującą charakter przewo
zów lotniczych, chodzi również o producenta, który 
zamierza wykorzystywa(; samolot do przewozu swoich 
wyrobów. W tym ostatnim przypadku producent 
traktuje czas dostawy jako jeden z elementów kon· 
kurencji. 

Marketing w transporcie lotniczym posiada szczegól
ne znaczenie or-az inny charakter i zakres pracy ani
żeli w przypadkach przemysłu i handlu. Jedynym 
zbieżnym elementem może być reklama i sprzedaż. 
Jest rzeczą zrozumiałą, że marketing rodzi się w 
obliczu narastającej konkurencji. W przypadku we
wnętrznych przewozów lotniczych w naszym kraju 
problem ten nie istnieje, bowiem na rynku znajduje 
się jedyny przev.roźnik. W przewozach międzynaro
dowych spotykamy się jeszcze z wieloma przewoźni
kami i tam już badania marketingowe mają istotne 
znaczenie. Tutaj dokładnie musimy znać potrzeby 
i gusty klienta i nie tylko polskiego, który na ogół 
nie jest wybredny, lecz także obcego, który oczeku
je od nas innych atrakcji aniżeli u innego prze
woźnika. 
Rozpatrzmy więc 
wstępie elementy 
tingowych. 

szczegółowo wyszczególnione na 
wchodzące w skład badań marke-



Przydatność samolotu do realizacji wyznaczonych za
dań przewozowych 

I 
Prawidłowość działania przedsiębiorstwa lotniczego,  a szczególnie jego efekty ekonomiczne określa wiele wskaźników. Wymieńmy niektóre z ' nich. Ogólna \�ielkość ro_cznej wykonywanej pracy przewozowej ,  
l!czba zreallzowanych tonokilometrów w określonym 
czasie przypadająca na jednego zatrudnionego, licz
ba wylatanych godzin na samolot i nwentarzowy. Już 
z powyższego można wyciągnąć wniosek,  że efektyw
ność ekonomiczna przedsiębiorstwa lotniczego j est 
wynikiem działania różnorodnych czynników, w tym 
również jakości i rodza j u  eksploatowanego sprzętu. 
Na rodzaj eksploatowanego sprzętu , przedsiębiorst-1,va 
lotnicze chcąc utrzymać się n a  rynku zwracają za
sadniczą uwagę. Nie należy bowiem zapominać, że 
w odróżnieniu od innych rodzajów transportu, lot
nictwo charakteryzuje się bardzo dynamicznym roz
wojem i zdolność dokładnego  długoterminowego 
przewidywania jest w tym przypadku zagadnieniem 
podstawowym. 

Opracowanie prognozy technologicznej i ekonomicz
nej dla przedsiębiorstwa lotniczego wymaga badań 
w dwóch zasadniczych kierunkach: 
badania technicznych możliwości rozwoju sprzętu lot
niczego. Za punkt wyjścia należy potraktować stan 
istniejący i zapotrzebowanie dyktowane tendencjami 
wzrostu przewozów lotniczych, 
badania nad coraz to dokładniejszym określeniem ro
li  i funkcji transportu lotniczego w produkcj i  usług 
transportowych. 

Ustalanie zapotrzebowania na sprzęt lotniczy przy 
znacznym poziomie przewozów pasażerskich i towa
rowych odbywa się już z wielką dokładnością. Produ
cenci są jednak coraz bardziej ostrożni i decyzja pod
jęcia produkcji poprzedzona jest gruntowną .:inalizą 
prowadzoną przez ekspertów. 

Z dużą rezerwą np. odnoszą się eksperci do  budowy 
samolotów hipersonicznych. W iększość z nich uważa, 
że tego rodzaju samolot mógłby być wyprodukowany 
nie wcześniej niż około 2000 r .  

Problem tego samolotu może być nawet przesunięty 
w czasie, w zależności od powodzenia lub niepowo
dzenia samolotu naddźwiękowego. Znana jest pow
szechnie droga rozwoju amerykańskiego samolotu 
SST-Boeing 2707. Samolot ten ma w USA coraz 
więcej przeciwników. Na początku tego roku spowo
dowali oni przerwanie dopływu pieniędzy z kasy 
rządu federalnego na budowę dwóch prototypów 
SST. 

Trudno jednak przekreślić dotychczasowy w tej mie
rze dorobek firmy Boeing. Moim zdaniem - samo
lot ten będzie produkowany, bowiem w grę wchodzą 
ctrgumenty silniejsze, a mianowicie względy poli
::yczne; Związek Radziecki posiada Tu-1 44, Francja 
_ Anglia „Concorde". Innym argumentem jest dotych
czasowe olbrzymie zaangażowanie kapitałów. 

Wszystko wskazuje jednak na to, że 
będzie stwarzał zapotrzebowanie na 
dźwiękowy, o kolejno hipersoniczny. 

rynek lotniczy 
samolot nad-

Funkcja transportu systematycznie narasta, a jego 
różnorodność głównie w zakresie prędkości dyktowa
na jest gwałtowl?ym postępem i wymianą międzyna-

rodową. Pasażer wybierając środek transportu wy
znacza określony czas, jaki może poświęcić na po
konanie wybranej odległości. Samolot naddźwiękowy 
a za nim hipersoniczny, zdaniem specjalistów, wypeł
nia górną „dziurę" w obszarze pokonywania najwięk
szych odległości z tym jednak, że odległości te będą 
przekraczać 6-7 tys. km. 
Aktualnie najistotniejszym problemem do rozwiąza
nia jest określenie liczby i jakości samolotów pod
dźwiękowych gwarantujących sprawne przewozy na 
odległościach do 6 tys. km. · W przedziale tym mieści 
się również samolot typu V /STOL pionowego lub 
krótkiego startu, zabezpieczający przewozy na od
ległość 1 00-500 km. A więc organizacja różnorod
nych przewozów zapewniających funkcjonalną obsłu
gę narastającej fali różnorodnych potrzeb pasażer
skich. 
W ciągu najbliższych lat możemy się spodziewać 
szybkiego rozwoju i specjalizacji poszczególnych por
tów w obsługiwaniu różnych kategorii samolotów 
naddźwękowych, przeznaczonych dla pasażerów, dla 
których pośpiech będzie jednym kryterium wyboru 
środka transportu, poddźwiękowych typu „aerobus" 
przeznaczonych do przewozu grup wycieczkowych, 
całych rodzin, zespołów artystycznych, grup ludzi 
obarczonych dużym bagażem. 

W takim układzie podporządkowany zostanie rozwój 
przewozów lotniczych oraz produkcja samolotu. Na 

• pierwszym planie znajdzie się samolot towarowy, ze 
względu na narastającą skalę przewozową. 
Przedsiębiorstwa lotnicze prowadzące gruntowne ba
dania marketingowe mają jednak do rozwiązania pro
blem doboru samolotu najkorzystniejszego na znanej 
sieci wewnętrznej i międzynarodowej, przy określo
nej i przewidywanej częstotliwości ruchu i wielkości 
wykonywanej pracy. 
Doświadczenia potwierdzają np. bardzo dużą przydat
ność samolotu typu „Jumbo Jet" na trasach takich 
jak Północny Atlantyk. Byli jednak sceptycy i uwa
żali, że samolot typu Boeing 747 przysporzy więcej 
kłopotów aniżeli efektów. Uważano, że niewiele jest 
lotnisk, które mogą przyjąć ten typ samolotu. Tym
czasem już po pierwszym roku eksploatacji okazało 
się, że na wielu lotniskach europejskich i amerykań
skich porty lotnicze przystosowane do obsługi autobu
su powietrznego z powodzeniem je eksploatuje. Już 
pod koniec tego roku w eksploatacji znajdzie się 
około 60-70 samolotów Boeing 747. Kolejno wpro
wadza się nieco mniejsze samoloty DC-10. 
Dzięki tym samolotom loty stały się ·bardziej pow
szechne i tańsze. Jest rzeczą- zupełnie zrozumiałą, że 
autobusy powietrzne utrudnią działanie mniejszym 
przedsiębiorstwom, bowiem trudno będzie im kon
kurować. Jednak i te muszą znaleźć wyjście z sytua
cji poprzez integrację lub inne formy współpr,acy. 

Pozytywnym przejawem na rynku samolotowym sta
je się pewna stabilizacja sprzętowa. Samoloty miesz
czące się w pewnych klasach jakościowych zapew
niają stosunkowo długą .eksploatację, dla każdej z 
tych klas można z powodzeniem ustalić zakres dzia
łania na ściśle wyznaczonej trasie, biorąc pod uwagę 
sezonowość działania, loty kombinowane pasażersko
-towarowe itp. 
Kierując się zasadami podstawowego rachunku eko
nomicznego każde przedsiębiorstwo musi uwzględ-
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nić pięć podstawowych czynników decydujących 
0 doborze najkorzystniejszego samolotu, a mianowi
cie: 

e długość odcinka przelotu 
e gęstość sieci lotniczej e ukształtowanie sieci lotniczej 
e zmiany sezonowe 
e częstotliwość lotów. 

Powyższe czynniki stanowią podstawę do oceny:  

e wielkości samolotu 
e prędkości samolotu e wykorzystanie samolotu łącznie z nalotem dzien
nym 
e wykorzystanie portów lotniczych. 

W każdym przypadku badania muszą mieć charakter 
kompleksowy. Jeżeli przyjmiemy bowiem założenia, 
że PLL „Lot" będą dysponować trzema samolotami 

Ił-62, a częstotliwość lotów na szlaku północno
atlantyckim wynosić będzie dwa loty tygodniowo, to 
w efekcie da to 40 godzin n alotu tygodniowo. 

Tymczasem jeśli przyjąć, że każdy z tych samolotów 
powinien być wykorzystany przynajmniej przez 8 go
dzin na dobę, to znaczy 56  godz. tygodniowo, to trzy 
samoloty odpowiednio - powinny być eksploatowane 
1 68 godz. tygodniowo. Pozostaje  więc rezerwa rzędu 
128 godz. Rezerwa ta musi być wykorzystana na in
nych kierunkach, np. afrykańskim czy azjatyckim. 
Okazuje się więc , że małe przedsiębiorstwo nie po
siadające rozbudowanej sieci lotniczej może m1ec 
poważne trudności z manewrowaniem i tak małym 
zasobem sprzętowym. Samolot tego typu będzie więc 

wykorzystywany na trasach o różnych długościach 
i zaangażowaniu czasowym. W efekcie zyski, jakie 
samolot ten może przynosić, będą uwarunkowane 
składowymi różnych rynków, niejednokrotnie krań
cowych, to znaczy zamożnych i biednych. 

Przedsiębiorstwo dysponujące rozwiniętą siecią lotni
czą o różnej długości tras może dowolnie manewro
wać posiadanym sprzętem. Dla przedsiębiorstwa ma
łego lotniskiem bazowym jest zazwyczaj lotnisko zlo
kalizowane w stolicy państwa. Większość samolo
tów wykonuje wtedy loty w trybie wahadłowym i to 
zazwyczaj jeden lot dziennie przy lotach długodystan
sowych (często i rzadziej). W takiej sytuacji samolot, 
który osiągnął swój cel może jedynie oczekiwać na 
powrót. 

Inaczej przedstawia się sytuacja w przedsiębiorstwie, 
które dysponuje rozwiniętą siecią, w tym na wielu 
lotniskach obcych. Np. połączenia BOAC na kilku 
lotniskach świata tworzą niejako własne węzły 
(Nairobi, Bombaj, Singapur, Sydney, Hong Kong itp.). 
W takiej sytuacji niezmienny pozostaje jedynie nu
mer lotu, a samolot może realizować lot zgodnie z za
sadą maksymalnego wykorzystania czasowego; podob
nie może być wykorzystana załoga. 

Jak więc łatwo wyciągnąć wniosek, zasada doboru 
samolotu będzie znacznie łatwiejsza w przedsiębior
stwie o rozwiniętej sjeci i dużej częstotliwości obsłu
gi. Nie oznacza to, że przedsiębiorstwa małe nie po
trafią znaleźć rozwiązania. W tym ostatnim jednak 
przypadku trudno zastosować elastyczność podaży 
miejsc na pokładzie. Może bowiem zaistnieć sytuacja, 
iż badania rynkowe i praktyka działania potwierdza-
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ją, że na danym kierunku należy w .ciągu dnia zróż
nicować wielkość samolotów. W przeciwnym wypad
ku niewłaściwie wykorzystana zostanie powierzchnia 
handlowa. 
w efekcie konkretnych badań marketingowych nale
ży uzyskać odpowiedź na pytanie: jaka ilość samo
lotów określonego typu jest niezbędna do obsłużenia 
określonej sieci połączeń lotniczych z daną częstotli
wością lotów, przy założonej prędkości przelotowej 
i planowanych rozkładach lotów. 
Na powyższe pytania łatwo można odpowiedzieć je
dynie wt�dy, gdy znany jest podstawowy czynnik 
marketingu, a mianowicie wielkość i charakterysty
ka rynku lotniczego. 

Wielkość i charakterystyka rynku pasażerskiego i to

warowego 

Wszystkie przedsiębiorstwa lotnicze prowadzą bar
dziej lub mniej dokładne badania rynku lotniczego. 
Podstawą badań jest wzrost demograficzny, wzrost 
produktu globalnego, a przede wszystkim dochód 
przypadający na jednego mieszkańca. 
To są jednak podstawowe dane wyjściowe. Kluczo
wym elementem planu badań marketingowych da
jących oczekiwany efekt jest ocena szans i realiza
cja  maksymalnych usług na wybranym rynku. A o 
szansach tych decyduje wiele czynników, właściwych 
dla przewozów towarowych i pasażerskich. 
światowy rynek lotniczy jest wyjątkowo zróżnicowa
ny i j ego kwalifikacja j est trudniejsza niż np. przy 
ocenie transakc j i  handlowych. 
Firmy przemysłowe czy handlowe posiadają ustabi
lizowanych odbiorców, znają ich gusty tradycje. 

Usługi transportowe rozwijają się znacznie szybciej 
aniżeli przyrost produkcji przemysłowej czy też mię
dzynarodowa wymiana handlowa. 
Rynek lotniczy a szczególnie towarowy, wydawałoby 
się, jest funkcją rozwoju przemysłu i handlu, tym
czasem błędem byłoby twierdzenie, że rozwija się on 
równomiernie z nimi. Rynek lotniczy rozwija się 
niewspółmiernie szybciej, bowiem przejmuje syste
matycznie pasażerów i ładunki towarowe od innych 
rodzajów transportu. Na przykładzie Północnego 
Atlantyku j est to już bardzo symptomatyczne. Głów
nie w zakresie przejmowania ruchu pasażerskiego. 

Wzrost przewozów lotniczych jest więc zespołem 
czynników, na który składają się: naturalny wzrost 
oraz przejmowanie przewozów od innych rodzajów 
transportu. Wyższość transportu lotniczego polega na 
tym, że systematycznie obniżające się taryfy oraz 
powiększające się prędkości dostaw powodują, iż za
równo dostawcy, jak i odbiorcy częstokroć wybiera
j ą  samolot nawet wtedy, j eśli jest on droższym środ
ldem przewozowym, ale szybszym. 
Wzorcowy model dla określenia narastającego popy
tu na przewozy lotnicze stanowi Europa zachodnia 
i USA. Pozostałe obszary globu ziemskiego wymagają 
jeszcze wieloletnich obserwacji i studiów. W pierw
szym przypadku nawet z wielką dokładnością okre
ślić można przyrost przewozów w ogóle do 1980 r., 
a także ich rozkład wg poszczególnych rodzajów 
transportu wg niektórych badań przyjęto, że w Eu
ropie koszty transportu będą ulegać znmiejszeniu o 
3 %  w skali rocznej , natomiast przyrost przewozów 
do 1980 r. będzie się zwiększać średnio o 12-13¾. 



