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JesteSmy teraz w okresie dosy¢ pamietnych
wydarzen z przed 50-ciu laty. Byty to czasy
kiedy przemyst lotniczy Kanady byt potezny,
miat duze sukcesy, a ich szczytem byt sa-
molot Avro Arrow. Pracowato nad nim tez
wielu Polakdéw i wszyscy z tego jesteSmy
bardzo dumni. Wréémy do tych lat przybliza-
jac dzisiejszemu pokoleniu tamte wydarze-
nia. Przypomne, ze 25 marca 1958 roku

e

samolot ten oznakowany RL-201 wznidst sie Fi

po raz pierwszy w powietrze, a za sterami
siedziat gtéwny pilot doswiadczalny firmy —

Avro CF-105 Arrow i CF-100

9 9 ' P
4 pazdziernika 1951foll'out Avro Arrow ¥
Janusz Zurakowski, nasz stawny rodak. Oto
jak pisata wtedy prasa:

At 9:52 a.m. on March 25, 1958, Arrow RL-
201 roars into the skies above Malton for the
Avro Arrow’s first test flight. Three kilometres
below, all non-essential Avro staff pour out of
the plant to watch their plane circle over-
head. Some 35 minutes later, the Arrow
touches down and comes to a halt, braking
parachutes trailing behind. Test pilot Janusz

Zurakowski, who is given a hero’s welcome,

complains only that the cockpit has no clock.

Na temat Avro Arrow i Janusza Zurakow-
skiego ukazato sie wiele artykutéw, publika-
cji, ksigzek, nagran video, nawet filméw w

telewizji. Dyskusja trwata i trwa nadal. Dla-
Dalszy ciag na str. 3
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Zapobieganie ptasiej grypie

Drodzy Czytelnicy, KoleZanki i Koledzy

Oddajemy kolejny numer naszego biuletynu, ponownie na 24 stronach w tym wigcej w
kolorze. To dzigki Prezydentowi firmy Cyclone i cztonkowi SIP, Andrzejowi Sochaj, ktdry
sfinansowat to wydanie. Wersja elektroniczna jest cata w kolorze jak i numery z ostatnich lat.
Zamieszczone sg na stronie internetowej SIP http://www.polisheng.ca/newlink.html .

Obecne wydanie akcentuje 50-te rocznice zwigzane z samolotem Avro CF-105 Arrow.
Byto to wielkie osiagnigcie przemystu lotniczego Kanady, a w tym i licznych polskich in-
zynieréw w Kanadzie w tym pieciu zatozycieli SIPu o czym tez wspominamy. Szczegdlnie
akcentujemy wkiad Janusza Zurakowskiego. Miat ponad 20 lotéw testowych na tym samo-
locie. Sktadamy tu stowa podzickowania dla pani Anny Zurakowskiej za udostepnienie zdjeé
rodzinnych.

Kolejnym duzym wydarzeniem inzynierskim obecnych czaséw byto przekazanie super
jumbo jet A380 do linii lotniczych. Temu samolotowi poswiecamy kolejny duzy artykut.
Aby unaoczni¢ czytelnikom jakie zmiany dokonaty si¢ w lotnictwie w ciggu stu lat zamiesz-
czamy kolejny artykut o poczatkach lotnictwa, o braciach Wright, piéra inz. Henryka Woj-
nickiego, niestety juz od ponad 15 lat niezyjacego. Artykut ten (przekazany redakcji przez
zong Zmartego, p. Krystyng, za co i za cenne informacje jej dzigkujemy) jest tez nawigzaniem
do kart z przeszto$ci o zastuzonych Polakach, a szczegdlnie o cztonkach naszego Stowarzy-
szenia. Tak wigc mamy opisane osiagnigcia obecne, z przed 50 1 100 laty.

Po$wigcamy tez sporo miejsca na wydarzenia z biezacego zycia naszego Stowarzyszenia.
Tym razem mamy strony opisujace fragmenty dziatalno$ci w oddziatach Toronto, London,
Kitchener i Mississauga. Szkoda, ze nie ma wigcej miejsca, bowiem byty i inne imprezy za-
stugujace na napisanie o nich. Moze begdzie to mozliwe w kolejnych numerach.
Na scenach politycznych mieliSmy w pazdzierniku wazne wydarzenia dla Polski i Kanady
- wybory. Nie mamy miejsca na rozpisywanie si¢ nad tym, ale warto zauwazy¢, ze frekwen-
cje jak i procentowe poparcie partii byty podobne w obu krajach, ale wyniki w postaci liczby
miejsc w parlamentach drastycznie rézne. To rezultat innej ordynacji wyborczej. Ponownie
zachecamy naszych Cztonkéw do pisania w New Linku.

7 okazji Swiat Bozego Narodzenia i nadchodzacego Nowego Roku, skladamy wszystkim
Kolezankom i Kolegom zyczenia Zdrowych i Wesotych Swiat oraz wszelkiej pomyslnosci
w 2008 roku.

Redakcja i Zarzad Glowny SIPwK
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Kontynuacja ze str. 1

czego? O tym wtasnie w kolejnym opisie tam-
tych wydarzen. Polecam tez obejrzenie video
z tego lotu na stronie internetowe;j

http://ca.video.yahoo.com/video/play? Bardzo
ciekawa jest tez ksigzka Ca-
nadian Aviation and the Avro
Arrow napisana przez Freda
Smye, pierwszego
pracownika A.V.Roe and Co
Ltd. i do tego w zasadzie szefa
firmy Avro Aircraft.

b

Fred T, Smye

Historia zaktadow Avro

Po tym wstepie wroémy wiele lat wstecz po-
dajgc w skrocie historie zaktadow gdzie zbu-
dowano ten samolot. Cofnijmy sie do
poczgtkow XX wieku do 1910 roku. 1 stycznia
tego roku w Manchester w Anglii j bracia
Alliot Verdon Roe /pilot/ i H%ozyli
firme o nazwie A.V.Roe and Co Ltd. W skrocie
Avro. W 1912 roku firma ta zbudowata pierw-
szy w Swiecie samolot jednoptatowy z zakrytg
kabing. W 1928 firme Avro kupit John Sidde-
ley i Avro znalazto sie w Hawker Siddeley.
Najbardziej znang konstruﬁ‘a Avro byt bom-
bowiec Avro Lancaster — czterosilnikowy bry-
tyjski ciezki bombowiec z czasow Il woj
$wiatowej. Zbudowano go w "bi@ 3
sztuk. ' ; T

Przeniesmy sie

port. W tra v
role zaplecza,technicznego i wykonawczego
dla rytyjsrzemys’ru lotniczego prowa-
d remo nych samolotéw szkolenio-
wych, bombowych i mysliwskich bedgc poza
zasiegiem dziatan bojowych. W 1942 roku
powotano Victory Aircraft Limited jako Crown
Corporation poprzez przejecie przez rzad ka-
nadyjski fabryki w Malton. Firma ta produko-
wata w znacznych ilosciach samoloty ﬂrlmy
brytyjskiej Avro w tym znane bombowce Lan-
caster (430 sztuk) oraz samoloty dyspozy-
cyjno-treningowe i transportowe Avro Atson
(ponad 3000 sztuk) dla brytyjskiego Royal ATir
Force (RAF) oraz inne. ¥
postan
ko B ish

anada poprzez
Ji€ 1945 roku A.V.

rpnia 194¢ ,r?" ;;?
mnnia na'poatku Fred Smye. W
u 1945 roku (2 listopada) a brytyjska
r Siddeley odkupita Victory Aircraft Ltd.
i rzadu kanadyjskiego (popierat to minister
). Howe uwalz_a'n'y dzisiaj za cztowieka
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1 ktéry wprowadzit Kanade
do czotowki krajow prze-
mystowych) i wtgczyta
do A.V. Roe Canada Ltd.
(znang ze skroconej
nazwy Avro Canada)
jako Avro Aircraft w dniu
1 grudnia 1945 roku. Filia
zajmowata sie poczagt-
kowo remontami samolotéw czaséw wojny
Swiatowej, ale miata ambitniejsze plany - pod-
jeta prace badawczo rozwojowe nad silnikiem
odrzutowym, samolotem mysliwskim o nape-
dzie odrzutowym i samolotem pasazerskim.
Co do silnikow to w marcu 1944 roku rzad po-
wotat firme Turbo Research Ltd. (lokalizacja
downtown Toronto) jako crown corporation do
prac nad silnikami lotniczymi. W 1946 roku
rzad sprzedat tg firme dla A.V.Roe, przenie-
siono jg na teren przerg%q dZ|S|ejszego lot-
~niska TPAI i zreorganizowano jako Gas
Turbine Division — oddziat Avro Canada. Sil-
ﬁ' wane w Turbo Research noszg
an TR. Rezu m prac firmy byt
S|In|I¢T .4 Chi ook Chn byt pierwszym
3 i Cji - pierwszy

ro@qc

dnym z powazniejszych projektow byt silnik

zutowy do samolotu CF-100 zwany TR.5
nda oparty na TR.4, ale znacznie silniej-
zy o projektowanym ciggu 6500 funtow.
Prace nad prototypem TR.5 Orenda trwaty
iecaty. rok i juz w lutym 1949 roku silnik ten
uruchomiono po raz pierwszy. Oddziat Gas
Turbine zostat pozniej wydzielony i nazwany
Orenda Engines. Produkowano tam duze ilo-

~ &ci silniké ch dla Royal Canadian
Air Force (RCAF). Samol F-100

byt wyposazony w dwa taki k| a byty to
asie jak po-

silniki najpotezniejsze w o
daje Wikipedia.
W 1946 roku firma zaczeta prace nad prOJek-
tem samolotu mysliwskiego z napedem od-
fzutowym dla RCAF poczgtkowo zwanego
Avro XC-100, a potem przechrzczonego ma
CF-100 Canuck. Miat to by¢ pierwszy kana-
S\kl samolot przechwytujgcy o parametrach
SW|atowych i na wszelkie warunki pogodowe.
Dokumentacja techniczna samolotu byta juz
gotowa w 1947 roku, ale produkcje zaczeto
dopiero pare lat pozniej, @ samolot wszedt dc
: 52 roku. Samolot %
Ul € SJ D 2
sazeniu RCAF'az ¢ (v‘,/ .
produkowano 692 ty nolotéw, czesé na
eksport m.samol wlaze sie przyjazd
\\_ sza Zurakowskiego. Na
ostaci naplsano wiele, wiec
tutaj nie ma co sie rozpisywac¢. Niemniej nie
mozna poming¢ zupetnie tak zastuzonej
osoby, wiec przytocze pare faktéow z jego zy-
ciorysu w duzej mierze na podstawie jego

ksigzki ,Nie tylko o lataniu” pod redakcjg
Marka Kusiby wydanej w 1984 roku w Polsce,
a drugie wydanie w 2002 roku w Kanadzie.
Pani Anna Zurakowska wyrazita zgode na te
przedruki.

Janusz Zurakowski po odejsciu z lotnictwa
wojskowego po [IWS w Anglii z polskim stop-
niem majora i angielskim Squadron Leadera
przeszedt do firmy Gloster Aircfaft Co. na sta-

|

. Janusz ZurakowsKl w Gloster Meteor

nowisko pilota doswiadczalnego. Tam po du-
zych sukcesach zawodowych postanowit
przenies¢ sie¢ do Kanady do firmy A.V. Roe
Canada, ktéra jak to juz wiemy byta w tym
samym konglomeracie lotniczym jak i Gloster
Aircraft tj. w Hawker Siddeley Group i potrze-
bowata pilotéw doswiadczalnych do wprowa-
dzanego do produkcji CF-100. Wszelkie
formalnosci zostaty szybko zatatwione /nie
tak jak to jest teraz z uzyskaniem wizy landed
immigrant/ i Janusz Zurakowski z zong Anng
i dwoma malenkimi synkami, Jurkiem i Mar-
kiem wyruszyt z lotniska Heathrow pod Lon-
dynem samolotem czterosilnikowym
Stratocruiser do Kanady. Tak pisze o tym w
swej ksigzce: ,potem lgdowat dla uzupetnie-
nia paliwa w Shanon w Irlandii, nastepnie w
Reykjaviku na lIslandii, w Gender w Nowej
Funlandii, az wreszcie dotart do lotniska Do-
rval w Montrealu”. A byto to stonecznego
ranka 21 kwietnia 1952 roku. Jeszcze tego
samego dnia doleciat innym samolotem do
Toronto. Tak dalej wspomina. ,Dla mnie tempo
przerzucenia si¢ z jednej wytworni lotniczej do
drugiej byto btyskawiczne. Juz nastgpnego

Janusz Zuf ey EEE-100 Mk. 2
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dnia po przyjezdzie znalaztem sie w firmie
A.V.Roe, w Malton koto Toronto, i szybko za-
poznatem sie z samolotem CF-100 Mark I, na
ktéorym miatem rozpoczg¢ intensywne préby.”

N
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WodelkC-hU2 Jetliner

Warto dodac, ze kolejnym projektem firmy
Avro Canada i to bardzo ambitnym byt samo-
lot pasazerski C-102 Jetliner. Miat to by¢ duzy
jak na owe czasy samolot na 36 pasazeréw
na trasy miedzykontynentalne. Pierwszy eg-
zemplarz wznidst sie w powietrze w sierpniu
1949 roku, a wiec niewiele pdzniej niz De Ha-

villand

i\ Comet
hy =~ (pierwszy lot
|27 lipca 1949

- roku) uzna-
wany za
pierwszy pa-
sazerski sa-
molot odrzutowy. Niestety wkrotce projekt
zostat zaniechany z kilku powodéw, ale po
wyprodukowaniu drugiego prototypu. Jedng z
przyczyn byto wycofanie sie z wczesniejszych
zamoéwien firmy lotniczej Trans-Canada Airli-
nes przemianowanej od 1965 roku na Air Ca-
nada. Ale gtéwng przyczyng byt wybuch

C-102 Jetliner w locie .

=

wojny w Korei w 1950 roku i koniecznos¢ skie-
rowania wszystkich mocy produkcyjnych do
wytwarzania samolotéw wojskowych. Wojna
trwata od 25 czerwca 1950 do 27 lipca 1953.
Byta w duzej mierze wynikiem zimnej wojny
miedzy éwczesnymi mocarstwami Rosjg i
USA oraz ekspansjonistycznymi poczyna-
niami komunistéw. O tym samolocie i firmie
wspomina Janusz Zurakowski w swej ksigzce
catkiem pozytywnie.

“Moje pierwsze wrazenie z firmy A.V.Roe byto
korzystne. Mimo, ze byta to stosunkowo nowa
wytwornia samolotéw, jednak juz woéwczas
stanowita nowoczesng i dobrze zorganizo-
wang jednostke przemystu lotniczego w Ka-
nadzie i miata za sobg osiggniecia
konstrukcyjne. W 1949 roku firma wyproduko-
wata pierwszy na kontynencie amerykanskim
odrzutowy samolot pasazerski Jetliner, a gdy
rozpoczynatem tam prace, samolot posci-
gowy CF-100 Mark | latat juz od dwdch lat i

wcigz trwaty proby nad nastepnymi mode-
lami. ... W tym czasie m¢j bezposredni prze-
tozony, gtéwny pilot doswiadczalny Don
Rogers, przebywat wraz z samolotem Jetliner
w Kalifornii. Stawny podéwczas Howard Hu-
ghes zainteresowat sie tym samolotem i oso-
biscie nim latat. Kontrolujgc finansowo jedng
z najwiekszych linii lotniczych w Stanach
Zjednoczonych, planowat on zakupi¢ Jetli-
nera, gdyz szybkosc¢ tego samolotu byta pra-
wie o 100 mil na godzine wigksza od
samolotéw uzywanych w tym czasie w liniach
lotniczych. “

Kanada potega lotnicza

Trzeba tutaj podkresli¢, ze Kanada w tamtych
latach byta potega w przemysle lotniczym.
Plasowato sie jg na trzecim lub czwartym
miejscu w Swiecie. Nie ma co sig dziwi¢, bo
Japonia i Niemcy byty w gruzach, a kraje eu-
ropejskie poza Wielkg Brytanig byty bardzo
zniszczone i wycienczone wojng. Kanada zas
nie miata zadnych dziatan wojennych na
swym terytorium, a w poczatkach wojny do-
stata duzy zastrzyk specjalistow lotniczych i
inzynierow z Europy, m.in. z Polski, ktorzy po
przylocie zatozyli wtedy (15 czerwca 1941)
Stowarzyszenia Technikéw Polskich w Kana-
dzie /ISTPwK/, ale o angielskiej nazwie Asso-
ciation of Polish Engineers in Canada, ktére
pbézniej zastosowano w nazwie polskiej jako
Stowarzyszenie Inzynierow Polskich w Kana-
dzie. Na tym pierwszym czerwcowym zebra-
niu zatozycielskim w Ottawie byto 28
inzynieréow Polakow, a rok pozniej w 1942
roku podczas 2-go Walnego Zjazdu byto juz
112 cztonkdéw w trzech Oddziatach: Toronto,
Montreal i Ottawa. W czasie wojny w latach
1941 — 1945 rzad kanadyjski wydat okoto 500
wiz dla inzynierow polskich na okres trwania
wojny. Byta to spora grupa ilosciowa, a jesz-
cze bardziej jakosciowa, bowiem byli specja-
listami wysokiej klasy czesto zajmujgc
odpowiedzialne stanowiska w przemysle ka-
nadyjskim.

Do osiggnig¢ Kanady w tym wojennym i po-
wojennym czasie znacznie wiec przyczynili
sie Polacy, a takze Wielka Brytania ktora chet-
nie lokowata swe zaplecze techniczne na te-
rytorium zwigzanym silnie z jej imperium, a nie
bedgcym tak narazonym na dziatania wo-
jenne jak Wyspy Brytyjskie. Oto jak Janusz
Zurakowski wspomina tamten okres w swej
ksigzce.

