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Z dziatalnoséci Sekcji Lotniczej SIMP

Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP opraco-
wal program dzialania Sekcji na 1973 r.
Program sklada sie z czterech czesci:
ekspertyz branzy lotniczej, doskonale-
nia zawodowego, organizacji oraz za-
interesowania osobistego cztonkow.
Waznym elementem I czeSci programu
jest wyodrebnienie kierunku rozwo-
ju awioniki; w II czeSci dominuje po-
stulat uksztaltowania profilu TLiA, pro-
paganda poczytno$ci czasopisma oraz
szerzenie wiedzy fachowej. Cze$¢é na-
stepna ma na celu rozwdj Sekcji i po-
glebienie lgeznosei organizacyjnej,
wreszcie cze$é ostatnia —— dotyeczy od-
znaczen i wyréznien czlonkéw Sekceji
oraz organizacji Zycia towarzyskiego.

Zatwierdzony przez Zarzad naszej
Sekcji plan konferencji i narad nauko-
wo-technicznych na 1973 r. przewiduje
zorganizowanie dwoéch konferencji:

— w Rzeszowie w II kwartale (tra-
dycyjnie juz — staraniem tamtejszych
oddzialobw Sekeji Obrabiarek i Na-
rzedzi oraz Sekcji Lotniczej SIMP):
IIT konferencja nt.: technologii ciepl-
nej maszyn wirnikowych i

— w Poznaniu w IIT kwartale zorgani-
zowana przez moznanski Oddzial Sek-
cji Lotniczej SIMP: mon. Sprzet wy-
posazenia naziemnego i aparatura
kontrolno-pomiarowa.

W 1973 r. zwolane zostana 2 narady lot-
nicze w Byddgoszezy i 3 w Warszawie,
Oddzial Sekcii Lotniczej SIMP w Byd-
goszczy zorganizuje:

— w TIII kwartale: II regionalny Zjazd
Absowwentéw Wyzszych Uczelni Tech-
nicznych,

— w IIT kwartale: (przy wsp6lvracy
DW OPK): Sympozjum — 30 lat Lu-
dowego Wojskowego Lotnictwa.

Oddzial Scekeii TLotniczej
przygotuje narady:

w Warszawiza

—w T kwartal~ (orzy wspé'mracv DW
OPX): on. Nowoczesne metody na-
prawy sprzetu lotniczego,

— w IIT kwartale (orzy wspolpracy
czlonkéw  Kola  Zakladowego  orzv
WSK Warszawa ID: pn. Przyrzqdy

pokladowe szybowcdw,

W NASTEPNYM NUMERZE

Rozwo6j lotnictwa uwarunkowany

we ksztalcenia ekonomistéw,

w tej dziedzinie.

O tendencjach rozwoju produkeji silnikéw tloko-
kowych o malych mocach pisze mgr inz. J. Borowski.
Omawiajgc produkcje silnikow do motoszybowcoéw i
przedstawia
silnikow. Podane sg
charakterystyki silnikbw nowej generacji. Tiara, no-
wych silnikéw Lycoming oraz silnikéw Wankla.

samolotow lekkich na §wiecie,
konstrukcyjne i ekonomiczne

W kolejnym artykule omoéwione sg nowe, ciekawe
rozwigzania konstrukeyjne samolotéw i
eksponowanych na wystawie w Farnborough, m.in.
przyklady rozwoju lekkich samolotow.

nictwa,

jest ksztalceniem
nie tylko inzynier6w i technik6w lotnictwa, lecz takze
ekonomistéw lotnictwa jako integralnej cze§ci kom-
pleksowego i efektywnego rozwoju naszej gospodarki.
W artykule Ekonomista lotniczy — istotny problem
futurologiczny maszego latnictwa autor porusza spra-
analizuje obecng sy-
tuacje, postulvje innowacje, ktére poprawig sytuacje

— w IV kwartale (przy wspoélpracy Ko1
Zakladowych SIMP przy Instytucie
Lotnictwa i WSK Okecie): AkKtualne
problemy klejenia i inne metody
technologiczne.

Ponadto mnasz oddzial w Bydgoszezy
(wspllnie 2z tamtejszym Klubem Senio-
row Lotnictwa i Wydzialem O$wiaty
MRN) organizuje:

— w IIT kwartale br. dwie imprezy:
konkurs na najlepszq amatorskq kon-
strukcje modelarskq: lotnicza i kos-
monautyczng oraz — w Dniu Lotnic-
twa — wystawe mnagrodzonych eks-
ponatéw.

W zwigzku 2z reorganizacja naszego
czasopisma powolana zostala Rada Pro-
gramowa w nowym skladzie, pod prze-
wodnictwem kol. T, Krolikiewicza,
przedstawiciela Zarzgdu Sekcji Lotni-
czej SIMP. W sklad Rady weszli kol.
kol.: T. Kostia i A. Misiorek — z ra-
mienia Zarzgdu Sekcji Lotniczej SIMP,
E. Kolodzinski i F. Gwizdz — jako
przedstawiciele Zarzadu Sekcji Lotniczej
SITK (Sekeji Glownej Komunikaecii
Lotniczej SITK) oraz kol., kol.: “W.
Wionczek z Centralnego Zarzadu Lot-
nictwa Cywilnego, J. Kowalezyk z In-
stytutu Techniecznego Wojsk Lotniczych,
H. Grzegorczyk z WAT, J. Grzegorzew-
ski z Instytutu Lotnictwa, R. Wolinski
ze Zjednoczenia Przemystu Lotniczego i
Silnikowego i B. Jacelewicz z Politech-
niki Warszawskiej.

W sklad zmienionego Kolegium Re-
dakcyjnego TLiA weszli: kol. A. Glass
z Instytutu Lotnictwa, jako redaktor
naczelny oraz jako czlonkowfie kol.. ko'.:
A. Goledzinowski, Z. Kazimierczak. S.
Mosica, J. Morawski — z Instytutu Lot-
A. Kardymowicz z WSK Oke-
cie, K. Szumielewicz — z PLL ..Lot” i
W. Zaremba z WSK — Warszawa IIL

Dzialalno$§¢ naszego Stowarzvszenia w
okresie powojennym rozpoczela sie w
1946 r., kiedy to grupa aktywistow przy-
stapita do prac nad wznowieniem dzia-
lalno$ei SIMP. Stowarzyszenie liczylo
woéwezas  kilkuset czlonkéw, zorganizo-
wanych w 4 kolach terenowych. Wsréd
nich dziataly kola w Mielcu i Bielsku.
Ponadto w 1946 r. powstaly pierwsze
zwigzki branzowe, miedzy innymi —
Sekcja Lotnicza (pnoczatkowo jako Zwia-
zek Polskich Inzynier6w i Technikéow

Najciekawsze

Lotniczych). Dzi§ SIMP zrzesza 46,3 tys.
inzynieré6w i technikéw mechanikéw,
zgrupowanych w 1126 kolach zaktado-
wych, za$§ Sekcja Lotnicza 1200 os6b
(przed wojng okolo 220).

W biezacym roku ukazalo si¢ w druku
Sprawozdanie =z dzialalnosci SIMP w
latach 1969—1971, opracowane na XXII
Walny Zjazd Delegatéow. Satysfakecjonuje
nas postowie redaktoré6w Sprawozdania,
skierowane do delegatéw na Zjazd, tres-
ci nastepujacej:

»Na podkres$lenie zastuguje aktywnos$é
i konsekwencja w dzialaniu Sekcji
Lotniczej SIMP, ktéra w okresie Ili-
kwidacji niekitérych galezi wytwarza-
nia zajmowala konsekwentne stano-
wisko w sprawie konieczno$eci rozwoju
polskiego mprzemystu lotniczego”.

Mamy nadzieje, ze historia réwniez do-
ceni nasz upér, bojowosé i bezkompro-
misowo§é w walce o tradycje Polski
Lotniczej.

® W niedziele 17 wrzeénia ub.r. w
sali kinowej Muzeum Techniki w War-
szawie, odbylo sie interesujgce spotka-
nie aktywu Sekecji Lotniczej SIMP =z
grupa radzieckich konstruktoré6w samo-
lotu rolniczego, przybylych 2z Mielca
pod przewodnictwem inz. R. A. Izmaj-
towa.

Celem spotkania bylo zaznajomienie
inzynier6w radzieckich z polskimi osigg-
nieciami w zakresie techniki i produk-
cji lotniczej przed- i powojennej oraz
przekazanie wspomnien na temat wspo6i-
pracy i pomocy lotniczyvch specjalistéw-
-konsultantéw ze Zwigzku Radzieckiego,
gdy — po okupacji — odbudowywal sie
przemyst polski.

Po stowie wstepnym rzucono na ekran
30 przezroczy stanowiacych historyczny
przeglad polskich konstrukcii lotniczych
od ,Lotni” Tanskiego (z 1896 r.) i czte-
roplata Zalewskiego (z 1916 r.), poprzez
PZL-P6 — Pulawskiego (z 1930 r.), sa-
moloty sportowe RWD. bojowe PZL i
szybowce (z oKkresu 1933—1939) — do
,Iskry” (z 1960 r.) i ,Jantara” (z 1972
r.), podajac roéwnoczesnie ilo§ci wypro-
kowane tvch typéw, ktére uruchomio-
no w serii. a ktére zlozyly sie na im-
ponujaca liczbe powojennej produkeii
lotniczej — 11000 sztuk.

dok. na kol. 26

problemy konstrukcyino-techniczne |

zwigzane z projektowaniem i budowa latajgcego la-

tykule. .

boratorium ,Lala”-1 omdéwione sg w nastepnym ar-

W artykule na temat o$wietlenia wskaznikow lotni-
czych przyrzadéw pokladowych oméwione jest oswie-
tlenie wskaZnik6w mechanicznych (wskazéwkowych,
wstegowych itp.) oraz integralny system o$wietlenio-
wy stosowany w wielu krajach. Oddzielnie om6wione
jest oSwietlenie integralne w kraju.

O wynikach analizy urzgdzen zwiekszajgcych sile

tow) mozna

zalety

§miglowcow

noéng skrzydia (klap prostych, krokodylowych, szcze-
linowych, dwuszczelinowych i podwojnych oraz slo-
sie dowiedzieé¢ z kolejnego artykmrtu.
Przedstawiono w nim wplyw typu i grubo$ci profilu
podstawowego, liczby Reynoldsa i parametréw kon-
strukceyjnych samej klapy na charakterystyke aero-
dynamiczng profilu z klapg wychylona. Analiza opar-
ta jest na dostepnych materiatach, gléwnie na da-
nych opublikowanych przez NACA.

W dziale historycznym opublikowany bedzie ar-
tykul na temat szybowca ,,Orlik”, ktory przed wojng
byl niewatpliwie najbardziej

popularny na $§wiecie.
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GLASS A.
TeHACHUUN DA3BUTHA IPOM3EOJICTBA ILJIAHEPOB

B cTarbe IIpHBEIEHO. KOJIMYECTBO IIJIAHEPOR B OTAEJNLHBIX CTpaHaX, IIpencTaBIeHbl
HauGosiee M3BECTHBLIE M3TOTOBUTENY IIJIAaHEPOB M O6BbeM WMX IIPOU3BOICTBA, KOJA-
YEeCTBO IIPOM3BOAYMMBIX IIJIAHEPOB PAa3HEIX BIIIOB COTJAaCHO HA3HAYEHMUIO M MOTO-
IIJIaHEePOB = II0 OTJAEJbLHBIM KaTeropuMsaM ¥ COTJACHO OTAeJIbHLIM TUIIAM KOH-
CTPYRIIMA.

SZUSTER K.
psHOMAA? 22 — TypOopeanTHBHBIII MHOTOIEJIeBOil camonaer Tuna CTOJ

B craThe ONMCaH HOBBII MHOIOIENIEBOI camonaer ,Homajna” 22, TOJIOBHOI OOpazel
KOTOpPOTO ASMOHCTPMpOBajia aBcTpaJauiickaa dupMma Goverment Aircraft Factories
Ha moxazax asBuanuu B PapGopyT B 9TOM TIOJYy; B cTarhbe IpPMBENEHO IIoNpo6HOoe
OomnMcaHue KOHCTPYKLMM camojeTra, NpuduéMm ocoGoe BHMMaHMe OOpalleHo Ha He-
KOTOpblIe €ro IIOJIe3HbIE M asSpoAMHaMUYECKMe CBOICTBA, a TakiKe JaHO MIOTo
MHTEPECHBIX pEelIeHNI.

KAWCZYNSKI M.
JKOHOMMYECKHE ACHEKTHI Ccamoyera ,Mepryp”

B cTarhbe IpeJcTaBJeHbl NpeUMylilecTBa HOBOTO CaMOJI€Ta YKOpPOUSHHOro I0Jera
»MepKyp”, IPOM3BOAUMOIO 3aBOJOM JLacconT, B KOTOPOM oOGecIieyeHbl kKomdopra-
GeNbHBIE YCJIOBMA IMIYTELIeCTBUHA, Ojarozapsa 60JbILIIMM pas3MepaM accaxXMUpCKOIr
KabMHBI M TAYUIEHMIO uiyMa. K 9KCIJyaTallMOHHBIM IIPEMMYIIECTBaM caMoJIeTa
OTHOCATCA: HEGOJbIIAsA CKOPOCTH IIPUIOTOBIEHMA K IIOCaAKe, ITPMUCIIOCOGIeHHOCTL
K IIOJIETY Ha KOPOTKME PAacCTOAHMA, 8 K SKOHOMMYECKMM IIpeMMyLIecTBaM OTHO-
cUTCA HEOOJBLIOE KPUTIYECKOe KOJUYECTBO IIacCcaxkMpOoB.

GLASS A.
The development trends in sailplanes production

The sailplanes numbers in various countries, the most important sailplanes
factories and their production quantities, the numbers of various sailplanes types
being produced in accord to their application and construction and future deve-
lopments of sailplanes and motorgliders in various categories and construction
types are discussed.

SZUSTER K.
”Nomad” 22 — the utility STOL turboprop aircraft

In this paper new versatile aircraft “"Nomad” 22, designed in australian air-
craft firm Grovernment Aircraft factories, is described. The prototype of this
aircraft has been shown on the latest Farnborough exhibition. The detailed con-
structional description of the aircraft in given, the especially interesting ex-
ploitation and aerodynamic properties are emphasized and many constructional
solutions are presented.

KAWCZYNSKI M.
The economical problems of the Mercure aircraft

In this article the advances of the short range passenger aircraft AMD Mer-
cure are presented. This aireraft gives the comfortable travel conditions as a
result of the large passenger cabin and low noise level. Mercure aircraft is be-
nefiting from its low approach speed, possibility of economical exploitation on
short routes and low critical passenger number.

Nowy miesiecznik WCT NOT
L AURA”

popularyzuje: @ problemy, @ poglady, @ badania,

a przede wszystkim

@ konkretne dzialanie we wszystkich dziedzinach zwiazanych z ochro-
na Srodowiska czlowieka; @ gospodarka zasobami naturalnymi i prze-
strzenia, @ ochrona wod, powietrza i gleby @ technika @ socjologia
@ demografia @ ekonomia @ medycyna @ prawe

z punktu widzenia potrzeb dnia dzisiejszego i przyszlosei , Aura”
wszechstronnie omawia jeden z najwazniejszych problemdéw naszego
stulecia. : i

Warunki prenumeraty: jak w ,/,Techn. Lotn. i Astronaut.”

Cena: w prenumeracie 120 zl rocznie, w sprzedazy kioskowej 10 zI za
Jeden egzemplarz.
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Zapraszamy do wspolpracy

Redakcja dazac do zamieszczania w TLiA artykutéow o treSci odpowia-
dajacej zainteresowaniom i potrzebom Czytelnikéw —— zwraca si¢ z ape-
lem do wszystkich Czytelnikdéw, kot SIMP i SITK przy instytucjach lotni-
czych oraz do instytucji lotniczych o zglaszanie tematéw, ktére Ich zda-
niem powinny byé uwzglednione na lamach TLiA. Prosimy o podawanie
w pierwszym rzedzie tematéw, ktore wiazq sie z potrzebami pracy zawo-
dowej oraz moga zainteresowal szersze kregi pracownikéw technicznych
lotnictwa, a nie tylko nieliczng grupe 0sob zajmujacych sie waskaq specjal-
no$ciq. Uzyskanie przez Redakcje wachlarza propozycji obejmujgcego
wszystkie dziedziny techniki lotniczej pozwoli na uloZenie perspektywicz-
nego planu tematycznego czasopisma — odpowiadejacego w maksymal-
nym stopniu zainteresowaniom Czytelnikow i potrzebom naszego lotni-
ctwa. Dlatego gorqco zachecamy do licznego nadsylania postulatéw, propo-
zycji i uwag dotyczqcych programu i tresci TLiA.

Réwnoczesnie zwracamy sie do Czytelnikéw z prosbq o zglaszanie pro-
pozyciji autorskich, czyli zgtaszania checi podjecia sie pisania artykulow
do TLiA. Tematyka proponowanych artykuléw powinna wynikaé z obec-
nego programu czasopisma i obejmowaé zagadnienia techniczne zwigza-
ne z naszym lotnictwem oraz mogace stuzyé jako pomoc w rozwigzywa-
niw aktualnych problemoéw. Objetosé artykulow nie powinna przekraczaé
10 stron maszynopisu plus ilustracje. Szczegoétowe wskazéwki dla au-
toréow zostaly podane w poprzednim numerze TLiA.

Lotnictwo polskie wkracza obecnie w okres nowego rozwoju. Ten roz-
woj naszego lotnictwa poczawszy od uczelni, placowek naukowo-badaw-
cziyjch, o$rodkow badawczo-rozwojowych, zaktadéow doswiadczalnych i biur
konstrukcyjnych, poprzez przemysl i zaklady remontowe, lotnictwo woj-
skowe, komunikacyjne, gospodarcze i sportowe, az do (aleg techniczne)
bazy pomccniczej i stuzb techniczno-ekonomicznych — wymaga statego
podnoszenia kwalifikacji kadry, poglebiania wiedzy i rozszerzania hory-
zontow technicznych i ekonomicznych. Temuw celowi musi stuzyé prasa
lotnicza, a w szczegolnosci TLiA. Dlatego nasze iczasopismo nie moze zaj-
mowaé si¢ jedynie biezacymi problemami technicznymi, lecz takze musi
w trosce o przysztos¢ naszego lotnictwa wybiega¢ mysle naprzdd, kreslic
perspektywy rozwoju poszczegdlnych dziedzin lotnictwa, zaznajamiaé
z nmajnowszymi osiagnieciami technicznymi lotnictwa, ktére mozna prze-
szczepi¢ ma masz grunt oraz szukaé nowych drég i rozwigzan. Nalezy to
wszystko réwniez mie¢ na uwadze przy formutowaniu propozycji tema-
tow, ktore nalezy zamie$ci¢ na lamach maszego czasopisma.

Wepdlne ulozenie planu tematycznego TLiA przez Czytelnikéw i Re-
dakcje ma pewno pozwoli na takie uksztaltowanie czasopisma, by spetniato
nadzieje Czytelnikéw i stuzyto rozwojowi Polskich Skrzydet.

Redakcja
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z kraju

POLSKA

® Z okazji 25-lecia przemystu lotnicze-
go PRL prasa w br. podata wiele in-
formacji obrazujacych dorobek naszego
przemystu. W duzym skrocie podajemy
wazniejsze fakty:

— w 25-leciu 1949—1971 w Polsce wy-
produkowano 11 tysiecy samolotow i
$migtowecodw, 21 tysiecy silnikow lotni-
czych i 2600 szybowcow,

— warto$§é produkicji Zjednoczenia Prze-
mystu Lotniczego i Silnikowego ,,Delta”
wzrosta z 7,9 mld zt w 1966 r. do 15,6

mld zt w 1971 r.,, a w 1975 r. ma wy-
nosi¢ 23,6 mld zt.,
— warto§¢é eksportu polskiego sprzetu

lotniczego wrzrosta z 304 min zI dew. w
1966 r. do 506 mln zi. dew. (127 mln
dol) w 1971 r., a w 1975 r. ma wyno-
si¢ 564 miln zl. dew.,

— W okresie powojennym powstato w
Polsce 40 nowych typow samolotow i
smigtowcow oraz 80 typow szybowcow,
— Wytwornia Sprzetu Komunikacyjne-
go W Mielcu, produkujgca samoloty
An-2 i ,Iskra”, jest obecnie najwiek-
sza wytwornia samolotow rolniczych na
$wiecie. Wytwornia powstata 35 lat
temuy

— Wytwornia Sprzetu Komunikacyjne-
go w Swidniku, produkujgca Smiglowiec
Mi-2, jest jedna z trzech najwiekszych
wytworni $migtowecow w Europie, uste-
pujac jedynie wytworni francuskiej
Aerospatiale i brytyjskiej Westland.
Wytwornia obchodzita swoje 20-lecie,

— Wytwornia Sprzetu Komunikacyjne-
go na Okeciu w Warszawie, produkuja-

ca samoloty wielozadaniowe PZL-104
»Wilga” oraz rolnicze PZL-101 .,Ga-
wron’’, zbudowaia po wojnie ponad

2000 samolotow, w tym 1200 Jak-12 i 330
,,Gawronow’’. Wytwornia obchodzita
swe 45-lecie,

— Wytwérnia Sprzetu Komunikacyine-
go w Rzeszowiie, produkujaca silniki
lotnicze, obchodzila swe 35-lecie,

— Wytwérnia Sprzetu Komunikacyine-
go w Kaliszu, produkujgca silniki tlo-
kowe AI-14R i ASz-62IR oraz turbino-
we WK-1, obchodzita swe 20-lecie,

— Wytwornia Sprzetu Komunikacyjne-
go-Warszawa Il jest producentem slyn-
nych w $wiecie lotniczych przyrzadow
poktadowych PZL,

— Zaklady Szybowcowe ,Delta” w Biel-
sku (dawniej Zaklady Sprzetu Lotni-
ctwa Sportowego), grupujgce Os$rodek

Badawczo-Rozwojowy Szybownictwa
(SZD) oraz zaklady produkeyjne w
Bielsku, Wroctawiu i Jezowie, ekspor-

towaly po Wojnie 1000 szybowcow. O-
becnie w _produkeji znajduja sie s

bowce ,,Bocian’, ,Pirat” i ,,Cobra’.
Zaklady przygotowujag sie do urucho-
mienia produkeji szybowecow laminato-

wych.

Uskrzydlony SM-1 w czasie prob w

o

SWilga™ 35 w malowaniu

® WSK — Okecie ma coraz wieksze za-
moéwienia na ,,Wilgi”’. Egzemplarz ., Wil-
gi” 35 nr 153 z 6 serii zostal eksporto-
wany do W, Brytanii, gdzie otrzymal
znaki rejestracyjne G-AZYJ. Dotych-

czas ,,Wilgi” byty eksportowane do Bul-
garii,
zueli. W br.
w Kijowie i

Rumunii, Wegier, NRD i Wene-
..Wilga®” byla wystawiana
Moskwie.
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@® Rozwoj produkeji polskiego prze-
mystu lotniczego 1 eksportu lotniczego.
W 1971 r. produkcja lotnicza stanowita
40% _pmdukcji Zjednoczenia Przemysiu
Lotniczego i Silnikowego ,,Delta’, eks-
port lotniczy za$ 75% caloSci eksportu
Zjednoczenia.
@ Pi’erwsze seryjne egzemplarze szy-
bowcow SZD-36A ,,Cobra” zostaty eks-

Instytucie Lotnictwa

przedstawisnym na okladce tego numeru

Fot. W. Garbarezyk

portowane do Czechostowacji, NRD i

Wegier.

@® Instytut Lotnictwa w Warszawie wy:
posazyt Smiglowiec SM-1 (Mi-1) w
skrzydla i przeprowadzil proby w locie
w celu zbadania zalet i zakresu stoso-
walnoscei $migtowea uskrzydlonego.

@ 23 sierpnia spoteczenstwo oddato hotd
lotnikom poleglym w latach drugiej
wojny S$wiatowej. Zlozono wience i
kwiaty pod Pomnikiem Lotnika w War-
szawie, Poznaniu oraz Olesnicy. W Kra-
kowie kwiaty zlozono na grobach pol-
skich lotnikobw na Cmentarzu Rakowic-
kim, pod plyta pamiatkowa wmurowa-
na w hangar Muzeum Lotnictwa i A-
stronautyki, a takze na grobie kapita-
na Mieczystawa Medweckiego — pierw-
szego polskiego lotnika. ktory zginat w
walce z hitlerowskg Luftwaffe 1 wrze$-
nia 1939 r. W jednostkach i garnizonach
lotniczych odbyly sie spotkania m.in. z
seniorami lotnictwa. W putkach lotni-
czych, jak np. w Pierwszym Pulku Lot-
nictwa  MysSliwskiego ,,Warszawa’ —
najstarszej jednostce Ludowego Lotni-
ctwa — odbyly sie wieczornice i uro-
czyste apele.

@ Polskie Linie Lotnicze LOT zakupily
w br. 3 samoloty odrzutowe Tu-134A,
kioére zostang dostarczone na wiosne
1973 r. Po wprowadzeniu tych samolo-
tow na linie — samoloty turbo$migtowe
1L-18 zostang wycofane =z linii zagra-
nicznych.

® Ponad 426 tys. pasazeréw przewie-
zionyceh przez ,Lot” w ciggu 7 miesie-
cy br. (a wiec o 25% wiecej anizeli
przed rokiem) $wiadczy o tym, ze Ko-
munikacja lotnicza w Polsce zaczyna
nadrabiaé dotychczasowe zalegloSci.

® 15 grudnia br. polski samolot po raz
pierwszy wystartuje z Warszawy do
Australii. Drugi Jot czarterowy do
Australii, na trasie przez TaszKient,
przewidziany jest w polowie lutego
przysztego roku. Dzieki zmniejszeniu
liczby ladowan oraz najkrotszej trasie
przez ZSRR bedzie to najszybsze pola-
czenie Australii z Europa. Podroz trwac
bedzie 23 godziny, a wiec o kilka go-
dzin krocej, anizeli samolotami innych
linii lotniczych.

® 15.IV.1973 r. otwarte bedzie regularne

potaczenie — przez Amsterdam — z
kontynentem amerykanskim. W nieda-
lekiej przysztosci planuje sie loty do
Bagdadu.

@ W biezgeym roku PLL ,Lot” wpro-
wadzily sezonowe niedzielne loty na
najbardziej popularnych trasach krajo-
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ze swiata

wych. Tego typu loty wprowacdzono
rowniez do Jugoslawii na trasic Warsza-
wa — Rijeka — Warszawa.

@® Modernizacja lotnisk i wyposazenie
ich w urzadzenia umozliwiajace przyj-
mowanie samolotoéw w trudnych warun-
kach atmosferycznych obejmie — oprocz
Okecia — lotniska: Jasionka w Rzeszo-
wie, Rebiechowo w Gdansku i Lawica
w  Poznaniu. Lotniska w Poznaniu i
Rzeszowie sa modernizowane, zas w
Gdansku buduje sie nowe. Do 1975 r.
do sieci lotnisk zapasowych dla ruchu
miedzynarodowego wlgczone zostanie
lotnisko Balice w Krakowie.

@® Na teren bylego lotniska w Czyzy-
nach pod Krakowem wiechaly koparki
rozpoczynajac wykopy pod fundamenty
gmachéw Politechniki Krakowskiej i o-
siedla studenckiego.

® Aeroklub PRL zaproponowal
nizowanie w roku
dzynarodowych
sZzybowcowych.
szybowcach

ZOrga=-
1973 w Lesznie mie-
kobiecych zawodow
trwajgcych 13 dni, na
»Pirat”.