Jeśli powyższe wskaźniki będziemy rozpat , 
b. · · d k d • rywac w iez�ceJ e a zie lat 1970-1980, to  ceny przewozów lotniczych zostaną zredukowane prawie l/3 t · t 

o , na o-mias wzrost przewozów osiągnie w 1980 . . r. poz10m czterokrotnie wyzszy. 
Wskaźniki przewozowe ostatnich lat pot • d · . . , w1er zaJą, 1z hipotezy te mogą m1ec pełne potwierdzenr·e , , a w przy-padku prze:"o�ow towarowych znacznie nawet więk-sze. Przeds1ęb10rstwa lotnicze muszą bardz ·1 · 
-1 d · · b "  

o pr me s e  z1c 1eg wydarzeń i panujące tendencJ·e. Kt t 
b. , . b d . o ego ro 1c nie ę �1e,_ zostanie zepchnięty na plan dalszy, 

a nawet wyehmrnowany z rynku przewoźników. 
Wg opin�i socjologów należy stworzyć realne propor
CJe pomiędzy standardem usługi, jej oceną i możli
w�ściami finansowymi podróżujących. Dochód indy
widualny na głowę ludności powinien podwoić się 
przypuszczalnie na przestrzeni najbliższych 20-25 lat. 
Podobnie wzrośnie długość odcinka podróży przypa
dająca na każdego statystycznego podróżnego. 
W badaniach przyszłościowych należy mieć na uwa
dze jednak takie czynniki, jak wyraźne zróżnicowa
nie popytu na przeloty krótkie i długodystansowe. 
Przewozy krótkie mogą być ograniczone tzw. , ,czasem 
dostępu" czyli czasem, na który składa się czas prze
lotu z określoną prędkością, oraz czasem dojazdów 
do lotniska startu i do miasta - miejsca lądowania. 
Użytko\\·nika interesuje wyłącznie czas całkowity -
dlatego też na odległościach krótkich poważną kon
kurencję stanowić może samochód i kolej. Te dwa 
ostatnie rodzaje transportu również starają się spro
stać nowoczesności. 
Jeśli w przypadku naszego kraju PKP potrafi w przy
szłości skrócić czas przejazdu pociągiem na odcinku 
Warszawa-Poznań do np. 2 godz., co zresztą nie bę
dzie rewelacją techniczną, to transport lotniczy na 
tej trasie może stracić wielu klientów. 
Jeśl i już jesteśmy przy kolei, to wspomnijmy, że na 
całym świecie ten rodzaj transportu dostrzegł w ostat
nich latach poważnego konkurenta w samolocie. Od
powiednie czynniki „kolejowe" rozpoczęły gruntowne 
studia mające na celu przeciwstawienie się konku
rencj i transportu lotniczego. Studia te są charakte
rystyczne w Europie zachodniej i Japonii, a nie wy
stępują już w USA. 
Np. we Francji zwiększenie prędkości pociągów osiąg
nięte zostało dzięki przebudowie istniejących torów 
i zastosowaniu nowego sprzętu. W kraju tym obser
wuje się już przeciągnięcie pewnej grupy klientów 
przez kolej.  
W niektórych sytuacjach kolej góruje nad lotnictwem, 
bowiem infrastruktura kolejowa jest bardziej trwała, 
a proces amortyzacji dawno już został zrealizowany. 

Przewozy towarowe w wybranych portach lotniczych 
powyżej 100 tys. ton 

Port lotniczy 
I Kra.j 

Nowy Jork USA 
Kennedy 

Chieago O'Hara USA 
Londyn Heathrow W. Bryt. 
Los Angeles 

International USA 
San Francisco 

Intemationa.l USA 
l!'rankfurt NRF 
Miami Internatio-

ual USA 
Detroit Wayne USA 
Atlanta Muuicipal USA 
Paryż Orly Francja 
Amsterdam 

Schiphol Holandia 
Nowy Jork 

Newark USA 
Tokio Haneda Jr\ponia 
Boston Logan USA 
Saigon Tai Son Wietnam 

Nhut Piel. 
Kopenhaga/ 

Kastrup Dania 
Filadelfia. 

International USA 

I 
1969 r. I 
683 303 

509 543 
345 142 

342 203 

283 997 
258 044 

244 674 
198 680 
172 757 
162 630 

157 497 

150 815 
119 926 
119 748 

115 483 

112 030 

1 11 169 

1967 r. 

409 432 

411 432 
249 958 

261 760 

226 225 
1 57 508 

158 259 
108 279 

·--

121 686 
109 297 

98 691 

117 444 
93 981 
79 901 

180 950 

65 852 

85 254 

I 
Przyrost 
[w %] 

+ 36,8 

+ 23,8 
+ 38,l 

+ 30, 1  

+ 25,5 
+ 63,8 

+ 54,6 
+ 83,5 
+ 41,9 
+ 48,8 

+ 59,5 

+28,4 
--

+ 40,8 

-36,2 

+ 70,l 

- 1 - 30,4 

Dla porównania dodajmy, że nowoczesny pociąg osią
gający prędkość 200 km/godz. posiada 900 miejsc i jego 
wydajność jest podobna do samolotu Boeing 727-200. 
Cena jednego i drugiego wynosi 4 miliony dolarów, 
a trwałość pociągu jest większa i koszt eksploatacji 
niższy. 

Należy to więc mieć na uwadze i z kolei lotnictwo 
powinno dostrzegać poważnego konkurenta z tym 
jednak, że dotyczy to pewnych granicznych przedzia
łów odległości. 

Samolot posiada poważnego końkurenta również i w 
przewozach morskich. Zauważmy : nie w przewozach 
morskich, lecz w przeprawach. W tym przypadku 
jeszcze groźniejsza może okazać się budowa tuneli 
lub mostów. Projekt budowy mostu lub tunelu na 
kanale La Manche budzi niepokój wśród przewoźni
ków lotniczych, szczególnie jeśli chodzi o pasażerów 
z samochodami. Np. w Wielkiej Brytanii niektóre 
przedsiębiorstwa lotnicze wyspecjalizowały się w 
przewozie samochodów. Tunel lub most może pozba
wić lotnictwo poważnej masy przewozowej. 

2-4 września w Poznaniu odbędzie się VI KONGRES TECHNIKÓW POLSKICH 

w którym udział weźmie ok. 2000 delegatów i ok. 1000 gości, zaproszonych zarówno ze śro
dowiska inżynierskiego, jak i przedstawicieli władz partyjnych, rządowych, terenowych, or-
ganizacji społecznych. 
w materiałach kongresowych, w projektach uchwał sekcji i uchwały głównej społeczność 
inżynierska starała się zająć stanowisko w?bec na_jb��dziej zasadnic�ych pr?blemów �o�'".'.oju 
gospodarczego i społecznego nie tylko w ciągu naJbhzszych lat, ale 1 dalszeJ przyszołsc1, tor-
mułując pewne zadania d�cel?we. . . , . . . . . 
W ten sposób inżynierowie 1 techmcy chcą uczestn�czyc w tworzenm w1z31 Polski lat przy-

szłych i dopomóc w pracach nad planem perspekt;yw1cznym. . . . . . . . 
Ambicją organizatorów Kongre�u Jest, aby - �ył on Jednym z pierwszych 1 na3bardzieJ wazk1ch 

głosów w dyskusj,i przed VI Z3azdem Partu. 1 
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Mgr inż. JAN CHOJNACKI 

KSZTAŁTOWANIE 

LOTN ISK POLSKICH 

W LATACH 1918- 1939 

c z ę ś ć  I .  Pola wzlo tów i nawierzchnie sztuczne 

Il rtykut pr2;edstawia _zasady programo. 
we i .  tec_hniczne proJektowania Lotnisk 
- glow1�ie woJskowych - definiowane 
w <?Par.e tu o wpływy francuskie i prze
mysL_ema rodz_ime i uwypukLajqc szcze. 
go!me eti:o!ucię figury typowego Lotni
ska w miarę upływu czasu. Scharakte
ryzowano również rozwój nawierzchn· 
sztucznych . na tte_ pan7:Ljących wówcza! 
poglqdow i mozliwości realizacyjnych. 
Teks� Z?,Wtera takz� zasadnicze spo. 
strzezenia technologiczno-organizacyjne 
w przedmiocie budowy pó! wzlotów 
nawierzchni i systemów odwodnienia'. 

U w a g  a : Jest to pierwsza publikacja na ten -teniat 
w kraj u i za granicą, opracowana głównie w oparciu o nie 
wykorzystane dotychczas źródła archiwalne. 

Mogłoby się wydawać, że w kraju tak doświadczo
nym wielowiekową niewolą i słabo rozwiniętym gos
podarczo jak Polska okresu międzywojennego, bu
downictwo lotniskowe nosić będzie znamiona prymi
tywu, a w najlepszym razie eksperymentu i żywioło
wości. Tymczasem prawie od początku, bo już od 
roku 1 923 projektowanie lotnisk oparte było na po
stępowych i ściśle definiowanych zasadach programo
wych i technicznych. Umotywowane to było faktem 
przejmowania bezpośrednio od Francuzów - będą
cych jeszcze wówczas zdecydowanymi prekursorami 
rozwoju i zastosowań lotnictwa - gotowych formuł 
również w dziedzinie kształtowania planów general
nych lotnisk. 

Zasadniczym wzorem postępowania była przy tym 
francuska instrukcja pn. : Notice sur les batiments 
et instalations techniques de l'Aviation ,[ 1 ] ,  na pod
stawie której w następujący sposób ujmowano u nas 
niektóre podstawowe parametry i kryteria w projek
towaniu lotnisk wojskowych: 

Lotniska pułkowe powinny posiadać pola wzlotów 
o średnicy 1 200 m, szkolne o średnicy 1 500 m, po
mocnicze o średnicy 800 m, fabryczne o średnicy 
1 000 m, a tzw. lotniska przelot.owe w średnicy 600 m*. 

Za najkorzystniejszy kształt pola wzlotów uznawano 
koło, elipsę lub wielobok foremny. Oprócz zasadni
czego pola wzlotów przewidywano wybiegi w kilku 
kierunkach, o długości 300-400 m i szerokości 400-
600 m, co np. przy kolistym obwodzie pola wzlotów 
powodowało, • że lotnisko widziane z samolotu przy
bierało charakterystyczny kształt, zbliżony do koła 
zębatego. Na podejściach do lądowania dopuszczano 
przeszkody powietrzne (budynki, drzewa, wieże, ko
miny itp.) o wysokości 6 m w odległości 400 m od 
granicy pola wzlotów, 12 m w odległości 500 m od 
tej granicy i 42 m w odległości 1 000 m. Każde lot-

• Dl_a po,równ8:nia : . Samo,lot myśliwski PZL-24 posiadał 
roz�i,;g 150 m. 1 dobieg 240 m, •natomiru11t sa.molot ,bombowy 
„Łos - ,rozbieg bez ładUJnku bo,mb 265 ,m, a z ,obciążeniem 
485 m •oraz dobieg 348 m [2]. 
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nisko powinno posiadać dojazdy drogowe i kolejowe, 
łączność przewodową, zasilenie w wodę i źródło 
energii elektrycznej . Zabudowa techniczna i sztabo
wo-garnizonowa powinna być podzielona na grupy 
funkcjonalne, przy czym precyzowano szczegółowy 
program poszczególnych grup i uzbrojenie instalacyj
ne. Charakterystyczne, że mieszkania dla kadry żo
natej zalecano zlokalizować w odległości 6-10 km 
a dla kawalerów w odległości 500 m od lotniska. 

Nie negując niewątpliwych wpływów i zasług Fran
cuzów w odniesieniu do  projektowania i budowy pol
skich lotnisk w pierwszym dziesięcioleciu niepodleg
łości, trzeba równocześnie podkreślić niemały wkład 
naszych specjalistów i to zarówno w dziedzinę teorii 
projektowania lotnisk, jak i praktyki budowlanej -
szczególnie na przestrzeni lat 1 926--39. Dotyczyło to 
głównie modyfikacji poglądów na najkorzystniejszy 

; I 

i I 
i 

i i 
! I 
i 

t Ła�Jca 1926. Lotnisko trady,cyjne o nieregularnym 
Alt�łcie. 1:eren zakreskowany nie odwodniony. ż r ó d  ł o: 
za · m WoJs�o_wy z roku 1927 do użytku służbowego -
. · Jęcie ze �b1oróW: .autora. Publicznie nie rozpowszech

niane (,obecnie lotnisko komunikacyjne o Jnnym kształcie) 



kształt pól wzlotów, agrotechniki lotniskowej, budo
wy hangarów, benzynowni i rurociągów paliwowych 
- co będzie zilustrowan e  przykła dami przy szczegó
łowszym omawianiu wymienionych zagadnień w tej 
i dalszych częściach artykułu. 

Tradycyjne rozwiązania pól wzlotów na pierwszych 
lotniskach w Polsce - takich j a k  Mokotów, Rako
wice, Ławica, Toruń itp. charakteryzowała niesyme
tryczność figury, co było przede wszystkim rezultatem 
naturalnych lub własnościowych ograniczeń tereno
wych, a także brakiem określonej koncepcji  teoretycz
nej co do najwłaściwszego kształtu lotniska . Rozbu
dowa tych lotnisk po odzyskaniu niepodległości po
legała na pewnej nieznacznej korekcie granic i ni 
welety oraz odwodnienia, jednakże bez naruszenia 
ogólnej , tradycyj nej charakterystyki obrysu pól wzlo
tów [3] .  

Pierwsze pole wzlotów, jakie zaprojektowano po woj 
nie, w roku 1 9 1 9  na lotnisku w Dęblinie, zbliżało się 
kształtem do prostokąta :[4] i nie podlegało jeszcze 
zasadom zagospodarowania przestrzennego wg teore
tycznych założeń importowanych z Francji .  Później , 
takie dość dowolne i zbliżone d o  prostokąta pola 
wzlotów stosowano już tylko w zasadzie na lotniskach 
polowych, pomocniczych i częściowo sportowych, co 
uwarunkowane było względami wywłaszczeniowymi, 
ekonomicznymi itp. Natomiast na lotniskach garnizo
no\vych i komunikacyjnych wzorcem do kształtowa
nia pola wzlotów stała się elipsa * - jak na Okęciu 
i Gocławku, lub koło - j a k  w Skniłowie, Lidzie czy 
Mielcu (5) . Ostatnio natomiast, w latach 1 935-39 prze
ważała już teoria, forsowana między i nnymi przez 
specjalistę budowy lotnisk mjra mz. Kazimierza 
Ziembińskiego, że najbardziej ekonomicznym i racjo
nalnym kształtem pola wzlotów jest trójkąt równo
boczny o ściętych wierzchołkach. Trójkąt zajmował 
bowiem mniej przestrzeni niż koło, przy tych samych 
parametrach pasów startowych (usytuowanych w 
trzech kierunkach), a ponadto fakt nieprzecinańia się 
pasów startowych w centrum w przypadku trójkąta 
sprzyjał nieniszczeniu jednoczesnemu wszystkich tych 
pasów w newralgicznej,  centralnej części lotnisk::i. 

• Pierwsze stale lotnisko na świede w Juvisy k. Paryża 
(1909) miało również kształt elip,sy 

3. Lotnisko  na elipsie 
i na kole wg teore
tycznych założeń. Sek
tory zabudowy tech
nicznej zakreskow".'no .  
ż r 6 d ł o :  przedwoJen
na literatura wojskowa 

r 
/ 

/ 

..>u:,c 1i«vaqi 
"f'łttł.W "'"'� 
""t.of1'l»�V .,._,_, .. .,.. 

2. Akt erekcyjny Okęcia z 1924 r. zatwierdzony przez Sze
fa Departamentu IV żeglugi Powietrznej gen. Leveque'a -
lotnisko eliptyczne. ż r ó d  ł o :  CAW - zdjęcie wyl,onane 
staraniem autora, nigdzie nie publikowane (obecnie lotnisko 
komunikacyjne o zupełnie innych rozmiarach, kształcie 
i wyposażeniu) 

Teoria trójkąta zrealizowana została między innymi 
w Krośnie, Porubanku i Małaszewiczach, a także na 
lotnisku sportowo-prywatnym w Półwiesku k. Ry
pina i[6] . 

