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Praca niniejsza stanowil rozwiniecie 1 uzupednie-

nie odczytu wygtoszonego dnia 1.lutego
stwie Urbanistéw Polskich w Londynie,

1945 w Towar zy- =

oraz dnia 22.1u-

tego 1945 w Sekcji Lotniczej Stowarzyszenia Technikéw

Polskich w W_.Brytanii.



PLANOWANIE PORTOW LOTNICZYCH

Zastosowane sdtownictwo.

/ : landing area :/. Ograniczony teren o réwnej
lub wyréwnanej powierzchni, przygotowany 1 przeznaczony
do lodowania i startu samolotéw. Wyraz uzywany powszech-
nie juz przed wojng.

Lotnisko Zairfield, aerodrome/. Pojecie terenowe szersze 1
"'obejmuje pole wzlotdéw, oraz tereny przylegte, zajete
przez budynki 1 urzgadzenia funkcjonalnie zwigzane z po-
lem wzlotéw. Ponadto "Pole Wzlotéw” jest pojeciem tylko
przestrzennym, zas "Lotnisko'™ - zardéwno przestrzennym
Jjak 1 administracyjno-prawnym. W Warszawie na Okeciu
trzy rézne lotniska: wojskowe, cywilne i fabryczne ko-
rzystaty z jednego pola wzlotdéw.

?2Lt;_lgtniezy /airport/. Lotnisko przeznaczone do regularnej
komunikacji powietrznej. Jest wiec to jeden z rodzajow
lotniska. Poza tym spotykamy lotniska wojskowe, klubo-
we, prywatne, szkolne 1 t.d.

Bieznig /runway/. Pas o specjalnie wykonanej twardej nawierzch-
ni, utozony na polu wzlotdw i przeznaczony do startu

i ladowania samolotéw.

Pobocza /cleared strips/ - pasy stanowigce poszerzenie biez-
""hi po obu jej stronach wyrdownane i przeznaczone do lg-
dowan przypadkowych, Qlub niedoktadnie po osi biezni.

Pas_startowy /runway/. Jest to bieznia i dwa pobocza razem
+acznej szerokosci. Angielski '"runway"™ obejmuje oba po-
jecia t.J. bieznie 1 pas startowy. W wypadku gdy trze-
ba je rozroéozni¢ jak n.p. w tablicy klasyfikacji lot-
nisk, wydanej przez Air Ministry, o ktdérej bedzie ni-
zej mowa, Anglicy muszg uzywa¢ wyrazéw "Runway total”

1 "Runway paved™.
Bytoby moze lepiej po polsku powiedzie¢ '"pas wzlo-
téw', nawigzujac do istniejgcego juz wyrazenia 'pole



wzlotéow™. Wzlot po polsku znaczy co innogo niz "Start”,
ale znacznie blizej i"doktadniej okresla czynnos¢, o
ktérej mowa. Jednakowoz sdowa "Start”i "Pas startowy”
zdobydty juz sobie prawo obywatelstwa w jezyku polskim

i z tym musimy sie liczyc,

?881_I128zpieezenstwa /unobstructed area, unobstructed zone/.
Przestrzen pozbawiona przeszkdéd po obu stronach pasa
wzlotow 1 stanowigca dalsze zabezpieczenie niedoktadne-
go ledowania.

_P£2elQt /flightway/. Wyraz uzywany przed w'jne. Wolne
od przeszkdd przedtuzenie pasa startowego \>zdtuz jJego
osi po obu koncach /w pewnych wypadkach moze by¢ tyl-
ko przy jednym konhcu/, rozszerzajace sie 1 wznoszece
Sie w gore.

¥Y"b]|86 /overrun/. Przedtuzenie pasa startowego wzdduz jego
osi, lezece w terenie pod wolnym przelotem.

0000000---

1. Uwagi wstepne.

Pomijamy w tym opracowaniu sprawy budynkéw portowych,
Instalacji lotniskowych 1 technicznych szczegé4édw wykonaw-
czych, ktére gioge i powinny by¢ tematem osobnego studium.
Rowniez nie naleze, do nas te wszystkie wzgledy /gospodarcze,
polityczne i obronne, ktére decyduje, o wyborze punktow ge-
ograficznych na zaktadanie przy nich portow lotniczych ta-
kiej czy innej klasy 1 przeznaczenia. Natomiast ustalenie
wielkosci portu i1 wybdér miejsca pod jego budowe Interesuje
nas bezposrednio. Rzeczy te wymagaje wspOdpracy i porozumie-
nia centralnych wtadz lotniczych z miejscowym samorzedem.
Caty szereg elementdéw niezbednych do powziecia.wspélnie osta-
tecznej decyzji musi by¢ wysuniety ze strony zainteresowanej

gminy.

I1oS¢ mieszkancéw miasta i1 szerszej okolic¢y, ktoére
port lotniczy ma obstugiwaé¢, bedzie takim pierwszym elementem.
Jest to element pdynny 1 jego tendencje rozwojowe, powinny
by¢ przewidziane 1 obliczone.

Handlowa 1 przemys4owa ruchliwos¢ miasta daje moznosc
obliczy¢ zgrubsza przypuszczalne nasilenie ruchu osobowego,



towarowego, pocztowego i sportowego. Zamozno$S¢ mieszkancow -
obecna i przysz4a - pozwoli przewidzie¢ ruch samolotéw pry-
watnych, zaréwno turystycznych, osobowych, jak i towarowych,
stanowlecych wikasnos¢ firm handlowych, przemystowych lub rol-
niczych*

Wartosci turystyczne miasta 1 okolicy pociegaje za so-
be czeste wizyty samolotéw prywatnych z zewnetrz i catych wy-
cieczek grupowych,przybywajecych droge powietrzne.

Drugim koniecznym warunkiem wspoddziatania jest poro-
zumienie z wojskiem. Tylko bardzo bogaty centralny weze#
przy wielkim mieScie, moze sobie pozwoli¢ na kilka lotnisk:
komunikacji regularnej, wojskowe, sportowo-klubowe, szkolne,
badawczo-naukowe 1 t.d. Rozmaite przeznaczenia bede nawet
przy wielkim miescie czesciowo komasowane. W matych i1 Sred-
nich miastach wszystkie te cele, nie wyteczajec wojskowych,
moge by¢ obstuzone przez jedno i to samo pole wzlotow. Ko-
niecznym wiec jest uzgodnienie planéw 1 organizacja wspolne-
go zamierzenia.

Po ustaleniu wymagan wszelkich rodzajoéw operacji, na
dzis, na jutro 1 na dalsze przysztosé¢, mozna okresli¢ potrze-
bne przestrzen terenu. Jest przy tem sprawe, niezmiernie waz-
ne umiesci¢ lotnisko tak, aby w razie potrzeby mie¢ moznosc¢
rozszerzenia go 1 powiekszenia. Trzeba wiec albo zakupi¢ se-
siednie tereny, albo zarezerwowa¢ mozliwos¢ wykupu w przy-
sztosci. Zabezpieczywszy w ten sposdéb maksymalny program
budowy, nalezy przystepie do realizacji planu minimalnego, -
zawsze pamietajec o bardzo wysokich kosztach lotniska, ktére
musze by¢ Inwestowane rozwaznie 1 racjonalnie. Zgota niespo-
dziewane okolicznosci moge czasem gruntownie zmieni¢ najskru-
pulatniej obliczone przewidywania. To tez dalsze rozbudowe
mozna przedsiewzie¢ wowczas dopiero, gdy jej koniecznos¢ sta-
nie sie oczywista.

Wybierajec teren, bedziemy uwaza¢ na jego wygodne po-
+eczenia komunikacyjne. Transport powietrzny powinien byc¢
zgrany ze wszystkimi rodzajami transportu naziemnego, jakiemi
tylko dane miasto 1 okolica rozporzedza, Hlub jakie w przyszd4o-
Sci projektuje.

Wzgledy topo- 1 hydro-graflczne stanowie osobny obszer-
ny temat i1 wymagaje oddzielnego opracowania, ,Biorec zgrybsza,
trzeba unika¢ niskich i1 podmokd+ych terendéw, z dwéch przyczyn:
po pierwsze powoduje one kosztowne i diugotrwate roboty od-
wadniaj ece, ktore moge wbrew wszelkim hormonogramom op6znic



roboty nieraz o pare lat; mielismy tego w Polsce przyktady
/P.Z.L. w Mielcu/; po drugie czeste mgty - najwiekszy wrog
lotnika . - trzymaje sie uparcie takich wtasnie terenodw,
GOrzysty teren wymaga znéw wiekszej 1ilosci robot ziemnych

1 powaznego zastanowienia sie nad optacalnosciag budowy por-
tu w tym a nie w Innym miejscu.

Wszystkie te uwagi se z koniecznosci bardzo ogdélne.
Kazdy wypadek musi bydé rozwiazywany indywidualnie. Natomiast
rozplanowanie samego lotniska powinno odpowiada¢ pewnym prawom,
wspolnym dla wszystkich typéw 1 wielkosci, ktére mozna usze-
regowa¢ jako Zasady Planowania Portéw Lotniczych.

2. Trawiaste pole wzlotéw.

Przed wojne zagadnienie to nie istniato, a raczej mia-
40 przesuniety gdzieindziej punkt ciezkosci. Cata uwaga pla-
nowania by#a skierowana na budynki; pole wzlotow bydo otwar-
te ptaszczyzne, o ksztadcie zblizonym do kod#a lub owalu, o
Srednicy od 1 - 2 kim,, wyrownane, zdrenowane 1 zatrawione.
Trawiaste pole wzlotéw nie wymagato zadnego planowania.

Wystarczato to dla o6wczesnego ruchu. Roéwniez 1 dzi-
siaj trawiaste lotnisko ma swoje wartos¢ i znaczenie dla lek-
kich samolotéw i dla ruchu o stabym natezeniu. Obok wszyst-
kich zalet trawiastej nawierzchni, poczynajec od taniosci,
jej najwieksze wade jest staba wytrzymatos¢ na czesty ruch.
Po paru ledowaniach w tej samej linii, darnina zostanie po-
cieta, rozkopana 1 juz nie do uzytku. Kazdy nastepny samolot
musi ledowa¢ obok sSsladéw poprzedniego, gdyz ledowanie na Sla-
dach, zwtaszcza w porze deszczow, moze by¢ niebezpieczne.
Reperacja uszkodzonej nawierzchni, stosunkowo niezbyt kosz-
towna, wymaga jednak duzo czasu. Pole wzlotdow musi sie zagoic
po kazdej operacji.

W miare wzrostu wagi 1 wielkosci samolotéw, gdy ci-
Snienie kota na grunt przekracza 3 kg/cm2, trawiasta nawierzch-
nia nie wystarcza. Powstaje potrzeba wykonania specjalnych
paséw startowych, z bieznie o twardej nawierzchni, wytrzyma-
4+ej na ciezar tych typow maszyn, dla jakich lotnisko jest
przeznaczone. Nie koniec na tem: do biezni trzeba dojechad,
trzeba roéwniez po ledowaniu dokotowa¢ do stacji. Koltowanie






po trawie trzesie maszyne, niszczy amortyzatory, jest wyjet-
kowo niemite dla pasazerow, zas$ dla maszyn ciezkich jest wo-
jgole nie do pomysSlenia. Sted koniecznos¢ specjalnych drég o
"twardej nawierzchni, drég - #*ecznic przeznaczonych do kodtowa-
nia samolotéw na start i po wyledowaniu - do stacji, do han-
garéw, do punktéw zaopatrzenia 1 przegledu technicznego.

¥ Europie pierwsze bieznie o twardej nawierzchni po-
jawiaje sie w latach 1938739. Uzyskuje je Croydon, Amster-
dam i Stockholm. Bieznie nie przekraczaje wowczas ddugosci
1000 yardow, ¥ Polsce w tymze czasie powstaje pierwsza twarda
bieznia na lotnisku w Mielcu o wymiarach 900 x 60 mtr.

Port Bromma w Stockholmie ukonczony zostat w r.1939,
tuz przed wojne. Stosunkowo kroétkie bieznie po 850 m. d&.
krzyzowaty sie gwiazdzisto w 4-ch kierunkach. Brak by4o tecz-
nic 1 samolot musiat kotowa¢ do startu po trawie. Zupednie
inne droge poszto lotnisko berlinskie Tempelhof. Duze trawia-
ste pole wzlotéw - owal o dtuzszej osi okoto 2 kim. - nie
miato biezni, ale cate pole obiegata wokoto +ecznica obwodo-
wa, z ktérej kotujecy samolot mogt w kazdym punkcie skrecié
do startu i do ktdorej zdezat natychmiast po wyledowaniu* Dla
6wczesnych samolotéw to rozwiezanie by#to bardziej racjonalne
/rys.1./

¥arszawskie lotnisko na Okeciu, nalezato przed wojne,
jak wiekszos¢ portéw europejskich do typu trawiastego bez
twardych biezni. Juz podczas wojny zaréwno Tempelhof jak i
Okecie otrzymaty po jJednej biezni okoto 1200 mtr .ddugosci,
stajec sie tym samym przykfadem odmiennego typu, mianowicie
lotniska jednobiezniowego.

