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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

Przyjety do realizacji kierunkowy
program - dziailania Oddazialu Wwarszaw=-
skiego <£ekcji Lotniczej SIMP na 19i3r.
reprezentuje cztery dziedziny dzialal-
nosci stowarzyszeniowej, a mianowicie:

1) naukowo-techniczng
2) propagandowo-prasowag
3) zycia towarzyskiego
4) organizacji sekcyjnej

Planuje sie nastepujaca dzialalnosé w
zakresie naukowo-technicznym:

* Odbeda sig nastepujace narady:
Nowoczesne metody sprzgtu

lotniczego (I kwartal)

Aktualne problemy i kierunki rozwojo-
we awioniki (II kwartal)

naprawy

Przyrzady diagnostyczne sprzetu lotni-
czego (111 kwartal)
Aktualne problemy klejenia i inne za-

gadnienia technologiczne (IV kwartal)

* Organizowane bedg odczyty w ra-
mach wspotpracy, wymiany oraz akc)i
centralne).

* Zapewni
kaw  Sekeji
i naradach

sig fachowy wudzial cazton-
Lotwniczej w konferencjach
krajowych oraz zagranicz-

nych.
U wa ga: dziatalnos¢ w.w. koordynujg
kol. kol. A. Kowalewicz (Instytut Lot-

nictwa, tel. 46-00-11, wew. 340) i Z. To-
czek (ZPLiS, tel. 27-99-92)

* Organizowane i koordynowane begdg
wycieczki krajowe i zagraniczne. W ak-

cji tej wspolpracujg kol. kol. W. Waj-
cik (tel. 25-04-41, wew. 6770), Z. Winec-
ki (tel. 26-29-32) i A. Misiorek (tel.

25-04-41, wew. 6429).

Dzialalno§é w zakresie propagandowo-
-prasowym obejmie:

* Popularyzacje w spoleczenstwie —
a gléwnie wsrod mlodziezy — wiedzy
o lotnictwie. Akecjg ta 2zajmg sie w
szczegolnosci kol. kol. E. Sobecki (tel.
32-34-01, wew. 319) i W. Nienaltowski
(tel. 46-00-31, wew. 260).

* Informacje o dzialalnosci Sekeji
Lotniczej w periodykach branzowych.
Wiadomosei z tej dziedziny opracowuje
kol. W. Zaremba (tel. 26-44-07).

Dzialalno§é w zakresie organizacji 2y-
cia towarzyskiego polegaé bedzie na:

# Przygotowaniu okresowych spotkan
towarzyskich czlonkoéw Sekeji Lotni-
czej.

W nastepnym numerze...

Opublikujemy opis amatorskiej kon-
strukcji prostego, tatwego i bezpiecz-
nego w uzytkowaniu lekkiego samolo-
tu o wilasciwosciach motoszybowea, wy-

konanego przez modelarza lotniczego 1
szybownika. Samolot ten ma niekon-
wencjonalny uklad, prosto i prawidlo-

wo rozwigzang konstrukcje oraz este-
tyczny = ksztailt. Otrzymal on nazwe
,,Przasniczka’.

Zwigkszenie osiggow szybowca umoz-
liwia stosowanie Kklap zmieniajgcych
geometrie profilu przez zwiekszenie 1
zmniejszenie jego wysklepienia. Osigga
sie to przez Kkorzystng modyfikacje
ksztaltu biegunowej predkosei za po-
mocg zmian cech aerodynamicznych
profilu skrzydia. O wlasnosciach aero-

* Organizowaniu
jak wycieczKi,

imprez towarzyskich,
zabawy i in.

Uwaga: zycie towarzyskie lotnikow
organizujg kol. kol. J. Lipinski (tel.
46-00-11, wew. 376) i W. Kolbrecki (tel.
10-00-11, wew. 141).

Dzialalno§¢ w  zakresie organizacji
sekcyjnej dotyczy¢é bedzie:
#*'Opracowania okresowych planow
pracy.

*# Nawigzania 1 utrzymywania wspol-
pracy z lotniczymi Kotami zakladowy-
mi, sekcjami ovadzialu Warszawskiego
SIMP oraz ‘Sekcjg Lotniczg przy Za-
rzgdzie Glownym SIMP.

Uwaga: dzialalno§¢é w.w. prowadzg
kol. kol. Wojcik, Winecki i Czechow-
sKki (tel. 28-02-81, wewn. 646).

* Podjecia akcji organizowania naszej
Sekeji w Kolach Zakladowych, dotych-
czas nie objetych spoleczng dziatalno-
scig lotniczg. Akcja 1a zajmuje sig¢ kol
W. Zaremba.

W sklad Zarzadu Kola
SIMP przy Zjednoczeniu Przemys:u
Lotniczego wehodzg wieloletni  dziala-
cze Stowarzyszenia i Sekcji Lotniczej.
Przewodniczagcym jest kol. Kazimierz
Brejnak, zastgpcg — kol. J. Frankow-
ski, sekretarzem — kol. Lina Tempel,
jako czlonkowie pracujga w Zarzgazie
kol. kol. Z. Toczek, J. Hillar i Z. Sa-
Zynsxi.

Lotniczego

Roczna dzialalno§¢ Zarzgdu Kola —
w nowym Kklimacie, ktéory panuje obec-
nie w Zjednoczeniu — przyniosta duze
efekty. Koncentrowala sie ona glownie
W nastgpujgcych dziedzinach:

— organizacja wycieczek naukowo-te-
chnicznych: zorganizowano wspolnie z
Radg Zaktadowa ZPLiS 4 wyjazdy pla-
nowane i 5 poza planem (w tym 3 wy-

cieczki zagraniczne), w ktérych wzieto
udzial 380 osob,
— organizacja prelekeji i referatéow

na tematy techniczne: odbyly sie 3 te-
go typu imprezy, z udzialem 70 o0soOb,

— udzial w konferencjach i naradach
w 1972 r.: zapewniono uczestnictwo fa-
chowych przedstawicieli w 14 spotka-
niach naukowo-technicznych,

— wspolpraca z Oddzialem Warszaw-
skim SIMP, Sekecjg Lotnicza i Silniko-
wa SIMP.

— wspolpraca z Komisjg Wynalazczo-
Sci oraz z organizacjami spolecznymi
ZPLAS.

dynamicznych szybowcéw z profilem o

zmienne] geometrii pisze mgr inz. S.
Stafiej.

W nastgpnym artykule opisano zasa-
dy nawigacji w ukladzie siatkowym,

ktéorg PLL Lot stosujag od uruchomie-
nia nowych polgczen przez Atlantyk.
Podano przyklady obliczen lotow oraz
zasadnicze czynniki, zapewniajgce do-
kladnos¢é nawigacji w tym ukladzie.

O trojwalowym  silniku  Smiglowco-
wym Rolls-Royce BS. 360 pisze mgr
inz. W. Kordzinski. W artykule omo-
wicne sg zaloZzenia projektowe, uklad,
konstrukecja silnika, uklad sterowania,
wyposazenie pomocnicze oraz w skrocie
przedstawiony rozwoéj silnika.

Praca Kola opiera sie o ramowe pro-
gramy roczne oraz robocze — baraziej
szczegoOlowe — plany poiroczne. Ten
system pozwala na lepsze dostosowa-
nie planéw do faktycznych potrzeb,
przy czym ulatwia biezgca kontrole re-
alizacji.

rian roboczy Kola SIMP przy ZPLis
Ild  plerwsze pouilfocze 1Yid Tr. (poza po-
SIRQLEeIl  plenarnym  ala  przeuysSau-
tuwana  aziatawnoscr w1942 r. 1 regu-
laraymil zepranlamil Zarzgau) pre€wicau-
Je zworgarnzowanie 6 wycieczek techal-
wsnych (W tym dweeh zagraaicznyon)
oraz trzech preleke)r na 1lematy tecn-
niczne. Ramuwy program na drugle
pulrocze  przewidu)e organizacje wy-
wleczki na Targi w Brnie oraz dwoen
prelekcji zwigzanych z wyjazdami stuz-
powymi.

Na koniec ub. roku Koio SIMP przy
Zjednoczeniu liczylo 29 czlonkow, w
tym 18 inzynierow.

W styczniu 1973 r. odbylo sig
ne zebranie czlonkow Zarzadow:
aziatu Warszawskiego Sekeji
i Kola Lotniczego SIMP przy
sDelta”,

W zebraniu wziglo
czy simpowskich,

wspol-

Od-
Lotnicze)
Ll

udzial 15 dziala-
a wsrod nich obpaj
przewoaniczacy ogniw Sekeji: kol K.
Brejnak z Kola SIMP przy Zjeunocze-
niu oraz kol. W. Wojecik z 0Oddzialu
Warszawskiego SL.

Kol. Wojcik otwierajac zebranie wy-
jasnit, ze ma ono na celu axktywizacjg
i koordynacje dzialalnosci spoleczne)
lotnikaw, a przy tym podzielenie sig
informacjami o biezgcych i planowa-
nych pracach jednostek organizacyj-
nych Sekeji Lotniczej. Kol. wojecik za-
poznal obecnych 2z kierunkowym pro-
gramem dzialania Oddzialu Warszaw-
skiego naszej Sekceji. Przedstawiony
program (ktory stanowi podstawe dla
polrocznych planéw roboezych) przedy-
skutowano, po czym kol. Brejnak omo-
wil dzialalno§¢ Kola przy ZPLiS w
1972 r. oraz jego plan pracy na rok bie-
zacy.

Nalezy nadmienié, ze spotkanie z Za-
rzadem Kola SIMP przy Zjednoczeniu
Przemysiu Lotniczego bylo pierwsze 2z
planowanych przez nowy Zarzgd Od-
dzialu Warszawskiego Sekcji  Lotniczej
SIMP. Przebieg spotkania i opinie wy-
razane przez jego uczestnikow -
Swiadczg, ze taka forma kontaktow
miedzy ogniwami Stowarzyszenia jest
bardzo pozyteczna 1 potrzebna.

W nastepnym numerze podajemy ro-
wniez opis samolotu Skarzynskiego
RWD-5, ktéry jako jeden z pierwszych
rozslawil polskie skrzydta.

W Pomocach konstrukecyjnych poda-
jemy Profil Clark Y ze slotem specjal-

nym i klapag Fowlera. Slot specjalny
umozliwia uzyskanie wiekszych warto-
Sci Czmax Dhiz slot konwencjonalny

(Handley-Page).
W  Kartotece
sy: samolotu

TLiA podajemy opi-
rolniczego Piper PA-26
Pawnee Brave, lekkiego $miglowca ob-
serwacyjnego Hughes 500 E, dwumiej-
scowego motoszybowca Sportavia
Avion-Planeur RF-5 oraz dwumiejsco-
wego, lekkiego, wielozadaniowego sa-
molotu odrzutowego SAAB-105XT.
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BRODZKI Z.
Hexoropsie NpodaeMMbl a9POJMHAMUKH PCTOPOB BEPTOJNIETOB

B craThe onmMcaHbI MCCJEeOBAHNUS, IIpOoBeACHHbIC B obsacTH onTUMMU3AUMN
AdPaKTEPUCTUK POTOPOB M YBEJMYIeHMHA CKOPOCTM BCDPTOJICTOR.

PASEK M.
Ocpen,eHne aspeipoMon

B craTbe OnmMcaHbl OCBETUTEJIbHbIE CUCTeMDLI, obecnieumsaroiine Gesonac-
HBIJ IIOZAXO0J caMoJieTa K B3JIETHOJ JAOPOHKe.

GOLEDZINOWSKI A.
Hopble aBHALKOHHLIC MATEPHAJBI 1 TEXHOJOIMYECKHE IMPOIECChl

B crathe ommcaHbl HOBble MaTepyasbl ¥ HOBbIE TeXHOJOTMYECKHE Npo-
LlecChl, IpUMEHSeMble aMePUKAHCKUMU IPeANPUATUAMM JJd IPOUZBOI-
CTBa CAMOJIETOB M KOCMMUECKUX KOpadJseit.

LEWITOWICZ J., MOKRZYSZCZAK M., STAROSTA W.

McenenoBauus M3Hoca jaeranelt nopuineporo aeuratTenss AI-14R Bo spems
IUIMTEJIBHBIX HMCOBITAHNMA NMPOYHOCTH B IEePHel MCIKPEMOHTHBIT 10 METo-
Y K3I0TONHOMNM (DIIIC0pPEeCIie HIN

B crathbe NpPeACTaB/IeH METOJA M pe3ylbTarbl MCCIEAOBaHMA M3HOCA Kejdesa,
MeJAM M CBMHIA B aRMaLMOHHOM IIOpLIHEBOM JjBuraresie Al-14R. IIpuMBeJeHBbl TakKe
3aKJIOYEHMUHA, CAeJaHHble HA OCHOBE IPOBEAEHHLIX MCCAe0BAHMITL.

BRODZKI Z.
Some problems of helicopter rotors aerodynamics

The research works carried out in order to improve helicopter rotors
characteristics and increase helicopter speed are discussed.

PASEK M.
Aerodromes lighting

In this article the aerodromes lighting systems enabling safe approach
of aircraft are dezsc‘ri.bed.

GOLEDZINOWSKI A.
New materials and manufacturing methods in aviation industry

In this article new materials and manufacturing methods used in US
aerospace industry are presented.

LEWITOWICZ J.,, MOKRZYSZCZAK M. STAROSTA W.

The investigation of an AI-14R piston engine elements wear shiving
life tests in the use of isotope fluorescence method

In this article the isotope fluorescence method of engine elements wear in-
vestigation is described and the results of the investigation carried out on
AI-14R piston engine by the use of this method are presented. The conclusions
resulting from the investigation are given also.
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W nioski

Il Lotniczej konferencji naukowo-technicznej
»Aktualne problemy polskiego lotnictwa”

Warszawa — 17-18 listopada 1972 r.

Uczestnicy II lotniczej konferencji naukowo-tech-
nicznej ,,Aktualne Problemy Polskiego Lotnictwa”, w
oparciu o analize przedstawiong w referatach gene-
ralnych oraz przeprowadzong w trakcie obrad szero-
kg wymiang pogladéw, jednomy$lnie uchwalili tresé
nizej podanych postulatow i wniosk6w, dotyczgcych
probleméw lotniczych uznanych za mnajbardziej ak-
tualne i determinujace prawidlowe dzialanie oraz roz-
woj polskiego lotnictwa.

Zarzadzenie i kierowanie w zakresie lotnictwa

1. Nalezy udoskonali¢ i unowocze$ni¢ zarzadzenie i
kierowanie lotnictwem w Polsce przez stworze-
nie takiego modelu organizacyjnego, ktéry by za-
pewnil koordynacje caloksztattu zagadnien lotni-
czych przy zachowaniu niezbednej samodzielnoé$ci
poszczegblnych resortéw, branz oraz instytucji.

W zakresie przemyslowej bazy naukowo-badaweczej
i konstrukeyjnej

2, Nalezy zwrocié szczegdlng uwage na zachowanic
wladeiwych proporeji rozdziatu sit i $rodkéw, ja-
kimi dysponuje baza badawczo-rozwojowa, zape-
wniajge pracom o charakterze typowo naukowo-
-badawczym warunki dla przyszlto$ciowego roz-
woju konstrukeji, usprawniania metod projekto-
wania i badan, gwarantujgcych stabilizacje roz-
woju techniki lotniczej.

3. W dalszym ciggu usprawnié¢ dzialalno§é koordy-
nacyjng, integrujgcg catg lotniczg baze badaw-
czo-rozwojowa, lecz nie kosztem przesuwania na
ten odcinek sit i $rodkéw z podstawowej dziatal-
noé¢ci naukowo-badaweczej.

4, W pracach naukowo-badawczych szerzej i bar-
dziej systematycznie wykorzystywaé dziatalno$é
krajowych o$rodkow, w tym takze instytutow
PAN i wyzszych uczelni.

TLiA 1973 nr 4
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10.

Wiegkszg uwage zwr6cié na usprawnienia i uno-
wocze$nienia metod pracy os$rodkow badawezych
i biur konstrukcyjnych, dostosowujgc je elastycz-
nie i racjonalnie do aktualnych potrzeb — elimi-
nujgc réwnocze$nie formalne hamulce inwencji
tworcezej.

. Doprowadzi¢ do ustalenia i systematycznego uak-

tualnienia programow kompleksowego dzialania
oSrodk6w badawczo-rozwojowych, tak w zakresie
obecnie wykonywanych konstrukeji, prac per-
spektywicznych, jak i udoskonalania metod pra-
cy oSrodkow.

Zagwarantowaé¢ wlasciwy rozwédj bazy badawczo-
-rozwojowej, przez wyposazenie jej w stoiska i
aparature stosowang do nowoczesnych metod jej
dziatania.

. Oérodki badawczo-rozwojowe wyposazyé w wWy-

sokosprawne maszyny liczgce, stanowigce jednoli-
ty w przemys$le lotniczym system, co pozwoli na
powszechne wdrazanie wspoéiczesnych metod pro-
jektowania sprzetu lotniczego, uwzgledniajgcych
wiele roznych wariantow — jako sposobu gwa-
rantujacego osigganie rozwigzan optymalnych w
stosunkowo kré6tkim czasie.

Stosownie do przyjetego rozwoju bazy konstruk-
cyjnej, technologicznej i badawczej zwrb6cié szcze-
g6lng uwage na przygotowanie wyspecjalizowanej
kadry, a wybijajgcym sie specjalistom stworzy¢
warunki gwarantujgce ich rozwoj.

Zapewnié¢ odpowiednig range i uprawnienia glo6-
wnym konstruktorom, wdrazajge i rozwijajac
przepisy okres$lajgce ich dzialalno$§é.

. W realizowanych pracach wigkszg uwage zwroé-

ci¢ na zagadnienia ergonomii. Szerzej rozwijaé i
udoskonalaé metody analiz ekonomiczno-techni-
cznych zwigzanych z realizowanymi pracami.



WNIOSKI II

LOTNICZEJ KONFERENCIJI...

W zakresie przemyslowej bazy materialowej i tech-
nologicznej
12. Polozy¢ wiekszy nacisk na doskonalenie proce-

13.

14,

w

16.

17.

18.

19.

sOw technologicznych w produkeceji lotniczej przy
pelnym wykorzystaniu osiggnieé¢ réznych dziedzin
nauki i techniki.

Bezwzglednie zamierzenia z tego zakresu wiaczyé
do planow dzialania o$rodkow badawczo-rozwo-
jowych w przemy$le lotniczym, opracowujgc od-
powiednio programy modernizacji metod wytwa-
rzania.

Zobowigza¢ o$rodki badawczo-rozwojowe do pre-
cyzowania wymagan na materialty niezbedne do
wykorzystania w opracowywanych konstrukecjach.
Na tej bazie opracowaé ogbdlny program rozwoju
w resorcie przemystu ciezkiego i chemicznego ba-
zy materialowo-surowcowej dla potrzeb przemy-
shu lotniczego.

Z uwagi na powazne straty ponoszone w prze-
mys$le lotniczym z powodu niskiej jako$ci dostar-
czanych przez przemyst krajowy materiatdw, su-
rowcow doprowadzi¢ do opracowania miedzyre-
sortowego planu poprawy jako$ci materialow do-
starczonych przez lotnictwo i inne resorty.
Doprowadzi¢ do weryfikacji i aktualizacji norm
materigtowych, dostosowujac je do aktualnych po-
trzeb wytwarzania i uzytkowania sprzetu lotni-
czego.

.

zakresie przemyslowej bazy silnikowej i awioniki

Za jeden z warunkéw determinujgcych rozwdj
krajowej techniki lotniczej nalezy uznaé¢ koniecz-
no$¢ intensywnego rozwoju bazy silnikowej (kon-
strukeyjnej, badawczej i produkcyjnej), w kie-
runkach okre$lonych przyjetymi zatozeniami roz-
woju samolotow i $§migtowcoOw.
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Rozwoj napedow intensyfikowaé¢ w oparciu o za-
kup warto$ciowych licencji, ktore postuzylyby do
przyspieszenia rozwoju napedéw lotniczych w
kraju oraz do rozeznania i opanowania przyjmo-
wanych wspolczesnie tendencji konstrukcyjno-te-
chnologicznych, dla ich zastosowania we wla-
snych konstrukejach.

Odpowiednio do programu rozwoju bazy silni-
kowej, w oparciu o jednoczesne sprecyzowane
potrzeby, okre$li¢ program rozwoju automatyki i
sterowania silnikow.

Odpowiednio do programu rozwoju finalnych wy-
rob6w branzy lotniczej opracowaé kompleksowy
program rozwoju awioniki dostosowanej do spe-
cjalizacji krajowego przemystu lotniczego oraz
uwzgledniajgcy koncentracje dzialania na najbar-
dziej istotnych kierunkach. Stosownie do ustalo-
nego ww. programu zapewni¢ rozw6j bazy ba-
dawczo-rozwojowej awioniki.

Nalezy przyspieszyé decyzje dotyczgce ustalenia
bazy produkcyjnej awioniki zorganizowanej w
sposOb zapewniajacy staly rozwoj w tej dziedzi-
nie. Baza ta nie moze sie opiera¢ jedynie o sily
i $rodki, jakimi dysponuje krajowy przemyst lot-
niczy. Miedzy innymi nalezy roéwniez zabezpie-
czy¢ produkcje nowoczesnych podzespoldéw mi-
kroelektronicznych (obwody scalone i elementy)
dostosowanych do pokladowych urzgdzen elektiro-
nicznych.

W zakresie oceny technicznej i eksploatacji sprzetu
lotniczego

20.

20.1.

20.2.

20.3.

20.4.

20.5.

21.

22,

Nalezy uznaé¢ za warunek niezbedny dla prawi-
dlowego rozwoju lotnictwa potrzebe koordynacji
dzialania w zakresie eksploatacji statkow po-
wietrznych pomiedzy wytwoOreg, nadzorem pan-
stwowym a uzytkownikiem, uwzgledniajac w
szezeghlnosei:

Konieczno$é opracowania roéwnolegle z procesem
konstruowania optymalnych systeméw eksploa-
tacji uwzgledniajgcych uzytkowanie i obstugi-
wanie konstrukecji. Z rozwojem konstrukeji, te-
chnologii i badan nalezy udoskonalaé i rozwi-
ja¢ systemy oceny stanu technicznego sprzetu,
dostosowujge je do wspoOtczesnych potrzeb wy-
twarzania i uzytkowania. Nalezy podnie§é range
problematyki niezawodno$ci sprzetu lotniczego,
wypracowujac odpowiednie kryteria i wskazniki
niezawodnoS$ci. Nalezy takze uzna¢ za niezbedne
zabezpieczenie koordynacji dziatania w tym za-
kresie tak na odcinku wytwarzania, jak i uzyt-
kowania sprzetu lotniczego.

Problemy diagnostyki i profilaktyki przez opty-
malizacje czasokreséw obstugowo-naprawczych,
unifikacje aparatury kontrolno-pomiarowej, au-
tomatyzacje kontroli, jak roéwniez szerokie sto-
sowanie badan nieniszczacych.

Potrzebe wprowadzania we wszystkich rodza-
jach lotnictwa jednolitego systemu rejestracji,
zbierania, przetwarzania i analizy danych o nie-
sprawno$ciach statkéw powietrznych i okoliczno-
$§ciach im towarzyszgcych, jak rowniez informa-
c¢ji o dominantach uszkodzen.

Potrzebe uproszczenia dokumentacji eksploata-
cyjnej zaréwno od strony wykonywania zapisoOw,
jak i eliminowania zbednych czynnos$ci obstugo-
wych zwiekszajgcych jedynie pracochlonno$é, a
nie podnoszacych bezpieczenstwo.

Potrzebe udoskonalenia procesu uzytkowania w
locie statko6w powietrznych w oparciu o dotych-
czasowe do$wiadezenia, m.in. przez wprowadze-
nie jednego cztonka =zaltogi do niektoérych stat-
kow powietrznych.

Jako sprawe pilng nalezy uznaé konieczno$é no-
welizacji przepisoOw i metod dzialania Inspektora
Kontroli Cywilnych Statkow Powietrznych, do-
stosowujae je do wspoélczesnych systemow wy-
twarzania i uzytkowania sprzetu lotniczego.

Nalezy zobowigzaé producentéw sprzetu agrolot-
niczego do kompleksowego rozwigzywania proble-
mow zwigzanych z wykonywaniem prac w tej
dziedzinie, m.in. w zakresie wyposaZenia zwigza-
nego z obstuga naziemng na lotniskach i lado-
wiskach. v

W zakresie rozwoju lotnictwa cywilnego

23.

Przedstawione na konferencji prognozy i kierun-
ki rozwoju lotnictwa komunikacyjnego w Polsce
nalezy uznaé za stuszne. Jednakze dla optymali-
zacji programoOw rozwoju konieczne jest okresle-
nie wieloletnich wskaznikow dla transportu lot-
niczego oraz ujednolicenie podstawowych kryte-
riow podzialu zadan pomiedzy transport lotniczy
a inne galezie transportu z punktu widzenia ich
rzeczywistej efektywno$ci ekonomicznej, uwzgled-
niajacej rowniez realng warto$é czasu. Na pod-
stawie pelnego rachunku efektywnosci ekono-
micznej transportu lotniczego nalezy okreSli¢ spo-
s6b finansowania tego transportu.
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WNIOSKI II LOTNICZEJ KONFERENCIJI..,

24.

. Prognoza rozwoju

Nulezy zweryfikowaé prognozy rozwoju lotnictwa
ustugowego i sportowego pod katem dostosowa-
nia rozmiarow i zakresu dzialalno$ci tego lotni-
ctwa do potrzeb rozwijajgcej sie gospodarki na-
rodowej, a zwlaszcza:

24.1. lotnictwa ustug gospodarczych w dziedzinach
ustug agrolotniczych, prac budowlano-mon-
tazowych, fotogrametrii, patrolowania itp.;

. lotnictwa sanitarnego w zakresie ustug (po-
mocy) lekarskich oraz ratownictwa;

3. lotnictwa sportowego w dziedzinach: sporto-
wej, szkoleniowej oraz rekreacyjno-trenin-
gowej.

lotnictwa cywilnego winna
uwzglednia¢ rozbudowe lotniczej infrastruktury
technicznej i tak:

25.1. dla umozliwienia prawidlowego rozwoju sie-
c¢i komunikacji lotniczej i dostosowania ofe-
rowanych przez nig ustug do potrzeb regio-
nalnych nalezy zapewni¢é w planach prze-
strzennego zagospodarowania kraju opty-
malng lokalizacje, zwazywszy na dokonujgcy
sie postep w technice Ilotniczej (samoloty
STOL, wyciszanie silnikow itp.), wykorzy-
stywaé¢ w miare mozliwos$ci lotniska spor-
towe i dazy¢ rowniez do skracania czasu do-
stepu w komunikacji lotniczej;

dla zabezpieczenia rozwoju lotniczych ustug
gospodarczych oraz lotnictwa sanitarnego i
sportowego nalezy rozwijaé sieé lotnisk i
ladowisk w poszczegdlnych regionach kraju
z wykorzystywaniem lotnisk wojskowych
i komunikacyjnych.

25.2.

. W programach rozwoju lotnictwa cywilnego w

Polsce nalezy dazy¢é do harmonijnego rozwoju
réznych elementéw tego lotnictwa, a zwlaszcza:

26.1. zaplecza sprzetowego opierajgcego sie na
technicznie i ekonomicznie nowoczesnych
rozwigzaniach statkow powietrznych produk-
cji krajowej i zagranicznej;

26.2. zaplecza technicznego w postaci lotniczych
portow  pasazersko-towarowych, o$rodkow
zabezpieczajgcych lotniczy ruch oraz baz
obstugowo-naprawezych dla potrzeb komu-
nikacji lotniczej i lotniczych ustug poza-
transportowych;

26.3. wlasciwej organizacji procesu eksploatacji
statkow powietrznych;

26.4. szerokiej wspoélpracy miedzynarodowej, u-

wzgledniajgcej kooperacje i wymiane tech-
niczng tak z krajami RWPG, jjak i z kraja-
mi Europy zachodnie]j

. Nalezy rozwazyé¢ formy integracji zaplecza nau-

kowego transportu lotniczego, ktérego wysitki sa
obecnie rozpraszane. Najbardziej skuteczng for-
mg zjednoczenia tych wysitkow wydaje sie powo-
lanie Instytutu Transportu Lotniczego, tym bar-
dziej ze Instytut ten powinien prowadzi¢ takze
badania dla potrzeb lotnictwa gospodarczego, sa-
nitarnego i sportowego. :

W zakresie szkolenia kadr

28.

Niezbgdnym warunkiem dalszego rozwoju lotni-
ctwa w Polsce jest przygotowanie i ksztalcenie
kadr specjalistow. Ksztatcenie to powinno objgé
nastepujace kierunki dzialania:

28.1. dostosowanie specjalno$ci do aktualnych po-

trzeb przemystu 1 uzytkownikoéw sprzetu
lotniczego,
28.2. wprowadzenie nowej problematyki naucza-

nia, jak np.: z zakresu automatyki, awioniki,
zagadnien ekonomicznych, eksploatacyjnych
itp.;
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28.3. rozwinigcie szerokiej i systematycznej
wspolpracy pomiedzy szkolami i uczelniami
a przemystem lotniczym i innymi instytucja-
mi lotniczymi;

28.4. rozwinigcie systemu praktyk, stazow i sty-
pendiow zawodowych zarowno Kkrajowych,
jak i zagranicznych;

28.5. wprowadzenie systemu doksztalcania ludzi

zawodowo czynnych przez szkolenie w za-
kladach pracy, studia podyplomowe oraz
wymiane specjalistow z organizacjami za-
granicznymi reprezentujgcymi czotowe o-
siggniecia Swiatowe w lotnictwie;
28.6. zapewnienie szkolenia pilotow zawodowych
dla potrzeb przemystu lotniczego jak i lot-
nictwa cywilnego.

zakresie dzialalnoSci sekceji lotniczych SIMP i

SITK

29.

30.

Uczestnicy II lotniczej konferencji naukowo-tech-
nicznej ,, Aktualne Problemy Polskiego Lotni-
ctwa” w oparciu o dotychezasowa praktyke sa
gleboko przekonani, ze okresowe organizowanie
takich konferencji uzna¢ nalezy za prawidtowe
i wilaSciwe formy realizacji Uchwaly Rady Mini-
strow nr 154 z 30.7.1971 r. w sprawie udzialu
NOT oraz zrzeszonych w niej stowarzyszen nau-
kowo-technicznych w intensyfikacji gospodarki
i rozwijaniu nowej techniki. .

II lotnicza konferencja naukowo-techniczna
Aktualne Problemy Polskiego Lotnictwa” uznaje
za niezbedne systematyczne organizowanie tych
konferencji przez sekcje lotnicze SIMP i SITK.

Nalezy zorganizowaé w najblizszym czasie nara-
dy i konferencje naukowo-techniczne uwzglednia-
jac nastepujaca tematyke:

@ kierunki kompleksowego Tozwoju awioniki

® rola i miejsce transportu lotniczego w syste-
mie transportowym kraju

® lotnisko jako element planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego

@ problemy oceny stanu technicznego i nieza-

wodnoé$ci sprzetu lotniczego.

Komisja wnioskowa

Przewodniczgcy: megr inz. Auwreliusz Misiorek —
Szefostwo Techniki Lotniczej MON

Z-ca przewodn.: inz. Kazimierz Szumielewicz —
PLL LOT

3. Czlonkowie: inz. Janusz Becker — APRL
4. mgr inz. Jerzy Drodz — WSK-Rzeszow

10.
11.
12.

. inz. Romuald Gudel — WSK W-wa-Okecie
. mgr Dorota Kujawska — PLL LOT Warszawa
. mgr inz. Krzysztof Kunachowicz — Instytut Lot-

lictwa

dr inz. Jerzy Jafwinski — ITWL

mgr inz. Jozef Oleksiak — WSK-Mielec

mgr inz. Adam Skarbinski — SZD Bielsko-Biata
doc. dr inz. Stefan Szczecinski — WAT

mgr inz. Stanistaw Trebacz — WSK-Swidnik
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@® 23 grudnia 1972 r. w O$rodku Ba-
dawczo-Rozwojowym Szybownictwa w
Bielsku prototyp dwumiejscowego szy-
bowca wysokowyczynowego SZD-40X
Halny oblatat pilot mgr inz. Zdzistaw
Bylok. W szybowcu tym wykorzystano
skrzydla od Zefira 4. Lgcznie w 1972r.
w Bielsku zostaly oblatane trzy proto-
typy: Jantar 17, Jantar 19 i Halny.

@® W styczniu 1973 r. WSK-Delta-Mielec
wyslala samoloty An-2, pierwsze 2z 20
sztuk zamoéwionych przez Koreanskg
Republike Ludowo-Demokratyczng. Sa
to glownie samoloty w wersji transpor-
towej. W 1973 r. WSK-Mielec wyekspor-
tuje wiecej samolotobw An-2 niz w ub.
r. Gléownym odbiorca jest Zwigzek Ra-
dziecki, nastepnie Wegry, Bulgaria,
NRD i inne kraje. Obecnie An-2 pro-
dukowany jest przede wszystkim w wer-
sji rolniczej, a w mniejszych ilosciach
w wersji pasazerskiej i transportowej.

@® 16 stycznia br. dyrektor Instytutu
Lotnictwa inz, Zbigniew Pawlak, w
wywiadzie telewizyjnym, =z okazji au-
dycji o samolocie Lala-1, poinformowal,
ze WSK-Okecie wraz z Instytutem Lot-
nictwa opracowuja Samolot rolniczy,
Kktory bedzie nastepca Gawrona. Oblot
ma nastapié w niedalekiej przyszlosci.
Samolot otrzymalt oznaczenie PZL-106.

@ Od 24 grudnia ub. r. do 10 lutego
br. IE-62 Polskich Linii Lotniczych Lot
przewozil pielgrzyméw muzutmanskich
z Kairu do Deddy oraz innych miast.
Samolot byl wykorzystywany przez 10
godzin dziennie, a obsluguja go trzy
zalogi.

@ 8 stycznia br. Polska podpisala z Hi-
szpania umowe o komunikacji lotniczej,
ktora przewiduje m. in. stworzenie w
Hiszpanii punktu wypadowego do Ame-
ryki Pid, dla samolotéw polskich. a w
Polsce — dla Hiszpanii na Daleki
Wschéd.

@ Po raz pierwszy w historii PTY, 1.7
przeprowadzono generalny remont sa-
molotu An-24. Tym samym, LOT — ja-
ko drugie przedsigbiorstwo 2z krajow
RWPG (po ZSRR) — rozpoczelo general-
ne remonty samolotéw komunikacyj-
nych.