Z zasady na polach wzlotów stosowano nawierzch
nie trawiaste, o spadkach rzędu 1-1,5 % i wytrzy
małości określonej następująco: , ,60-80 kG na cm 
szerokości opony samolotu" 1(1] .  Przy budowie tych 
nawierzchni wdrażano dość nowoczesne, ale niestety 
równocześnie skomplikowane i czasochłonne metody 
agrotechniczne, polegające przede wszystkim na gli
nowaniu piaszczystych nieużytków, wieloletniej upra
wie i wielokrotnym zaorywaniu łubinu, na stosowa-

---- ----•, , _ ;:.,! 
/ 

/ .,--

I 

• ---- . - • ...-----

25 



Na grunt 
Nazwa rośliny ciężki, 

gliniasty 
[%]  j [kG/ha] 

Koniczyna biała trw. 15 2 ,5  
Koniczyna czerw. trw. 5 J ,5 
Komonica różkowata 2,5 0,5 
Rajgras angielski 30 20 
Wiechlina łąkowa 10 3 
Kostrzewa czerw. r. 10 4 
Kostrzewa owc1a 5 2,5 
Grzebienica 10  3,5 
Mietlica rozłogowa 12,5 2}5 
Sto kłosa bezostna - -
Stokłosa wyniosła -- --- ---
Ogółem 100 40 

Na grunt 
piaszczysto-
-gliniasty 

[%]  j [kG/ha] 

o 1 ,5 
3,5 l 
2,5 0,5 

40 27 
8 2,4 
8 3,2 
5 2,5 
8 2,8 
8 ] ,5 
8 G,G - --- ----

100 47,9 

Na grunt 
lekki 

[%]  j [kG/ha] 

20 3,3 
-- -
-- --
5 3,2 

-- -
1 5 (i 

20 J O  
1 5  5 
1 5  3 

5 3,5 
5 5 - - ---

100 39 

4. Wo,za,cy byli podstawowym środkiem transportu 111a bu
dowie międzywojennego lotniska - rys. Andrzeja Condera 
(fot. ze zbiorów autora) 

niu niekiedy kompostów z odkwaszonej wapnem dar
niny. Takie metody jak glinowanie stosowano między 
innymi w Toruniu, Bydgoszczy, Małaszewiczach, Sad 
kowie, Porubanku i Krywlanach 1[7] .  Z tego też głów
nie powodu np. lotnisko w Małaszewiczach „dojrze
wało" do eksploatacji przez pięć lat. Były to zatem 
metody produkowania humusu, czyli pochodzące z 
bardzo przyzwoitego, ale raczej cywilno-rolniczego 
portfelu postępu technicznego, ponieważ efekty użyt-

kowe osiągano po paru latach, podczas gdy dowożąc 
gotową ziemię roślinną podobne efekty można było 
w sprzyjających warunkach meteorologicznych osiąg
nąć nawet po roku. Do obsiewu nawierzchni stoso
wano dobrane mieszanki traw uwzględniając ich 
zróżnicowanie w zależności od rodzaju gleby i biorąc 
pod uwagę właściwości eksploatacji lotniczej. Dla 
przykładu podaję przewidywane receptury w roku 
1 930 1(8] : 
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5. Dostosowanie lotniska prost-okąt•nego wyz,naczo.nego linią św· at ł ( z 1935 r. W prawym dolnym rogu akceptowany przez gen Rayski�-g 
e 

la -��s. •Crar.ne punk:tY), do założenia ,na kole. Projekt 
- Szefa Dep. Bud,ownictwa MSWojsk ż r ó d l 0 . CAW zcti·ęcie w ;: - owo

t cę . otnic twa I zatwierdzony pr.zez inż. Torunia 
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6. W ten sposób przekonywano n aocz
nie, że trój kąt wygrywa konkurencję 
powierzchniową z k o łe m  i k wa dratem. 
Z r  ó d  ł o:  . ,Przegląd Lotniczy" 1 930 

nr 2 

7. Na tych rysunkach udowadnia,no, że na trójkątnym polu wzlotów można uzysk ać praktyczn ie te same kierunki startów, bez niszczenia nawierzchni w centrum. ż r ó d  ł o: . ,P•rzegląd Lotniczy" 1930 ·nr 2 (nie pub!Lkowane) 

Stosunkowo dużą wagę przywiązywano do drenowa 
nia pól wzlotów systemem stosowanym powszechnie 
w rolnictwie (przykład M okotów, Okęcie), przy czym 
niejednokrotnie ,vykonywano również poważne robo
ty przy kolektorowaniu rowów otwartych i odpływów 
drenażowych - stosowano w takich przypadkach rury 
betonowe lub kanały ceramiczne takiego typu jak w 
powszechnej kanalizacji miejskiej ; np. na lotnisku w 
Krośnie wykonano przewody o przekroju jajowym. 

Przy wykonywaniu robót ziemnych, odwodniających 
i agrotechnicznych zatrudniano  przeciętnie na  lot
nisku kilkuset wozaków, tzw. , ,holenrów" oraz około 
1000 do 1 500 robotników do prac ręcznych. Podczas 
realizacj i robót np. • w Krośnie zatrudnionych było 
1 000 robotników i 600 wozaków, natomiast przy budo
wie Okęcia zaangażowano nawet 2000 bezrobotnych 
z Warszawy i województwa - ilość robót ziemnych 
na tym ostatnim obiekcie sięgała 500 OOO m3

• Do 
transportu mas ziemnych oprócz wozaków wykorzy
stywano z reguły koleby wąskotorowe ciągnione przez 
konie lub niekiedy lokomotywki spalinowe, a także 
stosO\.\·ano łopaty konne (rodzaj małej spycharki) 
i taczki ręczne. W osła tnich latach przed drugą wojną 
światową spotykało się także tu i ówdzie koparki gą
sienicowe do wykopów kolektorowych i traktory gą
sienicowe do transportu m ateriałów budowlanych [9] . 

Nawierzchni sztucznych n a  lotniskach było bardzo 
mało (jeżeli nie liczyć płyt przedhangarowych) . Pierw-

... �-...... ; •·' . 'i., 

<-

. . . 
Ziembiński (w k apeluszu) z przed-

8. MJ r inz. Kazimierz
_ 1 t ·ska zajezierze na hał-stawic ielami nadzoru 1 _budowy 

d� �1e ze zbiorów autora, dzie wapnowanej dari:uny 
Z
- . z 

-�?ze obecnie nie  istnieje) nie publikowane (lotr nsl<o aJ ez1 

szą z nich była droga kołowania dla hydrosamolotów 
w Pucku, licząca około 1 000 m długości oraz 10 m 
szerokości i wykonana z płyt betonowych o wymia
rach ok. 4 X 4 m. Droga ta istniała już przed rokiem 
1 926. Następnie, w roku 1 928, wybudowano pierwszą 
w kraju sztuczną drogę startową na lotnisku cywil
nym w Katowicach. Wykonano mianowicie na środ
ku pola wzlotów koło z czterech uwałowanych sta
rannie warstw żużla wielkopiecowego oraz trzy pasy 
wypadowe w różnych kierunkach. Koło miało średnicę 
200 m, a każda z dróg wypadowych 200 m długości, 
czyli uzyskano łącznie 3 drogi startowe o długości 
praktycznej 400 m każda. Nawierzchnia ta, dostatecz
nie odwodniona, okazała się nader przydatna i umo
żliwiała bezpieczny start i lądowanie nawet w okre
sie największych roztopów 1 [ 10] .  Przed samą wojną 
przystąpiono w tychże Katowicach do układania dro
gi startowej z dolomitu, przy czym projektowano wy
miary tej drogi 300 X 30 m 1[ 1 1 ] . 

w roku 1 939 rozpoczęto w Mielcu budowę sztucznej 
drogi startowej i drogi kołowania z płyt kamienno
-betonowych, tzw. trylinki. Był to wówczas nowy 
wynalazek inż. Trylińskiego, znany do dziś w dro.
gownictwie naszego kraju i bardzo rozpowszechniony, 
szczególnie w pierwszym okresie po wojnie. Produ
kując prefabrykaty na miejscu do wybuchu wojny 
zdołano wykonać drogę startową o ·wymiarach 
695 X 60 m oraz prawie tej samej długości drogę 

9. Glinowanie nawierz
chni  w Małaszewiczach.  
Zdj ęcie ze zbiorów au
tora - nie publikowa
ne (obecnie lotnisko 
nie istnieje) 
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JO. Pólwiesk. Lotnisko na trój kąc,ie. 
ź r  ó d  l o: , . Informator LOPP" 1939 (obec
nie nie istnieje) 

kołowania. Do roku 1939 zrealizowano 90 % zadania, 
a resztę dokończył okupant zmuszając do dokończenia 
robót polskie przedsiębiorstwo, które budowę rozpo
częło \ [ 12] . 
Szczytowym wszakże zamierzeniem polskim w dzie
dzinie nawierzchni sztucznych było lotnisko Gocła
wek k. Warszawy *. Na 440-hektarowym obszarze o 
eliptycznym kształcie planowano cztery betonowe 
drogi startowe przesunięte względem siebie o 45° 

i obwodową drogę kołowania. Długość dróg starto
wych dochodziła do 2600 m, a szerokość do 100  m. 
Niestety, do wybuchu wojny zdołano jedynie wykupić 
i zniwelować połowę terenu oraz wybudować stację 
pomp odwodniających, natomiast nawierzchni sztucz
nych nie rozpoczęto z powodu braku funduszów 1[ 13 ] .  
Charakterystycznym przejawem przedwojennego sty
lu myślenia i teoretycznych rozważań z lat trzydzie
stych na temat stosowania sztucznych nawierzchni 

1 1 .  Drenaż lotni:5•ka na Mo,ko,to_wie w la·ta,ch trzy,dziestych. 
ź r  ó d  l o: publl,kacja przedwoJenna (obecnie Jotnlsl,o nie 
istnieje) 

może być projekt lotniczego portu przyszłości 1[·14 ] ,  
wykonany przez jednego z absolwentów Politechniki 
Warszawskiej D. Zalewskiego w ramach pracy dyplo
mowej. Otóż projekt ten przewidywał na wielkim 

• Wówczas lotnjsk,o komunikacyjne. obecnie sportowe. • 
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lotnisku dwa osobne pola wzlotów - jedno z rozbu
dowanymi nawierzchniami betonowymi przeznaczo
ne wyłącznie dla startów, a drugie - o nawierzchni 
darniowej - przeznaczone tylko do lądowania. Cha
rakterystyczne, że na polu lądowania nie planowano 
sztucznych dróg do przyziemiania samolotów, prze
widywano jednocześnie liczne, rozbudowanę drogi ko
łowania. Wszystko to świadczy, że lądowanie na be
tonie uważano w tych czasach za nieracjonalne i nie
bezpieczne - tezę taką głosił zresztą wyraźnie w 
swej pracy teoretycznej cytowany już wcześniej mjr 
inż. Kazimierz Ziembiński ,[8] . 

Brak większej liczby sztucznych dróg startowych na 
naszych przedwojennych lotniskach nie powinien być 
traktowany jako przejaw jakiegoś szczególnego zaco
fania technicznego, spowodowanego głównie brakiem 
maszyn do układania betonu, ponieważ tymi maszy
nami wykonaliśmy do roku 1939 ponad 200 km na• 

1 2. Budo•wa ko•le!kt-ora w Krośnie. Nad wykopem i•nspektor 
budow y inż. Marian Pastwa. Zdjęcie ze zbiorów autora 
(obecn i e  lotnisko sportowe) 



13.  Koparka gąsienicowa na przedwoje nnej budowie. Zdję
cie ze zbiorów autora 

. ,,._ -z.�- � "  o 

.. _ ......... , -

14 .  D renaż na lotnisku Okęc i e  około roku 1 928. ź r  ó ct ł o :  
, ,Przegląd Lotniczy" 1 930. (Po wojnie nie publikowa ne) 

,,·ierzchni dla ruchu k ołowego [ 1 5 ] ,  co pozwoliłoby 
na wybudo\,·anie około 40 pasów startowych o kilo
metrowej długości i o szerokości 30 m .  Wydaje się, 
że gló,rną rolq hamującą w rozwo j u  sztucznych na-

15.  Tra k t•or gąsienicowy na budowie lotnis,ka w Mielcu w 
roku 1938. Zdjęcie ze zbiorów autora (nie publikowane) 

wierzchni odegrały względy ekonomiczne, a ponadto 
sama konieczność posiadania sztucznych nawierzchni, 
szczególnie na lotniskach operacyj nych, która była 
jeszcze wtedy uważana za całkowicie problematyczną. 
Znamienne jest np. że Polacy znając i opisując do-
świadczenia francuskie i amerykańskie na temat lot
niskowego wykorzystania odcinków dróg kołowych 
[ 1 6] i posiadając pewną liczbę takich dróg o na
wierzchniach betonowych, doświadczeń tych zupełnie 
nie wykorzystali. 

Zresztą budowa sztucznych na wierzchni na lotnis
kach torowała sobie drogę dość opornie również u 
naszych sąsiadów. Na przykład w Szwecji pierwszą 
sztuczną drogę startową wykonano dopiero w roku 
1 936 (osiem lat później niż w Katowicach), a tak 
słynne międzynarodowe lotnisko jak Tempelhof w 
Berlinie do wybuchu wojny 1 939 roku dysponowało 
tylko trawiastym polem wzlotów, chociaż płaszczyzny 
peronowe wykonane z betonu zajmowały większą po
wierzchnię niż niejedna droga startowa. Budowę 
sztucznych dróg startowych na lotniskach wojskowych 
Niemcy realizowali głównie już w trakcie drugiej 



17. Kiształt ,pie,rw
szej w Polsce i 
jednej z nielic.znych 
wówczas w Europie 
.sztucznych dróg 
startowy;ch . Kato-
wice 1928 (szkic 
autora, obecnie lot
nisk•o Aeroklubu o 
zupełnie i n:nym 
h:ształcie) 

18. Koncepcja dróg 
startowych na lot-
nisku Gocławek 
(obecnie lotnisko 
sportowe o zupeł
nie dnnym kształ
cie) 

FRANCJĄ 

60• 

PAS .sTAQTOWV 

19 .  Lotnisko p.rzyszl.ości wg koncepcji z Toku 1930 nie po
siadało sztucznych dróg startowych na polu lądowania [21 
a jedynie na polu startów [3] 20. Francuskie k oncepcje lotniska na drodze z roku 193ti. 

Z r ó d ł o :  . ,Lot Polski" 1937 nr 1 



lotnicy polscy przebywszy szlak b • 
na znacznie nowocześniejszych 

OJowy ze wschodu 
. . maszynach boj h mz nasze przedwojenne z niekl 

owyc 
· · ' amanym z denerwo wamem 1 tremą po raz pierwsz . 1 . , . -

. . Y mie 1 szczęsc1e lą-dO\\ ac na betonowym pasie st  t ar o wym dop1·e • Bydgoszczy [ 17 ] .  ro w 

W n!ektórych dotychczasowych opracowania 
\\')-raza no pogląd, że  w Polsce nie mo . . b 

c
ł
h J[20] 

. . zna y o zbu-dowac przed woJną odpowiednie · 1 ·  b . . . J icz Y lotnisk ze sztuczną nawierzchnią , ponieważ b k b 
d . ra  yło maszyn o prac ziemnych i do betonowania S • prawy uwy-puklano przy tym dość mocno tak J'ak  gd b . . , y y mogły one w istotny sposob zaważyć na trud ł • . 

. nym po ozemu naszego lotrnctwa w 1 939 roku w rzec • t , • • . zywis osci nie 
sprawa braku maszy n ziemnych odg ł t . rywa a u za-
sadniczą rolę, wobec ni eo gra niczonego potencjału 
tr

_
ansportu konneg

_o . sto�owanego masowo i efektyw
me Jeszcze po woJrne, i nie w braku maszyn do be
tonO\\·�nia , bo _jak już wcześniej zaznaczyłem, dyspo
no\\:al ismy takim sprzętem, a pona dto stosowaliśmy 
tryhnkę bardzo prostą w produkcji. Ograniczenia w 
programie lotniskowym w naszych ówczesnych wa
runkach mogły mieć głównie jedną uniwersalną przy
czynę. znaną \V r óżnych armiach świata •od czasu 
kiedy Fenicjanie wynaleźli pieniądz - mianowici: 
brak funduszów. 