Jednobiezniowe pole wzlotéw, tak samo jak i trawiaste,
nie jest tylko historycznym etapem rozwojowym. Lotniska ta-
kie buduje sie rowniez dzis, zwhkaszcza w Niemczech i1 pednie
swoje sduzbe zupetnie zadowalniajeco, ale tylko w pewnych
granicach uzywalnosci. Oparte one se 0 zasade przewazajecych
wiatrow.

Statystyka meteorologiczna podaje n.p., ze w danej
miejscowosci 50 % dni w roku wiatr wieje w jednym, przewazaje-
cym kierunku. Bieznia,usytuowana wzdfuz tego kierunku, bedzie
w tym czasie z powodzeniem uzywana. Dodajmy do tego dalsze
30 % dni bezwietrznych, 1lub z wiatrem stabszym niz 15 mil na
godzine, co w praktyce nie wpdywa na start i ledowanie; tak
samo wiec korzystamy z naszej Jedynej biezni. Zaledwie 20 %
dni w roku mamy silny wiatr boczny, Samolébty lzejsze leduje



wowczas pod wiatr na trawie, loty zas$ maszyn ciezkich se wo-
g6le odwotane.

Wymieniony tu procentaz nie jest oparty o Sciste dane
meteorologiczne, Jest tylko przyktadowy. W wielu miejscowo-
Sciach Europy Srodkowej, Sciste dane bede. jeszcze korzystniej
sze dla tego typu lotniska. Jezeli jednak silne wiatiyw Kie-
runku nieprzewazajecym wieje, rzadko, to nie znaczy, ze nie
wieje nigdy. Lotnisko tego rodzaju nie zapewnia regularnosci
lotow.

W rzadkich tylko wypadkach wyjetkowe warunki terenowe,
pozwalaje na 100%-we uzywalnos¢ jednobleznlowych portow. Zna-
my takie dwa z felietondéw Bolestawa Pomiana: jedno Somewhere
na potnocnym Atlantyku, stanowiece stacje przejsclowe miedzy
Ameryke 1 Europe, drugie - gdzies na potudniu miedzy Amery-
ke Potudniowe i1 Afryke. Jedyna bieznia utozona jest prosto-
padle do morza, w wewozie gorskim, w ten sposéb, ze nie moze
tam powsta¢ zaden inny wiatr, jak tylko réownolegty do biezni.

Takich warunkéw nie mozna uzyska¢ na $Srédledowej roéw-
ninie. To tez czesto, czy rzadko, ale bede dnie, kiedy okecka
lub berlinska bieznia sta¢ bedzie bezczynna, w oczekiwaniu
przychylnego wiatru.

3. Wiatry 1 bieznie.

Aby port lotniczy miat zapewnione regularnos¢ lotdéw
wg rozktadu, przy kazdym wietrze 1 przy kazdej pogodzie, musi
on mie¢ pole wzlotéw z biezniami we wszystkich mozliwych Kie-
runkach. 11os¢ i ukdad biezni, zaleze¢ bedzie od warunkéw me-
teorologicznych, a takze od rodzaju samolotdy, jakie maje tu
ledowaé. NajczesSciej spotykamy lotniska o biezniach utozo-
nych w trzech g#éwnych kierunkach, lub w czterech. W pierw-
szym wypadku ket miedzy biezniami bedzie 60°, w drugim - 45°.
Mozliwe se oczywiscie odchylenia podyktowane trudnosciami
terenowymi .

Brytyjska InstrukcjaX/ przewiduje, ze wiatr pod ketem

x/"The Planning of Runway Layouts from the point of view of
weather™, June 1944.



prostym do biezni, staje sie niebezpiecznym dla samolotu o
podwoziu dwukodowym, jesSli przekracza 15 mil na godzine. Dla
samolotu na podwoziu trzykotowym, krytyczne szybkos¢ wiatru
poprzecznego dopuszcza sie do 20 mil/godz.

Wszystkie maszyny dawniejszej konstrukcji, oraz wszy-
stkie nawet najnowsze brytyjskie maje podwozia dwukodowe.
Samolot spoczywajeoy nag ziemi, lub kokujecy ma przy tem kad-
+ub pochylony ogonem ku ziemi 1 bpiera sie na dodatkowym ko#-
ku ogonowym, na ktdére tez przekazuje pe”pe nieznaczne czesc
swego ciezaru.

Nowe samoloty produkowane w U.3.A. maje przewaznie trzy-
kotowe podwozia: pierwsze kodo pod przednie czescie kadtuba
wysuniete przed skrzyd¥a, dwa drugie pod skrzyd¥ami; punkt
ciezkosci maszyny miesci sie w tym tréjkecie, kaddub przy ko-
ipwanlu lub postoju zachowuje pozycje pozlome.

Praktyka wykazata, ze samolot na trzykodowym podwoziu
jest znacznie stateczniejszy 1 bardziej oporny na boczny wiatr
przy starcie i ledowaniu.

Rodzaj podwozia jest tu czynnikiem najwazniejszym,lecz
nie jedynym. W gre wchodzi réwniez sita motoréw, ciezar maszy-
ny, a takze stosunek sidty do ciezaru; mozna zgrubsza powie-
dzie¢, ze samolot iIm ciezszy tym mniej jest czudy na wiatr.
Instrukcja zostata wydana na uzytek Lotnictwa Wojskowego. Sto-
sowane w tym Lotnictwie samoloty se - wzglednie - tego samego
rzedu, pomimo duzej roéznicy ciezaru; w granicach tej réznicy
jednak decyduje tylko statecznos¢ podwozia.

Dla lotnictwa cywilnego, tabliczke krytycznych wiatrow
bedziemy musieli poszerzy¢ i to w obie strony. Lekkie maszyny
prywatne, awionetki sportowe 1 turystyczne, odczuwaje poprzecz-
ny wiatr nawet 10 m/g. Wielkie transportowce o wadze 100.000
funtéw i1 wiecej wytrzymaje 20 m/g. nawet na dwukotowym podwo-
ziu, przy trzech kotach moznaby ryzykowa¢ boczny wiatr nawet
do 25 m/g.

Do tego dochodze jeszcze inne mozliwosci. Amerykanski
konstruktor Maclaren z ramienia Towarzystwa Airwork Ltd. wy-
produkowat specjalne podwozie skretne, znacznie utatwiajece
ledowanie z bocznym wiatrem. Pierwsze préby robione juz byty
w roku 1938, =z catkowicie zadowalniajecym rezultatem /0ne Way
Always, MAer,onautics™, May, 1944/.

Prace nad udoskonaleniem podwozia prowadzone se nadal
i rokuje dobre nadzieje na przysz4os¢é. Konstruktorzy se zdania,



ze samolot zaopatrzony w takie podwozie moze ledowa¢ i starto-
wa¢ pod ketem prostym do kazdego wiatru i dochodze do wnio-
sku, ze przyszte porty bede budowane tylko z jedne biezniag,

lub z paroma réwnolegteml w jednym Kkierunku, co oczywiscie
daje olbrzymie oszczednosci,

Twierdzenie to trzeba przyjmowa¢ z rezerwe.. Port ~cywil-
ny powinien da¢ podréznemu maximum pewnosci 1 bezpieczenstwa,
za$s ledowanie z wiatrem bocznym ponad 25 m/g, bedzie zawsze
operacje ryzykowne. Co najwyzej mozemy z wieksze pewnoscie
przyje¢, ze granica wiatru krytycznego 25 wg., bedzie catkor-
wicie osiegalna dla duzycb samolotow z udoskonalonym podwo-
ziem.

Wartosci wiatréow krytycznych dla réznego rodzaju samolo
tow bede wiec waha¢ sie od 10 - 25 m/g*®

Wiatr wiejecy pod ketem do biezni rozdzielamy na dwie
sktadowe, z ktérych jedna, wzdduz biezni jest uzyteczna, druga
- prostopadda do biezni - jest szkodliwa 1 nie moze przekra-
cza¢ tych danych krytycznych wartosci dla réznych typéw samo-
lotow.

WielkosS¢ tej poprzecznej sktadowej w stosunku do wiatru

gdzie oC oznacza ket miedzy kierunkiem wiatru, a podduzna -
osie biezni.

Najmniej korzystny wiatr, wiejecy po dwusiecznej keta
miedzy biezniami daje maxymalny ket odchylenia od biezni.
Przy trzech biezniach najwiekszy ket odchylenia wiatru moze
by¢ 60 : 2 - 30°, przy czterech - tylko 227" e

Poniewaz Sinus 30° = 0,5, to na lotnisku o trzech biez-
niach wiatr przeketniowy z szybkoscie 30 m/g. da poprzeczne
sktadowe 15 m/g., czyli operacje samolotéw na dwukotowych pod-
woziach stoje juz na granicy bezpieczehnstwa. Przy wietrze
40 m/g. poprzeczna sktadowa bedzie 20 m/g.”~ dopuszczalna je-
szcze dla trzykotowych maszyn. Na lotnisku o 4-ch biezniach

Sinus 22 2 = 0.38; czyli wiatr o sile 40 m/g., wiejecy w naj-
ztosliwszym kierunku miedzy biezniami daje 40 x 0,38 = 15 m/g.



Wiatr 30 lub 40 m/g. nie jest jeszcze najszybszy, sta-
nowi tylko gorne. granice stuprocentowej uzywalnosci lotniska.
Wiatry silniejsze niz 30 lub 40 m/g zmniejszajg procent uzy-
walnosci nie tylko wtedy gdy wieje, dokfadnie po dwusiecznej
ke.ta miedzy biezniami, lecz réwniez w peku promieni blisko
dwusiecznej po obu jej stronach. Pek taki tworzy martwe pole
w Fformie ke,ta P , ktdérego zmienna wielkos¢ jest funkcje, si-
4y wiatru.

<C= ke,t graniczny;

Sin ot ,mnozony
przez rzeczywl-
ste. site wiatru
daje dopuszczal-
ny skdadowe, Wk,
t.j.15, albo 20,
albo 25 m/g,

fi- ket martwego po-
1a; 2%
gdzie 0 = ket
miedzy biezniami

Zmniejszenie % uzywalnosci lotniska przez martwe pola
jest stosunkowo niewielkie. Mozemy to 4atwo obliczy¢, przyj-
muje,c warunki najmniej korzystne, to znaczy:- dla lotniska o
3~ch biezniach pod ke.tem 60" i1 dla samolotow dwukodowych, do-
puszcza jec max.Wk = 15 m/g.

Wartosci ke,ta granicznego dajebe utrzymac¢ poprzecz-
re, sktadowe, wiatru = 15 m/g.,bede, rézne dla roéznej sity wiatru.
Sita wiatru ] . . C
W_rall/aog5l 30 35 40 45 50 55 60_
K&t graniczny ~ 30M0 " 25°20 " 22°0°"~19°30 " 17030°" 15°50 " 14°30 *

SincC 0,50 0,428 0,375 0,333 0,30 °> 273_ CL25
Wk = ¥ SinoC 30x0.5 350,43 * = = 1lm d* ______..__.... =15.

14720
To samo graficznie:



Jezeli przyjmiemy, ze wiatr o danej sile rozktada sie
kolejno na wszystkie kierunki z jednakowg czestotliwos$cia,
wowczas % uzywalnosci lotniska wyrazi sie wzorem:

12« x_100 10 c.
- 360 >3

dla kazdego wiatru.
Dla przyk#adu: przy wietrze 45 m/g. kgt Ole = 19° 30°;

Uzywalnos¢ P = N zatem % nieuzywal-
nosci wypadnie 100 - 65 = 35 %.

Jest to wiec % uzywalnosci lotniska, przy danej sile
wiatru, zalezny od jego kierunku, Z drugiej strony, wiatry
tej miary t.j. ponad 30 m/g. zdarzaje sie rzadko, znacznie
rzadziej niz wiatry s#abe. Liczby rzeczywiste uzyskamy do-
piero mnozec wyprowadzony wyzej procent nieuzywalnosci przez
% czestotliwosci wiatru danej szybkosSci.