® Sympatycy lotnictwa postuluja wpro-
wadzenie konkurencji szybowcowych do
programu dyscvplin  sportowych XXI
Olimpiady w 1976 r.

@® Dia ochrony lasow ziemi
przed pozarami w okresie letnim, dy-
rekeja okregowego zarzadu lasow pan-
stwowych w Toruniu zawarta umowe z
Aeroklubem Pomorskim. Torunskim pi-
lotom zlecono svstematyczne patrolowa-
nie obszaré6w le$nych z powietrza. Prze-
szkolono w tym celu 5 zalos, W okre-
sie letnim i wezesng jesienig codzien-
nie ..Gawron’ patrolowal obszarv le§ne

bydgoskiej

od Bydgoszezy po Wloclawek oraz Bo-
ry Tucholskie.
® 500-letnia rocznica urodzin Mikolaia

Kopernika uczcezona bedzie wieloma im-
prezami zagranicznvmi i miedzyvnarodo-
wymi. Wymienmy kilka z nich.

— Trzecie amervkanskie
serwatorium astronomiczne OAO-C,
teleskopem o S$rednicy 32 cale otrzvm:
o nazwe ..Copernicus’. Stacie o cieza-
rze 2200 kg wyniosta na orbite 579 km
rakieta ,.Atlas-Centaur”.

— 7 iniciatywy Polonii amerykanskiei
w lutym 1973 r. zainaufurowane zostana
obchody kopernikowskie. Z tei okazii
poczta USA wvpufei znaczek, wybrany

orbitalre ob-
Z

7 272 prac konkursowych,
— ..Polonia” powoluje w Chicago do
7zvcia  Centrum Kovernikowskie oraz

Fundacje Badan Medvceznveh, Wybudu-
ie rowniez kopie warszawskiego pomni-
ka Kopernika.

— W 1973 r. odbeda sie miedzynarodowe
obchody  kopernikowskie pod egida
UNESCO.

— W 1973 r. przybedzie do
obrady Kongresu okolo 2000
Miedzynarodowej Unii

— W przysztym roku nauka &wiatowan
nezei 500-lecie Kovernika na Koneresie
Miedzynarodowej Unii Historii i Filozo-
fii Nauki.

— W wyniku konkursu kopernikowskie-
go programu zagranicznego Polskiego
Radia nadeszlo 26 tysiecy odpowiedzi #
e0 krajow.

Polski na
cztonkow
Astronomicznej.

) CZECHOSLOWACIA

® Czechostowacki samolot lokalnego
transportu IL-410 Turbolet wraz z kana-
dyjskim samolotem transportowym de
Havilland Caribou jest rozwazany przez
lotnictwo morskie Iranu jako ewentu-
alne wyposazenie batalionu transporto-
wego. Batalion ten ma otrzymaé 8 sa-
molotow transportowych o wlasno$ciach
STOL.

TLiA 1972 nr 12

FRANCIA

@ Wytwornia Aérospatiale od rozpocze-
cia produkeji do wrzeSnia br. wypro-
dukowala 3596 Smiglowcoéw typow . Alo-
uette” 2 i 3, Gazelle, Pouma i Super
Frelon. Miesieczna produkcja wynosi 27,
roczna 320 $migltowcow.

® Wytwornia Cessna jako pierwsza
w s$wiecie wyprodukowala 100000 sa-
molotow. Produkecje rozpoczeta w 1911 1.
Obecnie Cessna jest najwigksza Wy-
twornig samolotow lekkich na swiecie.
Ma ona swa filie pod nazwg Reims
Aviation we Francji. Glowne swe suk-
cesy Cessna zawdzigcza stalemu ulep-
szaniu jednosilnikowego samolotu o u-
kladzie gornoplata. Wsrod wyproduko-
wanych samolotow 85061 szt. stanowig
samoloty jednosilnikowe, a 14939 szt
dwusilnikowe. Wyprodukowanie pierw-
szych 50 tys. samolotow zajelo wy-
tworni 50 lat, natomiast pozostalych
50 tys. zostalo wyprodukowane w cig-
gu ostatnich 10 lat. Wytwornia prze-
widuje, ze w 1976 r. roczna produkcja
wyniesie 10000 sztuk. Najwiecej zbu-
dowano samolotow Cessna 172 — gdyz
19000 sztuk, nastepnie Cessna 150 —
16 700  sztuk. Samolotow  wojskowych
wyprodukowano 11899, w tym 1204 tre-
ningowych T-37 i 399 lekkich szturmo-
wych A-37.

® Wytwornia Smiglowecow Hughes roz-
waza mozliwosé zabudowy silnika Wan-
kel Curtiss-Wright RC-2-20 o mocy
150 200 KM i 5000 obr/min ma Smiglow-
cu Hughes TH-55A (Hughes 300).

® Wytwornia
wbrowadza w

Teledyne-Continental
koncu br, do produkcii
lotnicze silniki tlokowe Tiara ze spe-
cjalnym tlumikiem drgan. Pierwszv
wehodzi do produkeii 6-cylindrowyv sil-
nik Tiara 6-285 o m-cv 285 KM nrzv
4000 obr/min 7z przeki2dnia (2:1, Silnik
Tiara 6-300 o mocv 300 KM hedzie sto-
cownnv na samolocie rolniczym  Piper
PA-35 Pawnee II.

® Smiglowiec bojowv Lockheed
Cheyenne nie zostat
nrodukeii  nprzez armie amervkanctoa,
Badanria wykazaly potrzebe
do celéw wsparcia naziemnego §migtow-
ca mnieiszero. mniei skomplikewanaon
i tanszedo. Zainteresowanie armii
rvkanckiei zwracone jest w  kieruwto
smigloweow  Sikorsky S-67 oraz  Bell
King-Cobra.

A Wytwornia Boeing zaprovonowala o-
pracowanie do przeworu naflty zbiorni-
kowca o rozpieto$ei 145 m. nowierzehni
nosnei 3000 m2. ciezarze wlasnvm 450
ton. ladunku platnym 1050 ton i cieza-
rza ealtkowitvm 1600 ton. Samolot ma
mie¢ 1% silnikow odrzutowveh, Zbiorni-
ki vrzewnzonego naliwa maja byé mo-
cowane do skrzydel,

AH-58A
zatwierdzony do

gtngAnTa i

aMme-

™ Amervkanski przemvst lotniczv vrrze-
widuje, ze od br. nroduvkcja samoelotow
lekkich bedzie szybko wzrastaé, podezas
gdv w ostatnich latach spadata, w 1971
r. w USA zbudowano 7469 lekkirh cy-
wilnveh  samolotéw i Smigloweow, w
1977 r. liezba ta ma wynosié 8200 <zt..
zag¢ w1973 r. — 11000 szt., W 1983 .
vrzewiduje sie zbudowanie az 23 400 szt.

® Na poezatku 1972 1. v
uzyciu 129 856 cywilnych samolotéow i
fgmigtoweow w tym 109333 jednosilnike-
wveh tlokowveh i 015875 dAwnsgilnikrwyeh
ttokowveh., Do 1922y, liezbv te maia
wrzrosnaé o oknlo 60%. tzn. liczba samn-

USA hvin w

lTotow i é&migltowedéw cywilnveh  ma
wzrosnaé do 203900 szt.. jednosilniko-
wvch ttokowych do 166 500 a dwusilni-

kowych tltokowych do 28 900 szt.

WEOCHY

® Wytwornia Agusta, na podstawie po-
rozumienia miedzy rzadem iranskim i
wytwornig Bell ma dostarczyé do Iranu
w ciggu 6 lat 400 Smiglowcow Agusta-
-Bell o warto$ci 210 mln dol. W chwili
obecnej Agusta jest w trakcie dostar-
czania 56 Smiglowcow AB-205, 70 AB-
-206 Jet Ranger, 11 AB-212 i 10 SH-3D
Sea King (razem 147 sztuk). Smiglowce
te uzywane s3 przez armie, marynarke
wojenng i zandarmerie. Poczatkowe za-
mowienie na 100 S$miglowcow AB-206 A
Jet Ranger zostalo zmniejszone do 70
sztuk z powodu powaznego spadku o-
siaggow w wysokich temperaturach, w
jakich sg one uzytkowane. Od 44 sztu-
ki dostarczane sa Smiglowce w wersji
AB-206 B Jet Ranger II.

W. BRYTANIA

zostala
Fairey.

® Wytwoérnia Britten-Norman
wykupiona przez wytwornie
Produkcja samolotéw Islander i Tri-
slander bedzie kontynuowana. Zaklady
Britten--Norman w Bembridge maja
przygotowane elementy do 350 Islande-
row, ktore beda w tych zakladach bu-
dowane do konca przysziego roku. Pro-
dukcja Trislanderow ma by¢ przeniesio-
na do zakladow Fairey w Belgii, gdzie
opracowywana jest nowa wersja Islan-
dera z przedluzonym nosem jak u Tri-
slandera. Rozwazane jest opracowanie
wersji Islandera z chowanym bvodwo-
ziem, co zwiekszyloby predkos¢ o 20
km/h. Zamoéwienia na samoloty Islan-
der i Trislander osiggnely liczbe 414, z
czego ponad 300 juz dostarczono.

® Liczba Smiglowcow cywilnych na
Swiecie bez krajow socjalistycznych wy-
nosila na poczatku 1972 r. 4787 sztuk.

CALY SWIAT

Glownymi uzytkownikami $miglowcow
byli:

— USA 3041 szt.

— Kanada 672 szt.

— Japonia 229 szt.

— W. Brytania 191 szt.

— Francja 90 szt.

— Brazylia 87 szt.

— Meksyk 67 szt.

— Hiszpania 59 szt.

— Szwecja 57 szt.

— Syjam 53 szt.

— Argentyna 47 szt.

— Filipiny 40 szt.

— Nowa Zelandia 39 szt.

— Indonezja 38 szt.

USA i Kanada lgcznie uzytkuja 79%

$miglowcow cywilnych na $wiecie. We-
ditug prognoz amerykanskich liczba
smiglowecoéw cywilnych w USA wynie-
sie w 1983 r. 5500 sztuk,

(2]
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Problemy rozwoju lotnictwa

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Tendencje

rozwoju produkeji szyhowcow

Rozwoj iloSciowy produkeji szybowcow

Liczba szybowcow na $wiecie wynosi okoto 14 000
sztuk. Wzrost jej w okresie powojennym pokazuje
rys. 1. Gléwnymi krajami uzytkujacymi szybowce
s3:

— NRF — 3500 szt.
— Francja i USA -— po 1100 szt.
— Polska, ZSRR, W. Brytania, Au- — po 600 — 800

stria, CSRS szt
— Szwajcaria, Wegry — po ok. 400 szt.

— Argentyna, Jugostawia, Japonia,

— po ok. 250 sit-

— Dania, Holandia, Hiszpania, Bul- — po 100—150
garia, N. Zelandia i Austria szt.

Szwecja, Wtochy
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1. Rozw0] liczby szybowcow na Swiecie
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2. Rozw0j produkcji szybowcoéw i motoszybowcOw na Swie-
cie w latach 1946—1980

4

Przedstawiono liczbe szybowcow w po-
szezegolnych krajach, najwazniejsze wy-
twornie szybowcow i wielkosé ich pro-
dukcji, liczbe produkowanych szybow-
cow poszcezegolnych rodzajow wg prze-
Znaczenia i konstrukcji oraz perspektywy
rozwoju produkcji szybowecdw i moto-
szyboweow w poszczegodlnych katego-
riach i poszczegdlnych typow konstruk-
cjt.

Liczba szybowcow na $wiecie wzrasta rocznie o
300—400. Przyrost ten stanowi roznice miedzy liczbag
szybowceow  wyprodukowanych a liczba szybowcow
wycofywanych z uzycia (wynoszgca rocznie co naj-
mniej 5—8% catkowitej liczby sprzetu). Nalezy prze-
widywaé, ze liczba szybowcdéw na $wiecie w 1975 r.
bedzie wynosi¢ 16 000 szt., a w 1980 r. — okolo 18 000
sztuk.

Produkcja szybowcow na S$wiecie wynosi okoto 950
szybowcow (i 200 motoszybowcow) rocznie. Rozwdj
produkeji w latach powojennych przedstawia rys. 2.
Przebieg tego wykresu jest typowy dla rozwoju pro-
dukeji sprzetu lotniczego. Wzrost liczby produkowa-
nych szybowcow da sie sprowadzi¢ do linii prostej
wznoszacej, reprezentujacej tendencje wieloletnig i do
nalozonej nan sinusoidy wahan okresowych. Wahania
te zalezg od wielu czynnikow, z ktorych najpowaz-
niejszymi sg:
— zmiany polityczno-historyczne (wojny, zmiany sy-
stemu finansowania lotnictwa itp.)
— zmiany S$wiatowej koniunktury gospodarczej
— zmiany w technice szybowcowej.

W pierwszych latach po II Wojnie Swiatowej gwail-
townie zostala rozwinieta produkcja szybowcow w
celu szybkiej odbudowy szybownictwa. Po zaspokoje-
niu tej potrzeby nastapilo pewne nasycenie rynku
i produkcja w niektorych krajach zmalata. W latach
1947—1955 szybowce poniemieckie i pierwsze powo-
jenne zaczely sie wykruszaé, co doprowadzilo nastep-
nie do powaznego zwigekszenia produkcji. Lata 1956—
—1960 to okres wymiany sprzetu na nowy. Produkcja
przekroczyla 1100 szybowcéw na rok — i nie spadla
ponizej 900. Wiazato sie to z dobra koniunkturg gos-
podarczg w $wiecie w latach 1960—65, jak rowniez
z powszechng dla przemystu prawidlowoScia, Ze, po
zwiekszeniu potencjatu produkcyjnego i rynku zbytu,
w zasadzie produkcja utrzymuje sie na nowym po-
ziomie. Patrzac z tego punktu widzenia na wykres
rozwoju produkeji szybowcéw mozna uznaé, ze linia
rozwoju ma przebieg schodkowy.

Rozwdj produkeji szybowcedw, motoszybowcow, sa-
molotow lekkich i samochodow jest wynikiem okre-
sOwW ozywienia gospodarczego na S$wiecie i idzie w
parze ze wzrostem stopy zyciowej — w szczegolnosci
w krajach, gdzie sprzet ten stuzy indywidualnym od-
biorcom. Kraje o sporcie lotniczym uprawianym na
koszt czlonkéw aeroklubow i indywidualnych osob —
stanowiag glowny rynek samolotow lekkich (80%0)
i szybowcow (65%). W tych krajach, gdzie na szy-
bowcach prowadzi si¢ przysposobienie wojskowe, zbyt
na szybowce zalezy od zaostrzania sie sytuacji poli-
tycznej na $wiecie lub odprezenia w stosunkach
mi¢dzy panstwowych.
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Tendencje rozwoju...

Prognoze rozwoju produkcji szybowcow w latach
1973—1980 nalezy oprze¢ na nastepujgcych przestan-
kach:

— sytuacja gospodarcza USA, a w §lad tym
wielu krajow zachodnich, pogarszata sie w latach
1967—1970, czego dowodem jest spadek zakupoéw sa-
mochodéw 1 samolotow lekkich. Prawdopodobnie dno
tej recesji objeto 1971 r. i czeSciowo 1972 r. Lata
1973 i 1974 powinny byé okresem stopniowego ozy-
wienia gospodarczego i sytuacja gospodarcza w la-
tach 1975—77 powinna by¢ pomys$lna,

— rozw6j techniki szybowcowej doprowadzit do se-
ryjnej produkeji szybowedéw laminatowych, ktoére zdo-
byly powszechne uznanie i liczba ich nabyweow szyb-
ko wzrasta,

— rozwigzanie problemu w peini udanego motoszy-
bowca doprowadzi do powaznych zmian w systemie
szkolenia i treningu szybowcowego oraz w strukturze
sprzetu szybowcowego.

Opierajgc sie na tych przestankach mozna przypu-
szezaé, ze produkcja szybowcoOw utrzyma sie przez
najblizsze 2—3 lata na obecnym poziomie, lecz w mo-
mencie ozywienia gospodarczego wzroSnie do pozio-
mu 1500—1600 sztuk roczniz okolo 1975 r. Dobrg sy-
tuacje rynkowsg zdolajg wykorzystaé tylko te wy-
twornie, ktére beda miaty prototypy nie tylko obla-
tane, lecz wypr6bowane oraz dopracowane, a produk-
cje seryjng przygotowana lub rozpoczeta.

W wyniku rozwoju kontrukeji 1 technologii
laminatow szklanych wiekszo$é szybowcOd4w wyczyno-
wych produkowanych w latach 1974—1978 beda stano-
wi¢  szybowce laminatowe. Nieduzy procent bedg

za

Szybowee produkowane seryjnie
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Uwaga: Dane liczbowe przyblizone. Szybowece budowane
w matlej liezbie wliczono do roéznych

3. Swiatowa produkcja szybowcow w 1972 r,

stanowi¢ treningowe szybowce drewniane lub o kon-
strukcji mieszanej (drewno — spawane rury stalowe).

Przewidywane cze§ciowe zastgpienie szybowcoOw
szkolnych i treningowych przez motoszybowce spo-
woduje czeSciowy spadek produkeji tych kategorii
szybowceOw. Zastepowanie szybowcow przez moto-
szybowce bedzie najpierw nastepowalo w krajach
zamoznych.

Ze wzgledu na duze pokrewienstwo konstrukeji szy-
bowcoOw 1 motoszybowedw oraz, w zasadzie, identyczne
zastosowanie — produkcje motoszybowcow i szybow-
coOw nalezy rozpatrywaé wspolnie.

; E Bok | Rozp. l’()'\\'. Wy.- Ciezar | Ciezar | Obeiaz. | Dosk./ (')I;ifd %I;izl;l Yaka Vaop | Cens
Lp. Nazwa Kraj oblotw | [ nosn. | dluz. | wlasny | calk. pow. Vopt min/Vek 140 [km/ tkm/h]| [doL]
m2 | — | [kG] | [kG] |[kG/m2]| [km/h]| [0/SL o lgmm | /b :
) [km/h] [m/s]
Dwumiejscowe:
1| SZD-9,,Bocian” 11 Polska | 1952 | 17.8 | 20,0 | 16,2 [ 360 540 27,0 | 26/80 0,82/71 60 | 200 5415
2 | Schleicher ASK-13 NRF 1966 16,0 | 17,6 | 14,6 290 480 27,4 28/90 0,81/64 61 200 6 780
3| Scheibe Bergfalke 1V NRTF 1969 | 17,2 | 17,0 | 17,4 | 300 500 28,0 | 34/85 0,68/75 65 | 200
4| Let 1-13 ,, Blanik” CSRS 1956 16,2') 19,1 | 13,7 307 500 26,1 28/88 0,82/80 55 2563 5 580
5| Schweizer SGS 2-33 USA 1967 15,6 | 20,4 11,8 272 472 28,1 23 0,91 57 158
6 | Schweizer SGS 2-32 USA 1962 174 | 16,7 | 180 385 650 38,7 34/95 0,72/80 81 241
7| Caproni .,Calif "’ A-21 Wilochy| 1970 20,4 | 16,1 | 25,8 370 550 32,3 45/95 0,50/80 68 270
Treningowe:
8 | Schleicher Ka-81 NRI 19567 15,0 | 14,1 | 15,9 195 310 21,9 25/73 0,72/61 52 190 4670
9 | Schweizer SGS 1-26 USA 1954 12,2 | 14,9 | 10,0 195 2y 21,3 23 0,79 54 183
Standard:
10 | Schleicher Ka-61 NREF | 1966 | 15,0 | 124 | 18,2 | 195 300 24,2 | 31,5/83 0,66/68 2,2 | 60 | 200 5 820
11 | SZD-30A ,,Pirat™ Polska | 1966 15,0 | 13,8 | 16,3 260 370 24,6 33/85 0,68/70 2,1 59 256 4 680
12 | SZD-36A ,,Cobra™ Polska | 1970 | 150 [ 11,6 | 19,4 | 275 405 35,0 | 38/105 | 0,72/84 1,56 | 67 | 250 | 6720
13 | Scheibe SF-27A NRF 1964 15,0 | 12,0 | 18,6 215 330 26,5 34/81 0,65/74 1,8 57 220 4 580
14 | Schweizer SGS 1-34 USA 1969 15,0 | 14,0 | 16,0 250 360 25,9 34/84 0,64/74 230
15 | Pilatus-Basten B-4 Szwaj-
caria 1967 15,0 | 14,0 | 16,0 240 350 25,0 34/90 0,64/72 63 240 b 620
16 | Glaslligel , Libelle™ Std. NRF 1968 15,0 9,7 | 23,2 179 289 30,2 3R/87 0,60/80 1,6 65 226 5 450
17 | Schleicher ASW-15 NRF 1968 | 15,0 | 11,0 | 20,5 | 210 318 28,0 | 38/90 0,568/72 1.5 63 | 220 7 850
18 | Schempp-Hirth , Cirrus’™ Std. NRF 1969 15,0 | 10,12 22,2 202 330 32,6 38/87 0,57/70 1,6 62 220 7 060
19 | Schneider 1.5-1 NRI 1968 15,0 9,75 23,1 205 320 32,0 38/90 0,52/70 1,6 65 | 220
Klasa otwarta:
20 | Bryan-Schreder HP-14 USA 1966 16,6 2.8 | 20,0 210 330 25,2 39/101 0,61/72 62 240
21 | Schempp-Hirth ,,Cirrus™ NRI 1967 17,7 | 12,6 | 25,0 260 400 31,7 42/85 0,50/73 62 220 7200
22 | FFA |, Diamant™ 18 Szwaj-
caria 1968 18,0 | 14,3 | 22,7 290 445 30,8 44/95 0,562/72 60 240 9 100
23 | Glasfliigel ,, Kestrel” 17 NRF 1969 | 17,0 | 11,6 | 25,0 | 260 400 34,6 | 43/97 0,65/74 62 | 250
24 | Slingsby ,,Kestrel” 19 W.Br. 1971 19,0 | 12,9 | 28,0 317 470 36,9 44/96 0,53/74 61 250 8 650
25 | Schleicher ASW-17 NRF 1971 | 20,0 | 14,7 | 27,2 | 350 495 33,8 | 48/115| 0,48/100 1,1 65 | 250 11 500
26 | Schempp-Hirth , Nimbus'' 2 NRF 1971 20,3 | 14,4 | 28,6 340 530 32,06 48/90 0,48/75 31 64 220 .
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Tendencje rozwoju...

Wytwornie szybowcow

Warto zapoznaé sie z gtownymi producentami szy-
bowcoOw na $wiecie.

Blisko potowa $wiatowej produkeji szybowcOw jest
realizowana w NRF, ponad 12% w Polsce, po 6% w
USA i CSRS, po 2% w W. Brytanii i Szwajcarii, a po
1% w Finlandii i Australii. Francja zmniejszyta pro-
dukeje z 8% do 1% i wykonuje prace kooperacyjine
dla NRF.

Najwiekszymi wytworniami szybowcoOw sg:

— Schleicher — 25% Swiatowe] produkeji

— Zaktady Szybowcowe — Delta Bielsko — ponad
129y $wiatowej produkeji

— Scheibe oraz Schweizer — po 7%

— Glasfliigel, Schempp-Hirth i LET-Kunovice — po

5%o.

Produkeja motoszybowecow

W 1966 r. liczba motoszybowcOw w uzyciu na Swie-
cie przekroczyta 100 sztuk. Glowny uzytkownik mo-

toszyboweow w Swiecie, NRF, mial w 1968 r. — 133
szt., w 1969 r. — 247 szt., w 1970 r. — 356 szt., a w
1971 r. — 473 szt.

W 1969 r. produkcja motoszybowcoOw na $wiecie
przekroczyta 100 sztuk rocznie. W latach 1961—1970
w NRF zbudowano 620 motoszybowcow, z czego 254
na eksport. Gléwnymi producentami motoszybowcow
sg zachodnioniemieckie wytwoérnie: samolotowa Spor-
tavia-Pltzer (40% produkeji) i szybowcowe: Scheibo
(50°% produkcji) i Schleicher (10% produkcji). W W.
Brytanii wytwornia Slingsby buduje motoszybowcee
Scheibe na licencji.

Cho¢ wedlug statystyk polowe motoszybowcow sta-
nowia jednomiejscowe, jednak dwie trzecie z nich
to Sportavia RF-3 i RF-4 bedgce stabosilnikowymi
samolotami, a tylko jedna trzecia (czyli okolo 15%
wszystkich motoszyboweow) to motoszybowcee trenin-
gowe spelniajgce funkcje szybowcow treningowo-wy-
czynowych. Reprezentantami tej klasy sg ASK-14
i SF-27M.

OREWNIANE MIESTANED KKONSTR. | ROZNE | RAZEM
. Falke
= 1700
%
2 RF5 ~5 5
= 2 &
= 30 ASK-16 ' o
§ 20
0
S
§ . ~1h 45
9 RF-40 ASK-14 SF-27M
£ 0 10 0
~ —c — =
ROINE ~4 ~ 15 ~ 20 -
PATEM 7% 158 e 200

Uwaga: Moloszybowce budowane w matej liczbie wiiczono do, roinych’

4. Produkcja motoszybowcoOw w 1972 r.
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5. Doskonato$¢é a produkcja

Motoszybowece dwumiejscowe gtownie stuzg do szko-
lenia zastepujgce dwumiejscowe szybowce. Najpopular-
niejszy jest motoszybowiec dwumiejscowy Scheibe
SF-25 B Falke (zbudowano do 1972 r. ponad 300 szt.,
produkcja roczna wynosi ponad 100 sztuk), nastepnie
Sportavia RF-5 (zbudowano ponad 100 sztuk). W pro-
dukeji od 1972 r. znajduje sie roOwniez Schleicher
ASK-16 (20 szt. rocznie).

Obecnie przewazajg w produkcji motoszybowee o
konstrukeji mieszanej; na drugim miejscu znajduja
sie drewniane. Laminatowe wchodzg do produkeji,
lecz w kategorii jednomiejscowych treningowo-wyczy-
nowych niewatpliwie szybko zdobedg popularno$é¢. Do-
tychezas przewaza umieszcezenie zespolu napedowego
7 przodu. Coraz wigksze zastosowanie zdobywaja sil-
niki Wankla.

Rodzaje produkowanych szybowcow

Statystyka produkcji szybowcoOw w piecioleciu 1965—
—69, jak rowniez w latach 1970 i 1971 wykazuje, iz
prawie polowe produkeji stanowia szybowce szkolne
i treningowe, za$ ponad polowe wyczynowe (liczac
produkcje w sztukach).

Na pierwsza grupe skladajg sie:

— dwumiejscowe szybowce szkolno-treningowe (30%
produkcji)

— szybowce treningowe o doskonalo$ci do 28 (10%
produkeji)

Druga grupa to:

— szybowce klasy standard (50% produkeji)
— szybowece klasy otwartej (10% produkeji).

Oczywi$cie patrzgc na produkceje od strony jej war-
toSci otrzymamy inne proporcje, gdyz cena szybowca
treningowego wynosi okoto 4 600 dol., dwumiejscowego
5 500—6 800 dol., drewnianego klasy standard 4 700—
—6 700 dol.,, laminatowego klasy standard 5500—7 300
dol., a klasy otwartej 7200—12 100 dol. W tym ukla-
dzie produkcja szybowcoOw klasy otwartej wynosi okoto
20% warto$ci produkeji, za§ szybowcéw treningowych
tylko 6%.