Rozpatrując z perspektywy czasu sprawę roli, jaką 
e\\'entualnie mogłoby odegrać w kampanii wrześnio
\\·ej posiadanie stałych sztucznych nawierzchni n a  
lotniskach, trzeba wyraźnie stwierdzić, że w konkret
nych ,,·arunkach rola ta  byłaby prawie żadna. Prze
\\·aga nieprzyjaciela w powietrzu była tak duża i tak 
głęboko atakowa ne zaplecze (Dęblin, Małaszewicze), 
że nawierzchnie tego typu zostałyby zniszczone w 
pien\·szych dniach wojny, a potwierdza to fakt, że 
na,\·et tra,\·iaste nav.:ierzchnie lotnisk bazowania zo
stały przez nieprzyjaciela skutecznie zaatakowane. 
Jak się wydaje, dla lotnictwa bombowego i liniowego 
pewne znaczenie w istniejących okolicznościach mo-

D o k o ń c z e n i e  z e  s tr .  1 7  

głyby mieć metalowe nawierzchnie rozbieralne - nie 
z1:ane jeszcze w naszej armii w tym czasie, jakkol
wiek nawierzchnie takie wymagają przerzutów kolo
salnych środków transportowych i również nie uda
je się ich skutecznie maskować. 
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e Postulat w zakresie d oskonale
nia specjalistów lotniczych w 
ZODOK-u 

e Przygotowanie 
VI Kongresem 
skich 

wniosków przed 
Techników Pol-

Zarząd Główny Sekcj i  wysoko oce
nił działalność Sekcji Lotniczej w 
Bydgoszczy. Stwierdzono, że Sekcja 
t a  jest ambitna i należy do przo
dujących. 
Kol. Łobocki omówił dotychczasową 
działalność Sekcji, trudności i za
mierzenia. Apelował o wydanie 
większej ilości egzemplarzy infor
matora z ostatniego sympozjum hi
s torycznego o tematyce historycznej 
i przekazanie jednego egzemplarza 
do zbiorów Biblioteki Narodowej w 
Warszawie. 

Wysoka ocena działalności wyrażo
na przez ZG Sekcji Lotniczej i 
prezydium Oddziału Wojewódzkie
go sprawiła satysfakcję Zarządowi 
Oddziału Sekcji. 

e Oddelegowanie 2 członków d o  
Komitetu Nauki i Techniki j a
ko rzeczoznawców spraw lotni
czych 

e Opracowanie wkładki  lotniczej 
do kalendarza NOT. 

Następnie omówiono plan działal
nosc1 Zarządu Sekcji L otniczej 
SIMP w 197 1  r. Plan ten jest  bar
dzo urozmaicony i wnosi szereg no.: 

wych kierunków działalności,  mię1 

dzy innymi: upamiętniania j ubileu
szy, rozwój życia towarzyskiego 
wśród członków, nawiązanie kon
taktów z kolegami z Węgier i NRD, 
powołanie komisji rzeczoznawców, 
ufundowanie stypendium dla stu
denta, większa propaganda lotnicza 
itd. 

Przewodniczący OW SIMP w Byd
goszczy kol. Panasko wyraził się z 
uznaniem o dużej aktywności Za
rządu Sekcji Lotniczej i kół za
kładowych SIMP działających w 
tym mieście, w ramach Sekcji. 
Zwrócił uwagę na szereg ciekawych 
imprez zorganizowanych przez 
członków SIMP - lotników (m. in. 
wymienił spotkania towarzyskie z 
żonami; inicjatorem tej imprezy 
było koło przy LZR-2). Na zakoń
czenie kol. Panasko udekorował 
dugoletniego aktywnego członka 
Zarządu Sekcji i OW kol. S. Szko
dę złotą odznaką SIMP. 

Z kolei przewodniczący kół zakła
dowych zapoznali obecnych z pla
nem działalności na 1971 r. 

W czasie dyskusji kol. Chodorow
ski zaproponował, żeby dla. podkre
ślenia lotniczego charakteru Byd
goszczy ustawić samolot na postu
mencie, przy wjeździe do miasta. 
Propozycja została przyjęta. Na za
kończenie wystąpił kol. Wandzel z 
Klubu Seniorów ·Lotnictwa infor
mując o dużej pomocy i zaangażo
waniu Sekcji Lotniczej w rozpow
szechnianiu i pielęgnowaniu trady
cji lotniczych. KSL ma możliwość 
prowadzenia swoJeJ działalności 
tylko w oparciu o pomoc ze strony 
Zarządu Sekcji. Po oficjalnym za
mknięciu zebrania, w miłej kole
żeńskiej atmosferze długo dyskuto
wano przy pół czarnej na aktualne 
tematy. 

inż. H. Misiak 
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Zaczyna obecnie wzrastać popyt na odrzutowe samo
loty służbowe o ciężarze całkowitym ok.  6500 kG,  
mogące przewozić do 8 pasażerów. Zmniejsza s ię  na
tomiast zapotrzebowanie na samoloty służbowe typu 
Lockheed „JetStar" czy Grumman „Gulfstream" 2 
o ciężarze całkowitym ok. 20 OOO kG, które zostaną 
prawdopodobnie zastąpione przez j eszcze większe sa
moloty, jak np. McDonnell Douglas DC-9.  

.Jednym z naj nowszych odrzutowych samolotów służ
bowych klasy 6500 kG jest przechodzący obecnie pró
by w locie samolot Avions Marcel Dassault „Mini
falcon" ( , ,Mystere" 1 O) .  Wywodzi się on z większego 
samolotu „Fan .Jet Falcon" ( , ,Mystere" 20), dzięki któ
remu firma Avion Marcel Dassault odniosła duży 
sukces na rynku odrzutowych samolotów służbowych, 
sprzedając ich ponad 250. Firma spodziewa się zna
leźć podobny zbyt również na samoloty „Minifalcon", 
przy czym obecny stan zamówień (55 pewnych zamó
wień i 1 22 opcje oraz oczekiwane duże zamówienie ze 
strony armii francuskiej) zdaje się potwierdzać te 
nadzieje, mimo że będą one mieć poważnych konku
rentów w innych samolotach tego typu - nowych 
i starszych - jak SNIAS „Corvette", Cessna „Cita
tion", Hawker Siddeley HS. 1 25 oraz Learjet 24D 
i 25C. Podstawowa cena samolotu ma wynosić ok. 
900 OOO dol. 

Powinowactwo samolotu „Minifalcon" z samolotem 
,.Fan Jet Falcon" jest widoczne w jego konstrukcji .  
która została wykonana według tych samych zasad 
fail-safe/no-fail i odpowiada wymaganiom FAR 25. 
Podobny jest również układ kabiny załogi, która od
znacza się b.  dobrą widocznością. Jej okna boczne 
sięga ją za fotele pilotów pozwalając na obserwację 
końców skrzydła w czasie kołowania. 

Kabina pasażerska ma w standardowym układzie 
siedem foteli. ósmy pasażer może siedzieć na skła
danym siedzeniu w kabinie załogi - zaraz za fotela
mi pilotów. W układzie tym pomieszczenie bagażowe 
- znajdujące się częściowo za tylnymi fotelami, a 
częściowo w ogonowej części kadłuba - ma pojem
ność 1 ,7 m3. Układ czteromiejscowy uzyskuje się Z8.
stępując trzy tylne fotele toaletą i zwiększając po
mieszczenie bagażowe do 2,4 m3. Kabina ma długość 
4,65 m licząc od kabiny załogi do tylnej przegrody 
i jest zaopatrzona w trzy okna po każdej stronie. 
Drzwi z integralnymi schodkami są umieszczone z 
lewej strony kadłuba, tuż za kabiną załogi. Instalacja 
klimatyzacyjna kabiny zapewnia różnicę ciśnień 0,58 
kG/cm2. 

Charakterystyczną cechą skrzydła jest jego duże wy
dłużenie. Jest ono zaopatrzone w dwuszczelinowe 
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klapy i klapy na krawędzi natarcia, podobne do za
stosowanych na samolocie „Fan Jet Falcon" F. 
Usterzenie kierunku o dużym skosie jest podobne 
do usterzenia samolotu „Fan Jet Falcon". Usterzenie 
wysokości ma przestawialny statecznik, który pozwala 
na dużą wędrówkę środka ciężkości i polepsza cha
rakterystyki pilotażowe w całym zakresie prędkosci. 
Mieszczący się w ogonowej części kadłuba spadoch
ron hamujący jest  częścią standardowego wyposa
żenia . 
Silniki są zabudowane po bokach kadłuba. 
Samolot jest przystosowany do operowania z nie
przygotowanych lotnisk, w związku z czym został 
wyposażony w niskociśnieniowe opony o ciśnieniu 4,9 
kG/cm2 . 

Do napędu samolotu „Minifalcon" przewidziane są 
trzy typy silników: silnik dwuprzepływowy SNECMA/ 
Turbomeca „Larzac" o stosunku wydatków 1 ,4 : 1 
i ciągu docelowym 1 350 k G, silnik jednoprzepływowy 
General Electric CJ61 0-9  (cywilna wersja silnika J85) 
o ciągu 1400 kG i silnik dwuprzepływowy Garrett 
AiResearch TFE731 -2  o stosunku wydatków 4,0 : 1 
i ciągu 1580 kG. 
Warto jest przeprowadzić porównanie osiągów sa
molotu „Minifalcon" w zależności od rodzaju zasto
sowanego napędu. Zależą one, poza ciągiem, od sto
sunku wydatków, jednostkowego zużycia paliwa, cię
żaru i w pewnym stopniu również od gabarytów sil
nika (opory szkodliwe). 
Silnik „Larzac" ma w warunkach startowych jed
nostkowe zużycie paliwa 0,61 kG/kGh, co jest WYl1i
kiem przede wszystkim stosunku wydatków 1 ,4 : 1 
i sprężu 9 ,0  : 1 ,  ciężar 2 60 kG, średnicę 564 mm i dłu
gość 1 240 mm. 
Silnik CJ610  ma jednostkowe zużycie paliwa ok. 
1 ,0 kG/kGh (spręż 6,8 : 1 ) ,  ciężar 189 kG, średnicę 
449 mm i długość 1298 mm. 
.Jednostkowe zużycie paliwa silnika TFE731 wynosi 
tylko 0,49 kG/kGh - dzięki stosunkowi wydatków 
4,0 : 1 i sprężowi 1 6 : 1 - ciężar 283 kG, średnica 828 
mm i długość 1 482 mm. 
Należy tu przypomnieć, że silniki „Larzac" i TFE731 
są silnikami dwuprzepływowymi najnowszej generacji, 
w których udało się uzyskać mały - jak na silniki 
dwuprzepływowe - ciężar i gabaryty, głównie dzię
ki umiejętności budowy silnie obciążonych stopni 
sprężarkowych i turbinowych. Wystarczy powiedzieć, 
że w silniku „Larzac" spręż 9 ,0 : 1 uzyskuje się z 
sześciu (2 + 4) stopni sprężarkowych, a obie turbiny 
są jednostopniowe; silnik TFE731 ma w sumie pięć 
stopni sprężarkowych, w tym jeden odśrodkowy, da
jących ogólny spręż 1 6  : 1 .  



c:, 
c::; 

fm] 

1 750 

!500 

Q_ 

<.., 1 250 
t:-, ::, 

ci !OOO 

750 

5:J05lJ0 

2 

\ l 

W związku z mc_1lym ciężarem jednoprzepływowego 
silmka CJ6 1 0  c1ęzar własny wersji  samolotu Mini
f�lcon'' napędzane_j s i lnikami tego typu (nazwij;.;_1y ją 
\\ ersJą B) wynosi tylko 3560 kG,  w porównaniu z 
3675 _ k� _wersji napędzanej silnikami „Larzac" (wersja 
A) 1 36o0 kG wers J t  napędzanej silnikami TFE73 l 
(\\'ersja C) . Wydaje się zresztą.  że  te stosunkowo ·nie
duże różnice w c iężarze własnym wersji A • i C w 
stosunku do wersj i  B uzyskano k osztem ciężaru wy 
posaże:1i_a ,  gdyż różnice w ciężarach silników są więk
sze. C1ęzar startowy wersj i  A jest najmniejszy ( 6250 
kG) w związku z koniecznością zapewnienia odpowied
nich własności startowych - ciężar ten został zmniej
szony przez ograniczenie zapasu paliwa. Największy 
ciężar startowy ma wersja C (6565 kG) przy tym sa
mym zapasie palh\·a co  zapas pal iwa wersj i B. 

Na wykresie 1 przedstawiono długość pasa potrzeb
nego do startu trzech wersji  samolotu „Minifalcon" 
w zależności od ciężaru startowego. Widać z niego 
\\'yrażnie przewagę pod względem długości startu 
silnika jednoprzeplywowego CJ6 1 0 ,  n awet w stosunku 
do silnika TFE731 o większym ciągu. Widać dalej, że 
silniki .,Larzac' '  i TFE731 są pod tym względem rów
norzędne mimo znacznej różnicy w ciągu . Tłumc1czy 
się to tym, że si lniki dwuprzepływowe wykazują duży 
spadek ciągu ze wzrostem prędkości samolotu,  przy 
czym spadek ten j est tym większy, im większy jest 
stosunek wydatków si lnika.  
Wykres 2 pokazuje zasic;g trzech wersji  samolotu 
w zależności od liczby przewożonych osób przy pręd
kości przelotowej Ma = 0,75.  W przypadku lotu z czte-

Do k o ń c z e n i e  ze str.  1 9  

się pe\Yne (bardzo is tc t,nc dla pilotażu) ograni,c,zenia 
do yczą.ce wa rU1nków l o,tu lub pra:cy sH1nd:ka be!Z\P10-
średnio po wylączen.iu dc,pa!la:cza. Qgll'aJnkz�mia te 
�prowadza,ją s i ę  do o·k,reśle,n ia dotPU!S·z,c.za,l•ne,j m.alk\sy
malnej prędkośc i  lotu (·wólwiczas gidy s i:lnitk mU!si 
przejść na warunki  bieg,u ja111o1wego) lub do ok!reś,1-en-:,a 
dopuszczalnej pręd1kości  o.bri01tio1Wej (1jeśli lot muls i od
by1wać się z maksymalną piręidOrn,śidią). Niielkietdy ·Olgira
niczenia powyższe obo•w1ią1zulją j,ednoloześtnie. Wy,n!i1kaiją 
c,:1 e z k o•n i e,c 21n o ś,c i uic hir 01n i•e111 i a n a,g,rz an y,ch po,c:k.z a,s 
pracy ścian k-omo,ry doipala1cza prze-d olbc:ą,żeniem kh 
ró.żin:,cą cg,n i-eń przelkr-cuc:z·a•j ą1cą d101pu1sz1czalną wa.r,toś� 
kry· tycz,ną w tyoh wair1u111ika,ch. f 
Regula,cj a p1r.zelkrojów dy.s1z wy'latoiwyich s.i!l,ni.'ków, a • 
zwlaszaza ich _prize'k1Ii01j óiw m•i,n!i:ma!l1ny1ch, wiąlże s,i ę z 
pe,W111ytmi kłopoltam! erk•S!p1oaita1cy, j1nymi, po1nie1waż nie
peline rwJwa-ricie klaip dy1SZY J)'rzy w'łą·cz0111ym pe'łlnym 
d0jpala111,iu zaikłó,ca pra,cę si,lin-ilk:,a talk dalece, iż w 
p,rzw•aJdku zaisrbo'Sotwain ia na  s,il11ni1ku zaimik:111dęitego ukla-
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rema osobami na pokładzie, wersja A zabiera 2060 kG 
paliwa, a wersje B i C - 2400 kG. Zasięgi - z po• 
zostawieniem rezerwy paliwa - wynoszą wówczas 
3200 km dla wersji A, 2780 km dla wersji B i 3850 k'm 
dla wersji C. Oznacza to, że w stosunku do wersj i 
z silnikiem jednoprzepływowym vversja z silnika mi 
. ,Larzac" ma ok. 1 5 %  większy zasięg, a wersja z sil
nikami TFE731  - o ok. 38 % .  Należy zwrócić uwagę 
na fakt, że w przypadku dziewięciu osób na pokła
dzie_ zasięg wersji A zmniejsza się w stosunku do 
wersji B (w związku z koniecznością dalszego ograni
czenia zapasu paliwa), a przewaga wersji C nad 
wersją B maleje do ok. 22 % . 