"Zastatem tam zgrany zesp6t doskonatych fa-
chowcow, a wsrod nich liczng grupe inzynie-
row i technikow Polakéw, przewaznie
wyszkolonych jeszcze przed wojng, z ktorymi
czesto podczas mych prob wspétpracowa-
tem. Byli tam inzynierowie: Korsak, Kosko,
Ksieski, Jaworski, Kubicki, Biatkowski, Grze-
dzielski, Kwiatkowski, a takze inz. Henryk Ma-
linowski, ktéry byt potem przez pewien czas
prezesem Stowarzyszenia Polskich Inzynie-

réw i Technikéw w Toronto.”

Dalej za$ pisze o kolejnym Polaku o ktérym
bedzie dalej jeszcze wiecej.

"Specjalnie kilka stow chciatbym poswigci¢
inz. Wactawowi Czerwinskiemu. Byt to wy-
bitny konstruktor lotniczy i wszechstronnie
utalentowany cztowiek. Tak jak inzynier Drze-
wiecki, ktory byt przed wojng wspotkonstruk-
torem samolotéw RDW, tak réwniez i inzynier
Czerwinski wyrdznit sig juz w przedwojennym
przemysle lotniczym konstruujac kilkanascie
szybowcow i dwusilnikowy samolot trenin-
gowy Wyzet. W Kanadzie pracujgc w AVRO,
uratowat swymi doskonatymi rozwigzaniami
produkcje CF-100, gdy ten samolot wykazy-
wat w poczgtkowej serii problemy wytrzyma-

Conadian Jet Stars™
At British Show

R0 Bast ot Bamnbarmugh,
Harml

w0 Py,

Canaelizn et Pilot

fosciowe”. Zura nie wsomina tutaj, ze sam
przyczynit si¢ znacznie do tej renomy kana-
dyjskiego przemystu lotniczego, co wida¢ na

zatgczonym zdjeciu wycinkéw prasowych.

Kanadyjskie sity lotnicze miaty zadanie bro-
nienia swych pofnocnych terytoriow. Potrze-
bowaty do tego odpowiedniego samolotu. W
poczatku lat 50-ch miaty juz opracowywany
samolot mysliwski — przechwytujgcy CF-100
/C dodano, aby rozrézni¢ od istniejgcego w
tym czasie amerykanskiego F-100/. Miaty
one zadania przechwycenia rosyjskich bom-
bowcoéw niosgcych bomby atomowe przez
ocean Arktyczny. Niemniej samolot ten nie
miat ani duzego zasiegu i putapu, ani wystar-
czajgcej predkosci — byt to samolot poddzwie-
kowy. W Avro prowadzono wigc studia nad
ulepszong wersjg CF-100 oznaczong CF-103.
W trakcie opracowywania dokumentacji na
CF-100 wiadomym juz byto, ze w Rosji so-
wieckiej sg prowadzone prace nad nowg ge-
neracjg bombowcéw odrzutowych. Dlatego
sity powietrzne Kanady zaczety studia nad
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nastepcg CF-100 /chociaz ten jeszcze nie byt
w produkcji seryjnej/. Miat to by¢ juz nad-
dzwiekowy mysliwiec przechwytujgcy na
kazde warunki pogodowe wyposazony w po-
ciski rakietowe. W RCAF opracowano wiec
zatozenia i przekazano w marcu 1952 roku do
Avro Canada dla opracowania wstepnych pro-
jektéw samolotu.

Nim zaczne opisywac dzieje® e96 samolotu
krétko o dalszej historii zakt:
nada.

Kontynuacja historii -.:

Na jesieni (1 listopada: i
Trade and Commerce GiD:
beratéw (premiera Loulis St.Laurent) osobi-
$cie powotat p. awford Gordon, 37
letniego organizatora
prezydenta firmy A.\VllRoe Canada ‘wtasnie
gdy RCAF zaczety n@si¢ sie z zamiarem wy-
posazenia wojsk lotni
Minister Howe popie
pieniedzy na nowe pr'jekty. Przy okazji tej re-
organizacji Fred Smye zostat pierwszym vice
prezydentem (executive‘, iice president).

I

W tym czasie w Avi anada byty dwa wyod-
rebnione oddziaty —'samolotéw i silnikow. F.
Smye byt odpowiednikién"kCEO (doktadnie
acting manager) w oddzialé samolotéw, a C.
Gordon na podobnym stanQW|sku w oddziale
silnikow. Gordon po pewnym czasie Sciggnat
na swoje miejsce innego managera i pozostat
tylko prezydentem Avro.Canada.

W potowie lat piecdziesigtych firma A.V.Roe
Canada ulegta reorganizacji tworzac wiele
mniejszych jednostek w tym Avro Aircraft Ltd.
i Orenda Engines Ltd. (grudzien 1954 r.) jako
odrebne korporacje ale kierowane przez
jedng osobg, C. Gordon — byt'on prezyden-
tem jednej i drugiej. Szefem od samolotow Z0-
stat F. Smye, a od S|In|kow W. cLachIan

mniejszych firm. Nastgpity dalsze reorganiza-
cje iA.V.Roe Canada Ltd. zostata w zasadzie
tylko holdingiem albo inaczej parent company
majgca pod sobg trzy a potem dwa piony, a w
kazdym z nich wiele kompanii. F. Smye zostat
executive vice president, aeronauticall Avro
Canada i CEO i prezydentem kazdej z czte-
rech podlegtych jednostek w tym Avro Lir- &
craft Ltd.
jednostka miata swojego vice prezydenta i
generalnego managera. Jak widac¢ funkcji

kierowniczych byto wiele, ale i firma byta[ &
ogromna. W 1958 roku ten kongfamerat za-| #

trudniat ponad 50,000 pracownikow w 44 %
filiach bedgc trzecig co do wielkosci kom- 8
panig kanadyjskg. Pono€ prezydent firmy

rodukcji wojennej, na =

ych w nowy mysliwi ec.
at Avro i nie szczé;’;if"'-

i Orenda Engines Ltd. Kazda P

wspomniany juz Crawford Gordon miat bar-
dzo wysokie pobory - w 1956 roku $75,000,
a wigc wiecej niz prezydent USA w tamtych
latach. Pono¢ to on podzielit firme na mniej-
sze jednostki. To rozcztonkowanie moze pro-
wadzic¢ do pogubienia sie w tym kto zajmowat
takie stanowiska jak Gtowny Inzynier, Gtowny
Konstruktor itp., bo byty one powielane w tych
mniejszych jednostkach.

10 czerwca 1957 liberatowie przegrali niespo-
dziewanie wybory do konserwatystéw i pre-
mierem zostat John Diefenbaker, prawnik z
Saskatchewan, cztowiek mato znajgcy sie na
gospodarce i przemysle i nieprzychylny dla
biznesu, a szczegdlnie ucierpiat na tym Avro
0 czym poznie;j.
Jak juz wezesniej podatem A. V. Roe Canada
) | Brytyjskiego Hawker Siddeley;.a ten
z kolei przeszedf reorganizac ac sie
w1960 roku w Hawker Slddele)&via ion Z in-
ymi firmami brytyjskimi-w tym d{ I-ﬁ\'nﬁa
czy tez wykupieniu innych. # = ¢
Hawker Siddeley Aviation w 1962 roku rozwig-
zat filie kanadyjska i przekazata jg w nowo
utworzong subsidiary Hawker Siddeley Ca-
nada. Tak wiec A. V. Roe Canada przestato
istnie¢ 30 kwietnia 1962 roku.
Hawker Siddeley miato dalej szereg zakta-
dow w t avillanQnada i Orenda En-
gines Limited." Poprzednie “Avro Canada
zostato sprzedane dla de Havilland Canada,
ktére w owym czasie byto Crown Corporation.
Dalsze losy przytaczam tu za biuletynem Bo-
eing Frontiers. W 1963 roku deHavilland,

ktory byt czwartym wtascicielem fabryki w
M!éﬁégzedf w kooperacje z amerykariskg

firmg Douglas produkujgc skrzydta i ogon do
samolotu DC-9. W 1965 roku utworzono Do-
uglas Aircraft of Canada, ktéry wykupit w 1968
roku fabryke od deHavilland (pigty wtasciciel).
W 1970 roku fabryke znacznie rozbudowano
do 15.8 ha powierzchni hal produkcyjnych co
byto w owym czasie najwiekszym budynklem
" przemystu lotniczego w Kanadzie. W 1

AT mku firma zmienita nazwe na McD f :
0= uglas _anada (MDCAN) Iu sleﬂ N ' -
7‘. och.g ery ansklch_l rozszerzy’ra

(C-10, MD-

ant
\ kcje n skrzyd’fa samolot

elementy w tym i do samo-
lotow wojskomvlvlf'c"h"F?A-18. W 1997 roku
fabryka stata sie wtasnoscig Boeing Toronto
Ltd. gdy Boeing przejat swego konkurenta
pod koniec 1996 roku w transakc;ji gietdowej o
wartosci 13 miliardéw dolaréw. Samolot MD-
95 przechrzczono na Boeing 717 i fabryka w

Fabryka w Malton w 1972 roku

* rzutowym — CF-10

Malton byta jedynym producentem skrzydet
do tego samolotu. Produkowano tu dodat-
kowo czesci do rakiet Delta, wojskowego sa-
molotu transportowego C-17 i pasazerskiego
Boeing 737. Po zaniechaniu produkcji samo-
lotow MD-11 zaktady zostaty zamkniete w
2005“r6kt_{\i wyburzone po 67 letniej historii.

Z dawnego.imperium A.V. Roe pozostata tylko
Orenda Aeropspace bedgca obecnie czgscig
Magellan Ae_r pace Corporation, ale zredu-
kowana do m , zaktadu z drugiej strony
lotniska. Jak wi emy.y zaktadach tych praco-
waty liczne rzeszesprzybyszow z Polski wigc
byt to duzy cios.dl ‘Polonii Kanadyjskiej z
okolic Toronto.

Specijalisci Avr Canada w tym Polacy

n'do wstepnych prac ba-
Wych nad zatozeniami
lkcyjne Avro miato juz
sporo doswiadczen przy pierwszym kanadyj-
skim samolocie m ' jwskim z napedem od-
zym wspomniatem na
poczatku artykutu oraz kolejnych ulepszonych
wersjach tego sameletu. Trzeba tu powtorzyc,
ze firma A.V. Roe, Canada byta filig brytyjskiej
Avro a wtasciwie Hawker Siddeley Group w
konglomeracie krego byty zaktady brytyj-
skie Avro jak | pozpiej firma Gloster Aircraft,
ktéra w czasie wojny zbudowata i produko-
wata plerwszyb yjski mysliwski samolot od-
rzutowy o czym wspomniatem w The New
Link 1-2/2006. Inzynierowie w Avro Canada
mieli wiec moz fsc korzystania z bogatych
doéwiadczeﬁ‘ przednikéw bedgcych w jed-
meracie lotniczym. Jako cieka-
“podac, ze nawet pierwszy
0 oblatywat szef pilotéw do-
Swiadczalnych firmy Gloster Aircraft Company
/19 stycznia' 1950 roku/, a Janusz Zurakowski,
jak podatem wyzej, tez podjgt prace w tej fir-
mie po ukenczeniu kariery wojskowej na ziemi

Przed przystqpl

Gtowny In2yn|er (Chief Engineer) Edgar Atkin,
pierwsi gtéwni konstruktorzy (Project Desi-
gner ) jak John Frost, ktory objat tg funkcje 14
czerwca 1947 po przybyciu z Anglii, gtéwny
aerodynamik (Chief Aerodynamacist) Jim
Chamberlin 0d 1945 i James Charles Floyd
(od 1952 Chief Design Engineer) - Anglik z
Manchester, ktory juz w 1946 roku przybyt z
Anglii do Kanady.

=={J. Floyd (ur. 20 X 1914) juz od 1930 roku
" |zwigzat sie lotnictwem w brytyjskiej
il A.V.Roe and Company jako stazysta. W
Avro Canada doszedt do Senior Vice Pre-
sident i Director.of Engineering. Byt gtow-
nym konstruktorem az trzech projektéw:
Avro Jetliner, CF-100 i CF-105 Arrow.
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James A. (Jim) Chamberlin (1915-1981), Ka-
nadyjczyk, specjalista z aerodynamiki, tez
walnie przyczynit sie do projektu i sukcesu
Avro CF-105. Po zlikwidowaniu projektu pra-
cowat w NASA nad statkami kosmicznymi
Gemini i Apollo. Byt przyktadem brain drain
Kanadyjczykéw do USA.

Petne zyciorysy tych ludzi sg bardzo ciekawe
i dtugie, ale nie czas i miejsce na ich omawia-
nie tutaj.

Byli wsrdd nich i Polacy. Trudno tu pisac¢ o
wszystkich — byty to setki zastuzonych inzy-
nieréw, ale o jednym wspomne, bo odgrywat
znaczgcg role w projekcie Avro o czym Swiad-
czg wspomnienia Janusza Zurakowskiego
przytoczone uprzednio. Wactaw Czerwinski
absolwent Politechniki Lwowskiej z 1930 roku.
Znany byt w kraju gtownie z duzych osiggnigc
w konstrukcji i budowie szybowcow, ale budo-
wat tez i samoloty: jego konstrukcje to CW-1,
CW-2, Salamander, PWS-101, PWS-102. Po
wrzesniu 1939 wylagdowat we Francji gdzie
zaczat prace w fabryce samolotéw w Tuluzie.
Po upadku Francji wylagdowat w Anglii, a stad
w 1941 roku w Kanadzie gdzie rozpoczat
prace w de Havilland jako kierownik sekcji, a
po roku jako Gtéwny Inzynier w innej fabryce
w Toronto, a od 1946 az do 1959 roku w Avro
na roznych stanowiskach i przy wielu projek-
tach. Byt wiec kierownikiem sekcji w Biurze
Badan Wytrzymatosciowych (Stress Office),
Inzynierem Projektu, i w koricu Szefem w Biu-
rze Konstrukcyjnym (Preliminary Design Of-
fice) w Avro. W Avro pracowat przy CF-100,
samolocie pasazerskim C102 Jetliner, CF-
105 Avro, a nawet i przy latajgcym spodku.
Réwnolegle pracowat jako wyktadowca na
Uniwersytecie w Toronto, a od 1959 w Natio-
nal Research Council w Ottawie jako Szef
Biura Konstru

Czterej piloci-oblatywacze Avro Arrow

Czerwinskiego w catosci, ale warto zazna-
czy¢, ze od poczatku byt cztonkiem naszego
Stowarzyszenia.

Nie byto chyba przypadkiem, ze na czterech
pilotéw doswiadczalnych oblatujgcym pozniej-
szy Avro Arrow byto dwéch Polakéw i do tego
byli szefami grupy tych pilotéw, jeden po dru-
gim. Byli to Janusz Zurakowski i Wtadystaw

-

“Spud” Potocki.

Janusz Zurakowski wspomina ludzi — twércéw
Avro. Pisze tak ,dyrektorem fabryki byt w tym
czasie Fred Smye (potem nawet executive
vice-president catego konglomeratu - JB),
gtéwnym inzynierem R.L. (Bob) Lindley, gtéw-
nym aerodynamikiem J. (Jim) Chamberlain,
zespotem konstruktorow kierowat J.C. (Jim)
Floyd”. Potem b. wysoko ocenia Floyda. Uwa-
zat go niejako za ojca samolotu. Dalej pisat
tak ,Wsrod tej czotowej grupy nie brakowato
tez Polakow: inzynier Wactaw Czerwinski, a
takze dr. Aleksander Muraszew, absolwent
Politechniki Warszawskiej, Stanistaw Kwiat-
kowski, Eryk Kosko, Kazimierz Korsak, Hen-
ryk Malinowski ... Jednakze nie tylko ci wybitni
fachowcy byli duszg i sercem programu. Kon-
strukcja tak nowoczesnego samolotu, wyko-
nanego catkowicie w Kanadzie, obudzita
entuzjazm wsrod szerokiej rzeszy pracowni-
kow firmy. Wszyscy interesowali sie rozwojem
programu, wszyscy byli dumni, ze choc¢by w
najmniejszym stopniu mogg uczestniczy¢ w
pracach zwigzanych z konstrukcjg tego samo-
lotu.”

Majgc takich fachowcoéw nie dziwmy sig, ze w
Avro budowano samolot o najwyzszych para-
metrach sSwiatowych w tamtych czasach.
PrzejdZzmy wiec do samego projektu.