Szybowce dwumiejscowe — o doskonatosci
24—98 stuzg glownie jako szkolne i do lotoéw kontrol-
nych. Ich roczna produkcja przekracza 250 sztuk. W
produkeji znajdujg sie: Blanik (ok. 80 szt. rocznie,
dotychczas zbudowano 1400 szt.), ASK-13 (80 szi.
rocznie, dotychczas wraz z poprzednimi odmianami
Ka-2 i K-7 zbudowano 800 szt.), ,,Bergfalke” (30 rocz-
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Tendencje rozwoju...

Motoszybowee produkowane seryjnie

| | |
| | [ Moc ‘
; - Rok tozp. |
Lp. Nazwa | Kaj [ isieskrs ‘ -ulmkx ] |
‘ 1 [KM] | |
Dwumiejscowe: | | ‘\
1 sSportavia RF-5 NRI 1968 68 | 137
2 Scheibe SF-25 B Falke NRI ‘ 1965 45 15,3
3 Schleicher ASK-16 NRI 1971 68 16,0
Jednomiejscowe; |
| Sportavia RIE-4D NRI 1967 10 11,2
b Scheibe SF-27M NRIY 1967 26 15,0
6 Schleicher ASK-14 NRIF I 1067 20 14,3 '

|
Ciezar | Ciezar | Dosk.] | Opad ' y Wzno- | Roz-

v | : 'd ¢
wlasny | calk. [ /Vopr | min/ Ve lklr::‘?l:\(] szenie | bieg [;ol;“]
(kG] | [kG] | [km/n] | [m/sh, 1 mys] | [m) i

l [km/h]
420 650 22 14 190 3 290 13 820
340 540 22 1,0/70 165 2,0 250 9 450
160 700 25 1,0/85 150 2,56 230 11 800
260 390 20 1.5 140 7,0 130 9 200
270 385 32/88 0.7 150 2,0 200 8 650
230 360 28 0,75 140 2,5 230 9 060

nie, dotychczas zbudowano ok. 600 szt), ,Bocian”

(okoto 35 rocznie, dotychezas zbudowano ok. 350 szt.),
Schweizer SGS 2-33 (rocznie 40 szt., zbudowano 235
szt.). Produkceja Slingsby T-53B zostata zakonczona.
Seryjnie produkowane sa tylko dwa dwumiejscowe
szybowce wyczynowe: Schweizer SGS 2-32 o doskona-
tosci 34 (produkcja roczna 15 szt., zbudowano okotlo
80 egz.) oraz ,,Calif” A-21 o doskonaloSci 45 (pro-
dukeja roczna 4—6 szt., zbudowano kilka egz.).

Szybowce treningowe — o doskonato$ci 22—
—28 uzywane sg do taniego treningu, glownie przez
mniej zamozne aerokluby i osoby prywatne. Roczna
ich produkcja wynosi okoto 75 sztuk. W produkeji
seryjnej znajduja sie nastepujgce typy: Ka-8B (roczna
produkcja spadla z 90 do 30 sztuk, zbudowano do-
tychezas 1190 szt.), oraz Schweizer SGS 1-26 (produk-
cja roczna 30 szt., zbudowano okolo 400 szt.). Polskim
przedstawicielem tej klasy byla rodzina ,Much”.
(,Mucha”, ,Mucha” 100, ,Mucha” Standard — ktorych
lacznie zbudowano 680 szt.).

Szybowce klasy standard — o doskona-
loSci powyzej 32 sg szybowcami wyczynowymi i za-
wodniczymi. Mozna je podzieli¢ na grupe szybowcow
o doskonato$ci do 36 (sa to gléwnie szybowce drew-
niane) oraz na grupe szybowcow laminatowych o do-
skonatoSci 38 i wyzej. Roczna produkcja szybowcOHw
klasy standard wynosi okolo 465 szt.

W kategorii szybowcow o doskonato$ei 32-36 w pro-
dukeji seryjnej znajdujg sig: Ka-6 (roczna produkcja
spadta ze 100 do 25 szt., zbudowano 1400 szt.), ,Pirat”
(roczna produkeja ok. 40 szt., zbudowano ponad 240 szt.),
SF-27 (rocznie ok. 30 szt, zbudowano 125 szt)),
Schweizer SGS 1-34 (rocznie 30 sztuk, zbudowano ok.
65 szt.), a obecnie wchodzi do produkeji Pilatus-Basten
B-4.

Z szybowcOow laminatowych o doskonatosci 38 i wie-
cej — seryjnie produkowane sa: ,,Libelle” Std (50—100
rocznie, zbudowano ponad 200 szt. oraz 100 ,,Libelle”
z klapami), ASW-15 (50—80 rocznie, zbudowano ok.
80 szt.), ,,Cirrus” Std (80—100 rocznie, zbudowano ok.
80 szt.) i LS-1 (rocznie ok. 60 szt.,, zbudowano ponad
110 szt.), Szybowiec ,,Phoebus” (zbudowano ponad 200
szt.) juz wyszedl z produkeji. Doskonalo$¢ 38 ma tez
,Cobra” (rocznie ok. 40 szt., stanowi ona roz-
winigcie ,,Foki”, ktorej zbudowano ponad 330 szt.),

Szybowce klasy otwartej — to przede
wszystkim wysokowyczynowe szybowce zawodnicze
o doskonatlo$ci przekraczajgcej 40. W produkeji znaj-
dujg sie: ,Cirrus” (produkcja roczna wynosila do
30 szt., obecnie zmalala, zbudowano ponad 50 szt.),
,Diamant” (10 rocznie, zbudowano 80 szt.), ,Kestrel”
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(rocznie ok. 20 szt., zbudowano ok. 30 szt.), ASW-17
(rocznie ok. 15 szt., zbudowano kilkana$cie sztuk wraz
z ASW-12), ,Nimbus” 2 (rocznie ok. 20 szt., zbudowano
kilkana$cie sztuk). Produkecje szybowcow ,,Phoebus” C
(po zbudowaniu 50 sztuk) zakonczono.

Konstrukeja produkowanych szybowcow

Konstrukcje drewniang maja szybowce
dwumiejscowe ,Bocian” oraz standard Ka-6, ,Pirat”,
Foka” i ,,Cobra”; ich produkecja roczna wynosi ponad
150 sztuk. Produkcja szybowcéw drewnianych spada
bardzo powoli, gdyz wiele klubow ma warsztaty do-
stosowane do technologii drewna, ktérego naprawy sg
tanie. Niskie ceny szybowcoOw drewnianych sg atrak-
cyjne dla klubow mniej zamoznych.

W koncu lat pieédziesigtych najlepsze seryjne szy-
bowce drewniane w klasie standard mialy ciezar cal-
kowity 300 kG i doskonalo$¢ 32. Szybowce drewniane
produkowane byly w latach sze$¢dziesigtych przez
NRF, Anglie i Polske, przy czym uzyskano wzrost
osiggbw. W klasie standard podniesiono doskonalto$é
do 36.

Dalszym etapam rozwoju tych szybowcoOw sg szy-
bowce drewniano-laminatowe. Szybowce o konstruk-
cji przektadkowej balsa-sklejka z powierzchniag zew-
netrzng pokrytg laminatem (i o dZwigarach duralo-
wych), to specjalno$¢ A. Neukoma ze Szwajcarii, a
konstrukeji drewnianej wielopodtuznicowej z pokry-
ciem sklejkowym wzmocnionym laminatem — to spec-
jalno$¢ SZD. Szybowce ,Elfe” S-4 i ,,Cobra” 15 maja
doskonato§¢ 36—38 i nie ustepuja w osiggach szy-
bowcom laminatowym, mimo nieco wigkszego ciezaru.

Konstrukcja mieszana szybowcOw (skrzy-
dla drewniane, kadlub spawany z rur stalowych) ma
zalety eksploatacyjne, gdyz kadlub jest bardzo trwa-
ly, a jego remonty niezbyt trudne, lecz aerodynamika
takiego kadluba jest gorsza niz drewnianego. Dlatego
konstrukcje mieszang majg przede wszystkim szy-
bowce treningowe (Ka-8B, L-Spatz) oraz dwumiej-
scowe szkolne (ASK-13 i ,Bergfalke”), a ponadto je-
den klasy standard (SF-27). Roczna ich produkcja
wynosi okolo 160 sztuk. Szybowce tej konstrukeji
produkuje NRF oraz w niewielkich ilo$ciach niektore
panstwa — na licencji zachodnioniemieckiej. Produk-
cja szybowcoéw o mieszanej konstrukeji powoli ma-
leje.

Konstrukcja metalowa szybowcoOw cieszy
sie powodzeniem w USA, ZSRR i w krajach tropikal-
nych. Krajami, ktére zapoczatkowaly seryjng pro-

dokonczenie na str. 34
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Ciekawe konstrukcje

ANomad” 22
turbosmigtowy samolot uzytkowy typu STOL

Na tegorocznych pokazach lotniczych w Farnborough
australijska firma Gouvernement Aircraft Factories
przedstawita prototyp nowego, turbo$miglowego wie-
lozadaniowego samolotu klasy STOL.

Jest to samolot dwusilnikowy, calkowicic metalowy,
gornoplat. Skrzydia, o umiarkowanym wydluzeniu,
podparte pojedynczymi zastrzalami, majg duze, dwu-
szczelinowe klapy, o pelnej mechanizacji. Podwozie
chowane. Podwozie glowne o szerokim rozstawie
znajduje pomieszczenis w specjalnych gondolach na
zewnatrz kadluba. Plytowe usterzenie wysokoS$eci. In-
stalacje sitowe samolotu maja naped elektryczny.

Poczatkowo ,,Nomad” 22 mial by¢ wielozadaniowym
samolotem krotkiego startu i ladowania, przeznaczo-
nym dla wojska. Jednak juz w czasie opracowywania
konstrukeji mozliwe okazalo sie przystosowanie sa-
molotu do wersji cywilnej, pasazersko-towarowej.

Dzieki temu samolot doskonale moze by¢ stosowany
do roznych zadan w transporcie budowlanym, sani-
tarnym oraz do badan geodezyjnych, moze tez by¢
wykorzystywany w operacjach wojskowych na przy-
czbtkach, w lotach zwiadowczych, a w wersji pasa-
zerskiej na krotkich, szybkich, ruchliwych trasach.

Skrzydia

Podparcie skrzydet zastrzalami umozliwitlo niesto-
sowanie dzwigara w kadlubie, zyskujac w ten spo-
s6b zarowno dodatkowa powierzchnie w kabinie pa-
sazerskiej, jak i zmniejszenie ciezaru konstrukcji sa-
molotu.

Skrzydla maja, dzielone na dwa segmenty, dwu-
szezelinowe klapy wzdtuz catej rozpieto$ci, umozli-
wiajgce uzyskanie bardzo znacznych wartoSci wspot-
czynnika sity noénej i bardzo matej, mimo do§¢ znacz-

1. ,,Nomad” 22 w locie z wychylonymi klapami

8

W artykule opisano nowy wielozada-
niowy samolot ,,Nomad' 22, ktérego pro-
totyp pokazala australijska firma Gou-
vernement Aircraft Factories na tego-
rocznych pokazach lotniczych w Farnbo-
rough; artykut przedstawia szczegolowy
opis jego konstrukcji, z podkresleniem
szezegolnych  wlasnosei  uZytkowych i
aerodynamicznych oraz wiele interesuja-
cych rozwiqzan.

nego obcigzenia, powierzchni no$nej (122 kG/m?),
predkosci przeciggniecia (88 km/h). Umozliwilo to
istotne skrocenie drogi startu i ladowania.

Zewnetrzny segment klapy spelia role lotki. W
celu zwiekszenia sterownosci poprzecznej klapolotka
podczas lotu z wypuszczonymi klapami, wspomagana
jest przerywaczem (spoilerem) umieszezonym przed
zewnetrznym segmentem klapy na 2/3 jej dlugosci.

Mechanizm otwierania klap napedzany jest elek-
trycznie. Zastosowanie wybieraka na tablicy przy-
rzadow umozliwia latwe, najkorzystniejsze dla dane-
g0 manewru (najbardziej strome lub najszybsze wzno-
szenie czy przeciggniecie) wychylenie klap.

Wzdtuz catego skrzydla znajduje sie wziernik, za-
wieszony na zawiasie listwowym, umozliwiajacy do-
godny dostep do ukladu sterowania klapami.

Dokladne opracowanie geometrii i kinematyki klap
i lotek oraz wspolpracujacego z klapami przerywacza
sprawito, Ze lot, nawet w warunkach duzzj turbulencji
atmosfery, charakteryzuje si¢ duzg statecznoécig za-
réwno boezna, jak i podiuzng. Trudno$ei w zapew-
nieniu dostatecznej statecznos$ci i sterowno$ei podiuz-
nej, jakiz niejednokrotnie sprawia uklad z rozbudo-
wanymi klapami wskutek znacznej wedrowki $rodka
wyporu pilata, wyeliminowane zostalty dzieki zastoso-
waniu bardzo skutecznego usterzenia plytowego. To,
nietypowe dla wigkszych samolotow rozwigzanie
sprawito, ze ,Nomad” 22 ma dostateczny zapas sta-
teczno$ci, a takze dobra sterowno$¢ zaréwno na du-
zych, jak i na malych predkoSciach, a takze, co nie
jest bez znaczenia, staranne wywazZenie steru pozwa-
la na bezposrednie sterowanie samolotem (b2z wspo-
magania) jedna reka.

Zespol napedowy

»Nomad” 22 wyposazony jest w dwa lekkie silniki
turboSmiglowe Allison 250-B17 ze swobodng sprezar-
kg, o mocy startowej 400 KM i trwatej 385 KM. Sil-
niki te sg nieco drozsze od tlokowych, ale tez i lzej-
sze. Wedlug opinii producenta samolotu zwiekszony
dzieki temu ciezar uzyteczny pokrywa ich wigkszy
koszt. Ponadto niewgtpliwg zaletg tych silnikow jest
dogodny dostep i1 latwa ewentualna wymiana po-
szezegolnych jego zespolow.

Zastosowane silniki sg konstrukeja wszzchstronnie
sprawdzong; zainstalowane w $miglowcach przepraco-
waly dotad l!acznie ok. 2,5 mln godzin w trudnych
warunkach.

Zastosowanie urzadzenia do odwracania ciggu spra-
wia, ze dlugo$é drogi hamowania praktycznie nie za-
lezy od rodzaju nawierzchni lotniska; odwracanie
ciggu mozliwe jest takze podczas ladowania z jednym
silnikiem pracujgcym.

TLiA 1972 nr 12
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2. Koncowka skrzydla z wychy-
long klapg

Silniki zabudowane sg w gondolach umieszczonych
pod skrzydlami do$¢ daleko od kadituba; gondole ma-
ja wbudowane chwyty powietrza oraz ejektory wy-
lotowe.

Dostep do silnika jest bardzo latwy przez zawie-
szone na zawiasach osiony boczne.

Wloty do silnikow znajduja sie na wysoko$ci ok.
2 m nad powierzchnig gruntu, co praktycznie unie-
mozliwia zassanie do silnikoOw ciat obcych. Odlegtosé
konca lopaty $migta od ziemi wynosi 1,2 m, co nawet
podczas kolowania po bardzo nieré6wnym terenie unie-
mozliwia jego uszkodzenie.

Uklad paliwowy

Cztery identyczne zbiorniki paliwa o lgcznej po-
jemnoSci 1018 1 umieszczone sg po dwa w kazdym
skrzydle.

3. Kabina pilotow

TLiA 1972 nr 12

Po przej$ciu przez studzienki odwadniajgce umie-
szezone w kazdym zbiorniku i blizniacze pompy o na-
pedzie elektrycznym paliwo podawane jest do silnika.
Mozliwe jest zasilanie kazdego z silnikéw z dowolnego
zbiornika.

Odejmowany fragment noska skrzydia umozliwia
dostep do pomp i filtrow paliwowych.

Mozliwe jest instalowanie dodatkowych zbiornikoéw
w kadtubie.

W przypadku uszkodzenia pomp paliwowych silni-
ki zasilane sg opadowo. Zawory odcinajgce zabez-
pieczajg przed oproznieniem instalacji w przypadku
uszkodzenia ktoregokolwiek ze zbiornikow.

Podwozie

~Nomad” 22 moze poruszaé¢ si¢ po bardzo nierow-
nym terenie; podczas prob niejednokrotnie przepro-
wadzano start ze $wiezo zoranego pola.

R af

4. Polozenie klap: a — w locie szybkim, b — pelne wychy-
lenie do ladowania, ¢ — przechylenie w lewo na klapach
zamkniegtych, d — przechylenie w lewo na klapach calkowi=-
cie otwartych

9



»~Nomad” 22.,,

a

/]

N
o g
ifs
0 o
D g
A O

]

/]
Q)

5. Schemat wnetrza kabiny pasazerskiej
a — wersja dyspozycyjna, b — wersja pasazerska, ¢ — wer-
sja towarowa

6. Schemat konstrukcji podwozia
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7. Przekrdj plata
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Podwozie gldéwne mocowane jest do wspornikowych
skrzydelek u spodu kadluba; zamocowane na ich
koncach optywowe gondole kryjg weciggnigete pod-
wozie.

Chowanie podwozia pozwolilo na 15-procentowe
zwigkszenie zasiggu samolotu.

Roznicowe hamowanie kot gtownych umozliwia wy-
konywanie zakretow w miejscu.

Podwozie zaopatrzone jest w amortyzatory olejowo-
powietrzne o duzym skoku oraz niskoci$nieniowz kota.
Zapewniona w ten sposob ,migkka” praca podwozia
wydatnie zmniejsza obcigzenia zmeczeniowe calej
konstrukeji podezas ruchu po ziemi.
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roznych przypadkéw lotu

) Dtugosc lgdowania 2 wys 15m
J00 30 4000
0 J630
[ 23z, 2500

2000 , Wysokosc (m)
300 _1p00

(k6) 3200
@

2200
150

10, Dlugos$¢ startu w funkcji ciezaru i wysokosei lotu

TLiA 1972 nr )2



»~Nomad” 22...

Podwozie wciggane jest jednym silnikiem elektrycz-
nym, umieszczonym w kadlubie, z ktorego naped
przenoszony jest za posrednictwem walkOw skret-
nych. Reczny system awaryjny moze byé urucha-
miany przez jednego pilota z jego stanowiska.

W przypadku przymusowego ladowania ze schowa-
nym podwoziem kola umieszczone w gondolach i wy-
stajgce nieco poza obrys dolnej linii kadtuba, znaczniz
zmniejszajg mozliwo§é uszkodzenia samolotu.

Duze, hydrauliczne hamulce tarczowe obstugiwane
moga byé ze stanowisk obu pilotow.

Kabina pilotow

Kabina zalogi ma dwa stanowiska sterownicze. Wne-
trze kabiny pilotow zaprojektowane zostato tak, by
tatwe bylo prowadzenie samolotu przez jednego pilota.

Przyrzady pokladowe zgrupowane sg w izolowanej
od wibracji tablicy, o dogodnym dla obserwacji
ksztatcie litery T, w blokach: przyrzady silnikowe,
urzgdzenia radiowe, przyrzady pilotazowe.

Tablica przyrzadow pokladowych zaprojektowana
jest w sposob umozliwiajgcy tatwa orientacje pilota.
Najwazniejsze wylgezniki dostepne sg z obu foteli.

Fotele pilotow wykonane sa w wersji normalnej
lub tropikalnej.

Pedaly steru kierunku sg regulowane.

Poza tym kabina wyposazona jest w ogrzewacze
stop 1 indywidualne nawiewniki chlodnego powietrza.

Osobne, jednoskrzydlowe drzwi z wbudowanymi
stopniami umozliwiajg latwy, bezposredni dostep do
kabiny pilotow.

Duze okna, zarOwno przednie, jak i gorne oraz gle-
boko przeszklone drzwi zapewniaja doskonala widocz-
no$¢ we wszystkich kierunkach, co jest szczegolnie
wazne przy stromym starcie lub podchodzeniu do Ig-
dowania na polowych lotniskach, a takze podczas lo-
tow poszukiwawczych czy patrolowych.

Kabina pilotow moze byé oddzielana od wnetrza
samolotu nieprzezroczysta przegroda.

Wersje wojskowg mozna wyposazy¢ w urzadzenia
do szybkiej ewakuacji pilotow.

Kabina pasazerska

Wnetrze kabiny zaprojektowane jest w sposob da-
jacy duzg swobode w dostosowywaniu jej do roznych
zadan. Duza, prostopadto$cienna kabina o diugosci
4,27 m i objetosci 8,5 m?® (bez uwzglednienia kabiny
pilotOw) ma szeroka, plaskg podioge. Plyly podlogi
wytirzymujg obciazenie 732 kG/m?2.

Wzdiluz podtogi biegng cztery szyny, do ktorych
mozna mocowaé¢ ladunek; te same szyny stuza do
ustawienia dwoch rzedéw foteli z przejSciem w Srod-
Xu w wersji pasazerskiej.

Przestrzen pod podloga zajeta jest w niewielkim
stopniu, co umozliwia umieszczenie tam dodatkowych
instalacji.

Dobre wywazenie samolotu umozliwia rozmieszcze-
nie ladunku w kabinie w sposob praktycznie dowolny.

Wzdtuz kabiny umieszczone sa indywidualne kon-
sole z regulowanymi $wiattami, nawiewem powietrza
oraz dodatkowo tlenu. Regulowany uktad ogrzewania
doprowadza do wylotow umieszczonych na poziomie
podlogi cieple powietrze pobierane zza sprezarki sil-
nika.
dokonczenie na III str. oktadki
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Mgr inz. MAREK KAWCZYNSKI

W artykule przedstawiono zalety no-
wego samolotu krotkiego zasiegqu ,,Mer-
cure” produkcji zakladow Dassault, kté-
ry zapewnia komfortowe warunki po-
drézy dzieki duiym wymiarom kabiny
pasazerskiej oraz wyciszeniu halasu. Na
zalety eksploatacyjne skladajq sie: ma-
ta predko$é podejscia do lgdowania,
przystosowanie do lotow na Krotkich
trasach, a do =zalet ekonomicznych na-

Ekonomiczne aspekty samolotu , Mercure™ oo e

Wymiary wewnetrzne kabiny pasazerskiej samo-
lotu ,,Mercure” sg nastepujace:
diugos¢ 25 m
szeroko$§é 3,66 m
wysoko$¢é 2,20 m
powierzchnia podlogi 80,3 m?
objetos¢ 158,3 m?

Z lewej strony kabiny sg dwa glowne wejscia dla
pasazerow, kazde o wymiarach 1,8 m X 0,85 m, z pra-
wej strony drzwi stuzbowe o takich samych wymia-
rach, cztery wyjécia awaryjne na skrzydlo oraz tylne
drzwi obstlugowe (1,65 m X 0,85 m) z prawej strony.
Liczba i wymiary drzwi i wej$é awaryjnych przekra-
czaja wymagania aktualnie obowigzujacych przepisow
bezpieczenstwa; umozliwiaja one bezpieczng ewaku-
acje nawet 186 pasazerOw. Ulatwi to w przyszio$ci
wydluzenie kadluba samolotu bez modyfikacji tej jego
czeSei, w ktorej umieszczone sg wyjScia awaryjne.

a 134y

a) 144y

1. Cztery wersje Kkonfiguracji kabiny samotolu , Mercure'':
a — 134Y (6 foteli w rzedzie, podzialka 85 cm)

b — 155Y (6 foteli w rzedzie, podzialka 75 cm)

¢ — 12F/112Y (klasa F: 4 fotele, podzialka 95 cm, klasa Y:
6 foteli, podziatka 80 cm)

d — 144Y (6 foteli w rzedzie, podziatka 80 cm)
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sazerow.,

Jest wiele mozliwo$ei konfiguracji kabiny pasazer-
skiej, co ilustruje rys. 1; rys. 2 przedstawia wnetrze
kabiny. Kolowy przekr6j kadluba samolotu zapewnia
z jednej strony — komfortowe warunki pasazerom
(duze wymiary kabiny pasazerskiej), a z drugiej duze
pomieszczenia bagazowe.

Na pomieszczenia bagazowe samolotu ,Mercure”
skladajg sie trzy bagazniki, z ktoérych dwa mieszczg
9 standardowych konteneréw tego samego typu jak
w Boeingu 727. Umozliwia to szybkie zatadowanie
i rozladowanie bagazu i towaru w portach tranzyto-
wych. Pojemnos$é bagaznikow (33,5 m3) umozliwia
swobodne umieszczenie bagazu 134 pasazerow oraz
2680 kG tadunku.

Przewidziana jest rowniez produkcja wersji towa-
rowej samolotu oraz wersji ,Quick change” (fatwo
zamienialna na towarowa lub pasazerska) W tych
wersjach oprécz tadunku w bagaznikach, samolot
moze pomie§cié w gornej kabinie 8 standardowych
palet ,igloco” w wymiarach 88” X 125” takich, jakie
stosowane sg w towarowych wersjach samolotow
DC-8 lub Boeing 707 (rys. 3).

Samolot , Mercure” uwazany jest za najbardziej
komfortowy samolot w swojej klasie. Duza §rednica
kadluba umozliwia, przy ustawieniu w jednym rze-
dzie sze$ciu wygodnych foteli, pozostawienie znacznie
szerszego przejScia niz w innych typach samolotow.
Duze wymiary kabiny umozliwiajg zainstalowanie
odpowiedniej liczby toalet i bufetow, tak z przodu
jak i z tylu samolotu.

Bardzo waznym czynnikiem zapewniajacym kom-
fortowe warunki podazy jest wyciszenie kabiny pasa-
zerskiej. W tej dziedzinie zaklady Dassault mialy juz
duze osiggniecia przy konstrukeji samolotu ,,Fan Jet”
oFalcon”, uwazanego z najbardziej cichy dyspozycyj-
ny samolot odrzutowy. Zastosowanie do$wiadczen z
konstrukcji ,Falcona” pozwala przypuszczaé, ze , Mer-
cure” bedzie rowniez najbardziej cichym samolotem
komunikacyjnym (rys. 4). Szerokie i zamykane pOiki
bagazowe swobodnie mieszczg podreczny bagaz pasa-
zerski (rys. 5).

Poréwnanie samolotu ,,Mercure” z innymi aktualnie eksploatowanymi samo-
lotami  krétkiego i $redniego zasiegu

. Mer- | Boeing | Boeing | DC-9

cure” | 737 | 727 B | seriigo | 113

Wymiary :

dlugosé [m] 30,55 23,65 40,59 34,53 35,00

rozpietodé skrzydla

[m] 34,00 | 28,05 | 82,02 | 2844 | 29,00

Srednica kadluba [m] 3,00 3,76 3,76 3,35 2,90

baza podwozia [m] 11,90 10,46 16,23 17,1 13,0

pojemnosé bagazni-

kow [m?] 33,5 21,0 37,0 28,9 12
Liczba miejsc pasazer-

skich [maks.] 155 111 158 125 72

Cigzary:
maks. ciezar przy pa-
liwie zerowym 15000 | 43 100 | 62600 | 43 319 [ 35 200
maks. ci¢zar do kolo-

500350 | 77100 | 52 164 | 44 700
50 200 | 76 850 | 51 710 | 44 500

winia

maks. cigzar do startu
maks. ciezar do lado-

wania 49 000 | 46 700 | 63040 | 46 267 | 40 000
maks. ciezar handlo-
wy 16 100 10000 17 300 16 400 7400

maks. pojemnosé
zbiornikow paliwo-
wych 10 400 [ 10730 [ 21720 | 11136 | 13 200
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2, Wnetrze kabiny pasazerskiej

Prostokagtne okna rozstawione co 50,8 cm zapewniaja
doskonalg widoczno$é przy kazdym ustawieniu foteli
pasazerskich. Samolot bedzie micé bardzo dobrg i wy-
dajng instalacje¢ klimatyzacyjng.