® W biezgcym piecioleciu liczba i z2-
kres lotéw fotograficznyeh znacznie sie
zwiekszy., Metody fotogrametryczne zo-
stang bowiem szeroko zastosowane w
gospodarce narodowei: w goérnictwie,
rolnictwie, le$nictwie, komunikacii.
pracach melioracyinyveh i do ochrony
srodowiska. Koordynatorem vrac pro-
wadzonych w tvm zakresie jest Insty-
tut Geodezji i Kartografii.

® Polski przemvst lotniczy awansuie
w nastepnvm piecioleciu do roli vrzo-
duiacei galezi gospodarki. Planuie sie
przeszkolenie okolo 12000  sheriglictiur
w szkolach i na réznych kursach. W o-
kresie od 1975 do 1980 r. w przemysle
lotniczym podejmie prace okolo 1500 in-
zynierbw i technikéw. Na 1000 zatrud-
nionych przypadaé¢ bedzie 50 absolwen-
tow wvzszych szkoél technicznveh i 220
specjalistow, ktérzy ukonczyli techni-
kum.

@® Gorskie Ochotnicze Pogotowie Ra-
tunkowe otrzymalto S$miglowiec sanitar-
ny, przeznaczony do trudnych akeji ra-
tunkowych w goérach. W 63 roku istnie-
nia, w grudniu 1972 r. na Hali Kondra-
towej GOPR vnrzeprowadzil préobne ma-
newry ratownictwa gorskiego za vomo-
ca $migloweca. Czlonkowie GOPR wv-
tvezyli 15 ladowisk dla $mislowedHw sa-
nitarnych w Beskidach. Znaiduia sie
one w miejscowo$ciach wvpoczynko-
wych oraz na szezytach gérskich.

4

" stytut Przemyslowy

lowaniem jak na okladce

@ Studia lotnicze na Politechnice War-
szawskiej prowadzone sg na Wydziale
Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa
(MEiL), ktorego dziekanem jest prof. dr
hab. inz. Roman Gutowski. Wydzial ten
aktualnie dzieli sie na cztery instytu-
ty: Instytut Techniki Lotniczej i Hy-
droaerodynamiki (dyr. prof. Leszek Du-
leba), Instytut Techniki Cieplnej (dyr.
prof. dr hab. Bogumil Staniszewski),
Instytut Mechaniki Stosowanej (ayr.
prof. dr hab. Marek Dietrich) oraz In-
Inzynierii Materia-
(kierowany przez prof. dr. Sta-
nislawa Jazwinskiego). Technika lotni-
cza jest reprezentowana w wiekszym
lub mniejszym stopniu przez podstawo-
we komorki instytutow — zaklady. W
szczegolnosei sa to: Zaklad Konstrukeji
Samolotéw i Smiglowcow (kier. prof.
L. Duleba) w ITLiH, Zaklad Silnikow
Lotniczych (kier. prof. St. Wéjeicki) w
1TC, Zaklady Teorii Mechanizmow i
Maszyn (kier. prof. J. Oderfeld) oraz
Wytrzymalo$ei Materialow 1 Konstruk-
cji (kier. prof. Z. Brzoska), wchodzgce
w sklad IMS.

lowej

Studia na Wydziale MEIL odbywaja
sie w zakresie: magisterskim (5 lat)
badZz inzynierskim (4 lata). Kwalifikacje
na jeden z kurséw przeprowadza sie po
drugim roku studiéw, na trzecim roku
studiow nastepuje podzial na specjali-
zacje. Specjalizacje lotnicze reprezento-
wane sg zaré6wno na kursie magister-
skim jak i inzynierskim, z tym Ze na
kursie magisterskim student ma do wy-
boru trzy specjalizacje (samoloty i $mi-
glowce, silniki lotnicze, osprzet lotni-
czy), a na Kkursie inzynierskim jedynie
jeden kierunek specjalizacji (samoloty 1
smiglowce).

O rozmiarze dzialalnosci Wydzialu
MEIL w zakresie specjalizacji lotniczych
Swiadeza wyniki 1972 roku. Dyplomy
magistrow lotnictwa uzyskalo 72 absol-
wentéw, dyplomy inzynier6w lotniczych
— 8 os6b. Stanowi to okolo 40% og6l-
nej liezby absolwentow Wydziatu tego
roku. Spo$réd 12 zamknietyeh na Wy-
dziale w r. 1972 przewodéw doktorskich,
4 wyraznie byly tematycznie zwigzane
z technika lotniczg.

Instytuty Wydzialu, poza praca dy-
daktyczna, prowadza szeroko zakrojona
dzialalno§é naukowo-badawczg dla kra-
jowego przemystu lotniczego. Prace te
sa prowadzone w zesnolach wspélpra-
cy z przemvsiem, kierowanveh przez
samodzielnych pracownikéw nauki. Na
nieco odmiennych zasadach wykonywa-
ne sa tak zwane prace wlasne, finan-
sowane przez resort Szkolnictwa Wyz-
szego 1 Nauki. Dotycza one z reguly
badan podstawowych stanowigcych te-
maty prac doktorskich 1 habilitacyj-
nych. Troska Kkierownictwa Wydzialu
jest S§cisle powiazanie tych prac z po-
trzebami przemystu lotniczego.

® Red. H. Chagdzynski z ,Zycia War-
szawy’ przeprowadzil rozmowe z wice-
ministrem komunikacji gen. Janem
Raczkowskim na temat stanu obecnego
i przyszloSei komunikacji lotniczej w

Samolot sanitarny PZL-101A Gawron

S

w odmianie bez plyt brzegowych i z ma-

Fot. A. Kardymowicz

Polsce. Przytoczmy tu kilka opinii ge-
neralg,.éwiadczqcych o nowych pradach
w Ministerstwie Komunikacji. ...od 1971
r. zrobiliSmy duzo, aby wyjs¢ z impa-
su... Tylko pokonanie dotychezasowych
uprzedzen i odstgpienie od... kramikar-
skiego rachunku oplacalnosci pozwoli
utrzymaé te korzystng tendencje. ...Nie-
zbgdne sg nowe linie... walcza o nie
wladze terenowe. ..Wiemy, ze wszyst-
k}e dotychczas dzialajace lotniska, igcz-
nie z Warszawa, sa juz za male.., w
Warszawie istotne znaczenie ...bedzie
miala budowa nowego pawilonu dwor-
ca krajowego... Pracujemy obecnie nad
calo$ciowa polityka w skali panstwa, a
takze nad bardziej skutecznymi forma-
mi organizacyjnymi lotnictwa cywilne-
go. Brak nalezytej koordynacji spraw
calego lotnictwa cywilnego odczuwa sie
chociazby w takich sprawach, jak przy-
gotowanie pracownikéw, ich szkolenie,
sprzet, remonty i obsluga techniczna.

® 16 kwietnia 1973 r. Polskie Linie Lot-
nicze LOT podjely stala komunikacje
przez Atlantyk. Otwarta zostala linia
Warszawa—Amsterdam—Nowy Jork, kto-
rg obslugujag transkontynentalne sa-
moloty odrzutowe I1-62. Nasze samo-
loty lataja do Nowego Jorku na za-
sadzie wzajemnosci. Od kwietnia 1971
r. regularng komunikacje miedzy No-
wym Jorkiem i Warszawa utrzymuje
raz w tygodniu amerykanskie przedsie-
biorstwo Pan American.

@® Redakcja TV przeprowadzila ub. r.
wywiad z inz. R. Izmajlowem szefem
grupy lotniezych konstruktoréow ra-
dzieckich, wspélpracujgcych w WSK w
Mielcu przy projekeie samolotu rolni-
czego. Glowny konsultant zwréeil uwa-
ge na trudnosci stojgce przed projektan-
tami, poniewaz zadanie polega na ovra-
cowaniu samolotu, ktéry mozna porow-
naé z dwoma samolotami An-2.

M Jakie warunki pracy ma vilot w ka-
binie samolotu rolniczego, jakie sa je-
#o mozliwosci percencii, jak sie czuie
w terenie gorskim, jak zwiekszyé bez-
pieczenstwo lotéw, jaka ijest speevfika
nrac agrolotniczveh w gérach? Na te
{ inne pytania odpowiedza badania brze-
nrowadzone ostatnio przez nracownikéwr
Centralnego Instvtutu Ochronv Praecv i
Instytutu Lotnictwa w bieszczadzkiej
wsi Czarna.

® Zarbwne projekt planu 5-letniego,
jak i 10-letni program rozwoju WSK-
~Okecie, =zaklada dynamiczny wzrost
produkeji 1 zwiekszenie nowoczesnosci
wytwarzanego sorzetu. Program dzialal-
nosci lotniczei WSK-Okecie przewiduie
dalsza specjalizacje zakladu w produk-
cii:

— lekkich samolotéow  wielozadanio-
wvch PZL-104 Wilga 35 i rolniczych
PZ1.-101 Gawron oraz ich nastencow.
— Smigiel drewnianych, laminatowveh
i metalowych do samolotéw produko-
wanych w kraju,
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— wyposazenia rolniczego do samolo-

tow i Smigloweow produkowanych w
kraju,

— specjalistycznych zespoloéw bla-
charsko-spawalniczych do samolotow i
silnikow,

— uslug agrolotniczych w kraju i za
granicg (przejeto PUL z dniem 1.1.72r.).

Przewiduje sie ponad 2-krotny wzrost

eksportu w biezacej pieciolatce,
® W Kazimierzu nad Wislg — w gro-
nie zagranicznych fachowedé4w — podda-

no dyskusji projekty koncepcyjne Goe-*

tawia, jako 100-tysigecznej dzielnicy War-
szawy roku 2000. Projekty te skomen-
towal w TV prof. Hryniewiecki. Nie da
sie jednak ukryé, ze nowa dzielnica za-
projektowana zostala na obszarze 4%
hektaré6w obecnegop lotniska i ze w 1977
r. majg sie juz tu znalezé nowe domy.
W tym stanie rzeczy nalezy domagac
sie zapoznania — w pilnym trybie —
snoleczenstwa, z planami dotyczacymi
lokalizacji lotnisk w rejonie stolicy.

® Z uznaniem i zadowoleniem witamy
akces Wojskowego Biura Studiéw i
Projektow Lotniskowych do wspélpra-
cy przy tworzeniu koncepcji oSrodka
na Sniezniku. Nie watpimy, Ze — mie-
szezacy sie we Wroclawiu — spoleczny
komitet budowy nowoczesnego osrodkn
wypoczynkowego pod Snieznikiem gko-
rzysta z tej oferty w celu zagrspodn-
rowania ziemi klodzkiej w zakresie lot-
niezej komunikacji pasazerskiej oraz
potrzeb lotnictwa sanitarnego i sporto-
wego.

@ Znow notujemy
wojskowyech pilotow na
Mi-8:

— w rafinerii nafty w Czechowicah
ustawili oni 20 iglic odgromowych na
zbiornikach paliwowych.

— na szezyt 850-metrowej gory Chel-
miec kolo Walbrzycha $migltowce prze-
transportowaly 35 ton elementéw masz-
tu wiezy telewizyjnej.

cywilne sukcesy
Smiglowcach

FRANCIA

€ W celu odparcia konkurencji towa-
rzystw czarterowych Air France usta-
wia sie frontem do turystow, Ktorzy
juz obecnie stanowig ponad 50% ogol-
nej liczby pasazerow towarzystwa, a w
1975 roku mogg osiagnaé 2/3 podrodz-
nych., W celu zmniejszenia cen przewi-
duje sie m. in. powazne zwiekszenie
liczby miejse w samolotach Boeing-707
i Boeing-T747.

@ Zarzad poczty francuskiej ma wta-
snag sie¢ polgezen lotniczych, obstugiwa-
na przez 16 samolotéow. Sieé nolaezen
obejmuje 20 lotnisk. W roku 1969 wy-
latano juz 16 tvs. godzin przy regular-

nosei  lotéw  99,67%, punktualnosci 80%
i wykorzystaniu zdolno$ci przewozowe i
w60.0% Personel zesnolu lotniczego

poczty liczy 96 oséb latajgeyeh i 223 ob-
stugi naziemnej.

@ We Francji wiele lotnisk wyposazo-
no w urzadzenia dp automatycznego la-
dowania, ktére byly iuz wielokrotrie
wykorzvstvwane przez samoloty Air In-
ter. Prok jest jednak miedzynarodowv~h
us‘alen w tym zakresie, ktére pozwoli-
lybv na wprowadzenie jednolitych sy-
stemdw na catym Swiecie.

® Wobec zatloczenia autostrady otwar-
ta =zostala w ub. r. linia kolejowa la-
czgea paryskie dworce Orsay i Auster-
litz z nortami lotniczymi Orly polud-
niowvmi i zachodnim. Pociagi kursujag
¢o 15 minut, Przewiduie sie podobne
potgczenie z nowym lotniskiem Roissy.

hamuleéow z tarcza-
sztucznego tworzywa zastosowa-
samolocie Concorde opracowane
przez firme angielskg Dunlop,

@ Pierwsze
mi ze
no w
byly

typy
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amerykanskyg Goodyear i francuskg Ae-
rospatiale. W kolach fachowych uwa-
7za sie, ze zastosowanie hamulcow z la-
minatu z wlokna weglowego umozliwi
zwigkszenie liczby lgdowan do 3000 za-
miast 500 do 600 lgdowan przy zastoso-
waniu konwencjonalnych hamulcow.

@ Francuskie prognozy przewidujg, ze
przy dzisiejszym stanie techniki lotni-
czej udzial samolotu w ogdlnym bilan-
sie przewozowym:

1) bedzie male¢ na odcinkach do 500 km

(obecnie wynosi tylko 4%); 2) wzrastaé
na 500—1500 km — zwlaszcza blizej gor-
nej granicy (obecny udziat — ok. 25%);

3) osiggaé coraz lepszg pozycje na od-
cinkach 1500—3000 km (juz obecnie ok.
50%); 4) zachowywaé monopol na tra-
sach dluzszych. Sytuacja na odcinkach
krétszych  ulegnie jednak radykalnej
zmianie wraz 2z rozwojem samolotu
kréotkiego i pionowego startu,

@ Ministerstwo Obrony NRF przestalo
finansowaé¢ prace nad wojskowym pio-
nowzlotem VFW-Fokker VAK-191, Do-
tychezasowy koszt prac rozwojowych
przy tym samolocie wyniést 280 mln
DM, a prac nad silnikami 230 mln DM
(3,2 DM =1 dol). W NRF wstrzymano
juz wszelkie subwencje na samoloty
pionowego startu (uprzednio na VJ-lu.
i Do-31).

@ Firma ERNO w Bremen oraz dwa
inne przedsiebiorstwa z NRF opraco-
waly projekt wyrzutni z przeciwpoza-
rowymi pociskami rakietowymi do
szybkiego gaszenia pozaru na lotni-
skach. Dwanascie przeciwpozarowych
pociskow rakietowych wyposazonych w
srodki gaszgce umieszcza sie na wy-
rzutni. Wyrzutnie mozna uruchomié z
wiezy kontrolnej.

@ Ostatnio z poligonu rakietowego
NASA w Kalifornii wystrzelono satelite
Aeros skonstruowanego przez NRF.
Przewiduje sie, ze w ciggu 6-miesigcz-
nej dzialalno§ci Aeros bedzie realizowal
zachodnioniemiecki i amerykanski pro-
gram badan gérnych warstw atmosfery.
Na zbudowanie satelity NRF wydala 65
min marek.

Q:g/% USA

58

® Towarzystwo Braniff International
zamierza w polowie lat siedemdziesig-
tych wprowadzié nowe polgczenia po-
miedzy Nowym Jorkiem i Los Angeles
a portami lotniczymi Srodkowej i Po-
ludniowej Ameryki. Braniff zlozyt op-
cje na trzy samoloty typu Concorde.

® Na wszystkich 531 lotniskach pasa-
zerskich w USA ma byé wzmocniona
stuzba policyjna w celu sprawniejszej
rewizji i obserwacji pasazerow. Rzgdo-
wy plan powiekszenia ochrony portéw
lotniczych wigze sig ze stale nie rozwig-
zanym problemem porywania samolo-
tow. Wladze zobowigzaly administracje
lotnisk do przeprowadzenia tej akcji w
ciggu 6—8 miesiecy. Przewiduje sie pel-
ng kontrole bagazu recznego, poddawa-
nie wszystkich pasazeréw rewizji za
pomocyg elektronicznych detektorow,
nowe zabezpieczenia kabin pilotéw.

Na wszystkich lotniskach bedg stale
stacjonowaly specjalne oddziaty policji
i agentobw. Dotychczas tylko w 123 por-
tach lotniczych kwaterowaly na stale
uzbrojone oddzialy ochrony policyjnej.

W. BRYTANIA

(o))

@® Do zabezpieczenia samolotéw przed
poslizgiem na mokrych pasach starto-
wych opracowano niedawno specjalng
frezarke w jednej z firm brytyjskich.
Frezarka wycina w betonie w odste-
pach co 2,5 cm rowki o glgbokosci 3
mm. Maszyna w czasie jednej godziny
moze wykona¢ zlobkowanie na po-
wierzchni 230 m2,

@® Rolls-Royce wyprodukowal juz 100
silnikGw turbowentylatorowych RB-211-
-22 sluzgcych do napedu samolotu pa-
sazerskiego Lockkeed 1011 Tristar. Sa
to gilniki, ktére z powodu trudnosci
technicznych z nimi i duzych kosztow
produkeji — spowodowaly na przelomie
1971/72 upanstwowienie wytwoérni - Rolls-
~-Royce. Dla Lockkeeda ma byé¢ zbudo-
wane 700 silnikow RB-211-22, Wytwoérnia
Rolls-Royce liczy, iz na ten silnik i je-
go dalsze wersje zbyt bedzie znacznie
wiekszy.

WEOCHY

@® Przemyst lotniczy Wloch wraca do
Swiatowej czolowki, Obecnie zatrudnia
on ok. 23000 pracownikow w 80 zakta-
dach i osigga obrét roczny w wysoko-
$ci ok. 1 mld dolaréow. Produkcja obej-
muje sprzet wojskowy dla panstw u-
ktadu NATO, ponadto samoloty wielo-
zadaniowe i sportowe, $miglowce oraz
szybowce.

Z/ .

@ Aerobus I1-86 bedzie to czterosilni-
kowy samolot pasazerski, dla 240—350
0sOb, na trasy S$redniej dlugos$ci. Samo-
lot bedzie dolnoptatem o klasycznym
uktladzie silnikgw pod skrzydlami. Sil-
niki o ciggu 12000 kG, predkos$¢ prze-
lotowa 950 km/h, zasieg (z maksymal-
nym ladunkiem 40000 kG) okolo 2400 km.

® W wieku 85 lat zmarl radziecki ge-
neralny konstruktor Andrzej N. Tupo-
lew, laureat Nagrody Leninowskiej i
wielu innych wysokich wyroznien
ZSRR. Z biura konstrukeyjnego Tupo-
lewa w roku 1955 wyszedl jeden =z
pierwszych na $wiecie odrzutowych sa-
molotéw pasazerskich Tu-104. W 13 lat
poézniej startowal Tu-144, ktory dal po-
czatek pasazerskim lotom naddzwieko-
wym. Tupolew odszedl w chwili, gdy
Tu-144 produkuje sie juz seryjnie w
Woronezskich Zakladach Lotniczych.
Tupolew nalezal do nielicznych kon-
struktoréw, ktoérzy rozpoczeli swg pra-
ce konstrukcyjna, gdy rodzilo sie lot-
nictwo na $wiecie (w 1910 r.), a zakon-
czyli budowg samolotow naddzwieko-
wych.

® Radzieckie towarzystwo handlu za-
granicznego Aviaexport od 1960 r. do-
starczyto do Bulgarii, Polski, Rumunii,
Wegier, Jugostawii, Mongolskie] Repu-
bliki Ludowej, Czechostowacji i NRD
okolo 1000 samolotéw i Smiglowecow 23
roznych typow.

Obecnie przewiduje sie polepszenie
metod wspo6lnego szkolenia personelu
latajgcego i naziemnego oraz wspolpra-
ce krajow RWPG w zakresie lepszego
wykorzystania komunikacji lotniczej.

@ Porozumienie podpisane przez przed-
stawicieli rzgdoéw Zwigzku Radzieckie-
go i Chile przewiduje uruchomienie ko-
munikacji lotniczej miedzy Moskwa i
Santiago do Chile. Linia obslugiwana
bedzie przez samoloty II-62.
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Wytwarzanie sprzetu lotniczego

Kiedy pieé lat temu specjaliSei lotniczy zebrali sig
na naukowo-technicznej krajowej konferencji, by o-
mowi¢ aktualne problemy polskiego lotnictwa, roz-
wijaliSmy dyskusje, wymienialiSmy poglady, formu-
lowaliSmy wnioski w zdecydowanie odmiennej od o-
becnej atmosferze, przy zdecydowanie roéznych wa-
runkach dziatania.

Zasadniczej zmianie ulegla w miedzyczasie w pro-
blematyce lotniczej sytuacja, szczegbélnie w zakresie
wytwarzania sprzetu lotniczego. .

Duzg satysfakcjg jest dla nas wszystkich niewat-
pliwie fakt, Ze niemalym przyczynkiem dokonanych
przemian byla aktywna spoteczna dziatalno$§é specja-
listow lotniczych zorganizowanych w sekcjach lotni-
czych naszych stowarzyszen oraz wspotdziatajaeych z
tymi sekcjami wielu przedstawicieli instytucji cen-
tralnych ukierunkowujgcych rozwoj lotnictwa.

Utwierdza nas to w przekonaniu, jak wazka role
spelniaé moga i powinny spoleczne inicjatywy da-
zgce do optymalnego rozwigzywania probleméw naj-
bardziej istotnych dla gospodarki narodowej, dla $ro-
dowiska technicznego i calego spolteczenstwa.

Na drugiej krajowej konferencji naukowo-techni-
cznej ,,Aktualne Probelmy Polskiego Lotnictwa” spo-
tykamy sie w okresie szczegbdlnie brzemiennym dla
naszej gospodarki, w okresie intensywnej realizacji
uchwat VI Zjazdu Partii i VI Kongresu Technikow
Polskich. Uchwaly te okre§lily jednoznacznie zadania
kadr technicznych w przyspieszaniu tempa rewolucji
naukowo-technicznej, w uwielokrotnianiu efektywno-
§ci naszej socjalistycznej gospodarki.

JesteSmy gleboko przekonani, Ze skala komplekso-
wych przeobrazen zalezeé bedzie rowniez od pracy,
inicjatywy i twoérezej inwencji kadry inzynieréw i
technik6éw, specjalistow lotniczych, ze dziatanie na-
sze powinno stanowié istotny wklad w przeksztalea-
nie Polski w kraj nowoczesnej techniki, niosgcej ob-
fitos¢ dobr oraz gleboko humanitarne warunki pra-
cy i zycia calego spoteczenstwa.

Zdajemy sobie sprawe z tego, ze unowocze$nianie
gospodarki musi sie opiera¢ nie tylko na prawidto-
wym doborze kierunkéw profilujgcych proces jej
rozwoju.

Musi sie ono odbywaé drogg pelniejszego wyko-
rzystania badan naukowych, usprawniania organiza-
cji produkeji, szybszego wzrostu wydajnoci pracy,
pelniejszego wykorzystania rezerw produkeyjnych,
bardziej racjonalnej gospodarki zasobami materialo-
wymi i surowcowymi, wreszcie drogg systematyczne-
go doskonalenia kadr.

Intesywny rozwoj sprzetu lotniczego, systematycz-
ny wzrost jego ztozono$ci i zroznicowania asorty-
mentow, prowadzgce w konsekwencji do wzrostu
cen i kosztow uzytkowania, stwarzajg sytuacje, w
ktorej rola krajowego przemystu lotniczego ma wie-
le istotnych aspektéw tak w zakresie zabezpieczania
potrzeb poszczegolnych uzytkownikéw krajowych, jak
i korzy$ci ptyngcych dla catej gospodarki narodowej,
w tym réwniez i efektéw eksportowych.

Nic wiec dziwnego, Ze przez caly okres odbudowy
i rozwoju naszej socjalistycznej gospodarki zagadnie-
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nia dotyczgce krajowego przemystu lotniczego zajmo-
waly odpowiednie miejsce w kregu najbardziej istot-
nych gospodarczych problemoOw.

Polski przemyst lotniczy, ktéry w ostatnich latach
przed rozpoczeciem II wojny $wiatowej doréwnywatl
swym poziomem $wiatowemu poziomowi wspodlczesne]
techniki lotniczej, zostal w czasie II wojny S$wiato-
wej prawie catkowicie zdewastowany.

Najwiekszymi jednak stratami, jakie poniost pol-
ski przemyst lotniczy w okresie II wojny §wiatowe],
bylo wyniszczenie kadry wysoko kwalifikowanych
specjalistow lotniczych. Powaznymi stratami wy-
miernymi, tak w czasie jak i nakladach $rodkow fi-
nansowych, stato sie¢ réwniez zdystansowanie polskie-
go przemystu lotniczego przez przemysty innych kra-
jow, ktore rozwijaly swg dzialalno§é w okresie eks-
pansywnego postepu w technice lotniczej w okresie
II wojny Swiatowe].

Lecz juz w 1944 r., na apel ogloszony przez Pol-
ski Komitet Wyzwolenia Narodowego, zaczeli zgla-
szaé sie specjaliSci lotniczy, by budowaé podwaliny
pod przemyst lotniczy Polskiej Rzeczpospolitej Lu-
dowej. .

Okres lat 1945—1950 stal sie okresem odbudowy
fundamentalnych elementow potencjatu produkeyj-
nego.

Niestety trzeba bylo zaczynaé od konstrukcyjnego
i produkcyjnego abecadla, od renowacji i odbudowy
hal produkeyjnych, kompletowania parku maszyno-
wego oraz przyrzadow i narzedzi, od szkolenia lotni-
czej kadry technicznej.

Kilka zdewastowanych zakladéw produkcji lotni-
czej, np. w Mielcu, Rzeszowie, Warszawie remontu-
jacych wowezas prosty sprzet lotniczy, stanowito
bardzo skromne podwaliny odbudowywujgcego sie
przemystu lotniczego.

Okres lat 1950—1960 stal sie z kolei dla krajowe-
go przemyslu lotniczego okresem wchodzenia na or-
bite wspolczesnego poziomu technicznego i technolo-
gicznego w zakresie nowoczesno$ci sprzetu i nowo-
czesnych metod stosowanych w produkcji lotniczej.

W latach pieédziesigtych powaznym wysitkiem od-
budowywujgcego sie kraju, na bazie uruchamiania na
podstawie licencji produkeji samolotéw odrzutowych
i $miglowcow, rozwingt sie potencjal krajowego prze-
mystu lotniczego. PodjeliSmy produkeje sprzetu od-
powiadajacego w pelni 6wezesnemu poziomowi Swia-
towej techniki lotniczej.

Poczatek lat pieédziesigtych stal sie wiec okresem
przelomowym powojennej dzialalno$ei polskiego prze-
mystu lotniczego. Wdrozenie produkcji techniki od-
rzutowej wymagato rewolucyjnych zmian w dzialta-
niu przemystu, zmian w zakresie udoskonalania par-
ku maszynowego, wdrazania nowoczesnych procesow
technologicznych, nowych materiatbw i metod orga-
nizacyjnych.

Po rozbudowie i podniesieniu poziomu bazy pro-
dukceyijnej zaczeto ukierunkowywaé rozw6j polskiego
przemysiu lotniczego, uwzgledniajge perspektywiczne
potrzeby i rozeznanie rynk6éw zbytu w powigzaniu
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WYTWARZANIE SPRZETU...

z mozliwo$ciami technicznymi, technologicznymi i ba-
dawczymi krajowego zaplecza.

Przemyst lotniczy wkroczyl w etap poglebiania spe-
cjalizacji produkeyjnej, ktora coraz wyrazniej zacze-
ta obejmowac:

& samoloty wielozadaniowe o udiwigu do 2000 kG
@ lekkie samoloty lacznikowe i wielozadaniowe

@ samoloty szkolno-treningowe

@ lekkie i $rednie Smiglowee

@ szybowce

oraz zespoly napedowe, osprzet i wyposazenie do tych
statkOw powietrznych.

Efektem dzialania byla wzrastajgca liczba opraco-
wan, ktére przeszty w faze wdrozen produkeyjnych
oraz wzrastajgce wielko$ci serii poszczeg6lnych ty-
pPow.

Uruchomiono produkcje samolotu szkolno-treningo-
wego polskiej konstrukeji TS-8 Bies. Ludzie uczest-
niczacy w jego powstaniu pamietajg, ze niemalo
mieliSmy klopotow zanim Bies stal sie samolotem o
wysokim stopniu niezawodno$ci dzialania. Samolot
ten przez wiele lat byt podstawowym narzedziem,
ktore umozliwito zdecydowanej wiekszoéci kadry woj-
skowych pilotow opanowywaé kunszt latania.
Samoloty te wylataty, gtéwnie w trudnych szkolenio-
wych warunkach w wojskach lotniczych, ponad 250
tysiecy godzin i stuzg z dobrymi rezultatami jeszcze
w dniu dzisiejszym, to jest po przeszlo siedemnastu
latach od oblatania pierwszego prototypu.

Je§li przy tym wezmiemy pod uwage fakt, ze go-
dzina lotu tej klasy samolotu, uwzgledniajgc koszty
amortyzacji sprzetu, wynosi ponad 2000 zi, tfatwo mo-
Zemy sobie uzmyslowié, jakie warto$ci, w aspekcie
dzialalno$ci antyimportowej, przysporzyl gospodarce
narodowej przemyst lotniczy.

Uruchomiono z kolei produkcje wielozadaniowego
samolotu An-2, ktéry stat sie jednym 2z podstawo-
wych wyrobow lotniczych eksportowanych w bardzo
duzych ilociach. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze
samolot ten pobil swoisty rekord wielko$ei serii pro-
dukeyjnej. Liczba wyprodukowanych samolotéw An-2
do dnia dzisiejszego znacznie przekroczyta 5000 sztuk.
Jest to ilo§¢ samolotéw jednego typu nie spotykana
dotychczas w lotniczych przemystach Europy, a rzad-
ko spotykana w ogoéle na $wiecie. Ponadto co 5 sa-
molot rolniczy w $wiecie jest to An-2 produkeji pol-
skiej.

Odrzutowy samolot szkolno-treningowy polskiej
konstrukeji TS-11 Iskra stal sie podstawowym sa-
molotem szkolenia pilotow lotnictwa Sil Zbrojnych,
dzieki swoim walorom uzytkowym, osiggom i wta-
snofciom lotnym nie ustepuje on samolotom tej kla-
sy uzytkowanym w skali §wiatowej.

Jego zalety uzytkowe i udane rozwigzania konstruk-
cyjne pozwolily na opracowanie wielu wersji znacz-
nie poszerzajgcych zakres wykorzystania tak w szko-
leniu i treningu, jak i w bojowym zastosowaniu.

Na pewno mamy jeszcze pewne klopoty z dopro-
wadzeniem Iskry do, jak to sig mowi, 100% niezawod-
nosci. Taka jest jednak droga kazdej nowej kon-
strukeji lotniczej, bez wzgledu na szeroko§é i diu-
2o§¢ geograficzng, w jakiej eksploatacyjnie dojrzewa.
Istotg prawidlowego doskonalenia konstrukeji jest
stworzenie warunkow zapewniajgcych mozliwos$é sta-
tego jej rozwijania i usprawniania.
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Samolot wielozadaniowy PZL-101 Gawron zostal
opracowany na bazie produkowanego uprzednio na
podstawie dokumentacji licencyjnej samolotu Jak-12.
Wprowadzone udoskonalenia i modyfikacje pozwoli-
ly miedzy innymi zwiekszyé ladunek z 350 kG do
500 kG. Takie rozwigzanie problemu zapotrzebowa-
nia na samolot wielozadaniowy bylo bardzo korzy-
stne z punktu widzenia ekonomicznego, gdyz pozwo-
lito na szybkie i tanie uruchomienie produkeji przy
stosunkowo duzym wykorzystaniu istniejgcego oprzy-
rzgdowania do produkcji samolotéow Jak-12.

W latach 1960—1970 wyprodukowano okolo 350
sztuk Gawronéw, a w latach nastepnych samolot ten
znajduje jeszcze w dalszym ciggu rynki zbytu.

Na podkres$lenie zastuguje fakt, Zze samolot ten umo-
zliwil nam wyjscie za granice z eksportem ustug go-
spodarczych realizowanych na bardzo korzystnych
warunkach.

Wieclozadaniowy samolot PZI.-104 Wilga oceniany
jako udana konstrukcja nie tylko przez uzytkowni-
kow, ale i przez konstruktorow lotniczych tej klasy,
jak tworca wielu udanych konstrukeji radzieckich
Antonow, znajduje zbyt nie tylko w kraju, gdzie u-
zytkowany jest w Aeroklubie PRL i lotnictwie Sil
Zbrojnych, lecz rowniez u licznych uzytkownikéw za-
granicznych. Licencje na produkcje tego samolotu za-
kupita Indonezja. Wieksze iloSci eksportowane sg do
NRD, WRL i Rumunii. Eksport tego samolotu dotarl
i do takich krajow jak ZRA. Opracowywane sg ko-
lejne udoskonalone wersje Wilgi.

Krajowa produkcja $miglowcoéw opiera sie na $mi-
glowceu Mi-2, stanowigcym wersje rozwojowsg lekkich
$migtowco6w SM-1 i SM-2. Smiglowiec Mi-2 znajduje
duze zapotrzebowanie tak w kraju, jak i za granica.
Wyprodukowano juz kilka tysiecy tych S$miglowcow,
z czego wiekszo§é przeznaczono na eksport.

Opracowano w Kkraju wiele wersji przystosowuja-
cych $miglowiee Mi-2 do roéznych zadan specjalnych,
np. do ratownictwa morskiego, do wykonywania zdjeé
do celow kartograficznych oraz wersje wojskowe.

Pomimo Ze ocena podejmowanych w polskim prze-
mys$le lotniczym w latach 70-tych prac rozwojowych
i nowych uruchomien $wiadczy o wyraZznej stabiliza-
¢ji kierunkow jego rozwoju, stwierdzi¢ nalezy, ze w
latach 60-tych wyraznie zmalata ilo$¢ prac, ktére mo-
glyby stanowié perspektywe produkcyjng nastepnego
dziesieciolecia.

Stato sie tak niewsgtpliwie wskutek usilnych odgér-
nych tendencji zmierzajgcych do likwidacji krajowe-
go przemystu lotniczego. Wyrazem tego dziatania byla
nie tylko malejgca ilo§¢ podejmowanych prac roz-
wojowych. Decydujgcym czynnikiem o mozliwo$ci
rozwoju przemystu lotniczego bylo ograniczenie $rod-
kéw przeznaczonych na ten cel.