Poczatki prac nad Avro Arrow

Od razu wytonit sie problem jaki uktad skrzy-
det ma mie¢ ten samolot. Samolot CF-100

miat skrzydta proste, ale byty juz od pewnego
czasu prowadzone prace nad innymi rozwig-
zaniami dla tego samolotu w tym o skrzydtach
skosnych — wersja CF103. Zespdl konstrukto-
réw Avro pod kierownictwem Edgar Atkin /Gt.
Inzynier/ i Jim Chamberlin /Gt. Technolog —
Chief Technician/ po zapoznaniu sie z wcze-
Sniejszymi studiami w Wielkiej Brytanii i Niem-
czech zdecydowali o przyjeciu uktadu delta.
Prawde moéwigc do wyboru byty wtedy tylko
trzy uktady, skrzydta proste, skosne albo
delta. Skrzydta o zmiennej geometrii to byta
wtedy daleka przysztos¢. Uktad delta miat
swoje wady i zalety. W samolotach naddzwie-
kowych powaznym problemem jest opér fa-
lowy. Opér falowy powstaje praktycznie
zawsze w optywach naddzwiekowych i
sktada sie z oporu spowodowanego tarciem
oraz rozproszeniem energii w fali uderzenio-
wej. Aby go zmniejszy¢ stosuje sie cienkie
profile skrzydet. Skrzydta o wigkszym skosie
majg mniejszy opor falowy. Przy cienkim pro-
filu jest mato miejsca w skrzydle przy normal-
nej dtugosci cieciwy i skrzydtach prostych. Ma
to duze wady, bo brak miejsca na uzbrojenie
i zbiorniki paliwa. Aby zwiekszy¢ grubosc¢
skrzydta, ale nie zwigkszajgc znacznie oporu
nalezy wydtuzy¢ cieciwe profilu, a to tatwo
uzyskac przy uktadzie skosnym, a jeszcze
bardziej delta. Uktad delta byt wtedy raczej
nowoscig. Miat tez swoje wady jak np. wiek-
szy opor na matej wysokosci i predkosciach.
Wtedy jednak koncepcja roli samolotu mysliw-
skiego przechwytujgcego byta zupetnie inna.
Miat lata¢ na duzych wysokos$ciach i z duzg
predkoscig i tutaj uktad delta miat same za-
lety. Do tego konstruktorzy wybrali uktad delty
bezogonowe;j.

Trzeba przyznac, ze uktad ten byt wtedy kon-
trowersyjny, ale coraz bardziej akceptowany.
Amerykanie pracowali wtedy nad réznymi
konstrukcjami w tym nad samolotem mysliw-
skim F-104 Starfighter, a ten miat zupetnie
nietypowe skrzydta — trapezowe, przednia
krawedz lekko skosna a tylna prosta do tego
bardzo cienkie i bardzo mate. Aby utrzymac
sie w powietrzu musiat lecie¢ szybko, nawet
podchodzgc do Ilgdowania. Powodowato to
duzo katastrof i nazwany byt latajgca trumna.
F-104 miat pierwszy lot w 1954 roku, a do
stuzby w USA wszedt prawie w tym czasie co
pierwszy lot CF-105 - 20 lutego 1958 roku.
Warto podag, ze byt to samolot duzo mniejszy
niz CF-105, jednosilnikowy i na jednego pi-
lota, putap i zasieg miat podobny, a predkos¢
maksymalng 1,328 mph - 2,125 km/godz.
Promien dziatania bojowego (combat radius):
420 mil (670 km). Zasieg do przebazowania
(Ferry range): 1,630 mi (2,623 km). Byt samo-
lotem ktoéry ustanowit rekordy $wiata w pred-
kosci, wysokosci /putap/ i szybkosci
wznoszenia. 18 maja 1958 roku osiggnat
1,404.19 mph tj. 2,259.82 km/h. Jak zoba-
czymy Avro Arrow mogt by¢ szybszy.
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Trzeba przyznac, ze Amerykanie pracowali
wtedy nad samolotami F-102 i F-106, a p6z-
niej XF-108, ktére miaty tez uktad delta. XF-
108 Rapier miat nawet ambitniejsze
parametry (do 3 Ma i dalszy zasieg) i tez
uktad skrzydet delta - miat towarzyszy¢ bom-
bowcowi naddzwigekowemu XB-70 Valkyre.
Projekt jednak zostat zaniechany, a Valkyre
wyprodukowano dopiero 10 lat p6zniej i tez
wkroétce wycofano po zbudowaniu tylko 2 pro-
totypow i wydaniu 1.5 miliarda dolaréw. Cie-
kawostkg byto, ze silniki dla tych dwdch
samolotéw byty te same (General Electric
YJ93-GE-3) o parametrach podobnych jak do
Avro CF-105, ale o dekade po6zniej

Wynikiem dalszych prac nad wymaganiami
RCAF byty dwie wersje samolotu oznako-
wane jako C104. Jedna byta na samolot jed-
nosilnikowy — C104/1, a druga na samolot o
dwu silnikach — C104/2. Proponowany silnik
to nowo projektowany wtasny silnik Orenda
TR.9. Oczywiscie wersja dwusilnikowa byta
wieksza, mogta zabierac wiecej pociskow ra-
kietowych i dawata gwarancje wigkszej nieza-
wodnosci. Obie byty na jednego pilota. Te
propozycje zostaty przekazane do RCAF w
czerwcu 1952 roku.

Specyfikacja AIR 7-3

Propozycje Avro byty doktadnie studiowane
przez lotnictwo kanadyjskie,"konsultowane i
dyskutowane ponownie i to wielokrotnie i
ostatecznie Air'Staff z RCAF opracowat spe-
cyfikacje AIR 7-3 w kwietniu 1953 roku.

Sztab lotniczy Kanady zgodnie z wymaga-
niami ujetymi w dokumencie AIR 7-3 chciat
miec na wyposazeniu samolot mysliwski nad-
dzwiekowy na wszelkie warunki pogodowe o
maksymalnej predkosci ponad 1.5 Macha na
wysokosci 15 km, dwuosobowy, dwusilnikowy
o zasiegu 556 km (300 mil morskich) przy mi-
sjach o niskiej predkosci i"870 km (200 mil
morskich) przy misji przechwytywania z mak-
symalng predkoscig i dobrych parametrach
manewrowych oraz startu z lotniska 0 6,000
stdp pasie startowym. Od uruchomienia sil-
nika na ziemi do osiggniecia putapu 15 km
miato uptyng¢ mniej niz 5 minut. Samolot' miat
by¢ wyposazony w nowoczesne uzbrojenie -
pociski rakietowe i to sterowane podczerwie-
nig lub radarem w ilosci nietuzinkowej. Potem

zdefiniowano je jako Hughes Aircraft Falcon i

Sparrow air-to-air missiles. Zapotrzebowanie
okreslono wstepnie na 600 samolotéw co nie
oznaczato, ze byty od poczatku takie fundu-
sze do dyspozycji producenta.

Jak wiemy byto to duze wyzwanie techniczne
na tamte czasy — nie miaty takiego samolotu
ani Ameryka ani Europa. Perspektywiczne za-
mowienie tez byto imponujgce. Produkcja na
lata.

IS

Nowa wersja Avro C105

Biuro konstrukcyjne Avro opracowato nowg
propozycje - C105. Projekt przedstawiono w
maju 1953 w oparciu o wersje C104/2. Kon-
strukcja skrzydet wymagata wysokiego pod-
wozia co byto dosy¢ charakterystyczng cechg
tego samolotu. Z drugiej strony byto wyzwa-
niem dla konstruktoréw jak pomiesci¢ dtugie
podwozie w skrzydle delta. W propozyciji
przedstawiono az pie¢ rozmiaréw skrzydet o
powierzchni od 93 do 130 m kw. Potem za-
twierdzono wersje 0 111 m kw. Co do silnikoéw
to przedstawiono do wyboru trzy z oferowa-
nych na rynku Rolls-Royce RB.106, Bristol
B.0L.4 Olympus i Curtiss-Wright J67.

W lipcu 1953 roku propozycje zostaty osta-
tecznie zaakceptowane i Avro Canada mogto
zaczg¢ opracowywanie wstepnego studium
nad projektem samolotu. Na silniki wybrano
RB 106 z ewentualnym J67 jako backup. W
grudniu firma dostata 27 milionéw dolaréw na
rozpoczecie prac przy flight modeling ale w
niedtugim czasie kontrakt rozszerzono do
$260 milionéw na pieé prototypédw Avro Mark
1 oraz 35 seryjnych Mark 2 z nowo projekto-
wanym silnikiem.

Edgar Atkin"zostat zastgpiony przez John
Frost, a ten ostatni z kolei przez Jim Floyda,
ktéry pracowat juz na tym stanowisku do
kornca projektu. Byto w owym czasie kilka pro-
jektéw nad udoskonale _en'1 CF-100 m.in. zro-
bienie wersji naddzwiekowej z skosnymi
skrzydtami (CF-103).

Bariera dzwigku

Plany te pokrzyzowat przypadkowo Janusz
Zurakowski osiggajgc w locie nurkowym pred-
kos¢ przekraczajgcg predkosc dzwieku. Zda-
rzyto sig to 18 grudnia 1952 roku podczas lotu
nurkowego z wysokosci 30,000 stop na pro-
totypie CF-100 Mk 4. Ta wersja miata jeszcze
potezniejsze silniki jak TR:5 Orenda zwane
Orenda 11 o ciggu 7,300 funtéw. Tak wiec
pierwszym samolotem kanadyjskim ktory
przekroczyt predkos¢ dzwieku byt poddzwie-
kowy CF-100, a Zurakowski wszedt do historii
lotnictwa kanadyjskiego jako pierwszy pilot,
ktory przekroczyt bariere dzwieku.

Co do przekroczenia bariery dzwieku przez

\,samolot z silnikiem odrzutowym to pierwszym
‘nieoficjalnie byt eksperymentalny samolot an-

- gielski D:H. 108 nad ktérym pracowat w Anglii

Frost. 12 kwietnia 1948 roku samolot ten z pi-

~lotem John Derry ustanowit rekord szybkosci
- 973.65 km/godz na obwodzie 100 km, a 9

wrzesnia 1948 roku ten sam pilot w locie te-
stowym osiggngt na krétkim odcinku 1.05
Macha podczas nurkowania. Niestety przy-
rzady tego nie zanotowaty - nie byty wia-
czone. Inny wczesniejszy lot tego typu
samolotu w dniu 27 wrzesnia 1946 roku za-

konczyt sie katastrofg i Smiercig pilota Geof-
frey de Havilland Jr. (syna zatozyciela firmy
de Havilland) gdy samolot rozpadt sie tuz
przed przekroczeniem bariery dzwigku.

Oficjalnie pierwszy bariere dzwigku przekro-
czyt kapitan U.S. Air Force Charles E. Yeager
w dniu 14 pazdziernika 1946 roku. Osiggnat
wtedy 1100 km/godz tj. 1.06 M na samolocie
eksperymentalnym Bell XS-1 NACA o nape-
dzie rakietowym. Ciekawe, ze samolot ten nie
miat sko$nych skrzydet. Potem, w 1953 roku,
na kolejnej ulepszonej wersji tego samolotu
przekroczyt jako pierwszy cztowiek dwu-
krotng predkosé¢ dzwieku.

Wstepne studium CF-105
- o W  ramach

‘Q : _ wstepnego

' kd w o studium przy-
TR - .}/ stgpiono do
e \_‘v i k.!._ prac modelo-
— W% wych.  Jak
Projektanci Avro Arrow. Drugi'od‘I wspomina
lewej Jim Floyd Zurakowski
zbudowano ogétem 19 modeli do badan w tu-
nelu aerodynamicznym. W potowie 1954 roku
WYypuszczono juz pierwsze konstrukcyjne ry-
sunki produkcyjne i zaczeto badania tune-
lowe. Rownolegle prowadzona badania
aerodynamiczne nie w tunelu, a w locie wyko-
rzystujgc do tego rakiete Nike na paliwo stale
wypuszczang nad jezioro Ontario i niosgca
model — byto 9 takich préb. Byty tez dwie
proby przeprowadzane nad wodami oceanu
Atlantyckiego. W probach tych badano opory
aerodynamiczne modeli i ich stabilnos¢ pod-
czas lotow do predkosci 1.7 Macha. Oczywi-
Scie pod koniec proby zespét nosny i model
wpadaty do wody ulegajgc zniszczeniu, ale
niektére z nich udato sie wydoby¢ z dna je-
ziora. Dzigki tym prébom dopracowano profil
skrzydta. Przy projektowaniu wykorzystano
tez znang juz publicznie od 1952 roku regute
pol co doprowadzito do zmian w czes$ci noso-
wej, ogonowej, wlotéw do silnika i zmniejsze-
niu przekroju kadtuba ponizej kabiny pilota.
Oto co pisze na ten temat Wikipedia.

Reguta pol - zasada w konstrukcji samolotow
polegajgca na takim uksztattowaniu bryty pta-
towca, aby pola jego przekrojow poprzecz-
nych nie zmieniaty sie gwattownie wzdtuz
jego dtugosci. Zachowanie reguty pél po-
zwala na zmniejszenie oporéw w locie z pred-
kosciami okotodZzwigkowymi. Po raz pierwszy
reguta pol zostata odkryta przez niemiecki ze-
spot zaktaddw Junkersa w latach 1943-1944.
Nie znalazta jednak woéwczas wigkszego za-
stosowania. Niezaleznie od nich, reguta padl
zostata odkryta przez amerykanskiego inzy-
niera NACA Richarda Whitcomba, w 1952, po
czym zostata spopularyzowana w konstruk-
cjach lotniczych. Na skutek zachowania re-
guty pdl, zmniejsza sie opér falowy wywotany
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powstawaniem fal uderzeniowych. Obecnie
nie przestrzega sie jej czesto z uwagi na matg
przydatnosc¢ przy predkosciach przekraczaja-
cych 2 Ma.

Nowosci w konstrukcji samolotu

W konstrukcji samolotu zastosowano takie
metale jak tytan i stopy magnezowe. W owym
czasie tytan byt bardzo drogi i mato uzywany.
Ma jednak ogromne zalety. Jest odporny na
korozje. Ma duzg wytrzymatosc¢ — takg samg
jak stal, a w wysokich temperaturach jeszcze
lepszg (temperatura topnienia 1668 stopni C)
i do tego jest 0 45% lzejszy od stali. Jest ciez-
szy od aluminium o 60%, ale dwa razy wytrzy-
malszy. Jak potem to sie pokaze w przypadku
CF-105 mozliwych maksymalnych predkosci
nie bytoby mozna uzyskac, bo powtoka alu-
miniowa samolotu pod wptywem wysokich
temperatur zmickta by tak bardzo, ze samolot
by ulegt zniszczeniu. Dzisiaj w przemysle lot-
niczym jest uzywany na duzg skale, a pewne
konstrukcje nie mogtyby sie pojawic bez jego
uzycia. W tamtych czasach dodatkowo byt
bardzo trudnym w obrébce skrawaniem. Dzi-
siaj nie ma z tym problemu. Obecnie tytan
kosztuje okoto $100 za funt.

Co do stopéw magnezu to wyrézniajg sie
ogromnga lekkos$cig przy duzej wytrzymatosci.
Majg jednak powazng wade. katwo sie zapa-
lajg.

W kadtubie Avro CF-105 tytanu uzyto gtownie
do rejonéw wokot silnikow a takze do moco-
wania powtoki kadtuba /fasteners/. Szkielet
samolotu byt tradycyjny z kadtubem konstruk-
¢ji pot-skorupowej i wielodzwigarowam skrzy-
dtem.

Samolot miat nowoczesny jak na tamte czasy
elektryczny system sterowania /fly-by-wire/.
Pilot nie odczuwat oporéw na drgzku dzigki
wspomaganiu hydraulicznemu sterowanemu
elektronicznie. W samolocie wprowadzono
zaawansowany system wspomagania dla
utrzymania statecznosci (an advanced stabi-
lity augmentation system).

Jak pisze Zurakowski wstepny okres prac
przygotowawczych “zakonczyt sie w roku
1955, kiedy ostateczny ksztatt samolotu zo-
stat ustalony i rozpoczeto prace konstruk-
cyjne, obliczeniowe i warsztatowe

Przéd Avro CF-105/Arrow

dopracowanie szczegotow. Wtedy oficjalnie
zatwierdzono nazwe Arrow i oznaczenie CF-
105. Potem podat nieco szczegotow. W Avro
byto 11 mil przewoddéw elektrycznych, 38,000
czesci. Przy szybkosci 1200 mil/godz tarcie
powietrza podnosi temperature powierzchni
samolotu tak bardzo, ze nawet przy tempera-
turze -40 st C, temperatura na powierzchni
samolotu jest powyzej 100 st C.”

W 1956 roku kanadyjskie sity lotnicze zazg-
daty zmian w systemie uzbrojenia. Byty to ko-
lejne powazne zmiany, ktére podnosity koszty:
budowy tego samolotu, a takze przedtuzaty
faze konstrukcji i badan. Do tego jeszcze do-
szty ktopoty z silnikami.

Silniki

Na silniki jak podatem wybrano Roll-Royce
RB.106, ale od razu zaczeto mysle¢ o nowym
silniku o jeszcze wiekszym ciggu. Poniewaz
wystagpity problemy z silnikami RR /w 1954
roku firma zaniechata prac nad nim/ wigc
szybko zdecydowano, ze do wstepnych wersji
przeznaczy sie jeszcze niedostepne wtedy sil-
niki Curtiss-Wright J67. Te ostatnie tez nie wy-
pality, rzad USA wycofat sie z finansowania
ich i w 1955 roku zaniechano prac nad nimi.
Wtedy wybrano dostepne juz silniki Pratt and
Whitney J75 do pierwszych modeli przezna-
czonych do testowania — Mark | co spowodo-
wato koniecznos¢ przeprojektowania
kadtuba. Silnik J75 byt nieco cigzszy niz do-
celowy PS-13. Silniki Orenda Iroquois miaty
by¢ wykorzystane w kolejnych prototypach
oznaczonych juz jako wersja Mark Il. Silnik
J75-P-3 miat cigg z dopalaczem 8390 kg.
Projektowany nowy silnik Orenda Iroquois
miat miec¢ taki cigg bez dopalania. Kolejna
wersja silnika Iroquois miata umozliwi¢ samo-
lotowi Avro osiggniecie predkosci az 2.5
Macha, ale raczej tylko teoretycznie. Tempe-
ratura powierzchni samolotu przy takiej pred-
kosci bytaby za wysoka na poszycie
aluminiowe.