Od samolotu krotkiego zasiegu wymaga sie szcze-
golnie dobrych charakterystyk ekonomicznych; a
wMercure” spelnia te wymagania.

Wykres na rys. 5 ilustruje zalezno$¢ ciezaru han-
dlowego od dlugo$ci trasy lotu obliczona wg dwoch
metod ATA 67 (dla tras miedzynarodowych i wewne-
trznych); przyjeto przy tym trzy techniki wykony-
wania lotow:

— maks. predko$é przelotowag na wysoko$ei 7500 m

-— lot z predkoScig Ma = 0,8 na wysokoS$ci 9000 m

3. Wersja towarowa i ,,Quick change” (latwo zamienialna
na - towarowg lub pasazerska)

a — wersja towarowa (8 palet 88” X 125”)

b — jednoczesny zaltadunek i rozladunek palet i kontenerow
¢ — wersja ,,Quick change’ (5 palet 88” X 125” plus 48 foteli)

TLiA 1972 nr 12

4, Zamykane potki bagazowe

— lot na optymalnym zakresie pracy s:lnikbw na
wysoko$ei 10 500 m.

Jak wynika z wykresu, ,Mercure” moze przewozi¢
134 pasazer6éw i ich bagaz (jest to podstawowa wersja
konfiguracji kabiny samolotu) na odlegto$¢ 1100 do
1770 km, zaleznie od parametrow lotu. Ponadto na
trasach do 800 km, oprocz 134 pasazzrow i bagazu,
mozna dodatkowo zabraé¢ ok. 4350 kG ladunku.

Powyzsze wykresy wykonano przy nastepujgcych
zatozeniach do startu:

— paliwo na przelot wznoszenia (lot na wysokoS$ci
przelotowej z maks. predko$cig przelotowg — zni-
zanie),

— paliwo na podejscie do lgdowania (6 min.) na lot-
nisku docelowym,

— paliwo na manewr nieudanego podej$cia do lado-
wania i odejScia na drugi krag,

— rezerwa paliwa,

a) w lotach krajowych:

— paliwo na dolot do lotniska zapasowego od-
leglego o 370 km na zakresie pracy silnikéw
odpowiadajagcym minimalnemu zuzyciu pali-
liwa,

— paliwo na 1 godz. lotu na zakresie pracy sil-
nikow odpowiadajgcym minimalnemu zuzyciu
paliwa,

h) w lotach miedzynarodowych:

— paliwo na dolot do lotniska zapasowego od-
leglego o 370 km na zakresie pracy silnikéw
odpowiadajgcym min. zuzycia paliwa,

— paliwo na 10% czasu lotu,

— paliwo na 30 minut wyczekiwania na wys.
500 m nad lotniskim zapasowym

Ilustruje to rys. 6
Samolot ,Mercure” charakteryzujg bardzo dobre o-

siggi startowe; rownowazna dlugosé¢ drogi startowej

dla maksymalnego ciezaru samolotu do startu wynosi

(rys. 8):

a) dla warunk6w ISA, na poziomie morza 2000 m

b) dla warunkéw ISA-+15° na poziomie morza 2170
m.

Umozliwia to start z pelnym ciezarem z wiekszo$ci
lotnisk europejskich, natomiast przy starcie samo-
lotu z kompletem pasazeréw (134) i ich bagazem z
iloscig paliwa wystarczajgcg na lot na trasie 800 km
wymagana dlugoéé drogi startowej wynosi 1510 m dla
temperatury ISA i 1750 m dla temperatury ISA -+
1 15°. Praktycznie oznacza to, Ze samolot w za-
kresie temperatur do +35 °C moglby startowa¢ z kom-
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pletem pasazeréw ze wszystkich lotnisk krajowych
eksploatowanych przez Polskie Linie Lotnicze ,Lot”.

Duzg zaletg ,Mercure” z eksploatacyjnego punktu
widzenia jest mala predko$é podejScia do lgdowania
(rzedu 200—230 km/h); umozliwia ona pilotowi dobra
kontrole samolotu w ostatniej faziz podej$cia oraz
powaznie skraca dlugo$§¢é ladowania.

Dla typowego odcinka lotu (wg ATA 67) wyno-
szgcego 800 km czas blokowy wynosi zaleznie od wy-
branego zakresu pracy silnikow i wysoko$ci lotu od
1h 20’ do 1h30’. Wliczane jest w tym 9 min. na
kolowanie i start, 6 min. przed lgdowaniem i 6 min.
po wyladowaniu.

Na tym samym odcinku lotu zuzycie paliwa (lgcznie
z kolowaniem) wynosi 3810 kG do 4880 kG, zaleinie
od wybranej techniki lotu i warunkéw przelotowych.

Obliczenia te wykonane sg dla wersji 134-miejsco-
wej przy zalozeniu calkowitego zapelnienia samo-
lotu.

Na rys. 9 pokazano por6éwnanie kosztéw operacyj-
nych samolotu ,Mercure” i jego najpowazniejszych
konkurent6w — Boeinga 727—200 i Douglasa DC-9
serii 30 obliczone wg metody ATA-67. Aby zapewnié
por6éwnywalno§é obliczen, przyjeto dla wszystkich
trzech samolotéw identyczne warunki eksploatacyjne
(uktad kabiny — wersja wylgcznie ekonomiczna z po-
dziatkg rzedow foteli 85 cm, podawanie w czasie lotu
tylko zimnych positkow, lot z maks. predko$cig prze-
lotowg na wysoko$ci 7500 m).

Z wykresu widaé, ze ,Mercure” krotkiego zasiegu
jest znacznie lepiej przystosowany do lotow na krotkich
trasach; koszt jednego oferowanego pasazerokilome-
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tra jest dla tego samolotu o 11—12%, mniejszy niz dla
najlepszego z konkurentéw (dla krotkich odcinkéw
lotu).

Dodatkowg zaletg ,Mercure” z punktu widzenia
skonomiki jest mata krytyczna liczba pasazeréw. Na
typowym (800 km) odcinku lotu jego koszty zwracaja
sie przy zapelnieniu wynoszacym 32 pasazerow, kazdy
dodatkowy pasazer przynosi juz zysk.

Pierwszy swodj lot ,Mercure” wykonal 28 maja
1971 r., drugi prototyp tego samolotu wzniesie sie w
powietrze jeszcze w biezgcym roku. Aktualnie trwaja
badania i proby majgce na celu uzyskanie §wiadec-
twa typu. Przewiduje sie, ze samolot otrzyma S§wia-
dectwo typu w czerweu przysziego roku.

Najwieksze zainteresowanie samolotem dotychczas
wykazaly linie lotnicze ,,Air Inter”, francuskie linie
krajowe, ktére majg bardzo gestg sie¢ potgczen kra-
jowych (,Air Inter” uwazany jest za najwiekszego
europejskiego przewoznika krajowego).

Zaklady Dassault spodziewaja sie w najblizszym
czasie zamoOwien rowniez z innych krajow.

Duze zainteresowanie samolotem ,Mercure” wyka-
zuje Chinska Republika Ludowa, ktorej przedstawi-
ciele juz dwukrotnie odwiedzili Zaklady Dassault.

Duze nadzieje wigze Dassault rowniez z wizyta
delegacji Iberii, ktéra w czerwcu br. odwiedzila za-
kilady. Juz w polowie 1973 r. pierwsze samoloty , Mer-
cure” w barwach ,Air Inter” wejda do eksploatacji.
W roku 1974 zaklady Dassault przewidujg produkcje
5 samolotow miesiecznie.

Pod koniec roku 1979 roczna produkcja ,,Mercure”
wg przewidywan zakladéw ma wynosi¢ 300 samolo-
tow. Czy przewidywania te spelnig sie pokaze naj-
blizsza przyszto$é.
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molotu Boeing 727-200, DC9-32, , Mercure"”
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Mgr inz. JOZEF FILIP

UKEADY HYDRAULIGZNE WSPOLGZESNYCH SAMOLOTOW

Dokonczenie

Hydrauliczna instalacja sterowania podwoziem
samolotu sportowo-turystycznego

Zastosowanie hydraulicznego ukladu sterowania pod-
woziem w wyposazeniu niewielkiego samolotu nape-
dzanego silnikiem o mocy 180 KM wymagalo wpro-
wadzenia wielu nowych optymalnych rozwigzan. U-
ktad zastosowany w seryjnych egzemplarzach samo-
lotu Piper ,Cherokee Arrow” zapewnia chowanie
i wypuszczanie podwozia przy czeSciowej automaty-
zacji tych czynnos$ci w zalezno$ci od predkosci lotu,
co wyklucza skutki ewentualnej pomylki lub nie-
uwagi pilota przy sterowaniu podwoziem. Uklad za-
bezpiecza przed schowaniem podwozia podczas startu,
o ile samolot nie osiggnie predkosci 137 km/h. Pod-
czas podej$cia do lgdowania podwozie zostaje auto-
matycznie wypuszczone przy predko$ci 169 km/h, na-
wet gdy pilot nie przestawi dzwigni sterowania pod-
woziem w polozenie ,wypuszczone”. Caly zespoél u-
rzadzen zasilajgcych zawarty jest w jednym zinte-
growanym bloku, w skilad ktérego wchodzg: pompa
o napedzie elsktrycznym, filtr oraz szereg zaworOw.
Silnik elektryczny napedzajacy pompe =zasilany jest
z sieci pokladowej o napieciu 12 V. Pompa wyregulo-
wana jest na ci$nienie 112/140 kG/cm2 W ukladzie
znajdujg sie 4 punkty regulacji ci$nienia:

— zawo6r regulacji ciSnienia pompy (3) rys. 7

— zawOr bezpieczenstwa w magistrali wypuszczania
podwozia wyregulowany na 45,5 — 52,5 kG/cm? (1)

— zawoér termiczny zabezpieczajacy przed wzrostem
ci$nienia spowodowanym rozszerzalno$cig objetos-
ciowyg cieczy wyregulowany na 280 kG/cm? (4)

— elektryczny wylgcznik ci$nieniowy (8).

Wylacznik ci$nieniowy (8) utrzymuje odpowiednie
ci$nienie w instalacji podczas chowania podwozia.
Gdy ci$nienie w magistrali chowania podwozia wzro$-
nie do warto$ci okoto 98 kG/cm? (po catkowitym scho-
waniu podwozia) wylacznik rozwiera obw6d zasilania
silnika elektrycznego napedzajgcego pompe. Obwéd
pozostaje rozwarty az do chwili, gdy ci$nienie spad-
nie ponizej 77 kG/em2. Przy tej warto$ci (gdy diwig-
nia sterowania podwoziem znajduje si¢ w polozeniu
,schowane”) pompa zostaje ponownie wlaczona. Za-
stosowanie wylgcznika wigze si¢ ze sposobem utrzy-
mywania podwozia w polozeniu schowanym. Brak ja-
kichkolwiek zamkOow mechanicznych stwarza koniecz-
no$é utrzymywania odpowiedniego ci$nienia w magi-
strali chowania podwozia. Bardzo duzg wage przy-
wigzano rowniez do zabezpieczenia przed przeciekami
wewnetrznymi w instalacji. Niewielkie przecieki moga
spowodowaé¢ spadek ci$nienia rowny 21 kG/em?, co
uniemozliwia dalsze utrzymanie podwozia w potoZeniu
schowanym, przy czym jednocze$nie nastepuje uru-
chomienie wylgcznika ci$nieniowego wilaczajacego do
pracy pompe w celu podwyzszenia ciSnienia do 98
kG/em? Wystepowanie przeciekéw mogtoby staé sig
przyczyna cyklicznego wlgczania i wylgczania pompy.
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W celu schowania podwozia ciecz robocza dostar-
czana jest przez koncowke wyjSciowg pompy znaj-
dujgcg sie z prawej strony (rys. 8). Kierunek prze-
plywu cieczy zalezny jest od kierunku obrotéw silnika
elektrycznego napedzajgcego pompe. CiSnienie cieczy
powoduje przesuniecie w lewo zaworu sterujgcego kie-
runkiem przeplywu (6) oraz otwarcie zaworu jedno-
kierunkowego (5) magistrali chowania podwozia. Ciecz
przeptywa do trzech silownik6w wykonawczych, przy
czym ciecz z magistrali wypuszczania podwozia po-
wraca do zbiornika przez samoczynny zawoér trojdro-
gowy (7). Szczelno$é zaworu jednokierunkowego (5)
uzyskano przez zastosowanie podatnego gniazda wy-
konanego z elastomeru, przy czym osiggnieto dopu-
szezalne ci$nienie pracy zaworu réwne 315 kG/cm?.
ZawoOr ten zapewnia utrzymanie odpowiedniego cis$-
nienia niezbednego do ustalenia podwozia w poloze-
niu schowanym. Podczas wypuszczania podwozia ciecz
dostarczana jest przez lewg koncoOwke pompy. Cis-
nienie powoduje przesuniecie w prawo zaworu (6),
ktérego trzon odpycha od gniazda kulke zaworu
jednokierunkowego umozliwiajgc przeplyw cieczy
z magistrali chowania na wej$cie pompy. Pompa musi
w tym czasie pobraé pewna ilo§é cieczy rowniez ze
zbiornika dla skompensowania réznicy objetosci
komoér ,,wypuszcezania” i ,,chowania” silownikow wy-
nikajgcej z objetosci zajmowanej przez trzony. W
ukladzie zastosowano 3 zwezki dlawigce. Zwezka
o §rednicy 1,6 mm (11) umieszczona jest w magistrali

7. Uklad sterowania podwoziem samolotu Piper:

I — normalne chowanie podwozia

II — normalne wypuszczanie podwozia

1I11 — samoczynne wypuszczanie podwozia

1 — zawor bezpieczenstwa; 2 — filtr; 3 — zawor regulacji
ciénienia pompy; 4 — zawér termiczny; 5 — zawér jedno-
kierunkowy; 6 — zawor sterujgey Kkierunkiem przeplywu:
7 — samoczynny rozdzielacz tréjdrogowy; 8 — zwezka o
srednicy 0,79 mm; 9 — elektryczny wylaceznik cisnieniowy;
10 — silownik przedniej goleni; 11 — zwezka o S$rednicy
1,6 mm; 12 — silownik gléwmnej goleni; 13 — zawor dwudro-
gowy; 14 — przegroda elastyczna; 15 - komora cisnienia
calkowitego; 16 — dzwignia niezaleznego sterowania podwo-
ziem; 17 — zweZka o S$rednicy 1,6 mm; A — doprowadzenie
cieczy do zbiormika; B — olej ze zbiornika uzupelnia obje-
to§¢ zajmowang przez trzony silownikow; C — ci$nienie sta-
tyczne; D — ciSnienie catkowite
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chowania przedniej goleni (wyposazonej w mechanizm
sprezynowy umozliwiajgcy pokonanie oporu powietrza
oodczas wypuszczania) i zapewnia plynne wypuszcza-
nie poprzez dlawienie przeplywu cieczy. Zwezka (8)
o S$rednicy 0,79 mm zainstalowana miedzy pompa
a wylgcznikiem ci$nieniowym zapobiega drganiom
zaworu sterujgcego kierunkiem przeptywu. Przy scho-
wanym podwoziu zawor jednokierunkowy zamyka
szczelnie magistrale chowania uniemozliwiajac uwol-
nienie podwozia z potozenia schowanego. Podczas wy-
puszczania podwozia kulka zaworu zostaje odepchnigta
od gniazda. Jednocze$nie predko$¢ ruchu trzonow
wykonawczych pod wplywem dzialajgcego cigzaru po-
szezegblnych goleni podwozia wzrasta na tyle, iz
pompa nie jest w stanie zabezpieczyé odpowicdnie}
wydajno$ci w celu wypeihienia komor ,,wypuszcza-
nie” silownikow i ci$nienia w magistrali wypuszczania
cpada. Bez zastosowania zwezki ci$nienie cieczy po-
wracajgcej do pompy miatoby warto$¢ ciSnienia za-
silania, co mogloby spowodowaé¢ powtorne doci$nigcie
kulki zaworu jednokierunkowego do gniazda, az do
chwili wzrostu wydajnoSci pompy. Ze wzrostem ci$-
nienia zasilajacego zawdér jednokierunkowy ulegalby
otwarciu, przy czym cykl ten bylby powtarzany wizlo-
krotnie powodujac drgania zaworu jednokierunkowego
i zaworu sterujgcego (6). Zwezka o $rednicy 0,79 mm
stwarza wystarczajacy spadek ci$nienia zapewniajac
utrzymanie zaworu sterujacego (6) w skrajnym pra-
wym potozeniu i zaworu jednokierunkowego (5) w
potozeniu otwartym.

Predko$ciowy regulator sterowania podwoziem pra-
cuje w zaleznoSei od réznicy ci$nien catkowitego i sta-
tycznego dziatajacych na elastyczng przegrode (14)
polgczong mechanicznie z zaworem dwudrogowym (13),
umieszezonym miedzy magistralami chowania i wypu-
szezania podwozia. Ponadto regulator zawiera wylgcez-
nik elektryczny wylaczajacy pompe podczas niezalez-
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8. Uklad hamowania glownych kol pod-
wozia samolotu F-111:

1 — akumulator hydropneumatyczny; 2 —
zawor zwrotny, 3 — dodatkowy zawor
hamowania; 4 — zawér maksymalny:

53 — zawor bezpieczenstwa; 6 — zawor
regulacji ci$nienia hamowania: 7 — ele-
ktromagnetyczny zawér sterujacy: 8 —
zawor wykonawezy: 9 — zawér awaryj-
ny; 10, 11 — niezalezne uklady dzwigni
hamowania: 12, 13 — zespoly tlokow
wykonawezych obu kot podwozia

nego od pilota wypuszczania podwozia, co ma miej-
sce ponizej predko$ci 169 km/h. Wowcezas, mimo iz
dzwignia sterowania podwoziem znajduje si¢ w polo-
zeniu ,,schowans2”, roéznica ci$nien dziatajgcych na
przegrode (I14) powoduje za poSrednictwem zawoeru
(13) swobodny przeptyw cieczy miedzy komorami
,chowania” i ,wypuszczania” sitownikow. Podwozic
przemieszcza sie jedynie pod wlasnym cigzarem. Obje-
to§¢ cieczy w komorach ,,wypuszczania’ uzupelniana
jest ze zbiornika (rys. 7, III). Zwezka o $rednicy 1,6
mm (17) zapewnia plynne wypuszczanie podwozia.
Schowanie podwozia jest mozliwe dopiero po osiag-
nieciu predko$ci 137 km/h, przy ktorej nastgpuje
zamKkniecie zaworu (13).

Pilot ma réwniez mozliwos$¢ sterowania podwoziem
niezaleznie od regulatora za pomoca dzwigni (16)
sprzezonej bezposrednio z zaworem (13). Pozwala to
np. na awaryjne lgdowanie samolotu przy schowanym
podwoziu.

Uklad hamowania gléwnych kol podwozia
samolotu F-111

Hydrauliczny uklad hamowania kot podwozia sa-
molotu General Dynamics F-111 zapewnia:

— jednoczesne i réznicowe hamowanie obu ko6t pod-
wozia

— hamowanie przy niepracujacych silnikach lub pod-
czas awarii podstawowego Zrodla zasilania

— hamowanie w przypadku uszkodzenia pojedynczych
agregatow sterujgcych nalezgcych do uktadu dzigki
rozmieszczeniu ich w dwoch niezaleznych magi-
stralach

— zabezpieczenie przed poS§lizgiem przy hamowaniu
zasadniczym 1 awaryjnym

— automatyczne hamowanie kot przed ich schowa-
niem.
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W ukladzie hamowania zastosowano dwie nieza-
lezne magistrale =zasilane 2z pomocniczej instalacji
hydraulicznej. Kazda z magistrali zawiera wszyst-
kie agregaty konieczne do funkcjonowania ukladu.
Zapewnia to hamowanie w przypadku uszkodzenia
jednej magistrali, pod warunkiem, iz wszystkie ele-
menty drugiej z nich sg calkowicie sprawne. Kazda
z magistrali zasila bezpo$rednio:

— akumulator hydrepneumatyczny (1)
— dodatkowy zawor hamowania (3)
— zawOr maksymalny (4).

Przez zawor maksymalny (4) olej doprowadzany
jest do zaworow regulacji ci$nienia hamowania (6).
Warto$¢ regulowanego ci$nienia zalezy od sily przy-
tozonej przez pilota do pedatu steru kierunku. Uklad
dzwigniowy laczacy pedaly z zaworami obcigzony jest
sprezyna, dzieki czemu ograniczono sile przylozong
przez pilota do wartosci odpowiadajgcej maksymal-
nemu niezbednemu ci$nieniu hamowania.

Sterowanie hamowaniem kazdego z kot odbywa sig
w sposOb niezalezny, co rozszerza mozliwosci hamo-
wania roznicowego. Cis$nienie regulowane przez za-
wor danej magistrali jest automatycznie podwajane
przy tej samej sile przytozonej do pedalu, w przy-
padku gdy druga magistrala zostaje uszkodzona.

Tioki wykonawcze hamulcow kazdego kolta skla-
daja si¢ z dwoch zespolow (12) 1 (13) zasilanych
przez oddzielne magistrale. Olej przed doprowadzeniem
pod ttoki wykonawcze przeplywa przez zespol za-
wordow przeciwpo$lizgowych; w sklad takiego zespolu
wchodza dwa zawory wykonawcze (8) po jednym dla
kazdej magistrali oraz elektromagnetyczny zawor ste-
rujacy (7). Na calo$é automatyki zabezpieczenia kot
nrzed poslizgiem skladaja sie ponadto:

— 2 pradniczki bedace nadajnikami predkosci obro-
towej kot
— clekironiczny blok sterujgcy.

Sygnal poslizgu kota wystany przez odpowiednia
pradniczke przetwarzany jest w elektronicznym bloku
sterujacym na prad staly zasilajgcy elekiromagnes za-
woeru sterujgcego (7). Napiecie tego pradu proporcjo-
nalne jest do wielko$cei zaisiniatego poslizgu. Zawor
sterujacy (7) olwiera wowczas przepltyw oleju z obu
magistrali do zaworow wykonawczych (8). Po dopro-
wadzeniu ci$nienia sterujacego do zaworow wyko-
nawczych skierowuja one cze$¢ oleju do magistrali
przelewu instalacji pomocniczej. Prowadzi to do
zmniejszenia ciénienia dziatajgcego na tloki wyko-
nawcze, co pozwala na zlikwidowanie pos$lizgu. Elek-
troniczny blok sterujgcy powoduje, ze ci$nienie ha-
mowania redukowane jest nadal przez pewien krot-
ki okres czasu, co uniemozliwia szybkie powtorzenie
sie poslizgu.

Przy niepracujgcych silnikach lub w przypadku u-
szkodzenia instalacji pomocniczej zZrodlami energii u-
ktadu hamowania sa 2 akumulatory hydropneuma-
tyczne (I). Kazdy z nich zasila oddzielng magistrale.
Rowniez w tym przypadku mozliwa jest regulacja
ci$nienia hamowania, hamowanie roznicowe oraz za-
pobieganie po$lizgowi, pod warunkiem, iz ciénienic
oleju dostarczanego przez akumulatory (1) nie spadnic
ponizej 70 kG/ecm2 Gdyby tak sie stalo, zamkniete
zostalyby zawory maksymalne (4) odcinajace akumu-
latory od reszty ukladu, przy czym pozostaly zapas
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energii bylby jeszcze wystarczajacy na okolo o$mio-
krotne zahamowanie. Dalsze hamowanie kot mozliwe
jest dopiero po otwarciu przez pilota dodatkowego
zaworu hamowania (3). Wowczas olej przez zawory
awaryjne (9) przeplywa bezposrednio pod tloki wy-
konawcze w obu kotach i z tego wzgledu ukltad ha-
mowania nie reaguje zaroOwno na ruchy pedalow, jak
i sygnaly automatyki przeciwpos$lizgowej.

Aby uzyskaé¢ niezawodno$é hamowania w przypad-
kach awaryjnych przy zachowaniu minimalnie nie-
zbednych objetosei akumulatorow postawiono szeze-
golnie ostre wymagania odno$nie do przecieko6w. Su-
maryczne przecieki wewnetrzne ukladu hamowania
(bez uwzglednienia zaworow przeciwposlizgowych) nie
mogg przekracza¢ 0,45 cm¥min. Uzupelnianie zapasu
oleju w akumulatorach przy niepracujgcym silniku
odbywa sie za pomocg re¢cznej pompy. Umozliwia to
hamowanie podczas holowania i postoju samolotu.

Automatyczne hamowanie kot podczas chowania
nastepuje przez doprowadzenie oleju o ci$nieniu 52,5
kG/ecm? 7z magistrali chowania podwozia do dwbdch
sitownikoéw polgczonych mechanicznie z zaworami re-
gulacji ci$nienia hamowania (6).

Wszystkie agregaty sterujgce ukladu hamowania
umieszczone sg w jednym wspolnym bloku o cieza-
rze okoto 5,5 kG.

Omowiony powyzej uklad pozwala na ustalenie do-
biegu samolotu w granicach okolo 610 m bez stoso-
wania odwracania ciggu i spadochron6w hamujgcych.

Nowe mozliwosei zastosowan ukladéw hydraulicznych

Uniezaleznienie rozruchu silnikéw samolotu i $mi-
glowecOw od naziemnych 2Zrodel zasilania wigZze sie
z 0g0lng tendencja ograniczenia liczby pomocniczych
urzadzen lotniskowych. Na wielu samolotach zastoso-
wano w tym celu pomocnicze silniki turbinowe jako
rozruszniki silnikow glownych. Interesujaca koncepcje
stanowi wykorzystaniec do rozruchu silnikow uktadu
hydraulicznego. Omowiona ona zoslala w sposdb wy-
czerpujacy w ,,Technice Lotniczej i Astronautycznej”
przez B.Bolinskiego (TLIA 1972 nr 1 i 2).

Rozruch hydrauliczny silnikOw oparty na innym
rozwigzaniu od przedstawionego przez B. Bolin-
skiego zastosowany zostal w do$wiadczalnym sa-
molocie bombowym North American XB-T70. Zespo6l
napedowy tego samolotu sktada sig z szeSciu silnikow.
Kazdy silnik napedza jedng pompe instalacji zasad-
niczej i jedng pompe instalacji pomocniczej. Kon-
strukcja pomp instalacji zasadniczej pozwala na ich
prac¢ w charakterze silnikéw hydraulicznych sta-
nowigcych zrodlta napedu podcezas rozruchu. Naziemne
zrodlo energii hydraulicznej umozliwia dokonanie roz-
ruchu jednego z grupy trzech silnikoéw. Pompa na-
pedzana przez uruchomiony silnik dostarcza nastepnie
mocy niezbednej do rozruchu pozostalych dwoch sil-
nikow. W celu przeprowadzenia rozruchu pilot do-
konuje przelgezenia pomp instalacji zasadniczej na
zakres pracy w charakterze silnikéw hydraulicznych.
Przekazywanie momentu obrotowego z silnika hydra-
ulicznego na silnik zespolu napedowego odbywa sig
przez przekladnie redukeyjng i sprzeglo. Cykl roz-
ruchowy sterowany Jjest elektrycznie. Pompa-silnik
hydrauliczny ma oprocz koncoOwek ssania i tloczenia
dodatkowg koncowke zasilania podczas rozruchu.
Wewnetrzny uktad zawor6w w pompie umozliwia
zmiane zakreséw pracy.