Brak nam dok#adnych danych meteorologicznych z Polski.
Mozemy sie postuzy¢ tablice, rzeczywistej czestotliwosci
wiatréow réznych szybkosci bez wzgledu na ich kierunek, no-
towanych w okolicy Nowego Yorku za okres 58 miesiecy:
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% nieuzywalnosci

Szybkos$é Czesto- zalezny od Kier, _0gélny %
wiatru tliwosé nieuzywalnosci
W mil/godz. N % 100 - P x N
od 0 do 5 9 0 0
5 10 27,2 0 0
10 15 21,9 0] 0
15 20 16,1 0 0
20 25 11,9 0 0
25 30 8,9 0 0
30 35 3,1 16 0,5
35 40 1,0 27 0,3
40 45 0,7 35 0,25
ponad 45 0,2 " 47 Sredni 0,15

razem: 1,2 %

sted. uzywalno$¢ lotniska 100 - 1,2 - 98,8 %, przy 3~ch
kierunkach biezni i przy najwiekszej dopuszczalnej sktadowej
poprzecznej 15 m/g.

To samo obliczenie powtdrzone dla Wk = 20 m/g., t.j.
dla trzykotowych podwozi da w wyniku uzywalno$¢ tego samego
3-kierunkowego lotniska na 99,9 %.

Oba obliczenia oparto na teoretycznym zatozeniu, ze
wiatr o kazdej sile w podziale co 5 m/g. zdarza sie roéwnomier-
nie we wszystkich kierunkach. W rzeczywistosci wiatry skupia-
Je sie czesciej na jednym kierunku, rzadziej na innych. Usytu-
owanie jednej biezni réwnolegle do kierunku przewazajacych
wiatréw, jJeszcze podniesie wyprowadzony tu procent uzywalnosSci.

Wynika z tego, ze budowa czwartej biezni kosztem prze-
cietnie okoto 4-ch miliondw przedwojennych z#otych, lub jesSli
bieznie se zdwojone - sidédnej 1 6smej za dodatkowe 8 miliondw,
nie optaci sie tylko po to jedynie, aby zapewni¢ sobie te
jedne brakujece promile regularnosci lotow.

Nowe porty lotnicze projektowane obecnie w Anglii ope-
ruje, przewaznie 4-ma kierunkami biezni; /Gatwick, Thames-Side
rys. 2 i 5/. Taki port moze by¢ czynny przy kazdym wietrze,

w kazdym kierunku wiejecym i dla kazdego komunikacyjnego sa-
molotu. Tak samo, znane najwieksze porty w Ameryce, Iistnieje-
ce dotychczas - jak: Washington lub La Guardia w N.Yorku -
maje po 4 kierunki /rys.2 i 3/. Ale juz najnowszy projekt
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portu Idlewild - N.York /rys.Nr.8/ ma tylko 3 kierunki biezni,
doktadnie pod 60° kgtem. Ma to niewagtpliwie zwigzek z tym fak-
tem, ze najnowsze transportowce amerykanskie - Lockheed Constel-
lation, Liberator 11, Douglas Skymaster - maje. z reguty 3-koto-
we podwozia.

Zauwazmy nawiasem, ze transportowiec niemiecki Messer-
schmidt 323, 6-silnikowy, ma zupednie wyjatkowe podwozie O
10 kotach. Nie mamy jednak danych jak dalece wpdywa to na jego
zdoInos¢ lodowania z bocznym wiatrem.

Dla warunkéw meteorologicznych polskich, naogé+ +tagod-
niejszych, port lotniczy z biezniami ufozonymi w 3~ch kierun-
kach wystarczy w zupednosci dla wszystkich typéw samolotédw ko-
munikacy jnych z bardzo wysokim % uzywalnosci. Odbudowujgc wka-
sny przemys+ lotniczy, przejdziemy z czasem catkowicie na ulep-
szone 3“kotowe podwozia, nawet dla mniejszych samolotow linij
lokalnych, co podniesie procent regularnej uzywalnosci lotni-
ska do pednych 100, nie liczgc oczywiscie rzadkich i1 kroétko-
trwatych huraganéw ponad 60 mil/godz. Taki wypadek unierucha-
mia lotnisko niezaleznie od kierunkéw biezni.

Wyjatkowo cztery bieznie - lub raczej 4 Kkierunki, bo
biezni moze by¢ wiecej - miatyby sens dla niektprych portéw
lokalnych. Lodowatyby tu maszyny komunikacji krajowej, samolo-
ty linij kontynentalnych, obstugujgcych po drodze szereg sta-
cyj lokalnych oraz mate samoloty prywatne 1 klubowe, bardziej
czute na wiatr. Jednakze bedzie praktyczniej i taniej wydzie-
li¢ dla tych ostatnich osobne pole wzlotéw, bez biezni. Dla
lekkiej awionetki jest znacznie zdrowiej lIgdowa¢ na trawie do-
k#adnie pod wiatr, anizeli na betonie pod kgtem do wiatru.
Bieznie betonowe dla samolotdow ciezszych nie powinny przecinac
tego dodatkowego pola wzlotéw /rys.3 b/.

Jeden z tych 3~ch lub 4-ch kierunkéw traktujemy zawsze
jako g#éwny. Bedzie on czesciej uzywany, sdtuzgc do lotow bez
wiatru lub przy stabym wietrze. Dopiero silniejszy wiatr bocz-
ny zmusi nas do uzycia biezni pomocniczych, ktdore tez mogg byc
0 20% krotsze, gdyz tenze silny wiatr, wiejgc w kierunku prze-
ciwnym niz ruch samolotu, wydatnie skroéci zaréwno lgdowanie
Jak 1 start.

Bieznie gtoéwng, lub bieznie gkdwne - bo moze ich by¢é
kilka - zazwyczaj sytuuje sie réwnolegle do wiatréw przewazajag-
cych, Jezeli jednak bieznie pomocnicze obstuguje, rownomiernie
pozostate dwa /lub pozostate trzy/ Kierunki, warunek ten prze-
staje by¢ koniecznym. Wiatr ponizej 15 m/g nas nie obchodzi;
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i warunki, jakim maje odpowiada¢ cywilne porty lotnicze roé6z-
nych typéw, a takze ich szczeg6towy klasyfikacje. Caty tabli-
ce Air Ministry podajemy tu w dokdadnym tdumaczeniu.

Dane zawarte w pamflecie nie sy jeszcze ostateczne ani
obowiyzujyce, aczkolwiek nowe projekty angielskich portoéow
Thamses-Side 1 Blackpool trzymajy sie ich bardzo Scisle.

W szczegd6lnosci wymiary pasow startowych dla lotnisk transoce-
anicznych podane sy, jak sie zdaje, na wyrost,

O elementach pasa startowego wspomnielismy juz na wste-
pie przy omawianiu terminologii. Dodajemy do tego, ze pobocza
muszy by¢ dokdadnie w poziomie biezni z tymi samymi podduznymi
spadkami, o wzglednie dobrej nawierzchni; mogy by¢ trawiaste,
jesli jest odpowiedni grunt, lub wzmocnione siatky zelazny,
jesli teren nie nadaje sie do utworzenia mocnej darniny. Pasy
bezpieczenstwa, po obu stronach pasa startowego, majy by¢ obo-
jetnie z jaky nawierzchnie, ale wolne od wszelkich przeszkéd
wysokosciowych. Szerokosci wszystkich pasow, jak tez ich wspol-
na d¥ugos¢ sy zmienne i zalezne od ciezaru 1 zasiegu samolotow,
dla jakich lotnisko jest przeznaczone.

Wolne przeloty po obu koncach pasa startowego, poczyna-
jyc od catej szerokosci pasa, t.j. biezni i poboczy razem,
rozszerzajy sie dalej w stosunku 1 :-2 5 na obie strony, co
daje kyt 11 h stopni od osi biezni w kazay strone. Wida¢ z te-
go, ze Air Ministry przewiduje wszystkie porty cywilne w W.
Brytanii jako A-kierunkowe. Przy trzech kierunkach biezni,
rozszerzenie wolnego przelotu powinno by¢ pod kytem 15° w kaz-
dy strone od osi pasa, 0 czym tabliczka Air Ministry nie wspo-
mina. Od dotu wolny przelot ograniczony jest ptaszczyzny, kto-
ra wznosi sie od konca biezni w gore z pochytosciy 1 : 50, Ilub
przy mniejszych lotniskach 1 : 40. Zadne przepisy nie wskazuje
korica wolnego przelotu; teoretycznie wznosi sie on w nieskon-
czonos¢. Przyjeto oznacza¢ granice wolnego przelotu w odlegto-
Sci 1500 stép od konca biezni na lotniskach typu matego i
Sredniego, zas$ do 3000 - przy pasach startowych lotniska
transoceanicznego. Przy stosunku 1/50 odlegtosci 1500 wysokosé
przelotu bedzie 30 stép, czyli mozna postawi¢ pietrowy budynek.

Jednak wysokos¢ zabudowy musi by¢ ograniczona w linii
wolnego przelotu zgodnie z jego dolny granicy, conajmniej do
2-ch, 3~ch kilometrow. Przepisu takiego niema, ale w praktyce
wystarcza to dla wziecia skretu i zatoczenia kota nad lotni-
skiem na wysokosci niezaleznej od normalnych ziemskich prze-
szkdéd, a takze na podejscie do lydowania po okryzeniu,
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Wysoka zabudowa klinow pomiedzy wolnemi przelotami nie
jest przeszkode, rzeczywiste, ale nalezy do kategorii przeszkédd
psychicznych”™ i réwniez musi by¢ w miare moznosSci ograniczona.
Take psychologiczny przeszkode bydoby na przykd#ad urwisko tuz
za polem wzlotéw przy koncu wyledowania, chociazby dtugosc
biezni liczona byta na 200$% bezpieczenstwa. Tak samo lot w ka-
nionle pomiedzy wysokimi przeszkodami moze by¢ zupednie bez-
pieczny, a jednak odbierze pilotowi niezbedny pewnos¢ siebie.
Se wprawdzie lotnicy, ktérzy specjalnie, szukaje tego rodzaju
emocyj .- Nie nadaje sie oni na pilotéw linij pasazerskich.

Wybiegi /over-runs/, Kktore rzutuje sie w planie pod wol-
nymi przelotami, stanowie przedduzenia pasa startowego, lecz
Jjuz bez biezni, a wiec tylko trawiaste i stuze na wypadek, gdy
samolot ledujecy zap6zno dotknie kodtami biezni 1 nie zdezy zga-
si¢ szybkosci przed jej korncem.

Zabezpieczenia te zaréwno boczne jak 1 wzdduzne se do-
sy¢ wzgledne. Pobocza maje jeszcze to znaczenie, ze daje wol-
ny przestrzen dla skrzyded, gdy podwozie moze sie wahac¢"po ca-
tej szerokosci biezni. Ale przekotowanie ciezkiej maszyny z be-
tonu na trawe 1 to z szybkosScie take, ktéra nie pozwala na na-
tychmiastowe zatrzymanie sie, zawsze jest zwiezane z powaznymi
przykrosciami, Oczywiscie, ze z dwojga ztego, lepiej jest wje-
cha¢ na wyrownany, wyhodowany i wystrzyzony trawnik, anizeli
w ptot lub kartoflisko. Amerykanie nie widze w tym tak wiel-
kiej roéznicy, to tez na planach amerykanskich czesto spotykamy
koniec biezni dotykajecy bezposrednio granicy lotniska. Res-
trykcje prawne reguluje wysokos¢ zabudowy sesiednich terendw,
ale nie moge sesiadowi zabronic¢ sadzi¢ ziemniakéw.

W tym wypadku nalezy raczej przyzna¢ stusznos¢ angiel-
skiej ostroznosci, chociazby tylko przez wzgled na przeszkody
psychologiczne, o jakich mowilismy poprzednio.

Natomiast wymiary pasow startowych, zawarte w brytyj-
skiej tablicy klasyfikacyjnej, budze nie tylko amerykanskie
zastrzezenia.

Omawiajec proponowane d#ugosci biezni, Air Ministry do-
daje uwage, iz se one obliczone na mozliwos¢ ponownego wyledo-
wania, jJezeli defekt silnika zostanie ujawniony w chwili oder-
wania sie od ziemi. Sted 5000 yardéw dla maszyn transoceanicz-
nych, Sedzec z plandéw amerykanskich, za oceanem panuje Inny
punkt widzenia. Tak wiec trzy projekty nowojorskich portéw,
ktéore tu reprodukujemy, t.j. tangensowe i dwa Idlewild /rys.
Nr,6, 7 1 8/ - wszystkie liczone se na ruch przez ocean i
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wszystkie operuje biezniami o najwiekszej d¥ugosci 10.000
stop, czyli 3333 yardy. O drugim projekcie portu lIdlewild
pisze Jay Downes, 1inzynier amerykanski /Engineering News
Record, August 24, 1944/:

“"The runway at Idlewild have been planned to meet
the needs of planes weighting up to 300.000 pounds."

Jesli spojrzymy na brytyjske tabliczke,widzimy, ze wa-
ga 300.000 funtow klasyfikuje samolot do rzedu transoceanicz-
nych, dla ktdorych Brytyjczycy przewiduje bieznie 5.000 yardow
dtugosci.