Prace nad silnikiem Orenda Iroquois podjeto
réwnolegle a nawet wyprzedzajgco. Wybudo-
wano nowe komory podcisnieniowe, nowe
obiekty do testow, .... Jak opisywali Swiadko-
wie tamtych prac pierwsze uruchomienie sil-
nika spowodowato zassanie wyktadziny
ocieplajgcej azbestowej z sufitu i hamownia
przybrata szate zimowg. Hatas pracujgcego
silnika byt styszalny z odlegtosci 16 km. Przy-
puszczano, ze moze zabic¢ cztowieka, ktory
znalaztby sie w odlegtosci mniejszej niz 30 m
od dyszy silnika.

Prace projektowe, konstrukcyjne i wykonaw-
stwo tego tak zaawansowanego silnika byty
zrobione w rekordowo krotkim czasie. Doku-
mentacje konstrukcyjng ukonczono w maju
1954 roku, a pierwsze uruchomienie silnika
odbyto sie w grudniu tegoz roku. Silnik wazyt

tylko 2,675 kg, a wytwarzat cigg 13,608 kG z
dopalaczem. Jak podajg zrédta silnik Iroquois
miat w tym czasie najwiekszy cigg ze wszyst-
kich silnikéw odrzutowych produkowanych w
Po6tnocnej Ameryce.

Mozna sie dzisiaj nieco dziwi¢ o podjeciu prac
nad silnikiem lroquis. Obecnie firmy wytwa-
rzajgce samoloty nie zajmujg sie produkcja
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Montaz pierwszego silnika Iroquois do Avro Arrow

silnikéw. Od tego sg wyspecjalizowane firmy o
b. dtugiej i bogatej historii i doswiadczeniu.
Zwykle proces tworzenia nowego silnika jest
ewolucyjny i polega na wykorzystaniu podze-
spotéw i doswiadczen z poprzednika. Zbudo-
wanie catkiem nowego silnika, a tym bardziej
nowej generacji wymaga duzych zasobow
wysokiej klasy specjalistéw i ogromnych na-
ktadow finansowych. Obecnie na Swiecie sg
trzej gtowni potentaci od lotniczych silnikow
odrzutowych General Electric, Prat and Whit-
ney i Rolls-Royce. W tamtych czasach byto
jeszcze wiele mniejszych firm, ale juz wtedy
byty specjalizacje w przemysle lotniczym. Nie-
mniej silnik Iroquois nie byt zupetnym novum
dla Orenda Engines. Firma zaczeta juz prace
nad innymi silnikami szereg lat wczesniej
(1949) bedac jeszcze w A.V. Roe Canada
jako Engine Division. Po wydzieleniu sie jako
Orenda Engines z A.V.Roe i zbudowaniu
nowej fabryki silnikéw dla samolotow CF-100
i amerykanskiego samolotu mysliwskiego F-
86 Sabre zorganizowano pokazy lotnicze z
okazji jej otwarcia w ktérych uczestniczyt Ja-
nusz Zurakowski. W dwa lata pozniej wy-
stano Zurakowskiego na pokazy lotnicze do
Anglii w Farnborough gdzie juz kiedys zabty-
snat tatajgc na samolocie Gloster Meteor. Na
pokazach miat udany wystep demonstrujgc
CF-100 i jak sam pisze dzieki temu sprzedano
okoto 60 samolotow dla Belgii. Samolot CF-
100 miat maksymalng szybkosc okoto 600 mil
na godzing, a CF-105 ponad dwa razy tyle.
Whtasnie do oblatywania przysztego CF-105
Sciggnieto do Kanady pilota RAFu, Wtadka
" -

!
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Potockiego jak wspomina Zurakowski.

W 2002 roku ukazata asie ksigzka o silniku
Orenda Iroquois z okazji 45 lecia jego rollout.
Ksigzka ciekawa
‘pokazujgca uni-
kalne zdjecia i
przekroje silnika.
Rollout odbyt sie
22 lipca 1957
roku, a wiec 2.5
miesigca wcze-
$niej niz samo-
lotu Avro Arrow.

Silnik ten byt re-

welacyjny jak na

owe czasy. Jak
wyzej wspomniano miat nie tylko najwieksza
moc ale do tego byt najlzejszy w stosunku do
swej mocy. Z 1 kg masy produkowat okoto 5
kG ciggu. Az 20% jego wagi to czesci z tytanu.
Dato to oszczednos¢ na wadze az 850 funtow
w poréwnaniu gdyby uzyto stali. Byt to silnik
osiowy o dwu uktadach wirujgcych (tzw. dwu-
watowy) — niskiego i wysokiego cisnienia.
Sprezarka niskiego cisnienie miata 3 stopnie
a wysokiego 7. Turbina wysokiego cisnienia
byta dwustopniowa. Uzyto w nim tytanu w
duzo  wiek-
szym stopniu
niz w innych
| silnikach.

Pierwsze opublikowane
zdjecie silnika Iroquois

Testowania w
locie  wyko-
nano na bom-
bowcu B-47 z
dobudowang
gondolg dla
Iroquois. Pierwszy lot odbyt sie 13 listopada

Gondola z silnikiem Iroquois na
B-47 przemianowanym na CL-52

1957 roku. Strategiczny bombowiec B-47
(wszedt do eksploatacji w 1951 roku) byt sa-
molotem dosy¢ duzym z 6 silnikami i predko-
Scig lotu do 977 km/godz. Przy testach z
Iroquois po zastartowaniu na wysokosci
15,000 stop pilot bombowca musiat znacznie
zmniejszy¢ moc wiasnych silnikow, bo w prze-
ciwnym wypadku dodatkowy lroquois rozpe-
dzitby go do szybkosci ponaddzwickowej. Ale
i tak petnej mocy tego silnika nie testowano —
praktycznie mogt on sam napedzac bombo-
wiec — miat moc réwnowazng trzem silnikom
bombowca.

Miat tez dwie wersie. Pierwszg zamontowano

na samolot nr 6 w kolejnosci wykonania. Nie-
stety nigdy nie wznidést sie w powietrze a spo-
dziewano sie, ze z tymi silnikami samolot
pobije rekordy sSwiata szybkosci i wysokosci
lotu ustalone wtedy przez Amerykanéw. O tym
w drugiej czesci artykutu. Silnik miat 20,000
funtow ciggu statycznego, a z dopalaniem
26,000 funtow, w niektérych opracowaniach
podano, ze nawet 30,000 funtéw. Ciekawe
byty pézniejsze opisy dziennikarzy, czasami
bardzo kolorystyczne. Np. twierdzono, ze sil-
niki Iroquois nie mogty by pracowac z petng
mocg na Arrow, gdy za sterami siedziatby
cztowiek bowiem the heat from friction would
roast the pilot. Albo inne okreslenie, ze tak na-
prawde to Iroquois nie byt silnikiem dla a su-
perior high-altitude aircraft as it was a rocket
booster for moon exploration. Oczywiscie
byta to przesada ale czego dziennikarze nie
napiszg aby zainteresowac czytelnika.

Charakterystyki Avro CF-105 Arrow Mark |

Dtugosc¢ 23.71 m, wysokos¢ 6.25 m i rozpie-
tos¢ skrzydet 15.24 m.

Powierzchnia skrzydet 113.8 m kw

Ciezar pustego samolotu 22,425 kg, maksy-
m?Iny ciezar startowy 31,200 kg.

| e——

Pierwszy symulator
lotow i pilaci -1957

y | — r
Dwa silniki Pratt & Whitney J75-P-3 o ciggu
12,500 funtow (55.6 kN) kazdy zas z dopala-
niem 23,500 funtow.
Osiggi:
Predkos¢ maksymalna Mach 2 czyli 2,104
km/godz tj. 1,307 mil na godz na wysokosci
15 km
Predkos¢ przelotowa 0.91 Macha tj. 977
km/godz na wysokosci 11 km
Putap 16,150 m, zasieg ponad 2,700 (660)
km
Wspotczynnik ciggu do wagi 0.439, a z dopa-
laczem 0.650
Pojemnos¢ zbiornikow paliwa 2800 galonow
wystarczata na lot z predkoscig 2 Ma w czasie
2.5 godzin.

Mowi sie, ze przy tym tak zaawansowanym
samolocie i hapedzie wykorzystano najnow-
sze i czasami pionierskie prace w dziedzinie
aerodynamiki, metalurgii, elektroniki i mecha-
niki.

Ceremonia rollout

Od poczatku uzgodniono z sitami lotniczymi

Linia montaiowa'A'ﬁ & 0% _ﬁ
Kanady, ze nie bedzie sie budowaé osobnych
wersji prototypowych, co zwykle stosuje sie
przy wprowadzaniu nowego modelu samo-
lotu, ale od razu produkcyjne i wszelkie
zmiany i modyfikacje w trakcie badan i roz-
woju bedg wprowadzane na biezgco do eg-
zemplarzy i oprzyrzgdowania produkcyjnego.
Miato to skroci¢ cykl rozwoju poprzez wyeli-
minowanie fazy prac prototypowych. Byto to
podejscie dosy¢ ryzykowne ale ostatecznie
nie doprowadzito do sytuacji kryzysowych.

Tak wiec po otrzymaniu zielonego $wiatta do
produkcji w 1955 roku w fabryce uruchomiono
stanowiska produkcyjne w Hali Montazowe;j
Nr. 1 gdzie montowano pierwsze egzemplarze
i jak wspomina Zurakowski ,w roku 1957
pierwsze piec prototypow byto w koncowej
fazie montazu”.

Pierwszy z nich, oznaczony RL-201 byt go-
towy do ceremonii rollout na poczatku paz-
dziernika 1957 roku. Date ustalono na 4 X
zapraszajgc ponad 13,000 gosci na tg uroczy-
stos¢. Niespodziewanie Rosjanie w tym dniu
wystrzelili pierwszego sputnika i troche to od-
ciggnefo uwage mediow od tego wydarzenia.

Moment prezentaciji tak opisat Zurakowski:
,W obecnosci zaproszonych gosci i pracow-
nikéw firmy otworzyty sie drzwi hangaru i
Arrow w catej swojej okazatosci ukazat sie
oczom zebranych. Wsrod oklaskow i wiwatéw
wysunat sie na srodek placu przed hangarem.
\Wszyscy mogli podziwiac jego smukty ksztatt
i piekng linie skrzydet. Posypaty sie oficjalne
przemowienia, miedzy innymi ministra obrony
Kanady.” Ceremonie tg filmowano wtedy i
dzieki temu kazdy kto ma komputer i internet
moze obejrze¢ jg ponownie. Sg tez liczne
video do nabycia za niewielkg optata.

Wyprowadzany z hangaru samolot miat
pewne zmiany. Jak juz wspomniatem silniki
byty inne niz przewidziane i przez to aby nie
zmieniac srodka ciezkosci dodano pewien ba-
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last aby zniwelowac réznice ciezaréw. Takze
pewne wyposazenie sterujgce systemami
uzbrojenia nie byto gotowe i zostato zastg-
pione balastem. Luk na planowang broh wy-
korzystano na zainstalowanie wyposazenia
do testowania samolotu.

Wedtug niektérych zrodet w trakcie ceremonii
rollout nadano samolotowi nazwe Arrow.

Pierwszy lot

Po szeregu pracach naziemnych i sprawdza-
niu czy wszystko jest w porzadku przyszedt
czas na pierwszy lot. Do tego pierwszego lotu
zostat wyznaczony Janusz Zurakowski, jako

38
Pierwszy start Avro CF-105 Arrow
R — -

bedacy wtedy szefem grupy oblatywaczy.

25 marca 1968 roku za sterami samolotu za-
siadt Janusz i ruszyt na pas startowy. Uprzed-
nio odbyt juz wielokrotnie préby kotowania po
lotnisku i hamowania, ale teraz przyszta na-
reszcie chwila sprawdzenia kilku lat pracy
wielu ludzi. Pracownicy zaktadu wylegli gre-
mialnie przed hale produkcyjne. Od tego lotu
zalezato bardzo wiele. A do tego rozpierata
ich duma, ze oto dzieto ich rgk i umystéw ma
wznies¢ sie po raz pierwszy w powietrze.
Odtad bedg uwazani za zaktad z czotowki za-
ktadow lotniczych produkujgcy samoloty nad-
dzwigekowe. Po czterech latach prac
rozwojowych nadchodzita chwila prawdy.

Gtéwny konstruktor Doug Moore powiedziat
pozniej: “We were doing things with that plane
aerodynamically that hadn’t been done be-
fore.”

O 9:52 rano Avro Arrow RL-201 z ogromnym
rykiem silnikow wzbit sie w powietrze. Uzyt
tylko potowy dfugosci pasa startowego i po
tym przeszedt do lotu wznoszgcego sie pod
katem prawie 45 stopni. Wzbit sie na wyso-
kos¢ 3,350 metrow osiggajgc predkosc¢ do
250 knots. Rownolegle z nim leciaty dwa sa-
moloty filmujgce i obserwujgce lot Arrow. W
jednym leciat Wtadystaw Potocki na CF-100,
a w drugim byt F-86 Sabre pilotowany przez
Jack Woodman, porucznika (potem kapitana)
RCAFu. Obaj potem uczestniczyli w lotach te-
stowych Arrow, a takze jeszcze jeden pilot,
Peter Cope. Lot trwat 35 minut.

Na zakoriczenie tego odcinka przytocze
stowa Zurakowskiego jak on sam opisywat
ten lot.

,0 9:30 rano skonczytem sprawdzanie kabiny
i wyprowadzitem samolot na pas startowy No
32, specjalnie przedtuzony dla tej okazji. ..
Gdy zwiekszytem moc silnikow (Pratt & Whit-
ney J-75) do maksimum, samolot przyspie-
szyt gwattownie i oderwat sie od ziemi dosé
szybko i wydawato sie, ze lekko ... Ten lot,
trwajqcy_1z_a|edwie 35 minut, odbyt sie tech-
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RL-201 w trakcie pierwszego lotu na tle fabryki

nicznie i pilotazowo bez specjalnych trudno-
Sci. Bytem w statym, kontakcie radiowym i z
ziemia, i z towarzyszgcymi mi pilotami. Kazdy
ruch, kazdy manewr samolotu byt kontrolo-
wany i dokumentowany. A jednak emocjonal-
nie byt dla mnie bardzo wyczerpujgcy.
Przyttaczato mnie uczucie odpowiedzialnosci:
samolot kosztowny, ubezpieczony na 9 milio-
néw dolaréw (w 1958 roku!), a 90% sterowa-
nia samolotu to elektronika i hydraulika; nawet
maty btgd konstrukcji moégt spowodowaé wy-
padek. | powiedzg potem: btgd pilota! A jed-
noczesnie wiedziatem, ze od sukcesu tego
samolotu zalezy przysztosc firmy, praca kilku-
nastu tysiecy ludzi.”

Moze warto przytoczy¢ fragment opisu tego
wydarzenia przez innego naocznego $wiadka
— pracownika Avro Aircrafts Ltd.

“The first stop is the engine run-up shed. The
flight crew starts the two powerful engines,
checks their functions and all systems. All is
well. She is ready for flight. Shortly, the incom-
parable Jan Zurakowski arrives. He checks
the airplane thoroughly on the ground. He
converses and jokes with the flight crew and
the key men in the engineering department.
He is satisfied. He is ready. He is happy. He is
confident for the greatest flight of his life. He
bids farewell and mounts the tall ladder to the
cockpit. He settles in and, after a thorough
cockpit check, closes the clamshell canopy
and locks himself in.”

Rzeczywiscie w owym czasie zalezata i to
bardzo. Ale okazato sie, ze nie tylko. Doszta
polityka i to w stopniu determinujgcym przy-
szto$¢ samolotu, fabryki i kilkunastu tysiecy
jej pracownikow, a poza nig okoto 650 firm w
roli poddostawcow.

Dalsze dzieje w kolejnym numerze
Janusz Bujnowski, SIP

Wktad Polakéw do projektu Avro Arrow na stronie 19.
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To the Employees of Cyclone & their families
Our Customers & Subcontractors
The City & the Community

We would like to Thank everyone for their support and
efforts in making Cyclone the success it is today.
We wish everyone all the best during the Holiday

Season & we look forward to serve you in the new year

Andrew Sochaqj, President

Cyclone Manufacturing Inc.
905-567-5601
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Zjazd Prezesow SIPu

W dniu 29 wrzesnia 2007 odbyt sie jak tradycyjnie co dwa lata,
Zjazd Prezesow Oddziatow SIPu wraz z Zarzgdem Gtownym. Tym
razem w domu weterandw i kombatantéw w Toronto przy Beverley
Street. Statutowo w Oddziatach mamy Przewodniczacych ale
tradycyjnie zwiemy ich prezesami. Na zjazd przybyli prezesi z 6
oddziatéw: Hamilton - A. Felinczak, Kitchener - J. Bulik, London -
B. Froncisz, Mississauga - S. Basiukiewicz, Ottawa - B. Gajewski,
Toronto - A. Wojtala. ZG reprezentowali Prezes H. Teresiriski oraz
koledzy K. Babiarz, S. Basiukiewicz, J. Bujnowski, J. Cylke, J.
Jekietek, J. Majerski, R. Murynowicz, H. Raston, M. Swietorzecka
a takze cztonkowie kilku Komisji w tym Komisji Rewizyjnej. W trak-
cie narady wystfuchano sprawozdan Prezesow, Komisji i podjeto
szereg uchwat. W przerwie uczestnicy mieli smakowity poczes-
tunek, a po obradach wielu z nich zostato na kolejnej imprezie or-
ganizowanej w domu SPK przez Oddziat Toronto.