Wersja  samolotu „Minifalcon" z silnikami j ednoprze
pływowymi odznacza się większą prędkością wzno
szenia, co pozwala na szybsze ną.bieranie wysokości 
po starcie i osłabienie w ten sposób oddziaływania 
hałasu na otoczenie, oraz większą prędkością maksy
malną i przelotową - przelotowa liczba Ma wynosi 
0,77 dla wersji A, 0,83 dla wersji B i 0,78 dla wersjl 
C. Podobnie jak mniejsza długość startu samolotu 
z silnikami jednoprzepływowymi jest to wynikiem 
korzystniejszych charakterystyk prędkościowych sil
ników jednoprzeplywowych. 

Z powyższego porównania widać, że celowość stoso
wania do napędu samolotów służbowych silników 
dwup:-zepływowych o niedużym stosunku wydatków 
(siln iki „Larzac") jest dosyć problematyczna, gdyż 
dają one zbyt mały zysk na zasięgu pogarszając rów
nocześnie inne własności samolotu. 

Obecnie prototyp samolotu „Minifalcon" lata na sil
n ikach CJ610, gdyż s ilniki „Larzac" i TFE?:łl są jes:t
cze w stadium prób. 

du auitomaityicz,nej rngu1la•cj,i ,po/wloduije t-0 nieu,chlro,nmą 
awarię sliltn�ka. stąld róW1nlie:ż wymag,anie bieżą1cej k'o•n 
t-r,o,li ukłaldów hy\dlra·ullkzmy,ch fjpme1U1maltylcz,ny,ch) site
rowain.ia po�o,że1nieim eJemein1t&w regiu:J.a,oj-i dys·zy oiraiz 
ze,s,p,o1r�w aiuto!malty,c.Zlnyich s,te,riują1cy,ch ty1mi Wlda,dami 
w różnych '\var-unik ach 1'oltu i w róŹlrJy,ch warunkach 
pra1cy s,il:n :ika. 
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nowości techniczne 

Niemiecki proiekt samolotu „roboc.z:ego" 

Na świecie ,coraz więce'.i uwagi poświęca ,s,ię lelktkim 
samo!lo.tmn wieloz-ada,niowym. P1rz:v1czyną •�g,o jest 
wzra:sta·jace za,potrZielbo•wani-e na .'�e1go �o dzaJt� ,�an�o- . 
loty, :sziczegól,nie ze 1s'tr-oiny :kra.1ólw rn�r oz:wm1ę'ty,ch 
d lbied,ny1cih. Oboik 1sze,roko ro?Jpo,wis.zechmonych san;•o
fotÓlw turysty,cznych, ,spor.t-owy•c'h i szJk'oiLnycih, ktore 
:nie m01gą korzy,sta.ć z 1P·rzygo·dlny,ch ląodowJ,sk

_, l))aw.sJał 
,niedaiw,no nowy ,rodzaj 1,e'klldoh ,saimofo'tó� {1alko, g?'r
lllą �,rankę ,ciężaru ,s.tartowe:g.o sa1molotow ae.kk1ch 
1przyjmulje 1się 5:7,00 kG) - tz:w. :S•amO'loty robo:c�e. 
irozwijane g:łowinie w Szwajcari<i , Anglii .i Kana�z1�, 
Są to ,samololty jedno- luib diwulsi1nillrowe, przewazrne 
g-órnopl'alto•wce .o ąxo·ste.i ko,nis:triulkcji, o -dużym . nc3:d
miarze mocy i o wł,clJśid1wo1ściach S'DOL. Obe,cme Je� 
,dy,nym wlłaiśc,i1wie przedlsta•wcie'lem te.i g1ru1PY samol?•) 
-tów s•pełni-ają,cyun ,stawiane 1p,rzed nimi wy,magama 
,jest a,n,gi€'1sll�i ,Short „Slkyv'an" 1(4:4 z1;tm6lwieni,a _i wiele 
opcji). Jak wiadomo, ,,Skyvan" moze przewozić albo 
22  uzbrojonych żołnierzy, albo 20  pasażerów, albo to_ 
wary. Jeg,o ikabiinę mo,żnia w !krótkim •czasie p;rzysto-

sować do wymaganeigo za·dainia. ,W1lu-ó'tce do e/k:,s,p·lo
ata•c ii zo•stanie Wlprowadz.ony ,no·w.v ,samolo,t rotbo,czv 
- iAJI .A•r,aiv-a". Ja/ko ,samo1o!ty lf·Oboicze mogą być 
s•tO's'O'wan•� rólw,n,ież takie samo1loty, jak De Havililand 
of Ca,nada , ;'Dwi,n O'tter", Dornfor , ,,Sky\servanlt" i Bri
tten-lN orma,n „Isla,nde�:", jednalk ze 1w21ględu na swe 
10g.raniczone możliwoiści załadUJn'kowe ,tylko w nie
wielkim za1kre,sie mo,gą one iWylk-onywać 1zadania 
,prawidziwy,ch ,samo'1otów rolbo,czych., 

Wy,c-hodząc z zafoże,ni-a, że 1ka1:hdy 1nowy ,sa,molot r-o-
1bo1czy znajdzie :zJby,t, m. in .w .Aif,ryce i P1'd. Ameryce, 
mały .prywatny zesipół ,projektowy ,z 1Monachi1.1.r� 
,o.pra,cowa� ,pr-o.i-ekt ,sam-o!lotu w:i.e'lozadaniowe,g•o S.T.01, 
UiMC-il.20 (UIJ.VIC - U1nJversal ,Mtini-CanrieT), /który 
mógłlby .zostać zre.a[izowany w ,c ią,gu d'w6ch lat. C ał� 
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,ko1wite :koszty rnzwoiju itego ,samolotu, łą•cznie z bu. 
d ową • dwóch prototypów i jednego płatowca do ba
dań ,statyJcznyc'h, wyiniosłyby o'k. 2 .rrun dol., ,przy 
,czym ich zwr-ot uz.v<slka.no ,by IPlfZY ,s,przeda•ży 48 \Sa
molotów. Cenę jednego .sam<Ylotu sza:cuje ,się iil.a -ok. 
,240 00,0 dol. 
.Przy •p:rojektowaniu 'Saimolotu <lużą uwagę zwrócono 
na  pro'Stotę konstrukcj i, łatwość obsługi i trwałość 
w 'trudnych w aTunllrnch e1ksp1oatacyjnych. Poziom na
prężeń w ważn'iejszych e'lementach za.stal tak dobra
tnY, aby zapewnić \trwałość �safe-life) Sallllolotu 
20 OOO h. Ze wzg,lędów fi,na:n.sowych i technologicz
nych :zastos-owalno !blachy pokryciowe •tyJ:ko o powie
chniach •ro:zwi1j alnych oraz :znormaJizowane kształ
towniki. W,e ws1zy,stikich połączeniach nitowych prze
widziano nity o łbach kulistych, z wyjątkiem nito
wań ;nosków :slkrzydla i usterzenia . .Sikirzy,dlo i kadłub 
p odzi·elo:no !Ila lse'kcje, w celu •umożliwienia za·stosowa
n-ia ip!I'a:s do IIlii'to'wan.ia. Nierozwijalne części pokrycia, 
ja'k nos lka•dłulba, końce :.slkr.zydla j ustel'IZenia oraz 
pr.zejścia, ma:j ą  !być wykonywane z la:mmatu. 
Kadlulb :został ta'k zaproje!h.'lj;owany, alby w jak inaj
wię1rnzy,m 1.Stop:niu wy1komys,tać j ego objętość oraz za
pewnić la'twość zalad unku. Ka<lłub •Slklada się 'Z tt,;ech 
sekcj i :  :prz�d:niej z !k abiną zalog.i , środkowej i o,go
nowej. Sekcja śro<l'kowa, o •stałym pirzekroju tna całej 
długości, olbej1muj e  pomies·zozeinie ła1dun'kowe o obję
tości 22 ,4 m3

. Struktura nośna jej podłogi składa się 
z czteTe-ch podJ:użmych dźw�gaTÓ'W ;  na!leżą 1do meJ 
również 1szyrrly :mocuj ące fote1e li !I'01'lti toc21ne. Selkcja 
ogonowa :ze w:zJg'lędu na  łatwość zaladunlku jest unie
siona w górę i 1zaopatrzona w klapę łalclunkową. Na 
ziemi %łapa otw,ie.ra'Ila jes:t W7JgJlędem przedniego 
pumktu ob1·otu i \służy do zalaldunku ·za:rów,no towa
rów, łąC'2Jnie z samochodami, jak i pa!sażerów, o:iato
mia:.st w aoaie odchytlana ,je.st W0ględem tylnego ipunk
tu olbrotu, ,co uła'twia zrzut fadunkó'w lUJb spado,chro
ni.airzy. Ka1dlulb ma rrrn1nwencjonalną llrnnstrulkcję sko
rupową. Część 1g&ma 1i część dolna (,podłoga) Orndlu
ba p,rzejmu'j ą  :rnome:nty ,gnące, tnatomiast ścia:ny bocz
ne - s•illy ipopr:zeczne i momenty sk!ręcają-ce. IPodłuż
ne j ipopr,zeczne u1sztyW1nie:nia  ociclJn łbom.mych są po
dzielone tna ltrzy IIlieza!le:żme :pa·sy pracując!=!, co daje 
lwnstrukcję rfai1l-:safe. Ka<llulb 1j est wykonany ze sto
p u  A\l-Cu-Mg, który obok dużej wy,h'IZymalooci wyka
zuje o'd'poTność !na korozj ę a1aip;rężeniową. 
Sk1·zydlo ma •prnfi'l NACA 2301 5, stalą cięciwę 2300 
mm, kąt V + 2 ° i kąt zaklinowania + 1 ,5°. Klapy są ty
.pu lszc-zel'inowego, -Keso;n slkrzydla j est utworzony 
p,r.zeiz p1rzedni •i :ty'J.my dźwi,ga-r oraz ,gór.ne :i <dolne po
krycie, w1Zmoc:ni-one podlu:żmic-zkami. W 'każdej polo
wi·e skrzyd•ła, w :kesonie, .mieiszczą się aztery integral
ne -:zJb.io;nni'ki ipa11iwo'we o pojemności 1 600 1. Noski 
.s'krzyłdla ·są rnocowatne iza !pomocą śrub, co umoe:liwia 
.ich wymiamę i ułatwia  do•stęp do :zbio;rnilków i inlSta
.lacji ipaili'wowej. Na ,górne •pokrycie �rz}"Clla zastO'SO
waino :sltop A1.J�n-Mg-Cu, u1a •dOilne - 1sto,p A:J.-Cu-Mg. 
Sknyłdlo jest ,podzie1one ma .pięć ·selk,c'ji ,  ląCTJilie z 
,go:ndofa:mi sil111iilkowym'i,  które ·są lzw'ią:zane -z,e :sitruktu
;rą lSkr,zJdla. 
Uste11ze,nie ma p1rnfiil NACA 0009. Statecznik wyi,,O
kości jest przestawialny, przy czym jego oś obrotu 
pokrywa ,się iz O'S•ią olbroltu 1s'teru. Napęd S:ter,u wy,so
koś:ci -odlbywa !Się za ipomo,cą !)opychaczy, a steru Ude
.:runiku - za ipomocą linek Ko:n,s'tn.Iikcja u•sterzenia 
j est dwudźwigarowa. 



PodwO'li� jest .sitale _-z ni ko-c'iśnieiniowymi ·o,ponami .  
Kola glow.ne są -za\\·1eszonE: �1 a  drążrkach :skrętnych 
zam�co:va�ych do . wys1ąg111kow k a dłuba, przy czyrr{ 
tłumienie J est rreahzo,vane za •po1nocą elemeintó'w o·u
mowych. Hamuke sq typu tarczowego. S'te:row:ne 
przednie kolo Jesl amort>·zo wane  ·za  pomocą eleimenló\\· gumowych. 
Do 11apędu amololu przew.id ZJi a.ne \Są silnilki tul7b.iino-
1�e AiResearch T�E:3:H -2 o mocy 7 1 5  KM ,i ciężal"ze 
l :J2 kG, mogą byc Jednak 7.as,tosowane Tów1n'ież s i,1 -
niki Turbomoc':1- , .As  azou·• 14  o mocy olk. 8'50 KM. 
K_oszte!11 os1ągo,,· samolotu . możliwy jest mapęd sil
n1kam1 tloko\\·ymj o_ układzie bokser. Bierze się poza 
t>·m _pod uwagę s1lmk1 _W ar:k l a  rozwij ane przez firmę 
Cur\1 -Wnght. Są to S1ln 1k 1  RC-4-60 o mo,cy 52•0 KM 
p1-l>. 6000 obr/ min, które podOll:mo ma'j ą  lbyć doipu:s,z
czone do eksploa ·acj i  ,v 1 972 1 r .  TrójlO'p.aitowe ś:mi o-la 
mają prędkość obrotową 2000 dbr/mtn,  średini,ce 
2590 mm i ciężar, łącznic z kolpaikiem, 66 'kG. 

' 

Instalacja elektryczna prądu stałego o nap'ięciu 24 v 

jest zasilana dwoma prądnkami 5 !kW. Służy oina do 
rozruchu silnilków, napędu ada R., •przestawiani a  :state
cznika. oh,•ieran ia  i zamykania  1kla:py ładll!nkoweij, i do 
oś\\·ie Jenia.  a -ziemi i n stalacja jesit ·za:s,ilana przez 
pomocn'cz.>· agregat p o�dadowy (zabudowa:ny w :no-

sowej -c:zęś-di nrndlulba) ina'pędizainy s.i1mikiem itlOlkowyrn 
i akUJmUJlatm· niklowo-lkadmowy o pojemności 34 Ah. 

Przewiid1ziaine 1są cztery ·wersj e :  ,pa:.sa1żers'ka UMC�120.P, 
towarowa UMC�l20C, do zt--zutu 1Spado,chro-nia-r·zy 
UMC-1 20F i Sa!nitarna UMC-1 20A. 

D a n e  t e c h 1n ,� c 'Z n e :  rnzpiętość 1 8,46 rm ; dl·ugość 
1 2,75 m ;  wysollrnść 5,75 m ;  ipowierzdmia 1Skrzy;ct'ła 
42,50 m2 ; cięża,r wlas;ny 2740 1kG ; ciężar 1Sarnolotu 
gotowego do ilo'tu 3225 kG ; cięża,r użyteczny 2475 kG ; 
dężar ISitaT,towy , 57i00  U(G ;  cibciążenie ·po"vlierzchni 110ś
:nej 1 34 lk.G/crn2 ; �bciążeni,e mocy 3,9 kG/KM ; :pręd-
1kość malksyima1ma 366 ,km/ h ;  !I)iręd'kość p rzelotowa :na 
mocy 2 X 650 KM 354 km/h; prędkość wznoszenia npm 
8,4 m/s ;  ,p,rędlkość 1sltartu '1317 km/ h ;  ,prędkość lądowa
;ni a  126 ikm / h ;  rorzlbieg 290 m; dlu1gość :s'ta:rtu na 15 m 
460 cm ; dolbieg •1 70 m ;  .dlugo,ść ,Jątdo"Wath.ia ,z 1 5  m 
320 m ;  •pu•lap ,pralkty,cz;ny 68·00 m ;  za!sięg : w·ensj,i 120P 
z 11 5  pa'sażerarrni ,i 1bagażern 410 �-:G, na wy,solkośd 
2400 :m, z 1po:zostawieniem •reze1·wy ipaliwa na 30. min 
lotu 950 km;  wersj i 1 20F z 16 spadochroniarzami 
1 0 1 0  km ; wersj i 1 20C z ładunkiem 2000 kG 750 km ; 
wersj i  ,12•0A z 16  o:an:nyirni 950 km. 