Trudno prorokowaé¢, czy samoloty ledowe tej skali 1 wa-
gi zapanuje w przysz4osci na wszystkich dalekosieznych szla-
kach, czy tez bede to tylko wyjetki, kursujece na specjalnie
rentownych liniach jako kosztowne 1 luksusowe olbrzymy, Arty-
ku¥ w TAilrcraft Engineering”™ , April 1944, omawiajecy pam-
flet Air Ministry, wyraza przekonanie, ze rozwdj samolotéw ko-
munikacyjnych ledowych idzie w kierunku zapewnienia pasazerom
wiekszej wygody, wiekszej statecznosci lotu, wiekszej pewno-
Sci 1 bezpieczenstwa startow 1 ledowan, lecz nie w kierunku
wiekszych wymiardéw transportowca.

By4oby logicznym przypuszczaé¢, ze przywilej wiekszych
wymiaréw zachowa®"je dla siebie wodnoptatowce, Urzedzenie wodo-
wisk w zatokach na wybrzezu morskim lub na jeziorach jest o
wiele tansze anizeli budowa lotniska o pieoio-kilometrowych
biezniach. Lot nad oceanem takiego powietrznego okretu daje
pasazerowi znacznie wiecej pewnosci. W razie koniecznos$ci wo-
dowania, latajeca +6dz trafia w swéj whkasny zywiok 1 ma znacz-
nie wiecej szans doczeka¢ sie pomocy niz samolot ledowy, zu-
petnie do ptywania niedostosowany. Nawet przymusowe ledowanie
na przypadkowym, twardym gruncie - nie na lotnisku - ciezka
maszyna ledowa woli odbywa¢ bez wysuwania podwozia, na brzuchu,
to znaczy wcale nie jest w lepszej sytuacji jak wodnoptato-
wiec.

Z drugiej strony 1 wbrew tym rozumowaniom, widzimy, ze
zaktady lotnicze w Wielkiej Brytanii i w U.S.A. przescigaje .
sie nawzajem, projektujec co raz to wieksze samoloty ledowex/.
Bristol T 167 "Barbazon 1" ma wazy¢ 220.000 funtow; Consoli-
dation Vultee 37 “ 250.000 f. /400 pasazerdow na krotkie dys-
tanse lub 150 na d4ugie/; Martin Leviathan o wadze 250,000 f.
bedzie zabiera¢ 100 pasazerdow, Lockhead Constitution -

x/ Mysl Lotnicza, Styczen 1945.
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- 180.000 f.j rowniez obliczony na 100 pasazerow, i caty sze-
reg innych. Zaden z tych olbrzyméw jeszcze nie lata: niektdre
odbywaja juz proby prototypéw, inne, jJak bristolski Barba-
zon 1., nie wyszdty jeszcze z pracowni rysunkowej. Jaka be-
dzie praktyczna uzytkownos¢ tych maszyn i1 czy ich eksploata-
cja wypadnie dosy¢ ekonomicznie, pokaze dopiero przysztosc.
Tymczasem latajgce obecnie transportowce Lockhead Constella-
tion, Douglas D.C.4, 1lub brytyjski "Hermes'™, kazdy mogecy za-
biera¢ Srednio 50 pasazeréw, kazdy o wadze 70.000 - 80.000
funtéw, - bezpiecznie 1 pewnie przelatuje Atlantyk, spokojnie
i bez trudnosci ledujec na kazdym lotnisku klasy "kontynen-
talnej "o biezniach 2500 do 3000 yardéw d#ugosci.

Tak samo jak ddugosci, rowniez i szerokosSci biezni pro-
ponowane przez Air Ministry budze wetpliwosci. Pas transoce-
aniczny ma mie¢ 600 yarddow szerokosci, sama bieznia 200 yar-
dow. Zreczny mysSliwiec wyleduje nie tylko wzdduz, ale i wpo-
przek takiego pasa*.

Piloci polscy, biorecy udziat w lotach Transport Com-
mand, maje juz pewne doswiadczenie z najnowszych lotnisk ame-
rykanskich i szerokich biezni. Przynosze oni stamted bardzo
ciekawe spostrzezenia. Ledujec mianowicie na biezni szerszej
niz 200 stép, Hlotnik nie widzi krawedzi biezni, traci Kkieru-
nek, skreca mimowoli pod wiatr i w rezultacie leduje na prze-
ketni, co grozi mu zjechaniem na trawiaste ubocze 1 to naukos,
to znac"zv majec jJedno koto na betonie, a drugie na trawie,

w pozycji wyjetkowo niebezpiecznej.

Na wybudowanych juz dzisiaj biezniach szerokosci 300
stéop /warunki toczecej sie wojny nie daje mi moznosci podac
doktadnie gdzie; moge omawia¢ tylko dane, ktére zostaty opu-
blikowane/ - praktyka zmusita do ustawiania Swiatet krawedzio-
wych /flare-path/ nie na granicy biezni, lecz blizej do S$rod-
ka, zmniejszajec Jjej uzyteczne szerokos¢ conajmniej o 1/3.

Szerokos¢ 200 stép, 66 yardéw, 60 metrow - wydaje sie
wystarczajeca dla kazdego samolotu. Dalsze poszerzenie moze
by¢ nie tylko niepotrzebne, lecz wrecz szkodliwe.

Jakoz projekt portu Idlewild Il,po prébach projektu 1,
wraca do tej maksymalnej szerokosci dla wszystkich biezni,
liczonych, jak juz dowiedzielismy sie, na najwieksze przewi-
dywane maszyny.

Nawet na 200-stopowych biezniach Amerykanie oznaczaje
biate lub czerwone, pedne lub przerywane linie oslowe. Daje
to pilotowi bardzo skuteczne pomoc przy starcie 1 ledowaniu.

-
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Spadki podduzne i poprzeczne, kg.ty zblizenia, promienie
skretu #gcznic - przyjmiemy bez zastrzezen. Podgczenia biezni
odgatezieniami do stacji co 500 y. znacznie powieksza przelot-
nos¢ biezni: Samolot po wyladowaniu nie kotuje do konca pasa,
tylko skreca w najblizsze. *ecznice, dajec odrazu miejsce na-
stepnemu.

5. Ruch.

Wiekszos¢ opublikowanych dotychczas planéw nowych por-
téw lotniczych pomija, lub uwzglednia niedostatecznie dwa za-
gadnienia dotyczece funkcjonalnosci, to jest organizacji ru-
chu samolotéw nad 1 na polu wzlotéw.

Tymi zagadnieniami sg,:

1/ nadmierna ddugos¢ kotowania od miejsca zatadowania pasaze-
row do punktu rozpoczecia wzlotu /poczatek startu/ lub
zpowrotem od wyladowania do stacji;

2/ skrzyzowania drogi kodtowania z droge, le.duje,cego lub startu-
jacego samolotu. Skrzyzowania takie wystepuje, dopiero na
rozbudowanych wiekszych lotniskach, o zdwojonych biezniach.

Samolot jest przeznaczony do latania, zas$ powolna jaz-
da na kotach wzddfuz drogi le.dowej, chocby nawet o idealnej na-
wierzchni, jest tylko koniecznym z#em. Dobry plan powinien
de,zy¢ do skrécenia tych dystanséw do mozliwego minimum i to
nie tylko ze wzgleddéw zasadniczych, wynikaje,cych z natury sa-
molotu, ale tez 1 dlatego, ze kotowanie zabiera czas, rzecz
szczegO6lnie cenna na ruchliwym komunikacyjnym lotnisku. Waz-
nym wiec jest racjonalne rozplanowanie drog kotowania - de.cz~
nic.

Na planach angielskich zauwazymy tendencje do prowadze-
nia +e,cznic w postaci drogi obwodowej /perlmeter track/, obie-
gaj e.cej cate pole wzlotow /Gatwick/. Amerykanskie lotniska
wole. decznice rozchodze.ce sie promieniscie od stacji do wszyst-
kich punktow startu /lub koncow le.dowarn/. /N.York,Washington/.

Projektowane angielskie lotnisko Thames-Side, najwiek-
sze ze wszystkich dotychczas opublikowanych /rys.Nr,5/ ~ row-
niez przejeto ten amerykanski system. 1 chociaz linia prosta
jest zawsze najkrotsze. droge, do celu, to jednak w tym wypadku,
na lotnisku Thames-Side samolot musi przekotowaé¢ réwne 5000
yardow, zanim stanie na miejscu startu. Jezeli za$ ma rozpo-
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cze¢ start od blizszego konca, to wtedy inny, ledujecy na
drugiej biezni rownolegtej, ma do przebycia te same 5000 vy.
od wyledowania na stacji.

Na planie projektowanego portu lotniczego w Blackpool,
w wypadku wiatru podnocnego, samolot bedzie kotowat od stacji
do startu na podtudniowym koncu biezni B - B, cate 7300 yar-
déw, t.j. blisko 7 Kkim. /rys,Nr.9/.

Szybkosci kotowania se ro6zne i1 zaleze, znowuz od rodzaju
podwozia. Wspomniane juz amerykanskie samoloty trzykodtowe mo-
e, Smiato i1 bezpiecznie robi¢ 50 mil na godzine, jak dobry sa-
mochdéd. Odlegtosci takie jak w porcie Thames-Side moge. byc¢
pokonane w ciegu 6-ciu, 7-miu minut. Gorzej jest z maszynami
brytyjskimi. Dwukotowiec, wlokecy za sobe. ogon, musi posuwac
sie ostroznie,” uwaza¢ na wiatr i na zakrety, za$ z cennym #a-
dunkiem pasazerdow nie moze mieC wiekszej szybkosci anizeli
10 do 15 mil na godzine. Od chwili zatem zamkniecia drzwi sa-
molotu i1 odsuniecia ruchomych schodéw, az do momentu kiedy
ustawiony na poczetku biezni samolot z motorami na madych obro-
tach otrzyma od kierownictwa lotéw sygnat - pozwolenie na
start, updtynie conajmniej pé+ godziny. Jezeli po wyledowaniu
na innym lotnisku trafi na podobne usytuowanie biezni i1 stra-
ci znow poé+ godziny zanim doczotga sie do stacji, to razem ca-
4a podr6z bedzie o godzine dduzsza, co przy szybkosci komuni-
kacji powietrznej stanowi bardzo wysoki procent straconego
czasu.

Wielkos¢ nowych projektowanych portéw - mozna je +atwo
poréwna¢, gdyz wszystkie reprodukowane tu plany se w tej sa-
mej skali olc. 1 : 50,000, - stwarza zuped#nie powazne. kwestie
z ddugosci dojazdow,

Istnieje, tez projekty innego rozwiezania. Mianowicie
dowozi¢ pasazerow samochodami do miejsca startu 1 tam dopiero
+adowaé¢ sie na samolot. Skréci to czas jazdy do startu, ale
oszczedno$s¢ ta zostanie pochdonieta przez podwdjne przetado-
wanie sie: raz na stacji - bilety, nadanie bagazu, odprawa
celna - 1 drugi raz z samochodu do samolotu. Ponadto nie
zmienia to w niczym faktu, ze samolot musi jednak kotowac -

z pasazerami, czy bez - od miejsca startu lub ledowania - do
hangaréw, stacyj benzynowych, punktéw zaopatrzenia i przegle-
du technicznego.

Jezeli dodamy do tego niewygody, na jakie narazony
jest pasazer przesiadajecy sie na otwartym polu, z recznym
bagazem i1 dodatkowe przy tym obstuge, bedziemy musieli ra-
czej zrezygnowa¢ z tego kdopotliwego systemu.
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Podobne rozwigazanie by4oby do pomySlenia dla matych
portéw lokalnych, gdzie Igdujg samoloty tylko komunikacji kra-
jowej i1 tylko pare razy na dzien. Uzyskamy tg, drogg duze
oszczednosci na budynku stacji, ktéry sie redukuje do biur
kierownictwa lotéw i obsdugi technicznej. Podrézni zatatwia-
liby wszystkie formalnosci w biurze miejskim linii lotniczych
i dojezdzali samochodem bezposSrednio na miejsce startu.

W wiekszym porcie lotniczym, obstugujgcym zwkaszcza podgcze-
nia zagraniczne, jest to zupednie niemozliwe.

Projekt portu Thames-Side, mimo swoich paromilowych do-
jazdéw, wyraznie koncentruje caty zatadunek przy budynku sta-
cji osobowej, ku czemu tez przewidywany jest wielki okap, pod
ktéry majg podjezdza¢ samoloty, "to protect passengers embar-
king and dlsembarking™.

Drugg trudnos¢ stanowig skrzyzowania ruchu, ktére po-
wstaje, woéwczas, gdy dla zwiekszenia przelotnosci portu kazdy
z 3~ch lub z 4-ch kierunkpw otrzymuje po dwie lub wiecej
biezni réwnolegtych.