Dokonczenie ma str. 34
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Kierunki rozwoju
metod projektowania

W artykule przedstawione metody pro-
jektowania aerodynamiki sprezarek
od$rodkowych w szczegdlnosci guasi —
trojwymiarowe izentropowe metody o-
bliczania wirnikow oraz uproszczone —
oparte o teorig przeptywu dwuwymia-
rowego — metody projektowania dyfu-
zorow. W zakonczeniu omowiono obec-
ny stan rozwoju sprezarek od$rodko-
wych. W artykule podkre§lono niedo-

L ° . s . M .
sprezarek silnikéw lotniczych el e DL

Gzesé 3. Sprezarki odsrodkowe (dokoriczenie)

Metody projektowania dyfuzora
Wiadomosci ogélne

Na wylocie z wirnika jeszcze 50% energii czyn-
nika ma postaé¢ energii kinetycznej, w zwigzku z
czym Jjednym z najpowazniejszych zadan przy pro-
jektowaniu sprezarek od$rodkowych jest przetwo-
rzenie tej energii w ciSnienie statyczne przy mozli-
wie jak najmniejszych stratach. Do zmniejszenia strat
przyczyni¢ sie moze uporzadkowany rozklad pred-
ko$ci na wlocie do dyfuzora. Z tego tez powodu wiek-
sz0§¢ prac NACA w dziedzinie sprezarek odsrodko-
wych koncentrowata sie na metodach projektowania
wirniko6w. Poza problemami zwigzanymi z projekto-
waniem dyfuzoréw projektant musi borykaé sie jeszcze
z dwoma dodatkowymi problemami, ktére dotych-
czas nie zostaly w pelni rozwigzane. Pierwszy, to jak
bada¢ dyfuzory, a drugi — jak wplywa zmiana dy-
fuzora na osiggi wirnika.

Pierwszy problem wynika z konieczno$ci przepro-
wadzania badan stoiskowych samego dyfuzora przy
kontrolowanych warunkach na wlocie, tj. przy row-
nomiernym rozktadzie predko$ci promieniowej i ob-
wodowe]j, co jest b. trudne do zrealizowania.

Drugi problem polega na tym, Ze zmiana dyfuzora
powoduje zmiane warunkow na wylocie z wirnika
zmieniajge w ten sposodb jego charakterystyki, jak-
kolwiek badania przeprowadzone za pomocg wizuali-
zacji przeptywu nie wykazaly jakoSciowych zmian w
przeplywie przez wirnik po zmianie dyfuzora.

Jak wiadomo, dyfuzory dzieli sie na bezlopatkowe
i topatkowe. W silnikach lotniczych dyfuzory bez-
lopatkowe stosuje si¢ — z nielicznymi wyjatkami —
tylko jako dyfuzory wstepne, umieszczone przed dy-
fuzorami lopatkowymi w celu zmniejszenia liczby Ma
przed wlotem do dyfuzora glownego.

Dyfuzor bezlopatkowy

Przeplyw w dyfuzorze bezlopatkowym jest b. zlo-
zony w zwigzku z istnieniem tré6jwymiarowych warstw
przySciennych i mozliwo$cia powstawania tréjwymia-
rowego oderwania na zmiane na kazdej ze S§cian dy-
fuzora. Jansen wykazal w sposob teoretyczny i do-
§wiadczalny, ze w pewnych warunkach przepltyw w
dyfuzorze bezlopatkowym moze byé niestateczny
i moga pojawiaé sie wirujgce obszary zaburzen. Ana-
lizowano mozliwo$ci opoéznienia oderwania przez
zmniejszenie szeroko$ci dyfuzora bezlopatkowego (od-
legloéci miedzy koncami lopatek wirnika a wlotem
dyfuzora lopatkowego). To samo zalecali badacze
z NACA w celu wyréwnania przeplywu na wylocie
z wirnika (W. B. Brown, G. R. Bradshaw, ,Method of
designing vaneless diffusers and experimental investi-
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dawczych w dziedzinie sprezarek od-
srodkowych, co powoduje, Ze osiqgi
sprezarek w znacznym stopniu zalezq
od intuicji i szcze$cia projektanta.

gation of certain undetermined parameters”, NACA
TN 1426, 1947).

Czynione byly proby analiz trojwymiarowej turbu-
lentnej warstwy przy$ciennej, nierozwinietej i roz-
winigtej, w nieSci§liwym przeplywie przez bezlopat-
kowy dyfuzor, jednak na obecnym etapie rozwoju
metod projektowania sprezarek od$rodkowych do-
kladniejsze wydajg sie proste analizy jednowymia-
rowe. Napisano na ten temat wiele artykulow, jednak
wigkszo§¢ z nich dotyczy przeptywu niesci§liwego.
Metody obliczen przeptywu S$ci$liwego opracowatl J.D.
Stanitz ("One—dimensional compressible flow in
vaneless diffusers of radial and mixed-flow centri-
fugal compressors”, NACA TN 2610, 1952).

Przeprowadzone przez NACA prace doswiadczalne
wskazujg na duze straty na wlocie do dyfuzoréw bez-
topatkowych; sa one spowodowane mieszaniem sie
wirujgcych $ladow lopatkowych ze strumieniami wy-
plywajacymi z kanalow miedzylopatkowych. Wyka-
zano dalej, ze straty te moga byé wyznaczone za
pomocg metody gwaltownego rozprezania (J. P. John-
ston, R. C. Dean, "Losses in vaneless diffusers of
centrifugal compressors and pumps”, Trans. Am. Soc.
Mech. Engrs, 1966 88 Series A, 49).

Dyfuzory lopatkowe

Dyfuzory topatkowe mozna w zasadzie projektowac
za pomocg metod podobnych do stosowanych do pro-
jektowania wirnikow. W rzeczywisto$ci stosuje sie
uproszczone metody obliczania przeplywu w plaszczyz-
nie obwodowej miedzy lopatkami z pewng tolerancjg
na rozwo6j warstwy przySciennej w kierunku prze-
plywu i na zmiang ci$nienia catkowitego od topatki
do lopatki. Ciénienie dzialajgce na kazdy element
topatki wyznacza sie z réwnania iloSei ruchu opar-
tego o predkoSci w przeplywie jednowymiarowym
i predkosci na powierzchni lopatek okre$§lone za po-
mocg réwnania Bernoulliego przy zalozeniu liniowej
zmiany predko$ci od topatki do lopatki na danym
promieniu.

Alternatywna metoda projektowania dyfuzoréw po-
lega na zastosowaniu transformacji konformicznej do
zamiany palisady osiowej w palisade¢ promieniowa, co
pozwala na wykorzystanie danych wyznaczonych dla
palisad osiowych. Metode te opisat m.in. C. Rodgers w
SAE Technical Progress Series 1961 3, 31. Byla ona z
powodzeniem stosowana przez firme Rolls-Royce na
poczatku lat czterdziestych, a takze przez firme Au-
stin. Osiagi sprezarek z zaprojektowanym w ten spo-
so6b dyfuzorem ulegaja pogorszeniu przy wigkszych
predko$ciach obrotowych prawdopodobnie wskutek
rozbiezno$ci w przepustowos$ci wirnika i dyfuzora oraz
zbyt duzej grubo$ci lopatek.

Dokonczenie na str. 25
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Kierunki rozwoju... Dokonczenie ze str. 18

Zastosowanie osiowej korelacji Howella daje dy-
fuzor zapewniajacy przy matych predko$ciach obroto-
wych lepsze osiggi sprezarki od osiggéw z dyfuzorem
o prostych lopatkach czy z dyfuzorem kanatowym.
Jednak metoda transformacji ma podstawowe wady:
1) dokladne wyniki daje tylko w przypadku przeply-
wu niesci§liwego, nielepkiego, bezwirowego i dwu-
wymiarowego, podczas gdy przeplyw w sprezarkach
od$rodkowych jest $ciSliwy, lepki, turbulentny, wiro-
wy i trojwymiarowy; 2) zdarza sie czesto, Ze nie
mozna podebra¢ do konkretnej sprezarki odpowied-
nich danych palisadowych.

Metode obliczania dyfuzorow dla dwuwymiarowego
przeptywu SciSliwego i nielepkiego opracowali D.
Eferson i J. H. Horlock (patrz ASME Paper No.
656-WA/GT-9). Przystosowali oni metode Stanitza pro-
jektowania utopatkowania do wlotowych warunkow
brzegowych wiasciwych dla geometrii sprezarek od-
srodkowych. Jakkolwiek zaprojektowany za pomoca
tej metody dyfuzor umozliwil uzyskanie w sprezarce
doSwiadczalnej zalozonego sprezu, to jednak nie udato
si¢ unikngé¢ duzych ,wyskokOw” podci$énienia na kra-
wedzi topatek dyfuzora, a wskutek zastosowania b.
cienkich lopatek okazaly sie one wrazliwe na niewiel-
kie nawet zmiany kata natarcia.

Wielu zwolennikéw majg dyfuzory typu kanato-
wego, w szczegbdlno$ei w przypadku duzych liczb Ma,
gdyz pozwalajg one na realizowanie zasady ,prosto-
liniowego” sprezania, dzieki czemu unika sie strat
powodowanych przez przeplywy wtorne.

Najnowszym osiggnigciem w dziedzinie dyfuzorow
topatkowych jest dyfuzor rurkowy (patrz D. P. Kenny,
"A novel low cost diffuser for high performance
centrifugal compressors”, ASME Paper 68-GT-38), kto-
ry lagczy w sobie zasade ,,prostoliniowego” sprezania,
korzystng S$rednice hydrauliczng przekroju kolowego
przewodow 1 trojwymiarowe krawedzie natracia, po-
zwalajgce na dostosowanie ich do typowego rozkladu
katow przeplywu na wlocie do dyfuzora.

Obecny stan rozwoju sprezarck odSrodkowych

Wigkszoéé istniejgcych jednostopniowych sprezarek
odsrodkowych, na temat ktérych mozna znalezé in-
formacje w literaturze, ma sprez 4:1 lub mniej.
W zastosowaniach trakcyjnych i przemystowych, gdzie
decydujgce znaczenie ma duza trwalo$§é i niskie ko-
szty wytwarzania silnika, sprezarki takie majg wiecle
zalet. W sprezarkach o takim przeznaczeniu nie nalezy
stosowaé¢ zbyt duzych predkosci obwodowych, aby
mozliwe bylo wykonanie zabieraka i wirnika z ma-
terialow konwencjonalnych i aby predkosci czynnika
wzgledem wirnika i dyfuzora byly poddiwiekowe, co
wymaga jednak kierownicy wlotowej i starannego
zaprojektowania zabieraka.

We wspomnianym zakresie sprezéw mozliwe bylo
budowanie sprezarek o duzych sprawno$ciach, np.
sprezarka silnika Rolls-Royce ,Derwent” 5 miala
maksymalng sprawno$é izentropowg 82% przy sprezu
4:1. Najlepsze sprezarki odSrodkowe o podobnym spre-
zu zbudowane w ciggu ostatnich dziesigciu lat nie
majg  wigkszych sprawno$ci, sg jednak znacznie
mniejsze.

Gdy silnik chce si¢ wyposazy¢ w sprezarke ods$rod-
kowg o sprezu wigkszym niz 4:1, mozna wybraé jed-
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no z dwoch rozwigzan: zastosowaé sprezarke dwustop-
niowsq, albo usilowaé¢ przezwyciezyé trudnosci, me-
chaniczne 1 aerodynamiczne, jakie sg nieodlgcznie
zwigzane z wysoko obcigzonymi pojedynczymi stop-
niami odérodkowymi.

Dwustopniowe sprezarki odsérodkowe zastosowano
w nielicznych silnikach lotniczych: spoérod starszych
silnikOw mozna tu wymieni¢ silnik Rolls-Royce ,Dart”,
a z nowszych AiResearch TPE331 i TSE231 oraz MAN
6026, ktory jednak nie wszedl do eksploatacji. J. H.
Weawing zwraca uwage na duze straty, jakie powsta-
ja w wygietym o 180° pierScieniowym kanale miedzy-
stopniowym i w kierownicy prostujgcej tych spreza-
rek, gdzie ze wzgledu na ograniczenia gabarytowe
trzeba dopuszezaé duze liczby Ma. Poza tym kanal
ten z uwagi na swoj zlozony ksztalt jest b. trudny
i kosztowny w wykonaniu. Dlatego dwustopniowym
sprezarkom od$rodkowym nie rokuje sie wiekszych
perspektyw rozwojowych.

Jak wiadomo, zwigkszenie obcigzenia stopnia od-
Srodkowego uzyskuje sie przez zwiekszenie predkos$ci
obwodowej (zgodnie ze wzorem Eulera), co oznacza
wzrost liczby Ma zar6wno na wlocie, jak i na wy-
locie z wirnika. Problemy aerodynamiczne zwigzane
ze sprezaniem od duzych liczb Ma muszg byé roz-
wigzane b. starannie, jezeli ma sie otrzymaé dosta-
tecznie duzg sprawno$¢ sprezarki. Nalezy tu wymienié
doboér gestos$ci palisady, stosunku grubo$ci do cieciwy
topatek, promienia krawedzi natarcia lopatek, profi-
l6w piasty i ostony oraz dyfuzorowosci wirnika i dy-
fuzora. Niezmiernie wazne jest takze S$cisle przestrze-
ganie tolerancji wykonaweczych. TrudnoSci projekto-
wania wysoko obcigzonych stopni od$rodkowych sag
szczegdlnie duze w przypadku matych sprezarek z po-
wodu mniejszych mozliwoéci utrzymania wymaganych
ze wzgledobw aerodynamicznych proporcji utopatkowa-
nia. Na przyktad, grubo$ci krawedzi natarcia lopatek
nie mogg by¢ zmniejszane proporcjonalnie do $redni-
¢y wirnika, a dokladno$¢ wykonania profilow piasty
i ostony nie moze by¢ tak duza jak w przypadku
wickszych sprezarek. Zabierak malych sprezarek jest
szezegOlnie wrazliwy na wplyw liczb Ma i Re. Przed-
stawione powyzej trudno$ci ttumaczg fakt nierozpow-
szechnienia sie, jak dotychczas, wysoko obcigzonych
jednostopniowych sprezarek odérodkowych. W litera-
turze mozna znalezé dane na temat sprezarek AiRe-
search GT CP 185-1 o sprezu 5,7:1 i sprawno$ci izen-
tropowej 78% i sprezarki silnika Boeing T60 o sprezu
6,6:1. Dopiero w ostatnich latach opublikowano in-
formacje na temat prac firmy United Aircraft of
Canada nad sprezarkami od$rodkowymi o sprawno$ci
izentropowej 74,5% przy sprezu 10:1 i 70°% przy spre-
zu 12:1 (patrz TLiA 1971 nr 9 str. 20—30), Celem jest
zbudowanie sprezarki o sprezu 10:1 i sprawnos$ci 80%.
Nalezy przypuszczaé, Ze opracowywane sg rowniez
inne sprezarki odSrodkowe o wysokich osiggach.

W przypadku matych silnikéw lotniczych najbar-
dziej efektywnym — na obecnym etapie rozwoju spre-
zarek — wykorzystaniem sprezarek odSrodkowych
wydaje sie skojarzenie ich z przydZwiekowymi stop-
niami osiowymi, ktore ,doladowujy” stopien odérod-
kowy. Dzigki zwiekszeniu w ten sposob ci$nienia przed
wirnikiem odérodkowym uzyskuje sie wymagany wy-
datek powietrza bez konieczno$ci stosowania pred-
ko$ei naddzwiekowych wzgledem zabieraka. C. J.
Rahnke i R. H. Carmody ("The combined transonic
axial and centrifugal compressors”, SAE Technical
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Kierunki rozwoju...

Progress Series 1961 3, 51) zwracajg jednak uwage
na trudno$ci prawidlowego =zaprojektowania kanatu
przejSciowego miedzy cze$cig osiowa a cze$cig odSrod-
kowg sprezarki, w szczegolnoSci w przypadku przy-
dzwiekowych stopni osiowych, zapewniajgcego odpo-
wiedni profil predko$ci na wlocie do zabieraka.

Sprezarki osiowo-odérodkowe (zwane roéwniez spre-
zarkami mieszanymi) i z przydzwiekowymi stopniami
osiowymi wprowadzita jako jedna z pierwszych fir-
ma Turbomeca, a nastepnie firma Continental. Po-
czatkowo stosowano jeden stopien osiowy, przydziwig-
kowy, o sprezu ok. 1,6:1 osiggajac sprez ogoélny ok.
6:1 przy sprawno$ci 78%, a pézniej dwa stopnie da-
jace wraz ze stopniem odSrodkowym sprez ok. 8:1;
ostatnio w silniku ,,Astazou” 20 firma Turbomeca
wprowadzila trzeci przydzwiekowy stopien osiowy,
ktory zwiekszyt sprez do ok. 12:1. Silnik UACL PT6A-
-50 ma sprezarke mieszang z trzema stopniami osio-
wymi o sprezu ogblnym 9,5:1 (we wcze$niejszych wer-
sjach silnikéw PT6A sprez wynosi tylko 6,3:1 do 6,7:1),
a silnik Rolls-Royce BS. 360 — mieszang sprezarke
dwuzespotowg z czterema stopniami osiowymi o spre-
zu og6lnym 12:1. Niestety, brak jest informacji na
temat sprawno$ci izentropowych nowych sprezarek
mieszanych, wydaje sie jednak, ze dochodza one do
82%o.

Ostatnio rowniez firma Austin zbudowala i wy-
probowata sprezarke mieszang skladajgcg sie z dwoch
przydzwiekowych stopni osiowych i stopnia odsrod-
kowego z silnika trakeyjnego Austin 250. Ma ona

sprez 6,4:1, sprawno$é¢ izentropowq 80% i szeroki za-
kres pracy miedzy dlawieniem a oderwaniem (warto
tu wspomnieé, ze izolowany stopien odérodkowy 250
ma sprez 3,52:1 i sprawno$é¢ 80,5% przy predkosci
obrotowej 29 200 obr/min, a jego zakres pracy miedzy
dlawieniem a oderwaniem wynosi 14,4% w odniesie-
niu do wydatku w punkcie oderwania; dyfuzor tej
sprezarki zostal zaprojektowany za pomocg metody
transformacji palisady osiowej). Podobny uklad oraz
sprez i sprawno$¢ ma sprezarka znajdujacego sie obec-
nie w probach czechostowackiego silnika M-601C.

Jakkolwiek do projektowania wirnik6w sprezarek
od$rodkowych wprowadzono z powodzeniem metody
analityczne, jednak daje sie odczuwaé powazny brak
danych o charakterze iloSciowym odno$nie takich
zagadnien, jak przydatno$é do obliczen teorii warstwy
przy$ciennej, wplyw obciazenia lopatek na osiggi
sprezarek i rozklad wspoélczynnika poslizgu wzdluz
wirnika. Jest rzeczg mozliwg, ze informacje takie
istniejg, lecz nie sg publikowane. W dalszym ciggu
konieczne jest systematyczne prowadzenie powaznych
prac badawczych zanim mozliwe bedzie projektowanie
»od reki” sprawnych sprezarek odsrodkowych, bez
potrzeby ich dluzszego dopracowywania.

Na podstawie referatu T, B, Fergusona ,Centrifugal com-
pressors for gas turbines”. The Institution of Mechanical

Engineers, Proceedings 1968—69, vol. 183, part 3 N

opracowal mgr inz. Walerian Kordzinski

Z dziatalnoici Sekcji Lotniczej SIMP

d.c. z II str. oktadki

Wspomnieniami 2z okresu uruchamia-
nia w Mielecu produkeji licencyjnej sa-
molotéw — tzn. z lat piecdziesigtych —
podzielili sie z obecnymi: byty dyrek-
tor techniczny tamtejszych zakladow
kol. S. Danielecki oraz Owczesny z-ca
Glownego Konstruktora d.s. Modyfikacji
kol. F. Borodzik.

Przewodniczacy Sekcji Lotniczej kol
T. Kostia i jego zastepca kol. A. Misio-
rek w intencji wspolpracy lotniczej pol-
sko-radzieckie}j przekazali cztonkom
grupy inz. Izmajlowa Informatory SIMP
oraz udekorowali ich znaczkami Sto-
warzyszenia.

Spotkanie, ktore przebiegalo w milej,
kolezenskiej atmosferze zakonczyt w
serdecznych stowach inz. Izmajlow o-
fiarowujac Sekeji radzieckie proporeczy-
ki i proszac o traktowanie specjalistow
z Mielca — jak cztonkéw Sekcji Lot-
niczej SIMP.

Korzystajae z pobytu w Warszawie
goScie radzieccy zwiedzili Muzeum Tech-
niki, poswiecajgc najwiecej uwagi —
do§¢ nielicznym — eksponatom lotni-
czym (,,Lotnia”, ,,Eunochod’...)

W Kkoncu wrzeSnia — 2z inicjatywy
TPPR — bawila w Warszawie druga
grupa doradcOw radzieckich z Mielca.
Ich spotkanie z dziatlaczami Sekecji Lot-
niczej SIMP oraz przedstawicielami Wy-
dzialu Ekonomicznego KC PZPR, TPPR,
Aeroklubu PRL i Zjednoczenia Przemy-
stu Lotniczego odbylo sie — przy lamp-
ce wina — w sali kinowej Muzeum
Techniki.

W nawigzaniu do demonstrowanych
w czasie spotkania przezroczy z dzie-
dziny historii polskich konstrukeji lot-
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niczych oraz snutych przy tej okazji
wspomnien warto poda¢ w naszej kro-
nice liczby moéwigce o wielkich osigg-
nigciach polskiego przemystu lotnicze-
£0 w ubiegltym poétwieczu.

Do wybuchu wojny wykonano:

250 prototypow samolotow
4000 samolotow
2350 silnikoéw lotniczych

80 prototypow szybowcow
1400 szybowcow

Po wojnie wyprodukowano:

41 prototypébw samolotéw i
Smiglowcowm

40 prototypow szybowcow (oko-
o 100 z wersjami pochodny-
mi)

2600 szybowcoOw

2500 Smiglowcow

WS§rod odezytow zorganizowanych we
wrze$niu  przez Oddzial Warszawski
SIMP — w ramach tematyki Sekcji Lot-
niczej — znalazla sie prelekcja mgra inz.
Mieczyslawa Lyzwinskiego pt. O no-
wych napedach rakietowych. Prelegent
— adiunkt Wojskowej Akademii Tech-
nicznej m. in. omoéowit modele nowych
napedow:

— rakietowyceh silnikéw termicznych
— rakietowych silnikow elektrycznych

(ktore znajduja praktyczne zastosowa-

nie)

— oraz promiennikow czastek elemen-
tarnych.

Mgr inz. Lyzwinski zapoznal zebra-
nych z eksperymentalnymi pracami,
ktore prowadzi WAT w zakresie badan
nad silnikami rakietowymi, w szczegol-
nosci nad emisjg jonowg. W czasie dys-

kusji prelegent wyjasnil, ze badania
WAT maja na celu praktyczne zasto-
wanie technologiczne w polskim prze-
mysle (w Instytucie Badan Jadrowych,
Instytucie Spawalnictwa i w in.)

Przy sposobno$ci przypominamy, ze

po odczytach

— adiunkta dra inz. E. Cichosza nt. sa-
molotéw pionowego startu i lgdo-
wania oraz

— adiunkta mgra inz. R. Wiatreka pt.

Problemy filtracji powietrza wloto-

wego do silnika lotniczego, byla to

juz trzecia prelekcja zorganizowana w

nowej kadencji wiadz Oddzialu War-

szawskiego Sekcji Lotniczej — w ra-
mach zebran odczytowych Zarzadu

Oddzialu Warszawskiego SIMP.

Zarzad Gléwny SIMP podjat decyzje,
ze biuletyny ZG SIMP bedg wysylane
do wszystkich czlonkéw naszego Sto-
warzyszenia na adres prywatny. Ta
stuszna decyzja spotkala sie z wuzna-
niem i zadowoleniem czlonkéw Sekeji
Lotniczej.

Realizujac Uchwal¢e Rady Ministrow
nr 154 w sprawie udzialu stowarzyszen
NOT w intensyfikacji gospodarki i roz-
wijaniu nowej techniki — Naczelna Or-
ganizacja Techniczna przygotowata dla
ko6t zakladowych ramowy tekst porozu-
mienia pomiedzy dyrekejg zaktadu a
Zarzadem Kola.