—

-

n.'ll
! 4;", +=

imihm EL_ -

: ’rw iy




4/2007 The New link

W dniu 29 wrzesnia 2007 Oddziat Toronto zorganizowat wine and cheese party. Impreza tym razem
|| odbyta sie w domu SPK przy Beverley. Byto sporo uczestnikéw i gosci. Gosémi honorowymi byli:
|| Mr. Walter K. Bilanski Ph.D., P.Eng. chairman, PEO; pan mgr inz. Jacek Baurski, Towarzystwo

Gospodarcze Polskie Elektrownie, gtéwny specjalista ds. technologii nuklearnej. Gtéwng nagrodg

loterii byta chusta recznie wykonana przez kol. Krystyne Sroczynskg. Dochéd z loterii przekazano
| dla chorego kukasza w Polsce. W Credit Union otwarto konto “Pomoc dla kukasza” nr. 24583.

Program artystyczny, piesni Chopina, zaprezentowali artysci:

Grazyna Tonkiel Sienczewski, solistka m.in. Teatru Wielkiego w Warszawie, wystepujgca na sce-

nach Europy i Kanady; Wiestawa Renata Todros, znana i wyrdézniajgca sie pianistka w srodowisku

polonijnym jak i kanadyjskim; Wiktoria Sienczewski (lat 14), Spiew, b. mtoda ale Swietnie zapowiada-

jaca sie corka p. Grazyny. Wystepy artystow nagradzano gromkimi oklaskami.

Kol. K. Sroczynska i A.
Wojtala, byta.i. obecny
prezesi.O. Toronto
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Gigant przestworzy — Airbus A380

mgr inz. Janusz J. Bujnowski, SIP

o

Historia powstania A380

Po dobrym starcie z samolotami A330/340
Airbus postanowit wejs¢ na rynek zdomino-
wany przez firme Boeing, a nawet go posze-
rzy¢ przez zbudowanie jeszcze wiekszego
samolotu niz 747 na 600 - 800 pasazerow.
Prace w tym kierunku zaczat na poczatku lat
90-tych. Prawdopodobnie plany te byty tajne,
gdyz na poczgtku 1993 roku wszedt wraz z
Boeing i kilkkoma innymi firmami we wspot-
prace przy programie VLCT (Very Large Com-
mercial Transport - Bardzo Duzy Transport
Komercyjny). Jeszcze w potowie 1995 roku
(10 lipca ) Boeing wydal o$wiadczenie o ukon-
czeniu drugiej fazy 2.5 letniego wspdlnego
studium nad VLCT oraz, ze kontrahenci majg
sie spotkac¢ ponownie na poczgtku 1996 roku.
Tymczasem 1 czerwca 1996 roku prasa do-
niosta, ze Airbus tworzy Large Aircraft Divi-
sion pod kierownictwem bytego
europejskiego dyrektora projektu VLCT z Bo-
eingiem w latach 1993-5, aby przerwa¢ domi-
nacje Amerykanéw i zbudowaé samolot na
550-650 pasazerow. Airbus oskarzyt Amery-
kanow o che¢ nadania przysztemu VLCT roz-
miardw nie zagrazajgcych 747 oraz, ze kazda
strona optowata za kokpitem na wzér swoich
samolotow. Konkluzja byta taka, ze po ponad
dwu-letniej kooperacji nie wypracowano

wspolnej koncepcji wiec “If you can’t join
them, beat them!”. Tak wiec w 1966 VLCT
upadt.

Wtasne prace Airbus byty juz wtedy mocno
zaawansowane. W czerwcu 1994 roku roz-
poczeto prace nad A3XX. Koncepciji byto kilka
i wybrano samolot o bardzo szerokim kadtu-
bie z podwdéjnym poktadem na catej dtugosci.
W 1996 prognozy Airbusa szacowaty zapo-
trzebowanie rynku do 2014 roku na 13,360
samolotéw o wartosci 1000 mld USD w ce-
nach sprzedazy, w tym 1,383 na samoloty
duze o pojemnosci ponad 400 miejsc. Te
okoto 10 % w ilo$ci zapotrzebowania stano-
wito 35 % w wartosci w USD. W koricu 2000
roku w dniu 19 grudnia Airbus ogfosit rozpo-

-

czecie programu A3XX przechrzczonego na
A380 i przyjmowanie zamowien, z budzetem
8.8 mld USD na budowe i testy prototypow .
Otrzymano 55 zamowien od 6 klientow. Do-
kumentacja konstrukcji byta gotowa w poczat-
kach 2001 roku /wg. innych zroédet w potowie
2002 roku/ i przystgpiono do produkcji pierw-
szego prototypu w dniu 23 stycznia 2002
roku. Montaz podzespotéw zaczeto w 2003
roku, a montaz pierwszego prototypu rozpo-
czeto w koncu maja 2004 roku.

Prototyp ten o numerze seryjnym MSNO1
opuscit hale montazowg 18 stycznia 2005
roku, po okofo 8 miesiecznym montazu final-
nym. Na tg ceremonig roll-out przybyli prezy-

Pierwszy A380 opuszcza hangar w Tuluzie

denci czy premierzy panstw tworzgcych
EADS /premier Wielkiej Brytanii, Tony Blair;
prezydent Francji, Jacques
Chirac; kanclerz Niemiec, Ger-
hard Schroder, i premier Hisz-
panii. Odbyta sie ona z wielkg
pompa. Byt to dla tych krajow i
Europy dzien dumy i nadziei na
przetamanie dominacji Ameryki
w lotnictwie pasazerskim. Pro-
gram ceremonii niczym jak na
otwarcie olimpiady. Dla poréw-
nania podam, ze montaz fi- g
nalny samolotu Boeing 787
trwat tylko 7 tygodni (48 dni) od I
21 maja do 7 lipca 2007 roku,
ale jak sie pdézniej okazato, nie
byt kompletny w chwili roll-out.

Budynek montazu finalnego A380 w Tuluzie

Budynek montazu finalnego Airbus 380 w Tu-
luzie na potudniu Francji jest o imponujgcych
rozmiarach 500 na 250 m i wysokosci 46 m.
Jest najwigkszym budynkiem w tym komplek-
sie produkcyjnym Airbus. kgcznie do kon-
strukcji budynkéw tego kompleksu uzyto
ponad 250 tys. metréw szesciennych betonu
i ponad 32 tys. ton stali, czyli tyle co na 4
wieze Eiffel.

Pierwszy start do lotu testowego miat miejsce
z lotniska zaktadowego w Tuluzie 27 kwietnia
2005 roku z aparaturg pomiarowg i balastem
20 ton. Byt wyposazony w nowe silniki Trent
900 projektowane i budowane dla tego samo-
lotu. Ciezar startowy 421 ton, a wiec najwigk-
szy w historii lotnictwa pasazerskiego. Lotem
tym zaczagt bardzo dtugi i kosztowny program
badan w locie, w ktorym uczestniczyty kolejno
oddawane prototypy i egzemplarze seryjne w
liczbie 9. 4 wrzesdnia tegz roku odbyt sie
pierwszy test na lot z zapetniong kabing pasa-
zerska - samolot wystartowat z Tuluzy z 474
pracownikami Airbusa, rozpoczynajgc w ten
sposob serie testow wyposazenia kabin pasa-
zerskich.

W listopadzie 2005 roku rozpoczeto serie to-
urnee testowo-promocyjnych do potudniowo-
wschodniej Azji i Australii. Loty tego typu
trwaty przez caty 2006 rok i dalej w 2007 roku
odwiedzajgc wszystkie kontynenty. Do konca

A380 na pasie startoWwym gotowy do pierwszego lotu

B ATRBUS S48 M05 _ phato by «'m company | 1. MASCLET
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2006 roku odwiedzit 18 krajow, w tym dwu-
krotnie Kanade. W 2007 powiekszyt tg liczbe

.A380 podczas pierwszego lotu

© AL SAS DN e o smpeny | B ASASULE T

Jednym z testéw byt test na sprawnos¢ i
szybkos¢ ewakuacji 853 pasazerdéw /pracow-
nicy i studenci/ i 20 cztonkéw zatogi w tym 2
pilotow. Odbyt sie 26 marca 2006 roku w
Hamburgu. A380 ma 16 wyj$¢ ewakuacyj-
nych, 6 na gérnym poktadzie, po trzy z kazdej
strony, 8 na dolnym i 2 ze skrzydet. Wszystkie
nowe samoloty przechodzg takie testy, ale z
A380 byta dodatkowa komplikacja dwdch po-
ktadow. Podczas testu w samolocie mogg sie
pali¢ tylko swiatta awaryjne /emergency/, a
uczestnicy testu nie wiedzg z gory, ktére wyj-
Scia ewakuacyjne bedg dostepne. Trzeba
przyznac, ze testy takie nie sg zwyktg formal-

do 21 odwiedzajgc obie Ameryki w tym kilka- f§

krotnie Stany Zjednoczone. W trakcie bu-

dowy prototypéw ujawnito sie sporo btedéw e,

konstrukcyjnych i wykonawczych, ktorych
usuwanie zajeto duzo czasu i opoznito znacz-
nie program. Do grudnia 2006 Airbus dyspo-
nowat 8 samolotami w lotach testowych. Pie¢
z nich traktowane jako prototypy wytataty
tgcznie 2300 godzin do chwili otrzymania cer-
tyfikatow w ceremonii 12 grudnia 2006 roku.
Nie miat wtedy jeszcze wszystkich, brako-
wato certyfikatu na ptatowiec. Do marca 2007
powigkszyt tg liczbe do 2900 godzin w 1995
lotach. Koszt fazy budowy i testowania 9 pro-
totypow znacznie przekroczyt poczatkowo
planowany i wynosi 11 mld USD do potowy
2007 roku.

Co do testow to trwaty wyjgtkowo dtugo w po-
rownaniu z innymi samolotami. Przyktadowo
samolot A340 uzyskat certyfikaty w ciggu 14
miesiecy od pierwszego lotu, a A320 w 12
miesiecy. Dla pierwszego modelu rywala, Bo-
eing 747-100, wystarczyto niecate 11 mie-
siecy, a dla 777 - 10 miesiecy i tydzien.

Ve

A380 w Frankfurme 29 X1 2005 podczas testow przy re,kaW|e

kos¢ kabiny na dolnym poziomie 6.58 m, a na
gornym 5.92. Poprzednie samoloty majg 5.28
m, a wiec to spora réznica. Dtugo$¢ samolotu
jestimponujgca — 73 m, a rozpietos¢ skrzydet
79.8 m. Trzeba jed-
nak dodag, ze oba te
wymiary nie sg re-
kordowymi.  A340-
600 ma dtugosé
kadtuba 75.3 m przy
dtugosci kabiny
60.98 m — dtugosé
kabiny A380 - 50.68
m. Samolot Boeing
777-300ER bedacy
w eksploatacji ma
dtugos¢  kadtuba

Rozktad foteli w A380

Test na awaryjna ewakuacje 26 marca 2006

noscig i $rednio przy nich 4.5% uczestnikow
odnosi obrazenia. W przypadku A380 obawy
byty jak ludzie bedg reagowac¢ na skok na
zjazd na wysokosci 26 stop (ponad 8 m).
Chwile zawahania mogg opézni¢ ewakuacje,
a maksimum to 90 sekund. Inspektorzy FAA i
EASA zdecydowali, ze tylko potowa wyjs¢
awaryjnych bedzie udostepniona w trakcie
testu. Oznaczato to, ze na jednego ,pasa-
zera” byt limit 0.8 sek. Zjazdy /slides/ byty
przygotowane przed testem

Test zakonczyt sie sukcesem. Pare zdjec¢ po-
kazuje jak to wyglgdato. Samolot, wraz z za-
togg oprozniono w 78 sekund. Oglgdato go
16 obserwatorow z EASA i FAA

Opis samolotu A380

Jest to samolot szeroko kadtubowy z dwoma
poktadami, cztero-silnikowy o masie startowe;j
do 560 ton. Ma zabierac od 550 do 880 pasa-
zerow zaleznie od konfiguracji: trzy klasy,
dwie lub jedna. Moze zabiera¢
do 310 tys. litrow paliwa i lecie¢
na odlegto$¢ 15,200 km. Sred-
nica kadtuba 7.14 m. Szero-

A380 fotele klasy economy

Przygotowania do t a ewakuacje
73.9m, B747-400ER -70.6 m, a Boeing 747-
8 Intercontinental, majgcy wejs¢ do eksploata-
cji w 2010 roku, ma mie¢ kadtub o dtugosci
76.4 m. Rekordzistg jest samolot towarowy
/cargo/ An-225, ma 84 m dtugosci, a kolejnym
jest samolot transportowy Galaxy C-5 majgcy
75.3 m produkowany juz prawie 40 lat temu.

Poréwnanie rozktadu foteli w A380 i B747
w klasie ekonomicznej

Najwiekszg rozpietos¢ skrzydet miat samolot
zbudowany w trakcie drugiej wojny swiatowej,
latajgca t6dZz Hughes H-4 Spruce Goose -
97.5 m, a drugim jest Antonov AN-225 Mrija o
rozpietosci skrzydet 88.4 m. AN-225 nie jest
jednak samolotem pasazerskim. AN 225 jest

‘ ELF fotele'klasy-pierwszej
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samolotem o najwiekszym ciezarze starto-
wym 640 ton.

W A380 zastosowano wiele innowacji, no-
wych technologii, materiatow, rozwigzan tech-
nicznych. Zmniejszyto to znacznie ciezar
samolotu. 40% szkieletu i komponentéw jest
wykonanych z materiatéw kompozytowych.
Pionowy i poziome stabilizatory jak i Srodkowa
czes¢ skrzydta sg wykonane z materiatow z
laminatu z wzmocnionego wtékna weglowego
— carbon-fibre reinforced plastics (CFRP). Ze-
wnetrzna powtoka gornej czesci kadtuba na

'r'_zydfo A380.bez poszycia

dtugosci 70 m nie jest czysto aluminiowa, a z
kombinacji aluminium i wzmocnionego
wtokna szklanego /glass-fiber/ zwanego
glare, Izejszego znacznie (0 10%) od alumi-
nium, co zmniejszyto wage o 800 kg. Jest od-
porniejsze na zmeczenie  materiatu,
uszkodzenia i pozar. Poszycie dolnej czes¢
kadtuba jest wykonane z blachy ze stopéw
aluminiowych, ale nie nitowane do podtuznic
/stringers/, a spawane laserowo przez co ope-
racja jest szybsza, a poszycie jest Izejsze i
sztywniejsze.

Zuzycie paliwa jest do 15% mniejsze niz w
wczesniejszych samolotach, koszty eksplo-
atacji maja by¢ nizsze 0 20%.

A380 ma silniki rodziny Trent serii 900 firmy
Rolls - Royce. Do napedu wersji pasazerskiej
A380-800 przeznaczone sg silniki Trent 970 o
ciggu 311 kN tj. 31.7 ton kazdy /70,000 fun-
tow/, lub GP7000 o ciggu jeszcze wigkszym o
ktorych nizej. Oba to silniki dwuprzeptywowe
turbowentylatorowe o ogromnym stopniu
przeptywu /by pass ratio/. Do napedu wers;ji
cargo A380-800F przeznaczone sg silniki
Trent 977 o zwigkszonym ciggu do 340 kN t{j.
33.8 ton /76,500 funtéw/. Mogg one osiggng¢

nawet 84,000 funtow /374 kN/. Silniki te sg
bardzo zwarte i przez to lekkie. Podczas lotu
przez silnik przeptywa ponad tona powietrza
na sekunde.

Tez nie sg to najpotezniejsze silniki, B777-
300ER ma silniki o ciggu do 57 ton. Silniki
Trent 900 to, jak na razie, najwigksze produ-
kowane silniki firmy Rolls-Royce, ale nie o naj-
wiekszym ciggu /najwigkszy ma seria Trent
800 dla B777/. Otrzymaty certyfikat EASA juz
w pazdzierniku 2004. Mogg pracowac i z
wigkszym ciggiem 84 tys funtéw, a w prébach
przekraczaty nawet 90 tys. funtéw. Poczat-
kowo miaty by¢ jedynymi silnikami do A380.
Zaaprobowano je juz w 1996 roku gdzie A380
nosit jeszcze roboczg nazwe A3XX. Silniki te
majg nastepujgce parametry. Jest to silnik troj-
watowy o wysokim stopniu przeptywu 8.7 do
8.5. Srednica wentylatora 295 cm /116 cali/,
dtugos¢ 455 cm ma o$mio-stopniowg spre-
zarke niskiego cisnienia i szescio-stopniowg
wysokiego cisnienia. Uktad wysokiego cisnie-
nia obraca sie w kierunku przeciwnym niz po-
Sredniego i niskiego cisnienia co jest
nowoscig dla rodziny silnikdbw TRENT. Trzy
czesciowa turbineg: jednostopniowg wysokiego
ci$nienia, jednostopniowg posredniego cisnie-
nia i pieciostopniowag niskiego cisnienia. Waga
6276 kg /13,825 funtéow/ (wg strony RR
14,190 funtéw), a cigg 70000 funtdéw, cigg jed-
nostkowy z kilograma 5.063. Jak zapewnia
producent spaliny tych silnikéw sg o najmniej-
szym zanieczyszczeniu $rodowiska ze
wszystkich innych silnikow. Wentylator jest o
nowej konstrukcji i technologii, ma topatki od-
chylane do tylu /swept-back/ dajgc wigkszy
cigg dla tego samego rozmiaru wentylatora
niz poprzednia konstrukcja /wide-chord bla-
des/, a do tego jest Izejszy 0 15 %. Transport
silnikow TRENT 900 moze by¢ dokonywany
jedynie samolotami B747 cargo.

Silnik GP7000 jest alternatywa dla Trent 900.