Statystyka nowojorskiego lotniska 'La Guardia Field
Municipal Airport"” notuje 250 lotow dziennie. W szczegdlnosci
0 5 do 5,30 popotudniu wypada 13 Ilgdowan i 12 startéw, czyli
25 samolotéw w ruchu w ciggu 30 minut, blisko 1 samolot na
minute, Takie nasilenie ruchu na wazniejszych portach lotni-
czych powoduje koniecznos¢ zdwojenia biezni, t,j. budowania
po dwie w kazdym kierunku. Jes$li zgodnie z kierunkiem wiatru
czynne g, dwie réwnolegte bieznie, to jedna s#uzy wowczas do
Ig,dowan, a druga tylko do kolejnych - jeden za drugim - star-
tow.

Istniejg lotniska wojskowe o podwojonych lub potrojo-
nych w kazdym kierunku biezniach. Uzywane sg one dla réwnocze-
snych startéw jak najwiekszych ilosci maszyn, Po zakohczeniu
akcji, te same bieznie przyjmujg réwnoczesnie parami lub tréj-
kami lgdujgce samoloty. Ten spos6b uzycia nie jest racjonal-
ny dla portéow cywilnych. Regularnos¢ rozktadu lotéw, a takze
wzglgd na potgczenla 1 przesiadki powoduje koniecznos¢ kolej-
nosci naprzemian startow i1 lgdowan. Jezeli przytym, jak na
lotniskach o pasach pojedynczych, bedziemy puszcza¢ starty
1 lgdowania na jednei i tej samej biezni, to jedna operacja
zajmie nam blisko 1y 2 minuty. Jes$li jednak jedng bieznie
przeznaczymy tylko do lgdowan, drugg zas do startéow, wowczas
kazdy lot zajmie minute czasu lub niewiele co wiecej. Dlatego
tez zdwojenie biezni wydatnie, gdyz wiecej niz dwukrotnie,
zwieksza pojemnos¢ ruchu na lotnisku, pod warunkiem jednak,
ze dojazd do biezni nie bedzie niczym zak#6cony.
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Takie whasnie zak#écenia tworzg sie przez skrzyzowa-
nia drogi samolotu kotujgcego do startu z drugim, ktory w tej
chwili w#asnie wylgdowat, lub kotujgcego po wylgdowaniu,

z innym, ktéry w tym samym czasie startuje.

Reprodukowany na rys.Nr.4 plan portu lotniczego "ide-
alnego™ pochodzi z wydawnictwa amerykanskiego "Air Porta®"l -
John Walter Wood. Jest to teoretyczny plan, nie zwigzany z ja-
kim$ okreslonym miejscem, ktdéry oczywiscie powinien ulegacd
zmianom zaleznie od warunkoéw lokalnych i terenowych, ale kté-
ry ma stuzy¢ za schemat-wzor dla projektowania lotnisk, Istot-
nie projekt portu lotniczego przy ujsciu Tamizy /rys.Nr,5/,

a takze zaniechany pozniej projekt Idlewild 1 /rys.Nr,j/, oba
sg najwyrazniej wzorowane na planie Wood®"a. Na rysunim tego
teoretycznego lotniska pokazana jest grubg linig droga samo-
lotu: wylgdowanie, kotowanie do stacji, dalej od stacji do
startu 1 start. Niebezpieczne skrzyzowanie jest nieuniknione.
Z wyjgtkiem dwu biezni gtéwnych, utozonych po obu stropach
stacji, powtarza sie to dla kazdej pary biezni pomocniczych,
niezaleznie od tego, czy plierwszg z pary przeznaczymy dp Ig-
dowan a drugg do startéw, czy odwrotnie.

Teoretycznie w punkcie skrzyzowania samolot podchodzg-
cy do lgdowania> lub startujacy powinien by¢ Jeszoze /lub juz/
na bezpiecznej wysokosci. Powinien; aie nie zawsze bedzie. Nie-
bezpieczenstwo zderzenia jest zupeknie rcéalrte:

Na lotnisku o biezniach pojedynczych takie konflikty
nie zachodzg, ale zachodzg inne. Oprécz samolotéw, i/thieje
na lotnisku Wjswnetrzny ruch samochodowy. Wymaga tego obstuga
pola wzlbtOW, sduzba techniczna i gospodarcza, utrzymanie bie-
mi., Swiatet, sygnatéw, drobne remonty i t.d. Dlatego kierow-
nictwo lotéw ustawia Zawsze na obu koncach tej biezni, ktdéra
ze wzgledu na wiatr jest w danej chwili czynna, posterunki
ostrzegawcze 1 sygnhaty Swietlne. Widzi sie ozesto po pare sa-
mochodéw czekajgcych na 4gcznlcy przed skrzyzowaniem z biez-
nlg, za Im wystartuje sygnalizowany samolot, lub - co trwa
zazwyczaj dtuzej *= zanim wylgduje oczekiwany inny. Dopiero
po ukazaniu sie zielonego S$Swiatta, sygnatu wolnej drogi, mogg
ruszy¢ dalej.

Tak sie dzieje nawet na lotnisku wojskowym. C6z dopie-
ro na cywilnym lotnisku, wymagajgcym 200 proc. bezpieczen-
stwa, zwhaszcza, ze grozi w tym wypadku zderzeniem nie samo-
chodu obstugi lotniska z samolotem, lecz dwu samolotéw,

z pednym 4adunkiem pasazerow kazdy.
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Przy duzej czestotliwosci ruchu zatrzymanie samolotu
kotujgcego przed skrzyzowaniem spowoduje nlew&tpliwie g¥ebokg.
dywersje w obowig-zujg.cym rozktadzie jazdy. Przy tym, im wiek-
sze natezenie ruchu, t.zn. iIm wazniejszym sie staje punktual-
ne dotrzymanie rozkdfadu, tym czestsze i1 tym diuzsze bedg. te
zatrzymania.

Projekt portu lotniczego w Gatwick pod Londynem /rys.
Nr. 2/ radzi sobie z tg. trudnoscig,, zaktadajg,c przy koncach
wszystkich biezni petle dalekich objazdoéw. Rozwig,zuje to zu-
petnie zadowalajg.co sprawe niebezpiecznych skrzyzowan, ale
stwarza nowe niedogodnosci. Po pierwsze znaczne powiekszenie
pola wzlotow niewspédmierne do uzytecznej ddugosci biezni;
po drugie dalsze niekorzystne wydduzenie linii kodowania.

Reprodukowany projekt portu G-atwick pochodzi z 194-3 r.
Mimo tak 'sedziwego wieku, jest to jeden z najlepiej przemy-
Slanych planow. Oprécz wspomnianych juz objazdow ma on jesz-
cze inny szczeg6+ godny uwagi. Przed kazdym poczg-tkiem biez-
ni znajdujg. sie rozszerzenia 4g.cznic, tworzgce t.zw. "Marshal-
ling yards™ - place rozdzielcze. Duze, Kkilkumotorowe maszyny
muszg, czesto zatrzyma¢ sie tuz przed startem dla rozgrzania
silnikoéw 1 mogg, to uczynic¢ nie thrasujg,c drogi. Brak placow
rozdzielczych daje sie dzi$ odczuwa¢ na wielu istniejgcych
portach, Tworzg, sie kolejki przed startem 1 nieraz samolot
mniejszy, gotowy do startu, traci czas na czekanie, nie mogg-c
wyming.¢ stojg.cych przed nim maszyn wiekszych. Dla lotnisk
transoceanicznych, projektowanych weddug przepiséw brytyj-
skich, ta kwestia nie istnieje, gdyz przewiduje, one 4g,cznice
szerokosci 250 stop, t.j. szersze niz bieznie amerykanskie
i cata 4g,cznica moze sSmiato stuzy¢ za marshalling area.

Pod 1nnymi wzgledami projekt Gatwick jest przestarza-
+y. Mamy dwa konkretne zarzuty:

1.- Brak zdwojonych biezni na kierunkach ukosnych, Gatwick
jest przeznaczony na komunikacje z Europg., bedzie wiec
miat nasilenie ruchu przekraczajace pojemnos¢ jednej
biezni. Poza tym rozk#ad lotow musi by¢ Scisle sharmoni-
zowany z calg, siecig. komunikacji kontynentalnej . Wystar-
czy jeden dzien z wiatrem w nieprzewidzianym kierunku, a
caty rozktad jazdy lezy.

2.- Zdwojone bieznie roéwnolegte . zbyt blisko siebie. Stano-
wi to przeszkode nie tylko psychologiczng,. Jezeli lghiujg,-
cy samolot nie zdg.zy wylg.dowa¢ i poderwie sie ponownie
w gore, znales¢ sie moze tuz obok drugiego, ktory whasnie
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wystartowat z biezni sasiedniej. Nie trudno o zderzenie, gdy
oba roéownoczesnie wezme skret do okrazenia pola wzlotéw.

Artykut w "Aerodrome™ 21.1V.1944. podaje przedruk ze
sprawozdania z Air Transport meeting“u, kt/Sry odby+ sie w Wa-
szyngtonie 26.pazdziernika 1943. Jeden z wnioskéw tego zjaz-
du ustala, ze odstep pomiedzy krawedziami dwu rownolegdych
biezni musi byé™najmniej 750 stop, t.j. 250 yardow, Wymiar ten
trzeba traktowa¢ jako najbardziej dosrubowane minimum. Projekt
Gatwick przewiduje odstep 150 y. miedzy biezniami.

Nie mamy wiadomosci, czy Gatwick buduje sie wedtug te-
go projektu, czy tez - prawdopodobnie - istnieje jJakis nowy,
doted nleogtoszony.

6, Lotnisko Tangensowe.

Aby zapobiec tym wszystkim trudnosciom i pogodzi¢ sprze-
czne ze sobe wymagania, Amerykanie doszli do jJeszcze innego
uk+adu lotniska, ktéry moznaby nazwa¢ ukdtadem swastyki lub
tangensowym. Kazda para roéownolegtych paséw startowych zostaje
przesunieta jeden w stosunku do drugiego tak, aby zblizone
jednym koncem do stacji, rozchodzidty sie w przeciwnych kierun-
kach. Woéwczas koniec kazdej biezni blizszy stacji stuzy tylko
jako poczetek startu lub zakonczenie lodowania, drugi zas,
oddalony od stacji, zawsze jest przeznaczony na wzlot po star-
cie lub na podchodzenie do lodowania.

Jak na szkicu:

koY e\

v A

Ukt+ad swastyki pod wielu wzgledami rozwigzuje wszelkie
trudnosci. Jego najwleksze wade - koniecznos$¢ wielkiej prze-
strzeni - mozna w pewnym stopniu zdagodzié¢, wykorzystujac wy-
cinki terenu pomiedzy pasami. Jednak, jedyny dotychczas opu-
blikowany plan, oparty na tym ukdadzie, to jJest projekt nowego
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portu lotniczego w Nowym Yorku, tak zwane lotnisko tangensowe,
Jest dalekie od ideatu i1 budzi duze zastrzezenia /rys,6/.

Obejmuje on przedewszystkIm olbrzymle przestrzen 4935
acrow, co wcale nie tdumaczy sie dtugosScie biezni. Cztery bie-
znio maje po 10.000 stép /po 2 w dwu kierunkach/, Inne zaled-
wie po 6,000; t_j. 3333 y:* 2000 yards.

Srodkowa czesc¢,zabudowana w ksztadcie Place d"Etoile
w Paryzu, nie tdumaczy dostatecznie jJasno swej celowosci i
przeznaczenia, Sedzi¢ nalezy, zo znajde sie tu hangary biezece-
go uzytku i stacja osobowa, do ktdérej jedyny dojazd z miasta
prowadzi przez kosztowny tunel pod polem wzlotdéw. Grupa budyn-
kdbw razem z otaczajece je szeroke blisko 1000 stop rampe dla
ruchu i1 #adowania samolotow tworzy razem koo o Srednicy ponad
7000 stop. W tym kole, ktére jeszcze nie Jest polem wzlotow,
cho¢ znajduje sie w jego Srodku, zmiesci¢ sie moze niejedno
istniojece lotnisko europejskie z przylegtosSciami.

Tak wielka przestrzen przekresla zupednie jedne z korzy-
Sci, jakie daje system tangensowy. Mianowicie drogi kotowania
na tym lotnisku se dtuzsze anizeli na wielu innych. JesSli sa-
molot leduje na biezni g4#oéwnej n.p.Nr.7, musi nastepnie /ten
sam lub inny/ startowa¢ z biezni Nr.15. Droga od konca wyle-
dowania w punkcie A. dla poczetku startu w punkcie B., jesli
Jje wymierzymy w skali - wynosi 18.000 stoép, 6000 yardéw.
Gdzies w potowie bedzie stacja. Trzeba przekotowaé¢ do niej
najmniej 3000 y. 1 drugie tyle nastepnie do startu.