W Monitorze Polskim nr 16 z dn. 21.
II1.1972 r., ukazalo sie Zarzgdzenie nr
26 Prezesa Rady Ministrow w sprawie
wysoko$ci  skladek panstwowych jed-
nostek organizacyjnych z tytulu czlon-
kostwa zbiorowego w stowarzyszeniach
naukowo-technicznych zrzeszonych w
Naczelnej Organizacji Technicznej. Jest
to wazna informacja dla zarzgdéw na-
szych kol zaktadowych,
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Rodzaje Types Tuner JeTaresIbHBIX Flugapparate
statkw of Airships Kopabaeit B e
2 — Dic leichte Flugzeuge
: 1 — TPAZKJIAHCKUE CAMO- 3 — Das Schulflugzeug
|alﬂ]acycn JETBI 4 — Das Sportflugzeug
1 — CLVIL AIRCRAFT 2 — Jlerkue c. 5 — Das Amateurtlugzeug
2 — light aircraft 3 — YueGHBII c. 6 — Das Ubungsflugzeug,
1 — SAMOLOTY CYWILNE 3 — basic training a., orimary | 7 — CUopruBnbLUL c. 1 =2 Dab Hunstiiugecug
2 — samoloty lekkie trainer 5 — JIo6uTeNnbCKMIT  C. 8 — Das Reiseflugzeug,
3 zkoln 6 — TpenpoBovHLIil C. Touristikflugzeug
— szKolny 4 — sports a. 7 — AxpobaTuyeckuii c. 9 — Das Dienstflugzeug,
4 — SPOrvowy 5 — amateur-built a. 8 — TyprcTuiecxuii c. Geschaftsrelserugzeus
5 — amatorski 6 — advanced training a. 9 — JlesIoBOIi €., CaymeSublil 10 — lf)las Mehrzwecke-
. 1 o
6 — treningowy 7 — aerobatic a. 10 — Muorouesesoii  c. s Dgsgzeé%?ue‘ppﬂugzeug
7 — akrobacyiny 8 — touring a. 11 — ByKCYPORIIMK 12 — Das Sanitédtsflugzeug
8 — turystyczny 9 EHEEINE. A 12 — Canurapuslii  c. 13 — Das Arbeitsflugzeug
: ; - . 3 — PaBo; 14 — i i
9 — dyspozycyiny, sluzbowy | 10 — multiqpurpose a., all-| 3 — Paowmi c. _ * ﬁﬁ;zéffi‘ RN
10 — wielozadaniowy —purpose a. 14 — CeNbCKOXCIANCTBENUbI €. | 75 Das Flaugzeug fiir Geo-
11 — holowniczy 11 — towing a., towing tug 15 — C.  juur  reousniecko physikalische Prospektio.
12 sanitarny 12 — ambulance a. pazBeaKit 16 — DIE TRANSPORT-
2 13 — utility a. 16 — TPAHCIIOPTHDLIE CA- FLUGZEUGE
13 — gospodarczy ;5 — agricultural a. MOJIETBLIL 17 — Das Verkehrsflugzeug,
14 — rolniczy 5 — survey a. 17 — Tlaccaxkupekmii c. Passagierflugzeug
15 — do poszukiwan geofizycz- | 16 — TRANSPORT AIRCRAFT | j5 _ Ipysopoit  c. 15— Das Frachifiugreug
nykch 17 — passenger a., transporta.| ;9 — Mecrunli ¢ 19 — Das Kleinverkehrs-
18 — cargo a. 20 — C. BIMKHEIC S flugzeug
16 — SAMOLOTY TRANSPOR-| 19 — third level communica-| »7 — C, C)pemx}érgo uﬁffg;&’;ﬂ 20 — Das Kui‘zﬂt‘recke‘n‘ﬂugzeug
TOWE tion a. 39— ¢, [agsuers  elcrsus 21 — Das Mittel-
3 20 — short-distance a., short-| 5 6 ; streckenflugzeug
17 — pasazerski ~Tange 2. L. PAAREMAE G 22 — Das Langstreckenflugzeug
13— JOWRLOW Y 21 — medium-distance a., me- i e
19 — lokalnego transportu = di‘um—r.aznghe e " 24 — CBEpPX3BYKOBOIT c. 22;_1 - gfé ﬁ?ﬁ{;&hﬁllﬂugzeug
20 — krotkiego zasiegu 22 — long-distance  a., long-| 20 — BOEHHDBIE CAMOJIETDI FLUGZEUGE,
21 — $redniego zasiegu -range a. 26 — VicrpeGurelin KRIEGSFLUGZEUGE
; i Rl 23 — aerobus 27 — IlepexBaTumK 26 — Das Jagdflugzeug, Jager
22 — dalekiego zasiegu & s £ K g,
24 — supersonic transport 93— m o 27 — Das Abfangjagdflugzeug
23 — aerobus i 23 . o1 oGO0 IIOrojibl = :
e (SST) 29 — Verpeburenn-Bombapmu- 58 — Das Allwetterflugzeug
24 — naddzwiekowy 25 — MILITARY AIRCRAFT POBILMK 29 — Das Jagd-Bomber (JABO)
25 — SAMOLOTY WOJSKOWE | 26 — fighter " 30 — Das Schlachtflugzeug,
26 — mysliwski 27 — interceptor a. 30 — IITypMOBUK %hﬁxngrﬁfﬂugzeug,
) Lt bt 31 — Bom6a 1Y rdkampfflugzeu,
27 — przechwytujacy _z?g s ?ilér:zee;n%%?ngér j; . EON'g]ZE;I’ZDOH S 31 — Das Borgberﬁugz%u.g, der
28 —na kazda pogode 30 — close-support a., ground | .. Bomber Kampflugzeug
” - ttack a 3 — FasBef4uk 32 — Das Verbindungsflugzeug
29 — my$§liwsko-bombowy a . X
- ; Wi s Birateck 34 — Iarpyabmbiii ¢, josop- | 33 — Das Aufklirungstlugzeug,
30 — szturmowy '3, . Hahson HBUI C. Aufklirer B
31 — bombowy 15 FOANNNASSATIOE: 4. 35 — MoDpCKOii  c. 34 — gg;bel\gamne-f\ufkla-rungs-
32 — lacznikowy 34 — patrol a. 36 — KopaGeapHplit ¢., manay6-| 35 — Das Seeflugzeug
33 — rozpoznawezy 5;’6’ i g“""]’{*“{med. s T HbIIT €., GOPTOBOIL C. 3 — Das Bordflugzeug, Tri-
34 — patrolowy — 'aec -landing a., shipboard | 37 _ 3anparumk gerflugzeug
i g . . AR . 37 — Das Tankflugzeug
35 — morski 37 ta 38 BEPTOJETDLL
— tanker a. 38 — HU
36 — pokladowy 38 — HELICOPTERS i”) — MuoroneneBoii B. 39 — Bfl};‘; Mefﬁ‘iggg{tglﬁbggh-
37 — zbiornikowiec 39 . 0 — TPaHCIOPTHBIIT B. rauber
— multi-purpose h.
38 — SMIGLOWCE 40 — u.qm,;zr? ph 41 — Boenoit B. 40 — Ee§ Transporthubschrau-
39 — wielozadaniowy 4 — co‘mi)‘at B y 42 — Cnacareibiplii 5. 41 — ‘Deelr Kampfhubschrauber
40 — transportowy 42 Seaveh. Tescue h 5 — Jlerawouuni Kpau 42 — Der Rettungshubschrau-
41 — bojowy 43 — f]vim:f’ crane h BBy TROTHES " HONSOHE 43 bDZ[; Kranhubschraube
o iy . . 4 JIOJIKaM — Der 5 ber,
42~ ratowmiezy 44 — anti-submarine h. 45 — TLUTAYEPDI fliegender Kran
43 — dzwigowy 45 — GLIDERS. SAILPLANES X - 44 — Das U-Boot-Beké@mp-
g oo drods - s 46 — Yuebdubrit II. fungshubschrauber,
przeciw okretom podw 46 § 2
nym e — primary g. 47 — TpPEeHMPOBOYHBIIT II. i(; — DIE SEGELFLUGZEUGE
— training g. 48 — PeKODPIHELT TT — Das Schulsegelflugzeug
45 — SZYBOWCE 48 — performance s. 9 — T e S 47 — Das Ubungssegelflugzeug
46 — szkolny ’ 49 Boicokopekopanbiit 11, 48 — Das Leistungssegel-
47 — treningowy 49 — high{performance s. 50 — ADPOCTATDBI, BO3JYIII- flugzeug
:g =4 wyczinowy 50 — BALLOONS HbBIE IIIAFDI 49 — Das Hochleistungssegel-
— WYBOROWY CZyROWY, 51 — free b 51 — CBOGOAMBI a flugzeug
50 — BALONY ’ i £, < 50 —
51 - woln 52 — captive b. 52 — TIpuBs3HOIT a. 2 DI,E Diod KR
v 51 — Das Freiballon
52 — na 4uw1Q21. 53 — observation b. 53 — A. Ha6moneums 52 — Das Fesselballon
53 — obserwacyjny 54 — barrage b. 54 — A. Barpaxkaenus 53 — Das Beobachtung‘sballon
5¢ — zaporowy 55 il b 55 — A. 3 54 — Das Sperrballon
55 — sonda — sounding b. s SOHX 55 — Das Sondenballon
56 — stratosferyczny 56 — stratosphere b. 56 — Crparocrar 56 — Das Stratosphirenballon
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HOBOCTU M3 IMOJIbLLH

® Ilo cayuaip 25-jCTMA  ABMALMOHHON IIPOMbBINILIEH-
nocern ITHP B neuatryn 6b1io onyOiiMKOBAHO B TEKYyILlEM
rojgy Muoro mndpopmaliinil, XxapakTepusupyromnx goCTy-
JKOHUA HaNIei TPOMBIIIJICHHOCTH, HanoMHIM KDATKO
0 nanbosiee BaXKHLIX hakTax:

— 1 nepuoy 25-nerms 1946—1971 rr. B Ileabuie 6110
NPOM3BCJICHO 11 ThiCcsiy €aMoJIeTOB M BepToJeTon, 21
ThHICAYA aBMANMOHILIX ABuraresen u 2600 nanepos.
— Croumocth npoayximu OO0beaMHEeHMA aBUALMON-
HOM M JBUTraTeJ/IbHOJ TIPCMbIIIJICHHOCTH |, JleabTa” ype-
Jguupjiack ¢ 7.9 mMapa. z2uoTeix B 1966 r. go 15,6 mann.
370ThiIX B 1971 v, a © 1975 r. ona JIOJIZKHA COCTaBM'TL
23,6 MJIpA. 3JOTLIX.

“— CTOMMCCTL JKClLODTA NPCAYKILIM II0JILCKOM apma-
HMOHIION NPOMEIILJICIHHOCTH Bo3pocia ¢ 304 muan. Ba-
JIOTHBIX 3J10ThbIX B 1966 r. o 506 M. BaJIOTHLIX
3noTbix (127 man., jonnapos) B 1971 r., a B 1975 1.
JIOJIZKHA COCTAnMTL 364 MIH. BaJIOTHBIX 3J0TbLIX.

— 3a mnocneBoenkblilt nepuojy B lloabuie 6Obl1o cos-
JlaHo 40 HOBBLIX TUIIOB CaAMOCJICTOB M BCPTOJICTOB, a4 TaK -
ke 80 THTIOB IJIaHEPOB.

— 3aBoy 1O IPOM3BOJICTBY CPEJICTB TpAaHcnoprta B I.
Meuerr, BbIIycCKawIinuii camotietol An-2 un Mckpa, no-
crpomir cBuiue 5000 camoseror Aun-2. B onacrofiee
BPEMS 9TOT Ba&BCJ CUMTACTCSI CAMBIM KPYIIHLBIM B MMPC
JI3POTOBUTEJIEM CeJILCKOXO03AMCTBEHIIBIX caMoJieTOR. 3a -
BOJl Ob1JI ocHOBaH 35 JIeT TOMY HAa3al.

— 3aBoj{ II0 NPOM3BOJICTBY CPEACTE TpaHCIOpPTa B I.
CBUAHMK, BBIIlyCKamoU(Mii BepToJierbl Mu-2, sBjseTCH
O/IHMM M3 TPeX KPYIHCMIIMX M3TOTOBUTEJICH BEepPTO-
jJeros B EBporne, ycTylawoiui Juilb patiys3ckoll
bupme Aspocnaruan u anriaumiickoit pupme Becrnani
3aBoy; ormeuat csoe 20-jeTne.

— 3aBoJ{ II0 NPOMABOCTBY CPEJICTB TpaHcnopTa It
OxeHlle B BapuaBe, BbUIYCKaloUUI MHOrOLEJeBbi
camoJsieTbl PZL-104 ,.Buabra” u CelbCKOXG3ANCTBEH-
Hble camojietnl BZI.-101 ,T'aepcu”, nocrpoma 3a Lo-
CJIeBOCHHBLIT [epuo); cble 2000 camejeToB, B TOM
gpuesie 1200 camosteros Ax-12 1 330 camoacrton ,I'a-
ppon”. 3asoj npasjuonBajl CcBoc¢  45-jieTne.

— ZKCLIOBCKMI 340/ 110 IIPOM3BOJICTBY  CPEJACTB Tpauc-
IIOpTa, BBLINYCKAIOIIMI aBualuoHnble JABUraTelin, OT-
MeuaJl ¢Boe 33-JleTHe.

— Kauunickuit 3aB0o;{ 110 IIPOU3BOJICTBY CPEJACTB TpamC-
1OPTa, BBIILYCKAIIUMI [OplHIHeRbIe ABurarenn Al-14R
1 ASz-62IR, a raxxe Typbunnble asurarenn WEK-I,
oTMeuall cBoe 20-jietHe.

— 3aBoy; 0 IPOM3BGJACTBY CpPEeJICTB Tpalciopra —
Bapmaa 1I aBisieTcss M3TOTCBUTCJCM M3BECTHBLIX BO
BCEM MMPpE aBMAUMCHHLIX OOPTOBBIX Ipubopos PZL.
— Beabckuit naaHepHbut 3asoj L Jeabra’  (EbiBiimi
3aB0OJ] 110 IIPOM3BOJACTY CPEeACTB JUIsd  CIHOPTUMBLOIL
aBMaIM), KOTOPOMY IIOJABEJOMCTBeHHbI: Hayuno-ucelie-
JOBATEJILCKMI (eHTp Iianepusma (SZD) m npomssoji-
CTBeHHbIe IpeAupusaTMsa B Bbeascko, Bpounase un Exo-
Be, HANpPaBMJI HA 9SKCHOPT 3a II0CJEeBOEHHBIN I1epHo;
1000 1namepoB. B Hacrodlllee BpeMs 3aBOJl IIPOM3-
BOAMT NJaHepb! ,Beusn” (Awucr), ,llupar” n ,Kobpa'.
3aBo/[ BeJeT IIOAIOTOBKY K OCBOCHMIO IIPOM3BOJICTRA
IJaHepoB U3 JIaMUHATOB.

@ 3aBo;| 110 NPOM3BOACTBY CpejcTB TpaHcnopTa-OKel-
e I0Jiyyaer Bce OoJbllle 3aKa30B Ha €aMoJleThl
»Buasra”. Camonet ,Buabra 357 Ne 153 m3 1uecToii
cepuy HanpasJeH B Benukobpuranuio, rae OH  3a-
perucrpupoBaH nox Homepom G-AZYJ. Jlo cux 110D
camoJieTbl ,,Buabra” oxcnoprupoBanuch B Dourapmio,
Pymemuto, Benrpuio. I'/IP 1 Benecysny. B Tekylem
rony ,,Buubra” Jgemorrcrpuporanach B Kwuese u Moc-
KBe.

@ llcpsole cepuitpble 9K3eMIIAPLI Manepes SZD-36A
LKobpa” nanpapiaeHsr Ha 9Kcnopr o UexccluonBakuio,
T'JIP n Beurputo.

@ Bapmasckuii ApManMOHHLIT MHCTUTYT 0DOPY A0BAN
Beproser SM-1 (Mu-1) KpbLIBAMM M IIPOBEJ JIeTHLIC
MCTIBITAHUA JJISI NpOBEPKM JEeTHLIX Kauecrs M o6~
JIJACTHM TIPUMMEHEeHMsT BEPTOJieTa € KPbLUIbAMM.
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@ lloabekan aspaxomnanusa JIET npuobpesa B TeKy-
LileM IoJly TPy PeaKTUMBHbLIX camoJiera Ty-134A, KOTO-
pbie Oyayr nocrasjienbl Becunou 1973 r. Ilocie BBe-
JCHMA  9TUX  CaMOJICTOB B 9KCILIyaTaumio caMoJleTbi
¢ TypbOBITHTOBbIMK ABuraresaMmu Mii-18 OyaAyT M3bATHI
3 SKCILIyaTalMyu Ha 3apy0esXKHbIX JIMHUSAX.

@ Csbiule 426 ThiCAY IIACCAXKUPOB, IOJL3YIONMXCH
yeayramu asuakomnanum JIET B TeucHuMe ceMmu Mecs-
HeB  Tekyuiero rojga (r.e. Ha 257y 0oablie, 4yeMm roji
TOMY Hasaz), CBUJCTENLCTBYIOT O TOM, YTO 2BUAIMOH-
HOC C()OGIILOHH(‘ 8 Jloabule HaumHaeT HaBePCTbhIBATH
YHyLennoe.

® 15 Jexkabps C.r. IoJLCKMM caMoOJIeT BIEPBbIE Bbl-
JetuT 3 Bapiapsl B Ascrpanuio. Bropoit yapTepHbiv
nmoJsieT B ABCTPa o 4vepe3 TalukeHT HaMmeueH Ha
hespans  Oyayiueroc roja. Biarojapsi  cokpalie Huo
KoJiMiecTBa  I0CAZIOK 3 HaudoJice KOPOTKOI Tpacce
yepes CCCP 91m nosieThl craHyT HamboJiee KOPOTKKM
BUCM  cocdlleHMsa MexKAy ABcrpanueit M EsBporioii.
[Iyremecersue Oynaer aamrbest 23 yaca, T.e. Ha He-
CKOJILKO 4acoB KOPOue, 'eM I0CPeJCTBOM CaMOJIeTOB
JIPY 'MX aBMAKOMITQHMIA.

@ 15 anpens 1973 r. ByJeT OTKPHLITO peryjspHoe Co-
obienme — uepez AMCTeplaM -— € aMEPUKAHCKUM
KOHTHHCHTOM. B nHejalekom OyayuieM HaMevaloTes 1o-
JeTbl B Barpan.

@ B rexyiem roay noabexas aspaxkomnanust JIET
HaJjlajinja Ce30HHbIC BOCKPECHLIe 1oJieTbl Ha Hawubousee
IONYJAPHBIX OTeYHeCTBEOHHBIX Tpaccax. Takue xe 110-
JICThL coBepliawTed Takike B HOrociasuio Ha Tpacce
Bapmasa — Pueka — Bapmiasa.

@® Kpome sapmasckoro aspoapoma Oxenie OyiyT Mo-
JIepHM3MPOBaNbl M OCOPY/AOBaHbLI ycTpolicrBamMu, I10-
3BOJAIOIIMMK IIPKHMMATHL CaMoOJieThl B TPYJAHBLIX aTMO-
chepHbIX YCIOBUAX, TaKXKe CJCAYIOIME adpojipoOMbl:
fAcéuka B ZKerose, PembexoBo B 'janbeke n JiaBuua
B llosuann. Ilfozmauckmii m 2ZKelOBCKMIT aspOAPOMbL
MojepHu3upylorca, a B I'iaHbCcKe cTpomTca HOBBIK. JIo
1975 r. ceTh 3allaCHbLIX A’POJIPOMOB JAJISA MEKJIAYyHaAPG[~
HOTO  coodIenMs  HONOJHUTES aspojpomoMm  Banuune
B Kpakose.

@ lionnekmii A9pokIy6 BBICTYNMJ C IIPEJIIONKEHIEM
oprannzoBanma B 1973 roay s Jleute Memx/ayHapPOAHbLIX
KENCKMX INJIaHepPHbIX CcocTaA3anmit Ha nianepax ,Ihi-
par”’, gaamuxcit 13 aueii.

@ Jloburenu asuanmMu  npejularaoT BBCECTM  1JlaHEP-
Hble COCTA3aHMsA B IIPOrpamMMy CIIOPTUMBHBIX JIMCIM-
i XX1 Oanumnmanst 8 1976 r.

® o cayuaio 500-sjerHeit rOJI0BUIMHBI CO JIHA PO~
neunsa Mukosnan Konepumra OygeT npoBejieHO MHOTO
OTeYCCTBEHHBIX M 3apybexHbIXx Meponpuarui. Haso-
BCM HCKOTOPbIC M3 HMX.

— Tperbss amepuraHckasgs opburanbHas acTpoOHOMM-
yeckas obcepBaropusi OAO-C ¢ TeJIecKkonoM jauame-
TpoM 32 aAroMMa  I1oJiyumia HasBaHue ,,Konepuukyc'.
Cranuusa Becom 2200 kI’ 6ma nomeuieHa Ha opbure
579 m nocpejiciBoM paketsl , Araac-llenraBp’.

-— Ilo uHMHMATHMBC aMEpUMKAHIEB IMOJbCKOI0 IJIPOUC-
XOo¥AcHuA B pepaJge 1973 r. HauHeTCA Tpas’gHOBAHMC
wbnnes Mukoaan Konepuuka. Ilo sToMy ciy4ar 110v-
ta CIIIA BbizycTntT Mapky, BbiOpanHyio cpeaun 27!
KOHKYPCHBbIX pador.

— ,Jlononua” coszaer B Yuxkaro Ilentp Konepuuxa
o POoHJ MEMIMHCKMX MccJeaoBanui. Byjer rTaxkxe
nocTpoeHa KONMA BapluaBckoro rmnamMsaTauxka Korep-
HUKY.

— B 1973 r. OyxeT NPOXOAMTL MeIKJAYyHApPOojAHOe IIpa-
3/lHOBanMe lO(—)llJl(‘Sl KOHQDIIHK& 1101 IMOKPOBUTEJILCTBOM
HOHECKO.

-— B 1973 r. i Ilonsiuy npubyjaer mna 3acejanye KOH-
rpecca okosio 2000 wenos MekJIVHAPOJHOM acTpo-
HOMMYCCKOM Yy HUIM.

— B Oyayies roay mupoBasi Hayka ormeTur 500-10
rejgoBiMiy  co JHa poxaenmsa KonepHuka na Ko~
rpecee Mesxkaynapoanon Yuuu ucropuu u husocodbiin
Hayku.

— B peayiabrare KOHKypca, 3apy0bexKHOM IporpaMmMbl
II0JILCKOI'O pajauopellanus, nocnsleHHoro KonepHuky,
moeTyuuao 26 toicay orBeToB u3 80 crpat.
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NEWS FROM POLAND

® Achievements reported by our press on the occa-
sion of the 25th Anniversary of Poland’s People Re-
public Aircraft industry:

— 11 thousand aircraft and helicopters, 21 thousand
aero engines and 2,600 gliders had been produced
between 1947 and 1971.

— Production value of the DELTA Aircraft and
Engine Industry Union rose from 7.9 milliard Po-
lish zlotys in 1966 to 15.6 milliard Polish zlotys in
1971 and 23.6 milliard Polish zlotys is expected in
1975.

— Export value of the Polish aircraft and parts
rose from S 76 million in 1966 to § 127 million in
1971 and > 141 million is expected in 1975.

— 40 new types of aircraft and helicopters, 80 types
of gliders were designed and built in the postwar
years.

— The WSK-Delta Mielec, currently producing An-2
and ,Iskra” aircraft, at present, it is the biggest
manufacturer of agricultural aircraft in the world.
The factory was established 30 years ago.

— The WSK-Delta Swidnik, currently producing Mi-2
helicopters, is one of the three biggest helicopter
factories in Europe, third in succession after Fre-
nch Aérospatiale and British Westland. The factory
was established 20 years ago.

— The WSK-Delta Warszawa-Okecie is manufacturing
PZL-104 ,,Wilga” multi-purpose and PZL-101 ,,Ga-
wron” agricultural aircraft. It has built over 2,000
aircraft including 1,200 Yak-12s and 330 ,,Gawron’s”,
The factory celebrated its 45th anniversary.

— The WSK-Delta Rzeszoéw, producing aero engines,
celebrated its 35th anniversary.

— The WSK-Delta Kalisz, producing AI-14R and
ASz-62IR piston engines, and WK-1 turbine en-
gines, celebrated its 20th anniversary.

— The WSK-Delta Warszawa II is the manufacturer
of PZL board instruments, known all over the
world.

— The Delta Glider Establishment at Bielsko-Biala
(former Air Sports Factories) with its Glider Re-
rearch and Development Centre (SZD) and produc-
tion plants in Bielsko, Wroctaw and Jezoéw expor-
ted 1,000 gliders after the war. “Bocian”, ”Pirat”
and ”Cobra” sailplanes are in current production.
Startup of the production of laminate gliders is
under preparation.

— The WSK-Delta Warszawa-Okecie is receiving
more and more orders for its "Wilga”s. One ”Wil-
ga 35” 6-series ¢/n 153 was exported to Great Bri-
tain and was registered under G-AZYJ. Polish
"Wilga”s have been so far exported to Bulgaria,
Romania, Hungary, German Democratic Republic
and Venezuela. This year ”"Wilga” has been exhi-
bited in Kiev and Moscow.

® The first production SZD-36 A "Cobra” sailplanes
are already winning markets in Czechoslovakia, Ger-
man Democratic Republic and Hungary.

® The Aeronautical Institute in Warsaw has equipped
the SM-1 (Mi-1) helicopter with wings. The test flights
conducted were to determine qualities and range of
applications of a winged helicopter.

® Polish Airlines "LOT” have purchased 3 Tu-134A
jet aircraft from the Soviet Union which will be de-
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livered in Spring 1973. As soon as they comez to Po-
land, the IE-18 turboprop aircraft will stop to ope-
rate on international routes.

® On December 15, a Polish airliner will make its
first charter flight from Warsaw to Australia. A si-
milar flight via Tashkent is scheduled to take place
in mid February 1973. It is going to be the fastest
connection between Australia and Europe due to a
minimum of landings on route and the shortest route
via the territory of the Soviet Union. The flight will
take only 23 hours what makes a difference of a
couple of hours as compared with flights made by
aircraft of other airlinesz.

® The Polish Airlines "LOT” announce an opening
of a regular connection between Poland and the USA
via Amsterdam on April 15, 1973. Another is to be
inaugurated with Bagdad in future.

® Poland is planning to modernize some of her air-
ports and the airport equipment to receive aircraft
in difficult weather conditions. The modernization
will cover airports at Warszawa-Okecie, Rzeszow-Ja-
sionka, Gdansk-Rebiechowo and Poznan-Lawica. The
Poznan and Rzeszow airports are already being mo-
dernized while Gdansk will get a new airport which
is under construction. By 1975 the airport at Krakow-
-Balice will be included into auxiliary airports for
international air traffic.

® The Polish Aeroclub has suggested the organization
of an infernational gliding contest for women at
Leszno in 1973. The contest will last 13 days and
lights are to be made on ”Pirat” sailplanes.

® Aviation sympathizers stipulate to include gliding
competitions into the program of the 1976 Olympic
Games.

® The 500th Anniversary of the birth date of Nico-
laus Copernicus will be commemorated by many fo-
reign and international ceremonies. Some of them are:

— The third American Orbiting Astronomical Obser-
vatory OAO-C with a telescope of 32 in. in dia.
has been named ”Copernicus”. The AOA spaczcraft
of 2,200 kg was launched by an Atlas-Centaur
rocket.

— Inauguration of the Nicolaus Copernicus Anniver-
sary celebration will take place in February 1973
at the suggestion of the American citizens of Po-
lish nationality. The American Postmaster General
office is going to issue a stamp to commemorate
the anniversary. The stamp has been chosen from
272 submitted works.

— The ”Polonia” organization is going to call into
being a Copernicus Centre in Chicago and a Me-
dical Research Fund. It will also erect a monu-
ment of Nicolaus Copernicus, a duplicate of the
Warsaw statue.

— In 1973, the international Nicolaus Copernicus ce-
lebrations will be held under the auspices of
UNESCO.

— A Congress held in Poland in 1973 will be attended
by 2,000 members of the International Astronomi-
cal Union.

— The world science will celebrate the 500th Anni-
versary of Nicolaus Copernicus at a Congress of
the International Science History and Philisophy.

— 26 thousand letters from 80 countries have come as

a result of a Copernicus Competition organized by
the Polish Radio.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Pierwszy samolot
L. Putawskiego PZL P-1

Przeksztalcone z Centralnych Warsztatow Lotni-
czych na poczgtku 1928 r. Panstwowea Zaklady Lotni-
cze wérod pierwszych wytycznych otrzymaty zadanie
opracowania wilasnego typu samolotu mysliwskiego.
Zadanie to powierzono mlodemu konstruktorowi inz.
Zygmuntowi Pulawskiemu, ktory mial wowezas 27 lat.
Na wiosne 1928 r. PZL naby! we Francji licencje na
budowe metalowego samolotu mys$liwskiego Wibault
72 oraz prawa stosowania nitowania systemem Wi-
bault. Ten udany samolot stal sie szkola nowoczesnej
konstrukcji dla Putawskiego. W szczegodlno$ci zainte-
resowato go krycie skrzydel i usterzen cienkg blachg
usztywniong przez zlobki wg systemu Wibault oraz
system nitowania Wibault, polegajacy na tym, ze do
brzegu plaskich blaszanych zebzr (ptata czy usterze-
nia) nitowane byly od zewngtrz odgiete do goéry brze-
gi pokrycia plata. Po znitowaniu brzegi zZeber wraz
z brzegami pokrycia tworzyly grzebienie w poprzek
skrzydta. Konstrukcja taka byla lekka, latwa do ni-
towania, a niewysokie grzebienie, biegngc w przybli-
zeniu zgodnie z kierunkiem oplywajgcych je strug po-
wietrza, nie psuly zbytnio aerodynamiki ptata.

Pulawski do$¢ szybko opracowuje projekt samolotu
myS$liwskiego PZL P-1 stosujgc na nim dwa swoje
bardzo interesujgce pomyslty, pozniej opatentowane.
Do tego czasu goérnoplaty mialy plat zamocowany nad
kadlubem do piramidki z rur. Pulawski nadat skrzy-
dtom w widoku z przodu ksztalt mewi, tzn. przy
kadlubie byly one zalamane do doltu i zamocowane
bezpoSrednio do kadluba. Rozwigzanie Pulawskiegn
zapewnialo bardzo dobrg widoczno$¢ do przodu i na
boki, w szczego6lnoSci, ze plat byl przy kadlubie zwe-
zony 1 S$cieniony. Polgczenie obrysu zwezonego przy
kadlubie z zalamaniem plata bynajmniej nie kompli-
kowato konstrukcji, lecz opierato sie na logicznym
wniosku z przestudiowania wytrzymatosci skrzydia
podpartego zastrzatami. Skrzydlo takie musi miec¢
konstrukcje o najwiekszej wytrzymatoSci w miejscu
podparcia zastrzalami, natomiast w poblizu kadluba
moze by¢ znacznie slabsze, czyli tez wezsze i ciensze.