W. K. 

Projekt odrz utowego samolotu STOL na l inie lokalne 

Francuska firma Societe Bertin,  znana ze swych 
prac w dziedzinie tłumików hałasu i poduszkowców 
i niezależnie od tego zajmująca się zagadnieniami 

1 

2 

skróconego i pionowego startu, opracowała ostatnio 
projekt 1 00-miejscowego samolotu STOL „Aladin" 2 
na linie lokalne o b. krótkich odcinkach od 50 do 
1 00 km mogącego korzystać z małych lądowisk. Sa
m olot nadaje się również do przelotów na trasach 
o długości 600 km, lecz przewoziłby wówczas tylko 
75 pasażerów. 
Do napędu samolotu „Aladin" 2 przewidzane są czte
ry dwuprzepływowe silniki Rolls-Royce/SNECMA 
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IvI45H. Mają one ciąg 3570 k G, stosunek wydatków 
2,8 : 1 ,  spręż ogólny 18 : 1 oraz jednostkowe zużycie 
paliwa 0,45 k G/kGh w warunkach startowych i 0,725 
kG/kGh w warunkach przelotowych na wysokości 
6000 m z prędkością Ma = 0,65. W kanałach wloto
wym i wylotowym silników znajdują się wykładziny 
absorbujące hałas. Na wylocie z każdego silnika za
stosowano płaski kanał o prostokątnym przekroju, 
dzielący strumień wylotowy na  szereg mniejszych 
strumieni i spełniający w ten sposób rolę tłumika 
hałasu. Kanał ten wprowadza strumień wylotowy do 
prostokątnego ejektora, wspólnego dla dwóch silni
ków, który przez zasysanie powietrza wtórnego zwięk
sza ciąg i dodatkowo tłumi hałas . W swej części wy
lotowej ejektor jest zaopatrzony w klapy, które w 
czasie startu i lądowania kierują strumienie wyloto
we siln ików, wymieszane z powietrzem wtórnym, na 
klapy skrzydła zwiększając w ten sposób siłę nośną. 
Ma to skrócić rozbieg samolotu do 1 50 m, a dobieg 
do 200 m i zwiększyć gradient wznoszenia do 20 % .  

Przy podchodzeniu d o  lądowania będzie podobno można utrzymywać nachylenie toru lotu wynoszące lOO! 
Prędkość przelotowa jest szacowana na 500 km•h 10 • 

Do badań w l ocie układu napędowego ma być �r;y_ 
stosowany samolot S:r-_;TIAS 262 „Fregatte". 

Projekt ma być przedstawiony przedsiębiorstwu Ame
rican Airlines, które poszukuje samolotu STOL na li
nie lokalne. 
Poniew�ż fir_ma Berti� _zajmuje się y; zasadzie tylko 
pracami proJektowym i  i badawczymi, budowa samo
lotu byłaby powierzona większej firmie lotniczej. 

P o z o s t a ł e d a n e t e c h n i c z n e: rozpiętość 28 m. 
długość 29 m ;  yvy�okość 9,5 m ;  powierzchnia skrzydl� 
100 m2; wydluzenie skrzydła 7 ,8;  maksymalny ciężar 
startowy 30 OOO k G ;  c iężar własny 1 7  500 kG; zapas 
paliwa 3500 k G ;  udźwig 9000 kG.  

W. K. 

Samolot turystyczny Aero Commander 1 1 2  

G eneral Aviation Division (GAD) firmy North Ame
rican Rockwell zapoczątkowuje samolotem Aero Com
mander 1 12 nową serię samolotów turystycznych. 
Aero Commander 1 1 2 jest jednosilnikowym, cztero
miejscowym dolnopłatowcem z chowanym podwoziem. 
Jego cena nie będzie przekraczać 20 OOO dol., a wer
sja ze  stałym podwoziem ma być jeszcze o 5000 dol. 
tańsza. Wytwórnia podkreśla fakt, że kabina nowe
go samolotu jest o 230/o pojemniejsza od kabiny któ-

regokolwiek z istniejących czteromiejscowych samo
lotów turystycznych. Jej szerokość wynosi 1 194 m 
a długość 2,95 m. Ma ona dwoje drzwi. Wer;ja Sta� 
tion Wagon bc;dzie wyposażona w składaną tyl-ną ka
napę na trzy osoby, która po złożeniu da dodatkową 
przestrzeń na bagaż o ciężarze 180 kG. 

Amatorski samolot wyścigowy 

Pilot samolotów rolniczych z Sacramento (Kalifornia) 
Har':'ey F. Mace zbudował - z pomocą całej S\vej 
rodziny - samolot wyścigowy Formuły 1 Mace R-2 
,.Shark". W dwanaście dni po pierwszym locie Mace 
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Aero Commander 1 1 2 ma rozpiętość 9,98 m; długość 
7 ,57 m, wysokość 2 ,57 m, ciężar użyteczny 51 6  kG 
i ciężar startowy 1 1 57 kG.  Jest napędzany silnikiem 

o mocy 1 80 KM, rozwija prędkość maksymalną 275 
km/h· i ma zasięg 1 930 km. 
Do nowej serii samolotów turystycznych GAD będzie 
należał także opracowywany obecnie samolot dwu
silnikowy (rys. 2) w cenie 40 OOO dol., którego pro
dukcja rozpocznie s ię  w 1 973 r. 

W. K. 



wziął na nim udział w zawodach Reno Air Race zaj
mując w półfinale drugie miejsce  z prędkością  
198,53 mph (ok. 320 km/h) .  

,,Shark'' ma _eliptyczny _ _ obrys skrzydła i jest zbu
dowany prawie całkowicie z drewna, jedynie osłony 
silnika są wykonane ze stopu aluminiowego a nie-" 
przezroczysta część osłony_ kabiny i zbiornlki pali
\\'OWe - z laminatu zbroJonego włóknem szklanym .  

Wyposażony w silnik Continental 0-200A o mocy 
1 0 0  KM samolot osiąga prędkość przelotową 240 km/h. 
P o  z o s t a ł  e d a  n e s a m o 1 o t  u: rozpiętość 4,87 m; 
długość 5 ,64 m ;  wysokość 1 ,98 m; średnia cięciwa 
skrzydła 1 , 67 6  m;  powierzchnia skrzydła 6,5 m2 ; cię
żar własny 245 kG; maks. ciężar startowy 363 kG; 
rozbieg 243-275 m; dobieg 457 m; zasięg 320 km; 
koszt budowy ponad 2600 dol. 

W. K. 

Prace badawcze z .zak resu samolotów hipersonicznych 

Prace badawcze mające za cel określenie najkorzy
stniejszego układu i rodzaju napędu transportowych 
samolotów hipersonicznych czynią powolne lecz sta
le postępy. Oczekuje się przy tym, że rozwój trans
porto,\·ców kosmicznych przyspieszy budowę tych 
samolotów. 
Atrakcyjność transportowyc h  samolotów hipersonicz
nych polega nie tylko na ich prędkości, lecz również 
na ich zasięgu - między 9000  i 1 7  OOO km - nie
osiągalnym dla samolotów naddźwiękowych. Jeżeli 
chodzi o prędkość przyszłego samolotu hipersoniczne
go, to zdania są podzielone - jedni  uważają, że  na
leży zaczynać od Ma = 6, gdyż taką prędkość można 
uzyskać przy zastosowaniu zwykłych silników stru
mieniO\\·ych,  inni preferują samoloty o Ma = 1 0-12, 
które wymagałyby jednak silników strumieniowych 
o spalaniu naddźwiękowym (scramjet) i w przypadku 
których trudno byłoby osiągnąć trwałość 30 OOO -
50 OOO h konieczną ze względów ekonomicznych .  N a  
razie jedno jest tylko pewne, a m ianowicie, że  silni-
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ki muszą być zasilane ciekłym wodorem. Wynika to 
z jego 2,5 raza większej wartości opalowej od war
tości opalowej konwencjonalnych paliw i jego więk
szej pojemności cieplnej, umożliwiającej wykorzysta
nie wodoru do chłodzenia konstrukcji samolotu. 

Studia nad układami samolotu prowadzone są w 
ośrodkach badawczych Langley i Ames, studia nad 
napędami - w Lewis Research Center. Firma 
McDonnell Douglas pracuje nad hipersonicznym sa
molotem doświadczalnym i nad naziemnymi urządze
niami badawczymi. Poza tym w Langley prowadzo
ne są studia nad koncepcją bezpośredniego chłodzenia 
konstrukcji samolotu, a w Ames - studia ekonomi
czne mające na celu określenie kosztów badań, roz
woju i produkcji samolotów hipersonicznych .  
W Ames zakończono już serię badań tunelowych nad 
bardziej konwencjonalnym układem samolotu hiper
sonicznego, tzw. , ,wing body" (pierwszy od lewej na 
rys. 1 ) ,  ze skrzydłem delta, długim kadłubem o prze
kroju kołowym i pojedynczym usterzeniem piono
wym. Układ taki nadaje się do zastosowania w sa
molotach o ciężarze 230 OOO kG i prędkości Ma = 6. 
I nną wersją tego układu jest układ „blended bo�y" 
(w środku na rys. 1 oraz na rys. 2) z dwustopmo
wym skrzydłem delta i kadłubem o przekroju elip
tycznym wytwarzającym dodatkową silę nośną. M'.o
dele o takim układzie były badane w zakresie pręd
kości od Ma = 0,2 do Ma = 10 ,7 i wykazały w całym 
zakresie stateczność i możliwości wyważenia. 
Obecnie ośrodek Ames zajmuje się układem bez
skrzydłowym „all-body" (trzeci od lewej na rys . . 1 
oraz na rys. 3) .  Różne. warianty tego układu - r_n. m. 
układ typu „kaczki" - były dmuchane w zakresie od 
Ma = o 6 do Ma = 1 0,7. Stosowano przy tym modele 
z nakl�jonymi tensometrami do pomiaru sil _i . �o
mentów aerodynamicznych oraz modele umozhwia
jące pomiar sil działających na poszczególne części 
modelu. 
Układ all-body" został podyktowany potrzebami po
mieszc;�nia dużych ilości ciekłego wodoru, który ma 
dużą objętość własną. •Poza _ty� zapewnia _on korzy
stne warunki dla napędu silmkami scramJet o spa
laniu zewnętrznym (sprężanie powietrza w fali ude
rzeniowej, duża powierzchnia rozprężania). Układ ten 
nadaje się najbardziej do prędkości Ma = 1 0-12, w 
tym bowiem zakresie silniki scramjet mają , r:ajwięk
szą sprawność. Jego wadą są słabe ;"1�asnosci w z':
kresie przydźwiękowym oraz trudnosc1 konstrukcyJ
ne i produkcyjne wynikające z eliptycznego prze
kroju. 
Ośrodek Langley bada układ HT-4 (rys. 4) przewi
dziany dla samolotu mogącego przewozić 200 pasa
żerów z prędkością Ma = 6 na odległość 9300 km. Ma 
on szeroki kadłub wytwarzający przy prędkościach 
hipersonicznych znaczną część siły nośnej. 
Firma McDonnell Douglas analizuje na zlecenie 
ośrodka Ames urządzenia badawcze - latające i na
ziemne - które będą potrzebne w rozwoju samolo-
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tu hipersonicznego. Oprócz doświadczalnego · samolo
tu o prędkości Ma = 1 0-12 przeznaczonego do badań 
układu napędowego przeprowadza się studia stoisk do 
badań silników scramjet przy Ma = 8 oraz stoisk do 
badań silników turbinowo-strumieniowych i turbino
wych silników odrzutowych przy Ma = 5,  a także 
tunelów aerodynamicznych o dużych liczbach Re. 
Niezależnie od tego firma opracowuj e  i bada modele 
500-miejscowego samolotu hipersonicznego DC-2000 
(rys. 5), napędzanego czterema silnikami scramjet o 
ciągu startowym 63 500 kG i latającego z prędkością 
Ma = 10 na wysokości 35 OOO m; jego zasięg wynosił
by 12 OOO km. Samolot miałby ciężar startowy ok. 
450 OOO kG i skrzydło o powierzchni 0,2 ha. 
Specjaliści z Langley Research Center uważają,  że 
możliwe będzie bezpośrednie chłodzenie powierzchni 
transportowca hipersonicznego, bez potrzeby stosowa-

Wiatrakowiec MoCulloch J-2 

Firma McCulloch produkuje dwumiejscowy wiatra
'.kow.iec J _:2. J-est on ,napędzany siln:ikiem Lycoming. 
o .mocy 180 ik'm/h,  osi�a 1Prędlkość ,prze"lotowa ora
wie 11,710 km/ih ,i ,ma zasięg 3•20 km; jego prędkość 
lado,w.ania wyno:si 4QL-48 'km/rh. Wiatra'ko,wiec J-2 
kosztuje 19 950 dol. 

W. K .  

Silnik z bimetalowym wałem 

Firma Pratt and Whitney przeprowadziła z pomyśl
nym wynikiem 150-godzinną próbę długotrwałą sil
nika TF-30 z bimetalowym wałem. Wał ten łączy tur
binę niskiego ciśnienia ze sprężarką niskiego ciśnie
nia i jest o ok. 9¾ lżejszy od wałów konwencjonal
nych. Nie wymaga on chłodzenia powietrzem „go-

Atomowy silnik rakietowy N ERVA 

Rozwój atomowego silnika rakietowego do celów 
astronautycznych zapoczątkował projekt ROVER 
opracowany wspólnie przez Atomie Energy Commis
sion i USAF w 1955 r. Po utworzeniu NASA udział 
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nia osłon cieplnych, co zapewniłoby dużą swobodę 
w aerodynamicznym kształtowaniu samolotu (np. za
stosowanie ostrych krawędzi natarcia skrzydła) . Ja
ko czynnik chłodzący przewiduje się paliwo - ciekły 
wodór - cyrkulujące przez układ rurek. Bierze się 
jednak również pod uwagę koncepcję chłodzenia po
wierzchni krytycznych za pomocą czynnika wtórne
go, który z kolei byłby chłodzony przez paliwo. 
Czyn'nikiem wtórnym byłby glikol w przypadku za-• 
stosowania na konstrukcję samolotu stopu aluminio
wego i ciekły silikon - w przypadku zastosowania 
tytanu. Inna koncepcj a  polega na chłodzeniu powierz-• 
chni samolotu powietrzem przetłaczanym przez szcze
liny w pokryciu - powietrze byłoby czerpane z wlo
tów silnikowych i chłodzone w wymienniku ciepła 
przez ciekły wodór. A.  Ferri proponuje zastosowanie 
do chłodzenia powietrza naddźwiękowej turbiny, któ
ra równocześnie napędzałaby sprężarkę przyspiesza
j ącą  strumień powietrza chłodzącego, które uchodząc 
przez szczeliny w pokryciu dawałoby pewien ciąg. 
Wśród wytwórców samolotów zainteresowanie hiper
sonicznym samolotem transportowym nie jest obec
nie duże - firma McDonnell Douglas jest tu wy
jątkiem - co wynika z obecnego poziomu techniki 
i· z przewidywanego długiego okresu rozwoju Jego 
rodzaju samolotu. Niektórzy uważają, że nie wejdzie 
on do eksploatacji przed rokiem 2000. 

W. K. 

rącego" końca, co daje uproszczenie konstrukcji i do
datkowe zmniejszenie ciężaru silnika. W części od 
strony sprężarki wał wykonany jest ze stali stopo
wej AMS6304, a w części od strony turbiny - ze 
stopu niklowego Inconel 718. Obie części łączone są 
ze sobą na wcisk, za pomocą prasy, w temperaturze 
870° C. 