I np. podezas gdy zaplecze techniczne w za-
granicznych przemystach lotniczych odniesione do
ogdlu zatrudnionych ksztaltuje sie tak, ze:

— w grupie przemystow prowadzgcych rozwdj usta-
lonej waskiej grupy wyrobow lotniczych stanowi
ona 15--20%,

— a w grupie przemysltow obejmujgcych szeroki
asortyment wyrobow lotniczych o duzym udziale
nowych opracowan i uruchomien stanowi 25-+-30%,

to w koncu lat 60-tych stan kadrowy zaplecza nauko-
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wo-technicznego i konstrukeyjnego w polskim prze-

myéle lotniczym wynosil znacznie ponizej 10%.
Czyniono przy tym wiele odgérnych pociggnieé li-

kwidujgcych oSérodki zaplecza naukowo-technicznego

i konstrukecyjnego, jak np. zlikwidowanie OS$rodka

Konstrukeji Lotniczych przy WSK-Okecie, ktéry sku-

pial 250 konstruktorow, 80 technologbébw i 300 pracow-

nikéw prototypowni, dos§wiadczonych wysoko kwali-
fikowanych specjalistow lotniczych.

Zdecydowane spoteczne przeciwdzialanie tenden-
cjom likwidacyjnym w istotny sposéb zahamowalo te
tendencje i uchronito od doprowadzenia do stanow
nieodwracalnych.

Decyzje natomiast nowego Kierownictwa Partii i
Rzadu oparte o wnikliwy sondaz opinii specjalistow
zapalily zielone S$wiatlo dla dzialalno$ei i rozwoju
polskiego przemystu lotniczego jako branzy stanowig-
cej no$nik postepu technicznego w gospodarce naro-
dowej, przynoszacej bardzo korzystne efekty ekspor-
towe i majgcej istotny wplyw na zabezpieczenie po-
trzeb obronno$ci kraju.

W wyniku ofiarnego dzialania kadry specjalistow
lotniczych, w wyniku powaznych wysitkéw odbudo-
wujgcej sie gospodarki naszego kraju, pomimo istot-
nych trudno$ci, na jakie napotykano, do startu w no-
wych sprzyjajacych warunkach rozwoju, staje polski
przémysl lotniczy z powaznym potencjalem i ustabi-
lizowang pozycja w krajowej gospodarce narodowe;j.

Takie wskazniki jak zatrudnienie, powierzchnia
produkcyjna, warto§¢ produkeji pozwalajg polski
przemyst lotniczy zakwalifikowaé do czotoéwki euro-
pejskich przemystow lotniczych.

Pozycje te potwierdzajg efekty dziatalno$ci produk-
cyjnej, ktére méwig, ze w okresie od 1950 r. do 1970r.
przedsigbiorstwa polskiego przemystu lotniczego wy-
produkowaty ponad:

2,5 tysigca szybowcodw

11 tysigcy samolotéw i $§migtowcow

21 tysiecy silnik6w lotniczych.

W okresie tym charakterystyczna byla wysoka dy-
namika wzrostu produkecji. Warto$§é produkcji sprzetu
lotniczego wykonanego w latach 1966—1970 wyniosia
25,5 mld zl, co stanowi 6,5 raza wigecej niz wartos¢
produkeji lotniczej wykonanej w latach 1950—1955.

Jak powazng role spelnia polski przemyst lotniczy
w gospodarce narodowej w .ogoéle, a w przemys$le ma-
szynowym w szczegblnoSci, Swiadezyé moze wiele
jednoznacznie przemawiajgcych faktow:

— przy stanie zainwestowania 4,5 mld zl przemyst
lotniczy dat w okresie lat 1950—1970 ogd6lng pro-
dukcje wartoSci-42 mld zt

-— produkcja lotnicza jest jedng z najmniej materia-
lochlonnych, a za kilogram sprzetu lotniczego uzy-
skuje sie w eksporcie najwyzsze poza przemysiem
elektronicznym ceny )

— ponad 90% produkcji lotniczej sprzedajemy na
eksport, przynoszac gospodarce narodowej pokazna
ilo§¢ dewiz oraz mozliwo$é bilansowania dostaw
sprzetu importowanego.

Rezultatem dynamicznej dzialalnoSci byt szybki
awans przemysiu lotniczego do Scistej czoltowki naj-
wiekszych polskich eksporteréow.

Przemyst lotniczy ustepuje pod wzgledem rozmia-
réw i zakresu eksportu tylko przemystowi stocznio-
wemu. Np. w ostatnim roku ubieglej pieciolatki u-
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dzial eksportu lotniczego w ogdélnym ecksporcie elek-
tromaszynowym stanowil 25%.

W 1969 r. przemyst lotniczy przyniost krajowi 567
mln zt dewizowych, podczas gdy w tymze roku eks-
port statkéw przynioést 626,8 mln zt dewizowych, a
eksport wagonow kolejowych 230,7 mln zt dewizo-
wych.

Oceniajgce efektywno$é dzialania polskiego przemy-
shu lotniczego jesteSmy gleboko przekonani, Ze usta-
lone generalne Kkierunki jego rozwoju uznaé nalezy
za optymalne, tak ze wzgledu na dostosowanie ich do
realnych mozliwo$ci naszego przemystu, jego specja-
lizacji i wieloletnich tradycji, jak réwniez i ze wzgle-
du na ich atrakcyjno$é ekonomiczng wynikajgcg z
realnych mozliwo$ci wejScia z dostawa produkowa-
nego sprzetu lotniczego na wzglednie ustabilizowane
rynki zbytu.

Zdajemy sobie jednak sprawe z tego, ze efekty roz-
woju przyjetych kierunkOw zalezne sg nie tylko od
optymalnego ich ustalenia, lecz rOwniez od form i
metod realizacji tego rozwoju.

W aktualnej nowej sytuacji zapewnienie wiasci-
wych perspektyw rozwojowych przemystu lotniczego
wymaga przede wszystkim szybkiego usunigcia nie-
prawidtowos$ci, jakie wystapily w jego strukturze i
dzialaniu w okresie tendencji likwidacyjnych.

Doprowadzenie za$§ efektywno$ci krajowego prze-
mystu lotniczego do poziomu odpowiadajgcego przo-
dujgcym przemystom lotniczym oraz zagwarantowa-
nie nowoczesno$ci i uzytkowej atrakcyjnosci produ-
kowanego sprzetu lotniczego zalezy rowniez od no-
woczesno$ci i efektywnoSci form naszego dziatania.

Dlatego tez zainteresowania specjalistow lotniczych
skupiajg sie woko6t wielu problem6w determinujgcych
tempo tego dziatania oraz jego atrakcyjno§é technicz-
ng i ekonomiczng.

Spraw trudnych i dyskusyjnych jest niemato. Zgod-
ni bedziemy jednak chyba wszyscy, Ze szczegOlnie w
naszej aktualnej sytuacji rekonstrukeji i stabilizacji
rozwoju przemystu lotniczego czolowag pozycje zaj-
muje problematyka zaplecza naukowo-badawczego i
konstrukeyjnego.

Wspomnialem' juz o roli tego zaplecza w rozwoju
przemystéw lotniczych i smutnych efektach dzialal-
noéci likwidacyjnych na tym odcinku.

Z duzym zadowoleniem obserwujemy wszyscy obec-
nie intensywny rozw6j lotniczych biur konstrukeyj-
nych i oSrodkGw badawczo-rozwojowych.

Konsekwentnie wdrazane jest rowniez doskonalenie
struktur organizacyjnych integrujacych dzialanie sy-
stemowe catego lotniczego zaplecza naukowo-badaw-
czego i konstrukeyjnego.

Czy jednak w intensywnym tym rozwoju zacho-
wujemy wiasciwe proporcje rozdziatu sit i SrodkoOw
na obecnie opracowywane konstrukcje i na prace o
charakterze naukowo-badawczym, ktoére powinny
stworzyé witasciwe warunki do dalszego doskonalenia
konstrukeji?

Koncentracje uwagi gtownie na obecnie opracowy-
wanych konstrukcjach byé moze uzasadniaé nalezy
potrzebami wynikajgcymi z aktualnej sytuacji, ko-
niecznoScig szybkiego wdrazania do produkeji no-
wych wyrob6w konkurencyjnych o wyzszej wartoSci
uzytkowej.

Zdawaé musimy sobie jednak sprawe z tego, ze
koncentracje takg nalezy uznaé¢ za anomalig wymu-
szong pilnymi potrzebami dnia dzisiejszego, ale ano-
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malig niebezpieczng, mogacag grozi¢ przy dluzszym jej
sankcjonowaniu, nawet regresem w poziomie opraco-
wan konstrukceyjnych 1 niebezpieczng akcyjnoscig
dzialania bazy badawczo-konstrukcyjnej.

Systematyczna analiza osiggnie¢ roéznych dziedzin
nauki i techniki, adaptowanie ich dla potrzeb lotni-
ctwa, prace rozwijajgce podstawy teoretyczne w roz-
nych dziedzinach techniki lotniczej, udoskonalenie
metod obliczeniowych, prace naukowo-badawcze =z
zakresu aerodynamiki, wytrzymato$ci konstrukeji lot-
niczych, prace do$wiadczalne zwigzane z udoskona-
laniem 1 optymalizacjg rozwigzan konstrukcyjnych
podstawowych elementow sprzetu, jak np. udoskona-
lanie konstrukecji lopat wirnikéw $Smiglowcow, sub-
miniaturyzacja elementow wyposazenia elektronicz-
nego, udoskonalanie ukladéw sterowania, hydrau-
lika wysokich ciénien, nowe materialy i tworzywa
konstrukcyjne, rozwéj badan niezawodno$ci i trwalo-
Sci sprzetu lotniczego, to tylko gar§é przyktadow,
obrazujgca tematyke dzialania zaplecza naukowo-ba-
dawczego, dziatania niezbednego do zagwarantowania
systematycznej stabilizacji rozwoju krajowej techniki
lotniczej.

Kiedy zastanawiamy si¢ nad tym problemem na-
suwaé moze sie roOwniez pytanie, czy w dzialaniu tym
zapewniamy niezbedng koncentracje wysitkow wszy-
stkich krajowych o$rodkow, w tym takze instytutow
PAN i wyzszych uczelni?

Wzrost roli podstawowego oSrodka lotniczej bazy
naukowo-badawczej Instytutu Lotnictwa w zakresie
koordynacji naukowej, dzialania calej bazy jest nie-
watpliwie wyrazem i nastepstwem wdrazania no-
wych doskonalszych form integracji tego dzialtania.

Uzasadniony niepok6j moglby wywotaé wzrost tej
roli, gdyby odbywal sie drogg przesunigcia centrum
zainteresowania z zakresu dziatalno$ci naukowo-ba-
dawczej na ten odcinek.

Bogate i chlubne sg tradycje polskich zespolow
konstruktorskich, Zdaé¢ sobie musimy jednak spraweg
z tego, ze okres stagnacji na tym odcinku, jaki prze-
zywaliSmy w ostatnich latach, pozostawil nienajlep-
szg spusScizne, wymagajgcg odpowiedniej koncentra-
cji wysitkow w zakresie udoskonalania form, metod
projektowania i badan sprzetu lotniczego.

W dziatalno$ci tej odczuwamy jeszeze niewatpli-
wie na niektérych odcinkach mienajlepsze tradycje
Scistego ,trzymania sie litery licencji”, odczuwamy
jeszceze pietno nadmiernego formalizowania metod
_pracy wywodzace si¢ z praktyk wdrazania produkcji
'licencyjnej przyjetych w latach pieédziesigtych.

Stosowanie nowoczesnych metod projektowania no-
woczesnych metod badan, wdrazania naukowej orga-
nizacji pracy, eliminacja schematyzmu w formach i
systemach dziatania, elastyczne, rozsgdne dostosowy-
wanie metod projektowania i prob do aktualnych po-
trzeb, eliminacja formalnych hamulcéw inwencji
tworezej zespolow konstrukcyjnych i wreszcie ja-
kie§ istotne zapewnienie odpowiedniej rangi i upra-
wnien glownym konstruktorom, ktére pozwolilyby na
ustabilizowanie szczegdldw tej czotowej kadry spe-
cjalistow lotniczych, to réwniez zagadnienia, ktore
niemaly majg wplyw na efekty opracowan konstruk-
cyjnych realizowanych obecnie oraz na perspekty-
wiczny rozw6j techniki lotniczej w kraju.
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Z nich to takie wynika konieczno$é zapewnienia
wlasciwego rozwoju bazy badawczej, wyposazenia
oérodkow w odpowiednie stoiska i aparature, ko-
nieczno$¢ wdrazania do prac tej bazy ETO, zautoma-
tyzowanych systemoéw pomiarowych, automatycznej
obrobki wynikow badan itp.

Efektywno$é o$rodkow badawczo-rozwojowych i ich
biur konstrukcyjnych niewatpliwie nie bedzie zale-
zata jedynie od koncentracji sit i $rodkow na biezg-
cych zadaniach konstrukcyjnych. Plany prac tych
osrodk6w  obejmujgce  kompleksowyg  dziatalno$é,
uwzgledniajg doskonalenie warsztatu pracy. Podno-
szenie kwalifikacji kadr specjalistow lotniczych,
uznaé¢ nalezy za niezbedny warunek pelnej stabiliza-
cji rozwoju.

Jednym z podstawowych czynnikow decydujgcych
o warto$§ciach uzytkowych samolotu lub $&migltowca
jest jego zespo6l napedowy. Wplyw ma tutaj nie tyl-
ko doskonalo§¢ napedu, ale i odpowiedni jego dobor
do wymagan wynikajgcych z przeznaczenia statku
powietrznego.

Przyjete u nas kierunki rozwoju konstrukeji stat-
kow powietrznych jednoznacznie okreslajg potrzeby
rozwoju bazy silnikowej.

Wiele jednak mamy na tym odcinku do nadrobie-
nia. Do$¢ duzy dystans dzieli nas od stanu, kitory
moglibyémy nazwaé¢ w pelni zadowalajgcym.

Utrzymanie wlaSciwego tempa rozwoju samolotow
i $miglowcOw wymaga intensywnego skoku w roz-
woju bazy silnikowej. Nie umniejszajac wiec osigg-
nie¢ naszych zespoldow konstruujacych silniki lotni-
cze, tak tlokowe jak odrzutowe, nie eliminujac ko-
nieczno$ci dalszego intensywnego rozwijania ich dzia-
lalno$ci jako warunku niezbednego do perspekty-
wicznej stabilizacji rozwoju techniki lotniczej w kra-
ju, postulaty zakupu warto$ciowych licencji i kon-
tynuowania rozwoju napedéw na tej bazie wydaja
sie przekonywaé wszystkich swa trzezwo$cig i realno-
Scig w doborze optymalnych kierunkéw dzialania.

Problemy i trudno$ci lotniczej bazy silnikowej wy-
stepuja nie tylko w naszym kraju.

Czy wiec rzeczowa ocena aktualnego stanu pozwala
nam przy wyborze licencji zadowoli¢ si¢ sigganiem
po typy silnikow, ktore, ze tak powiem, mamy naj-
blizej pod rekg? Czy pozorne ulatwienie rozwigzania
ta droga problemu obecnie nie skomplikuje go w
sposob zdecydowany docelowo?

Czy aspekty techniczno-ekonomiczne zwigzane z
procesem opracowania, wytwarzania i uzytkowania,
czy doskonato$¢é uzytkowa i niezawodno$é¢é pracy
sprzetu mnie powinny by¢é decydujace w wyborze
licencji?

Problemy krajowej bazy silnikowej nie sg latwe,
nic wige dziwnego, Ze niemalg troske opinii specja-
listow lotniczych budzg losy jej rozwoju, nasuwajgc
wiele podobnych do przytoczonych pytan.

Problemem niemniej wazkim od zagadnien bazy
silnikowej sg niewatpliwie sprawy awioniki.

Istniejg silne $wiatowe tendencje rozwoju wypo-
sazenia radionawigacyjnego tak pod wzgledem po-
prawy jego parametréw i miniaturyzacji, jak i wpro-
wadzania nowych urzgdzen wynikajacych z potrzeb
udoskonalanych przepiséw bezpieczenstwa lotow oraz
udoskonalanych systemow nawigacji powietrznej.

Aktualnie polski przemyst lotniczy nie ma mozli-
wosci pelnego zaspokojenia potrzeb w zakresie wy-
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posazenia produkowanych samolotow i $miglowcow
w urzgdzenia radionawigacyjne produkcji krajowej
opieramy sig rowniez na imporcie.

Jak istotny jest ten problem =z punktu widzenia
ekonomicznego $wiadczy¢é moze fakt, Ze nasz prze-
myst lotniczy obecnie importuje wyposazenia za oko-
to 200 mln zt rocznie, problem ten w perspektywie
bedzie nabieral szczegolnej waznos$ci ze wzgledu na
zdecydowane tendencje wzrostu liczby wyposazenia
montowanego na jeden platowiec i tendencje wzrostu
liczby produkowanych statkow powietrznych.

Podkreslié przy tym nalezy, Ze na rynku krajow
socjalistycznych nie ma, jak dotad, wyposazenia lek-
kiego, technicznie i ekonomicznie nalezycie dostoso-
wanego do potrzeb produkowanego u nas sprzetu.

Konieczny jest rozwoj bazy lekkiej awioniki.

Czy jednak rozwinigcie tej bazy bedzie stuszne je-
dynie w oparciu o sity i $rodki, jakimi dysponuje
Zjednoczenie Przemystu Lotniczego?

Czy nie jest niezbedna integracja wysitkow w tym
zakresie z przemyslem elektronicznym?

W zakresie tego problemu nasuwa sie rowniez wie-
le pytan.

Polski przemyst lotniczy moze sie poszczycié nie-
malym dorobkiem w zakresie opanowywania nowo-
czesnych technologii wytwarzania.

Wiele osiggnieé pozwala nie tylko udoskonalaé pro-
ces produkeji sprzetu lotniczego, podnosi¢ jego jakosé,
zmniejszaé koszty wytwarzania. W tym =zakresie
przemyst lotniczy spelnia na wielu odcinkach pionier-
skg role w calym krajowym przemysle maszynowym.

Praykladow przytacza¢ mozna wiele, podam mnie-
ktore z nich:
® odlewy precyzyjne lane metoda traconego wosku,

dajaca olbrzymie oszczednoSci w materiatach i
pracochlonnoSci @® precyzyjne metody kncia ,du-
zymi energiami” @ walcowanie lopatek @ obréb-
ka eclektroiskrowa @ spawanie wiazka elektro-
noéw, ® nowe technologie obrobki tytanu ® kle-
jenie metali @ frezowanie chemiczne.

Podkresli¢ nalezy S$ciste sprzezenie zwrotne pomig-
dzy udoskonaleniem proceséw technologicznych i pra-
cami nad nowymi konstrukcjami.

Wysokie wymagania konstrukceyjne narzucajg ko-
niecznoéé intensyfikacji postepu w procesie wytwa-
rzania. Osiggniecia z kolei dokonywane w tym za-
kresie stwarzajg korzystne warunki do rozwoju i udo-
skonalania konstrukeji.

Dotychezas w powaznej mierze rozwoj technologii
zwigzany byl z wdrazanymi licencjami na produkcje
sprzetu lotniczego.

Rozwo6j wilasnych konstrukeji wymaga wige nie-
watpliwie potozenia wigkszego nacisku na 'doskona-
lenie proceséw technologicznych.

Jednym ze szczegolnie istotnych problemoéw nurtu-
jacych specjalistow lotniczych jest zagadnienie za-
pewnienia odpowiedniego poziomu bazy materialowo-
-surowcowej.

O walorach sprzetu lotniczego, w odniesieniu do

ktorego stawiamy szczegélnie wysokie wymagania’

dotyczace wytrzymato§ci, trwaloSci i niezawodnosci,
przy roéwnoczesnym systematycznym daZeniu do
zmniejszenia ciezaru konstrukeji, w powaznym stop-
niu decyduje poziom wykorzystywanej bazy materia-
lowo-surowcowej.

W dotychczasowej swe] dziatalnoSci krajowy prze-
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myst lotniczy opieral sie w zasadzie na tradycyjnej
bazie materialowo-surowcowe]j przyjetej przy wdra-
zaniu licencji

Nic wigc dziwnego, ze w ubieglych latach prawie
nie notuje si¢ krajowych osiggnie¢ w opracowaniu
nowych materiatow. :

Oprocz stosunkowo mniskich parametrow materia-
Iow i surowcow, jakimi dysponuje krajowy przemyst
lotniczy, istotnym problemem jest mata ich jako$é
przynoszgca powazne straty finansowe. Warto$é bra-
kow produkceyjnych spowodowanych wadami mate-
rialowymi osigga w skali rocznej w produkcji lotni-
czej kilkadziesigt milionoéw zlotych.

Niekorzystna sytuacja w zakresie bazy materialo-
wej odnosi sie nie tylko do materialtéw metalowych.

Dostepne w kraju asortymenty tworzyw sztucznych
nie zawsze spelniaja wymagania przemystu lotnicze-
go. Ogranicza to niewgtpliwie ich wykorzystanie w
technice lotniczej. Pomimo jednak niezbyt sprzyjaja-
cych warunkow na tym odcinku, krajowy przemyst
lotniczy w biezacym dziesiecioleciu przewiduje kilka-
krotny wzrost zapotrzebowania na tworzywa sztuczne.

W tej sytuacji trudno odmowié stuszno$ci tezie po-
stulujagcej konieczno$¢ podjecia przez resorty prze-
mystu ciezkiego i przemystu chemicznego intensyw-
nego rozwoju bazy materialowo-surowcowej i dosto-
sowania jej do aktualnych potrzeb przemystu lotni-
czego oraz wymogow wynikajacych z opracowywania
nowych konstrukeji lotniczych.

Pomimo nielatwych warunkéw rozwoju polskiego
przemysitu lotniczego, w okresie dokonywania w la-
tach pieédziesigtych rewolucji technicznej w pozio-
mie jego dziatania, zdolano opracowaé¢ i wdrozyé sy-
stem kontroli jako$ci produkcji, ktory zapewnil pod
tym wzgledem zdecydowang konkurencyjno$S¢ na-
szych wyrobow.

Niemalg role spelnily i spelniaja na tym odcinku
przedstawicielstwa wojskowe kontrolujge i odbiera-
jac wyroby lotnicze przeznaczone dla wojska.

Intensywny rozw6] przemystu lotniczego bedzie
wymagal niewatpliwie dalszego udoskonalania i
usprawniania systemu kontroli jakosci wyrobow, do-
stosowujge go do wysokiej dynamiki dziatania tego
przemystu.

Czy jednak w tej sytuacji metody kontroli ofero-
wane przez Kontrole Cywilnych Statkow Powietrz-
nych nie razg dysproporcjami celowos$ci i operatyw-
nosci dziatania?

Podobnych zagadnien aktualnej problematyki zwig-
zanej z wytwarzaniem sprzetu lotniczego, a nurtu-
jacej specjalistow lotniczych, jest znacznie wiecej.

Obejmuje ona miedzy innymi problemy wlaSciwego
rozwijania wspolpracy z przemystami lotniczymi in-
nych krajow, tak przy opracowywaniu nowych kon-
strukeji, jak i produkcji sprzetu lotniczego, rozwija-
nia wspoéldziatania z przodujgcymi w skali $wiatowe]
firmami, pozwalajgcego na podnoszenie kwalifikacji
specjalistow lotniczych i poznawanie przez nich osiag-
nieé¢ techniki lotniczej w skali §wiatowej.

Odrebng grupe zagadnien stanowig problemy zabez-
pieczania przez przemysl krajowy potrzeb lotnictwa
sportowego, sanitarnego i rolniczego.

Przytoczenie w niniejszym referacie wybranych
aktualnych problemdéw zwigzanych z produkcja lot-
niczg nie stanowilo w swych zalozeniach ani proby
wyczerpujgcego podsumowania wszystkich zagadnien,
ani tez przedstawienia recepty na ich rozwigzanie.
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Oméwiono badania prze-
prowadzone nad optymali-
zacjq charakterystyk wir-
nikéw i 2wielkszaniem
predkosct $migtowcdw.

Niektdre zagadnienia aerodynamiki wirnikow Smigtowcow

Zwigkszenie predko$ci lotu $migltowcow jak i da-
zenie do optymalizacji wirnikow pod wzgledem ich
sprawnos$ci oraz uciszenia zmuszajg do analizowania
wymagan stawianych profilom wirnika.

We wspoélczesnych badaniach wirnikow uwzglednia
si¢ zmienne warunki pracy profili lopat — zagad-
nienia wigee wchodzg w zakres aerodynamiki oply-
woOw nieustalonych.

Ostatnio pojawilo sie kilka prac rzucajacych nowe
Swiatlo na charakterystyki profili lopat $migtowco-
wych i ich odpowiedni dobor, Przyjmowanie do obli-
czen predkos$ci indukowanej danych profilowych z
pomiaré6w dwuwymiarowych jest niewystarczajgce.
Lopaty wirnika pracuja w warunkach tréjwymiaro-
wego oplywu, ktore sg trudne do zmierzenia i okre-
Slenia. Tor ruchu lopaty przy locie postepowym jest
zlozony — istnieje skladowa promieniowa oplywu,
poza tym cyklicznie zmienia sie predkosé i kat usta-
wienia topat.

Trzeba wiec uwzgledniaé zmiane liczby Ma, kat
skosu topaty w stosunku do optywu, kgt natarcia, zlo-
zony ruch topaty i zmienng liczbe Re (rys. 1).

Poprawa charakterystyki wirnika jest uzalezniona
od dobrej charakterystyki profilu, co wobec zlozonego
ukladu parametrow mozna uzyskaé przez badania

Obszar optywu sV
wslecznego

wR+V

_ Podpradowa

1. Asymetria oplywu wirnika przy locie postepowym

tunelowe nasladujace warunki rzeczywiste. Dodatko-
wym Kryterium podobienstwa bedzie konieczno$§é bra-
nia pod uwage warstwy przy$ciennej — a mianowicie
aby byta ona w formie spodziewanej dla naturalnych
warunkow pracy wirnika w locie.

Jest to szczegblnie wazne w warunkach duzej pred-
koSci, gdzie dla lopaty ,podpradowej” (nacierajgcej)
wspoéldziatanie fali uderzeniowej i warstwy przy-
Sciennej moze spowodowaé oderwanie i wzrost oporu.

Dla zwiekszenia zakresu operowania wirnika cha-
rakterystyki profili powinny by¢ poprawione w na-
stepujgcy sposob:
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a) podwyzszone Czmax (granica oderwania) przy ma-
tych liczbach Ma — co zachodzi dla lopaty ,z
pradem” (powracajacej),

b) zmniejszenie oporu przy duzych liczbach Ma i
mniejsze C; dla lopaty ,podprgdowej”.

Polepszenie charakterystyk profili w tych dwoch
kierunkach ma wplyw na sumaryczne wspolczynni-
ki ciggu i mocy wirnika. Poza tym mnalezy zwrocié
uwage mna charakterystyke momentu pochylajgcego
profilu, gdyz niekorzystne warto$§ci moga spowodo-
waé skrecenie lopaty lub duze obciazenie ukladu ste-
rujgcego.

Granice oderwania i wzrostu oporu

Dla oceny danego profilu potrzebne sg jego cha-
rakterystyki dla réznych liczb Ma (rys. 2). Simons
[8] zaleca zbieranie ich w wykresy C: w zalezno$ci
od kagta natarcia, przy czym kazda krzywa odpowia-
da innej liczbie Ma (rys. 2a).

Druga rodzing krzywych stanowi Cx w zaleznoéci
od liczby Ma, przy czym kazda krzywa odpowiada
innemu katowi natarcia (rys. 2b).

al ’ b) .
c Granica oderwania * " Granica wzrostu oporu
z \ X
\
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\_ \
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v A\
\
\
o«
~ c) 5 d)
S T M e
o Granicu oderwania | & Granica oderwania
3 14 KITjTT I 'S 14 —F—————]
5 ' Granica wzrostu é Granica_wzrostu
E 2 [ opory —— s 12 {7 oporu
w 10 + 10
£ 2
o B 5 8
< =
5 b 5 b
- -
o o
~ 4 ~ 4
2 2
0 0
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Lokalna liczba Ma

03 04 05 06 07 08 09
Lokalna liczba Ma

2, Charakterystyki profili $miglowcowych wg Simonsa:
a) C, = f(¢) — granica oderwania, (¢ — kat ustawienia),
b) C, = f(Ma) — granica wzrostu oporu, c¢) wykres petlico-
wy — profil poprawiony, d) wykres petlicowy — profil
NACA 0012
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3. Charakterystyki profili wg Jonesa: a) charakterystyka
profilu w funkcji Ma dla profilu symetrycznego i wygie-
tego, b) wspolczynnik ciggu dla roéznych posuwow (profil
NACA 0012), c¢) wspoélczynnik ciggu dla réznych posuwow
(profil wygiety)
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Na pierwszym wykresie wyroznia sie linie ,grani-
ca oderwania”, na drugim linie ,granica wzrostu o-
poru”. Obydwie stuzg do wykonania wykresu ,petli-
cowego” (rys. 2c¢ i 2d). Wykres ,petli” przedstawia
lokalne katy natarcia dla roznych polozen azymu-
talnych topaty — w zalezno$ci od liczby Ma na da-
nym rozwazanym promieniu. Na wykresie naniesio-
no krzywe ograniczajgce ,granice oderwania” i ,gra-
nice wzrostu oporu”. (Wykres dotyczy okreslonego
posuwu i promienia wzglednego /R = 0,93).

Widaé, ze dla profilu NACA 0012 w okolicy azy-
mutu 90° charakterystyka profilu przekracza gra-
nice oporu, za$§ w okolicy 270° granice oderwania
(rys. 2d).

Natomiast profil ,poprawiony” (niestety w publi-
kacji ([8] mie podano jaki) ma granice oderwania
znacznie wieksze, a wzrost oporu tez przeniesiony do
wigkszych liczb Ma (rys. 2c).

W nieco inny sposob przedstawia zagadnienie prof.
Jones [1]. Krzywe charakterystyk (rys. 3a) sg po-
dobne; naniesiono tu krzywe wzrostu oporu (skoku
oporu) i krzywe oderwania dla C. przy réznych war-
tosciach liczby Ma konica lopaty podpradowej. Wy-
kazujg one, ze przy wzro$cie predkosci — przy pew-
nej wartoSci Ma opér zaczyna gwaltownie wzrastaé
przed tym, nim nastgpi oderwanie.

Dla profilu niesymetrycznego ograniczenia osiggow
wystepuja przy wigkszych predko$ciach. Sumaryczne
warto§ci wspoélczynnika ciggu topaty pokazuje rysu-
nek 3b i 3c. (Jako reprezentatywny dla granic:
wzrostu oporu i oderwania przyjeto tu profil na pro-
mieniu /R = 0,95).

Krzywe odnosza sie do azymutow 90° tj. lopaty
~podpradowej” i 270° dla lopaty ,z pradem”. Ogra-
niczeniem na lopacie w potozeniu 270° jest oderwa-
nie — przy wzro$cie posuwu rozprzestrzenia sig¢ ono
i cigg spada. Dla lopaty w polozeniu 90° ogranicze-
nia wynikaja ze wzrostu oporu.

Wigksze wartosci sumarycznego wspolczynnika cig-
gu dlag catego wirnika uzyskano (rys. 4a) dla pro-
filu niesymetrycznego.

Jak z tego widaé, dobo6r profilu dla wirnika za-
lezy nie tylko od predko$ci konca topaty, ale i od
zakresu predkosci lotu $migloweca.

Wymieniona na wstepie zlozono$¢ oplywu topat
wirnika powoduje jeszcze dalsze komplikacje w za-
kresie aerodynamiki profili §migtowcowych. Dla pro-
fili lopat wirnikowych powstala konieczno§é uwzgle-
dnienia dwoch zagadnien: struktury warstwy przy-
§ciennej na topacie i jej wplywu na charakterysty-
ki oraz oderwania w warunkach optywu ustalonego
(tzw. warunki statyczne) i oplywu zmiennego (tzw.
warunki dynamiczne).

Na o0got oderwanie dynamiczne jest poZniejsze (rys.
4b), gdzie widaé¢, ze dzieki niemu powstajg wieksze
wspolezynniki ciggu. Na lopacie wirnika $migltowco-
wego przeplyw w warstwie przyS$ciennej poprzeczny
do kierunku oplywu zewnetrznego moze byé wydzie-
lony jako skladowa wskutek obrotu i chwilowego
odchylenia sie lopat wzgledem kierunku lotu. Ba-
dania wykazaly, Zze ma on tez wplyw na charakte-
rystyki profilu.

Analizy oplywu wok6l wielu profilow wykazaty
wg Croskeya i Yoggy [2] role gradientu ci$nienia
wzdituz cigeciwy. Wplywa on na przeplyw poprzecz-

TLiA 1973 nr 4



NIEKTORE ZAGADNIENIA AERODYNAMIKI..,

cig

Koo §

w
5
<
&
/

Wspotezynnik
S
"

01
T N ) | beos A
0 01 02 03 04
Posuw
b)
=\ 3 ==L 270
~= D 7 LA -
C‘?‘ ~ \\\
g
S 02 ‘/
-~ /
<
<
>
o
2
Q.
K2 y 5
< 0f === granica dynamicznego oderwania
grunica statyczneqgo oderwania
e | R
0 o1 02 03 04
Posuw
c)
25 '
|
| |
- V23010~ 158 '
- NACA 0012 |
Q 7
(S I—— e
g2l V13006 - 0.7
5 NACA 0006
s ’
£
L)
1,0 == i - }
0 ' 02 04 06

Liczba Ma

4, Zakresy wspoélezynnika ciggu lopaty dla réznych posu-
wow: a) wspolezynnik ciggu dla lopaty o profilu NACA
0012 i wygietym, b) wspolczynnik ciggu dla lopaty w po-
tozeniu 270° przy oderwaniu dynamicznym i statycznym,

¢) dynamiczne C, _ dla réznych liczb Ma
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ny — ten za$ z kolei w sektorze 180°—270° dazy do
opoznienia oderwania, ktore tam sie zaczyna.

Literatura zawiera sprzeczne ustalenia co do kie-
runku przeptywu promieniowego w r6znych miej-
scach rozpigtosci topaty (czy jest on doSrodkowy czy
odérodkowy) i jak ten przeplyw wplywa na oder-
wanie i tarcie powierzchniowe.