Wentylator silnikaTrent 900,

Jest to silnik firmy Engine Alliance. Poczat-
kowo byt przeznaczony do super jumbo jet
747X, ale projekt 747X zaniechano. Silnik ten
projektowano w GE Aircraft Engines i Pratt &
Whitney, a potem do tych producentéw dotg-
czyta francuska Snecma (Société Nationale
d’Etude et de Construction de Moteurs d’Avia-
tion, a w nieformalnym ttumaczeniu na angiel-
ski National Company for the Study and
Construction of Aviation Engines). Snecma i
GE tworzg CFM International. Silnik GP7000
oparto na silniku GE90 i PW4000. FAA udzie-
lito certyfikat silnikowi GP7000 4 stycznia
2004 roku, wiec jeszcze wczesniej niz na
Trent 900. Niemniej poniewaz poczgtkowo nie
byt brany pod uwage jako naped A380, wiec
testy w locie zaczeto b. p6zno w sierpniu 2006
roku na prototypie 009. Wymiary silnika $red-
nica 316 cm, $rednica wentylatora 295 cm,
dtugos¢ 474 cm. Waga suchego 6,722 kg
14,798 funtéw. Stopien przeptywu 8.7 : 1. Pie-
cio-stopniowa sprezarka niskiego ci$nienia i
dziewiecio-stopniowa wysokiego cisnienia.
Turbina dwu-stopniowa wysokiego cisnienia i
szescio-stopniowa niskiego. Uktad niskiego
ci$nienia z wentylatorem jest bazowany na
PW4000 Pratt & Whitney, a wysokiego na
GE90 GE i Snecma. Lopatki sprezarek i wen-
tylatora z tytanu w $rodku puste. Sprez 43.9,
ciezar silnika 7,822 kg, cigg 37 ton, cigg jed-
nostkowy z kilograma 4.73.

Predkos¢ przelotowa A380 wynosi 902
km/godz, a maksymalna 945 km/godz (0.89
M). Putap lotu 13,115 m tj. okoto 43,000 stop.
Ciezar pustego samolotu — 276,800 kg, mak-
symalny tadunek 90,800 kg, moze zabrac pa-

I f

Silnik Alliance GP7200 dla

liwa do 310 tys. litrow, maksymalny ciezar
startowy 560 ton. Dtugos$¢ startu przy maksy-
malnym ciezarze 2,750 m.

W kabinie pasazerskiej jest mniejszy hatas
niz w konkurencyjnym B747 i wyzsze ci$nie-
nie powietrza — jak na wysokosci 1500 m.
Daje to wyzszy komfort lotu i mniejsze zme-
czenie dla pasazera. Okna sg wigksze, ka-
bina wyzsza i szersza. Fotele w klasie
ekonomicznej maja szerokos$¢ 48 cm /19 cali/
gdy w 747 - 43 cm /17 cali/, B777 ma 18 cali.
W klasie biznesowej fotele sg znacznie szer-
sze — 84 cm, a w klasie pierwszej to juz prak-
tycznie indywidualne koje z fotelem i t6zkiem,
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biurkiem i 23 calowym ekranem TV. W ode-
branym przez Singapore Airlines samolocie
jest 12 miejsc w 1-ej klasie w tym 4 miejsca w
kojach dwuosobowych tzn. koje dla dwdch
pasazerow, a tézka sg w nich podwdjne (do-
uble bed). Duzo jest dodatkowych pomiesz-
czen jak bary, sklepiki wolnoctowe czy beauty
salons. To juz pozostaje w gestii linii lotnicze;.
Niektore planujg nawet salki gimnastyczne do
¢éwiczen, a dla hazardzistéw kasyna.

Super jumbo ma podwozie o 22 kotach, o 4
wiecej niz Boeing 747 i o 8 wiecej niz Boeing
777. Rekordzistg jest tu jednak AN-225 o 32
kotowym podwoziu. Niemniej naciski pojedyn-
czych két sg nizsze niz w obu samolotach Bo-
eing.

Jak widzimy A380 nie ma rekordowych

wskaznikow w kazdej dziedzinie osobno. Nie-
mniej jest najwiekszym samolotem pasazer-

skim $wiata. Pozostanie nim dtugo, bo
konkurenci nie planujg budowy tak wielkich
samolotéw. Prognozy badawcze Boeinga na
kolejne 25 lat przewidujg, ze zapotrzebowanie
na samoloty bardzo duze, o 500 i wiecej
miejsc pasazerskich, bedzie na okoto 1000
sztuk. Prognozy Airbusa sg bardziej optymi-
styczne o czym podatem wczesniej. Kto ma
racje okaze sie w nastepnej generacji. W kaz-
dym razie przy cenie nieco ponad 300 min do-
laréw za sztuke jest to ogromny rynek.

Wielkos$¢ produkciji i zaméwien

Poczatkowo zamowienia na te samoloty byty
chetnie sktadane przez linie lotnicze, szcze-
golnie te z Azji i Bliskiego Wschodu. Pierw-
szymi ktére zgtosity che¢ zakupu byty
Emirates Airlines /juz w kwietniu 2000 roku/,
ale zamoéwienie jest z datg 4 listopada 2001
roku, a wiec o 1.5 roku pdzniej na 5 samolo-
tow A380-800 oraz nad dwa transportowe
A380F. Kolejnymi liniami, ktore wyrazity che¢
zakupu byta Air France anonsujgc o tym 24

lipca 2000 roku, a zawierajgc umowe 18
czerwca 2001 roku, a wiec przed Emirates
Airlines na 10 samolotéw. Takze linie Singa-
pore Airlines ztozyty zamoéwienie na 10 samo-
lotéw i australijskie Quantas na 12 samolotéw,
przy czym potwierdzenie tej umowy byto naj-
wczesniejsze, 6 marca 2001 roku. Pod koniec
2000 roku kiedy ogtoszono oficjalnie o rozpo-
czeciu budowy Airbus miat 55 zaméwien od 6
klientéw.

Potem byta dfuga kolejka zamawiajgcych.
kgcznie zamoéwienia byty od 15 klientow na
160 samolotéw wersji pasazerskiej na koniec
maja 2007. Byto tez sporo zaméwien na wer-
sje towarowg, ale wskutek op6znien wszyscy
sie wycofali. Liczby ta ciggle sie zmieniaty.
Niektoére linie czy kompanie zwigkszyty zamo-
wienia i w czerwcu rekordzistg byty Emirates
z 47 zamowieniami, druga jest Quantas z 20,
a trzecia Singapore Airlines z 19 zamowie-

__Podwozie gtéwne ma 20 k6t (2 x 6+ 2 x 4)

Ogodlnie nowych zaméwien jest mato. Linie
lotnicze czekajg na wywigzanie sie produ-

v

Biuro konstruk:;jne i hale montazowe w Tultizie
centa z dostaw. O ile nie bedzie kolejnych
opoznien i tak szanse na szybkie otrzymanie
samolotu bedg mate, bo produkcja nie bedzie
wielka. Moze na tym skorzysta¢ Boeing ofe-
rujgc swoj jumbo 747-8. Jak na razie ma jed-
nak mato zamdwien na wersje pasazerska
(24), ale sporo na towarowg (63) na marzec
2007.

Airbus poczatkowo podat, ze minimum zamo-
wien na zwrot kosztéw wtozonych w rozwoj
nowego samolotu bedzie 250-270. Potem na
skutek opdznien w dostawach putap ten pod-
niesiono na 420 a obecnie moéwi sie o jeszcze
wiekszym podniesieniu putapu. Airbus sgdzi,
ze sprzeda 750 tych samolotéw. Inne oceny
mowig, ze zakupy wyniosg od 400 do 880
sztuk do 2025 roku.

Terminy wejscia do produkc;ji i eksploatacji

Airbus kilkakrotnie zmieniat terminy pierw-
szych dostaw dla klientéw, w efekcie czego
szereg z nich zrezygnowato i czasami prze-
rzucito sie na nowg oferte rywala. Pierwotnie
pierwsze dostawy miaty mie¢ miejsce w po-
czatkach 2006 roku dla Singapore Airlines.
Niestety nie dotrzymano tego terminu i juz w
czerwcu 2005 roku podano, ze opdznienie be-

A380 przed budynkiem testow w locie
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dzie okoto pét roku. Potem byty dwa kolejne
opodznienia co spowodowato duze kfopoty dla
firmy. Oficjalnym powodem byty ktopoty ze
ztg dtugoscig przewodow elektrycznych zain-
stalowanych juz w kabinach samolotéw, ktére
trzeba byto wymieniaé. Byto tych przewodow
okoto 100,000 o tgcznej dtugosci okoto 530
km. Byty tez i inne podawane powody jak pro-
blemy z poddostawcami, niekompatybilno$¢
oprogramowania uzytego do projektowania
samolotu (CATIA) i problemy w zarzadzaniu.
Niemniej zauwazono, ze pierwszy samolot
jest ciezszy o okoto 5.5 ton od zaktadanego i
przypuszcza sie, ze musiano przekonstru-
owac wiele fragmentéw samolotu co powodo-

3 A N
A380 nad stolicg USA w locie promocyjnym

wafo opdznienia. Boeing ze swym B787 ma
tez podobne kfopoty.

Po trzykrotnych przesunigeciach terminéw do-
stawy miaty sie zaczg¢ w tym roku (2007) w
dniu 15 pazdziernika dla linii Singapore Airli-
nes. W kwietniu samolot byt juz w koncowe;j
fazie produkcji i 10 maja pomalowany. Ma
konfiguracje na 485 miejsc. Ma wejs¢ na trase
Londyn-Singapur-Sydney. Kolejng linig, ktéra
otrzyma super jumbo w konfiguracji 501 miej-
scowej bedg Quantas. Bedzie on obstugiwat
trase Melbourne i Sydney do Los Angeles.
Takze i Kanada bedzie miata okazje przyjmo-
wacé ten samolot. Kolejna linia, Air France pla-
nuje uzywac ich na trasie Paryz — Montreal i
Paryz — Nowy York.

Gtéwne sekcje samolotu produkowane sg w
Francji, Niemczech, Hiszpanii i Anglii, ale jest
duzo poddostawcow z innych krajow. Montaz
koncowy w Tuluzie we Francji, a malowanie i
koricowe wyposazenie w Hamburgu w Niem-
czech. Dostawy drogami lgdowymi lub wod-
nymi. Airbus ma specjalne samoloty dla
dostaw duzych sekcji innych typéw samolo-
téw - A300-600ST "Beluga", ale na dostawy
A380 nie nadaje sie. Jest za maty. Planuje sie
produkcje 4 samolotéw na miesigc.

Czy te plany beda zrealizowane, a terminy do-
trzymane? Airbus jest w duzych kfopotach fi-
nansowych i organizacyjnych. Przeprowadza
spore redukcje w ramach restrukturyzacji do
10 tysiecy zwolnien. Pracownicy protestujg
strajkujgc. Nie sg to pomysine wydarzenia.

The New link
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dawno. Oto wzmianka na ten temat w prasie
amerykanskiej z 4 pazdziernika 2006:
"Opéznienia w dostawach super jumbo A380
bedg kosztowac Airbus 4.8 mld USD zarobku
do 2010 roku. Emirate Airlines, majgce 43 za-
moéwienia na A380 o wartosci 13 mld USD,
bedg b. niezadowolone z kolejnego opdznie-
nia dostaw i mogg z potowy tego zamowienia
zrezygnowac i umiesci¢ w firmie Boeing na
747-8. Opoznienia dostaw, ktore osiggnety
prawie dwa lata oznaczajg, ze pierwszy A380
nie bedzie gotowy az do pazdziernika przy-
sztego roku.”

Co mozna do tego dodaé. BAE wycofato sie z
Airbus. Zamiast 9 samolotéw tylko jeden ma
by¢ dostarczony w 2007 roku, 13 w 2008 a 25
w 2009, a petna produkcja 45 samolotéw na
rok od 2010 roku. Strata w zarobkach firmy z
tytutu ostatnio ogtoszonego opdznienia be-
dzie wynosita 2.8 mild Euro oprocz tej z
czerwca wynoszgcej 2.0 mld Euro. Dodat-
kowe straty to mozliwo$¢ wycofania zaméwie-
nia Emirates Airline. Linie Virginia tez zaczety
narzekac i myslec¢ o rewizji zamdwienia albo
kompensacji do $2 mid Euro.

To wszystko sie odmienito. W dniu 15 paz-

World Tour 3 wrzesnia- 2007 lot nad Hong Kong

dziernika 2007 producent uroczyscie przeka-
zat pierwszy egzemplarz A380 do uzytkow-
nika — Singapore Airlines. Odbyto sie to z
wielkg pompg. Dostarczony samolot jest osta-
tecznie w wersji na 471 pasazeréw w trzech

m=——" 1

15 X'2007 - A380 przed Centrum Dostaw w Tuluzie po
ceremonii przekazania szykuje sie do lotu do Singapuru

klasach. Po dziesigciu dniach poleciat w swdj
pierwszy inauguracyjny lot do Sydney w Au-
stralii z 455 pasazerami na poktadzie. Teraz
lata codziennie na tej trasie. To odmienito na-
stroje. Na wystawie lotniczej w Dubaju w listo-
padzie tego roku naptynety nowe zamowienia
od Emiratéw w liczbie 11 samolotéw i na
jeden prywatny — zamowit ksigze z Arabii
Saudyjskie!!! Uprzednio w roku 2007 byto 9
zamowien. kgcznie Airbus dostat na tej wy-
stawie az 163 zamodwien na 28 mld dolarow.
Tak wigc prognozy sg dobre. Znéw rekordowy
rok na nowe zamowienia. Ciekawy jest roz-
ktad zamowien na A380 — firmy z Azji i rejonu
Pacyfiku zaméwity 66 samoloty, Bliski
Wschod 68, Europa 33. Wg. najnowszych da-
nych na koniec listopada jest 177 zamowien.

Ceny i koszty

Obecnie ceny na ten samolot sg wyzsze niz
poczgtkowe. Wynika to m.in. ze spadku war-
tosci dolara amerykanskiego. Ceny z 2006
roku wahajg sie od 296 do 316 min USD (br.
320). Dla poréwnania podam, ze ceny na kon-

Szefowie Singapol.é Aimay_'s"; Airbus i Rolls-
Royce wizytujg prz rany samolot

kurentow Boeing 777-300ER wynoszg od 237
do 264.5 min USD, a przysztego 747-8 od
272.5 do 282.5 min USD. Przy produkcji 4 na
miesigc, a wiec 48 na rok Airbus bedzie miat
sprzedaz na okoto 15 mld USD. W 2000 roku
planowo 8,8 mld Euro na rozwdj tego giganta.
Potem ten koszty wzrosty i w momencie wy-
konania pierwszego egzemplarza wyniosty 11
mld Euro. Teraz sg jeszcze wyzsze.

Janusz J. Bujnowski, SIP
lipiec 2007, modyfikacja grudzien 2007
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Wkiad Polakow'w projekt AVro/RrrOW - s Basiukiewicz

Tematy lotnicze i osiagnie¢ zawodowych
polskich inzynieréw czesto powracajg na
tamach The New Link.

Avro Arrow to projekt szczegodlny z wielu po-
wodow — wktad polskiej mysli technicznej oraz
pilotéw oblatywaczy Janusza Zurakowskiego i
Potockiego byt wyjgtkowo duzy. 50 lecie Avro
Arrow to wyjatkowa okazja do ich przypo-
mnienia i uzupetnienia Swietnej monografii
technicznej i historycznej o Avro Arrow
pidra Janusza Bujnowskiego.

Polscy inzynierowie przybywajgcy do Kanady
w latach 40 —tych byli zatozycielami Stowa-
rzyszenia Inzynieréw Polskich w Kanadzie.
Na 28 zatozycieli pigciu z nich byto aktywnie
wigczonych w prace nad Avro Arrow. Byli to:
Zygmunt Cyma, Wactaw Czerwinski, Kazi-
mierz Korsak, Kazimierz Ksieski, Wiestaw
Stepniewski. W marcu 1941 r. dotgczyta z An-
glii pierwsza grupa polskich fachowcow, w
sktad ktdrej wchodzili: Inz. W. Czerwinski - b.
naczelny konstruktor PWS., inz. W. Korsak -
b. konstruktor Wytworni Ptatowca PZL, inz. K.
Ksieski - b. dyr. tech. wytworni silnikéw “Avia”,
inz. M. Kurman b. dyr. tech. Wytworni Ptatow-
cow PZL, inz. W. Stepniewski - b. koordynator
Wytworni Ptatowcow PZL, |. Fryc -b. pracow-
nik biura produkcji PWS, J. Snawadzki - b. kie-
rownik Montazu LWS., E. Olszéwka - b.
konstruktor przyrzagdéw w PWS.

Do konca 1941 r. dotgczyli: Z. Jarnicki - b.
kierownik sekcji osprzetu PWS, T.Tarczynski -
konstruktor Wytworni Ptatowca PZL, W. Kulej
- specjalista od instalacji elektrycznych, Z. No-
wakowski - b. kierownik Przygotowania Pro-
dukcji Wytworni Ptatowcow PZL, A. Wakulski -
wydziat obrobki Wytworni Silnikow PZL i wielu
innych. To byta ta sama grupa wielkich pol-
skich konstruktoréw lotniczych - twércéw styn-
nych rodzin polskich szybowcow inzynierow
Czerwinskiego i Grzeszczyka, poprzez znako-
mite RWD (Rogalskiego, Wigury, Drzewiec-
kiego) oraz mysliwce Putawskiego, az po
“Losia” konstrukcji Jerzego Dgbrowskiego.

Inzynier Wiestaw Stepniewski (Swietlana
postac, pozniejszy profesor na uniwersytecie
w Princetown, specjalista od aerodynamiki
autor wielu ksigzek, podrecznikéw i opraco-
wan w tej dziedzinie, tworca i konstruktor $mi-
gtowcow dwuwirnikowych w uktadzie tandem,
tworca pierwszego na swiecie przemienno-
ptata (Vertol 76) czyli samolotu o skrzydtach
przekrecanych umozliwiajgcego pionowy start
i lagdowanie przy zachowaniu duzych predko-
Sci) zostat w deHavillandzie kierownikiem
dziatu aerodynamiki i wytrzymatosci konstruk-
cji.