W, K. 

w USAF w tych pracach został przekazany urzędo
wi kosmicznych napędów atomowych (Space Nuclear 
Propulsion Office) podlegającemu AEC i NASA. Od 
1 961 r. prace skoncentrowano na projekcie NERVA 
(Nuclear Engine for Rocket Application). 
Pierwsze prace podstawowe w programie NERVA 



miały za cel rozwój elementów paliwo wych zdolnych 
do pracy w temperaturach powyżej  2200 C. w pierw
szych doświ adczalnych reaktorach o nazwie KIWI 
stosowano grafitowe elementy pal iwowe wzbogaco
ne uranem. Naj większy udział w rozwoju silnika 
NERVA mają dwie firmy amerykańskiego przemysłu 
lotniczo-kosmicznego :  Aerojet- General Corp., odpo
wiedzialna za zespół silnikowy, i Westinghouse Ele
ctric Corp. ,  odpowiedzialna za p odsystemy. 
Ostatnio ujawnione zostały pewne szczegóły budowy 
i niektóre dane silnika NERV A .  
Jako czynnik napędowy stosowany jest w .  s ilniku 

ERVA ciekły \\·odór. Za pomocą pompy, napędzanej 
turbiną, jest on  dopro\\.·adzany - przez układ rurek 
\\" ścianach dyszy wylotowej ,  gdzie następuje wstęp
ne jego podgrzanie,  a równocześnie ochłodzenie dy
szy - do reaktora .  W reaktorze wodór przechodzi 
przez reflektor neutronów i osłonę  przeciw promie
niowaniu i dosta j e  się do  turbiny napędzającej pom
py, a w końcu - do rdzenia reaktora.  Rdzeń reakto
ra składa się z grafitu nasyconeg o  uranem z ukła
dem kanałów do przepływu wodoru. Na skutek reak
cji  jądrowych w rdzeniu następuj e  podgrzanie wodo
ru do temperatury przekraczającej 2000° C. K ontrola 
reakcji jądrowych,  a tym samym temperatury, od
bywa się za pomocą reflektora n eutronów. Składa się 
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on z pewnej ilości obrotowo zamocowanych cylindry
cznych prętów, rozmieszczonych wokół rdzenia reak
tora. i wykonanych z jednej strony z materiału odbi
jającego neutrony, a z drugiej - z materiału po
chłaniającego neutrony. Przez równoczesne obracanie 
tych prętów można regulować szybkość rozpadu ato
mów. Podgrzany wodór wypływa z dyszy wylotowej 
z dużą prędkością wytwarzając ciąg. Schematycznie 
silnik ten jest pokazany na rys. 1 .  
Rozwój silnika NERV A można podzielić n a  kilka eta
pów: 

- wykazano wytrzymałość konstrukcji, możliwoś
ci wielokrotnych rozruchów, kontroli pracy reaktora 
i sterowania ciągiem oraz stwierdzono krótki czas 
rozruchu silnika wynoszący ok. 1 min do chwili 
osiągnięcia pełnego ciągu. Pierwszy kompletny _silnik 
doświadczalny NRX/EST (rys . . 2) 10 razy osiągnął 
pełny ciąg. Etap ten obejmuje okres do 1966 . r . ;  

- reaktor NERVA NRX-A6 pracował 60  min na 
pełnym obciążeniu wynoszącym 1 100 MW (1967 r.) ; 

- w końcu 1969 r. zakończono pierwszą fazę prób 
doświadczalnego silnika prototypowego NERV A XE, 
w ciągu której silnik przepracował 3h 48 min, _w _tym 
3 5 min przy pełnej mocy reaktora 1 100 MW i ciągu 
25 OOO kG. Silnik był uruchamiany 28 razy. Pr�by 
odbywały się w Nuclear Rocket Development Statlon 
w Jackass Flats (Nevada) w symulowanych warun
kach kosmicznych. 
Następnym etapem w rozwoju silnika m� być skon
struowanie silnika użytkowego, który pierwszy raz 
byłby zastosowany w 1977 r.  do :1-apędu trzecie�� 
stopnia rakiety „Saturn" 5. Jego ciąg ma wynosie 
34 ooo kG przy impulsie jednostkowym 825 s, a reak
tor ma wytwarzać temperaturę ok. 2 100'C i moc 
1500 MW. 
W Los Alamos Scientific Laboratory (AEC) trwają 
prace nad elementami paliwowymi mogącymi praco
wać w temperaturach ok. 2200 °C i przeznaczonym� do 
następnej generacji silników atomowych o ciągu 
90 ooo do 1 1 3  OOO kG i mocy reaktora 4000-500,0 MW 
(rys. 3). 
Poniższa tablica przedstawia porównanie napędu ato
mowego z napędem chemicznym. 

W. K 
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Nadmuchiwany poiemnik towarowy 

Laser do cięcia i spawan·ia metali 

W wytwórni Rolls-Royce'a w Hillington, Glasgow, 
znajduje się największe w Europie urządzenie lase
rowe do cięcia i spawania metali używanych w lot
nictwie i astronautyce. Urządzenie to, z laserem ga
zowym (CO2), zostało wypróbowane przez firmę 
Ferranti w Edynburgu. 

W. K. 

Palnik laserowo-tlenowy 

Skojarzenie strumienia laserowego ze strumieniem 
tlenu dało interesujące rozwiązanie palnika .do cięcia 
metali. Rozwiązanie takie, zastosowane w firmie Co
herent Radiation Laboratories, pokazane jest na rys. 1 .  
Zasada pracy palnika polega na tym, że ciągły stru-
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/l'skupiojqca 

Ruch posuwowy 

Znacznym osiągnięciem w _dzie�zinie lotniczych po. 
jemników towarowych moze 

, 
się poszczycić firma 

Goodyear Aerospace Corp., ktora opracowała b. lekki 
pojemnik nadmuchiwany. Jest on wykonany z two
rzywa zwanego Airmat, będącego tkaniną nylonową 
nasyconą poliuretanem. Pojemnik ma podwójne ścia
ny i stałą płytę podłogową. Po nadmuchaniu powie
.trzem ściany mają grubość 7,5 cm. Są one podzielone 
na sześć oddzielnych komór powietrznych, dzięki cze
mu nawet po uszkodzeniu pojemnik zachowuje swój 
kształt. C iężar pojemnika wynosi 32-36 kG, jest więc 
o 45-50 kG mniejszy od ciężaru dotychczasowych 
pojemników metalowych. Dodatkową jego zaletą jest 
to, że po złożeniu zajmuje on b. mało miejsca i że 
nie może spowodować zranienia obsługi. Nowy po
jemnik wypróbowywany jest obecnie przez American 
A irlines. 

W. K. 

mień światła j ednorodnego odbity od zwierciadła pła
skiego skierowany j est w otwór palnika. Przechodząc 
przez soczewkę strumień zostaje skupiony na po
wierzchni przedmiotu podgrzewając ją  do temperatu
ry spalania w atmosefrze tlenu doprowadzanego do 
palnika, j ak pokazano na rys. 2. Prawie całą moc 
uzyskuje się z egzotermicznej reakcj i  utleniania, tak 
że wystarcza niewielka moc strumienia laserowego 
dla utrzymania procesu c ięcia. Ta technika cięcia jest 
szczególnie przydatna do  stopów tytanu, a jej główne 
zalety to wąska szczelina przecinania i mała strefa 
nagrzania. Na rysunku 1 pokazano cięcie blachy ty
tanowej o grubości 9,5 mm - szerokość szczeliny 
c ięcia wynosi 1 ,7 mm, strefa nagrzania 1 ,3 mm przy 
prędkości cięcia 2 ,3 m/min. 

Proces c ięcia jest analogiczny do cięcia acetylenowa
-tlenowego. W omawianym palniku zastosowano la
ser o działaniu ciągłym, o mocy 250 W,  dający ciągły 
strumień o średnicy 10 ,6 1�Lm. Czynnikiem roboczym 
jest dwutlenek węgla. Palnik ten przy cięciu stopów 
tytanu wytwarza moc około 400 kW - głównie w 
wyniku reakcjli -chemicz•nej wysoce egzote["m'icznej. 
Inne zastosowania tego palnika to cięcie stali nisko
węglowej o grubości 3,2 mm z prędkością 0,56 m/min 
przy szczelinie 1 mm; cięcie stali n ierdzewnej o gru
bości 1 ,25 mm z prędkością 0,76 m/min przy szczeli
nie 0,5 mm. Ponadto cięto różne stopy tytanu i cyr
konu o grubości 0,5 mm z prędkością 15 m/min przy 
szerokości szczeliny od 0,4 do 0,5 mm. 

A. G. 
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si�gu na �ontynent amerykański i do ry 1. s a Jury, ktoremu przewodnie d ktor �andlowy PLL „Lot", weszli inż .  pilot 

z
t I��amowic�, �łk . pilot S .  Sk_a�ski, �isarz red. L. Wolanowski 01 az 2 przedsta\v1ciele „Zycia Warszawy". 

► Let1:i rozkł_ad lotów krajowych zwiększył liczbę połączen prawie na_ wszystkich liniach,  m. in. z Warszawy do Wrocławia do 7 na dobę, d o Gdańska do 5 (a od 1 1  czerwca - 6 razy n a  d obę). 
► Ostatn(,o została_ otwarta _ najdłuższa linia krajowa PLL „Lot na trasie Szczecin-Wrocław-Rzeszów dłu-gości blisko 850 km. 
Z tej okazji we . W_rocl�wiu odbyła się konferencja prasowa, na ktoreJ pomformowano o tegorocznych planach przewozowych przedsiębiorstwa oraz o udo godnieniach organizacyjnych dla pasażerów. 
P�zewiduje się, że _w _br .  samoloty PLL „Lot" prze
w10zą 1 m�n pasazero_w, , z tego na liniach krajowySh - _66;, tys. _pasazerow. Mamy obecnie 9 połą
cz�n lot�iczych między Warszawą i miastami woje
wod:kim1._ Ponadto utrzymywane są regularne połą
czenia między miastami wojewódzkimi. W wyniku 
podpisanej przez dyrekcję PLL „Lot" umowy z Cen
tralnym Biurem Obsługi Podróżnych „Polres" wpro
wadzone zostały nowe udogo dnienia dla podróżnych 
którzy mogą obecnie nabywać bilety lotnicze takż� 
na dworcach kolej owych miast wojewódzkich, zaś w 
niedalekiej przyszłości na dworcach PKP w 64 
miastach. 
Samoloty (typu An-24) kursować będą na trasie 
Szczecin-Wrocław-Rzeszów raz dziennie. Podróż trwać 
będzie 3 godziny. 
► Rzeszów otrzymał okresowe połączenie lotnicze 
z Mediolanem i Wenecją. Ił- 1 8  przewozi towary obję
te umowami eksportowymi. Samoloty przystosowane 
do przewozu drobnicy zabierają jednorazowo 12 ton 
ładunku. Będą one kursować przez okres 3 miesięcy 
5 razy w tygodniu. 
► Samolotem i PKS-em możemy jechać na morskie 
urlopy. Dla wygody wczasowiczów i turystów lotni
sko w Gol eniowie pod Szczecinem od 1 lipca br . 
otrzymało połączenie PKS z miejscowościami nad
morskimi. 
► Po gruntownej moderniazcji - w nowej oprawie 
plastycznej - otwarte zostały kasy PLL „Lot" na 
parterze gmachu „Uniwersału" przy al. Jerozolim
skich 44. Podróżnych obsługują 3 kasy zagraniczne, 
1 krajowa i 2 stanowiska informacji. Otwarcie kas 
w centrum Warszawy ułatwi nabywanie biletów 
i wpłynie na zmniejszenie ruchu w Biurze Miejskim 
PLL „Lot" przy ul. Waryńskiego . 
► Z okazji inauguracj i nowo otwartej linii „Luft
hansy" na trasie Warszawa-Frankfurt nad Menem 
przebywała w NRF na zaproszenie „Lufthansy" dele
gacja polska z wiceministrem Komunikacji Donatem 
Tarantowiczem na czele. 
► W poznańskim Klubie Oficerskim Wojsk Lotni
czych odbyło się posiedzenie Rady Koordynacyjnej 
Propagandy Lotnictwa. Na posiedzeniu dokonano 

oceny wykonania planu za 1 970 rok oraz omówiono 
zamierzenia w zakresie propagandy lotnictwa w bie
żącym roku. 
► Ostatnio odbyło się III zebranie Komisji Wiropła
towej APRL. Program zebrania obejmował m. in. 
sprawozdanie z posiedzenia Międzynarodowej Komisji 
Wiropłatowej FAI w Paryżu, informację o przygoto
waniach do I śmigłowcowych Mistrzostw Polski. 
► W siedzibie aeroklubu łódzkiego odbyło się zebE_a
nie organizacyjne Klubu Seniorów Lotnictwa. W ten 
sposób powstał 12 regionalny KSL, liczący 19 człon
ków. Na przewodniczącego zarządu wybrano F. Przy
bylskiego. 
► Staraniem 'sanockiego społecznego komitetu pomo
cy w okolicach szpitala powiatowego w S�noku po
wstanie lądowisko oraz wybudo:wany będzi_e hangar 
dla śmigłowców, z przeznaczemem dla Bieszczadz
kiego Zespołu Lotnictwa Sanitarnego . 



Na pólkach księgarskich 

N a l i m o rw W. W., M u l c z e n
k o Z. -M. : Naukometria. Tium. z 
ros. S. Zasada, WNT, 1971, A5, s. 
172 ,  ;rys. �2, ltalbl. 32, nakład 2790 
poziom IV, .zł 22.-

Ksią,ż,ka .oma;wiia Jedna z dziedzi'fl 
naukoznawstwa - naukometrię -
która .zajmu.ie sie zasto-s1owaniem 
metod i'1oś•ciowy,ch do, badań rozwo
ju naulki '.ialko procesu tlnf.orimacyj_ 
neg,o. Przedstawiono w nie.i m. in 
a naJ,ize krzywe.i wzros'tu lii1czlby PU
blilkac1.ii. ,czas()lpilsm, oracownilkó,w 
nauk·owych i ,nak!,adów finansowych 
na naiuke. 

I n ,d r a s z :k i e 1w i ,c z J. : Psycho
logia i socjologia w przedsiębiorst
wie przemysłowym. za,gadnienia 
wy<brane. WNT 1970, wyid. 1 ,  seria 
3, A5, 1s. ,104, nakład 4000, po,ziom 
III-IV, zł 10.- Z ·s e r  i i :  ,,B�blio
teka ODgani·zaitora P,rodukoj,i". 

W 1ks.iąice omówiono wy\brane za
gadni.enia 'Psycholo•gii soc'.iologii 
pracy:  PSY'chofogicz<ne aspekty Pro
c e su  1P•ra,cy, psychoS1Pole•cz:ne uwa
ru·nlkowania wyda'j,no,ści pr,acv. wy
korzystanie ,psY'cho'logii i ,socjologi:, 
do oro.ielk'towa,rnia dziala,ń .spoae•cz-
.nych. sipołe-czny charakter pracy 
lu,dZJkie'.i . program is.z.kolenia kadr 
zalkbadu m za'kresie osy<:hologii ,i so
do:logii. 

M a  z .u r  M.: Jakościowa teoria in
formacji. WNT 19710, A5, ·s .  224, rys. 
38, ,tabl. 3, naJkła<l 3500, 'poziom IV, 
zł 25.-

K sią.żka stanowi .próbe ja:kościowe
g-o uljęicia dn1formac.i.i, omówiono w, 

,niej ·poje'Cie. rodza,je i ilo:ść i-nifor
macH. :prren.osvenie i p,rzetwarz.anie. 
procesy irnfor,macyjne, zaga,dni·enia 
informacji w róilnych dziedztn,ach; 
naulki ,i techniki oraz poda·n'O ;przy, 
kłady zas-t-osowa,ń, 

P i ,s k o •r e !k: A. : Równania całko
we. Elementy teorii i zastosowania. 
WNT Hl7 1 ,  B5, :s. 27-6, .ryis. 5, nakład 
3000, ,poziom IV, zł 52.-

Ksią,żka, zaiwiiera podstawowe wia
domooci ,z · teorii rów;na,ń cał'kowych 
i i-ch uiklłaldów or,az ·zwia21ków 'tych 
rów.nań z równa1n,iami .różniczkowy
mi. Omówiono pewne typy równań 
ca:likowyC'h na..icz�ście.i wystepu.ia
cy,ch w za,ga•d'nieniach technicznych 
i fizyc:z;ny/C'h (np . .rówina1nia Fredhol
ma, Vo4terry, ró'Wlllainia -0 :iadrach 
całkowalnych w drugiej potędze i in
·ne). Podan,o ,fizyc:z,ną in  terpre'taeie 
wymie·ni-ony,ch r<iw!nań -oraz iprzY
kła,dy i1ch -za;s'tos·owań w teorii 
drgań. prze:wod!nic'twa, -ciepła, po
tencjału ii zjawJsk 'falowych. 