Sprawe dynamicznego oderwania omawia m. in.
praca Hama [5]. Uwaza on, Ze proces dynamicz-
nego oderwania spowodowany jest powstaniem wi-
rowo$ci w poblizu krawedzi natarcia, za$§ oderwa-

nie statyczne mnastepuje w bliskoSei krawedzi splywu.

Na goérnej cze$ci profilu w przypadku procesu dy-
namicznego powstaje w koncu ruch wsteczny — co
powoduje oderwanie. Jednak dla dynamicznego wzro-
stu kata oderwanie mnastepuje dla wiekszych katéw
natarcia. Sg wiec przestanki, Ze oderwanie na lopa-
cie ,z pragdem (wracajgcej)”’ jest przyjmowane zbyt
pesymistycznie. Crmax pPrzy gwaltownym wzroScie
kata jest wiegksze niz statyczne.

Badania Liiva [3].o0scylujacych profili wykazaty,
ze stosunek Cjzayn do Czstar jest funkejg liczby Ma.
Profile o dobrym C; max uzyskanym na podstawie po-
miarow ustalonego oplywu dwuwymiarowego dajg
tez lepsze charakterystyki przy C:max dynamicznym.
“ Na wykresie podanym przez Jonesa (ryc. 4c) wi-
daé¢ dobre wtasnosci profilu V23010.1.58.

Z drugiej strony przy doborze profilu topaty mu-
simy pamietaé, ze profile wygiete dajg niekorzyst-
ne zmiany momentu. Obecna ulepszona technika kon-
strukcji topat umozliwia zastosowanie specjalnych
profili $§migtowcowych.

Firma Boeing-Vertol dalta poczatek tym nowator-
skim zmianom — przez dodanie ma spodzie profi-
lu wybrzuszenia, co spowodowalo duzg poprawe pra-
cy ltopat podczas przelotu. Te zmiany, jak podaje
Clarke [9], byly tylko empiryczne, lecz oczekuje sig
stale specjalnie zaprojektowanych profili dla topat.

Dzialania §ladu wirowego lopat i obrysu ich kornca

Uktad $ladow wirowych schodzgcych z topaty Jest
ztozony (rys. 5) 1 stanowi przedmiot wielu rozwazan,
jednak wir splywowy konca lopaty ma najwieksze
znaczenie dla charakterystyk topat. Ostatnio ukaza-

"

5. Slady wirowe hezposrednio za lopatg
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a)

b)

6, Wiry z konca lopaty: a) wizualizacja wirow dla wirni-
ka trojlopatowego, b) schemat wiru

Zakonczenie prostokgtne
Zakonczenie trapezowe
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7. Wplyw obrysu konca lopaty na hatas

ty sie dwie prace po$wiecone temu tematowi: praca
francuska omawiajgca badania ONERA [6] i praca
amerykanska o badaniach NASA [7].

Szezegolnie badania ONERA rzucajg nowe $§wia-
tto na znaczenie atakowania lopat przez wiry scho-
dzace z ich koncow. Autorzy na podstawie obliczen
analitycznych 1 obserwacji §ladu wirowego sche-
matycznie przedstawili tory przestrzenne S$ciezek wi-
rowych schodzgcych z konca topaty — przy jedno-
czesnym pokazaniu poltozenia topaty (rys. 6a i 6b).

Lopaty przecinajg sie ze $ladami wirowymi pod
réznymi katami. Specjalnie duzy wplyw dla zmia-
ny C. na lopacie ma przecigcie §ciezki wirowej —
prostopadle do niej. O znaczeniu wiréw splywowych

14

i wplywu na nie obrysu konca lopaty $wiadczy wy-
kres pokazujacy natezenie hatasu dla lopaty o za-
konczeniu prostokatnym i trapezowym (rys. 7). Wi-
daé, ze dla znacznego zakresu czestotliwo$ei uzysku-
je sie ponad 10% uciszenia dla obrysu trapezowego.
W ONERA przeprowadzono badania odcinka lopa-
ty o profilu NACA 0012, przy cieciwie 0,4 m i diu-
go$ci odcinka 1,2 m. Plat ten umieszczono poziomo
w tunelu aerodynamicznym. Byt on zamocowany =z
boku na wadze i wykonano w nim otworki do po-
miaru rozkladu ciénien w 8 przekrojach (rys. 8).
Przed platem do podlogi przymocowano drugi ptat;
mozna bylo regulowaé jego ustawienie i wysokosé.
Stuzyl on jako zrédio wzbudzania Sciezki wirowej.
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8. Plat badany i wzbudzajacy w tunelu ONERA ip — kat

ustawienia plata wzbudzajacego, tp — kat ustawienia pla-
ta badanego, Y, — odleglos¢ wiru od $§ciany, Zp — wznios
wiru nad podlogg, ¥ — wspolrzedna wzdtuz cieciwy plata,
1 — cieciwa, b — rozpietosé
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9. Wplyw wiru na rozklad cisnien (oznaczenia jak na
rys. 8)
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12, Zmiana charakterystyk profilu od dzialania wiru
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11. Wplyw usytuowania wiru na osiggi (oznaczenia jak
na rys. 8)

Wyniki pomiar6w wykazujg, jak duze znaczenie ma
dzialanie wiru. OczywiScie trzeba sobie zdawaé spra-
we, ze rzeczywisty oplyw przestrzenny moze dawaé
wyniki nieco odmienne od uzyskanych w tych ba-
daniach.

Rezultaty pomiarbw ONERA przedstawiajg sie na-
stepujaco:

1. Wplyw wiru na rozklad ci$nienia pokazujag wy-
kresy dla ré6znych odleglosci wazdluz topaty (rys.
9). Widaé¢, ze linia ciggta (z oddzialywaniem wiru)
wykazuje spadek ci$nienia.

2. Jeszcze wyrazniejszy jest szkodliwy wplyw wi-
ru na osiggi sumaryczne odcinka topaty (rys. 10).
Dla C. w funkcji kata ustawienia widaé spadek
odpowiadajacy zmniejszeniu kata o 2°, co daje wzrost
Cr o0 67% i spadek C: o 27%.

3. Dalszym zagadnieniem jest wplyw usytuowania
wiru wzglegdem atakowanej lopaty. Wykres (rys. 11)
pokazuje spadek C: w zalezno$ci od odlegloSci wi-
ru od powierzchni plata dla dwoch profili roznie
rozmieszczonych wzdluz rozpieto$ci, Na lewo: prze-
krdj blizej Sciany, na prawo: blizej konca lopaty. Im
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wir blizszy powierzchni lopaty — tym silniej wplywa
on na zmniejszenie C,.

4, Wreszcie ostatnim zagadnieniem moze najcie-
kawszym jest badanie wplywu obrysu konca to-
paty: autorzy rozwazaja obrys prostokatny z zaokrg-
gleniem (R+S), skoény-paraboliczny (A), parabolicz-
ny o wiekszym skosie (R), trapezowy (T) i prosto-
katny z wydmuchem (ES) (rys. 12a).

Na wykresach rozktadow cisnien wzdiuz rozpigto-
Sci (rys. 12b) widaé, ze najwieksze szczyty wartoéel
ciSnien majg obrysy prostokgtne. Ré6znice pomiedzy
poszezegblnymi obrysami mnie sg znaczne, jednak
wplywaja one na efekty akustyczne i wspélezynniki
sity no$nej oraz na momenty.

Ciekawe sg skutki zastosowania nadmuchu stycz-
nego na koncu lopaty, ktéry ma duzy wplyw na roz-
ktad predkoSci w jadrze wiru. Jak to 'wida¢ na wy-
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) = | +C
z zaokrggleniern : {)'rml (Ra

"3l _| NAcaoof2
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Trapezowa

= Prostokqtna
®
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b)
Wspotczynnik  cisnienia
06 M V=40 [mfs ]
! i =14,25° (=0 o
B Yr_ Zr, X
=083 Ir=p ;_7{\\
04— R+S + I'IA Y
A o '/ X oy
- B x ) Y
T & /, Y
T mme———
02|~ SRS S
0 | | l ! { | ! | e
0 02 04 0,6 08 1,0

Rozpistos¢  Y/b
12, Znaczenie obrysu konca lopaty: a) rézne obrysy Kkoii-

coOw lopaty, b) rozklady ci$nien wzdluz lopaty dla réznych
obryséw
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13, Rozklad predkoSci w jgdrze wiru dla réznych obryséw
korica lopaty ;
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15. Wirnik =z

[ L_—_—} < topatami (o]
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i

réznej S$red-
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kresie (rys. 13), ma to duzy wplyw dla wyttumienia
hatasu. Na tym samym wykresie wida¢ przewage lo-
paty trapezowej nad prostokatng i duzy wplyw wy-
dmuchu.

Druga praca dotyczaca aerodynamiki lopat zawar-
ta jest w ogélnym przegladzie problemow aerodyna-
micznych bedgcych na warsztacie NASA [7]. Podaje
ona rowniez wplyw obrysu konca lopaty (rys. 14).

Dla lopaty prostokatnej $cietej — silny wir, kto-
rego natezenie ze zmiang kata wykazuje szezyt dwa
razy wyzszy niz obrys modyfikowany. Zastosowano
tu nawet skos wklesty dla rozbicia wiru.

Niezaleznie od obrysow konca lopat sg tez inne
proby zwalczania skutkéw dziatania wiréw splywa-
jacych z koncéw ltopat (rys. 15).

Pokazana metoda polega na zmianie rozstawu to-
pat co 90° i zmianie ich §rednic dla przeciwlegltych
topat. Metoda polega wigec na usilowaniu unikniecia
szkodliwo$eci wiru sptywowego przez jego zmmniejsze-
nie badZ odsunigcie od bardziej czulych miejsc.

Wirnik ABC. Metoda podpradowej lopaty

Rozwazajac aerodynamike wirnikow $migtowco-
wych warto zwr6cié uwage na osiggi wirnika ABC
firmy Sikorsky.

Idea tego 'wirnika polega na ulepszeniu koncepcji
dwoch  przeciwbieznych wirnikow  wspoOtosiowych,
ktore daja rownowage momentu na wale i réwno-
wage momentu przechylajacego na bok (zbedne jest
Smiglo ogonowe) [4].

Przy tym ukladzie nie potrzebne jest cykliczne ste-
rowanie dla zniesienia asymetrii optywu. Kazdy wir-
nik wytwarza tutaj jak najwiekszg sile no$na po
stronie podprgdowej — w tym samym czasie lopata
wracajgca ,,z pradem” jest nie obcigzona, tak aby eli-
minowaé¢ oderwanie i zmniejszyé wplyw oplywu od-
wrotnego. Kazdy z wirnikow daje wobec tego duzy
§redni moment przechylajacy na bok — ale oby-
dwa momenty si¢ znoszg. Lopaty sg tu ,sztywne”
bezprzegubowe. Badania tunelowe [4] i [1] wykaza-
ly, ze uklad ABC daje nieco wiekszy cigg przy tej
samej mocy, niz pojedynczy wirnik o tej samej Sre-
dnicy i tym samym wypelnieniu.

Trzeba mieé na uwadze, ze konwencjonalne cy-
kliczne sterowanie dla likwidacji asymetrii optywu
wirnika zmniejsza sile noéng na lopacie podprado-
wej i zwieksza dla lopaty ,z pradem”. Przy wzro-
Scie predkoSei lotu dzieje sie to kosztem ogdlnej re-
dukeji ciggu.

Dla wirnika ABC naleZzy spodziewaé sie szkodli-
wej interferencji obu wirnikow, lecz wystepuja jed-
nocze$nie zyski wskutek redukeji skretu strugi sply-
wajacej.

Lopata podpradowa jest tu znacznie silniej obcig-
zona niz w ukladzie konwencjonalnym i konstrukcia
lopat musi byé odpowiednio mocna. W ogélnym bi-
lansie uzyskany cigg rosnie ze wzrostem predkodci
i jego zmiana jak na wyKresie (rys. 16) wg Cheneya
[4] wyglada zachecajgco w stosunku do wirnika kla-
sycznego, Wirnik ABC daje wigc symetrie obcigze-
nia, ale zjawiajq sie ktopoty zwigzane z zagadnie-
niami zmeczeniowymi. Dolny wirnik pracuje w stru-
mieniu wirnika gérnego i katy ustawienia lopat mu-
szg by¢ rbdzine.
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16, Ograniczenia lotu dla wirnika ABC i konwencjonalnego
(wzgledny wsp. ciggu dla réznych posuwow)

Caly $lad wirowy wirnika gornego maplywa na
dolny — co tworzy dodatkowe obcigzenia chwilowe
i wzmozony halas, biorac pod uwage jeszcze prze-
ciwne skrety wilokien wirowych za lopatami.

Wirnik jest sztywny i mie powinno byé¢ kilopotow
z niestateczno$cig wahania przy wzroscie posuwu,
ktory dla ABC moZe znacznie przekracza¢ granice
dla wirnikéw Kklasycznych.

Jak z tego przegladu wynika, optymalizacja cha-
rakterystyk wirnikow i zwiekszenie predko$ci $mi-
glowcow spowodowaly powstanie wielu nowych za-
gadnien wymagajacych rozwigzania.
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W artykule opisano syste-
my Swietlne zapewniajq-
ce Dbezpieczne podejscie
samolotu na droge starto-
wq.

Mgr inz, MALGORZATA PASEK

Oswietlenie lotnisk
Ozesc 2

Przeznaczenie i klasyfikacja oraz podstawowe wy-
magania w systemach urzadzen Swietlnych pomocy
lotniskowych

Swietlne urzgdzenia, przeznaczone do zabezpiecze-
nia wzrokowego podej$cia samolotu do lgdowania
oraz startu obejmujg:

— systemy Swiatet duzej intensywno$ci — pierwsza
kategoria urzadzen S$wietlnych pomocy lotnisko-
wych,

— systemy $wiatel $redniej intensywnosci — druga
kategoria urzadzen $wietlnych pomocy lotnisko-
wych,

— systemy $§wiatel malej intensywno$ci — trzecia
kategoria urzadzen $wietlnych pomocy lotnisko-
wych,

Przyjecie na lotniskach systemu $wiatet duzej,
Sredniej czy matej intensywnos$ci, a takze pozostalych
urzadzen $wietlnych zalezy od nasilenia ruchu, ty-
poéw przyjmowanych przez dane lotnisko samolotow,
klasy lotniska i zasiggu jego dzialania (lotnisko kra-
jlowe czy lotnisko o ruchu miedzynarodowym), zesta-
wu radionawigacyjnych urzadzen i miejscowych wa-
runkéw klimatycznych. Systemy o duzej intensyw-
nosci oraz pozostale urzgdzenia $wietlne stosuje sie
na lotniskach I i II klasy o duzym nasileniu ruchu;
systemy $wietlne o $redniej intensywnos$ei stosuje sie
na lotniskach klasy III, a w szczegdlnych przypad-
kach i na lotniskach klasy II; w systemy o matlej
intensywno$ci wyposazone sa lotniska klasy IV i V,
a w szczegolnych przypadkach i lotniska klasy III,
a takze mozna je spotkaé¢ na lotniskach komunikacji
wewnetrznej.

Konstrukeja $wietlnych pomocy lotniskowych po-
winna speilnia¢ trzy podstawowe warunki, a miano-
wicie:

— wlasciwe rozmieszczenie $wiatet,

— odpowiednia intensywno$¢ §wiatla,

— prawidlowe ukierunkowanie strumienia $§wiatla.

Parametry te sg wspolzalezne od siebie, poniewaz
efektywno$é systemu zalezy od tego, jak one sa ze
soba powigzane. ’

Obecne metody ustalania minimalnych warunkow
meteorologicznych do ladowan samolotow uwzgled-
niajg wplyw oddzialywania na te minima systemow
Swiatel o duzej intensywnoéci. Systemy $wiatel o du-
zej intensywno$ci stanowig rezerwe bezpieczenstwa,
gdyz przy jednakowych meteorologicznych zakresach
widoczno$ei, widoczno$é te w wiekszo$ei wypadkow
poprawiajg. Wplyw na zmniejszenie ograniczen prze-
jawia sig¢ przede wszystkim w nocy. Z tych wzgle-
dow systemy Swiatel o duzej intensywnoéci, zainsta-
lowane w portach lotniczych, stwarzajg przestanki do
poprawy regularno$ci ruchu lotniczego.
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Z praw fizycznych o przenikaniu $wiatla w atmo-
sferze wynika, Ze widoczno$¢ oddzielnych $wiatel o
okre$lonej intensywno$ci moze byé wigksza od me-
teorologicznego zakresu widoczno$ei (rys. 11 i 12).

Odpowiednie badania zostaly przeprowadzone przez
CSRS i podane w zalgczniku nr 11 do protokolu z
25 posiedzenia statej Komisji do Spraw Transportu
RWPG, Sekcja 5.

Podczas gdy istnieje catkowita zgodnosé co do tego,
7e $wiatla okres$lajace centralng lini¢ drogi startowej
sg zasadnicze, to jednocze$nie sg rozbiezno$ci, w ja-
kich odstepach od siebie powinny by¢ one rozmiesz-
czone lub tez jaka powinna byé ich intensywnosé.
Jest pozadane, aby 2z normalnej S$ciezki schodzenia
pilot widzial prawie ciggly linig, odpowiadajaca wi-
dzialno$ci pasa przy $wietle dziennym przy dobrej
widocznoéci, a nie pojedyncze zZrédla Swiatla.

Jezeli chodzi natomiast o intensywno$é $wiatla, to
wymagane rozstawienie $wiatel staje sie zasadniczo
funkcjq predkosSei lotu samolotu — im wigksza pred-
kio§¢, tym dalej Swiatta moga by¢ rozstawione od sic-
bie i bedg mnadal widziane przez pilota jako linia
ciggla.

Zgodnie ze zjawiskiem okreslonym jako ,trwanie
wizji”, jeSli kto§ weZmie pojedyncze Zrodlo Swiatla
i miga nim wystarczajaco czesto, to Swiatlo takie
bedzie widziane jak palace sie w sposOb ciagly. Aby
uzyskaé taki efekt, czestotliwo§¢é migania musi wy-
mnosié 16 do 20 cyklow/s, jezeli chodzi o $wiatlo o ma-
lej intensywnosci. Dla $wiatet o duzej intensywnosci,
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13. Blyskowa sygnalizacja sSwietlna wewngtrz systemu
Calverta

takich jak centralnej linii drogi startowej — ,sta-
lo$¢” tego Swiatla bedzie wystepowaé przy czestotli-
wosci dopiero powyzej 50 cyklow/s. W konsekwencji,
tak diugo, jak siatkowka oka odbiera impulsy $wiatla
0 rownej sobie intensywno$ci przy czestotliwosci nie
mniejszej niz 16—50 cyklow/s w zalezno$ci od za-
kresu intensywnoéci, oko bedzie widzieé¢ raczej stale,
anizeli wyraznie migajgce zrodlo $wiatla, Z tego po-
wodu w USA przyjeto wzglednie bliskie rozmiesz-
czenie Swiatet linii centralnej, ktore wynosi 7.5 m.
Jednakze w rzeczywistoSci pozioma ciggla linia $wia-
tet nie jest potrzebna. Natomiast konieczne jest, aby
indywidualne Zrodla $wiatla nie byly zbyt daleko od
siebie rozmieszezone, a to dlatego, ze pilot nie uzyska
efektywnej orientacji kierunkowej bez wzgledu na
wielko$é intensywno$ci. Przy zalozeniu, ze rozmiesz-
czenie $wiatel jest odpowiednie z punktu widzenia
zapewnienia orientacji pilotowi, zgdana odleglosé
miedzy tymi S$wiatltami jest funkcja intensywno$ei.
Na przyklad mozna przed sobg widzie¢ w przybli-
zeniu te samg odleglo$¢, je$li jest albo o$wietlona
Swiatlami o wigkszej intensywno$ci, ale rozmieszczo-
nymi dalej od siebie, lub $wiatlami o mniejszej in-
tensywnoéci, ale rozmieszcezonymi blisko siebie. Z tego
wiasnie powodu nieco wigksze rozmieszezenie $wia-
tel centralnej linii drogi startowej moze by¢ zado-
walajace przy zakresie widocznoscei $wiatel ladowa-
nia drogi startowej rodwnej 400 m, jezeli intensyw-
nos¢ tych $wiatel zostanie zwigkszona powyze]
300 cd. C

Istnieje tendencja do zastgpowania punktowych
zrodel §wiatta zZrodtami liniowymi, a takze tempera-
turowymi zrodlami $wiatla (zarowki), zZrodlami wy-
ladowawczymi (Swictlowki, sodowki, ksenonowki).

Swiatta blyskowe wyladowan kondensatorowych
maja pierwszenstwo przed $wiatlami statego Zarzenia,
poniewaz w impulsie $wietlnym tych $wiatel mozna
skoncentrowaé¢ wicgksza energig, a w $lad za tym
otrzymaé¢ konieczng efektywng wartos¢ §wiatlosei dla
danych warunkow widoczno$ei (rys. 13).

Dzialanie tych zrodet Swiatla oparte jest na zjawis-
ku elektroluminescencji, tj. §wiecenia cial krystalicz-
nych pod wplywem pola elektrycznego. Jezeli pomie-
dzy dwoma przewodzacymi warstwami (elektrod),
ktorych powierzchnie tworza kondensator, umie$cimy
luminofor, to po doprowadzeniu do tych elektrod na-
piecia zmiennego luminofor bedzie emitowal energie
Swietlng w zakresie dlugo$ci fal lezgcych w grani-
cach widma widzialnego. Emisja $wiatla wystepuje
w postaci blyskow wytwarzanych w interwatach
zmian kierunku sil pola elekiirycznego i jego nateze-
nia (zmianom napiecia), jednak przy wigkszych czg-
stotliwo$ciach biyski te sa dla oka niedostrzegalne i

dok. ma str. 40
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Kartoteka TLiA

Samolot lekki szturmowy i treningowy

KONSTRUKCJA,
dnosilnikowy
metalowej.

Plat, Wolnonosny,
dzwigarem pomocniczym;
NACA 6A. Nieznaczny skos. Lotki z
kompensacjg wewnetrzng i klapkami
odcigzajgcymi; na prawe] lotce klapka
wywazajgca elektryczna. Klapy szczeli-
nowe, wychylane hydraulicznie; cho-
waja si¢ automatycznie przy predkosci
ponad 297 km/h.

Kadtub, Konstrukeji  poélskorupowej.
Pod srodkowg cze$cia hamulec aerody-
namiczny wychylany hydraulicznie. Ka-
bina ciSnieniowa, ogrzewana; oslona o-
twierana na bok. Fotel wyrzucany z
wysokoSei zerowej. Mozliwosé zabudo-
wy lekkiego opancerzenia pilota i sil-
nika.

Usterzenie. Wolnonosne. Klapki wy-
wazajgce elektryczne na sterach wyso-
kosci i kierunku; na sterach wysokosci
rawniez klapki odcigzajgce.

Podwozie. Chowane, z kolem przed-
nim, amortyzacja olejowo-powietrzna;
kola glowne o wymiarach 6.50 X 10,
przednie 5 X 4.5. Na kolach gléwnych
hamulce hydrauliczne tarczowe. Kolo
przednie sterowane 1 samonastawne z
tlumikiem shimmy.

Naped., Silnik turboodrzutowy Rolls-
-Royce Bristol Viper Mk 632-43 o ciggu
maks. 1814 kG. Paliwo w kadlubie i W
stalych zbiornikach na koncach skrzy-
del; dwa dodatkowe odrzucane zbiorni-
ki pod skrzydlami. Tankowanie wszyst-
kich zbiornikéw pod ciSnieniem przez
jedng koncéwke w Kkadlubie. Mozliwe
rowniez tankowanie grawitacyjne (przez
wlewy).

Wyposazenie. Normalne wyposazenie
stanowig: 2 radiostacje UKF, uklad na-
wigacyjny TACAN, radiokompasy, VOR/
/ILS/marker z ukladem nakazow, prze-
licznik nawigacyjny i radar Dopplera.

] Jednomiejscowy, je-
Srednioplat konstrukeji

jednodzwigarowy z
profil z serii

Aermacchi MB 326 K

Witochy

Uzbrojenie., Dwa stale dzialka 30 mm
w kadlubie. Szes¢ uchwytéw podskrzy-
dlowych pozwala wmontowaé rézne ze-
stawy uzbrojenia i wyposazenia bgdZ
zbiorniko6w paliwa, o lgcznym ciezarze
do 1814 kG.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Aermacchi
MB 326K jest nowa wersjg znanego sa-
molotu treningowego MB 326 oblatane-
g0 w 1957 r., produkowanego w roz-
nych wersjach zaréwno we Wiloszech,
jak 1 w innych krajach (we Wiloszech
do chwili obecnej). Wersja szturmowa
rozni sie od poprzednich gléwnie moc-
niejszym silnikiem i jednomiejscowy
kabing. Oparta jest na (rébwniez uzbro-
jonej) wersji dwumiejscowej MB 326GB

z 1967 r. Pierwszy prototyp MB 326K z
silnikiem Viper 540 oblatano w lecie
1970 r.; drugi prototyp (1971 r.) otrzy-

matl jeszcze mocniejszy silnik Viper 632.
Ogolem wykonano okolo 1000 szt., réz-
nych wersji samolotu MB 326, w tym
uzbrojonych MB 326GB okolo 150 szt.
Cena samolotu — 400 tys. dol.

Uwaga: Na zdjeciu dwumiejscowa
wersja treningowa MB-326D.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé 10,85 m
Dlugosé 10,64 m
Wysokos§é 3,71 m
Powierzchnia nosna 19,4 m?
Ciezar wilasny 2948 kG
Maks. ciezar calkowit 5443 kG

Obcigzenie powierzchni 280 kG/m?

Tlo$¢ paliwa do 2340 1
Predkosé maksymalna

(bez podwieszanego

uzbrojenia, ciezar

4390 kG) 890 km/h
Predkosé maksymalna

na wysokoscei 9145 m 686 km/h
Wznoszenie 19 m/s
Czas wznoszenia

na wysokos¢ 10 670 m 23 min
Start na h =15 m 914 m
Zasieg 536 do 3334 km

Osiggi podano dla samolotu uzbrojo-
nego przy cigzarze 5443 kG.

K. D.

Kartoteka TLiA

Samolot dyspozycyjny (stuzbowy)

KONSTRUKCJA,
noplat konstrukeji
ra spelnia zasade

Plat,
nie dzielony,
bem. Skos 20°
obu lotkach;
odcigzajaca.

Dwusilnikowy dol-
metalowej; struktu-
,,fail-safe”.

Wolnonosny, dwudzwigarowy,
zamocowany pod kadlu-

Klapki wywazajgce na
na prawej lotce klapka
Klapy dwuszczelinowe,
wychylane silnikiem hydraulieznym.
Przerywacze na gornej i dolnej po-
wierzchni, wychylane do lagdowania.
Odladzanie systemem TKS (ciecz wyci-
skana przez porowate pokrycie).

Kadtub. Konstrukcja polskorupowa.
W znacznej mierze uzyte klejenie. Ka-
bina ci$nieniowa 2z izolacjg cieplno-
-dzwiekows 1 klimatyzacja, obejmuje
dwumiejscowy kabine zalogi z podwoj-
nym sterowaniem, bufet, szatnie, ba-
gaznik, kabine pasazerskg na 6 do 14
miejsc oraz toalete. Drzwi wejsciowe z
integralnymi schodkami.

Usterzenie, Wolnonoéne; statecznik po-

ziomy zamocowany do statecznika pio-

nowego (uklad krzyzowy). Klapki wy-
wazajgce na wszystkich sterach. Odla-
dzanie systemem TKS (jak skrzydla).

Trojzespolowe, chowane
hydraulicznie; kola zdwojone. Amorty-
zacja olejowo-powietrzna. Przednia go-
len sterowana i samonastawna bez
ograniczen., Kola glowne 23 X 7—12; ko-
la przednie 18 X 41/4—10. Na Kkolach
glownych hamulce hydrauliczne tarczo-
we: z ukladem przeciwpoS§lizgowym.

Naped. Dwa silniki
Rolls-Royce Bristol Viper 601 po 1701
kG ciggu. Zbiorniki paliwa w skrzy-
dlach (integralne) oraz w kadtubie i w
pletwie grzbietowej.

Podwozie.

turboodrzutowe

zestaw: u-
(pilot

Wyposazenie. Oferowany
klad automatycznego sterowania
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automatyeczny + uklad nakazow -+ u-
klad kursowy), dwie radiostacje UKF,
dwa zestawy VOR/ILS, radiostacja KF,
dwa radiokompasy, odbiornik markera,
transponder, DME, radar meteorologicz-
ny. Mozliwos¢ zainstalowania radaru
Dopplera, nawigatora Decca, rejestrato-
ra parametrow lotu, naglosnienia kabi-
ny i magnetofonu. Zastosowano mecha-
niczng sygnalizacje przeciggnigcia i
uklad automatycznego rownowazenia
niesymetrycznego ciggu.

ROZWOJ KONSTRUKCJI, Hawker
Siddeley (poprzednipo De Havilland) 125
zostal pomyslany jako szybki samolot
dyspozycyjny. Oblatany w 1962 r., pro-
dukowany seryjnie od 1964 r. Do chwi-
li obecnej zbudowano ponad 270 szt.
Wersje dla USA noszg nazwe Beech-
craft Hawker 125. Oproécz komunikacji
uzywany do treningu nawigacyjnego, a
takze dla sprawdzania naziemnych u-
rzgdzen radionawigacyjnych. Wersja dla
RAF ma oznaczenie DOMINIE T.Mk 1.
Pierwszy prototyp serii 600 oblatano w
styczniu, drugi zas§ w listopadzie 1971r.

Hawker Siddeley HS 125 (BiH 125)-600 W. Brytania

Fot. A. Kardymowicz

Od poprzedniej wersji (HS 125—400) ro-
zni sie m. in. dluzszym kadlubem i mo-

cniejszymi silnikami. Cena samolotu
1,6 mln dc’.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtose 14,33 m
Dlugosé 15,39 m
Wysokos§¢é 5,26 m
Powierzchnia nosna 32,8 m*
1lo$é paliwa 5396 1
Cigzar wilasny 5510 kG
Ciezar handlowy 1070 kG
Maks. ciezar catkowity 11340 kG

Obcigzenie powierzchni 346 KG/m?
Maks. predkosé

przelotowa

na wysokosci 8320 m 834 km/h
Predkosé przeciggnigcia 148 km/h
Wznoszenie 24,9 m/s
Putap praktyczny 12500 m
Start ma h = 10,7 m 1342 m
Ladowanie z h = 15 m 649 m

Z».ieg maksymalny
(cigzer handlowy 725 kG) 2872 km
K.
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Kartoteka TLiA

S=-miejscowy lekki $miglowiec wieloza-
daniowy
KONSTRUKCJA, Jednosilnikowy, jed-

nowirnikowy $miglowiec ze $miglem o-
gonowym.

~ Wirnik i $miglo ogonowe. Wirnik no-
sny 3-lopatowy, przegubowy, z modyfi-

kowanymi przegubami pionowymi. Kaz-
da ‘lopata polaczona z glowica przez
przegub poziomy. Profil lopat NACA
0012. Przednia cze$¢ lopaty stanowi
dzwigar laminatowy, tyl — laminatowe
pokrycie podparte wypelniaczem ulo-
wym. Lopaty skiadane recznie. 13-lopa-

towe §Smiglo ogonowe umieszczone w
tunelu (wentylator). Kazda lopatka ma
jedynie przegub zapewniajgcy jej prze-
krecanie. Lopatki wykonane ze stopu
lekkiego metoda kucia matrycowego.

Kadlub i usterzenie.
na kabiny wykonana
stopu lekkiego laczonych za pomoca
zgrzewania, Fotele pilotow obok siebie.
Na zyczenie montowane 2 sterownice.
Z tylu skladane siedzenia dla 3 osob
(lub nosze dla 2 chorych) lub bagaz-
nik. Kabina wentylowana. Drzwi Kkabi-
ny pilotébw z kazdej strony kadluba o-
twierane do przodu, tylne drzwi do ty-
lu. Podloga kabiny przekladkowej kon-
strukeji metalowej z wypelniaczem ulo-
wym. Dolna przednia czg§¢é kadluba,
potskorupowej konstrukeji metalowej,
sklada sie z 2 wzdluznych cze$ci o prze-
kroju skrzynkowym, polgczonych ze so-
ba wregami. Srodkowa i tylna czeS¢
kadluba konstrukeji przekladkowej z
wypelniaczem ulowym, wykonana ze
stopu lekkiego. Belka ogonowa oraz
statecznik poziomy i pionowy polsko-
rupowej konstrukeji metalowej.

Konstrukecja nos-
z elementow ze

Podwozie. 2 plozy wykonane z rur
stalowyeh (na zyczenie montowane nar-
tv lub plywaki). W tylnej czeSci kazdej
plozyv mozna umie$ci¢ koétko do . trans-
portu $§miglowca na ziemi.

Aerospatiale/Westland SA 341 Gazelle Francja

Naped. Silnik turbinowy Turboméca
Astazou III o mocy 590 KM. Glowny
zbiornik paliwa o pojemnosci 455 1. Mo-
zliwo$§¢é zastosowania dodatkowych zbior-
nikéw paliwa: o pojemnosci 90 1 (po-
nizej bagaznika) oraz o pojemnoS$ci 200
1 (w tylnej cze$ci kabiny). Objetos¢ o-
leju 6,7 1 do silnika i 6,5 1 do przeklad-
ni napedowych.

Uwaga, Cena S$miglowca

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Smiglowiec
SA 341 zostal zaprojektowany i zbudo-
wany przez Aérospatiale wspolnie z wy-
tworniag Westland na podstawie brytyj-
sko-francuskiej umowy zawartej w 1967
r. Przy projektowaniu laminatowych to-
pat wirnika gléwnego wspélpracowalo
z wytwoérniag zachodnioniemieckg Bol-
kow. Pierwszy prototyp $miglowca (SA
340) zostal oblatany 7.1V.1967 r., w na-
stepnym roku przystapiono do produk-
cji serii informacyjnej SA 341, 13 i
14.V.1971 r. na SA-341-01 zdobyto 3 mie-
dzynarodowe rekordy predkosei lotu —
312 km/h na bazie 3 km, 312,27 km/h na
bazie 15/25 km oraz 29 km/h w obwo-
dzie zamknietym 100 km. Pierwszy
seryjny SA 341 (ktérego opis zamiesz-

120 tys. dol.

czono powyzej) z dluzszg kabing i po-
wigkszonym usterzeniem oblatano 6.VIIIL
1971 r. Obecnie produkuje sie 7 wersji
smigloweca (z roznymi wersjami silnika
Astazou III) dla armii brytyjskiej i
francuskiej oraz dla odbiorcow cywil-
nych. Do 1I.1972 r. 225 $miglowcow SA
341 zamowito 10 odbiorcow z 5 Kkrajow.