Mysliwiec “Avro Arrow” znacznie wyprzedzit

w owym czasie wszystkie inne konstrukcje na
Swiecie. Inz. Cyma otrzymat zadanie zaplano-
wania i wyposazenia fabryki silnikéw Avro Ca-
nada Gas Turbine Division (nazwa
pbézniejsza Orenda Engines Ltd.), ktéra pro-
dukowata silniki odrzutowe wtasnej konstrukciji
i z licencji. Cyma zostat dyrektorem, a inz.
Fabierkiewicz jego asystentem; dr inz. A. Ma-
ruszew petnit funkcje kierownika rozwoju
technicznego tej firmy.

Avro Arrow byt innowacyjny pod kazdym
wzgledem. Temat jest szeroko naswietlony w
artykule Janusza Bujnowskiego wiec nie bede
sie powtarzat tak jak i o wktadzie inz. Wa-
ctawa Czerwinskiego.

Innym wybitnym specjalistg zaangazowa-
nym, jak wielu innych, w projekt “Avro Arrow”
byt dr inz. Eryk Kosko. W latach 1946-1959
byt asystentem gtéwnego inzyniera w tej fir-
mie, specjalistg od obliczen wytrzymatoscio-
wych konstrukcji lotniczych i budowlanych.
Woczesniej pracowat w Canadian Car and Fo-
undry - Aircraft Divison oraz jako asystent pro-
fesora na Politechnice w Montrealu, gdzie
dokonat obliczen i poprawek konstrukcyjnych
kilku istniejgcych samolotow. Po zamknigciu
projektu “Arrow” zostat zatrudniony w Natio-
nal Research Council, gdzie wsrod wielu in-
nych opracowan na temat Kkonstrukcji
samolotéw, dynamiki maszyn i dynamiki ogol-
nej opracowat “Vibration Analisis of ANIK Sa-
tellite Structure”. Dr. Kosko pracowat réwniez
w firmie Fairchild Aircraft Co. na stanowisku
kierownika biura obliczen wytrzymatoscio-
wych. Razem z innymi polskimi specjalistami
prof. Mokrzyckim, dr. inz. Pawlikowskim i
inz. Grzedzielskim utworzyli, za aprobatg Mi-
nisterstwa Oswiecenia Publicznego w Quebec
Instytut Lotniczy na Uniwersytecie w Mont-
realu. W pierwszym roku fakultet ukonczyto
siedmiu studentow.

National Research Council w Ottawie jest
instytucja badawczg, gdzie przewingto sie
wielu polskich specjalistow. Wsrod nich byt dr
Adam Jaworski, ktory przybyt do Kanady
okryty stawg pilota mysliwskiego dywizjonu
303, majgcego na koncie zestrzelenie najwiek-
szej liczby samolotéw niemieckich w Bitwie o
Wielkg Brytanie. Opracowat i wdrozyt sys-
tem optat od linii lotniczych przelatujgcych
nad terytorium Kanady (najkrotsza droga z Eu-
ropy do USA). Dr J. Lukasiewicz rowniez pra-
cownik NRC byt szefem Laboratorium
Aerodynamiki Wysokich Predkosci, gdzie pra-
cowat nad zagadnieniami aerodynamiki samo-
lotéow ponad dzwigkowych i rakiet, publikujgc
wiele prac badawczych na ten temat; pozniej
zostat profesorem i Dziekanem Wydziatu Lot-
niczego na Uniwersytecie Virginia - prestizo-
wej instytucji w dziedzinie lotnictwa. W 1971 r.

powrdécit do Kanady na stanowisko profesora
Wydziatu Lotnictwa na Uniwersytecie Car-
leton w Ottawie.

Przewidujgc szybki rozwoj komunikacji lot-
niczej rzgd kanadyjski juz w 1942 r. powotat
Zespot Techniczny, ktérego celem byto opra-
cowanie przysztego samolotu pasazerskiego.
W pracach tego zespotu brat udziat inz. W.
Brzozowski, b. pracownik Instytutu Techniki
Lotniczej i kierownik techniczny Wytwérni In-
strumentéw Lotniczych Fort Wengler w War-
szawie. Prace te byty prowadzone w ramach
Canadian Vickers w Montrealu. Powstata w
1944 r. firma Canadair Ltd. przejeta catos¢
firmy Canadian Vickers. W okresie tym firma
produkowata bombowce patrolowe PBY-5
“Canso” jak réwniez DC-4 “ North Star” na li-
cencji Douglasa. Uzywane przez Trans Ca-
nada Airways, Canadian Pacific Airlines,
British Overseas Airways Corp. odegraty w la-
tach bezposrednio po wojnie wazng role w ko-
munikacji transatlantyckiej i daty mocne
podstawy dziatalnos$ci firmy w dziedzinie pro-
dukcji samolotéw pasazerskich i wojskowych.
W Canadair na odpowiedzialnych kierowni-
czych stanowiskach w dziatach konstrukcyj-
nych pracowato wielu Polakow.

Witold Brzozowski opuscit firme w 1946 r. i
zatozyt swojg “Jet Helicopter®. W firmie tej
znalazto zatrudnienie wielu Polakéw m.in.
wspomniany juz prof. Stepniewski. Zespot
skonstruowat $migtowiec z napedem strumie-
niowym wirnika. Po przeniesieniu firmy do
USA wykonano prototyp. Pomimo obiecujg-
cych préb wstepnych firma nie znalazta popar-
cia finansowego i zostata zlikwidowana w
1947r. Stepniewski znalazt zatrudnienie w fir-
mie ,,Piasecki Helicopter” jako naczelny ae-
rodynamik - specjalista od tych najbardziej
skomplikowanych statkéw powietrznyc. Inz. B.
Sznycer tez dopisat sie do wktadu w rozwgj
helikopteréw, ale o tym innym razem.
Powyzszy tekst przedstawia zaledwie maty
wycinek i jest krotkg retrospekcjg ogromu
wktadu polskiej mysli technicznej w jednej
tylko dziedzinie techniki i gospodarki - prze-
mysle lotniczym. Wiele osdb, wiele dokonan,
wiele aspektéw nie zostato ani wspomnianych,
ani poruszonych, niemniej, zastugujg na szer-
sze pokazanie i przedstawienie opinii publicz-
nej. Skala osiggnie¢ polskich inzynieréw
przekracza skromne mozliwosci edytorskie au-
tora. Rzuca jednak pewne Swiatto na dokona-
nia Polakéw i mysle, ze cho¢ po czesci
przyblizy czytelnikom skale dokonan tego
zbiorowego wysitku i sukcesu. W miare moz-
liwosci bede sie starat dostarczy¢ czytelnikom
wiecej faktéw i bardziej szczeg6towe dane.

Stawomir Basiukiewicz
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Bracia Wright — Pionierzy Lotnictwa

S. p. H. WOJNICKI, P.Eng., C.Eng. M.R.AE.S.

“Nosnosc jest kwiatem “La portance est une fleur
wyrastajgcym z szybko- qui nait de la vitesse”.

sci”. Kpt. F. Ferber Capt. F. Ferber
Dnia 17 grudnia 1903 roku ze stacji meteoro-
logicznej w Kitty Hawk (Cape Hatteras, Po6t-
nocna Karolina) zostat nadany telegram:
“Rev. Milton Wright, Dayton, Ohio: Sukces -
cztery loty - czwartek rano - wszystkie pod
dwudziestojednomilowy wiatr - start z po-
ziomu o mocy silnika tylko - $rednia szybkos$¢
w powietrzu 31 mil - najdtuzszy 57 sekund (59
w rzeczywistosci) - informujcie prase - w
domu na Boze Narodzenie - Orville Wright”.

Telegram ten zawiadamiajgcy o otwarciu
nowej ery ludzkosci, ery lotniczej, zostat zi-
gnorowany przez prase amerykanskg przez
szereg dni, a przez prase europejskg przez
szereg lat. Trescig niniejszej notatki bedzie
poznanie czytelnika z osiggnigciami braci Wil-
bur (1867-1912) i Orville (1871-1948) Wright,
mechanikow z zawodu, ktérzy nie ukonczyli
nawet szkoty sredniej. Zdumiewajacy jest
fakt, ze pierwsze skrzydta dali ludzkos$ci nie
wybitni uczeni pracujgcy dla instytucji nauko-
wych wyposazonych w laboratoria naukowe,
posiadajgcy nieograniczone kredyty, ale wta-
$nie dwaj mechanicy rowerowi. Istniejgce
wtedy rzekomo autorytatywne prace naukowe
z dziedziny mechaniki i dynamiki lotu, czy ae-
rodynamiki profilow skrzydet zawieraty
btedne informacje. Bracia Wright musieli sami
nawet zbudowac silnik 12-konny, chtodzony
wodg o wadze 200 funtéw. Bracia Wright nie
stworzyli nowych teorii naukowych, ale skon-
struowali pierwszy samolot, stateczny i z
usprawnionym sterowaniem. Zastosowali oni
po raz pierwszy w historii prob latania po-
przeczne sterowanie szybowca i samolotu.
Osiggneli przez to zwichrzanie koncéw skrzy-
det, co dawato taki sam efekt jak pdzniej
wprowadzone lotki.

Ich zainteresowanie lataniem wzbudzit naj-
pierw model helikoptera napedzanego skre-
conymi sznurkami z gumy, zaprojektowany
przez Alfonsa Pénaud (1850-1880). Loty szy-
bowcowe Otto Lilienthala (1848-1896), a
zwtaszcza jego tragiczna Smier¢ w wypadku
szybowcowym pobudzity braci Wright do
czynu. Azeby lepiej zrozumiec ich osiggniecia,
zreasumujmy w skrocie zdobycze ich po-
przednikéw, bowiem bracia Wright, historycz-
nie rzecz biorgc, zjawili si¢ juz w okresie
dojrzewania mysli lotniczej. Powazne proby
opanowania sztuki latania zaczety sie juz
wczesniej (wspomnijmy takze o mitycznych
lotach Dedala i |kara uzywajgcych skrzydet
skonstruowanych z ptasich pior potgczonych
woskiem, albo o zaprzeganiu kilkudziesieciu
ptakow do odpowiednio skonstruowanych

gondoli z pozatowania godnymi wynikami).
Najwiekszy dorobek epoki renesansu, a wiec
szkice, notatki i rozprawy filozoficzne Le-
onardo da Vinci (1452-1519), zostaty po jego
Smierci ukryte na 300 lat przez Francisco
Melzi i jego spadkobiercéw. Dopierow r. 1797
opublikowat je w skrocie znany uczony fran-
cuski J. B. Venturi. Szkice Leonardo da Vinci
pokazujg $migtowce i ornitoptery nasdladujgce
ptaki. Jego pomysty o lataniu cztowieka uzy-
wajgcego jako sity napedowej wtasnych mie-
$ni, okazaty sie niewykonalne. Dopiero w roku
1978 udato sie grupie entuzjastow w Kalifornii
zbudowac¢ samolot “Gossamer Condor” nape-
dzany przez pedatujgcego pilota, ktory zdobyt
nagrode Kramera przelatujgc wymaganej dfu-
gosci 6semke.*

Mysli lotnicza rozwijata sie przede wszyst-
kim w kierunku aerostatyki. Jezuita Francesco
de Lana opublikowat w 1670 roku - prawdo-
podobnie znajgc prace franciszkanina Rogera
Bacona - dzieto o technologii, w ktérym teore-
tycznie stwierdzit, ze powierzchnia kulista o
bardzo cienkich $ciankach zamykajgca proz-
nie musi uniesc¢ sie w gore. Byto to zastoso-
waniem prawa Archimedesa, znane od prawie
dwdch tysiecy lat.

Pierwsze préby modelu balonu wypetnio-
nego cieptym powietrzem, a wiec Izejszym od
otaczajgcego go powietrza atmosferycznego,
przeprowadzit w r. 1709 Bartolomeo de Gu-
smao (1686-1726) w Portugalii, nazywajgc go
“Parasola”. Projekt gondoli “Parasola” przery-
sowat pdézniej Cayley. Bracia Mongolfier wpa-
dli na ten sam pomyst. Balony tego typu
nazwano montgolfierami. Pierwszego lotu do-
konat Pilatre de Rozier dnia 15 pazdziernika
1783 r. Prawie jednoczesnie prof. Charles
uzyt w tym celu wodoru (tzw. charliery).
Prawo Archimedesa (ok. 287-212 p.n.e.) zna-
lazto zastosowanie nie tylko w wodzie, ale i w
powietrzu. Epoka balonéw, sterowcoéw (San-
tos-Dumont-Zepellin) zaczeta sie rozwija¢, by
dojs¢ do szczytu w latach trzydziestych na-
szego stulecia. Ostatni z zeppelindw “Hinden-
burg” eksplodowat w Lakehurst, N.J. w 1937
r.

O wiele trudniejszym okazato sie zaprojek-
towanie statkéw powietrznych ciezszych od
powietrza (aerodyn) z napedem silnikowym,
a wiec samolotéw. Kiedy pojawili sig¢ bracia
Wright, zostaty juz przeprowadzone udane
proby z prymitywnymi szybowcami, oraz row-
niez udane loty modeli o napedzie motoro-
wym. Rozpoczat je na wigkszg skale Sir
George Cayley (1773-1857) modelami szy-
bowcéw w r. 1804. Budowat je coraz wigksze
i podobno zdarzato sig, ze pomocnicy pod-
trzymujacy skrzydta byli podrywani w gore i

niesieni w powietrzu. Jego artykut opubliko-
wany w r. 1809 poruszat juz zagadnienia sta-
tecznosci samolotu, potozenia Srodka
ciezkosci i srodka parcia powietrza, poprawie-
nie statecznosci poprzecznej przez wznios
skrzydet (dihedral), zainstalowanie steru wy-
sokosci i steru kierunku. Cayley proponowat
uzycie dwoch ptatow jako praktyczne rozwig-
zanie konstrukcyjne w celu osiggniecia lekkiej
i sztywnej struktury.

Wymienmy konstruktorow modeli samolo-
téw oraz samolotow dokonujgcych kroétkich
skokow, napedzanych silnikami parowymi,
zbudowanych w XIX wieku: W. S. Henson, J.
Stringefellow, A. F. Mozajski, F. du Temple, C.
Ader, A. H. Maxim i inni.

Pierwszego dtuzszego skoku szybowco-
wego dokonat L. P. Mouillard (1834-1897),
kiedy poryw wiatru poderwat jego szybowiec
w gore. Cenne byty jego rozprawy o lataniu:
“I'Empire de I’Air”. Dopiero jednak w 25 lat
pozniej Otto Lillienthal (1848-1896) rozpoczat
systematyczne loty szybowcowe, a precyzu-
jgc doktadniej loty slizgowe na lotniach (hang-
gliders). Otto wraz z bratem Gustawem
budowali ptaty nosne z drzewa wierzbowego
pokrytego muslinem o profilach tukowych.
Obrys skrzydet byt czesto wzorowany na
skrzydfach nietoperza. Rezultaty swoich
badan ogtosit Otto Lilienthal w pracy: “Lot pta-
kow jako podstawa sztuki latania”. Kiedy
umierat ze ztamanym w wypadku szybowco-
wym kregostupem, miat powiedzie¢: “ofiary
muszg by¢ poniesione”.

Po nim ofiare zycia poniost Anglik Percy
Pilcher. Uzyskiwat on na szybowcu przez sie-
bie zaprojektowanym wysokosci do 180 stép
(55 metréw), przy starcie holowanym z liny. W
czasie ostatniego lotu pekta linka usterzenia i
szybowiec spadt na ziemie zabijajgc pilota. W
tym okresie szereg konstruktorow probowato
rozwigza¢ zagadnienia lotu: Hargrave w Au-
stralii, Drzewiecki i Ader we Francji, Tanski w
Krolestwie Kongresowym, Maxim w Anglii,
Pearse w Nowej Zelandii, Mozajski w Rosji,
Kress w Wiedniu, Langley i Chanute w Sta-
nach Zjednoczonych i inni. Jednoczesnie wy-
bitni naukowcy tych czaséw budowali tunele
aerodynamiczne, w ktorych przeprowadzali
doswiadczenia z modelami skrzydet: Ciot-
kowski i Zukowski w Rosji, La Cour w Danii,
Philips w Anglii, Renard i Eiffel we Francji i
inni. Byt to okres rozwoju tzw. aerodynamiki
dos$wiadczalnej. Solidnej bazy naukowej na
przetomie wieku jeszcze brakowato.

Kiedy bracia Wright udali si¢ do skromnej
wowczas biblioteki publicznej w Dayton, Ohio
- po $mierci Otto Lilienthala, decydujgc sie
kontynuowa¢ jego doswiadczenia - znalezli
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tam bardzo mato informacji o lotnictwie. W r.
1899 otrzymali liste ksigzek i artykutow, jakimi
rozporzadzat instytut amerykanski “Smithso-
nian Institution”, gtéwnie prace dr. Langley’a,
Octave Chanute’a i Otta Lilienthala. (By¢
moze i pierwsze prace Drzewieckiego). Po
przeprowadzeniu wielu lotéw w 1901 r. z mo-
delami szybowcow na uwiezi w Kitty Hawk,
Pétnocna Karolina, wybierajgc to miejsce ze
wzgledu na silne i state wiatry, doszli do wnio-
sku, ze tabele ich poprzednikéw podajgce roz-
ktad cisnien powietrza na profilach tukowych
skrzydet sg niedoktadne i zdecydowali, ze na
tym zakonczg sie ich eksperymenty. Cate
szczescie, ze Octave Chanute przekonat ich
o koniecznosci dalszej pracy twierdzgc, ze
niewielu im wspétczesnych ludzi rozumie tak
dobrze problemy lotu jak wtasnie oni sami.
Bracia Wright zbudowali wtedy wtasny tunel
aerodynamiczny i przeprowadzili doswiadcze-
nia z dwustu rozmaitymi modelami skrzydet.
P6zZniej dopiero zrozumieli, ze wtasnie te do-
Swiadczenia byty ich najwazniejszymi osia-
gnieciami i staty sie podstawg ich przysztych
sukcesow.