Charakterystyczny ksztalt plata Pulawskiego

Pierwszy prototyp samolotu PZL P-1/I w jesieni 1929 r.

Plat Putawskiego zwany podzniej za granicg ,,platem
polskim” lgczyl w sobie dobra widoczno$é¢ z kabiny,
dobrg aerodynamike, dobrg wytrzymalos¢ i niezbyt
skomplikowang konstrukcje. W $§wiecie zostat spopu-
laryzowany dopiero przez nastepny samolot Putaw-
skiego, P-6. Plat ten uznany w §wiecie za duze osiag-
niecie technicznz, rozstawit nie tylko nazwisko Pu-
tawskiego, lecz rowniez wytwornie PZL i polskie kon-
strukcje lotnicze. Jednym z wyrazow zainteresowania
ptatem Putawskiego bylo zbudowanie za granicg wie-
lu samolotow o tym ukladzie ptata. Np. we Francji
powstat Muresaux 170 (1933 r.), Loire-46 (1934 r.) i Ar-
senal-Delanne 10 (1940 r.), w Niemczech Dornier Do-
-C1 (1933 r.) i Henschel Hs-121 (1934 r.), w Czechoslo-
wacji Aero A-102 (1936 r.), w Jugoslawii Ikarus IK-1
(1935 r.) i IK-2 (1936 r.).

Drugim oryginalnym pomystem Pulawskiego byto
zastosowanie na samolocie podwozia nozycowego z
amortyzatorami ukrytymi wewnatrz kadluba dla
zmniejszenia oporu aerodynamicznego. Golenie pod-
wozia mialy postaé dzwigni dwuramiennych, na jed-
nym koncu ktorych znajduje sie kolo, a na drugim —
amortyzator.

Pulawski na swym samolocie zastosowal pokrycie
ptatow i usterzenia systemu Wibault. Jako naped za-
stosowatl silnik rzedowy o uktadzie V ze wzgledu na
maly przekrdj czolowy, a w wyniku tego uzyskat do-
bra widoczno$§é z kabiny i lepsze ksztalty aerodyna-
miczne kadtuba. Samolot otrzymal konstrukeje calko-
wiciz metalowg jako pierwszy w Polsce.

W koncu 1928 r. przystapiono do budowy prototypu
PZL P-1 i platowca do prob statycznych. W maju
1929 r. kaditub samolotu zostal wystawiony na Po-
wszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu. W sierp-
niu 1929 r. zmontowany prototyp wytoczono po raz
pierwszy z hali montazowej. Cigzar wlasny prototypu
byt o 38 kG wiekszy niz wg obliczen (1060 kG za-
miast 1028 kG). W pierwszym locie kpt. B. Orlinskie-
go na P-1 w koncu sierpnia 1929 r. wystapito od-
ksztalcenie noskéw plata (ktére wykonane byly z nie-
podpartzj zebrami blachy elektronowej) pod wpltywem
ci$nienia dynamicznego powietrza — co zepsuto profil
plata i gwaltownie zmienito witasno$ci aerodynamicz-
ne samolotu. Pilot mial prawo wyskoczyé na spado-
chronie, lecz wyladowal. To uratowalo samolot, gdyz
w razie wypadku prace nad tym typem zostalyby
przerwane. W dniu 25.IX.1929 r. kpt. pil. B. Orlinski
dokonal faktycznego oblotu pierwszago prototypu
PZL P-1/TI na lotnisku mokotowskim w Warszawie. W
listopadzie 1929 r. przeprowadzono proby statyczne
ptatowea, ktoére wykazaly Kkonieczno§¢é wzmocnienia
podiuznic i niektorych pretow duralowej kratownicy
kadluba. W koncu 1929 r. francuska wytwornia Mu-
reaux zainteresowata sie mozliwo$cia nabycia licencji
na ten samolot. v

Drugi prototyp PZL P-1/11 otrzymal kadiub o wzmo-
cnionej konstrukeji i zmienione usterzenie pionowe.
Zastrzaly plata otrzymalty szerokie oprofilowanie.
Chiodnice przesunieto spod silnika — pod kadiub
miedzy podwozie. Chwyty powietrza do silnika zasta-
piono otworami w ostonie silnika. Ciezar wlasny dru-
giego prototypu byt o 52 kG wiekszy od ciezaru pier-
wszego prototypu. Prototyp P-1/II zostat oblatany w
koncu marca 1930 r., na lotnisku mokotowskim w
Warszawie. W wyniku prob zmieniono na samolocie
ster kierunku z poszerzonego na gorze na poszerzony
na dole oraz zalozono na rury wydechowe wspoOlng
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ostone. W czerwecu 1930 r. na P-1/II, kiory otrzymal
cywilne znaki rejestracyjne SP-ADO, pitk. J. Kossow-
ski wzigt udzial w Migdzynarodowym Konkursie Pla-
towcow MySliwskich w Bukareszcie, odnoszgc sukces.
PZL P-1 pokonat samoloty angielskie Bristol ,Bull-
dog”, Fairey i Vickers, czechostowacki Smolik S-31,
francuskie Dewoitine D-27 i Morane, holenderski Fok-
ker D-XV oraz niemiecki Junkers K-47 — zwycieza-
jac w 8 na 15 konkurencji. Ze wzgledu na naciski za-
graniczne na Rumunie samolot otrzymat 4 miejsce w
konkursie. Z powodu ziej sytuacji gospodarczej Ru-
munia nie zamoOwila serii P-1.

Wobec podjecia przez Departament Aeronautyki Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych decyzji, iZ w Polsce
nie bedg produkowane silniki rzegdowe o duzej mo-
cy — samolot PZL P-1 nie wszedl do produkcji na
potrzeby polskiego lotnictwa. Na przelomie lat 1929/
/1930 rozwazany byl projekt ulepszonej wersji samo-
lotu, oznaczonej PZL-2, ktérej kadtub przeszedl proby
w Instytucie Aerodynamicznym w Warszawie, lecz
prace nad nim przerwano. Do$wiadczenia zebrane
przy PZL P-1 postuzyly do budowy nastepnych typow
mysliwecow Pulawskiego: PZL P-6 i PZL P-8. Wobec
oblatania w 1930 r. prototypu PZL P-6 i budowy pro-
totypu P-8 — dalszych prob P-1 zaniechano. P-1
byl protoplasta calej stawnej rodziny samolotow my-
§liwskich Putawskiego, ktorych seryjne odmiany ozna-
czone PZL P-7, P-11 i P-24 byly zbudowane w lacz-
nej liczbie okoto 700 sztuk. Bronity one w 1939 r. pol-
skiego nieba oraz stuzyly w lotnictwie Rumunii, Bul-
garii, Grecji i Turcji, a pojedyncze egzemplarze zna-
lazly sie w Abisynii i Portugalii.

Konstrukceja

Jednomiejscowy samolot mys$liwski metalowej kon-
strukeji o ukladzie zastrzalowego gornoplata ze sta-
lym podwoziem.

Kadlub o plaskich bokach, zaokraglonych od dotu
i gory, kratownicowy, z duralu, kryty blachg duralo-
wa. Przednia cze$§é kraty stuzyla jako loze silnika i
miala okucia mocowania plata, zastrzalow i podwozia.
Do przedniej cze$ci przymocowana cze$¢ ogonowa za-
wierajaca kabine. Pokrycie gorne i dolne tej czesci —
odejmowane. Kabina otwarta, oddzielona od silnika
Sciang ogniowa, ostonieta z przodu wiatrochronem z
celuloidu. Fotel pilota przestawialny o 110 mm, pedatly
regulowane. Na lewej polowie tablicy przyrzadow —
przyrzady silnikowe, na prawej — pilotazowo-nawiga-
cyjne. Podwozie gtowne dwukolowe, z goleniami ni-
towanymi z blachy duralowej. Amortyzatory olejowo-
-powietrzne Vickers, schowane po bokach kadluba.
Golenie podwozia wykrzyzowane ciegnami stalowymi.
Ploza ogonowa z amortyzatorem olejowo-powietrznym
Vickers.

Plat o obrysie trapezowym, zwezonym przy kadlu-
bie, duralowej konstrukcji, dwudzwigarowy (z diwi-
garami dwuteowymi, konstrukeji kratownicowej), kry-
ty drobno zlobkowang blachg o grubo$eci 0,32 mm wg
patentu Wibault, podparty dwiema parami zastrzatow.
Zebra z katownikow. Profil ptata Bartel 37 Ila o gru-
boSei od 8 do 16%. Koncoéwki plata i czeSci mniej
obcigzone — kryte blachg elektronows. Lotki szcze-
linowe zajmujgce prawie calag krawedz spltywu plata,
zawieszone na lozyskach kulkowych. Konstrukcja lo-
tek kratownicowa z duralu i elektronu. Do lgdowania
lotki wychylane jako klapy. Ciezar plata 212 kG. U-
sterzenie duralowe, kryte zlobkowana blachg duralo-
wa 1 blachg elektronowg. Stateczniki dwudzwigarowe.
Statecznik poziomy podparty zastrzalami. Przestawia-
nie statecznika poziomego i wychylanie klapolotek —
sprzezone ze soba, lecz w razie potrzeby statecznik
i klapolotki przestawialne niezaleznie. Ster wysokoS$ci
z rogowym odcigzeniem aerodynamicznym.

Uzbrojenie. Przewidywano uzycie 2 km. 7,7 mm
pilota, ktorych na samolocie nie zamontowano.

Silnik chlodzony woda, 12-cylindrowy, rzedowy o
ukladzie V, Hispano-Suiza 12 Lb o mocy nominalnej
600 KM przy 2000 obr/min, mocy maksymalnej 630
KM i o ciezarze 490 kG. Ciezar zespolu napedowego
600 kG. Oslona silnika z elektronu. Przy silniku auto-
matyczna ga$nica. Smiglo metalowe, dwulopatowe,

TLiA 1972 nr 12

Krél rumuriski Karol i plk. J. Kossowski przy PZL P-1/1T
w Bukareszcie w czerwcu 1930 r.

Widok z boku drugiego prototypu

5

PZL P-1/IT zmodyfikowany SP-ADO przygotowamy do kon-
kursu w Bukareszcie

stale. Dwa duralowe zbiorniki o lgcznej pojemnosci
400 1 paliwa w skrzydtach. Zbiornik oleju na silniku.
Chtodnica oleju — Lamblin. Przelotowe zuzycie pa-
liwa 150 1/h.

Malowanie. Pierwszy prototyp niemalowany —
koloru duralu. Drugi prototyp malowany na bialo z

czerwonym dolem i bokami przodu Kkadiuba oraz
strzalami na placie.

DANE TECHNICZNE
P-1/1 P-1/11

s ~

Rouzpigtoscé m 10,85 10,85
Dlugosé m 6,98 6,98
Wysokos¢ m 2,96 2,96
Powierzchnia nosna m? 19,5 19,5
Ci¢zar wlasny kG 1066 1118
Ciezar uzyteczny kG 500 462
Ciezar calkowity kG 1566 1580
Obciazenie powierzchni kG/m? 80,2 81
Obcigzenie mocy kG/KM 24 2,64
Predko$¢ maksymalna km/h 295 302/293) *
Predkos$¢é przelotowa km/h 250 250
Predko$éé minimalna km/h 100 102
Wznoszenie m/s 6 6
Pulap m 8000 8000
Zasieg km 500 500
Wispolezynnik obciazenia - 12,5 12,5

niszezgacego

* — na wysokos$ci 2000 m.

31



Rsiazki lotnicze

Arct B.: Polacy w walce z bronia ,V”. Inter-
press, Warszawa 1972, str. 136, cena 23 zL

Zywo napisana ksigzka przedstawia calos¢ walk
Polakéw z hitlerowskimi bombami latajgcymi. V-1
i rakietami balistycznymi V-2. We wstepie zazna-
jamia ona z dziejami rozwoju miemieckich broni V.
Uzupelniajac wiadomos$ci tego rozdziatu nalezy dodac,
7ze tworcg silnika V-1 zwanego Schmidt-Rohr byt
P. Schmidt, konstruktorem V-1 R. Lusser z wytwor-
ni Fieseler, natomiast H. Oberth zajmowal sig¢ tylko
rakietami, za§ H. Reitsch spowodowala uruchomienie
produkeji pilotowych V-1 przeznaczonych na zywe
torpedy ..(s. 16—17). Pominieto proby =z rakieta
Schmetterling w okolicy Ciechanowa. W pierwszej
polowie Kksigzki przedstawiona jest dziatalno$¢ wy-
wiadu lotniczego AK czyli grupy inz. Kocjana na
terenie Peenemiinde, Blizny i Sarnak oraz akcje
Most. Niestusznie pominieto nazwisko inz. S. Wacior-
skiego, ktéory byl prawa reka Kocjana do spraw
technicznych V-1 i V-2, W drugiej polowie ksiazki
omowiono w barwny sposéb dzialania polskiego lot-
nictwa w W. Brytanii orzeciw wyrzutniom V-1 1 V-2
we Francji, Belgii i Holandii oraz opisano dzialal-
no$¢ polskiego ruchu oporu we Francii przeciw wy-
rzutniom V-1. Ksigzka jest dobrze zilustrowana.

Jankiewicz Z.: Lodzie latajgce. Seria: ..Biblioteka
Wiedzy Wojskowej MON”, Warszawa 1972, 192 str,
10 zi

Okres $wietno$ci dla todzi latajacych juz przeminatl.
Odegraly one jednak powazna role w rozwoiu lotni-
ctwa, a w szczegélnoSei lotow diugodystansnwych.
Autor na wstepie przedstawia zasadnicze rodzaje kon-
strukeji 1 uktadow todzi latajacvch. Nastepny rozdziat
nodwieconv jest zarysowi dzieiow rozwoiu todzi lata-
jacych. Wsér6d pionierskich konstrukeii wymieniono
tworce pierwszej todzi latajacei — Curtissa, Porte’a —
konstruktora znanych todzi Felixtowe oraz Dorniera.
Natomiast zupelie pominieto francuskich vpionierow
konstrukeji todzi latajgcych (produkowanych rowniez
seryjnie): Donnet i Dennhaut. W podrozdziale o }o-
dziach latajacych w polskim lotnictwie morskim za-
mieszczono tylko jedno zdijecie samolotu z polskimi
znakami. Znalazlo sie tu takze kilka niescistosci. Pol-
skie lotnictwo morskie nie uzywato samolotow CAMS-
-17, lecz CAMS-30, pelna nazwa todzi Lathama brzmi
Latham 43 HB-3, a nie Latham HB3, za§ samolotow
Schreck-FBA-17 mieliSmy w wersjach HT2 i HMT2
sztuk 16 a nie 6.

Glowna cze§é ksiazki stanowig rozdzialy o lodziach
latajacych uzywanych podczas IT wojny S$Swiatowei
i po niej. Ostatni rozdzial omawia terazniejszo$¢ i
przyszloéé todzi latajacych. Az 45 stron zaimuija tabe-
le danych technicznych opisanych samolotow. Ksigzka
zilustrowana zdjeciami 1 rysunkami w trzech rzu-
tach.

Ksiazka ta niewatpliwie daje ciekawy przeglad to-
dzi latajacvch, choé nie zawiera pelnveh dziejow ich
rozwoiu, lodzie stuzace w polskim lotnictwie przed-
stawiono do$¢ marginesowo.

Malinowski T.: Polskie skrzydla nad Francjq —
1940 rok. ,,Seria Rady Ochrony Pomnikéw Walki i
Meczenstwa”. Wyd. Sport i Turystyka, Warszawa 1972,
24 str., cena 9 zlL

Cho¢ ksigzeczka ma bardzo malg objeto§é, temat
jest bardzo ciekawy, gdyz w polskich publikacjach
dotychczas nie byt dokladniej opisany. Ksiazeczka po-
zwala poznaé dzieje Polskich Sit Powietrznych we
Francji, od chwili ich utworzenia na podstawie fran-
cuskiej umowy z gen. Sikorskim z 4.1.1940 r. do mo-
mentu upadku Francji w ostatnich dniach czerwca
1940 r. Poczatkowo zamierzano utworzyé¢ we Francji
2 dywizjony myS$liwskie i 1 rozpoznawczy. Utworzono
4 dywizjony myS$liwskie, 2 rozpoznawcze i 1 bombo-
wy. W ksigzeczce w zbyt uproszczonej formie poru-
szone sa sprawy sprzetu, na ktérym latali Polacy. Dy-
wizjon rozpoznawczy uzywal samoloty Potez 63-11, a
nie Potez-63. Nazwe Dewoitine-520 pisze sie¢ przez W,
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a nie przez V. Nie wspomniano, ze klucze obrony Pa-
tronilles de Protection uzywaly tez samolotow Kool-
hoven FK-58, a dywizjon bombowy samolotow Bloch
210 i Martin 167. Szkoda, ze ksigzeczka jest dos¢
skromnie ilustrowana oraz, ze na zadnym zdjeciu nie
pokazano samolotu Caudron 714 Cyclone, uzywanego
we Francji tylko przez naszych pilotow. Na zakon-
czenie ksigzeczki zamieszczono streszczenia w jezyku
angielskim, francuskim, niemieckim i rosyjskim.
Taylor J. W. R.: Jane's All The World’s Aircraft
1972—73. Sampson Low Marston, London 1972, 798 +
80, cena 12.95 £.

Rocznik lotniczy Jane’s jest niezastapiong ksiazka
dla wszystkich zainteresowanych konstrukcja samolo-
tow, Smiglowcow, szybowcow, rakiet i statkow kos-
micznych. Stanowi on encyklopedie wszystkich wspoi-
cze$nie produkowanych statkow latajgcych oraz wy-
tworni 1 ich produkeji. Lotniczy Jane's ukazuje sie
od 1909 r., czyli juz 63 lata. Jest to jedyne wydaw-
nictwo na $wiecie tego rodzaju dajace pelna informa-
cje w tym zakresie. W roczniku 1972/73 zamieszczone
zostaly opisy ponad 750 samolotow i $miglowcow z 35
krajow, szybowcow z 18 krajow, celow latajacych z 8
krajow, sterowcoOw z 2 krajow, rakiet wojskowych z
16 krajow, rakiet badawczych i statkow kosmicznych
z 17 krajow i silnik6w lotniczych z 18 krajéw. Kon-
strukcje te sa zilustrowane 1600 zdjeciami i rysunka-
mi w trzech rzutach. W dziale po$wigconym polskim
konstrukejom opisane sg samoloty An-2, ,Iskra™ 100,
,Gawron”, ,,Wilga” 35, 32 i 43, Smiglowiec Mi-2 oraz
samoloty amatorskie Janowskiego J-1 ,Prza$niczka”
i J-2 ,Polonez”, Olszewskiego i Obarewicza Aero-
sport, Pienigzka ,,Kukulka”, Polniaka migéniolot ,De-
dal” i Marganskiego EM-5A. W obszernym dziale o
konstrukcjach radzieckich szczegdélowo opisano samo-
loty oraz wszystkie cywilne radzieckie silniki lotnicze.
Rowniez sporo migjsca po$wiecono konstrukcjom cze-
chostowackim i1 rumunskim. W ksigzce kazdy samo-
lot, $miglowiec, szybowiec czy silnik jest szczegdlowo
opisany 1 dobrze zilustrowany. Indeksy na koncu
ksigzki odsylaja nie tylko do biezacego rocznika, lecz
i do poprzednich wydan, co utatwia odnalezienie in-
formacji o samolotach, ktore juz wyszly z produkeji.
Zwraca uwage starann> wydanie ksigzki na ladnym
papierze.

Swanborough G, Bowers P. M.: United Sta-
tes Military Aircraft Since 1908. Putnam, London 1972,
676 str., cena 6.50 £.

Wydawnictwo Putnam specjalizuje si¢ w ksigzkach
lotniczych po$wieconych samolotom jednej wytworni,
lub jednego kraju. Omawiana ksigzka przedstawia sa-
moloty, $miglowce i sterowce stosowane przez ame-
rykanskie lotnictwo wojskowe od chwili jego powsta-
nia w 1908 r. do dnia dzisiejszego. Na poczatku ksigz-
ki omo6wiono dzieje rozwoju amerykanskiego lotnictwa
wojskowego, ktore liczone sa od 1903 r., gdy wykona-
no probe wzlotu pierwszego samolotu zaméwionego
dla wojska. Osobny rozdziat objasnia system oznacza-
nia i malowania samolotéw amerykanskich weczoraj
i dzi$. Zasadnicza cze$¢ ksiazki stanowig opisy okoto
300 samolotow uzywanych w ciagu minionych 63 lat
przez amerykanskie lotnictwo wojskowe. Opis kazde-
go samolotu obejmuje dzieje typu, opis techniczny,
dane techniczne, wykaz numeréw fabrycznych, rysu-
nek w trzech rzutach i zdjecia. Sposréd samolotow
uzywanych przez polskich pilotow spotykamy tu sa-
moloty: Mustang, Warhawk, Thunderbolt, Lightning,
Mitchell, Libexator, Douglas DC-2 i DC-3, Dakota,
Piper, Aircobra, Taylorcraft, Cessna Bobcat i Con-
vair 240.

Ponadto w ksigzce zamieszezono krotkie opisy ze
zdjeciami ponad stu samolotow uzywanych w mniej-
szej liczbie 1 ponad czterdziestu samolotow zagranicz-
nych stosowanych przez lotnictwo amerykanskie oraz
kilkunastu balondéw i sterowcow. Korzystanie z ksigz-
ki utatwia indeks. Ksigzka niewatpliwie jest najbar-
dziej kompletnym opracowaniem na temat amerykan-
skich samolotow wojskowych. A.G.
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nowosci techniczne

LTWIN OTTER" JAKO SAMOLOT WOIJSKOWY

Firma De Havilland Aircraft of Canada reklamuje
swoj wyprobowany samolot STOL, ,Twin Otter” 300,
jako specjalnie madajgcy sie do zadan wojskowych.
Samolot ten, napedzany silnikami UACL PT6A-27
o mocy 650 KM, moze transportowac¢ z predkoScig
przelotowg 320 km/h na wysokoS§ci 3000 m 19 Zol-
nierzy z pelnym wuzbrojeniem, albo 14 spadochronia-
rzy, albo zaopatrzenie, wykorzystujac przy tym la-
dowiska o diugoSci mie przekraczajgcej 300 m.
W ciggu 15 min mozna go przeksztalci¢ w samolot
towarowy o udzwigu 2400 kG. Jest on réwniez sto-
sowany do rozpoznania fotograficznego, jako samolot
sanitarny 1 ratowniczy oraz jako latajgca stacja
radarowa. Podkref§la sie duza wprostote i trwatosé
jego konstrukeji oraz latwos$é obstugi.

Warto tu przypomnieé¢, ze spoé$rod lekkich samo-
lotow STOL do zadan wojskowych stosowane sa
rowniez samoloty Short ,,Skyvan” i Dornier ,Sky-
servant” (ten ostatni zostal zamowiony w liczbie
121 przez Bundeswehre).

DOSWIADCZALNY SMIGLOWIEC Z WIRNIKIEM ABC

Firma Sikorsky opublikowala ostatnio niektore
dane dotyczace budowanego przez nig do$wiadczal-
nego $miglowca S-69, na ktérym bedzie zabudowany
wirnik typu ABC (Advancing Blade Concept) opra-
cowany ma zlecenie US Army. Badania tunelowe
wykazatly b. dobre wlasno$ci aerodymamiczne i wy-
trzymalo§ciowe mowego wirnika przy predko$ciach do
555 km/h. Dwumiejscowy §Smiglowiec zostanie wy-
posazony w silnik UACL PT6T ,Twin Pac” o mocy
1800 KM, a w wersji sprezonej — dodatkowo w dwa
silniki odrzutowe Pratt and Whitney J60 o ciggu
ok. 1400 kG. Prb6by Smiglowca w locie majg si¢ roz-
poczgé 'w sierpniu 1973 r.

NOWE INFORMACIJE
NA TEMAT TRANSPORTOWCA KOSMICZNEGO

Firma Lockheed opracowala metode umozliwiajgca
czlonowi orbitalnemu transportowca kosmicznego
osiggniecie z wysokoéci 30 km w sposob beznapedo-
wy okreS$lonego miejsca ladowania. Do prob meto-
dy — przeprowadzanych na zlecenie Manned Space-
craft Center (NASA) przez of$rodek badawczy firmy
Lockheed w Rye Canyon — zastosowano specjalny
symulator. Symulowane lgdowania wykonywali za-
rowno astronauci, jak i piloci do$wiadczalni. Po krot-
kim treningu byli oni w stanie ,wylgdowaé” w pro-
mieniu 165 m od ustalonego punktu, przy czym pred-
ko§¢ lgdowania réznila sie od optymalnej najwyze]j
o 15 km/h.

Ustalono juz, ze czlon no$ny transportowca Kkos-
micznego po oddzieleniu sie od czlonu orbitalnego
na wysokosei 40 km bedzie powracal na Ziemie na
spadochronach. Przewiduje sig, ze bedzie on wyko-
rzystywany 20-krotnie I((czton orbitalny 100—500-
-krotnie). Odzyskiwanie czlonu mno$nego pozwoli za-
oszezedzi¢ 2—3 mln dol. na jeden lot.

PROBY tODZI USKRZYDLONEJ LIPPISCHA

W lecie i jesieni 1971 r. przeprowadzono na Jezio-
rze Bodenskim proby doSwiadczalnej todzi uskrzydlo-
nej X-113Am zaprojektowanej przez dra A. Lippi-
scha 1 zbudowanej, z laminatu, przez wytwoérnie
Rhein-Fhigzegbau. Jest to juz druga 16dz uskrzydlo-
na Lippischa — pierwszg, Aerofoil X-112, zbudowal
on w 1963 r. w USA. E6dz X-113Am, napedzana
dwusuwowym silnikiem Nelson H63-CP o mocy
40 KM, porusza sie na wysoko$ci 20—40 cm od lu-
stra wody =z predkoScia maksymalng 140 km/h wy-
korzystujae zjawisko ‘wplywu Ziemi (polegajgce, jak
wiadomo, na zmniejszaniu sie indukowanego oporu
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skrzydla przy zmniejszaniu jego odleglo$ci od Ziemi).
Moze ona lata¢ réwniez na wiekszych wysoko$ciach
jak zwykly samolot.

Dane techniczne todzi X-113Am: rozpietosc
589 m, diugoS¢ 8,55 m, powierzchnia skrzydia 13 m? wy-
dluzenie skrzydla 1,70; ciezar catkowity 350 kG, predkosc
oderwania sie od wody 62 km/h, minimalna predkos¢ w
locie z wplywem ziemi 70 km/h, predko$§¢ maksymalna
140 km/h.

,Flug Revue” 1972 nr 3, str. 20

PROGRAM AIRBUS A. 300 B

W wytwérni Aerospatiale w Tuluzie na ukonczeniu
jest montaz pierwszego prototypu wersji Bl auto-
busu powietrznego Airbus A.300B, ktory jeszcze w
br. ma wystartowa¢ do pierwszego lotu. Jak wia-
domo, w programie budowy tego samolotu uczestni-
czg: Francja, NRF, W. Brytania, Holandia i Hiszpa-
nia. Do konca 1973 r. ma uzyskaé¢ $wiadectwo zdat-
nosci wersja B2, a do konca 197 r. — wersja B4
o ciezarze handlowym 35000 kG i maksymalnym za-
siegu 5500 km. Samoloty beda napedzane silnikami
General Electric CF6 o ciggu rzedu 20000 kG. Do
prob w locie majg by¢ wykorzystane metody stoso-
wane w czasie préb samolotéw ,,Concorde”, pole-
gajace na rejestrowaniu mierzonych parametréw na
tasmach magnetycznych i analizowaniu ich za po-
moca maszyn cyfrowych. Pojemnos$¢ urzadzen badaw-
czych wynosi 1300 parametrow. Przedsigbiorstwa lot-
nicze zlozyly dotychczas 10 zamoOwien i 18 opeji na
samoloty A.300B.