DANE TECHNICZNE

Srednica wirnika 10,5 m
Srednica $migla ogonowego 0,7 m
Diugosé
(z wirnikiem nosnym) 11,94 m
Wysokos§é 3,14 m
Ciezar wtlasny 883 kG
Cigzar calkowity maks. 1700 kG
Predko$§¢é maks. 310 kmy/h
. Predko$é przelotowa maks. 257 km/h
‘Wznoszenie 8,2 my/s
Putap 4600 m
Pulap zawisu
(z wplywem ziemi) 3200 m
Pulap zawisu
(bez wplywu ziemi) 2800 m
Zasieg (paliwo maks.) 670 km
R. M.

Kartoteka TLiA -

Wysokowyczynowy szyvhowiec klasy
otwartej

KONSTRUKCJA, Jednomiejscowy wol-
nonosny goérnoplat laminatowej kon-

strukeji.
Plat. Dwudzielny jednodiwigarowy o
obrysie dwutrapezowym. DzZwigar z la=
minatu szklanego, u nasady skrzyd's
przechodzgcy w Kkrotkg wystajaca bel-
ke w jednym skrzydle, a w rozwidlona

belke w drugim. Keson konstrukeii
skorupowej przektadkowej laminat —
balsa — laminat. Zebra konstrukeii
przekltadkowej jak w kesonie. W mnoskn
kazdego skrzydla zbiornik na 51 kG
balastu wodnego. Profil Wortmann
FX62-K-131 modyfikowany. o grubosci

u nasady skrzydia 14.7%. ¥amulce aero-
dynamiczne plytowe, duralowe, Schempnp
— Hirth chowane w uszczelnionych
skrzynkach, =ze sprezynujgcymi pokry-
wami §ci§le dociskanymi do wvkroju.
Sterowanie poprzecznie zapewnia zin-
tegrowany system klapolotek. WNaped
systemu klapolotek w szeSciu punktach
wyprowadzony jest na zewnatrz skrzy-
dta. Konstrukeja klapolotek laminato-
wa z wypelniaczem piankowym Conti-
cell 60. Wychvlenie klap od +9° do
—13°, Ciezar jednego skrzydla 115 kG.

Kadiub. Konstrukeja
skorupowa 2z laminatu szklanego z ko-
morkowym wypelniaczem rurkowym.
Przoéd kadluba ze wzgledéw aerodyna-
micznych zaostrzony. Oslona kabiny
jednoeze$ciowa. Pozycia pilota poélleza-
ca. Oparcie nilota odchylane. Ciezar
kadtuba 125—-130 KkG. Kadilub wykonv-
wany z dwoch symetrycznych polowek.

przekladkowa

Usterzenie., Wolnonosne 2z plytowym
usterzeniem poziomym i lekko sko$nym
usterzeniem pionowym. Konstrukeja u-
sterzenia poziomego podobna do kon-
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Schleicher AS-W17

NRF

strukeji
nika
kierunku
lotki.

skrzydla.
pionowego taka
takiej

Konstrukeja statecz-
jak_ kadluba. Ster
samej konstrukeji jak

Podwozie, Chowane z
kotem
ogonowy. Naped chowania i opuszcza-
nia podwozia rgezny, sztywny. Opona
kola o wymiarach: 500 X 5. Kolo wypo-
sazone w hamulce.

pojedynczym

ROZWOJ KONSTRUKCJI.
torem AS-W17 jest inz. Gerhard Wai-
bel, tworca szyboweca Kklasy otwartej
AS-W12 oblatanego w 1966 r. Rozwiagza-
nia konstrukeyjne i materialy zastoso-
wane do budowy tych szybowcow sa
podobne, AS-WI12 zbudowano 15 szt. W
USA wykonano na tym szybowcu dwa
przeloty ponad 1000 km, a w Europie
H. Grosse ustalal w 1972 r. na AS-WI12
miedzynarodowy rekord odleglo$ci prze-
latujac 1460 km. W polowie 1971 r. ob-
latany zostal prototyp AS-WI17. Od lu-

Konstruk-

glownym 1 oprofilowang ploza

Fot. K. Grzebielucha

tego 1972 r. AS-WI17 znajduje sie W

produkeji  seryjnej (1,5 szybowca na
miesige).

DANE TECHNICZNE
Rozpietos¢ © 20,00 m
Dlugosé 7,55 m
Wysokos§e 1,86 m
Wydtuzenie 27,00
Powierzchnia no$na 14,84 m?
Ciezar wtasny 395—405 kG
Ciezar tadunku 115 kG
Ciezar balastu wodnego 100 kG
Ciezar w locie maks. 570 kG

Obcigzenie powierzchni  30,7—38,4 kG/m*
Doskonatlosé .48

przy predkosei 100 kmy/h
Opadanie minimalne 0.5 m/s
przy predkosci 78 kmy/h
Predko$¢ minimalna 68 km/h
Predko$¢ maks. dopuszcz. 240 km/h
J. M.
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Linki lotnicze POMOCE KONSTRUKCYJNE 9

Linki lotnicze znajdujg zastosowanie  Charakterystyka radzieckich linek lotniczych
w konstrukcji ukladu sterowania samo- — — ——— S T e = —

lotu, Wykonywane sg one z ocynkowa- Srednica Sreduica Pow. przekroju Ciesar Wytrzymalosc Sila
nego drutu ciggnigtego na zimno, dru- linki drutu Konstrukeja CEyTInego 9. 35% drutu niszezaca
ly zwijane sq w sploty, zas sploty two- - [inm] linki [lmm?J 1G] na rozerwanie linki
rzg linke. [KG/mm2] |kG]
Konstrukcja linki jest okres$lana licz- Sl aii iR T 1 FFAE A [ VY AR E ErRiAti
ba splotow, liczbg drucikow w kazdym Linki PP
splocie, rodzajem rdzenia oraz Ssposo-
bem zwua,ua. ) . » 1.0 0.34 1x7 0,64 6 195 [ 110
ARudzwckle oznaczenia linek skladajg 15 0.50 127 ‘ 1.37 13 190 [ 9295
sig z trzech cyfr. Pierwsza cyfra ozna- o o - | '. 25
cza liczbg splotow w lince, druga licz- ‘:g 3?3 }t-\‘:!) l ‘l{;: };i igg i 31;
bg drucikow skladajacych sig na splot, - ’ '
zas trzecia — liczbe rdzeni organicz- Linki T™
nych. Np. oznaczenie ,6X7+1o0.s” (ra-
(lzigcliic) oznacza, ze linka sklada sig¢ z 9.0 0.24 | gx74+1 os. 1,00 20 200 350
szesciu splotobw owinietych wokél cen- 2'5 0.28 6x7+1 0. 2.59 2 200 460
tralnego rdzenia organicznego, zas§ kaz- 3'(' 0,34 6x7+1 0.8 3,81 40 190 640
dy splot — 2z siedmiu drucik6w. Ozna- 3'5 0,40 6XT+1 0.5 529 55 195 900
czenie ,,7X7’ wskazuje, ze liczba skla- 4'” 0.45 Ex Tt o, 6.69 70 180 1060
da sig z siedmiu splotow, z ktérych je- 4'5 0.50 BXT+1 0.8 8,23 87 200 1470
den jest centralny, za$ kazdy splot — 5'0 0.31 | 6x19+1 os. 1035 107 190 1810
z siedmiu drucikéw, przy czym cen- 0’0 0,40 : 6x194-1 0.8. | 14,36 148 195 2400
tralny splot odgrywa role sztywnego : :
rdzenia. Niekiedy bywa podawana tak- Linki TG
ze Srednica drucikow, np. ,,7X19(0,32— '
—0,35)” oznacza Srednice drucikow 0,32— 8 0,20 7% 154 15 190 262
SR P, 2.0 0,24 7x7 2,22 22 100 380
Zaleznie od sposobu zwijania, linki 2:5 0,28 77 3,02 30 190 195
dzielg sie na zwijane pojedynczo i pod- 3;0 0,34 7% 4,42 10 190 . 760
WOIRIE: 3,5 0,40 %7 6,17 61 190 1050
& % % 4,5 0,50 7x7 9,60 95 180 1550
Linki zwijane pojedynczo — oznacze- 5.5 0,60 7% 13,80 136 180 2200
nie PP — skladaja sie z jednej lub wie- 6,5 0,70 7x7 18,80 187 170 2850
ch. koncentrycznych warstw drucikow 7.0 0,80 X7 24,60 244 170 3750
owinietych woko6! rdzenia metalowego. 8.0 0,90 X7 31,10 308 170 4750
W  lotnictwie stosowane sg linki te- 9,0 1,00 77 38,40 382 170 5850
go typu o srednicach 1—2,5 mm, przy
czym linki do 1,5 mm — tylko do prze- Linki TOG
kazywania nieznacznych sit na odcin-
kach prostych (bez rolek). 3.0 0,20 7% 19 4,18 44 210 750
2 o T 3.5 0,2 7x19 6,01 53 180 900
Linki zwijane podwojnie — skladajq 4,0 0,28 7x19 8,10 w5 180 1270
sie ze splotow nawinietych na rdzef 5.0 0,34 7% 19 12,08 106 180 1800
organiczny lub metalowy. Rdzenienr me- 6,0 0.40 7% 19 10,76 144 170 2440
talowym jest splot roznigcy sig od po- 75 0.50 7519 26,07 290 170 3770
zostalych tym, ze wykonany jest z nie- 8.5 0.55 7% 19 31,65 248 170 4460
co bardziej miekkiego drutu. 0.5 0.65 7% 19 44,20 346 170 6400
Linka mi¢kka (TM) sklada sie z sze-
sciu ;?plnt(xw owinigtych wokot rdzenia wno$é linki, a przy przeginaniu pod ob- znacznych sit wzdluz prostej lub przy
m‘;:m)ncznego (bawelnianego Iu]i)V iomllr cigzeniem zmniejszajacy wycigganie sie  niewielkiej iloSci lagodnych zagieé.
nego) przesyconego smarem. Linka ta- inki i y aci aeZNg. b A N
ka dobrze pracuje przy niezbyt ‘Wyso- linki i deformacje poprzeczng Linka szczegolnie gietka TOG sklada
kich naprezeniach, si¢ z siedmiu splotow, z ktorych kazdy
Linka gietka (TG) sklada sie z sied- — z 19 drucikow. Stuzy do przekazywa-
Linka sztywna (TZ) ma rdzen meta- miu splotow, z ktoryceh kazdy — z sied- nia znacznych sil przy silnych przegig-
lowy zwigkszajgcy wytrzymalosé i szty- miu drucikow. Sluzy do przekazywania ciach i malych rozmiarach krazkow.

Czytelnikuv,

regularne otrzymywanie ,Techniki Lotniczej i Astronautycznej” zapewni Ci pre-
numerata, ktérqg na biezqcy rok przyjmuje:

Zaktad Kolportazu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16.
Konto PKO Warszawa nr 1-9-121697.

Warunki prenumeraty normalnej: roczna 144 zt, pétroczna 72 zi, kwartalna 36 zi.
Czfonkowie stowarzyszehn naukowo-technicznych NOT, nauczyciele i studenci
korzystajg z prenumeraty ulgowej (rabat 33°/)). Dla cztonkéw SIMP prenume-
rata roczna wynosi 70 z{. W tym celu na odwrocie blankietu PKO nalezy po-
daé numer legitymacji. Zaktad Kolportazu WCT NOT prowadzi réwniez sprze-
daz pojedynczych zeszytéw.
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W artykule przedstawiono nowe
matertaty + nowe procesy tech-
nologiczne stosowane przez ame-
rykanskie wytwornie do produk-
cji  samolotow i statkow ko-
smicznych.

Nowe lotnicze materiaty 1 nowe procesy technologiczne

W ostatnich latach zaznaczyl sie szczegodlnie silny
postep w opracowaniu i wdrozeniu nowych mate-
rialow i proceséw technologicznych w przemysle lot-
niczym i budowy statkow kosmicznych.

Ponizej przedstawiono osiggniecia przemystu ame-
rykanskiego.

Nowe materialy

Materialy kompozycyjne wzmocnione wloknami

W polowie lat sze§édziesigtych w laboratoriach ma-
terialowych rozpoczeto prace nad materiatami kom-
pozycyjnymi typu: widkna boru-zywica epoksydowa,
wiokna boru-aluminium, witokna grafitowe-zywica
epoksydowa i witdékna boru-tytan. Obecnie materiaty
te stosowane sg w platowcach, silnikach, pociskach,
pojazdach kosmicznych, a nawet w nowych pojaz-
dach naziemnych. Miedzy innymi na samolotach -4,
F-111 i C-5 zamontowano proébnie elementy =z takich
materialdw. Ponadto wiele elementéw dla innych
platowcow, Smigtowcow, silnikéw lotniczych, poci-
skow 1 statkéw kosmicznych znajduje sie w probach.

Jako przyktad elementu platowcowego mozna przy-
toczyé plyte (panel) krawedzi splywu samolotu
F-111A wykonang z wlokna boru i zZywicy epoksy-
dowej i naklejong na aluminiowy rdzen komorko-
wy. Firma Boeing Vertol opracowata topate wirnika
Smiglowca CH-47. Lopata ta o zmiennej cigciwie wy-
konana zostata z wiokien boru z zywicg epoksydowa,
wiokien szklanych z zywicg epoksydowa i tytanu.
Trzy lopaty poddano probom funkcjonalnym.

Firma Pratt and Whitney zastosowala materiaty
kompozycyjne do silnika mnaddzwickowego i kilku

istotnych elementéow konstrukeyjnych. Z materialow
tych wykonano lopatki pierwszego i trzeciego stop-
nia wentylatora, tarcze trzeciego stopnia, obudowe
podpory posredniej. Lopatki pierwszego stopnia wy-
konano z poliimidu wzmocnionego widknem boru,
lub poliimidu wzmocnionego witdéknem grafitowym.
Fopatki poddano probie nadobrotow w temperaturze
270 °C. Lopatki trzeciego stopnia wykonano z wto-
kien boru zatopionych w aluminium i poddano pro-
bie nadobrotéw w temperaturze 220°C. RoO6wnocze-
$nie podjeto wysitki dla podniesienia temperatury
pracy do 315 °C, Tarcza trzeciego stopnia wzmocnio-
na zostata pier§cieniami witdékno boru-poliimid, uzy-
skanymi przez nawinigcie ma obrzezu tarczy, dla
wyeliminowania usztywnien i gtebokich wiercen. Ma-
terialy tego typu wprowadzajg rowniez takie firmy
jak: General Electric i Allison Div. of General Mo-
tors. W tej ostatniej na przyklad na pierwszy sto-
pien topatek wentylatora silnika TF-41 zastosowano
bor-tytan (Ti-6Al1-4V).

Zastapienie elementéw metalowych materiatami
kompozycyinymi w statkach kosmicznych zmniejsza
ciezar ich elementéw od 40 do 50%.

Tablica podaje wtasno$ci dwoch materiatow kom-
pozycyjnych.

Nowe wysokotemperaturowe stopy turbinowe. Stopy
tytanowe

Na clementy  sprezarki silnika turbinowego opra-
cowano lub znajduje sie w opracowaniu kilka sto-
poéw tytanowych. Wsérod nich stop Ti-6Al-2Sn-4Zr-
-6Mo na tarcze wentylatora, o wysokiej wytrzyn‘la—
toSci i dobrej odpornosci na pelzanie. Do zastosowan

Tablica. Typowe wlasnosci materialow kompozycyjnych; wldkna boru-zywica epoksydowa, wiokna grafitowe - zywica epoksydowa w temperaturze ok. 18° €

Obeigzenia
Material Kierunck proby Wlasnosci — — ————— —
rozeigganie dciskanie Seinanie
|
Widkna boru — zywica epoksy- wzdluz wiokien modul sprezystosei
dowa 103 [kG/em?2] 2100 2100 70
By [kG/mm?2] 133 280 14
[%] 0,65 1,2 10,0
prostopadle do wldkien modul sprezystosei
103 [kG/em?2] 189 189 70
R [kG/mm?2] 7 32,6 14
A [%] 0,45 1,8 10,0
Widkna grafitowe — zywica e- wzdluz widkien modul sprezystosei
poksydowa 103 [kG/em2) 1580 1400 42
R [kG/mm2] 149 154 10,1
A4 %] . 0,94 1,25 6,4
prostopadle do wldkien modul sprezystosci
103 [kG/cm?2] 91 01 42
By [kG/mm?] 5,6 18,9 10,1
A [%] 0,62 0,28 6,4
24
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NOWE LOTNICZE MATERIALY...

w wyzszych temperaturach nadaje sie¢ Ti-6Al-2Sn-
-4Zr-2Mo-0,2Si charakteryzujgcy sie dobrg wytrzy-
matoscig i odpcrnoS$cig na pelzanie i stabilno$cig do
510 °C. Ocenia sie, ze przez zastosowanie utwardza-
nia dyspersyjnego i kucia beta oraz rozwdj odpo-
wiednich pokryé mozna bedzie stosowaé stopy ty-
tanu do temperatury 630 °C.

Stopy niklu i kobaltu

Na strefe komory spalania stosuje sie obecnie Ha-
stelloy X, ktory moze pracowaé¢ w temperaturze do
870 °C przy trwalosci 20000 godzin bez stosowania
pokryé. Lepsze wtasno$ei ma nowy stop HA-188, kto-
rego odporno$¢ mna pelzanie utrzymano przy tempe-
raturze wyzszej o 85°C, a trwato§¢é temperaturowa
przy 980 °C wzrosta dwu--trzykrotnie, Z uwagi na
nieco mniejsza odpornos$¢é na utlenianie w wyzszych
temperaturach, niz Hastelloy X, do nowego stopu za-
stosowano pokrycia aluminiowe.

Stopy niklowe utwardzane dyspeérsyjnie stosowane
na gorgcg cze$é¢ silnika przekraczajg wlasnoSci stopu
HA-188 o 220 °C dla pelzania, o 166 °C punkt topli-
wos$ci oraz maja trzy do czterokrotnie wiekszg ciepl-
na wytrzymato§é zmeczeniowg i pigeciokrotnie prze-
wodno$¢ cieplng. Ponadto material ten daje sie latwo
ksztaltowaé i spawadé.

Na kierownice turbin opracowano dwa stopy ko-
baltowe utwardzane dyspersyjnie Co0-18Cr-20Ni-2Th
Oy i Co0-30Cr-20Ni-2ThO,. Stopy te dysponuja wy-
trzymato§cia stugodzinng w temperaturze 1100 °C
réowng 9 kG/mm?. ‘

Dla materialow tych najciezszg proba jest bada-
nie odporno$ci na utlenianie i erozje. Drugi z dwu
ostatnich stopéw poddany tej probie w temperatu-
rze 1200°C i przeplywie gazu z predko$cig 210 m/s
wykazuje ubytek ciezaru czterokrotnie mniejszy od
stopu pierwszego, przy niemierzalnej zmianie wy-
miar6w probki po 250 godzinach.

Stopy niklu

Proby przeprowadzone przez firme¢ Pratt and Whi-
tney, na kierownicach turbin wykonanych 2z blach
ze stopu B-66 pokrytych zanurzeniowo warstwg Si-
-Cr-Ti wykazaly, ze wytrzymujg 100 godzin proby
obcigzen stalych i cyklicznych w temperaturach po-
wyzej 1100 °C,

Supermagnesy

Inng dziedzing zagadnienn materialowych sq udo-
skonalenia materialéw mna lasery, ekrany radarowe,
pochlaniacze i wykrywacze podczerwieni, pdiprzewod-
niki, przetworniki energii, nadprzewodniki, magnesy
state.

Najwiekszym osiggnieciem w tej dziedzinie jest
uzyskanie supermagnesow, po stwierdzeniu wybitnej
magnetokrystalicznej anizotropii zwigzku itr-kobalt
(YCos) oraz ustaleniu szczegdlow technologii wytwa-
rzania magneséw trwalych o rekordowych wtasno-
Sciach z duzej iloSci zwigzkow metali jak SmCos;
Sm,Coy7; PrCos, CeCos; YCos;. Supermagnes SmCos o
natezeniu 20 mOe zostal wprowadzony na rynek przez
firme Raytheon w ostatnim roku. Takie olbrzymie
sity koercji stwarzajg nowe perspektywy konstruk-
cyjne.
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Przygotowanie do klejenia aluminiowego panelu pokrycia
kadluba samolotu L-1011 TriStar

Superprzewodniki

Roéwnie olbrzymi krok w postepie materialéw uczy-
niono przez praktyczne wykorzystanie nowo opraco-
wanych i przebadanych superprzewodnikow, a zwila-
szeza NbsSn i Nb-Ti. Pozostajg one superprzewodni-
kami nawet przy duzej gestoSci prgdu i w silnym
polu magnetycznym. Zastosowania ich: to magnesy
w akumulatorach energii, urzadzenia do przetwarza-
nia energii przy pradach wielkiej czestotliwos$ei, de-
tektory i Zrodta mikrofalowe o matlej stratnosci, prze-
wodniki elektryczne duZej mocy, elementy kompu-
terow, przyrzady badawcze o duzej czuto$ci., W kaz-
dej z tych dziedzin wykorzystuje sie juz superprze-
wodniki, przynajmniej na skale laboratoryjng. Jak
stwierdzono, ukiady wykorzystujgce zjawisko mnad-
przewodno$ci sg tansze w uzytkowaniu od konwen-
cjonalnych przy podobnym koszcie ich budowy. Je-
dynym ograniczeniem jest stopien ztozono$ci ukitadu
z systemem chlodzenia koniecznym dla zjawiska nad-
przewodno$ci. Jako chlodziwa uzywa si¢ ptynnego he-
lu dajacego temperature ponizej 14 °K. Dalsze opra-
cowania zmierzajag do wynalezienia materialu o wyz-
szej temperaturze krytycznej umozliwiajgcej chtodze-
nie za pomocg plynnego wodoru, co zdecydowanie
upro$citoby konstrukecje calego systemu.

Nowe procesy technologiczne

Mowige o postepie w materialach nalezy réwniez
méwié o postepie w procesach technologicznych. Ol-
brzymi postep osiggnigeto w zakresie odlewanych tlo-
patek turbinowych i kierownic turbiny, gléwnie przez
kompleksowe procesy zltozonego systemu odlewania
i nowoczesnych technik wytwarzania. Tq droga wy-
produkowano lopatki z otworami o $rednicy 0,1 mm
i wielu wylotach powietrza chlodzgcego. Inne osigg-
niecie to lopatki z odlewanym zamkiem i przyspa-
wanym profilem z blach lub z proszkéw. Zdecydo-
wang poprawe wlasno$ci superstopéw na topatki tur-
bin, takich jak TRW-NASA-V1 A i MAR M 200,
osiggnieto przez zastosowanie odlewania z ukierun-
kowanym krzepnieciem. Szczegbdlnie zwiekszono pla-
styczno$é nawet w temperaturach po$rednich.

Kucie superstopow z proszkow spiekanych

Superstopy uzyskiwane przez metalurgie proszkow
stosowane sg juz na tarcze turbin i inne elementy.
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NOWE LOTNICZE MATERIALY..

W firmie Pratt and Whitney uzyskiwano mozliwo$¢
kucia pretow z proszkéw spiekanych ze stopu Astra-
loy. Proces kucia moze przebiega¢ w szerszym za-
kresie temperatur, a uzyskiwana jednorodno$é struk-
tury i wtasno$ci sg wyzsze niz uzyskiwane z wlew-
k6w konwecjonalnych. Z proszkow sferyeznych z ma-
teriatu In-100 produkuje sie kesy o cigzarze 120 kG,
ktore nastepnie poddawane sg wyciskaniu dla uzy-
skania pretow o $rednicy 120 mm. Z pretow tych
odkuwane sg tarcze sprezarek do silnika F 100/F 104.

Kucie stopéow tytanu

7 zakresu stopow tytanu wprowadzono nowe pro-
cesy kucia dajace olbrzymie oszczedno$ci materialo-
we mna obrobee mechanicznej, a réwnocze$nie pod-
noszace wlasnosci wytrzymalo$ciowe tych wyrobow.

Obrobka plastyczna

W procesach wytwarzania profili ksztaltowych- za-
istniata konieczno$é opracowania nowych technik do
przerobu stopéw tytanu, stopéw zaroodpornych, stali
wysokostopowych itp. Opracowano kilka nowych
proces6w: ciggnienia, wyciskania i walcowania. Ta
ostatnia technika wykonuje sie do silnika pier§cie-
nie z superstopéw niklowych z tolerancja gruboSci
40,025 mm, a szeroko$ci 0,1 mm,

Koszt wykonania ta technika jest o 50% mniejszy
od wykonanego technikg skrawania.

Kle jenie

W ciagu ostatnich lat gwattownie wzrosto zasto-
sowanie techniki klejenia w przemysle lotniczym i
astronautycznym. Bylo to mozliwe dzieki opracowa-
niu podktadéw odpornych na korozje i systemow kle-
jenia stosowanych do pracy w temperaturach ni-
skich (80°C do 120°C) i podwyzszonych (120°C —
175 °C). Gléwne zastosowania to ptaty klejone w ca-
tosci, kadluby i usterzenia (fot.). Zespoly wykonane
tg technika sa lzejsze o 20% do 35% i o podobnej
oszczednoéei w kosztach montazu.

Dodatkowym waznym zyskiem jest wyzsza odpor-
no$é na zmeczenie w stosunku do konstrukeji nito-
wanych i zgrzewanych. Rozwija sie réwniez powaz-
nie techniki mieszane: klejenie z nitowaniem.

Nowe pokrycia

Rownie istotny postep nastgpil w zakresie nowych
pokryé. Wprowadzono nowe typy pokry¢ chemicz-
nych — silikonowe i fluoroweglowe, pokrycia prze-
wodzgce, porowate, przezroczyste i inne, dla sprosta-
nia takim zadaniom jak: ochrona przeciwoblodzenio-
wa, ostona antyerozyjna, odporno§¢ na ciepto i dzia-
lanie storica, zabezpieczenie od wytadowan atmosfe-
rycznych zwlaszeza w tworzywach sztucznych i inne.

Na podstawie ,Materials Engineering”
vol. 72 mr 2

opracowal GOL
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Ksigzki lotnicze

Gudkow A. I, Leszakow P. S.: Mietody i tie-
chnika letnich ispytanij samoletow na procznost. Ma-
szynostrojenije, Moskwa 1972, str. 248, cena 87 kop.
(8,70 zbH) ’

W ksigzce przedstawiono metody wytrzymato§eio-
wych badan samolotow w locie, opisano glowne ty-
py wspoOiczeSnie stosowanej aparatury do pomiaru
drgan, naprezen i innych parametrow oraz podano
zalecenia dotyczace przygotowania i cechowania apa-
ratury. Przytoczono krotkie opisy laboratoryjnych ba-
dan wytrzymato§ciowych i badan wytrzymalosciowych
struktury statkow latajacych. Przedstawiono metody
analizy wynikow pomiaroéw przyjmujgc za podstawe
charakter obcigzen statku latajgcego. Opisano glow-
ne typy urzadzen do automatyzacji opracowywania
i analizowania wynik6w pomiarow.

Ksigzka jest przeznaczona dla inzynieré6w zajmu-
jacych sie badaniami i obliczeniami konstrukeji sa-
molotow.

W. K.

Smirnow N. N, Mutkidzanow I K.. Eks-
pluatacjonnaja tiechnologicznost’ transportnych samo-
letow, Transport, Moskwa 1972, str. 208, cena 1 rb.
90 kop. (19 zi)

Ksigzka omawia niektore teoretyczne i praktyczne
zagadnienia dotyczace zapewnienia eksploatacyjne]
technologiczno$ei samolotow transportowych z u-
wzglednieniem tendencji rozwoju systeméw ich ob-
stugi technicznej i remontéw. Rozpatrzono czynniki
wplywajgce mna technologiczno$§é eksploatacji, uklady
liczbowyeh wskaznikow umozliwiajgecych jej ocene i
metody inzynierskich obliczen tych wskaznikow.
Przedstawiono zagadnienie okre§lania warto$ci wskaz-
nikow w wymaganiach technicznych na sprzet lotni-
czy, metody gromadzenia potrzebnych do tego infor-
macji i sposoby oceny technologicznos$ci eksploatacyj-
nej samolotéw w czasie ich badan i uzytkowania. Na
podstawie do$wiadczen z obstugi technicznej i remon-
tow podano podstawowe wymagania odno$nie do te-
chnologicznosci eksploatacji i sposoby jej zwigksze-
nia za pomocg odpowiednich rozwigzan konstrukcyj-
no-wykonawczych zespoldow i instalacji samolotow,
ktorych przyktady przytoczono.

Ksigzka jest przeznaczona dla pracownikow inzy-
nieryjno-technicznych zajmujacych sie eksploatacja
samolotow, placowek naukowo-badawczych i biur
konstrukcyjnych oraz dla studentow wydziatlow lot-
niczych.

W. K.

Borodin W. T.,, Rylskij G. I.. Uprawlenije po-
letom samoletow i wiertoletow. Maszynostrojenije,
Moskwa 1972, str. 242, cena 88 kop. (8,80 z1)

W ksigzce usystematyzowano 1 przeanalizowano
podstawowe wyniki przeprowadzonych w krajach za-
chodnich badan nad przysztoSciowymi Srodkami auto=
matyzacji sterowania samolotami i $§migtowcami. Opi-
sano, przytaczajac schematy blokowe, systemy stero-
wania wspolczesnych samolotow i Smiglowcow oraz
elastycznych i adaptacyjnych (samonastawiajgcych
sie, ze zmienng stateczno$cig) statkéw latajacych.
Rozpatrzono bioniczne zasady adaptacji i mozliwosci
ich wykorzystania w systemach sterowania statkami
latajgcymi. Przedstawiono problemy automatyzacji 1a-
dowania, lotu na malych wysoko$ciach i integracji
wyposazenia pokladowego., Opisano metody przetwa-
rzania informacji pilotazowo-nawigacyjnych, systemy
polautomatycznego sterowania, zapobiegania kolizjom
w powietrzu, lgdowania, lotu profilowego oraz wspoOl-
czesne integralne systemy wyposazenia poktadowego.

Ksigzka jest przeznaczona dla specjalistow przemy-
stu lotniczego, personelu latajacego i technicznego lot-
nictwa wojskowego i cywilnego oraz dla studentow
wydzialow lotniczych.

W. K.

TLiA 1973 nr 4



Dr inz. JERZY LEWITOWICZ
Mgr inz. MIECZYSEAW MOKRZYSZCZAK
Mgr WOJCIECH STAROSTA

Instytut Techniezny Wojsk Lotniczych

W artykule przedstawio-
no metode oraz wyniki
badania zuzycia czesci lot-
ntczego silntka ttokowego
AI-14R, zawierajqcych zZe-
lazo, mied? i otéw. Poda-
no tez wnioski wynikajace
z przeprowadzonych ba-
dan.

Badania zuzywania sie czesci silnika ttokowego Al-14R
W czasie dfugotrwatych prob trwatosci migdzynaprawczej metoda fluorescencji izotopowe]

Dokonczenie

Wyniki pomiaréw zuzywania sie czeSci silnika tloko-
wego AI-14R

Probki do badan przygotowywano filtrujge olej
przez ,twarda” bibule filtracyjng produkeji NRD nr
388 (0,025 mg). Do badan uzywano filtrow o S$rednicy
70 mm. Olej filtrowano stosujgc podci$nienie z pomp-
ki wodnej. Probki pobierano przy zatrzymanym sil-
niku. Objeto§¢ Pprobek oleju wynosita 50 lub 25 ml.
Badania probek za pomocg metody niedyspersyjnej
fluorescencji rentgenowskiej wykonywano przy uzyciu
izotopowego zrodla 190¢q o aktywnos$ci okolo 3 mCi
i licznika proporcjonalnego w prostej geometrii (rys.
5) ze zrO6dlem umieszezonym centralnie. Uzyskiwane
ztozone widma promieniowania fluorescencyjnego roz-
kladano analitycznie na widma proste, a nastepnie
przez sumowanie ilo$ci zliczen odpowiadajgcych war-
toSci szezytowej, uzyskiwano wartoSei S..

W celu obliczenia przebiegéw czasowych intensyw-
no$ci zuzycia elementow i cze§ei silnika zawieraijg-
cych zelazo, miedz i olO6w opracowano nastepujacy
sposob. Na podstawie danych pomiarowych dla kaz-
dego pomiaru obliczano nastepujgce stosunki:

S,

b e (28)
SFe
S

Y=—2 (29)
S¥e

Wielko$ci X i Y obarczone sg tylko bledami pomia-
rowymi, wynikajgcymi z zastosowanej metody fluo-
rescencyjnej; eliminuje sie dzieki temu bledy powsta-
jace w procesie pobierania probek, filtrowania 1itp.
Przebiegi czasowe X i Y przedstawiono na rys. 7 w
skali potlogarytmicznej odcinkami, mozna je aprok-

0e—  ————

natezen

10°

Stosunek

0 100 200 300 400 500 600 700
Czas pracy silnika f[h]

7. Przebiegl czasowe funkeji X i Y
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symowac¢ liniami prostymi. Na rys. 8 przedstawiono
parametr U, obliczany jako roznica Qge i Qeu.

U= (Sr-: — Scu) R (30)

Majgc okreélone odcinkami przebiegi zmian X, Y i U:

X=f)== (31)
dFe

Y=10=—2 (32)
dFre

U = f,(t) = (gre — QCv) (33

mozna juz napisa¢é wyrazenia na intensywnosé zu-
zycia: )

- 11

= 34)
gFe 1 i (
&, f] *fa

= (35
dcu 1—4, )
= fx ' fs :
apb = 7 (36)

Latwo zauwazyé¢, ze dla przedziatow I, IT i IIT (rys.
7 i 8) mozna napisaé roéwnania funkeji fy, fo, f3 W
postaci:

fi=at + b (37)
fa=c edit (38)
fi =cedat (39
=
¥ lo——1—— P
L L
2
2100 e s B
3
8\
2 50 SN SRR ik
2 B B o e
IS I b I b (i
g pl— it T

100 200 300 400 500 600 100
(zas pracy silnika t [h]

8, Wykres funkeji U
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BADANIA ZUZYWANIA SIE...

Podstawiajage wyrazenia (37—39) do rownan (34—36)
otrzymujemy przebiegi intensywno$ci zuzycia (w jed-
nostkach wzglednych):

g (40)
Sk I—c.edxt
at+b
= —_— idi ¢
ou 1—c ed:t e i
at+b
—_—— . et 2
apb I—c edrt ¢, et (42)

Parametry rownan (40—41) obliczano metoda naj-
mniejszych kwadratéw dla poszezeg6lnych przedzia-
tow I, II i IIIL.