Skrzyzowania istotnie se wyeliminowane. Ale nie wszyst-
kie, Drogi, ktéro prowadze do grup hangaréw, umieszczonych na
obwodzie lotniska, Kkrzyzuje sie z biezniami; gdy przy odpowied-
nim wietrze bede w uzyciu bieznie Nr.l 1 Nr.9 - to podeczenie
z hangarami jest catkowicie przeciete.

Autorzy w teksScie zateczonym do opublikowanego projek-
tu twierdze, ze roéwnoczesnie moge by¢ uzywane po 3 bieznie
w kazdym kierunku, na co pozwala ich niewielkie odchylenie.
Istotnie, Jezeli wiatr wieje doktadnie roéwnolegle do jednej
biezni, to dwie sesiednie z obu stron bede miaty odchylenie
od kierunku wiatru tylko o 22 1 stopni, co jest zupeinie bez-

pieczne 1 dopuszczalno, N.p. przy wietrze potnocnym moge
by¢ uzywane do ledowania rdéwnoczesnie bieznie Nr.9, 10 i 11,
do startu zas Nr.l, 213. Start moze sie jeszcze w t™ch wa-

runkach odbywa¢, jednak ledowanio budzi duze wetpliwosé
Wszystkie 3 bieznie Kkrzyzuje sie ze sobe i jest zupednie po-
wazne niebezpieczenstwo zderzenia dwu albo i trzech samolotow
i to posuwajecych sie jeszcze i duze szybkoscie,
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Z analizy tego lotniska mozemy wyciegne¢ pare pozytecz-
nych wnioskéw. Widzimy przede wszystkim, ze mnogos¢ 1 wielo-
rakos¢ kierunkéw poszczegdlnych biezni nie wptywa zupednie na
przepuszczalnos¢ lotniska, t.j. na mozliwos¢ powiekszenia cze-
stotliwosci lotéw. Wpdywa to tylko na zmniejszenie keta odchy-
lenia od wiatru, zupednie zbytecznie zwiekszajec dopuszczalna
tolerancje. Pomnozenie czestotliwosci lotéw mozna osiegnec
tylko przez powiekszenie ilosci paséw rownolegtych dla-kazdego
z 3“ch lub 4-ch kierunkéw. Warunek réwnolegtosci jest tu spe-
cjalnie wazny. Minimalne odchylenia nie maje oczywiscie: zna-
czenia 1 czesto musze by¢ stosowane ze wzgledu na warunki te-
renowe, Kazda jednak wyczuwalna rozbieznos¢ moze da¢ skrzyzo-
wanie albo samych biezni, albo ich przedtuzen, co utrudni row-
noczesne uzycie dwu paséw przeznaczonych do tego samego lub
zblizonego kierunku lotu. Chyba Zze bede daleko od siebie roz-
suniete, co znow powieksza pole wzlotéw i wydtuza dojazdy.

Oczywiscie, bieznie przeznaczone dla réznych kierunkéw,
moge krzyzowa¢ sie dowoli, gdyz nigdy nie se uzywane w tym
samym czasie.

Drugi wniosek, wynikajecy z tangensowego planu, dotyczy
przeddtuzen pasa startowego. Skoro jeden koniec pasa zawsze
jest przeznaczony do wznoszenia sie w powietrze, Qlub podcho-
dzenia z powietrza, a na drugim odbywa sie tylko przejscie od
kotowania do rozbiegu lub odwrotnie, - wolny przelot potrzeb-
ny bedzie tylko przy jednym koncu pasa, dalszym od stacji.
Rownoczesnie wybieg w terenie staje sie przy tym kohcu niepo-
trzebny. Przy konhcu blizszym do stacji, odwrotnie: wolny prze-
lot jest zupednie zbyteczny, potrzebny natomiast wybieg dla
zabezpieczenia op6znionego ledowania.

Wskutek skrzyzowah ze sobe biezni o kierunkach zblizo-
nych, port tangensowy moze uzywac¢ roéwnoczesnie tylko po dwie
bieznie réwnolegte, usytuowane po przeciwlegtych stronach cen-
tralnego kota. Przelotnos¢ tego lotniska o 16 biezniach bedzie
wiec doktadnie taka sama jJak podobnego i1nnego, o niekrzyzuje-
cych sie dojazdach, ale o 6-ciu biezniach, po 2 w kazdym
z trzech kierunkéw. Olbrzymi wydatek budowy 10-ciu biezni
idzie na marne.

Rozmach planowania Amerykandow nie przestania ich zmy-
stu praktycznego. Lotnisko tangensowe pozostato w projekcie
i nie bedzie realizowane. Stanowi ono jednak ewolucyjne
przejscie do innych typéw 1 wskazuje droge wkasciwego roz-
wiezania.



7. Przelotnos$é.

Obliczenie przelotnosci catego portu lotniczego sprowa-
dza sie do przelotnosci jednej biezni, lub zespotu biezni uzy-
wanych roéwnoczes$nie przy danym kierunku wiatru,

Brytyjska tabliczka klasyfikacji i wymiaréw lotnisk
podaje maksymalne przelotnos¢ jednej biezni na 50 operacyj na
godzine, przy najlepszych warunkach widocznosci. Port ¢(a Guar-
dia w N.Yorku o biezniach pojedynczych potwierdza te liczbe
w praktyce, ale tylko na przeclegu po6+ godziny. Znaczy to, iz
w razie najmniejszego zaburzenia w rozktadzie, czes¢ lotéw
op6znionych znajduje sie w granicach nastepnej po6+ godziny,
ktéra nie ma juz takiego zageszczenia.

50 operacyj na godzine to jest maksimum nie zaweze osie-
galne. Normalny rozk#ad lotéw moze operowa¢ optimalne liczbe
40 lotéw na godzine, mozliwe do uzyskatiia w przecietnie panu-
jecych warunkach atmosferycznych. Dotyczy to jednej biezni,
na ktérej odbywaje sie na zmiane oba rodzaje operacyj. Przy
biezniach zdwojonych 1 przy wyraznym podziale funkcyj uzyska-
my liczbe dwukrotne plus ponad 20 $ zysku na czasie kazdej
operacji, t.j. 40 x 2 t 20% = 100 lotéw na godzine; 50 le-
dowan na jednej i1 50 startow na drugiej biezni. Jesli Jednak
dojazdy do biezni zahamowane bede przez skrzyzowania ruchu,
wowczas wynik zdwojenia biezni bedzie o te same blisko 20 $
mniejszy: 40 x 20 - 20% = 70 lotéw na godzine.

Widzimy sted, ze plan pola wzlotéw,zachowujecy skrzy-
zowania samolotu kodtujecego z ledujecym, bynajmniej jeszcze
nie dyskwalifikuje lotniska; zmniejsza tylko jego przewidywa-
ne przelotnos¢. Liczba 70 lotdbw na godzine jest wcale nie mata
i w wielu wypadkach bedzie dla naszych celdéw wystarczajeca.
Rzecz jasha, iz w razie budowy nowego portu na dowolnym tere-
nie bedziemy szuka¢ lepszego rozwiezania, skoro tym samym
kosztem, a nieraz nawet mniejszym, mozemy uzyskac¢ cate 100
lotow na godzine. Jesli natomiast mamy do czynienia z rozbu-
dowe portu istniejecego o biezniach pierwotnie pojedynczych,
to zdarzy¢ sie moze, ze warunki lokalne i terenowe nie pozwo-
le na inny ukdad, jak tylko z zachowaniem wszystkich niepoze-
danych skrzyzowan. Mimo to, zwiekszenie przelotnosci z 40 na
70 moze w pewnych wypadkach catkowicie uzasadnic¢ racje i
koszt zdwojenia biezni.

Przyjrzyjmy sie teraz ewolucji omawianych typéow portu lotni-
czego w zestawieniu schematycznym dla uk#adu trzyklerunkowe-
go. To samo mozna powtdrzy¢ dla 4-ch kierunkéw,
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Port o biezniach pojedynczych. 40 lotdébw na godzine.
Odpowiedni dla Sredniej wielkosci miasta nawet o znacze-
niu wezdowym 1 z podgczeniami pozakrajowymi. Do niedaw-
na taki port wystarczat dla Nowego Yorku.

Bieznie zdwojone przy zachowaniu tego samego uk#adu.
Przelotnos¢ 70 operacyj na godzine, zwazywszy, ze skrzy;
zowania ruchu wystepuje, na kazdej parze biezni. Typowy/
przyktad portu rozbudowanego z istniejacego ¢juz typu 1,
Takim bydby, port Washington National /rys_.Nr.2 BZ, gdy-
by projektowane tu zdwojenie biezni dosz4o do skutku,

O i1le jednak nam wiadomo Washington pozostanie przy
biezniach pojedynczych; mate wymiary podwyspu nie po-
zwole, na uzyskanie potrzebnych odlegtosci miedzy réwno-
legtymi biezniami, réwnoczesna wiec ich uzywalnos¢ sta-
je sie tak dalece problematyczna, ze rozbudowa portu
nie optaci sie.

Plan Wood"a 1 jego pochodne. Tylko dwie bieznie g4déwne
maje, dojazdy niekrzyzujeice sie; kazda para biezni po-
mocniczych zachowuje, wszystkie oméwione poprzednio za-
k46cenia ruchu. Przelotnos¢ bedzie jak w typie 2, to
jest 70 operacyj na godzine. Tak jak konwéj na morzu
musi stosowa¢ swoje szybkos¢ do najpowolniejszego okre-
tu, tak samo regularny rozk#ad lotéw nie moze operowac
wieksze liczbe niz ta, ktére moze uzyskaé¢ na najmniej
przelotnej parze biezni.

Lotnisko tangensowe. Zadnych skrzyzowan, - pewne 100
operacyj na godzine. Ten Swietny wynik niwelowany jest
przez inne niedociegniecia. Dostep do hangaréw tylko
wpoprzek czynnych biezni, dojazd z miasta do stacji
tylko tunelem pod polem wzlotéw: rozwiezanie efektowne,
lecz wysoce nieekonomiczne; zupedny brak miejsca na
place postojowe dla samochoddéw, Tej ostatniej sprawy
nie omawialismy przy Innych typach, gdyz nie nastrecza-
4+a ona dotychczas wiekszych trudnosci, podczas gdy tu
wzrasta do skali powaznego problemu. Mozna jedynie roz-
budowa¢ na ten cel podziemia.
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Typ 5. Uk#ad dwudzielny. Pewne 100 lotéw na godzine bez zadnych
zakt6cen, a réwnoczesnie proéba unikniecia wszystkich
innych niedomagan.

Bieznie zdwojone nie stanowie jJeszcze granicy dalszych
mozliwosci. Mozna budowa¢ po trzy lub po cztery bieznie w kaz-
dym kierunku. Powstaje jednak pytanie, czy jJest to potrzebne
i celowe. Lotnisko typu 4 lub 5 daje 100 operacyj na godzine, _
1000 lotow w ciegu 10-ciu czynnych godzin dnia, nie liczec juz
ledowan nocnych. Zaden port na sSwiecle nie wykorzysta tak pred-
ko tej pednej mozliwosci. Gdyby zas ta olbrzymia przelotnosé
przestata wystarcza¢, to bytoby stuszniejszym budowac¢ drugi
port w tym samym mieScie, z podziatem przeznaczenia - n.p,
jeden dla lotéw docelowych, drugi tranzytowy.

Wspomniane juz sprawozdanie ze zjazdu lotniczego w Wa-
shingtonie w pazdzierniku 1943 przedkdada miedzy innymi projekt
portu o poczwérnych biezniach. Projekt nie jest zbyt przekony-
wujecy, ale ma ciekawy szczeg6d: bieznie se mianowicie odchylo-
ne o pare stopni od swojego wkasciwego kierunku, celem zwieksze-
nia odlegtosci miedzy dwiema réwnoczesnie startujecymi maszyna-
mi w miare 1ich oddalania sie od lotniska. Zostato to nazwane
systemem V, Rysunek Nr.11 A wyjasnia dziatanie tego systemu.
Proponowany projekt ukdada w ten sposdb po 4 bieznie w 4-ch
kierunkach, tworzec wielce zagmatwane 1 bardzo trudne do uzyt-
kowania catoscC: wszystkie dojazdy krzyzuje sie z dolotami.
Rzecz jest jednak do rozwlezania. Opierajec sie na uktadzie
typ 5, podajemy projekt takiego lotniska /rys_.Nr.11 B/ o 12-tu
biezniach po 4 w kazdym kierunku, przy tem odchylenia systemu
V se zachowane. Daje to niczem niezakddconych 200 operacyj na
godzine, ale stawia nowe skomplikowane zadania przed kierownic-
twem lotéw 1 organizacje samej stacji osobowej.