W 1901 roku na zebraniu “Western Society
of Engineers” w Chicago Wilbur Wright powie-
dziat: “Ludzkos¢ juz wie jak skonstruowac
skrzydta i ptatowce... Ludzkos¢ wie jak zbu-
dowac silniki i Sruby powietrzne do poruszania
tych ptatowcoéw... ale niezdolno$¢ do zbalan-
sowania i sterowania jeszcze czeka na roz-
wigzanie przez studiujgcych problemy
latania...” Nie kto inny, ale wtasnie oni sami
rozwigzali te problemy w ciggu nastepnych
dwu lat. Bracia Wright szybowali rokrocznie w
Kitty Hawk, odkrywali i zaradzali coraz to
nowym zagadkom. Szybowce ich po zainsta-
lowaniu steréw kierunku wpadaty od czasu do
czasu w korkocigg. Rozwigzali to zagadnienie
taczac stery kierunku z systemem zwichrza-
nia skrzydet. Sami zbudowali silnik spalinowy
i Smigta. Podobno korzystali z rozpraw Drze-
wieckiego o obliczaniu elementéw $migta.

Tymczasem we Francji, w pierwszej deka-
dzie XX wieku, juz po sukcesach braci Wright,
nie dowierzajgc zresztg im i nazywajac ich
“Bluffeurs”, zostato zaprojektowanych szereg
samolotéw (jedno- i dwuptatowcow) przez na-
stepujgcych konstruktoréw: Ferber, Santos-
Dumont, Delagrange, Voisin, Blériot,
Esnault-Pelterie, Farman, Levasseur, Elle-
hammer i inni. Samoloty te mogty najczesciej
lata¢ tylko w linii prostej i charakteryzowaty
sie brakiem statecznosci.

Uznali sie za pobitych przygladajgc sie w
Le Mans w 1908 r. pierwszym pokazom sa-
molotu braci Wright, opisujgcym 6semki i
kota, powracajgcym do punktu startu.

Trwato to niedtugo, bowiem konstruktorzy
francuscy i inni, uczac sie od braci Wright i
majgc do dyspozycji silniki coraz Izejsze i
wigkszej mocy przescigneli braci Wright w na-
stepnej dekadzie. Pomogty im réwniez prace
Drzewieckiego o samoczynnej rownowadze

samolotu.

Znany pilot i konstruktor lotniczy Igor Sikor-
sky (ur. 1889), tak okreslit w swojej ksigzce
zatytutowanej “Wspomnienia i mysli pioniera”
pierwszy okres rozwoju lotnictwa: “Lotnictwo
wtedy nie byto przemystem, ani nawet wie-
dzg: te miaty dopiero powsta¢. Byta to
“sztuka” i moge powiedzie¢ “pasja’. Ozna-
czato to zrealizowanie legend i marzen, ktore
istniaty przez tysigclecia, a ktére naukowe au-
torytety uwazaty za nierealne. Wobec tego
nawet krotkie i niestateczne loty tego okresu
pozostawiaty gtebokie wrazenia. Wiele razy
zaobserwowatem wyraz egzaltacji i tzy w
oczach swiadkéw, ktérzy po raz pierwszy zo-
baczyli maszyne latajgcg, unoszgcg w powie-
trzu cztowieka”.

Stefan Drzewiecki (1844-1938), autor pio-
nierskich prac w wielu dziedzinach nauko-
wych miedzy innymi: “Obliczanie elementow
$migta” (1892), “Des hélices aériennes”
(1909), broszura o koniecznosci budowy tu-
neli aerodynamicznych (1909), patent na sa-
molot o samoczynnej réwnowadze (1904) -
tak oceniat lotnictwo: “Idea lotnictwa przenik-
netfa dzis i poruszyta masy; ludzie poczuli, ze
wtasnie dzieki lotnictwu bedg zniesione gra-
nice i narody zblizg si¢ ze sobg w powszech-
nym braterstwie”.

Résumé:

Najwigekszym przyczynkiem braci Wright
do rozwoju lotnictwa byto kontrolowanie sa-
molotu przez zwichrzanie koncéw skrzydef,
jak réwniez potgczenie go ze sterami kie-
runku. Osiggniecia te pokrywa patent wydany
w 1906, w trzy lata po ztozeniu podania do
Amerykanskiego Biura Patentéw przez braci
Wright.

Ich sukces sprzed 75 laty byt wynikiem do-
ktadnie przeprowadzonych eksperymentow.
To, ze nie mieli studidéw wyzszych, prawdopo-
dobnie pomogto im do znalezienia nowych
rozwigzan. Znajomos$c¢ technologii rowerowe;j
utatwita im zastosowanie rozwigzan technicz-
nych o matym cigezarze. Bracia Wright skon-
struowali pierwszy na S$wiecie stateczny
samolot i do tego z usprawnionym sterowa-
niem. Nazwali go “Flyer”. Mimo przeszkéd ze
strony wielu zazdrosnych ludzi “Flyer” znalazt
swoje wtasciwe miejsce w National Museum”
Stanéw Zjednoczonych w 1948 r. tuz po
$mierci Orville Wright'a. (Przechowywato go
“British Science Museum” w Londynie). Pierw-
sze skrzydta ofiarowali ludzkosci skromni,
rzetelni i nie zawsze doceniani ludzie.

Nowg ere, wspotczesng nam ere techniki
uzytkowej, zapoczatkowali Edison, Marcum,

De Forest, Durant, Ford Bell i bracia Wright.

* Uwaga: Dnia 12 czerwca, Bryan Allen z “Gossa-
mer Condor” pokazat, ze niewykonalne jest wyko-
nalnym. Sitg wtasnych mie$ni mozna unosi¢ sie,
lata¢ i przebywac w powietrzu nad lgdem i morzem.
Na swoim rowerze powietrznym “Gossamer Alba-

tros” przepedatowat ponad wodami Kanatu La
Manche. Zaistniata nowa era ludzi-ptakéw. Patrz
“Techniciana Extra” str. 24 biuletynu.

O autorze.

Henryk Wojnicki byt aktywnym i zastuzonym
cztonkiem — Stowarzyszenie Technikéw Pol-
skich (STP, obecnie nazwa zmieniona na SIP
w j. polskim, w j. angielskim nazwa pozostata
ta sama od zafozenia naszego Stowarzysze-
nia). Petnit funkcje Przewodniczgcego Od-
dziatu Toronto wielokrotnie i przez wiele lat,
takze byt cztonkiem Komisji Rewizyjnej Za-
rzagdu Gtéwnego STP. Niestety odszedt od
nas ponad pietnascie lat temu. Zmart 18 lu-
tego 1992 r.

Inz. Henryk Wojnicki miat bardzo ciekawg
droge zyciowg. O tym pisata kol. K. Sroczyn-
ska w naszym biuletynie w pierwszg rocznice
Jego $mierci. Warto przytoczy¢ tu pare frag-
mentow z tamtych wspomnien.

Urodzit sie w Toronto 3 czerwca 1930 r. Jako
maty 3-letni chfopiec wyjechat do Polski z
matkg (depresja ekonomiczna w Kanadzie) i
tam spedzit dziecinstwo, okres wojny i lata
miodziencze. W kraju uczgszczat do szkoty i
w 1948 roku zdat mature. Wkrétce po niej wy-
jechat do Francji, do rodziny. Tam studiowat
w Paryzu i skonczyt wyzsze studia aeronau-
tyczne. Po siedmiu latach we Francji wrocit do
Kanady, do Toronto - miejsca swego urodze-
nia i szybko dostat prace w deHavilland Air-
craft mimo, ze nie znat wtedy angielskiego. W
latach 1956 — 1975 pracowat w deHavilland
Aircraft z przerwg w latach 1968-70 pracujgc
dla kanadyjskiego Douglas w budynkach
dawnego Avro Canada jako stress engineer.
Byt specjalistg od struktur lotniczych. Od 1975
roku przeszedt do pracy w agencjach rzgdo-
wych. W sierpniu 1990 r. otrzymat nagrode
rzagdu federalnego za swojg prace i uspraw-
nienia dziatalnosci ,civil service”. Byt czton-
kiem APEO, przewodniczacym Komisji
Specjalizacji APEO. Byt takze cztonkiem rze-
czywistym Krélewskiego Towarzystwa Aero-
nautycznego. Byt cztowiekiem wyjgtkowo
zdolnym, madrym i solidnym. Posiadat wy-
bitne zdolnosci kierownicze, co byto mocno
podkreslane przez jego pracodawcow.

Miat tez zaciecie do pisarstwa. Nawet w la-
tach mtodzienczych myslat o zmianie studiow
technicznych na zwigzane z literaturg. Artykut
o braciach Wright napisat z okazji 75-lecia ich
wyczynu i opublikowat w Horyzontach wyda-
wanych we Francji. Przytaczamy ten artykut
nawigzujgc do tematyki biezgcego wydania
biuletynu the New Link. Przy okazji wspomina
w nim o polskich osiggnigciach w lotnictwie
przed wielu laty. Warto tu nadmienic, ze za
prace nad samolotem C-102 Jetliner jego
konstruktor, James (Jim) C. Floyd, dostat od
Amerykanéw medal Braci Wright, co byto
wtedy pierwszym takim wyrdéznieniem dla nie-
Amerykanina.

Janusz Bujnowski
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&£ wycia od dznafdw—Ml_ﬁauga

Prezentacja w Wawel Villa

Z okazji 89 rocznicy odzyskania niepodlegtosci Polski Oddziat Missis-
sauga SIP - kol.Maria Swigtorzecka przygotowata prezentacje i pre-
lekcje ku czci Weteranow. Po prezentacji i odspiewaniu Hymnow
wystapit pan Krzysztof Szydtowski, weteran Il Wojny Swiatowej, ka-
waler orderu Virtuti Militari i uczestnik powstania warszawskiego.
Potem zwiedzilismy lokalne muzeum i archiwa poswigcone czynowi
zbrojnemu Polakéw w Il wojnie, lotnikom, marynarzom, powstaricom
i zotnierzom AK. Wiele zaskakujgco cennych i ciekawych ekspona-
téw - jak np. oryginalne matryce prasy podziemnej z powstania war- |
szawskiego.

Stawomir Basiukiewicz
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& wycia oddzialonw—Kitchener

Kitchenerowskie pikniki u p. Majewskich
Tradycyjny wrzesniowy piknik Oddziatu Kitchener obchodzony pod
hastem ,Pozegnanie lata — rozpoczecie sezonu” odbywa sie od sze-
regu lat na farmie cztonkéw Oddziatu, matzenstwa Majewskich: Zu-
zanny (Zuzy) Majewskiej, ,w cywilu” lekarki i Witka, ,w cywilu”
inzyniera chemika. Farma ma dogodne potozenie, kawatek w bok (do-
ktadnie 1.5 km) od drogi Nr. 7, pomigdzy Kitchener i Guelph (ale blizej
Kitchener) tak wiec tatwo sie do niej dojezdza z gtéwnych miast re-
gionu: Kitchener, Waterloo, Cambridge i Guelph. | nie tylko z tych miej-
scowosci. Na piknik zapraszane sg Oddziaty  potfudniowo
wschodniego Ontario i przybywajg na niego cztonkowie Stowarzysze-
nia i wprowadzeni goscie z London, Hamilton, Mississaugi, Toronto i
Oshawy. Swego rodzaju rekordzistami byli panstwo Rybiakowie, kt6-
rzy przyjezdzali na piknik z St. Catharines. Na szczegdlne podkresle-
nie zastuguje tu fakt, iz p. Jozef, gdy w roku 2006 przyjechat na piknik
ostatni raz przed swojg Smiercig, liczyt sobie 86 lat.
Wszyscy przynoszg na piknik cos do jedzenia i do picia przy czym od-
bywa sie to na zasadzie dobrowolnosci i bez zadnego planu w rodzaju
Ly przynies to, a ty to”. Ma to swoj urok, sg rézne mite niespodzianki
i mimo braku planowania jedzenie jest zawsze urozmaicone i jest jego
pod dostatkiem. Jednak absolutnym przebojem piknikowego menu
jest zupa warzywna ,laczo” przygotowywana przez Witka - gospoda-
rza w dwu wersjach ostrzejszej i tagodniejszej. Witek przyrzgdza danie
po mistrzowsku, wszyscy sie nim zajadajg i stato sie ono elementem
tradycji pikniku.
Jak kazda tego rodzaju impreza piknik daje mozliwos¢ zobaczenia sie
z wieloma ludZzmi zaréwno miejscowymi jak i, a moze w szczegdlnosci,

z tymi przybywajgcymi z dalszych okolic. Rozmowom powaznym i nie-
powaznym, dyskusjom i dowcipom nie ma konca. Jednak gtéwng cze-
$cig wieczoru sg $piewy przy ognisku. Kiedy zapada zmrok, wszyscy
w naturalny sposoéb grupujg sie wokot ogniska. Szczesliwie sie uktada,
ze wsrdd zebranych sg zawsze dwaj niezawodni koledzy z instrumen-
tami muzycznym: Grzegorz Glinka z akordeonem i Czesiek Sinicki z
gitarg. Czasami jest jeszcze trzeci: ksigdz Jacek Mikulski, ojciec palo-
tyn z Kitchener. W$réd $piewajgcych prym wiedzie gospodyni, Zu-
zanna. Dtugo w noc rozbrzmiewajg przy ognisku piosenki. Spiewa sie
wszystko: piosenki z repertuaru Mazowsza i Slaska, goralskie, zeglar-
skie, harcerskie, partyzanckie i wszelkie inne. Kto$ pierwszy zanuci,
muzycy dobierajg akordy, kto zna tekst dotgcza i melodia ptynie. Nie
ma obawy o to, ze S$piewy nie pozwolg spac sgsiadom. Wokot roz-
cigga sie rozlegte pole, przetykane malowniczo tu i 6wdzie jakims
drzewem. Ta otwarta przestrzen stwarza wspaniatg scenerie nocy roz-
Swietlonej w jednym miejscu ogniskiem z kregiem osob $piewajgcych
wokot niego. A nad sobg, w gérze, mamy wielkie rozgwiezdzone niebo
z ksiezycem. Bywaty takie wrecz idealne pikniki, kiedy niebo byto czy-
ste, jak na zamdéwienie, a ksiezyc w petni. Bywaty réwniez i takie,
kiedy zebranych przy ognisku zaczynat moczy¢ deszcz. Wtedy jedni
umykali do swoich samochodoéw i wracali do domoéw, a dla tych w $pie-
waniu bardziej wytrwatych otwieraty sie goscinne podwoje domu Zu-
zanny i Witka i tam $piewy i muzyka trwaty dalej, do p6zZnej nocy.

Przez lata nasz kitchenerowski piknik u Zuzanny i Witka Majewskich
stat sie nie tylko popularng, powszechnie lubiang i oczekiwang im-
prezg; stat sie tradycjg, a nawet wrecz instytucjg i wielka w tym za-
stuga gospodarzy, ktérym za to wielkie dzieki. Jerzy Bulik
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& wycia oddziatow - L.ondon

Mimo tego, ze jestesmy najmtodszym oddziatem naszej organizac;ji,
juz mamy swoje tradycje. Od zimy 2005/2006 co roku, gdy tylko po-
zwala na to pogoda organizujemy wspolny wyjazd cztonkdéw i sym-
patykéw naszego kota, na narty biegowe (cross-country ski). Naszym
ulubionym miejscem jest Pinery Provincial Park nad jeziorem Huron.
Park ten ma wspaniate tereny do uprawiania tego sportu. Sg tam
Sciezki o roznym stopniu trudnosci oraz réznej dtugosci. Zwykle wy-
bieramy trase ok 5km, nie trudng ze wzgledu na to, ze bywajg z nami
ludzie, ktorzy pierwszy raz stawiajg kroki narciarskie. W potowie trasy
WSzyscy zapraszani sg na pieczenie kietbasek przy ognisku.

Koszty jakie musi ponies¢ kazdy z uczestnikow, to dojazd, wypozy-
czenia sprzetu, oraz koszt wjazdu do parku i wykupienie biletu upo-
wazniajgcego do poruszania sie po trasach narciarskich. Wszystkie
ceny podane sg na stronie internetowe;j: (http://www.pinery-
park.on.ca/), oraz aktualne warunki sniegowe: {http://parkreports.
com/ski_report/park_ski_details.php?skilD=65). W celu obnizenia

kosztéw spotykamy sie w London w punkcie zborczym i minimalng

iloscig samochodow jedziemy do Pinery. Koto nasze zapewnia kaz-

demu uczestnikowi:

- Wspaniatg zabawe,

- Niezapomniane przezycia,

- Doskonatg pogode (w zimie nie ma ztej pogody dla narcia-
rzy)

- Kietbase, butki i musztarde

- Mozliwo$¢ zobaczenia zamarznigtego jeziora,

- Wywrotki na trasie

- | wiele, wiele wspomnien na gorgce dni lata

Gorgco zapraszamy zainteresowanych cztonkow z pozostatych od-

dziatéw na nasze narciarskie wyprawy. O terminie wyjazdu powiado-

mimy emailem.

Barttomiej Froncisz. SIP Oddziat London.