SInteravia” 1972 mr 4, str. 334

ZWALCZANIE MGLY
ZA POMOCA PROMIENIOWANIA CIEPLNEGO

Instytut termodynamiki i silnik6w spalinowych po-
litechniki w Zurychu wspdlnie z firmg Instrument-
und Elektro AG w Zurychu wyprobowal i opaten-
towal metode usuwania mgly znad lotnisk za po-
moca promieniowania cieplnego. W poréwnaniu z
metodami wykorzystujacymi do tego celu konwekeje
cieplng nowa metoda wykazuje mniejsze zapotrze-
bowanie energii oraz nie powoduje turbulencji po-
wietrza nad pasem lotniska. Do zwalczania mgly za
pomocg promieniowania cieplnego wystarczy¢ ma in-
stalacja elektryczna o mocy 1000 kW. Z obliczen
wynika, Zze nowy system bytby oplacalny juz woéw-
czas, gdyby umozliwial zwigkszenie w ciggu roku
liczby lotow o 600.

wInteravia” 1972 nr 6, str. 654
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Tendencje rozwojowe... Dokonczenie ze str. T

\
dukcje duralowych szybowcOéw podiskorupowych sa
USA, ZSRR i CSRS. Obecnie metalowe szybowce pro-
dukujg réwniez W. Brytania, Wlochy i Szwajcaria. W
produkcji znajdujg sie szybowce dwumiejscowz ,,Bla-
nik”, Schweizer SGS 2-32 i SGS 2-33 oraz ,Calif”
A-21, szybowce treningowe Schweizer SGS 1-26 oraz
klasy standard SGS 1-34 i ,Pilatus” B-4. Produkcja
szybowcoéw klasy otwartej Bryan-Schreder HP-14
jest iloSciowo nieduza. Roczna produkceja szyboweoOw
metalowych wynosi okolo 220 sztuk. Budowa wysoko-
wyczynowego szybowca metalowego ,Sigma” skon-
czyla sie czeSciowym niepowodzeniem, natomiast me-
talowy szybowiec ,,Calif” A-15 o rozpieto$ci 22 m jest
udany.

Konstrukecje laminatowsg majg przede
wszystkim szybowce wyczyncwe klasy standard i o-
twartej. W klasie standard w produkcji seryjnzj znaj-
dujg sie: ,Libelle” Std, ASW-15, ,,Cirrus” Std i LS-1,
za$§ w klasie otwartej: ,,Cirrus” ,Diamant” i , Kestrel”
oraz w nieduzych iloSciach ASW-17 i ,Nimbus” 2.
Roczna ich produkcja wynosi ponad 360 sztuk.

Pionierami budowy szybowcOw laminatowych sg
zachodnioniemieccy inzynierowie Niigele i Hinle oraz
lotnicze grupy studentéw z Brunszwiku, Darmsztadu
i Sztutgartu, ktorzy stworzyli pierwsze szybowce pro-
dukowane seryjnie od 1965 r. w NRF i Szwajcarii.
W klasie standard szybowce te majg doskonato$¢ 38
przy ciezarze catkowitym 290—330 KG, a w klasie
otwartej — doskonato$é 44—50.

Szybowce z laminatow szklanych wykazujg obecnie
trwato$§¢é 9000 godzin lotu oraz wytrzymuja maksy-
malny wspoélczynnik obcigzenia niszczacego 12 mogac
pracowaé przy temperaturze do 54°C. Jest to wyni-
kiem 10 lat pracy na tym materialem. Zaletami

laminatu jest doskonalte zachowanie wierno$ci profilu
skrzydla, odporno$é na wode i korozje i maty ciezar
przy duzej wytrzymalosci. Koszt budowy prototypu
(a $ciSlej mowige form) jest duzy i modyfikacje po
wykonaniu  form sg f{rudne do przeprowadzenia.
Koszty robocizny przy produkeji szybowcoéOw lamina-
towych sg o 10% mniejsze niz przy szybowcach
drewnianych. Obecnie angielska firma Slingsby oraz
zachodnioniemiecki zesp6l studencki z Brunszwiku
prowadzg badania szybowcoéw z laminatow weglowych,
ktorych wtasno$ei wytrzymato$ciowe sg stale do tem-
peratury 80°C, a sztywno$é¢ bardzo duza, lecz koszty
auze. W celu zwigkszenia sztywno$ci ptata laminato-
wego powstat projekt konstrukeji metalowo-laminato-
wej, ze skrzynkowym kesonem metalowym krytym po
wierzchu laminatem. Jest to nowy kierunek w kon-
strukeji zapoczatkowany francuskim projektem JP-
-15-40.

Tendencje rozwoju produkeji szyboweow

Prognoze rozwoju produkcji szybowebw mozna sfor-
mutowaé¢ nastepujgco. W biezacym dziesigecioleciu pro-
dukcja szyboweow i motoszyboweow na $wiecie
wzro$nie z obecnego poziomu 1100 szt./rok do 1500—
~—1700 szt./rok. Produkcja szybowcoéw drewnianych
i konstrukeji mieszanej bedzie powoli maleé, metalo-
wych prawdopodobnie nieznacznie wzro$nie, za$ la-
minatowych bedzie wzrasta¢ do§¢ szybko. Glownymi
rodzajami szybowcoéw w produkceji bedg laminatowe
szybowce klasy standard i dwumiejscowe motoszy-
bowce, choé¢ w pozostalych kategoriach (klasa otwarta,
szybowce treningowe) produkcja nadal bedzie sie u-
trzymywaé na dotychczasowym poziomie. Prawdo-
podobnie dwumiejscowe szybowce szkolne beda stop-
niowo wypierane przez motoszybowce. Ogolnie biorgc
prognoza rozwoju produkcji szybowcOw jest pomysSina.

@ Uklady hydrauliczne Dokonczenie ze str. 17
Wydatek cieczy dostarczonej do kazdej pompy—silni-
ka kontrolowany jest podczas calego cyklu rozru-
chowego w celu ograniczenia maksymalnej mocy
przekazywanej na watly silniko6w samolotu. Przetoze-
nie miedzy silnikiem napedowym a silnikiem hydra-
ulicznym zmienia sie z wartosci 2,08 podczas roz-
ruchu do warto$ci 1,35 po uruchomieniu silnika. Pod-
czas przechodzenia na prace w charakterze pompy
ci$nienie tloczenia sterowane jest przez regulator
predkoSciowy. W poczatkowej fazie regulator utrzy-
muje ci$nienie na poziomie 70 kG/cm?2 zamiast nomi-
nalnego ci$nienia w instalacji réwnego 280 kG/cm? w
celu zmniejszenia obcigzenia silnika w koncowym
stadium rozruchu. Przy okre$lonej predkosci obroto-

wej silnika samolotu regulator zwieksza ci$nienie do
normalnej warto$ei 280 kG/cm?2 Przystosowanie pomp
do pracy w charakterze rozruchowych silnikow hy-
draulicznych pozwolilo na lepsze wykorzystanie prze-
strzeni i zmniejszenie ciezaru samolotu o 172 kG.

W dotychczas stosowanych rozwigzaniach konstruk-
cyjnych §migtowedéw jednowirnikowych naped $migla
ogonowego odbywa sie za poSrednictwem transmisji
mechanicznej o stalym przelozeniu. Zastgpienie kla-
sycznego ukladu przenoszenia napedu przekladnig
hydrauliczng usuwa wiele niedogodno$ci zwigzanych
z produkcjg i eksploatacjg tego typu $miglowcoéw. Za-
gadnienie to nie bedzie tutaj omawiane, gdyz zostalo
juz ono opisane w (TLiA 1972 nr 1, 2 i 6) przez
B. Bolinskiego.

Prenumerate ,,Techniki Lotniczej i Astronautycznej’ przyjmuje
Zaktad Kolportazu WCT NOT, Warszawa, ul. Mazowiecka 12,
konto PKO nr 1-9-121697, tel. 26-80-16.
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. . - . . -
Silniki lotnicze i rakietowe
Hydrauliczne uktady rozruchu lotniczych silnikow
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tycznych _predko$ci obrotowych wirnikow silnikow
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niczego, polaczen i przewozéw towarzystw lotniczych,
cztonk6w IATA — Afryka T VR T 2 39

TLiA 1972 nr 12



Statystyczny przeglagd danych dotyczgeych parku
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Co piszag inni...

Wspolczesne Swiatowe tendencie zapobiegania wypadkom przy pracy
i chorobom zawodowym w zakladach przemyslowych

Jest to artykul specjalnie napisany dla ,,Ochrony Pracy” przez prof. L. Per-
meggiani z l\hcdzyllalodowcgo Biura Pracy w Genewie, Autor przedstawia glow-
ne kierunki dziatalnosci profilaktycznej w przemysle, na podstawie danych z
wielu Kkrajow. Podstawowym warunkiem skutecznego, zapobiegania wypadkom
przy pracy i chorobom zawodowym jest, zdaniem autora, kompleksowa organi-
zacja wszystkich form dzialalnosci w zakresie ochrony pracy, integrowanie w
jednym dziale dziatalno$Sci wszystkich osob, ktéore ponoszg odpowiedzialno$é za
techniczne bezpieczenstwo pracy, psychologie pracy i ergonomig. Aby dzialanie
takie bylo skuteczne, nalezaloby tego rodzaju integracje przeprowadzi¢ juz na
etapie wyzZszego nauczania.

W zwigzku z szybkim rozwojem techniki i technologii dzialalno$¢ w zakresie
bhp musi by¢ stale unowocze$niana. Dzigki coraz lepszemu przygotowaniu prze-
myslowej stuzby zdrowia w krajach rozwinigtych, dzieki badaniom profilaktycz-
nym i okresowym zmniejszyla sie liczba choréb zawodowych wywolanych dzia-
laniem olowiu, benzenu i dwusiarczku wegla. Dzieki znajomosci dopuszezalnych
stezen szkodliwych czynnikow chemicznych i fizycznych, dzieki postepowi tech-
niki oraz rozwojowi higieny przemyslowej itp. zmniejszyla sie liczba zachorowan
na tradycyjne choroby zawodowe. Autor w dalszej czesci artykulu zwraca uwa-
ge, ze coraz powszechniejsze staje sig przekonanie, Zze bhp zaczyna sie juz na
etapie projektowania maszyn, materialow i urzgdzen przemystowych oraz, zZe
ergonomia koncepcyjnie zaczyna przewaza¢ nad ergonomia korekcyjng. Mowia
o tym: konwencja nr 119 o zabezpieczeniu maszyn i zalecenie Miedzynarodowego
Biura Pracy nr 18 z 1962 r., ktore zmierzajg do przesunigeia odpowiedzialno$ci
za zabeszeczemc maszyn z uzytkowmka na konstruktora, 7abrama;|ac sprzedazy
lub wynajmu maszyn, w ktorych cz¢Sci niebezpieczne nie majg urzgdzen ochron-
nych.

,,Ochrona Pracy” 1972 nr 6

Poprawa warunkow bezpieczenstwa i higieny pracy jednym z glownych
zadan resortu

W artykule minister mgr inz. T. Wrzaszczyk omawia sprawy bhp w przemyslie
maszynowymnl. zZwraca uwage, ze Wwyroby naszego przemysiu wg opinii odbior-
cOw speiniaja warunki bhp, nie wyczerpane sg natomiast wszysikie mozliwosci
techniczno-produkeyjne zapewniajgce odpowiednie warunki pracy przy eksploa-
tacji maszyn i urzqdzen. Ladamem konstruktorow 53 rozwigzania zmmerzaJace
glosno$¢ pracy maszyn i urzqdzen oraz zmniejszenie drgan przez nie wywoly-
wanych.

Placowki naukowo-badawcze, centralne biura konstrukcyjne, zakladowe biura
projektowo-konstrukcyjne pracum juz nad tymi zagadnieniami, wspolpracujac
w tym zakresie z wyzszymi uczelniami. Opracowuje si¢ ponad 80 réinych tema-
tow bhp, ktéore w wigkszosei dotyczg ograniczenia halasu i wibracji, a wiele
przedsigbiorsiw zajmuje si¢ opracowaniem i wdrazaniem rozwigzan ograniczajg-
cych zapylenie i zanieczyszczenie powietrza substancjami chemicznymi, szkodli-
wymi dla zdrowia metalami. .

Opracowywane jest tez okre§lenie zadan inwestycji bhp i spraw socjalnych na
najblizsze 5 lat. Minister zwraca uwage, z¢ poprawa bhp to nie tylko inwestycje,
ale przede wszystkim dobra organizacja, porzgdek, dyscyplina i zaangazowanie
kazdego pracownika i dlatego sprawy bhp spoczywaja glownie w rekach Kkie-
rownikow i organizatoréw produkeji, konsiruktorow i technologoéw, robotnikow,
a takze zawodowe]j siuzby bhp 1 spolecznego aktywu ochrony pracy w zakla-
dach.
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Mozliwosci przedsiebiorstwa w ksztaltowaniu racjonalnych warunkow
bezpieczenstwa pracy

Autor, dyr, mnacz. Zakladéw Przemyslu Metalowego H. Cegielski, przedstawia
w jaki spos6b Zaklady zwigkszyly stopien bhp, dzigki ktoremu czestotliwose
wypadkéw znacznie zmniejszyla sie. Dla przykladu w 1956 r. na 1000 pracowni-
kow 95,9 uleglo wypadkom a w roku 1971 wskaznik ten wyniost tylko 27,8. Przy-
klad wart nasladowania, radzimy wigc przeczytanie artykutu.
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Bilans i perspektywy polskiej ergonomii

Z okazji 10 lat dzialalno$ci ergonomicznej w Polsce, autor przedstawia nasze
osiggniecia ale i niedociggniecia w tej dziedzinie. Do najwazniejszych osiggnieé
zaliczy¢ nalezy: rozpowszechnienie pojecia, wagi i zasad ergonomii w spoleczen-
stwie; powolano wiele placowek, ktore prowadzgy dziatalnosé ergonomiczng, m.
in. Polski Komitet Ergonomii i Ochrony Pracy NOT, ktory od 1970 r. jest czlon-
kiem Migdzynarodowego Towarzystwa Ergonomicznego i wspoipracuje z podob-
nymi organizacjami krajow socjalistycznych. Zorganizowano tez 2 spotkania er-
gonomiczne polsko-francuskie (we Francji i w Polsce); csiggnieciem jest dzia-
lalno$¢ ergonomiczna w zakladach pracy, przede wszystkim przemystowych, i tu
warto wspomnie¢, ze w wielu zakladach przemyslowych prowadzono do$é liczne
prace. Nastgpnie autor zwraca uwage na powazne jeszcze braki w tej dziedzi-
nie. Do najwazniejszych zalicza brak interdyscyplinarnych zespoléw badawczych;
brak naukowego forum wymiany do$wiadczen miedzy réznymi zakladami; nie-
dorozwoOj psychologii inzynieryjnej; brak systematycznej i zorganizowanej re-
cepcji osiggnieé ergonomii przez nauki techniczne i organizacyjne; nie wprowa-
dzono dotad nauczania ergonomii do programu studiow wszystkich politechnik
i innych uczelni technicznych itp. W artykule przedstawione sg osiggniecia in-
nych krajow i korzy$ci stad plyngce. We wnioskach autor postuluje zapewnie-
nie polskiej ergonomii s$rocdowiska naukowego, powolanie Instytutu Ergonomii
oraz powolanie panstwowego organu odpowiedzialnego za losy ergonomii prak-
tycznej w Polsce.

,Ochrona Pracy” 1972 nr 6

Ergonomiczna lista kentrolna i jej zastosowania

Od 20 lat rozmaite os$rodki na Swiecie pracujg nad schematem elgonomlczneJ
analizy stanowiska pracy, ktory umozliwilby zaréwno unifikacje metod i tech-
nik badaweczych, jak i zabezpieczyl przed nieuwzglednieniem istotnych elemen-
tow w postgpowaniu analitycznym. W pracach nad unifikacja metod analizy
wykorzystano zasade kontrolng check-list. Za pomoca tej listy pilot przed star-

Dokonczenie na IV str. skrzydelka
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Uwaga vzytkownicy TERMINARZA TECHNIKA!

Redakcja ,,Terminarza Téchnika” oglasza konkurs na najlepsza re-
cenzje ,Terminarza Technika” na rok 1973. Przedmiotem recenzji moze
byé¢: cato$¢ publikacji albo dzial ogélny lub ogdlnotechniczny albo do-
wolna mutacja branzowa. Prace na konkurs moga zglaszaé wszyscy
uzytkownicy ,,Terminarza Technika” w terminie do dnia 30 marca 1973
roku pod adresem: Wydawnictwa Czasopism Technicznych, Redakcja
»Terminarza Technika”, Warszawa, ul. Czackiego 3/5.

Prace powinny zawieraé: imie¢ i nazwisko, stopien naukowy lub za-
wodowy, miejsce pracy oraz dokladny adres zamieszkania autora re-
cenzji.

Objetosé recenzji nie powinna w zasadzie przekracza¢ 3—5 stron ma-
szynopisu.

Przewidziane sa nastepujace nagrody:

I nagroda w wysokoSci 3 000 zi

trzy II nagrody w wysokosei po 2000 zi

cztery III nagrody w wysokoSci po 1500 zl

Jury zastrzega sobie prawo ewentualnej zmiany iloSci i wysokosci
nagrod.

Rozstrzygniecie konkursu nastapi do dnia 31 maja 1973 r. Decyzje
Jury zostana podane do wiadomo$ci nagrodzonych oraz bedg opubliko-
wane w czasopismach branzowych.

Dla informacji podajemy, ze przed ,,Terminarzem Technika” stawia
sie nastepujace podstawowe cele:
sTerminarz Technika” NOT przeznaczony jest przede wszystkim dla
inzynierow i technikéw zatrudnionych bezpos$rednio w produkeji (w ru-
chu), a wige w takich warunkach — w odroznieniu od projektanta czy
konstruktora — gdzie dostep do bogatszych zrédel informacji jest z na-
tury rzeczy utrudniony lub niemozliwy.

Wynika stad wniosek, Ze zestaw danych publikowanych w TT musi,
w miare mozliwo$ei — zbliza¢ sie coraz bardziej do bezposrednich po-
trzeb i zainteresowan tych wlasnie grup inzynieréw i technikéw. Na
tym tle rysujg sie dwic podstawowe funkcje Terminarza:

— pierwsza — to funkcja uzyteczneé$ci. Oznacza to w praktyce, Zie
podstawowym kryterium doboru danych jest ich uzyteczno$¢ w codzien-
nej pracy zawodowej inzyniera i technika zatrudnionego w produkcji
(w ruchu);

— druga, rownolegla funkcja stymulacyjna oznacza koniecznos$é ta-
kiego doboru danych, aby w kazdej mutacji branzowej czy w dziatach
ogolnych zamieszcza¢ informacje, ktéore pobudzalyby zainteresowania
odbiorcéw ,Terminarza Technika” okre$lonymi tematami, sprawami w
dziedzinie postepu techniki, organizacji stosowania nowoczesnych
metod i $§rodk6w pracy, badZz skupialyby ich uwage¢ na tym, co z punk-
tu widzenia zadan, stojgcych przed technikami danej dyscypliny lub
galezi gospodarki jest szczegoélnie istotne i aktualne.
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PRZEGLAD TELEKOMUNIKACYJNY stanowi bogate Zrodlo infor-
macji dla inzynieré6w i technikéw, pracujacy&h w przemys$le .elektro-.
nicznym i teletechnicznym Ilub w eksploatacji urzgdzen elektrorficznych
i teletechnicznych, jak rowniez dla fachowcow”z wielu innych branz —/
ze wzgledu na szybko rosngce przenikanie urzadzen elektronicznych
do roznych dziedzin nauki i techniki oraz do podstawowych galgzi gos-
podarki narodowej.

Prenumerate PRZEGLADU TELEKOMUNIKACYJNEGO (roczng — 144 zi,
polroczng — 72 zi, kwartalng — 36 zi), jak rowniez sprzedaz zeszytOw pojedyn-
czych (cena 12 zi), biezgcych i archiwalnych, prowadzi Zaklad Kolportazu
WCT NOT — Warszawa, ul., Mazowiecka 12, konto PKO nr 1-9-121697, tel.
26-80-16.

Czilonkowie sn-t NOT, nauczyciele i studenci korzystajg z prenumeraty ulgo-
wej (rabat 33%). W tym celu na odwrocie blankietu PKO nalezy poda¢ numer
legitymacji.

Adres redakcji: Waszawa, ul, Barbary 2, tel. 28-71-70.

Dokonczenie z III str, skrzydelka

tem kontroluje funkcjonowanie, sprawno$¢ przyrzadow i urzgdzen samolotu. W
roku 1963 na I Migdzynarodowym Kongresie w Sztokholmie zesp6él z Zakladu
Higieny Pracy Uniwersytetu w Amsterdamie przedstawil model listy ergonomicz-
nej, ktéra rozpatrywala obcigzenie fizyczne, percepcyjne i umystowe, odnoszgc
je do pracownika, $rodowiska, metod, narzedzi i maszyn. W artykule omoéwiono
modyfikacje listy kontrolnej i wskazano na korzySci z jej wprowadzenia do
biezgcego nadzoru nad warunkami pracy.
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Jednclity projekt wykazu choréb zawodowych

W wyniku staran zwigzkow zawodowych, ktorych postulaty poparlo Min. Zdro-
wia i Opieki Spolecznej opracowano ujednolicony projekt nowego wykazu cho-
réb zawodowych. Projekt ten przedstawiono w artykule, zastrzegajac mozliwo$é
pewnych zmian w wyniku migdzyresortowych uzgodnien.

,,Ochrona Pracy”™ 1972 nr 6



»Nomad” 22... Dokonczenie ze str. 11

Fotele wykonane mogg by¢ w dwoch wersjach:
normalnej i tropikalnej. Wyposazone sg w skladane
oparcia pod rece i popielniczki oraz kamizelki ra-
tun'owe.

Czerokie, zaopatrzone w stooien drzwi z boku ka-
dluba o wymiarach 1,22 X 1,32 m zapewniajg wygod-
ne wejscie do kabiny i tatwy zatadunek.

WyijScie awaryjne znajduje sie naprzeciw glowne-
go wejscia.

W sumie, kabina pasazerska zapewnia duzy kom-
fort w wersji pasazerskiej oraz dobrg ladowno$é w
wersji towarowej.

Obloty

Pierwszy lot pierwszego z dwdch prototypow odbyt
si¢ 23 lipca 1971 r. W czasie oblotéw stwierdzono, ze
samolot przy ostrych zakretach wymagal dlugiego
ruchu pedatu. W zwigzku z tym na drugim z proto-
typow wprowadzono zmiane polegajgcag na zwieksze-
niu steru kierunku.

Obecnit _ Nomad” 22 ma dobrg stateczno$é i ste-
rowno$é boczng, takze w locie z jednym silnikiem
zatrzymanym.

Do sierpnia br. obydwa prototypy wylataty lgcznie
350 godzin realizujgc pomy$lnie wszystkie proby wy-
magane dla uzyskania $wiadectwa typu.

Proby w pelni potwierdzily zalozenia konstrukto-
réw. Samolot ma doskonalg sterowno$é, a jednocze$-
nie jest stateczny w calym zakresie predkosci, tagod-
nie wykonuje manewry, dobrz: zachowuje sie w wa-
runkach burzliwej atmosfery.

Szczegbdlowa analiza wtasnsSei flatterowych pozwo-
lita na ustalenie predko$ci krytycznej (ok. 480 km/h)
znacznie przekraczajacej predkosé maksymalng.

Demonstrowany w Farnborough samolot, zaopa-
trzony w dodatkowe zbiorniki paliwa, przebyl droge
z dalekiej Australii o wtasnych sitach.

.Nomad” 24

Liczgc sie z duzym zapotrzebowaniem na wersje pa-
sazersky samolotu podjeto prace nad rozwinieciem
wersji 22. W ton sposéb powstala wersja 24 réznigca
s‘e w zasadzie tylko dlugo$cig kabiny pasazerskiej.
Kadtub wydluzono o okolo 1 m, co pozwolilo na
zwiekszenie liczby miejse do 15 plus dwéch czlonkéw
zaltogi.

Zmiana ta pociagneta za sobg tylko niewielki wzrost
ciezaru, co wyraza sie skroceniem zasiegu, rOwnowazy
go jednak wzrost ciezaru platnego (handlowego).

Szczegblnie korzystnie zapowiada sie ta wersja
samolotu w zastosowaniu do krotkich tras rozkla-
dowych, nie przekraczajgcych 350—370 km.

Osiagi
Wymiary ogdlne:

rozpietosé 16,46 m
dlugosé 12,57 m

wysokos$é 5,45 m
rozstaw podw. gléwnego 3,55 m
odl. podw. przedn. od podw. gléwnego 3,76 m
Odl. $migta od powierzehni ziemi 1,22 m

Powierzchnia skrzydel i obecigzenie:

powierzchnia skrzydel 29,7 m2
obcigzenie pow. no$nej dla Qmax 122,0 KG/m?2
obciazenie mocy dla @max 4,3 kG /KM
Wymiary kabiny:
dlugosé 4,3 m
szerokosé 1,3 m
wysokosé 1,6 m
objetos¢ (na pow. podlogi 8,5 m3
drzwi 1,22 X 1,32 m
Uklad napedowy
moc startowa 400 KM
moc ciggla 385 KM
moec przelotowa 346 KM
Oktad paliwowy:
pojemno3é zbiornikéw 1018 1
CiezZar:
maks. startowy 3628,8 kG
w zadaniu typowym, pelny 2100 kG
maks. paliwa 805 kG
Wltasno$§ci STOL:
dlugosé startu

— toczenie po ziemi 137 m

— wznoszenie na wysoko$§é 15,24 m 244 m
dlugosé ladowania

— toczenie po ziemi 122 m

— schodzenie z 15,24 m 219 m
predkos$é przeciggniecia bez silnika

— klapy schowane 124 km/h

— klapy wypuszczone 88 km/h
predkosé wznoszenia (na poziomie morza)

— 2 siln.,, moc startowa 457 m/min

— 2 siln.,, moc maks. przel. 381 m/min

— 1 siln. moc maks. ciggla 90 m ‘min
Pulap (predkoS¢ wznoszenia 30,48 m/min):

2 silniki, moc¢ maks. przel. 7315 m

1 silnik, moec maks. ciagla 4115 m

Maksymalna predko$é przelotowa:

na poziomic morza 322 km/h
na 1524 m 325 km/h
na 3048 m 322 km/h

Ciezar ptatny (handlowy)

dla typowego, uzytkowego ladunku, 1 pilota, 45,36 kG
przyrzadéw nawigacyjnych radiowych, 45-minutowego zapasu
paliwa, przelot na wys. 3048 m.

zasieg c. platny
na predkos$ci dlugiego 925 km 1410 kG
przelotu 256 km/h 1060 km 726 kG
na pregdkos$ci maks. 92,5 km 3100 kG
325 km/h 887 km 1600 kG

Opracowala mgr inz. Krystyna Szuster
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