Przebiegi zmian intensywno$eci zuzycia w funkeji
czasu przedstawiono na rys. 9.
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= 50 gt o qon
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9. Intensywno$¢ zuzycia cze$ci silnika AI-14R
Korzystajac z zaleznoSci:
z
Q:(0= | g-(dt (43)
0

obliczono metodg catkowania liczbowego wartosé¢ Q.(t)
dla Z — Zelaza, miedzi i olowiu (rys. 10).

Whnioski i &

1. Zmiany intensywno$ci zuzycia zelaza (pierScieni
tlokowych i eylindrow), miedzi (panewek korbowo-
doéw) i olowiu (panwi stopy korbowodu gléwnego) w
lotniczym silniku tlokowym AI-14R (rys. 9) wskazujg
na to, ze dla pierScieni i panewek korbowoddw przy
okolo 500—550 godzin pracy rozpoczal sie okres
wzmozonego zuzycia, ktory trwal juz do konca prze-
prowadzania badan t = 650 h.

2. Wyniki badan wskazujg na normalne zuzywanie
sie panwi stopy korbowodu gléwnego, ktére do czasu
t = 650 h pracy silnika nie wykazuja poczatku nad-
miernego zuzywania sie.

6
o Qu
\g\ 5 b //5 = 15
5 7 Qps
2 4F
= -10
< 3 OFI-
<
=
g
N = 5
2
g 1
d 3 " el e e o W B D
0 200 400 600 800 1000

Czas pracy silnika l[h]

10. Zuzycie calkowite cze$ei silnika AI-14R

3. Wnioski wyciagnigete w punktach 1 i 2 potwier-

dzajg wykresy catkowitego zuzycia @pe, Qcu, @pun,
przedstawione na rysunku 10.

4, Opracowana metoda mozliwa jest do zastosowa-

nia w prowadzeniu iloSciowego $ledzenia zuzywania
si¢ silnikoéw poddanych proébnej eksploatacji. W tym
celu wystarczy okresowe pobieranie prébek oleju i
prowadzenie rejestracji zuzywania sié oleju w czasie
pracy silnikow. Badania moga byé przeprowadzone
w centralnym laboratorium.
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Warunki konkursu opublikowaliémy w numerach 7/72 i 1/73.

28

TLIiA 1973 nr 4



Techmniczny sfownik lotniczy
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KONSTRUKCIA HELICOPTER KOHCTPVKIIMA  DIE HUBSCHRAUBER-
SMiGEOWGA CONSTRUGTION BEPTOJIETA KONSTRUKTION
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— Smiglowiec, helikopter 1 — helicopter 1 — BepToJIeT 1 — der Hubschrauber
— platowiec 2 — airframe ¢ — TJIaHep 2 —die Zelle
g . 3 — OTCEK arp=raron 3 — der Ausrilistungsraum
— przedzial osprzgtu 3 — equipment 4 — oTkppIBAEMblit 1oc ((p1o- 4 — der Kklappbar Rumpfbug
— otwierany nos kadluba 4 — hinged nose access door 3eJAaKa 5 — die Antenne
— antena 5 — aerial 5 — anrenua 6 — der Sc.:'helbenwxscher
: . ) . 6 — CTeRJOUMCTUTEeIN 7 — der Filhrerraum
— wycieraczki szyb 6 — windscreen wipers 7 — KaOMHaA NMIOTOB 8 — das Instrumentenbrett
— kabina pilotow 7 — pilot’s cockpit § — npuGopHbIe JIOCKM 13 S gie z;%scthna.ltlgiirte
- ; M - . 5 9 — peMuM INJIoTa — der Pilotensitz
S::ilgsvycxauyxzqduw po- 8 — instrument panels 10 — Kpecyo MHI0Ta 11 — die  tragende Rumpf-
. 9 — pilot’s safety belts 11 — cuaoBoit HaGop diosesa- struktur
— pasy pilota 10 — pilot’s seat Ka 12 — das Hauptgetriebe
— fotel pilota 11 — fuselage structure 12 — PEIYKTOP HECYIIEro BMil- 13 — dile Stosﬁtangen fir
— struktura no$na kadiuba 13 _ main rotor gearbox 5 I" i : Blattverstellung i
i » 5 L AU yHoparJieuusa marom 14 — die Hauptgetriebetragge-
—_ giré:klitéléx;%g%&)owna (Wir- 73 — main rotor control rods " nonacren riist
= 3 g §aies — IOJIpeIy KTOpHras; pama 15 — der Hauptrotor
— popychacze sterowania 1 mafn gearbox mountiog 5 Hecywmit BUHT 16 — die Rotorwelle
skoku topat 15 — main rotor 16 — BajJ HECYyIero BUHTA 17 — der Rotorkopf
— p;)dsta\;/a przekladni 16 — main rotor drive shaft 11'2 — BTYJIKA HECyLlero Buara 18 — gte Rotornalbeh " P
giowne — mat . — eTymnuia BryJIKd 19 — die ‘Taumelscheibe es
— wirnik nofny 17 . rotor head 19 — aBTOMAaT-NIEPEKOC Rotors
— wat wirnika 1§ — main rotor hub 20 — TIONUMITHUK asromara- 20 — das  Blattverstellungsla-
— glowica wirnika 19 — swashplate -rnepexkoca ger
— piasta wirnika b 20 — adjustable joint 21 — KOMeJDL JIOIacTn 21 — der Blattanschluss
— tarcza sterujgca wirnika " g 22 — cujosasd  ycraHoBKa Bep- 22 — das Antriebssystem
— przegub osiowy ltopaty 21 — rotor blade link TOJIeTa 23 — die Triebwerkverklei-
— okucie glowne lopaty 22 — power plant jj — KanodTr moTopa 3 dung i g
— zesp6l  silnikow Smig- 99 .. angine’ i wrels 24 — JlOmmacThb HECYLerc BWMHTE 24 — das Rotorblatt, der Dreh-
lov»?ca y & 23 Lng.me_ inspection panels 5o ™ PCeran Bhinna fltigel ’
— oslona silnika 24 — main rotor blade 26 — XBOCTOROI Bajl 25 — der Rumpfhinterteil
— lopata no$na wirnika 25 — tail boom ;’; — Omopn! Baiza i 26 — die Transmissionstwellle,
— belka ogonowa 96 — Ani ive 28§ — MOOMEXYTOUHEIT P * die Heckrotorantriebs-
— wal napedowy $migla i;’ t“_l_l rotor arive ..shaft TOP XBOCTOBOTO Bala welle
080NOWego 27 — drive shaft bearings 29 — KOHUeBas Oaika 27 — die Lager des Transmis-
— lozyska walu napedowego 2§ — intermediate tail rotor 30 — craGmimsarop sionswelle
— przekltadnia posSrednia gearbox 31 — peaykTop XBOCTOBOTO 28 — das Zwischengetriebe
— belka koncowa (statecz- 29 — i,y BuHTa 29 — der Hecktréger
nika) o R 32 — XBOCTOBOI  BMHT; PyJa€- 39 — die Stabilisierungsflosse
— statecznik poziomy 30 — horizontal stabilizer B BOIT BUHT 31 — das Winkelgetriebe
— przekladnia $§migla ogo- 381 — tail rotor gearbox 33 — Mexaumsm YIDPABIEHAA 32— der Heckrotor, die
nowego 99" all vobor 11aroM XBOCTOBOTO BMUHTA Heckschraube .
— $miglo ogonowe 33 — tail r (RIS e 34 — x3OCTOBAA ONOPA 33 — die Blattverstellanlage
— mechanizm  nastawiania ail rotor pitch-changing 35 — crpuurep des Heckrotors
skoku $miglta ogonowego mechanism 36 — oGmmBEA 34 — der Notsporn
— ploza ogonowa 3¢ — tail skid 37 — mNaHroyT 35 — der Stringer, der Liéngs-
— podtuznica 35 — longeron 38 — nBepsb 3a/IHEeTO orcexa triiger
— pokrycie 36 — skin drozensra 36 — die Beplankung
— Wrega ) 39 — oTcex TONIMBHLIX Oakon 37 — das Spant
— drzwi tylnego przedzialu 37 — frame 40 — TACCH 38 — die Rumpfhinterteiltiir
(luku) 38 — rear access door : § 39 — der Kraftstoffbehilter-
— przedzial zbiornikOw pa- 49 __ ¢ 41 — xoneca JUIsI MaHEBPUPO- raum (— abteil)
liwa — fuel tank bay BAHMA BEPTONETOM MO 4y _ qas Fahrwerk
— podwozie 40 — landing gear emie 41 — die Bodenrollriider
— kola do manewrowania 41 — ground handling wheels 42 — TIOJO3bs . 42 — die Kufe
$miglowcem po ziemi 42 — skid 43 — aBepn  (mok) Garaxkuoit 43 — die Frachtklappe
— ploza = KabUHbBI 44 — der Copilotensitz
— drzwi kabiny towarowej 43 — cargo door 44 — Kpecno BTOPOro nmiora 45 — der Blattverstellhebel,
— fotel dr\l;z%(cgz]n piln&a 44 — co-pilot’s seat 2 — pBIYar urar-rasa ge{ IKnllektivsteuerun;f,s-
— dzwignia skoku ogoélnego i < — pYy4YK1 ymopaBlieHud LIMg- ebe
_ drgsek sterowania sko- 9= CO“‘?CHV? pitch lever' JMYECKMM IIIaroM Jiomac- 47 — der Periodischsteuerungs-
kiem okresowym topat - 47 — cyclic pitch lever, stick Telt kniippel
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News from Poland

@ 23 gexabpsa 1972 r. B OnbiTHOo-JCcenesoBaTeilbHOM
Ienrpe Ilmanepor B Besbeke ObLI IPOBEJIEH IePBLIN
oJIeT IHIPOTOTHIIA JBYXMECTHOTO PEKOPJHOTO IjaHepa
C3/[-40X Tanennl IInnoToM OBIJI MarucTp MHIK. 303U-
cias Bbuibok. B muawvepe ObIIM MCIIOL30BAHbl KPhI-
abs ¢ 3echupa 4. B Beancre B 1972 1. O6b1int orrpofo-
BaHLL Tpu nporormia: fAxrapn 17, Aurapn 19 n I'ann-
HDbI.

® B ausape 1973 r. BCK JleanTa Meseln Bbiciana
riepsbie camoserst AH-2 nz 20 mTyk 3akazavHnix Ko-
peiickoit Hapopuo-Jlemokparnueckoit  PecnydamKosn.
DTo caMoJieTLI I'JIaBHEIM 00pasoM TPaHCIIOPTHOTO Ba-
puanra. B 1973 r. BCK Meern BoKCIIOPTYeT OOMbILIE
camosneToB Aun-2, yeM B nporujiom roay. I'maBHLIM I10o-
ayuareaem sasisgerca Cosercrkuin Coros, mocie Beri-
rpuda, I'’IP u npyrue crtpaHbl. B Hacrosallee BpeMs
AH-2 NpomM3BOJMTCs TIJABHBIM 00pazoM B CeIbCROXO-
3AMCTBEHHOM BapMaHTe UM B MEHBIIUX KOJIMYECTBAX
B IIACCa>kMUPCKOM M TPAHCIIOPTHOM BapMaHTaX.

@ 16 susapsa 1973 r. jupextop Apuanmonnoro Muerm-
TyTa mHxK. 36urpes IlaBask B TEJNIEBU3MOLHCGM BbI-
CTyILIeHUN 1po camoiser Jlsus-1, Bbickazan uHgopma-
o, uro BCK  Oxenile COBMECTHO € ABMAIMONHLIM
VigcTuryToM  pazpafarhiBAlT CeNLCKOXO03ANCTDeHHBIN

camMoJieT, KoTopsiii fyner maciaeguusom Taspoma. Ilep- -

BBLIA MOJICT J0JIPKeH OLIThH IpoBeJeH B HelalekoM Oy-
nymem. Camoser tonyuni oHozuauenne 113J1-106.

@ C 24 nexabpsa npomsoro rozga 1o 10 dhespana sroro
rona WJI-62 iTonnexkux Asmanuauin  Jleln 1mepeBo3mi
MyCYIMaHCKUX nuinurpumos u3 Kawupa B J[zxunny m B
npyrue ropoga. Camoster Opin oxcrryaruposan 1o 10
YACOB B CYTKM M ODCIYyIXMBANM e€ro TPU 9KUIMaANKa.

@ ITonrma noamnmcana ¢ Mcenamueir 8 sanepapa 73 1.
JIOTOBOP NP0 aBMAMMOHHOE COO0OIMeHue, IpeaycMaTpi-
BaAOIIMIT M.II. co3xaHue B VICTI@aHMM TOYKM OTIOPBI JJIs
HOJIETOB TOJILCKUX camoneToB B IOXKHYI0O AMEpUKY.
a B Tlonpre IS MCITaHCKUX camoyeTor Ha Jlann-
it Bocrox.

® Tlcpenit paz B ucropun IONLCKUX  ABMAIUHNI
Jer 6n11 LPOBeAeH KAUMTANLHLIH PEMOHT CcaMoeTa
Aun-24., Tem campiM JleT — BTOpPOE TPENIIPUSITHC U3
crpan COB-a (1mmocyie CCCP), xoTopoe HMauano TIPGBO-
IUTL KalnuTalbHble PEMOHTLI CaMoJeTOB Am-24.

@ Toanckas aBUANNOHHAST TPOMBIIIICHHOCTEL CTAHCT
B Ovaviein msaATHUICTEE BeAYILIENH OTPACILIO HAPOIHOTO
xo3grcrea. B regaty TIPUMBOJMTCS, UTO C 9TOI IIeNLIO
npeJveMaTPURALTCA OCYUUTL B IIKONAX U HA PA3HBIX
oothecMoHanLILIX Kypcax oxoyo 12000 crrenmanveTon.
B mepmox ¢ 1975 r. 1o 1980 r. B aBMAIMOHHOW IIpO-
MEIIIIeHHOCTH HaunvT padory oxoso 1500 unuskenepon
n tTexHuron., Ha 1000 paforaroimmMx B 9TOW oTpaciu
THOMBIIITeHToCTH, 6vieT 50 weJloBeK C BEICIUUM TeX-
FUYeCKMM obpasopauneM u 220 CHenmMaiMCcToB OKOH-
YMBINUX TEXHUKYVMET,

@ Jlobvoponbuce ODIICCTRO HECEHUS CKOPOI ITOMOIIN
R TOPax MOJYYMIO CAHMTANHUBIA BCPTOJCT, KOTODBLI
BvaeT TIOUMEHATHLCH B TPDVIHLIX ClIacaTesLHLIX orena-
mnax r ronax. B 63 romy cvureeTBoBaHUA JNCODOBOIL-
roro obireeTea B gexabpe 1979 r. 6rnina mpoBenena 1B
TTonnekux Tarpax TPEHMPOBOYHAA cflacaTeIbLHAs OTe-
panust B TOPAxX € ODUMEHEHMEM BeprojeTa. TneHni
mefDOREIIITOTA oBIIIeCTBA HOCeHUsT TIOMOIIM B TONaxX
ofiormavynn 15 ReDTOOAPOMOR JATH CAHUTADHBIX BEDTO-
sieros B ropax Beckup, OHUM HAXOHATCS B KYPCPTHBLIX
MECTHOCTSIX ¥ Ha BEPIIUHAX IOP.

@ Buiclee TeXHUKO-aBH2IMOHHOe ofyueHme pejeTcs
BRavmrasexum Hoaurexenmueckum WMueruryrom na Or-
nenenmu MexaHUMUECKOM, ODHepreTMkM M ABuanmuu
(MDuA). Orgesenne 9TO pasjenseTcss Ha uyeTnbIpe MH-
cruryra: Muerwryr Aruanuonnoin Texumru m I'mapo-
aspoanuaMury, Vuaceruryr TennorexHuryu, WHCTUTYT
ITpuraaanort Mexaun=zy u IIpoOMBIUICHHLI VIHCTUTYT
Marepuanbuoyu VHmeHeDUI,
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@ The SZD-40X Halny, a two-seat high performan-
ce sailplane prototype was test flown by pilot Dipl.
Ing. Zdzistaw Bylok at the Glider Research — Deve-
lopment Centre at Bielsko on December 23, 1972. The
wings of the Zefir 4 were used. The flying tests of
three sailplanes: Jantar 17, Jantar 19 and Halny we-
re conducted at Bielsko in 1972.

@ The first An-2 aircraft out of the twenty ordered
were sent to the Korean People’s Democratic Republic.
These are chiefly aircraft in cargo version. The Del-
ta WSK-Mielec will increase its export of An-2s this
year as compared with 1972. Chief customer of our
An-2s is the Soviet Union and then Hungary, Bulga-
ria, German Democratic Republic and other countries.
At present, the An-2 is mostly manufactured in the
agricultural version and in smaller quantities in the
passenger and cargo version.

@ On the occasion of a television interview on Ja-
nuary 16, the Director of the Aeronautical Institute,
Ing. Zbigniew Pawlak, speaking about the LATLA-1
aircraft announced that the WSK Delta-Okecie toge-
ther with the Institute were working on a new agri-
cultural aircraft which would be successor of Gawron.
The test flying is expected to have started in the near
future. Aircraft is designated PZI.-106.

@ Between December 24, 1972 and February 10, 1973,
the IE-62 of the Polish Airlines LOT was carrying
Moslem pilgrims from Cairo to Dedda and other ci-
ties. The aircraft was used 10 hours per day and had
three crews.

@ Poland and Spain have signed a bilateral agree-
ment providing for establishing jump-off points in
Spain to Latin America for Polish aircraft and in
Poland to the Far East for Spanish aircraft.

@ A zeneral overhaul of the An-24 aircraft has
been conducted for the first time in the history of
the Polish Airlines LOT. Thus LOT as a second
carrier after the Soviet Union from all CMEA mem-
ber countries has started general overhauls of airli-
ners of this type.

@ The Polish aviation industry will be promoted to
the role of a leading branch of our economy in the
next five-year period. One of our magazines inform-
that plans are made to train about 12,000 people in
schools and on specialized courses. It is expected that
about 1,500 engineers and technicians will take up
job in the aviation industry between 1975 and 1980.
For every 1,000 employed in this industry, 50 will be
graduates of technical universities and 220 graduates
of secondary technical schools.

@ The Volunteer Mountain Rescue Service (GOPR)
received a flying ambulance; the helicopter will be
used in difficult rescue operations. In December 1972,
in 63rd year of its existence, GOPR made manoeu-
vres in mountain rescue using the helicopter. TIts
members marked out 15 landing strips for helicopters
in the Beskidy mountains. They are localized in he-
alth resorts and on some mountains.

@® Aviation studies at the Warsaw Technical Uni-
versity are conducted on the Faculty of Aeronautical
and Power Engineering which consists of four insti-
tutes, viz.: the Institute of Aeronautical Engineering
and Hydroaerodynamics, Institute of Thermodynamics,
Institute of Applied Mechanics and Industrial Insti-
tute of Material Engineering. The aeronautical engi-
neering is represented by basic cells of the institutes
which are the Department of Aireraft and Helicopter
Design, Department of Aero Engines, Department of
Machine and Mechanism Theory and Department of
Construction and Material Strength.
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Ksigzki lotnicze

Pierwsze skrzydla. Pod red. E. Banaszczyka,
MON, Warszawa, 1972, wyd. 2, str. 368, cena 25 zl

Ksigzka jest zbiorem wspomnien pionier6w naszego
lotnictwa, pilotow i konstruktorow. Obecne wydanie
rozszerzone jest o wspomnienia Stefana Kozlowskiego
z budowy samolotu w 1910 r. oraz wspomnienia Ry-
szarda Bartla ze swych prac konstrukcyjnych w la-
tach 1910—1918. W ksigzce zamieszczone sg wspomnie-
nia Czestawa Zbieranskiego, Grzegorza Piotrowskiego,
Michata Scipio del Campo, Henryka Segno, Michata
Bohatyrewa, Tadeusza Heyne i Jana Nagorskiego. Na
zakonczenie zostal umieszczony szkic J. R. Koniecz-
nego o Czestawie Tanskim, ktory ze wzgledow chro-
nologicznych raczej powinien otwieraé¢ ksigzke. Zbior
ten daje zywy obraz narodzin polskiego lotnictwa.
Ksigzka zilustrowana jest licznymi fotografiami.

Z_ylicz M.: Miedzynarodowy obrot lotniczy. Zagad-
nienia ckonomiczno-prawne. Wydawnictwa Komuni-
kacji i Lacznoéci, Warszawa 1972, str. 312, cena 46 zl.

Ksigzka zajmuje sie problematyka ekonomiczng i
prawng migdzynarodowego transportu lotniczego.
Przedstawiono ekonomiczng efektywno$é transportu
lotniczego w warunkach gospodarki socjalistycznej, a
w szczegolnosei w Polsce. Pokazano wyniki dziatal-
nosci PLL Lot na tle wynikow $§wiatowych. Opisa-
no rynek migdzynarodowego transportu lotniczego i
warunki réownowagi korzy$ei w obrocie miedzynaro-
dowym. Na tle tych problem6w przedstawiono zaloze-
nia i cele polityki lotniczej kraju. Analiza zasad praw-
nych obowigzujacych w miedzynarodowym transpor-
cie lotniczym, udzielanych przywilejow oraz przyje-
tych tary! pokazuje mechanizm reglamentacji trans-
portu lotniczego. Bibliografia tematu zawiera az 697
pozycji. Ksigzka stanowi bardzo udane opracowanie
zagadnienia miedzynarodowego transportu lotniczego
— dajac zaré6wno uogodlnienia teoretyczne, jak i wnios-
ki praktyczne.

Parker B.: Glass reinforeed plasties. Iliffe Books,
London 1970, str. 306, cena 4 £.

Ksigzka po$wigcona jest tworzywom sztucznym
wzmocnionym wioknem szklanym. Powstala ona przy
wspoOtpracy 22 wybitnych specjalistow w tej dziedzi-
nie. Jej pierwsza cze$¢ zawiera opis gtéownych zasto-
sowan laminatow szklanych, druga — opisuje mate-
rialy, za$§ trzecia — prezentuje inzynierie projektowa-
nia konstrukeji laminatowych.

Ponomariew A. N.: Awiacija na porogic w kos-
mos, Wojennoje Izdatielstwo, Moskwa 1971, str. 318,
cena 1,17 rb (11,70 zl1).

W ksigzce przedstawiony jest obecny stan techniki
lotniczej na $Swiecie i tendencje jej rozwoju. W pierw-
szym rozdziale pokazana jest konstrukcja poszczegol-
nych rodzajow silniké6w odrzutowych i rakietowych —
na przyktadach konkretnych typéw silnikoéw. W roz-
dziale ogbélnym o samolotach omoéwiono growne pro-
blemy aerodynamiki duzych predko$ci i drgan samo-
lotu. Wér6d samolotéw bojowych przedstawiono glow-
ne typy wspo6lczesnych samolotoéw dajgc szczegotowe
rysunki przekroi konstrukcji niektoérych z nich (Phan-
tom, Mirage, Jaguar). Osobno omoOwiono uzbrojenie
samoclotow., W nastepnych rozdazialach opisano §mig-
lowce i1 samoloty transportowe. Pokroétce omowiono
wyposazenie samolotu 1 materiaty lotnicze. Ksigzke
konezy rozdzial przedstawiajgcy problem wyrdzniony
w tytule — droga lotnictwa w kosmos. W rozdziale
tym omoéwiono kosmiczne pojazdy odzyskowe oraz
projekty samolotow kosmicznych. Na interesujgcym
wykresie, przedstawionym w funkeji wysoko$ei i pred-
ko$ci lotu pokazano miejsce samolotow naddzwieko-
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wych, hipersonicznych, kosmicznych, sztucznych sate-
litbw i Ksigzyca.

Borisow I. F.: Anglo-russkij stowar po awiacionno-
kosmiczeskim matierialam. Wojennoje Izdatielstwo,
Moskwa 1972, str. 488, cena 1,76 rb (17,60 zl).

Angielsko-rosyjski stownik z dziedziny materialow
lotniczych 1 kosmicznych zawiera 19 tys. terminéw na
temat: metali, niemetali, materialéw zlozonych i per-
spektywicznych, silikatow, weglikow, materiatow ce-
ramicznych, paliw, metalurgii proszkow, materialow
pokryciowych oraz ich wtasnos$ci, analiz, defektosko-
pii, metod otrzymywania itp. Na koncu ksigzki za-
mieszczono wykaz angielskich skrotow oraz indeks w
jezyku rosyjskim spelniajgcy role stownika rosyjsko-
-angielskiego.

Szifrin M. N.: Prakticzeskaja aerodinamika samo-
leta An-2. Wyd. 2, Transport, Moskwa 1972, str. 200,
cena 58 kop. (5,80 zb).

Ksigzka przeznaczona jest dla personelu techniczne-
go i latajacego obstugujgcego samoloty An-2 oraz dla
uczni szkoOt lotnictwa cywilnego. Na wstepie podano
zasadnicze pojecia z aerodynamiki samolotu. W po-
szczegblnych rozdziatach opisano: ogoélng charaktery-
styke aerodynamiczng samolotu An-2, zespdl napedo-
wy z punktu widzenia jego charakterystyki, rowno-
wage, stateczno$é i sterowno$é samolotu, korkocigg,
lot poziomy, lot wznoszgcy, lot $lizgowy, zakret i spi-
rale, sterowno§¢ i zwrotnos$¢ na ziemi, start, ladowa-
nie, lot w warunkach oblodzenia, obcigzenia i wy-
trzymato$¢é samolotu, wlasnos$ci samolotu w wersji
rolniczej.

Badiagin A. A, Jegier S. M,, Miszin W. F,,
Sklianskij F. I, Fomin N. A. Projektowanie
samolotow. Wydanie drugie, zmienione i uzupelnione.
Maszynostrojenije, Moskwa 1972 r.

W pracy omoéwione sa podstawy i metody projek-
towania samolotow, wybor schematu konstrukeji, do-
bor jednostek napedowych i podstawowych parame-
trow samolotu. Szeroko oméwiono metody optymali-
zacji, zastosowanie maszyn cyfrowych, podano tez
szereg aktualnych informacji na temat zespolow na-
pedowych, opon, foteli itp. Cenne sg informacje na
temat rozwigzan kabin zatogi wspoOlczesnych samolo-
tow komunikacyjnych, rozwigzan konstrukeyjnych sa-
molotow z silnikami z tylu kadtuba, oraz — podane
w zalgcznikach — zestawienia charakterystyk zespo-
16w napedowych, a takze dane techniczne przykta-
dowych samolotow roznych kategorii.

Ksigzka jest podrecznikiem z dziedziny budowy
samolotow dla wyzszych szkoét technicznych.

A K

Kapelusznik I, I, Michalew I. I, Ejdel-
man B. D. Technologia skleiwanija dietalicj w sa-
moletostrojenii. Maszynostrojenije. Moskwa 1972 r.,
str. 224, cena 81 kop. (8,10 zb).

W ksigzce opisana jest fechnologia laczenia kle-
jeniem elementow konstrukcji samolotéw. Podane sa
charakterystyki techniczne klejow, ich odporno$é¢ na
wplywy zewnetrzne — wilgoé i temperature, a takze
zmienne obcigzenia.

Omowione sa zasady doboru proceséow technolo-
gicznych, przygotowanie klejow oraz metod kontroli
zlgezy., Ksigzka moze byé cenng pomocg dla os6éb
zajmujacych sie zaréwno projektowaniem konstrukeji
klejonych, jak wykonaniem takich konstrukeji.

A. K.
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nowosci techniczne

PROJEKTY SAMOLOTOW BOJOWYCH
LAT OSIEMDZIESIATYCH

Analiza potrzeb lotnictwa wojskowego lat osiem-
dziesiatych wykazuje konieczno$é wprowadzenia na
wyposazenie sil powietrznych samolotu mysliwskiego
pola walki (frontowego) o wlasciwosciach STOL.
Uwzgledniajge te potrzeby firma Dornier przeprowa-
dzila odpowiednie studia, w wyniku ktérych opraco-
wany zostat projekt samolotu bojowego P-471 w u-
kladzie tzw. ,krétko sprzezonej kaczki”. Jest to jed-
nomiejscowy dwusilnikowy mys$liwiec o ciezarze star-
towym ponizej 10 000 kG i liczbie Ma ok. 2. Jak wia-
domo, uklad krotko sprzezonej kaczki polega na tym,
ze oba skrzydla, przednie i glowne, sg w ten sposob
zamocowane wzgledem siebie, Ze powstaje miedzy ni-
mi wzajemne oddzialywanie po6l przeplywu. Glowne
zalety takiego ukladu to: zwigkszenie sily no$nej
przez przednie skrzydlo, dobre wiasnoSci przy prze-
ciggnieciu i w przechyle oraz mozliwo§é pomieszcze-
nia w glownym skrzydle podwozia o szerokim rozsta-
wie ko6t i zbiornikéw paliwa. Nalezy wspomnieé, Ze
uklad taki =zostal po raz pierwszy zastosowany w
szwedzkim samolocie bojowym SAAB—Scania 37
Viggen.

Drugim projektem firmy Dornier w dziedzinie sa-
molotow bojowych jest lekki samolot V/STOL prze-
znaczony do bezpoSredniego wsparcia i do oslony
$miglowcow. Projekt opiera sig¢ na koncepeji wenty-
lator6w mapedowych podobnych do wentylatorow no-
$§nych opracowanych przez firme General Electric do
doSwiadczalnego samolotu V/STOL Ryan XV-5A.
Wentylatory sa napedzane gorgeymi gazami, zasila-
jacymi wience turbinowe umieszczone na obwodzie
wentylatorow; role wytwornicy gazu spelnia silnik
odrzutowy zabudowany w ogonowej cze§ci kadiuba.
Firma Dornier ma pewne do$wiadczenie w tego ro-
dzaju napedach dzieki pracom nad S$miglowcem Do.
132. Obok dwoch wentylatoré6w napedowych samolot
jest wyposazony w wentylator sterujacy zabudowany
poziomo w nosowe] czesSci kadiuba. W kanatach wy-
lotowych wentylatorow napedowych znajduja  sig
przestawialne kierownice, ktére moga odchyla¢ stru-
mien powietrza do dolu pod katem 90°, co umozliwia
pionowy start, pionowe ladowanie i1 zawis. Predko$¢
maksymalna samolotu ma odpowiada¢ Ma = 1. Sa-
molot jest uzbrojony w dzialko i moze zabieraé lta-
dunek bojowy o ciezarze 1000 kG przy zasiegu ok.
200 km,

Ostatnio w USA wzroslo niewatpliwie zaintereso-
‘wanie samolotami bojowymi V/STOL. Swiadczy o tym
zakupienie przez USA samolotow Harrier, zakupienie
przez firme McDonnell Douglas licencji na te samo-
loty oraz prace firmy Grumman mnad samolotem

VAK-191B. Ostatnio firma North American Rockwell

otrzymala od Naval Air Systems Command zamoé-
wienie na projekt i budowe dwoéch prototypéw sa-
molotu bojowego V/STOL przeznaczonego do opera-
cji z okretéw patrolowych (Sea Control Ships — SCS).
Samolot ma uklad kaczki i dwuprzeplywowy silnik
Pratt and Whitney F401. Skrzydla samolotu sg zao-
patrzone w klapy strumieniowe zasilane powietrzem
z zewnetrznego kanalu silnika, podczas gdy strumien
gazOw z wewnelrznego kanalu silnika stuzy do na-
pedu samolotu.

W. K.

FINSKI HOLOWNIK SZYBOWCOW

W oparciu o samolot PIK-15 studenci politechniki
w Helsinkach zbudowali dwumiejscowy samolot z
tworzywa sztucznego PIK-19 przeznaczony do holo-
wania szybowcow. Do jego napedu zastosowano sil-
nik Lycoming 0-320 o mocy 160 KM. Pierwszy lot
samolot PIK-19 wykonal 23 marca 1972 r.
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Dane techniczne: rozpietosé 10,00 m; dlugosé
6,90 m; powierzchnia skrzydia 14,00 m?2; ciezar wla-
sny 560 kG; ciezar startowy 840 kG; zapas paliwa
150 1; predko§¢ maksymalna 230 km/h; predko$é prze-
lotowa 210 km/h; predko$§¢ przeciagniecia 79 km/h;
predko$¢ wznoszenia 7,0 m/s; predko$é wznoszenia na
75% mocy nominalnej 3,3 m/s z jednomiejscowym szy-
bowcem na holu i 2,5 m/s z dwumiejscowym szybow-
cem na holu; diugo$¢ startu 190 m; zasieg 800 km;
maksymalny czas lotu 4 h.

W. K.

NAJNOWSZY SMIGLOWIEC AEROSPATIALE

W czerwicu 1972 r. rozpoczely sie w Marignane pro-
by w locie émiglowca Aerospatiale SA. 360. Stanowi
on dalszy etap rozwoju $miglowca SA. 316, Alouette 3
i ma byé jego nastepca spelniajgc nowe wymagania,
jakie ostatnio stawia sie $migltowcom. Najwazniejsze
z nich to zwigkszenie udzwigu i mozliwosé budowy w
przysztoSci wersji dwusilnikowej, co jest warunkiem
koniecznym w przypadku zastosowan nad duzymi ob-
szarami wodnymi i w lotach IFR.

Nowy $miglowiec jest troche ciezszy od Alouette 3,
jakkolwiek ma takie same wymiary. Jego najwiekszy
ciezar dopuszczalny wynosi 2500 kG w poréwnaniu
do 2250 kG poprzednika, a ciezar wtlasny 1300 kG
(Alouette 3 — 1108 kG). MoZe przewozi¢ 10 osob (9 pa-
sazerow i pilot), a wigec o 3 osoby wigcej niz Alouet-
te 3, co jest szczegdlnie wazne dla armii francuskie]j
odkgd sklad druzyn spadochroniarskich zostal zwigk-
szony z 7 do 8 osoOb.