R a i ,s ,t ,o n  A. :  Wstęp do analizy 
numerycznej. PWiN 1, 97,1 , naikła<l 
5'000, ·zł 86.-

Jeis.t to znakomity podrec2mi'k !prze� 
.zma,czony dla uiytikownilków ma
szyn c.v>fr-owy,ch. 



Roz1nowa z dyrektorem 

HOLENDERSKICH L IN I I  LOTN ICZYCH 

KLM 

W okres ie letnim wzmaga się la
u:inou;o ruch turyst yczny, nic też 
dziwnego, że zwiększa się również 
l iczba pasażerów w komunikacji 
lotn iczej. Przedsiębiorstwa lot n icze 
starają się w ykorzystać tę sprzyja
jącą okoLiczność i zabiegają o obsiu
gę najba.rdziej uczęszczanych szla
ków ludzkich wędrówek. Duże w 
tym względzie osiągnięcia za pisują 
na su:ym koncie KLM. Zwróciliśmy 
się więc o ki lka informacji  do dy
rektora przedstawicielstwa K L M  w 
Warszawie, pana C. C. C. Rebela. 
M ilą już na wstępie n iespodzianką 
było dla nas stwierdzenie faktu, że 
p. Rebel doskonale opanowa ł  nasz 
n iełatwy dla cudzoziemców język i 
że chętnie rozmawia po polsku nie 
tylko w biu rze, a le równ ież w co
dziennym obcowaniu z naszym śro
dowiskiem. Znajomość naszego ję
zyka ocenia zresztą jako jedną z 
Lepszych i nwestycji, przynoszących  
pośrednio korzyść przedsiębiorstwu. 
Bo przecież przewożą swoimi sa
molotam i  naszych rodaków osied
lonych poza granicami kraju, a tym 
sa mym utrzymują żywe kontakty 
:: Polonia w USA,  Kanadzie i Au
s t rali i .  Możliwość porozumienia się 
z Polakami w ich ojczystym języ
ku  wytwa rza specja lną w stosun
kach międzyludzkich atmosferę i 
sprzyja nawiąza niu współpracy w 
zakresie świadczonych usług. W tym 
miejscu warto podkreślić, że w ro
ku 1970 sam oloty KLM przewiozły 
przez Północ ny At lantyk ponad 5000 
pasażerów rep rezentujących Polo
n ię zagraniczną. Skromny to raczej 
wskaźnik w porównaniu z ogólną 
Liczbą pasażerów p rzewożonych 
przez to przedsiębiorstwo, mimo to 
przywiązuje ono niemałe znaczenie 
cło tych przewozów, dostrzegając w 
nich przysłowiowy rynek zbutu . u
sług przewozowych. Ale oddaJmy 
głos naszemu rozmówcy dyrektoro
wi C. C. C. Rebelowi. 

R e d  a k c j a : Panie Dyrektorze, 
KLM są wyjątkowo prężnym przed
siębiorstwem komunikacyjnym pra
cującym bez deficytu, a przy tym 
dysponującym zawsze nowoc_zes.ny
mi samolotami. Czemu przyp1sac te 
sukcesy? 

P. R e b e 1: Wydaje mi się, że naj 
lepiej można to wyjaśnić sięgając 

do h istorii. Holend rzy zawsze przy
wiązywali duże znaczenie usługom 
transportowym. Już na przełomie 
XIV i XV wieku zrozumiano, że 
położenie geograficzne predysponuje 
nasz kraj do roli europejskiego 
,,okna na świat", i już wtedy zwró
cono uwagę na potrzebę przystoso
wania portu morskiego w Rotterda
mie do szerszego pełnienia funkcji 
usługowo-transportowej .  Dzisiaj 
Rotterdam zalicza się do czołówki 
światowej portów morskich, notuje 
bowiem największe przeładunki w 
Europie. 

Późniejszy rozwój lotnictwa spra
wił, że rychło zdaliśmy sobie spra
wę z tego, jaką rolę w rozwoju 
transportu może odegrać samolot, 
toteż j ako jedni z pierwszych w 
Europie postawiliśmy na transport 
lotniczy. Nie jest więc sprawą przy
padku, że KLM należą do najstar
szych przedsiębiorstw lotniczych 
świata. Zawsze staraliśmy się nie 
tylko o nowoczesny sprzęt, kon
kurencyjny w stosunku do posiada
nego przez najbliższych sąsiadów, 
lecz i o sprawność obsługi. Jako 
jedni z pierwszych zakupiliśmy sa
moloty DC-2 i od tego czasu, to 
znaczy od roku 1935 pozostajemy 
wierni firmie Douglas, eksploatując 
kolejno wszystkie samoloty typu 
DC. 

Niebagatelnym źródłem powodzenia 
naszej profesjonalnej działalności 
jest troska o pasażera. Jeśli już on 
korzysta z usług KLM, to nie może 
odnieść ujemnych doznań czy wra
żeń. Nasza działalność to pełna sta
rań praca zmierzająca do usatys
fakcjonowania i zadowolenia klien
ta. To nasza, ściśle przestrzegana i 
realizowana dewiza. 

Chciałem dodać, że układ holender
skich linii lotniczcyh ma charakter 
kompleksowy. Oznacza to, że sa
moloty ze znakami KLM docierają 
do około 100 miast - metropolii 
świata. 

Nawiązując do osiąganych efektów 
ekonomicznych KLM, należy je tłu
maczyć między innymi sprawną or
ganizacją usług pozbawioną czyn
ników, które by niepotrzebnie obcią-

żały działalność przedsiębiorstwa. 
Poszukujemy rozwiązań optymal
nych i staramy się je stosować w 
swej praktyce. 

R e d  a k c j a : Wypada nam dodać 
od siebie, że Holendrzy są dosko
nałymi handlowcami, co zresztą 
należy do ich tradycji narodowych. 
Umieją szukać klienta, wiedzą, co 
mu jest potrzebne. Jednym słowem, 
doskonale rozwinęli marketing. 

KLM mają ustabilizowane wpływy 
na całym świecie. Innym przedsię
biorstwom przychodzi to trudno, 
próbują nie zawsze z powodzeniem 
wzmocnić swoją pozycję poprzez in
tegrację. KLM dały przykład, że 
stosunkowo niewielkie przedsięl:)ior
stwo może nie tylko egzystować, 
ale również i dynamicznie się roz
wijać. Jak to osiągnęliście? 

P. R e b e  1 :  Kraj nasz - jak wia
domo - jest mały. Mamy tylko 
jedno lotnisko uczestniczące w mię
dzynarodowym ruchu lotniczym: 
Amsterdam. W zakresie ofert han
dlowych nasz portfel nie reprezen
tuje tego, co jest udziałem wielkich 
potęg lotniczych. Dlatego i my pró
bujemy realizować program wspól
ny z innymi przedsiębiorstwami. 
Mamy zawarte umowy handlowe m. 
in. z VIASA (Wenezuela) i IBERIA 
(Hiszpania) na eksploatację połą
czeń przez środkowy i południowy 
Atlantyk. Dzięki temu uzyskaliśmy 
wygodne wejście do Caracas. 

Niemniej korzystny dla KLM jest 
pall z Filipinami. Nasze samoloty 
ze znakami KLM i PAL (Filipiny) 
lataj ą dwa razy w tygodniu do Ma
nilli. Z Amsterdamu do Karaczi sa 
molot prowadzi załoga holenderska. 
a filipińska obsługuje kabinę. Od 
Karaczi następuje zmiana załogi. 
Współpraca z PAL układa się dos
konale, a co najważniejsze - uzy
skaliśmy dogodne wejście na Da
leki Wschód, stamtąd zaś do wielu 
portów lotniczych. 

Z innych form współpracy należa
łoby jeszcze wymienić indonezyjską 
Garudę lub serwis techniczny dla 
samolotu Boeing-747 wspólny z 
przedsiębiorstwem SAS czy .,Swiss
air". 



R e d  a k c j a : Jednym z warunków 
powodzenia przedsiębiorstwa lotni
czego jest nowoczesny port lotniczy. 
Czy Amsterdam spełnia wszelkie 
wymagania nowoczesności? 

P. R e b e 1: Amsterdam - Schiphol 
to nasza duma. Lotnisko liczy tyle 
lat, ile nasze przedsiębiorstwo. Od 
50 lat ta sama lokalizacj a i prace 
przy rozszerzaniu użytkowej po
wierzchni w miarę narastających 
potrzeb. Opracowane prognozy i do
stosowane do nich kierunki rozbu
dowy zapewniaj ą sprostanie zwięk
szaj ącemu się ruchowi przynajmniej 
jeszcze na 50 lat. 

Chyba jako jedni z pierwszych do
stosowaliśmy urządzenie pomocni
cze do obsługi samolotów tynu Boe
ing-747. Cały port lotniczy jest tak 
zaprojektowany, że zapewnia bez
kolizyjny ruch zarówno w powie
trzu jak i na ziemi. 

Trudno w krótkiej wypowiedzi wy
czerpać tak obszerny temat, ale 
warto wspomnieć, że" znajduje się 
tutaj bardzo bogate muzeum lot
nictwa. Nie należy bowiem zapo
minać, że mamy również tradycje 
w przemyśle lotniczym, pierwsze 
wielkie przeloty międzynarodowe 
i tp. 

Mówiąc o naszym porcie lotniczym 
w Amsterdamie trzeba podkreślić, 
że jest on bardzo bezpieczny i 
sprawny. Niedługo już nastąpi prze-

kazanie do eksploatacj i nowego sy
stemu kontroli ruchu lotniczego. 
Urządzenie to pod nazwą SARP 
(Signal automatic radar processing) 
kosztuje ponad 5 mln dolarów. Daje 
ono gwarancję dużej oszczędności 
czasu, skraca bowiem oczekiwanie 
na lądowanie samolotów oraz za
pewnia bezpieczeństwo ruchu w 
każdych warunkach meteorologicz
nych. Łączy ono w sobie wszystkie 
rodzaj e k ontroli sterowane kompu
terami. 

R e d  a k c j a : Chcielibyśmy się 
jeszcze dowiedzieć, j ak Pan Dyrek
tor ocenia możliwości penetracj i na 
naszym rynku, czy jest on przed
miotem Waszego zainteresowania w 
sensie lokowania usług lotniczych ? 
Dodajmy, że jeden z Waszych sa
molotów typu DC-8 nosi nazwę 
, ,Warsza,Na". 

P. R e b e  1: Dla nas polski rynek 
lotniczy ma jak gdyby dwie strony 
medalu. Tego rodzaju zj awiska na
leżą do rzadkości na świecie, i pod 
tym względem można by Polskę po
równać np. z Libanem. Oczywiście 
potencj ał Polski jest niewspółmier
nie większy. Chodzi o to, że obok 
rynku wewnętrznego istnieje po
każna liczebnie Polonia. W swojej 
praktyce nie spotkałem się jeszcze 
z tak silnymi więzami łączących 
z macierzą ludzi mieszkających z 
dala od swojego kraju. Jest to spe
cyficzna i nader cenna cecha Pola
ków. Jeśli przebywam np. w Chi-

W MAJU 1971  'W KOSMOSIE 

6.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
okołoziemską „Kosmos" 410  z apa
raturą naukową do badania prze
strzeni kosmicznej .  

7.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
okołoziemską za pomocą jednej ra
kiety 8 sztucznych satelitów „Kos
mos" 4 1 1-418  z aparaturą naułro
wo-badawczą do dalszego badania 
przestrzeni kosmicznej. 

8.5. ,,Salut" wprowadzony na orbitę 
okołoziemską dokonał 295 okrążeń. 

8.5. ,,Łunochod" od 17. 1 1 . 1970 r. 
znajdujący się na Księżycu przy
stąpił do wykonania programu 
przewidzianego na siódmy dzień 
księżycowy. 

9.5. Z Przylądka Kennedy'ego wy
strzelono sondę kosmiczną „Mari
ner" 8 w kierunku Marsa. Z powo
du wady drugiego członu rakiety 
nośnej „Atlas-Centaur" po 15 mi
nutach sonda spadła do Oceanu 
Atlantyckiego. Koszt programu lo-

tów „Mariner" 8 
150 mln dolarów. 

9 wynosi ponad 

1 1.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
, ,Kosmos" 4 1 9. 

15.5. Otwarto połączenie telefonicz
ne między Francją i Wenezuela. 
Łączność odbywa się przez satelitę 
,,Intelsat". 

18.5. ZSRR :wprowadził na orbitę 
,,Kosmos" 420. 

19.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
,,Kosmos" 42 1 .  

19.5. O godz. 19  min. 2 3  czasu mos
kiewskiego w ZSRR wystrzelono 
sondę kosmiczną „Mars" 2. Ciężar 
jej wynosi 4650 k G. ,,Mars" 2 na tor 
lotu w kierunku Marsa został wpro
wadzony z przejściowej orbity sztu
cznego satelity Ziemi o godz. 20 min. 
59 czasu moskiewskiego. Lot do 
planety Mars będzie trwał ponad 
6 miesięcy, do listopada br. Głów
nym zadaniem „Marsa" 2 jest prze
prowadzenie kompleksowych badań 

Cena zł 12.-

cago, to rozmowa w polskim środo
wisku toczy się jedynie na temat 
Warszawy,_ Krakowa i wszystkiego 
c o  ma związek z waszym pięknym 
kraJem. Tera� zrozun:iiałe jest, jak 
pomocna mi Jest znaJomość języka 
polskiego. 

W _moim p_rzek_onaniu Polska jest 
kraJem posiadaJącym idealne wa
runki d o  rozwoju wszelkiej turys
tyki, a Warszawa może tu pełnić 
węzłową funkcję usługową. 

O sobiście ubolewam, że lot na
szych sam��otów na szlaku syberyj
skim pomiJa �arszawę. Niestety 
wymka to z tresci porozumienia 2 
ZSRR. Niewątpliwie Polska ma du
że szanse rozwinięcia lotniczego ru
ch u turystycznego. Turysta poszu
kuje nowości, zna już w większoś
ci kraje Europy zachodniej, nic 
więc dziwnego, że szuka już spo
koju, czystego powietrza, innego ob
licza egzotyki. U Was takie obsza
ry jak Tatry, Bieszczady czy Ma
zury są doskonałym magnesem dla 
ruchu turystycznego, trzeba jednak 
to bogactwo odpowiednio zarekla
mować. 

R e d  a k c j a : Dziękując za miłą 
rozmowę, życzymy dalszych sukce
sów. 

Rozmawiali : 

dr B. Dostatni 
M. K. Szurmak 

planety i otaczającej ją przestrzeni, 
a także badania charakterystyk 
plazmy Słońca, promieni kosmicz
nych i nasilenia radiacji podczas 
lotu. 

22.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
. ,Kosmos" 422.  

28.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
sondę kosmiczną . ,Mars" 3 z fran
cuskim urządzeniem do badania 
promieniowania słonecznego „Ste
reo", o ciężarze 2,5 kG (ciężar son
dy 4650 kG). Urządzenie wykonali 
uczeni z obserwatorium astrono
micznego w Paris-Meudon, a finan
sowane było przez narodowe cen
trum badań kosmicznych (CNES). 
Prace nad „Stereo" trwały 3 lata. 

28.5. ZSRR wprowadził na orbitę 
, ,Kosmos" 423 i 424. 

29.5. ZSRR wprowadził „Kosmos" 
425. 

30.5. W Stanach Zjednoczonych wy
strzelono sondę kosmiczną „Mari
ner" 9. 
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