Trzeba bowiem pamietac¢, ze przelotnos¢ pola wzlotédw po-
winna odpowiada¢ przelotnosci stacji. Rampa dla ruchu samolo-
téw przed stacje oraz stoiska maszyn z urzedzeniem dla zatado-
wania i wytadowania pasazeréw - musze by¢ rozbudowane odpowied-
nio do pojemnosci pola wzlotéw. Przy tym: wyledowanie samolotu
i opuszczenie biezni dla zrobienia miejsca nastepnemu, to jest
minuta czasu. Wydtadowanie pasazerOw i1 przyjecie nastepnej par-
tii, razem z zatadowaniem bagazu do wszystkich zakamarkéw samo-
lotu, to conajmniej 20 - 30 minut.

Plan na rys. 11 B jest probe czysto teoretyczne®. Prze-
strzen, ktdére zajmie taki port, oraz zwiezane z jego eksploa-
tacje kdopoty dowodze wyraznie, ze budowa dwu portow o biez-
niach podwéjnych, zamiast jednego o poczwdrnych, bedzie nie
tylko bardziej racjonalna, lecz rowniez prawdopodobnie tansza,



SYSTEM V..
amxx K i 1 dtfa. Llardo-
lobwéa, Y=,

~chocbiokioe- 24-. [yhi

gatec Axi. bohi. DOp.

DYS 11



r 29 -

zas z pewnosciag tatwiejsza pod wzgledem wynalezienia i wyko-
rzystania terenu.

Schematyczne zestawienie typow 1 -5 nie wyczerpuje oczy-
wiscie wszystkich mozliwych rozwigzan. Projekt portu nowojor-
skiego Idlewild Il., obecnie dos¢ daleko juz posuniety w budo-
wie, jest rozwigzaniem posrednim miedzy typem 4 a 5, 1 wymaga
szczegb6towego oméwienia.

8, Dwa Ildlewild"y.

Niemal roéwnoczesnie w sierpniu 1944. zostaty opubliko-
wane w czasopismach technicznych dwa projekty portu Idlewild.
Wiadomos¢ w "The Structural Emgineer'™ podaje, ze roboty zosta-
4y rozpoczete weddtug planu I /rys_Nr.1/. Inne wiadomosci prze-
cze, temu. Wiadomo ostatecznie, ze przyjety zostat do realizacji
1 jest obecnie budowany plan Il /Rys,Nr,8/ - niewetpllwle
znacznie lepszy 1 ekonomiczniejszy.

Oba projekty w rzeczywistosci se wynikiem oddawna Juz
prowadzonych studiéw 1 powinny nosi¢ znacznie wyzsze numeracje.
Wiemy tylko, ze se to projekty przedostatni 1 ostatni, ktore

dla uproszczenia nazwalismy projektami 1. i1 Il.
Idlewild 1. oparty jest o plan Wood®a; znamy juz jego
zalety 1 wady. Idlewild Il, aczkolwiek projektowany juz po do-

Swiadczeniach tangensowych, w gruncie rzeczy wywodzi sie nie
z tangensowego planu, lecz z tegoz samego Wood"a.

Zauwazylismy juz mianowicie, ze jesli dwie bieznie réw-
nolegte leze obok siebie po jednej stronie od stacji, to niepo-
dobna uniknedé skrzyzowania ruchu. Ud4ozone natomiast tak jak
bieznie gtoéwne w projekcie Wood"a, po obu stronach stacji,
moge by¢ uzywane réwnoczesnie bez zadnych przeszkdéd w dojaz-
dach. Wystarczy wiec rozdtozy¢ wszystkie pasy startowe dla kaz-
dego kierunku w ten spos6b, aby stacja znajdowata sie zawsze
pomiedzy dwiema réwnolegtymi biezniami, a mamy wszystkie trud-
nosci za sobe. To wkasnie osiega plan portu Idlewild 1I, uzy-
skujec niczem niezmecone przelotnos¢ 100 operacyj na godzine
na kazdym kierunku.

Oba projekty nasuwaje okazje do szeregu pouczajecych
poréwnan, prawie wszystkich na korzys¢ planu II.
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Zamiast 4-ch g#ownych kierunkéw, mamy tu tylko 3, do-
ktadnie pod ketem 60°, i1 tylko 6 pasdéw startowych zamiast 9-ciu
ale wszystkie kierunki se obstuzone jednakowo, zapewniajec lot-
nisku blisko 100-procentowe uzywalnos¢ przy kazdym wietrze.

Najwieksza szerokosS¢ biezni utrzymana zostata na 200
stop.

Zamiast zagmatwanej sieci 4ecznic, wynoszecej bez biez-
ni i1 bez ramp ponad 1 milion yardéw kwadratowych zabetonowanej
przestrzeni, - zastosowano przejrzysty system podeczen biezni
z centralne rampe przy stacji. Odgatezienia od biezni, zgodnie
zZ brytyjskimi przepisami, co 500 yardéw, lub nawet rzadziej.

Projekt 1. daje w kierunku panujecych wiatrow piec
rownolegtych biezni, podczas gdy w kierunkach ukosnych pod ke-
tem 45° “ tylko po jednej. To znaczy w wypadku wiatru wieje-
cego w jednym z tych ukosnych kierunkéw, co zdarza sie rzadko,
ale sie zdarza, kierownictwo lotéw musi tego dnia zmiescic¢ na
jednej biezni ten sam weddug rozk#adu ruch, jaki normalnie od-
bywa sie na 5-ciu biezniach. Bardzo mozliwe zreszte, ze pro-
jekt przewidywat tylko 2 bieznie g#déwne na normalny regularny
ruch, trzy inne traktujec jako dodatkowe zabezpieczenie. ROw-
niez 1 w tym wypadku o pojemnosci ruchu samolotow decydowac
bedzie nie zdwojony zespdét biezni g#déwnych, tylko pojedyncze
bieznie pomocnicze. Pomimo nadniaru rozbudowanych biezni jed-
nego kierunku, catkowita regularna przelotnos¢ portu 1, nie
bedzie wiecej jJak 40 operacyj na godzine, to jJest tyle 1ile
kazdego matego lotniska o 3~ch pojedynczych biezniach.

Zahaczylismy juz o podobne sprawe przy analizie pro-
jektu G-atwick. Jest to, jak wida¢, bted, ktéry dos¢ czesto
sie powtarza i trzeba tu wyraznie podkresli¢ zupednie odmien-
ne wymagania, jakie sie stawia portom lotniczym o réznym prze-
znaczeniu. Mate lokalne lotnisko dla komunikacji krajowej
moze gwoli oszczednosci pozwoli¢ sobie na pewne dowolnos$¢ roz-
k#adu. Jednego dnia odbywaje sie wszystkie przewidziane loty,
drugiego - tylko potowa lub mniej, zas zawiedzonym pasazerom
méwi sie '"sorry, przyjdzcie jutro". Dla portu o znaczeniu we-
ztowym jest to absolutnie niedopuszczalne.

Rzecz staje sie zupednie absurdalna, gdy plan lotniska,
rezygnujec z regularnosci, nie tylko nie osiega te droge zad-
nych oszczednosci, lecz przeciwnie jest o 50% drozszy, co wha-
Snie ma miejsce w ptojekcie Idlewild I. w pordéwnaniu z pla-
nem 11.

Trzy dodatkowe bieznie w kierunku g#éwnym leze zbyt
blisko siebie, aby mogty by¢ uzywane roéwnoczesnie i stanowie



SO Ap

PROJEKT PORTU .IDLEWILD H. NEW- YORK.

&uifivLL gC. 3333* 66~. ftve|0vot [vom. % efcr olo Tooo <66«

RYS 8



31 -

prawdopodobnie rezerwe Hlub zabezpieczenie. Jest to jednak za-
bezpieczenie niewspoédmiernie kosztowne. Jedyny wypadek lizycla,
to jest kraksa, na jednej z biezni czynnych. Kierownictwo lo-
toéw ma do dyspozycji w kazdej chwili ”pod pare'kilka lub kilka-
nascie samochodow sanitarnych, pozarowych i pogotowia tech-
nicznego. Usuniecie wraka z biezni - to kwestia dostownie paru
minut. Tymczasem taka dodatkowa bieznia, to jest 10.000 stép x
X 200 stép, czyli 3.000 x 60 metrow daje 180.000 mtr.kw* przy
grubosci betonu wymaganej dla ciezkich samolotéw 20 cm. - wy-
nosi to 36,000 mtr.szesciennych betonu, plus roboty ziemne i
podtoze. Koszt jednej biezni, ktdére podawalismy w rozdziale 3~-m
na 4 miliony przedwojennych z4otych, nie jest wiec wcale prze-
sadzony.

Jedna rzecz tylko w projekcie 1. jest rozwigzana lepiej:
hangary 1 dojazdy do hangaréw. Plan 1l1. wog6le nie pokazuje
hangarow ani ramp przed nimi, zaznacza tylko og6lnie miejsca,
gdzie maje. by¢ usytuowane /litera "H"/. Wida¢ wyraznie, ze
dojazdy do hangaroéw krzyzowaé¢ sie musze z biezniami 1 bede
utrudnione.

Oba projekty pomijaje zupetnie kwestie zabezpieczen,
wzdduznych t.j. wybiegébw. W szczegdlnosci w projekcie 11, bu-
dzi zastrzezenia jeden punkt niebezpieczny: g4#oéwna droga dojaz-
dowa do portu przechodzi przez przedduzenie biezni Nr.3, nie-
cate 100 yardéw od jej konca. Jest to akurat najkrétsza”biez-
nia 1 wypadek przekroczenia ddugosci moze sie tu zdarzy¢ cze-
sciej niz na innych.

Projektodawca Idlewild 11 nie wyciegnet wszystkich kon-
sekwencyj z pomysdu tangensowego 1 bieznie usytuowat obu kon-
cami w mniej wiecej roéwnych odlegtosciach od stacji. Ledowanie
i starty moge sie \ilec odbywa¢ w obie strony; ma to swoje zde
i dobre strony. Najddtuzszy dojazd do startu na biezni gtownej
w punkcie 2 - wynosi 2300 yardoéw.

Powierzchnia weddug ostatniego projektu zostata cokol-
wiek powiekszona - g#déwnie przez pola przeznaczone na budowe
hangaréw 1 obejmuje razem oko4o 3500 acréw. Jest to duzo w po-
réwnaniu z obecnym nowojorskim portem La Guardia; jest to
mato w poréwnaniu do projektédw brytyjskich Thames-Side lub
Blackpool, przeznaczonych dla samolotéw tego samego rzedu,
wagi 1 zasiegu.



9. Blaokpool.

Zupednie odmiennym zatozeniem jJest projekt portu lot-
niczego w Blackpool. Jego odmiennos¢ jest Scisle zwigzana
z brytyjska polityka lotnicza i1 jejJ powojennymi planami. Za-
strzeglismy sie na wstepie, ze nie bedziemy tego tematu poru-
sza¢, to jednak trzeba pewne rzeczy wyjasni¢, zeby zrozumied
blackpoodski projekt.

Transoceaniczne linie komunikacji powietrznej majg w za-
sadzie konczy¢ sie na Anglii lub na Portugalii, gdzie pasaze-
rowie przesiadajg sie do innych samolotédw, przeznaczonych na
kontynent europejski 1 oczywiscie odwrotnie.

W tygodniku "Plight” w lutym, marcu i kwietniu 1944 r.
mozna by*o Sledzic¢ ciekawa dyskusje na temat: czy pasazerowie
/1 +adunek/ maja by¢ przewozeni samochodami lub koleja na inne
lotniska, czy tez transportowce kontynentalne beda startowacd
z tych samych transoceanicznych portow.

Projekt portu w Blackpool rozwigzuje te kwestie w sen-
sie jednego wspoélnego portu /rys.Nr.9/.

Jest to kombinacja lotniska transoceanicznego z konty-
nentalnym, przy tym oba rodzaje trzymajg sie Scisle wymiaréw
i przepisow departamentu of Civil Aviation, zawartych w tabli-
cy klasyfikacji portéw. Projekt nie jest liczony na wysokg
czestotliwos¢ lotéw. Przede wszystkim odpada stad caty ruch
kontynentalny z Europy do Anglii i spowrotem, ktdéry zostanie
skoncentrowany na innym lotnisku /przypuszczalnie Gatwick/.
Podobnie ruch transoceaniczny, a takze transkontynentalny ze
Wschodu i Potudnia, zdazajacy tylko do Anglii, rowniez skupi
sie w Innym porcie /przypuszczalnie Thames-Side/. Blackpool
wiec zostaje przeznaczony wydgcznie do tranzytu Ameryka-Euro-
pa i to tranzytu tylko przesiadkowego. Dzieki temu Scistemu
rozgraniczeniu, Blackpool nie bedzie miat takiego zageszoze-
nia, ktoéoreby wymagato zdwojonych biezni; wystarczaja poje-
dyncze.