W budowie $§miglowca wykorzystano rozwiazania
zastosowane zaré6wno w S$migltoweu Alouette 3, jak i
w $miglowcu SA.341 Gazelle. Mozna powiedzieé, ze
SA.360 jest $miglowcem Alouette 3 przekonstruowa-
nym w oparciu o rozwigzania techniczne $miglowca
Gazelle. Zastosowano w nim obudowany wentylator
ogonowy z 13 lopatkami; 4-lopatowy sztywny wirnik,
bez przegubow, z lcpatami wykonanymi z tworzywa
sztucznego zbrojonego wiloknem szklanym i weglo-
wym odznaczajacymi sie duza wytrzymalto$cig na zgi-
nanie i skrecanie; kotko ogonowe, ktére lgcznie z o-
budowanym wentylatorem pozwala na podchodzenie
do ladowania na duzych katach natarcia; jednowato-
wy silnik Turbomeca Astazou 16, o mocy réwnowaz-
nej 980 KM.
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Smiglowiec ma maksymalna predko$é przelotowa
260—280 km/h w porownaniu z 210 km/h $§miglow-
ca Alouette 3. Zwigkszenie predko$ci nastapito nie
tylko dzieki wiekszej mocy silnika, lecz rowniez dzie-
ki lepszemu opracowaniu aerodynamicznemu §migltow-
ca i sztywnemu wirnikowi.

Konstruktorzy wlozyli wiele wysitkow w obnize-
nie kosztéw obstugi §migloweca. Zwiekszono czasy mie-
dzy przegladami i niezawodno§é zespoldéw. Opracowa-
no zespoly o trwato§ei 5000—6000 h. Urzgdzenia $mi-
gtoweca beda obstlugiwane 2zgodnie z ich aktualnym
stanem technicznym.

Przeprowadzono juz proby przy maksymalnym cie-
zarze startowym. Smiglowiec osiagnagl predkos§é 300
km/h i pulap 4500 m. Stwierdzono, ze zuzycie paliwa
wynosi 0,9—1,0 I/km. Proby postepuja szybko naprzod,
gtbwnie dzieki systemowi telemetrii do przekazywa-
nia na ziemie wynikéw pomiaréw, a takze dzieki wy-
probowanym zespolom i rozwigzaniom konstrukeyj-
nym $migltoweca.

W. K.

SILNIK NOSNY XJ979

Zaawansowane sg
prace nad jednoprze-
plywowym silnikiem

noénym Rolls-Royce/Al-
lison XJ99 o ciggu ok.
4000 kG, bedacym pra-
wdopodobnie wersja
rozwojowg znanych sil-
nikbow  RB.162. Jego
przewidywany zakres
zastosowan nie ograni-
cza sie do samolotow
bojowych V/STOL, lecz
obejmuje réwniez do-
datkowy naped samolotéw pasazerskich i transporto-
wych (na wzor samolotu Trident 3B z dodatkowym
silnikiem RB.162). Poza tym zamierza si¢ wykorzy-
staé ten silnik jako wytwornice gazu do napedu wen-
tylator6w noénych samolotéw pasazerskich V/STOL,
jak np. wentylatory no$ne o ciggu 9840 kG, ktérych
zastosowanie rozwazala firma VEFW-Fokker opraco-
wujgc projekty samolotéw VC180 i VC181.

W. K.

JAPONSKI PROGRAM BUDOWY
SILNIKOW DWUPRZEPEYWOWYCH

Firmy Ishikawajima-Harima, Mitsubishi i Kawasa-
ki wspélnie realizujg program rozwoju silnikéw dwu-
przepltywowych o ciggu od 5000 do 10000 kG. W
pierwszym etapie programu, siggajacym 1975 r., ma-
ja byé zbudowane dwa prototypowe silniki FJR710 o
ciggu 5000 kG. Przeznaczono na ten cel 18,6 mln do-
larow.

Dane techniczne silnika FJR710: cigg
startowy 5000 kG; maksymalny cigg na wysokosci
6100 m 1700 kG; jednostkowe zuzycie paliwa w wa-
runkach startowych 0,3¢ kG/kGh; jednostkowe zuzy-
cie paliwa przy Ma = 0,7 na wysoko$ci 6100 m 0,61
kG/kGh; sprez ogblny 20:1; sprez wentylatora 1,5:1;
stosunek wydatkow prawdopodobnie ok, 6:1; tempe-
ratura przed turbing 1150 °C; poziom hatasu 95 PNdB.

W. K.

NOWY SILNIK TURBINOWY AVCO LYCOMING

Firma Avco Lycoming przygotowuje do prob zdat-
no$ci wg FAA nowy watowy silnik turbinowy LTS
101 o mocy 600 KM. Nie podano szczegélow na jego
temat, jednak z zalaczonej fotografii mozna sadzié,
ze ma on wlot typu ,jplenum chamber”, jednostop-
niowg sprezarke odSrodkowag i zwrotng komore spa-
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lania. Wal napedowy jest prawdopodobnie wyprowa-
dzony do przodu. Dilugo$é silnika wynosi tylko 80 cm.
Silnik LTS 101 jest przeznaczony do napedu $mi-
gloweow obserwacyjnych, przystosowanych do dzia-
lania we wszelkich warunkach meteorologicznych;
maja one powstaé w ramach programu Aerial Scout
przez wprowadzenie niewielkich modyfikacji do ist-
niejacych juz Smiglowcow. Bierze sie tu pod uwage
§miglowce Bell Jet Ranger i Hughes OH-6 Cayuse.

W. K.

SATELITA DO NAWIGACJI LOTNICZEJ

Zataczona fotografia przedstawia model satelity
Aerosat przeznaczonego do kontroli ruchu lotniczego.
Ma on umozliwi¢ m. in. zmniejszenie koniecznych ze
wzgledu na bezpieczenstwo odleglosei miedzy samo-
lotami: w plaszczyznie poziomej z 220 km do 55 km,
w czasie — z 15 min do 5 min. W ten sposéb zwiek-
szylaby sie znacznie pojemno$é korytarzy powietrz-
nych, a dzieki mozliwo§ci wykorzystywania najdogod-
niejszych tras, jak rowniez dzigki zmniejszeniu cza-
sow wyczekiwania znacznie obnizylyby sie koszty ko-
munikacji lotniczej.

W. K.
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SATELITY DO WYTWARZANIA
ENERGII ELEKTRYCZNEJ

Firma Little (Massachusetts) prowadzi na zlecenie
NASA i pod kierunkiem Lewis Research Center sze-
Sciomiesigczne studia nad mozliwo$cia wykorzystania
poteznych satelitow geostacjonarnych do wytwarza-
nia energii elektrycznej i przekazywania jej na Zie-
mie. Satelita taki przetwarzalby energie stoneczng na
energie elektryczng i przekazywalby ja na Ziemie za
posrednictwem fal o zakresie mikronowym. Byiby on
wyposazony w ogromne zwierciadto, ktore skupiato-
by promienie Stonca na ogniwach stonecznych umie-
szczonych na skrzydle o dlugo$ci 8 km i cigzarze
12000 T. Ogniwa wytwarzalyby 5000 MW energii ele-
kirycznej. Do zmontowania satelity w kosmosie tran-
sportowiec kosmiczny musialby wykonaé¢ 1000 lotow.
Satelita bylby gotowy pod koniec XX wieku, przy
czym koszt jego budowy wyniostby 2,5 mld dolaréw.

Obecnie prace koncentrujg sie na zagadnieniu ste-
rowania polozeniem duzych satelitow, na zagadnieniu
warunkéw pracy satelity w kosmosie i na ekonomi-
cznych problemach wytwarzania energii elektrycznej
w kosmosie.

W. K.

SYSTEMY AWIONICZNE SAMOLOTU
PANAVIA 200

Firma Ferranti opracowala do samolotu Panavia
200 (samolot MRCA o zmiennej geometrii skrzydia)
trzy systemy awioniczne: urzadzenie obrazujgce, cy-
frowy bezwladnoSciowy system nawigacyjny i lase-
rowy system pomiaru odlegto$ci i lokalizacji celu.

Urzgdzenie obrazujace — bedace polgczeniem ekra-
nu radarowego i rzutnika obrazu — wykorzystuje
przesuwajacy sie film, na ktory manoszony jest za
pomoca czujnikéw radarowych obraz terenu pod sa-
molotem. Nastepnie obraz ten jest rzutowany, za po-
Srednictwem ukladu optyeznego skladajacego sie z lu-
ster czulych na stabe impulsy $wietlne, na ekran na-
wigatora. Urzadzenie ma zapewni¢ nawigatorowi in-
formacje umozliwiajagce prowadzenie samolotu. ROw-
nocze$nie pilot otrzymuje te same dane przedstawia-
ne na tablicy przyrzadowej za pomocg wtoérnego urzag-
dzenia obrazujgcego.
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Nowy bezwladno$ciowy system nawigacyjny jest
ukladem -catkowicie niezaleznym, skladajgcym sie z
wyprobowanych, m. in. na Phantomach i Harrie-
rach platform bezwladnoSciowych. Polaczony jest =z
malym uniwersalnym przelicznikiem. Jest przezna-
czony przede wszystkim do samolotow wojskowych
eksploatowanych w trudnych warunkach, przy czym
nadaje sie zarowno do prostych samolotow my§liw-
skich, jak i do skomplikowanych samolotow wielo-
zadaniowych moggcych dziataé we wszelkich warun-
kach meteorologicznych. Zastosowanie hybrydowych
napylanych elementéw mikrominiaturyzowanych mie

tylko zmniejszylo wymiary i ciezar urzadzenia — je-
go objetos¢é wynosi 28,3 dm3, a ciezar 20,4 kG — lecz

rowniez zwiekszylo jego niezawodnosé.

Zasada dzialania laserowego odleglo§ciomierza po-
lega na wysylaniu przez nadajnik laserowy w kie-
runku celu impulséw o zakresie podczerwieni i przyj-
mowaniu przez odbiornik impulséw odbitych. W po-
rownaniu do urzadzen radarowych zaletg tej metody
pomiaru odleglo§ei jest wieksza dokladno$é, ratwiej-
sze przetwarzanie sygnatow i wieksza efektywnosé
przy sko$nym ,na$wietlaniu” celu. Wchodzacy w
sklad systemu zesp6l lokalizujacy cel stanowi pokta-
dowg cze§é laserowego systemu oé$wietlajacego. Lecag-
cy przodem samolot kieruje na cel wigzke promieni
lasera o$wietlajacego, pozostajac w laczno$ei radiowej
z pozostalymi samolotami. Urzadzenie lokalizujace sa-
molotu przeprowadzajgcego atak odbiera impulsy od-
bijane przez o$wietlony promieniami podczerwonymi
cel i przetwarza je na obraz rzutowany nastepnie na
szybe przed pilotem (patrz fotografia).

Ww. K.

URZADZENIE ANTYKOLIZYJNE EROS 2

15 lutego 1972 r. United Air Lines zakonczyly 3-
-miesieczne proby w locie, przeprowadzane na samo-
locie Boeing 1727, systemu antykolizyjnego EROS 2
opracowanego przez firme McDonnell Douglas.

System EROS 2 (Eliminate Range Zero System dru-
giej generacji), pracujacy wg zasady czas/czestotliwosé,
zostal rozwiniety z urzadzenia wyproébowanego po raz
pierwszy w 1965 r. na samolocie Phantom. System
jest w stanie przechwytywaé w sposéb ciagly w okre-
sach 3-sekundowych rownocze$nie 2000 samolotow w
zasiegu 144 km (przewiduje sie, Ze w 1980 r. w ob-
szarze portu lotniczego Los Angeles w okresach szczy-
towych bedzie znajdowaé sie rownocze$nie ok. 1400
samolotow).

Urzadzenie sklada sie z zespolu elektronicznego,
dwoch wskaznikéw i anteny. Jego ciezar wynosi 18
kG, a cena 50 000 dolaroéw. Urzadzenie w wersji zmi-
niaturyzowanej ma cigzar 3,6 kG i mieSci si¢ w po-
jedynczej obudowie, zawierajacej zardéwno elektroni-
ke, jak i wskazniki. Wersja ta, przeznaczona dla lek-
kich samolotow, ma kosztowaé¢ 1200—2000 dolarow.

System wymaga sieci stacji naziemnych (liczbe po-
trzebnych w USA stacji szacuje sie na 65), ktére od-
powiadajg w zasadzie urzgdzeniom pokladowym i ma-
ja kosztowaé 50 000 dolarow.

W. K.

NOWY STOP TYTANU

Oddziat silnikéw lotniczych firmy General Electric
opracowal nowy stop tytanu, noszacy oznaczenie Ti-1T7,
ktory ma wigkszg wytrzymato§é i udarno$é¢ od do-
tycheczas stosowanych stopow tytanu. Ma on zasta-
pi¢ stop Ti 6-4, opracowany prawie przed 20 laty i
w dalszym ciggu znajdujgcy szerokie zastosowanie.
W porownaniu ze stopem Ti 6-4 stop Ti-17 ma o 25%
wiekszg wytrzymatosé i jest bardziej odporny na pe-
kniecia. Poza tym nowy stop pozwala na obrobke
cieplng elementébw o przekroju 15 X 15 em, co jest
b. wazne dla przemysiu lotniczego i kosmicznego.

W. K.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Samolot mysliwski PZL P-24

Choé w okresie miedzywojennym polskie lotnictwo
uzywalo samoloty mys$liwskie PZL P-11, najbardziej
znany byl myé$liwiee Putawskiego PZL P-24. Pokazy
tego samolotu na Salonie Lotniczym w Paryzu, licz-
ne jego opisy w prasie zagranicznej i krajowej oraz
eksport P-24 do wielu krajéw przyniosly mu popu-
larno$¢ tak duza, ze prasa niemiecka podawata przed
wojng, iz nasze lotnictwo wyposazone jest w samo-
loty P-24,

Samolot PZL P-24 powstat jako odmiana samolotu
P-11. Poniewaz samolot P-11 byt dostosowany do sil-
nikébw o mocy do 700 KM, dyr. PZL W. Rumbowicz
w lutym 1932 r. polecil inz. Wsiewolodowi Jakimiu-
kowi (ktéory po $mierci inz. Z. Pulawskiego prowa-
dzil prace nad rozwojem samolotu P-11) opracowa-
nie odmiany myé§liwea Pulawskiego umozliwiajace]
zastosowanie silnika Gnome-Rhone o mocy do 1000
KM. Samolot otrzymal oznaczenie PZL P-24. Samo-
lot P-24 byt przewidziany tylko na eksport. Polskie
lotnictwo uzywalo bowiem jedynie samolotow z sil-
nikiem Skoda-Bristol produkowanymi w kraju. Row-
noczeénie umowa licencyjna z wytwoérnig Bristol za-
braniata eksportu tych silnikow z Polski, a takze eks-
portu platowcéw z tymi silnikami.

Na poczatku lata 1932 r. francuska wytwoérnia sil-
nikéw lotniczych Gnéme-Rhone zwrdeila sie do Pan-
stwowych Zakladow Lotniczych z propozycjg zade-
monstrowania francuskim wladzom lotniczym samo-
lotu PZL P-11 z silnikiem Gnome-Rhone 14K — w
zwigzku z zapotrzebowaniem francuskiego lotnictwa
na samoloty myS$liwskie. Samolot miata zaprezento-
waé we Francji francuska wytwoOrnia Bernard, za$
firma Gnome-Rhéne zamierzata pokryé¢ czesé kosztow
budowy prototypow, gdyz produkcja silnikéw do te-
go samolotu dawala tej firmie korzystne perspekty-
wy. U zrodet tej propozycji lezaly niewatpliwie suk-
cesy mys$liwca Pulawskiego PZL P-6 we Francji i w
USA w 1930 i 1931 r. Projekt P-24 oparto o doku-
mentacje przygotowywanego do produkeji samolotu
P-11a. Przeprojektowaniu ulegta przednia, kratowni-

1, Pierwszy prototyp samolotu PZL P-24/I oblatany w 1933 r,

Fot. KH KSL — Nowinskt
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2. Prototyp P-24 w barwach polskiego lotnictwa wojskowe-
go z uzbrojeniem przed kabing pilota

Fot. KH KSL — Nowinski

cowa cze$¢é kadiuba, a od nowa opracowano zabudo-
we silnika (Yoze, ostony, instalacje itp.). Dla zmniej-
szenia oporu aerodynamicznego samolotu dodano diu-
gg owiewke za glowa pilota, owiewki ko6t (z blachy
elektronowej) oraz owiewki w miejscu mocowania
podwozia i zastrzaldéw do kadluba. Zmieniono réw-
miez nieco wymiary podwozia, ktére otrzymato uktad
jak w P-7 (a nie w P-11) z amortyzatorami po bo-
kach kadluba. W bokach kadluba nie przewidziano
zabudowy uzbrojenia; zostalo ono umieszczone pod
platem i na gorze kadtuba. W placie zmodyfikowa-
no jedynie czeSci przykadiubowe oraz koncowki i
zmieniono okucia mocowania plata na kadilubie. Za-
stosowano zastrzaly ze stali chromoniklowej. Ptat
od P-11 nie wymagal wzmocnienia, gdyz w probie
statycznej wykazal wspo6lczynnik obcigzenia niszezg-
cego az 19 (przy ciezarze catkowitym samolotu 1420
kG), co umozliwilo stosowanie go przy wymaganym
minimalnym wspoétezynniku 12,7 do samolotéw o cig-
zarze catkowitym do 2100 kG. Lotki kryte elektro-
nem mogly byé wychylane jako klapy. Dzwignia
klap byla sprzezcna z diwignig przestawiania sta-
tecznika poziomego. Usterzenie i tyt kadluba zasto-
sowano od P-11, nieznacznie je modyfikujgc. Wypo-
sazenie mys$liwca Pulawskiego w silnik o mocy wigk-
szej miz mialy Owcze$nie uzywane w $wiecie samo-
loty myS§liwskie zapewnilo bardzo duze osiggi i stalo
sie przyczyng jego sukcesow eksportowych.

W lipcu 1932 r. rozpoczeto budowe prototypow
P-24, a w styczniu 1933 r. pierwszy ptatowiec byl go-
tow. Silnik do niego madszedt z Francji z opodZnie-
niem, a metalowe $miglo nie zostalo dostarczone.
Pierwszy prototyp P-24/1 zostal wyposazony w silnik
Gnéme-Rhone Kds o mocy 700/760 KM z drewnia-
nym $miglem Szomanskiego. W trakcie prob naziem-
nych stwierdzono zte zasilanie silnika w paliwo.
Zmiana instalacji paliwowej mnie poprawila sytuacji.
Wowezas stwierdzono wadliwe dzialanie pompy pa-
liwowej, ktérg trzeba bylo odesta¢ do Francji do wy-
miany. Samolot oblatat kpt. B. Orlinski dopiero w
maju 1933 r. na lotnisku mokotowskim w Warszawie.
Podczas pierwszego lotu (lub jednego z pierwszych)
$miglo peklo i urwalo sie powodujac duze drgania
silnika oraz wywolujgc uszkodzenia loza silnika, kra-
townicy przodu kadluba i mocowania zbiornika pa-
liwa. Zesp6l napedowy odestano do Francji do kon-
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3. Trzeci prototyp nazwany Super P-24 bis w trakcie prob
w IBTL, przed wyslaniem na Salon Paryski w 1934 r, Poz-
niej otrzymatl znaki rejestracyjne SP-ATO

Fot. KH KSL — Nowinski

troli i ewentualnej wymiany, a uszkodzone elemen-
ty wyremontowano, rownoczesnie wzmacniajac. Po
otrzymaniu silnika i tréjlopatowego metalowego $mi-
gla Gndome-Rhone z Francji w pazdzierniku 1933 r.
wznowiono proby w lceie. Po zabudowaniu dzialek
Oerlikon 20 mm pod skrzydiami i w owiewkach osla-
niajacych réwnocze$nie mocowanie zastrzalow do
skrzydel przeprowadzono proby strzelania. Podczas
tych prob na poligonie koto fortu Groty pod War-
szawq mastgpilo wyrwanie podstawy jednego z dzia-
lek i uszkodzenie dzwigaréw ptata. Proby tego pro-
totypu zakonczono w lutym 1934 r. w zwigzku z wy-
montowaniem silnika, ktory zostat uzyty do mastep-
nego prototypu.

Wyniki prob P-24/1 wskazywaly na konieczno$é po-
prawy chltodzenia silnika, poprawy konstrukeji zbyt
czesto pekajgeych rur wydechowych, wzmocnienia
zabudowy dzialek i innych drobniejszych modyfika-
cji, np. rezygnacji z blachy elektronowej, ktora zbyt
szybko ulegata korozji. Wnioski te uwzgledniono w
trakcie budowy drugiego prototypu P-24/II, ktory o-
trzymat szerokg ostone typu NACA na silnik, zmie-
niony kolektor spalin oraz wzmocnione i ulepszone
odpowiednie elementy. Prototyp P-24/I1 nazwany Su-
per P-24 wyposazony w silnik 14 Kds z trojtopato-
wym metalowym S$miglem zostal oblatany przez B.
Orlinskiego w marcu 1934 r. na lotnisku mokotow-
skim. Na samolocie tym bez uzbrojenia i z mini-
malng iloScig paliwa B. Orlinski 28.VI.1934 r. ustalil
zatwierdzony przez FAI rekord predko$ei dla sa-
molotow myS$liwskich z silnikiem gwiazdowym — o-
siggajgc predkosé 414 km/h (poczatkowo podawano,
ze 404 km/h, po6Zniej wynik przeliczono na warunki
atmosfery normalnej i woéwczas otrzymano 414 km/h).
W lipcu 1934 r. wytwoérnia otrzymata silnik Gnome-
-Rhone 14 Kfs 900—930 KM, ktory zamontowano na
P-24/I11 nazwanym Super P-24 bis. Samolot ten o-
blatano w sierpniu 1934 r. Z uzbrojeniem osiggal on
poOzniej predko§é 416 km/h. Pod koniec pazdziernika
1934 r. samolot byt zaprezentowany w Warszawie
polskim witadzom wojskowym oraz attaché lotniczym
zagranicznych ambasad w Polsce, a nastepnie w li-

stopadzie 1934 r. zostal wystawiony na Miedzyna- -

rodowym Salonie Lotniczym w Paryzu. Samolot byt
uzbrojony w dwa k.m. Colt Browning 7,9 mm, strze-
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lajgce przez S$miglo, umieszczone na wierzchu kadtu-
ba, czeSciowo w kabinie pilota z lufami przed wia-
trochronem oraz dwa dziatka Oerlikon-FF 20 mm
umieszczone pod skrzydlami u nasady zastrzalow.
Pod skrzydlami byly wyrzutniki na bomby 12,5 kG.
Przewidziana byla zabudowa na samolocie fotoka-
rabinu i radiostacji nadawczo-odbiorczej. Lotnictwn
francuskie nie zamoOwilo jednak samolotow P-24 de-
cydujgce sie na zakup samolotow rodzimej konstruk-
c¢ji. Natomiast duze zainteresowanie samolotem wy-
kazaly: Turcja i Rumunia — prowadzgce od kilku
lat rozmowy z PZL na temat zakupu mys$liweow Pu-
lawskiego — a ponadto Bulgaria. W koncu grudnia
1934 r. P-24/II1 zostal zaprezentowany w Warszawie
misjom wojskowym Turcji i Rumunii. Na wiosne
1935 r. na samolocie wystgpily drgania podezas strze-
lania z dziatek, w wyniku czego usztywniono zabu-
dowe dzialek. Podezas meetingu lotniczego w War-
szawie 14—15.9.1935 r., z okazji zawodéw Gordon-
-Bennett, samolot P-24/I11 po raz pierwszy byl pu-
blicznie demonstrowany w kraju.

W styczniu 1936 r. samolot P-24/I11 byl zademon-
strowany w Warszawie misjom wojskowym Bulgarii,
Estonii i Turcji, a nastepnie Grecji, Jugostawii i Ru-
munii. Przedstawiciele tych misji wykonali loty na
P-24, Na wiosne 1936 r. B. Orlinski zaprezentowat
samolot, ktory otrzymal znaki rejestracyjne SP-ATO
na Wegrzech, w Bulgarii, w Grecji i w Turcji. Pod-
czas prob strzelania w Tureji w Eskisheir zacielo sie
dziatko i wybuchlo, lecz skrzydio nie zostalo uszko-
dzone. Wydarzenie to podkre§lilo zalety zastosowane-
go przez PZL systemu podwieszania dziatek pod pta-
tem zamiast mocowania w dZwigarach plata. Nastep-
nie samolot zostal sprzedany do Abisynii, gdiie jako
jedyny samolot mys$liwski bral udziat w walkach
abisynsko-wtoskich zakonczonych w czerwecu 1936 r.

Gdy w sierpniu 1935 r. Turcja wycofala swe za-
mowienie na francuskie samoloty my$liwskie Dewoi-
tine D-510 i podjeta decyzje zakupu P-24 powstaly
realne perspektywy produkcji P-24 na eksport.

Poniewaz w wytworni PZL przeniesionej na Oke-
cie-Paluch w produkowanym w tym czasie PZL
P-11¢ wprowadzono wiele ulepszen w stosunku do
P-11a, na ktéorym wzorowano P-24 — zdecydowano
powaznie zmodyfikowaé seryjny samolot P-24. Adap-
towano od P-1lc tyl kadituba wraz z usterzeniem,
obnizono o 140 mm (podobnie jak w P-11c) silnik
wzgledem kadiuba dla uzyskania lepszej widoczno$ci
z kabiny. Roéwnocze$nie podniesiono w goére fotel pi-
lota o 140 mm, cofnieto do tylu wiatrochron, a ka-
bine zakryto ostong otwierang na bok. Chtodnice o-
leju przeniesiono z prawego na lewy bok kadtuba.

4. Prototypowy egzemplarz P-24 A SP-BFL wystawiony na
Salonie Paryskim w 1936 r.
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5. Pierwszy z seryjnych P-2¢ C budowanych dla Turcji

Zrezygnowano z koncepeji umieszczania uzbrojenia
na kadtubie, ktore w caloSci mialto znalezé sie w
skrzydlach lub pod nimi. Zaniechano tez stosowania
duzych owiewek przy okuciach mocowania podwozia
i zastrzaldow do kadluba. Prototyp wersji seryjnej
P-24 wyposazony w silnik Gnome-Rhoéne 14 Kfs o
mocy 900/930 KM na wiosne 1936 r. zostal oblatany
na lotnisku Okecie. Zadaniem jego, procz wyprobo-
wania nowych rozwiazan konstrukcyjnych, bylo stu-
zenie jako samolot do demonstracji techniczno-han-
dlowych i lotow reklamowych. Na samolocie mialy
by¢ rowniez przebadane rézne wersje uzbrojenia, kt6-
rych przewidywano dwie: P-24 A z dwoma dzialka-
mi pod skrzydltami i 2 k.m. w skrzydlach oraz P-24 B
z 4 km. w skrzydtach. Obie wersje mialy, podobnie
jak P-11c, 4 bomby po 10 lub 12,5 kG zawieszone
pod skrzydlami. Poczatkowo prototyp wersji seryj-
nej byl prezentowany z 4 k.m. jako P-24 B.

Wezesng jesienig 1936 r. prototyp seryjnego P-24
byl wyprobowywany i demonstrowany w Bukaresz-
cie. W listopadzie 1936 r. jako P-24A, z cywilnymi
znakami rejestracyjnymi SP-BFL (i o nr fabr. 851)
zostal wystawiony na Miedzynarodowym Salonie Lot-
niczym w Paryzu, a naste¢pnie zaprezentowany przed
francuskim lotnictwem wojskowym.

Pozng wiosng 1936 r. wytwornia zawarta z Turcjg
umowe na dostawe 40 samolotoéw P-24, sprzedaz li-
cencji na ten samolot, dostawe materialow i elemen-
tow do budowy 20 P-24 w Turcji oraz udzielenie po-
mocy w uruchomieniu produkcji w Turcji. Wérod
zamoOwionych samolotow 14 bylo w wersji P-24 A,
za§ 26 w nowej wersji P-24 C uzbrojonej w 4 k.m,
i wyrzutniki na dwie bomby po 50 kG.

PZL zaraz przystapil do produkeji samolotow, gdyz
termin dostawy pierwszych samolotéow uptywal po
5 miesigcach, za$§ ostatnich po 8 1/2 miesigcach. W
koncu lata 1936 r. pierwszy seryjny egzemplarz P-24
przeszedl! préby w ITL i pierwsze 5 samolotow P-24
bylo gotowe jesienig 1936 r. Co dwa tygodnie goto-
wa byla kolejna partia 5 samolotow, Dostawy zakon-
czono na wiosne 1937 r. W pazdzierniku wyjechata
do Turcji grupa fachowcoOw z PZL pod kierunkiem
inz. W. Gibalki, ktora zorganizowala produkcje P-24
w wytworni w Kayserie (Tayyare Fabricasi Kayse-
rie). Do budowy tych samolotéw przystano wiele ele-
mentéw gotowych =z PZL. Pierwszy zbudowany w
Turcji P-24 A oblatal 29.V.1937r. por. Izfam Bey. We
wrze$niu 1937 r. bylo gotowe 5§ P-24 zbudowane w
Kayserie i nastepnie produkcja wynosila 4 samoloty
miesiecznie w 1937 r. i nieco wzrosta w 1938 r. Po-
czatkowo tureckie P-24 C nie osiagaly predko$ci 400
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km/h i konieczne bylo poprawienie oprofilowania po-
lgczenia zastrzalow i goleni podwozia dla zmniejsze-
nia oporu samolotu. PézZniej wytwornia w Kayserie
procz P-24 A i P-24 C budowala rowniez P-2¢4 G.
F.acznie w Turcji zbudowano ponad 50 P-24 do konca
1939 r. Samoloty te sluzyly w latach 1937—42 jako
mys$liwskie, a pozZniej przez wiele lat jako treningo-
wo-my$liwskie. Cze$é¢ tych samolotéw otrzymata poz-
niej silniki Pratt-Whitney Twin Wasp © mocy
900/1050 KM. Ostatni z ‘tureckich P-24 G jeszcze w
latach sze$édziesiatych byl przechowywany na lotnis-
ku Etimesgut jako eksponat.

Pod koniec 1936 r. zamdwienia na samoloty P-24
ztozyly Grecja i Rumunia, a mnieco pozniej Bulgaria.
W lecie 1937 r. zostalo zbudowane 5 P-24 A dla Gre-
cji; dostarczono je w jesieni. Samoloty te miaty zbior-
nik paliwa o powiekszonej pojemno$ci. Rumunia na-
byta licencje na P-24 C dostosowany do silnika IAR
Gnome-Rhone 14 K IIc32 i oznaczony P-24 E oraz 6
wzorcowych P-24 E. Owe 6 samolotow zbudowal PZL
w lecie 1937 r. i dostarczyl wkrotce Rumunii. Zakla-
dy TAR w Brasov jeszcze w 1937 r. zaprzestaly pro-
dukeji P-11f i rozpoczely produkcje P-24 E, ktora
prowadzily do wiosny 1939 r. Zbudowano ‘tam okoto
40 samolotow TIAR P-24 E z drewnianym dwulopato-
wym $miglem. Wraz z samolotami P-11 stuzyly one
w rumunskim lotnictwie mys$liwskim w lecie 1941 r.
w chwili przystapienie Rumunii po stronie hitlerow-
skich Niemiec do wojny przeciw Zwiazkowi Ra-
dzieckiemu. Dos¢ szybko zastapiono je innymi typami
samolotéw. Od 1942 r. stuzyly do treningu. Ostatnie
P-24 E wyszly z uzytku po zakonczeniu wojny w
1945 r. P-24 przyczynil sie ponadto do powstania uda-
mego rumunskiego dolnopltata myS$liwskiego z cho-
wanym podwoziem IAR-80 i jego dalsze] wersji
IAR-81. Konstruktor tego samolotu wykorzystat bo-
wiem tyl kadluba i usterzenie od P-24, nieznacznie
je modyfikujac. Zamowione przez Bulgarie 14 P-24 B
zostaly wyprodukowane w drugiej polowie 1937 r. i
dostarczono je w zimie 1937/38 r.

W 1937 r. powstal projekt P-24-D przeznaczonego
dla Wegier, ktory nie zostal zrealizowany ze wzgledu
na niezaméwienie samolotéw przez Wegry.

W drugiej potowie 1937 r. zostala zaprojekfowana
ulepszona odmiana P-24 wyposazona w silnik Gno-
me-Rhone 14 N07 o mocy 950/970 KM. Roéwnoczednie
zmieniona zostala oslona silnika oraz dodano kolpak
$migla. Powiekszono chlodnice oleju. Kabina pilota
otrzymata z przodu szybe pancerna grubo$ci 35 mm
oraz blache pancerna chronigcg z tylu glowe pilota
i jego plecy. Modyfikacje te przeprowadzono mna
znajdujgcym sie w wytworni prototypie wersji se-
ryjnej P-24 stuzacym do celéw reklamowych. Zmo-

€. P-24 B wyprodukowany dla Bulgarii
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7. IAR P-24 E z drewnianym $miglem produkowany w Ru-
munii

dyfikowany samolot mial dwie wersje w zaleznosci
od uzbrojenia: P-24 F z 4 k.m. oraz P-24 G z 2 dzial-
kami i 2 k.m. Obie wersje byly z wyrzutnikami na
4 bomby po 12 kG lub 2 po 50 kG. Predko$¢ samo-
‘lotu wzrosta do 430 km/h. Pierwszym nabywca tych
wersji P-24 byta Grecja, ktora zamowienie zlozyla w
jesieni 1937 r. i zmodyfikowala na poczatku 1938 r.
Na wiosne 1938 r. PZL zbudowal i decstarczyl Grecji
25 P-24 F i 6 P-24 G. P6zniej w Grecji P-24 G prze-
zbrojono przerabiajgc na P-24 F. Samoloty P-24 stu-
zyly w 21, 22 i 23 eskadrze, po 12 w kazdej — sta-
nowige 75% greckiego lotnictwa myS$liwskiego. Gdy
28.X.1940 r. Wiochy zaatakowaly Grecje, P-24 bronity
greckiego nieba przed lotnictwem faszystowskich
Wtoch. P-24 osltaniaty Saloniki, Kozani i Laris¢. Pod-
czas bitwy powietrznej 14.XI1.1940 r. por. G. Laskaris
zestrzelil w jednym locie bombowiec Savoia-Marchet-
ti SM-79 ,Sparviero” i mysliwiec Fiat CR-42 ,Falco”.
Por. Mitralexis z 22 eskadry po wyczerpaniu amuni-
¢ji zniszezyt $miglem usterzenie bombowca SM-T79 po-
wodujac jego rozbicie. Gdy 6.IV.1941 r. na Grecje
uderzyla niemiecka Luftwaffe — lotnictwo greckie
miato tylko okoto 20 P-24. Lotnictwo niemieckie mia-
to duzg przewage sit i zapanowato w powietrzu. Wo-
bec kleski armii greckiej i.wycofania sie angielskiego
korpusu ekspedycyjnego ostatni P-24 F w nocy
23.1V.1941 r. polecial na Krete, gdzie poézniej ulegl
zniszezeniu podczas inwazji niemieckiej. Kilka eg-
zemplarzy P-24, zdobytych przez lotnictwo wloskie,
bylo uzywane do lotow patrolowych w rejonie Morza
Egejskiego.