W rzeczywistosci Blackpool ma po dwie bieznie w kazdym
kierunku, ale o zuped#nie odmiennym przeznaczeniu. Nie sa to
bieznie zdwojone w tym znaczeniu funkcjonalnym, jak w typach
lotnisk poprzechio omawianych. Widzimy tu wielki tréjkat biez-
ni transoceanicznych, zas wewngtrz niego drugi tréjkat biezni
kontynentalnych. Przy danym kierunku wiatru, samoloty
transoceaniczne startuja i laduja na tej samej biezni, a row-
noczesnie na matej biezni rownolegtej startujg i1 ladujag ma-
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szyny kontynentalne. Sg to jakby dwa lotniska jedno w drugim,
niezalezne od siebie, z tg bezcenng wygodg, ze samoloty obu
typoéw dobijajg przed rampe tej samej stacji osobowej.

Zanim podrézny z Nowego Yorku do Pragi zdgzy zjes¢ lunch
w blackpoolskiej restauracji portowej /bezptatnie, bo w cenie
biletu/, jJuz czeka na niego przed wyjsciem inny samolot, miej-
sce zarezerwowane, bagaz przeniesiony, papierowe woreczKi przy-
gotowane. Nawet nie zauwazy, ze sie przesiadt, zas poétgodzinna
przerwa na positek bedzie tylko przyjemnym urozmaiceniem mo-
notonii lotu nad Atlantykiem.

Wszystko jest zgory pomyslane na skuteczng konkurencje
z liniami bezposrednimi Ameryka - Europa.

Blackpool nie jest liczony, jakby to mozna sgdzi¢ z ry-
sunku, na 3 kierunki lotow, tylko na 4. Pod kgtem prostym do
biezni C - C przewidziane sg dwa dalsze pasy: jeden duzy 1 je-
den maty. Na planach opublikowanych nie sg one pokazane, aby
nie straszy¢ obywatela zbytnig wysokoscig kosztorysu. Nawet
bez tych dwu przysz4ych biezni plan obecny obejmuje 4,875.000
yardow kw. /4 miliony metréw kw./ betonowej nawierzchni.

Regulacja ruchu nie jest tu dobrze przemysSlana. Ze
wzgledu na panujgee wiatry zachodnie, najczesciej bedzie uzy-
wana bieznia A - A w Kierunku do morza. Samolot, ktory wylg-
dowat na tej biezni od strony lgdu, skonczy lgdowanie w podo-
wie ddugosci pasa i1 skreci w prawo w jedng z poprzecznych
4gcznic. Gdzie$s na wysokosci hangaréw skreci w dgcznice réwno-
legtg, zdgzajgc do stacji. Ale w tym samym czasie, od stacji
do startu w najdalszym punkcie tejze biezni A, po tej samej
4gcznicy posuwajg sie inne samoloty. Nie trzeba siega¢ w da-
lekg przysz4os¢: nawet dzisiejsze samoloty, majgee rozpie-
tos¢ skrzydet 110 do 120 stép, bedg musiaty posuwaé sie ostroz-
nie brzezkiem 4gcznicy, 2z jednym skrzyddem zawieszonym nad
trawg, aby drugim nie zaczepi¢ sgsiada kotujgeego w przeciw-
nym kierunku.

Jeszcze wieksze trudnosci spotkajg maszyny kontynental-
ne: aby dokotowa¢ do startu na biezni D - D, muszg one prze-
jezdza¢ “wpoprzek bieznie transoceaniczng, czynng w tym samym
czasie,

Obok wielkich wymiarow biezni, zwraca uwage stosunkowo
mata powierzchnia rampy przed stacjg osobowg: 700x300=210,000
yardow kwadratowych. Znacznie mniejszy w catosci projekt
Idlewild Il. przewiduje prawie 800.000 yardéw kwadratowych
rampy osobowej .
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Urzadzenia stoisk samolotéw dla zatadowania i1 wytadowa-
nia pasazerow, miejsca postoju po wyd#adunku, wielkos¢ 1 ksztatt
ramp dla ruchu przed stacjg, hangary, rampy przed hangarami i
dojazdy do hangarow, - to nowo odrebne zagadnienia, ktére tu-
taj tylko sygnalizujemy, nie majgc jJuz miejsca na iIch szcze-
gotowy analize.

10, Uk#ad dwudzielny.

Port Blackpool prawdopodobnie nie bedzie budowany. Przy-
najmniej w planach brytyjskich linij lotniczych przedstawio-
nych na konferencji w Chicago 1945, Blackpool nie figuruje.
Mozliwe, ze projekt by+ wykonany 1 opublikowany bez uzgodnie-
nia z og6lnymi planami panstwowymi, mozliwe tez, ze Brytyjczy-
cy uwazajg to za swojg wewnetrzny sprawe, gdzie mianowicie
zostanie zatozony centralny port tranzytowy. Interesuje nas to
o tyle, aby sie zorientowa¢ jakie porty i na jakie samoloty
bedg poptrzebne w Polsce.

Dla portéow lokalnych, nie zwigzanych bezposrednio z sie-
cig kontynentalny, powinny wystarczy¢ lotniska jednobiezniowe,
ktérych wartos¢ omowiona zostata w rozdziale 2-im, W wielu wy-
padkach wystarczy nawet lotnisko trawiaste, gdzie, jak przed
wojny, lekkie transportowce mogg lgdowa¢ pare razy dziennie.

Dla portow o znaczeniu wylotowym, t.j. lokalnych, lecz
stanowigcych réwnoczesnie ogniwa posrednie dla linij pozakra-
jowych, najwkasciwszym byd#oby lotnisko o 3*“ch pojedynczych
biezniach samodzielne, lub potgczone 2z trawiastym polem - jak
na rys,3 B. Projokt ten nio jest zresztg najszczesliwszy.
Istniejg tendencje do catkowitego wydzielenia komunikacji re-
gularnej od wszelkich nieregularnych lotéow Jak wojskowe, pry-
watne, turystyczne 1 t.d. ZwHaszcza mate awionetki nie wypo-
sazone w aparaty sygnalizacji radiowej, mogg spowodowa¢ duze
zamieszanie. Bytoby wiec by¢ moze lepiej nie 4gezy¢ trawiaste-
go pola tuz przy biezniach, lecz przerzuci¢ go na drugg stro-
ne stacji, co rownoczesnie zabezpieczy miejsce dla przysziej
rozbudowy na wzdér dwudzielny, Z drugiej strony, podgezenie
przy jednym lotnisku réznych rodzajow operacyj ma swoje nie-
zaprzeczalne walory ekonomiczne 1 nalezy trzyma¢ sie tego tak
dfugo, jJak tylko bedzie to mozliwe bez szkody dla komunikacji
regularnej.

Lotnisko o 3~ch pojedynczych biezniach na ddfugg jeszcze
przysz4os¢ odpowiada¢ bedzie potrzebom naszych portéw pro-
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winojonalnych. Ale co najmniej jeden centralny wezet dla. Pol-
ski, jak i1 dla kazdego panstwa Srodkowej Europy, powinien byc
rozbudowany jako pednowartosciowy port kontynentalny i trans-
kontynentalny, przy tym pozedane jest, aby mégt+ réwniez przy-
je¢ ledowanie maszyn z za oceanu.

Prawdopodobnie samolot transoceaniczny bedzie bardzo
rzadkim gosciem na naszych lotniskach, nie mniej przeto musimy
by¢ przygotowani na jJego przyjecie. Wbrew blackpoolskim planom
jest zupednie mozliwym powstanie linij bezposSrednich Ameryka -
- Centralna Europa. Trudno jednak przewidywa¢ odrazu intensyw-
ny ruch na takich liniach. Samolot transoceaniczny bedzie le-
dowa¢ w Warszawie, lub innej stolicy europejskiej o podobnym
znaczeniu, raz lub dwa razy w tygodniu, najwyzej zas w jakiejs$
dalszej przysz4osci raz dziennie.

Gdybysmy mieli przyje¢ jako obowiezujece dane i wymiary
brytyjskie z tabliczki Air Ministry - to jasne jest, ze budowa
5-cio kilometrowych biezni, bez widokdéw pednego ich wykorzysta-
nia nie optaci sie. Biorec jednak pod uwage kalkulacje i1 do-
Swiadczenia amerykanskie, dojdziemy do wniosku, ze port o wy-
miarach 1 skali Idlewild Il. odpowiada naszym potrzebom w zu-
petnosci. Weddug najbardziej surowych wymagan Air Ministry,
bedzie on w 100% portem kontynentalnym 1 transkontynentalnym,
réownoczesnie zas amerykanskie transportowce oceaniczne spotka-
je tu warunki ledowania wcale nie gorsze, niz na swoich w4a-
snych lotniskach.

Co do usytuowania biezni, to proponujemy tu rozwieza-
nie odmienne niz Idlewild. W zestawieniu schematéw w rozdzia-
le 7., bedzie to typ 5 ~ Uk#ad dwudzielny. Rys.Nr.10 A 1 B
przedstawia dwa projekty rozwiezane dwudzielriie o biezniach
3000 x 60 mtr. dla g#éwnych i 2250 x 60 mtr. dla pomocniczych
paséw. Projekty wykonane zostaty w pracowni Szefostwa Budow-
nictwa Lotniczego D.S.P. i stanowie wHasnos¢ pracowni.

Uk+ad dwudzielny jest dalszym rozwinieciem projektu
tangensowego. Rozbicie na dwa systemy trojketow wykorzystuje
w pedni wszystkie dogodnosci .ptynece ze zdwojonych biezni,
eliminuje wszelkie skrzyzowania ruchu, nie wyteczajec pote-
czen z hangarami, skraca linie kotowania, - co powoduje
oszczednosci na #decznicach, - daje moznos$¢ centralnego usytuo-
wania stacji, najblizej do punktéow startu, aby tylko zacho-
wa¢ wymagane odlegtosci bezpieczenstwa, wreszcie pozwala na
dogodne poteczenie stacji z miastem, i to nawet kilku drogami.

Usytuowanie biezni predystynuje je zgéry na jeden tyl-
ko sposOb uzycia: start zawsze rozpoczyna sie przy koncu bliz-
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szym do stacji; lodowanie zawsze odbywa sie w kierunku tegoz
konca. Moze to mie¢, jak juz wspomniatem, swoje zte 1 dobre
strony, W razie zatarasowania jednej biezni, druga nie moze
by¢ uzywana do kazdej operacji, ale zaleznie od wiatru, "albo
tylko do startéw, albo tylko do ledowan. Ale z drugiej strony,
przy wspotczesnym wyposazeniu lotniska, zatarasowanie biezni
nie moze trwa¢ dtuzej jak kilka minut. Konsekwentnie, wolne
przeloty przewidywane se tylko przy koncach paséw dalszych od
Stacji, natomiast wszystkie blizsze konice maje zapewnione tra-
wiaste wybiegi.

Rozparcelowanie catego ukdtadu na system dwudzielny daje
jeszcze inng wygode. Mozemy mianowicie umiesci¢ dwie stacje
przy jednym polu wzlotéw, jednakowo wygodnie i blisko poteczo-
ne ze wszystkimi biezniami. Jesli wiec z jednej strony dajemy
port cywilny, osobowy, to po stronie przeciwnej umiescimy han-
gary, warsztaty reperacyjne, a takze stacje towarowg i skiady.
Nalezy przewidywa¢, ze powietrzny transport towarowy bedzie
miat coraz szersze zastosowanie. Rzecz jJasna, ze nie bedziemy
mprzewozi¢ samolotami ziemniakow ani wegla, ale zegarki, chemi-
kalia, precyzyjne a lekkie mechanizmy, nawet owoce bedg korzy-
sta¢ z transportu powietrznego z catkowitg optacalnoscle. Sa-
molot z #adunkiem towarowym, a bez pasazerdw, nie potrzebuje
zabiera¢ miejsca na rampie portu pasazerskiego, tylko najkrot-
sze droge kotuje do stacji towarowej, gdzie powinien sie zna-
leS¢ rowniez oddziat komory celnej.

W projekcie na rys.10 A cate lotnisko miesci sie w gra-
nicach 2800acréw, czyli mniej niz Idlewild jeden lub drugi,
przy tych samych wymiarach biezni. Projekt 10 B zajmuje nie-
wiele co wieksze przestrzen, wskazuje za to droge do innych
rozwiezan na tej samej zasadzie opartych, lecz o innym obry-
sie w dostosowaniu do rozmaitego uksztattowania 1 roéznych moz-
liwosci terenowych. Oba projekty sg w tym sensie "ldealne",
ze nie zwigzane z zadnym okreslonym miejscem, zawsze ulegne
zmianom przy zetknieciu sie z terenem i dopasowaniu do lokal-
nych warunkéw. Dwa roézne rozwigzania wskazuje na wystarczaje-
ce dla tego celu elastycznos¢ Dwudzielnego Ukdadu.

Londyn - Blackpoll, 1945.