W 1938 r. Bulgaria zamowila 20 P-24 C zamieniajac
nastepnie zamowienie na 26 P-24 F z terminem do-
stawy w polowie 1939 r. W lipcu 1939 r. PZL dostar-
czyl 22 P-24 F, gdyz mimo propozycji zatrzymania
samolotow w Polsce, ze wzglegdu na wzrastajgce za-
grozenie wojna — Sztab Glowny kazat samoloty do-
starczyé obawiajac sie placenia kary konwencjonal-
nej. Pozostale 4 P-24 F czekalo na $miglta i ulegto
zniszczeniu podczas bombardowania wytworni PZL
na Okeciu-Paluchu przez lotnictwo niemieckie w
pierwszych dniach wrze$Snia 1939 r. Dostarczone w
1938 1. i 1939 r. 40 PZL P-24 uzywalo lotnictwo my-
$liwskie Bulgarii przez kilka lat, a nastepnie samoloty
stuzyly do treningu.

Na wiosne 1939 r. wobec zainteresowania polskiego
lotnictwa wojskowego mozliwoscig szybkich dostaw
samolotoéw mys$liwskich oraz szansy otrzymania z
Francji silnikow Gnome-Rhoéne w ramach pozyczki
— w PZL opracowano projekt wstepny samolotu
P-24 H z silnikiem Gnome-Rhoéne 14 N21 o mocy
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1050/1100 KM. Samolot ten miat osiagaé¢ predkosé 460
km/h. Przewidywano dwie mozliwo$ci uzbrojenia: 4
dziatka lub 2 dzialka i 2 k.n. Rozwazano ewentualng
budowe 70 P-24 H dla polskiego lotnictwa, gdy wy-
buchta wojna.

Na wiosne i w lecie 1939 r. wytwoérnia PZL prze-
prowadzila wsiepne rozmowy w sprawie dostaw P-24
dla Finlandii, Estonii, Grecji, Jugostawii i Wegier, w
liczbie 120 samolotow. Podpisanie uméw mialo na-
stapi¢ w jesieni 1939 r. Spodziewano sie, iz wigkszo§¢
z nich dojdzie do skutku. Dostawy samolotéw mialy
byé realizowane w 1940 r.

W kampanii wrze§niowej 1939 r. wzial udzial tylko
jeden P-24 byl to prototyp seryjny P-24 (z kryta ka-
bing), ktory znalazt sie w tym czasie w Wyzszej Szko-
le Mysliwskiej w Utezu (nalezacej do Centrum Wy-
szkolenia Lotnictwa, w Deblinie). Instruktorzy tej
szkoly ewakuowali samolot na lotnisko w Wielicku,
gdzie zostal uzbrojony. Por, H. Szczesny w dniach
14 i 15.IX.1939 r. na tym samolocie zestrzelil dwa sa-
moloty niemieckie bronigc przed niemieckimi wypra-
wami bombowymi polskich transportow kolejowych
na stacji Peresepa.

PZL P-24 byl niewatpliwie najbardziej znany z ro-
dziny samolotéw mys$liwskich Pulawskiego. Eacznie
zbudowano w Polsce okolo 555 samolotow tej rodziny
od P-1 do P-24, za$§ z licencji za granicg okolto 170 —
razem okolo 725 sztuk.

Konstrukeja

Jednomiejscowy samolot my$liwski metalowej kon-
strukeji o uktadzie zastrzalowego goérnoptata ze sta-
lym podwoziem.

Kadlub o przekroju eliptycznym przechodzacym w
jajowaty, duralowy w przedniej czeSci kratownicowy,
za kabing polskorupowy (w prototypach cze§é polsko-
rupowa zaczynala sie za platem), kryty blachg. Ka-
bina kryta ze stalym wiatrochronem i otwierana na
prawa strone oslong, odrzucang awaryjnie, z odsu-
wanymi szybami bocznymi. W P-24 F i G przednia
szyba pancerna, a w egzemplarzach produkcji turec-
kiej gora ostony otwierana do tylu. Za glowa pilota
poduszka i owiewka biegngca az do usterzenia. Fotel
pilota regulowany przez podnoszenie w gore, maks.
o 110 mm. Na tablicy przyrzadow: kontroler lotu
(predko$ciomierz, chylomierz poprzeczny i zakreto-
mierz), wysoko$ciomierz, busola, chylomierz podluz-
ny, zegarek czasowy, obrotomierz, manometry lado-
wania, paliwa i oleju oraz termometry oleju i pali-
womierz. Z lewej strony kabiny dzwignie sterowane
silnikiem. Sterownica w postaci drazka sterowego i
orczyka. Na drazku przyciski spustowe k.m.-Ow. Na

8, P-24 G w stuzbie lotnictwa Grecji
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9. PZL P-24 G z silnikiem Pratt-Whitney, przechowywany
W latach sze$cdziesigtych na lotnisku Etimesgut w Turcji

Fot. J. Jedrzejewski

orczyku diwigienki hamulcow kol Z lewej strony fo-
tela kétko regulacji klapek wywazajacych steru wy-
soko§ci. Pasy pilota ze specjalnym napinaczem pa-
tentu inz. S. Borkowskiego umozliwiajgcym szybkie
rozluZnienie pasow, gdy pilot chee sie pochylié w ka-
binie i ponowne ich napiecie po wyprostowaniu sie
pilota. Na lewym boku kadluba — stopnie. Z lewej
strony kabiny rakietnica, W sklad wyposazenia sa-
molotu wchodzil aparat tlenowy, gasnica w kabinie
i radiostacja nadawczo-odbiorcza Philips/N1L/L  lub
RC-3, pradnica 600 W, akumulator 24 V, instalacja
elektryezna i $wiatla pozycyjne. Podwozie gtowne
dwukolowe, o rozstawie 244 m, z goleniami z rur
stalowych. Dzwignie przednich goleni usztywnione
ciegnami stalowymi i zaczepione do ¢iggien powodu-
jacych §ciskanie amortyzatorow olejowo-powietrz-
nych Avia umieszczonych pionowo po bokach kadiu-
ba. Kola Stomil 700 X 160 z hamulcami. Ploza ogo-
nowa z rur stalowych, ze stalowa stopg i amortyza-
torem olejowo-powietrznym Avia.

Plat trapezowy zwezony przy kadlubie, o mewim
ksztalcie w widoku z przodu, duralowy, dwudzwiga-
rowy (dzwigary dwuteowe), z Zebrami kratoWymi i
pokryciem z drobnozlobkowanej blachy np. patentu
Wibault o grube$ei 0,32, 04 i 0,5 mm — podpartymi
podiuznicami. Nosek plata kryty gladka blachg du-
ralowa o grubo$ci 1 mm. Pokrycie gornej powierzchni
skrzydel miedzy pierwszym i drugim Zebrem przy
kadtubie oraz pokrycie koncowek skrzydel — blachg
aluminiowa 1 mm. W miejscu mocowania km. i za-
strzalow oraz w poblizu zalamania i nasady skrzydetl
— dzwigary skrzyzowane miedzy soba sko$nymi
usztywnieniami kratowymi. Zastrzaly kroplowe dura-
lowe. Przy okuciu skrzydlowym tylnego zastrzalu —
ucho do kotwiczenia platowca. Nad okuciami zastrza-
1ow, na gornej powierzehni ptata — uszy do podno-
szenia plata lub platowca za pomoca dzwigu. Profil
plata Bartel 37 II a. Lotki szczelinowe duralowe, kry-
te blachg drobnoztobkowana, z noskami z blachy
gladkiej. Na lotkach — blaszki wywazajace. Naped
lotek — popychaczami. Pod prawym skrzydlem —
dysza predkoSciomierza.

Usterzenie kryte blachg drobnozlobkowg grubosci
0,32 mm, noski kryte gltadkg blachg duralowa, kon-
cowki — blachg aluminiowa. Statecznik poziomy
podparty zastrzalami, przestawialny na ziemi. Na
sterze wysokosci klapki wywazajaco-odcigzajgce. DO
steru kierunku kryty blacha gladka, poszerzony, aby
stanowil przediuzenie konca kadluba. Naped sterow
linkami. Stateczniki dwudzwigarowe.

Uzbrojenie. P-24 A —2 dziatka Oerlikon FF 20 mm
pod skrzydiami i 2 kam. Colt Browning 7,9 mm w
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skrzydlach, P-24 B — 4 k.m. Colt Browning 7,9 mm
w skrzydlach. W obu wersjach pod skrzydlami wy-
rzutniki na 4 bomby 12,5 KG. P-24 C — 4 k.m. Colt
Browning 7,9 mm i pod skrzydiami wyrzutniki na 2
bomby po 50 kG. Fotokarabin Wiliamson. Rakietnica
sygnalizacyjna. Uzbrojenie P-24 E jak P-24 A. Uzbro-
jenie P-24 F jak P-24 A, za§ P-24 G jak P-24 C
natomiast wyrzutniki na 4 bomby po 12,5 kG lub
bomby po 50 kG.

Silnik P-24/1I, P-24/I1 i P-24/II1 chlodzony powie-
trzem, 14-cylindrowy o ukladzie podwoOjnej gwiazdy
Gnome-Rhéne 14 Kds (oznaczany tez 14 Ksd) o mocy
nominalnej 700 KM przy 2000 obr/min, mocy maksy-
malnej 760 KM na wysokoSci 3700 m lub w innej
wersji na wysokes$ei 4500 m wzglednie 4800 m, o cie-
zarze 510 kG, ze sprezarka bez reduktora. Rozrusznik
mieszankowy Viet 200. Oslona silnika z blachy du-
ralowej. L.oze nitowane z blachy duralowej. Rurkowa
chtodnica oleju z prawej strony kadluba. Smiglo w
P-24/1 drewniane, dwulopatowe, stale. Smiglo w
P-24/11 trojlopatowe, metalowe, stale Gnoéme-Rhone
o $rednicy 2,75 m. Przed kabing awaryjnie wyrzucany
zbiornik na 360 1 paliwa. Przelotowe zuzycie paliwa
150 1/h.

Silnik w P-24/II1 oraz w P-24 A, B i C chlodzony
powietrzem, 14-cylindrowy o ukladzie podwobjnej
gwiazdy, Gnome-Rhone 14 Kfs o mocy nominalne]j
900 KM przy 2300 obr/min na wysokosci 3620 m, o
mocy startowej 850 KM, mocy maksymalnej 930 KM
na wysokosci 4530 m i o ciezarze 535 kG z redukto-
rem i sprezarkg. Rozrusznik mieszankowy Viet 200.
Rurkowa chlodnica oleju z lewej strony kadluba.
Smiglo metalowe trojtopatowe, przestawialne Gnome-
-Rhone. Przed kabing dwa zbiorniki o lacznej pojem-
noéci 360 1 paliwa, awaryjnie wyrzucane. Zbiornik
oleju o pojemnosci 30 1. Przelotowe zuzycie paliwa
160 1/h.

Silnik w P-24 E. chlodzony powietrzem, 14-cylindro-

‘wy o ukladzie podwajnej gwiazdy, IAR Gnoéme-Rho-

ne 14 K IIe32 o mocy nominalnej 900 KM przy 2300
obr/min, a mocy maksymalnej 930 KM. Pozniej cze$¢
P-24 E otrzymata silnik IAR 14 K III¢/36 o mocy
nominalnej 950 KM i o mocy maksymalnej 970 KM.
Silnik w P-24 Fi G chlodzony powietrzem, 14-cylin-
drowy o ukladzie podwojnej gwiazdy, Gnome-Rhone
14 NO07 o mocy nominalnej 950 KM przy 2360 obr/min
na 3700 m, mocy maksymalnej 970 KM na wysoko$ci
4600 m i o ciezarze 540 kG z reduktorem i sprezarka.
Dwie rurkowe chlodnice oleju z lewej strony kadiu-
ba. Smiglo metalowe, trojlopatowe, przestawialne.
Dwa zbiorniki na 360 1 paliwa w kadlubie przed ka-
bina, awaryjnie wyrzucane. Zbiornik oleju o pojem-
nosci 30 1. Przelotowe zuzycie paliwa 180 1/h.
Malowanie, Prototypy poczatkowo byly koloru bla-
chy duralowej. Wystawiony na Salonie Paryskim w
1934 r. P-24/I1 byt srebrny z czerwong cslong silnika
i czerwonym zwezajacym sie pasem wzdluz kadiuba
oraz zwezajacym sie czerwonym pasem na owiewkach
podwozia. Prototyp wersji seryjnej P-24 uzywany do
demonstracji byt zielonooliwkowy =z jasnoniebieska
osteng silnika, jasnoniebieskim zwezZajagcym sig pasem
wzdhuz kadluba, jasnoniebieskimi zwe€zajacymi sig
pasami na owiewkach podwozia oraz jasnoniebieskim
spodem kadluba, ptata i usterzenia. P-24 B, E i F dla
Bulgarii i Rumunii oraz produkeji IAR byly zielono-
oliwkowe z jasnoniebieskim spodem i nosity znaki
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SAMOLOT MYSLIWSKI...

rozpoznawcze tych panstw (rumunskie — poczatko-
wo kota, od 1941 r. — krzyze, bulgarskie — krzyz na
kole, po6zniej X na bialym kwadracie). P-24 A i C
oraz F i G dla Turcji i Greeji oraz budowane w Tur-
cji byly srebrne; mosily one znaki rozpoznawcze tych

Dane techniczne P-24/T
Silnik 14 Kds
Moc KM 760
Rozpietodc m 10,67
Dhugosé m 7.6
Wysoko&é m 2,68
Powierzchnia noéna m? 17,9
Cigzar wlasny kG 1230
Ciezar uzyteezny kG 450
Ciezar calkowity k@G 1680
Obciazenie powierzchni kG/m?2 96
Obciazenie mocy KG/KM 2,4
Predko$é maksymalna na wysokodci 0 m km/h 330

Predko$é maksymalna na wysokodei km/h—m 388/3700

Predkodé przelotowa km/h

Predkosé minimalna km/h 110
Predkogé dopuszezalna nurkowania km/h

‘Wznoszenie m/s 10
Pulap m 9800
Ziasieg . km 600
Rozbieg m 130
Dobieg m 220
Wapdlezynnik obceiazenia niszezacego 16

*) — P-24¢c — maks. 2000 kG.

panstw, a na kadlubie numery. Greckie P-24 ofrzy-
maly poZniej malowanie w jasno i ciemnobrazowe
laty. Na usterzeniu pionowym samolotow P-24 umie-
szezony byl znak PZL i napis P-24 (z dodang literg
wersji). Prototyp P-24/I1 w trakcie prob w polskim
lotnictwie wojskowym byt srebrny i nosit szachow-
nice.

P-24/1T P-24 A, BiC P-24 B P-24 FidG
14 Kds 14 Kfs 14 K 1Ic32 14 NO7
760 900/930 900/930 950/970
10,67 10,71 10,71 10,68
7.6 7.5 7.5 7.6
rd 2,69 2,69 2,69
17,9 17,9 17,9 17,9
1270 1328 1340 1330
50H 562 560 585
1775 1890 (maks. 19456)*) 1900 (maks. 2000) 1915 (maks. 2000)
99 105 106 107
2,6 2,1 2, 2,0
328 325 326 345
416/4800 410/4500 408/4500 430/4250
250
110 102 103 105
650 650 650
11,6 11 11 11,6
10000 9000 10000 10500
600 600 600 550
100 105 100
275 260 275
15 14,2 14,2 14

Oswietlenie lotnisk...

dok. ze str. 18

luminofor $wieci niemal niezmiennie. Z badan teo-
retyeznych i zebranych doSwiadczen praktyki lotni-
czej wynika, ze S§wiatla impulsowe sg bardziej wi-
doczne i spostrzegane od §wiatet statych, co w wa-
runkach ograniczonej widocznosci ma pierwszorzedne
znaczenie dla realizacji podejscia samolotu do lgdo-
wania w ostatniej fazie lotu.

Obecny poziom techniczny §rodkéow nieoptyeznych
zmusza do stosowania rozbudowanych systemow
Swietlnych., Wraz z rozwojem poziomu techmicznego
pomoce §wietlne bedg coraz bardziej ograniczane, az
do niezbednego minimum.

Zastosowanie automatycznego ladowania samolotu
stwarza mozliwosci stosowania w przyszlo§ei Swiatel
sygnalizacyjnych, tylko jako sprawdzian dobrego
schodzenia do lagdowania.

Jednak obecnie, szezegolnie dla samolotow  szyb-
kich, konieczne jest wyposazanie lotnisk w systemy
Swietlnych pomocy lotniskowych lgcznie z perspekty-
wag ich dalszego zastosowania w celu zapewnienia
bezpieczenistwa ruchu lotniczego.

Ogolne tendencje rozwoju systemoOw  sygnalizacji
Swietlnej sg nastepujgce:

— ograniczenie gabarytu i ciezaru opraw oSwietle-
niowych,

— stosowanie tworzyw sztucznych,

—‘zasilanie szeregowe (jednakowe moce),

— plynnosé¢ regulacji intensywnoS$ci $wiatet (zasta-
pienie regulacji skokowej),

— linstalowanie S$wiatel typu wbetonowanego,

— o$wietlenie powierzchniowe ptaszezyzn drog star-
towych,

— instalowanie wskaznikow VASIS,

— ujednolicenie systemdow pomocy $wietlnych,

— zwiegkszenie pewno$ci pracy.
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Wykaz pomocy Swietlnych

(stan aktualny i przewidywanie 1973 roku)

PL Warszawa

o$wietlenie podejscia 331 Cal-
vert DI, SI reg. intensywnos$¢
1, 3, 10, 30, 100%
oswietlenie podejscia 151 krzyz SI
o$§wietlenie drogi start. 15—33 DI, SI
o$wietlenie podej$cia 290 krzyz SI
o§wietlenie podej$cia 114 wi- SI
delec
oSwietlenie drogi start. 11—29 ST
DM — oswietlenia krawe-
dziowe SI
plyta postojowa, oSwietlenie
krawedziowe SI
przeszkody mna lotnisku (o-
Swietlone) MI
przeszkody w rejonie lotni-
ska (oswietlone) MI

latarnia lotniskowa obrotowa DI

PL. Poznan

oswietlenie podejscia 288 wi-
delec MI
oswietlenie podej$cia 108 wi-
delec MI
oSwietlenie drogi start. 28—10 MI

DM — oS$wietlenie krawe-
dziowe MI
plyta postojowa, oSwietlenie
krawedziowe MI

przeszkody na lotnisku (o-
Swietlone) MI

przeszkody w rejonie lotniska
(o$wietlone) MI

latarnia lotniskowa obrotowa DI

dok. na III str. okt.
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Z publikacji zagranicznych

»L'Onde électrique” 1972 nr 8

W numerze tym opublikowano nastepujgce . artykuly omawiajgce
stan aktualny i perspektywiczny nawigacji lotnictwa cywilnego oraz
kontroli ruchu lotniczego: S. H. Dodinghton ,Pomoce nawigacyjne
lotnictwa cywilnego. Stan aktualny i perspektywy”; J. Louet ,Sy-
stem tam-tam dla automatycznej transmisji danych ziemia-powietrze-
-ziemia”; D. Legendre ,Szkolenie kontroler6w ruchu lotniczego.
Symulator Cautra-Enac”; J. Genulst ,WILM — radar meteorolo-
giczny 1 pomoce do lgdowania”; C. Lanilis, L. Durand ,Nieza-
wodnos¢ dziatania wyposazenia pokltadowego ILS Kkategorii III”.

sMatériaux et techniques” 1972 nr 9

W artykule Ph. Martin ,Usinage des alliages austénitiques ré-
sistant 4 haute température utilisés dans les turboréacteurs”. Obrdébka
stali austenicznych odpornych mna wysokie temperatury podano sklad
chemiczny i twardo$é typowych stali austenicznych odpornych na wy-
sokie temperatury, stosowanych do produkeji silnikow lotniczych.
Przeprowadzono analizg¢ kilku operacji skrawania: toczenia, podajgc
warunki skrawania, rodzaj mnarzedzia i geometrie ostrza; frezowania,
gwintowania, przeciggania i szlifowania.

»The Times” 1972 nr 58 656, ,Tired pilots sleep at controls of airlines”.
Zmeczeni piloci $piq przy urzadzeniach sterujgcych samolotéow.

Wyniki badan przeprowadzone przez British Air Pilots Association
(Balpa) wykazaly, ze zalogi samolotow na diugich trasach sg tak zme-
czone, ze piloci zasypiajg i trudno ich dobudzi¢. Wyniki badan ankie-
towych pilotow majg byé opublikowane w ksigzce i bedg podstawg do
kampanii w sprawie zmniejszenia czasu pracy pilotéw .Obecnie piloci
pracujg 100 godzin miesigcznie, a Balpa postuluje skrocenie czasu pra-
cy ponizej 800 godzin miesigeznie. Zmeczenie pilotow jest problemem
bardzo istotnym, stare normy bowiem nie uwzgledniaty coraz trud-
niejszych warunkéw pracy pilotéw, spowodowane obecnie zatloczeniem
linii lotniczych, a takze obstugi nowych, coraz bardziej skomplikowa-
nych urzadzen.

»The Times” 1972 nr 58 663. ,Twelve countries agree to coordinate
space effords”. 12 krajow zgadza si¢ na koordynacje wysilkéw doty-
czqeych badan kosmicznych.

Na poczatku 1974 roku ma by¢ powolana nowa organizacja pod naz-
wg European Space Agency do koordynacji badan i budowy satelitow,
silnik6w, rakiet oraz podejmowania innych przedsiewzieé badania prze-
strzeni kosmicznej. Na badania te dotychczas 12 krajéw wydaje rocz-
nie 200 milion6w funtow. Nowa organizacja obejmie istniejacg Euro-
pean Space Research Organization oraz European Launcher Develop-
ment Organization. Zgode ma powolanie nowej organizacji uzyskano na
spotkaniu ministrow Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej w Brukseli.
Zadne z panstw nie zobowigzalo sie do zwiekszenia budzetu na te
cele. Budowa francuskiego pojazdu kosmicznego uzalezniona jest od
znalezienia odpowiedniej liczby krajow popierajgecych te przedsie-
wzigcie.



L dziatalnoSci placowek naukowo-badawczych

Pewne zagadnienia badan i oceny jakoSci aparatury paliwowej
silnikow wysokopreznych

‘Nxekgdl_"e usterki ukladow wiryskowych i ich zespoléw, badanie przyczyn ich
me;wlascxwego dzialania i podejmowane srodki zaradcze opisujg dr inz. T. Kre-
pe¢, mgr inz. L. Prokopowicz, dr inz. A. Selyba. Omoéwiono wybrane zagadnie-
nia dotyczgce pracy pomp wtryskowych, wtryskiwaczy oraz niewlasciwego dzia-
lania ukladu wtryskowego, podkreslono rolg czysto$ci i starannosci wykonania
elementow aparatury paliwowej.

Ocena nieszczelnoSci elementow tloczacych pomp wiryskowych

Znaczenie wlasciwego doboru luzu miedzy tlokiem a cylindrem elementu tlo-
czacego pompy wtryskowej oraz dotychezasowe sposoby oceny nieszezelnoseci
elementow metodami hydraulicznymi omawiaja inz. Z. Ciszek i dr inz. T.
Kregpe¢. Zaproponowano udoskonalony sposob sprawdzania nieszczelnosci, opi-
sano nowe urzgdzenie do przeprowadzania czesciowo zautomatyzowanych po-
miaréw raz wyniki przeprowadzonych badan w warunkach zarowno laborato-
ryjnych, jak i produkcyjnych w WZM-Warszawa. Opisano tez metodeg oblicze-
niowego okreslania wielko$ci przeciekow miedzy tlokiem a cylindrem elementu
tloczacego o zalozonym luzie, zaprogramowang na maszyne cyfrowg. Opracowa-
ne szybkie i dokladne metody obliczeniowe oraz badawcze umozliwiajg przy
kionstruowaniu, badaniu i produkcji elementéw tloczgeych pomp witryskowych
powigzanie ich parametrow konstrukeyjnych z wymaganiami, jakie sa stawiane
uktadom wtryskowym silnikow wysokopreznych.

Co piszq inni...

Mig¢dzynarodowa normalizacja a systemy atestacji

O mozliwosciach zapewnienia swobodnego migdzynarodowego obrotu towaro-
wego pisze H.A.R. z Brytyjskiego Urze¢du Normalizacji.

Aby to osiggng¢, konieczne jest opracowanie norm migdzynarodowych i przy-
jecie ich przez rzady zainteresowanych panstw. Autor omawia zadania Komi-
tetu do spraw atestacji CERTICO, specjalnie powolanego do prowadzenia m.in.
studiow nad S$rodkami zabezpieczenia w wigkszym stopniu wzajemnego uzna-
wania waznosci Kkrajowych, regionalnych systemow atestacji i znakow atesta-
cyjnych; prowadzenie badan nad rozwojem systemoOw atestacyjnych Kkrajowych
i regionalnych oraz badan nad stosowaniem norm ISO w odniesieniu do syste-
mow atestacyjnych., Na zakonczenie artykulu podano proponowany przez CER-
TICO zbiér zasad ISO/IEC dotyczgcych systemow atestacji oraz powigzania ich
z normami.

»Normalizacja” 1972 nr 10—I11

Stale cieplne ulepszane, stopowe i automatowe — migdzynarodowe prace
normalizacyjne

W artykule przedstawiono projekty unifikacji gatunkow stali, z ktorych wy-
konuje sie lozyska kulkowe i walkowe, stali odpornych na korozje utwardza-
nych wydzieleniowo oraz stali niestopowych w stanie normalizowanym, normali-
zowanym i ciggnionym na zimno lub gorgco walcowanym i nastepnie ciggnio-
nym. Projekt tych zalecen opracowano na XXIV posiedzeniu Podkomitetu Tech-
aicznego ISO/TC 17/SC4 w ub.r. w Paryzu.

,»,Normalizacja” 1972 nr 10—11

Rozwazania o sluzbie bhp

Jest to artykul dyskusyjny, ktorego tematem jest istotny problem przepisow
stuzby bhp. Autor stara si¢ odpowiedzie¢ na pytanie, jakie sg zadania pracow-
nikow dzialu bhp, a nastgpnie przedstawia tendencje, ktore zaczynaja domino-
wa¢ w systemie dzialania sluzby bhp. Na zakonczenie przedstawia wnioski,
m.in. aby prace¢ w sluzbie bhp uznaé¢ za odrebny zawod.
,»Ochrona Pracy” 1973 nr 2

Problematyka naukowo-badaweza rozwoju Srodkéow automatyzacji

W artykule omowiono zagadnienia zwigzane z rozwojem aparatury i urzgdzen
sterowania umozliwiajgcych automatyzacje konwencjonalng procesow wytwor-
czych w wielkim przemysle o masowej produkcji.

Autor szczegdlowo przedstawia wszystkie aspekty tego zagadnienia: fizykalny,
architekturalny i ewaluacyjny i zwraca uwage na decydujgce znaczenie badan
fizykalnych dla postepu w dziedzinie sprzetu automatyki.

,,FPomiary Automatyka Kontrola™ 1973 nr 1

Zagadnienia rozwoju przemyslu informatyki w Polsce

Autor przedstawia aktualny stan polskiego przemysiu Komputerowego, a na-
stepnie kierunki jego rozwoju w latach 1971—1975. Gloéwnymi kierunkami bedjg:
rozwéj bazy technologicznej i podzespolowej, zwigkszenie produkeji, rozszerze-
nie asortymentu i podniesienie jako$ci urzgdzen informatyki, prace nad opro-
gramowaniem i aplikacjg oraz rozwoj uslug.
mInformatyka’ 1973 nr 1

Rola inzynierow i technikow

Upowszechnienie idei ergonomii jest pilng potrzeba. Konieczne jest szybkie
wprowadzenie wymagan ergonomii, tj. stworzenie takiego materialnego S$rodo-
wiska pracy, ktore eczyni prace czlowieka najbardziej wydajng, a zarazem
przyczynia sie do jego duchowego i fizycznego rozwoju, zapewniajgc bezpie-
czenstwo i wygode pracujacemu, chronige jego zdrowie i zdolnos¢ do pracy.
Wiasnie zadaniem inzynierow i technikow jest upowszechnienie idei ergono-
micznej. Aby je zrealizowaé¢, konieczne jest rozwijanie umiejetnoSci pracy ze-
spolowej i kierowania zespolami, stala wspoélpraca inzynierow i techmk'ow z le-
karzami, psychologami pracy, ekonomistami i organizatorami produkeji, lgcze-
nie aktywnego stosunku do wykonywanej pracy z funkcjg wychowawcy Spo-
lecznego i zawodowego. . .

O sposobach osiggnigcia tego celu pisze B, Makarewicz.

,,Ochrona Pracy” 1973 nr 1



OSWIETLENIE LOTNISK

plyty postojowe — o$wietlone

dok. ze str. 40 krawedziowe SI
e . - ottt . przeszkody na lotnisku prze-
oswietlenie podejscia Calvert DI, SI . p1'ec10:st0pm()\fvz% widuje sie do oswietlenia SI/MI
" i " . . ‘l'eg‘ul.ac‘]a ntenEyWose przeszkody w rejonie lotniska
r)§wTetlen}e pode{scm 108 Kkrzyz §I — pizewiduje sie do ofwies
oSwietlenie 'd?ogl ftart. 28—10 DI, SI Sienia ST
DM — o$wietlenie krawe-
e i ST PL Rzeszow
plyty postojowe, oSwietle-
nie krawedziowe SI o$wietlenie podejscia 270
przeszkody na lotnisku (o- zmodyfikowany Calvert DI/ST zalecenia wojskowe
swietlone) SI1/MI1 o$wietlenie podejscia 090
przeszkody w rejonie (o$wie- zmodyfikowany Kkrzyz SI zalecenia wojskowe
tlone) SI/MI o$wietlenie drogi start. 27—09 DI/SI
PL Krakow DM — o$wietlenie kraweg-
- " £ s dziawe SI pieciostopniowa regu-
oSwietlenie podejsScia sSwiecz. Tioa, Arftmeismaselict
57
oswietlenie  drogi startowej PL Gdansk
Swiecz. 57
przeszkody na lotnisku (cze- oswietlenie podejscia 212 po-
sciowo oswietlone) jedyncza linia $wiatel z le-
przeszkody w rejonie lotniska wej strony nalotu MI
czgéciowo oswietlone o$wietlenie drogi start. 21—02 MI
oswietlenie podejscia 260 zmodyfikowany Calvert przeszkody ma lotnisku (o-
DI, SI — wybiegi — zale- sSwietlone) MI
cenia wojskowe przeszkody w rejonie lotniska
ogwietlenie podejscia 180 zmodyfikowany Calvert (o$Swietlone) Mr
SI — wybiegi — zalecenia latarnia lotniskowa obrotowa DI

wojskowe

Oznaczenia:

o$éwietlenie drogi start. 26—08 DI, SI
DM — o$wietlenie krawe- MI — mata intensywnosé 15 X 10? cd
dziowe SI pieciostopniowa regu- SI — Srednia intensywnos$é 15 X 102 — 10 X 10% cd
lacja intensywnosci DI — duza intensywno$é powyzej 10 X 103 cd

Na pétkach ksiegarskich

Praca zbiorowa pod red. M. N.
Sketkina

Ksztalcenie zawodowe robotnikow
Ttum z ros.
PWN, Warszawa

50—

W  ksigzce poruszono problemy
ksztalcenia zawodowego robotni-
kow. Omowiono nowoczesne meto-
dy =zdobywania 1 podwyzszania
kwalifikacji w czasie pracy, ogol-
ne problemy pedagogiki zawodo-
wej i ksztalcenia zawodowego, za-
gadnienia zwigzane 2z zawodowo-
-technicznym ksztalceniem robot-
nikow oraz wieloszczeblowy sy-
stem  ksztalcenia robotnikow w
przedsiebiorstwie przemysiowym.
Ksigzka przeznaczona jest dla pra-
cownikéw dziatow szkolenia zawo-

1972, s. 522, zl

dowego w zakladach pracy, in-
struktorow praktycznej nauki za-
wodu w przedsiebiorstwach prze-
mystowych oraz nauczycieli za-
wodu.

Brojer Z., Hertz Z., Penczek P.
Zywice epoksydowe

WNT, Warszawa 1972, wyd. 2
zmien. i uzupel. B5, s. 544, rys, 130,
tabl. 127, nakl 2000, poziom IV,
zt 87.—

Z serii ,Tworzywa sztuczne”.

W ksigzce omoOwiono budowe, wla-
sno$ci oraz metody otrzymywania
zywic epoksydowych z epichloro-
hydryny oraz ze zwigzkéw mniena-
syconych; ich zastosowanie (zywi-
ce lane, kleje, materialy powloko-
we, laminaty, tloczywa, tworzywa
piankowe); sposoby utwardzania
zywic; rodzaje stosowanych utwar-
dzaczy, rozcienczalnikow, napelnia-
czy 1 S$rodkow uelastyczniajgcych.

Ksilqika brzeznaczona dla magi-
strow chemii, inzynieréw i techni-

kKow za.intoresowanych badamiami,
produkcig 1 zastosowaniem zywie
epoksydowych.

Gadomska H.

Barwy w pomieszcezeniach pracy
Instytut Wydawniczy CRZZ, War-
szawa 1972, s. 44, rys., tabl., zt 8.—
W ksigzce przedstawiono zalety
barw w pomieszczeniach pracy, ich
wplyw na samaopoczucie pracowni-
kow, na ksztaltowanie §rodowiska
pracy. OmoOwione zostaly fizyczne
i psychofizyczne podstawy powsta-
wania wrazen barwnych oraz za-
sady kolorystyki przemyslowej.
Ksigzka przeznaczona dla persone-
lu  kierowniczego  zakladéw oraz
pracownikow stuzby bhp.
Filipkowski S.

Ergonomia przemyslowa

Zarys problematyki

WNT, Warszawa 1972, wyd. 2, A5,
s. 253, rys. 76, tabl. 20, nakl. 5000,
poziom IV, zl 27—

W ksigzce przedstawione zostaly
istotne podstawy ergonomii, jej ce-
le oraz wazniejsze zasady ergono-
miczne  dotyczace ksztalttowania
warunkoéw materialnych 1. stano-
wiska pracy.

Ksigzka przeznaczona jest dla in-
zynierow wszystkich specjalnoéci.
Zielinski A.

Naped i sterowanie
obrabiarek

WNT, Warszawa 1972, wyd. 5, B5,
s. 480, tabl. 29, nakl. 5000, poziom
III—IV, pt, zl 68.—

OmoOwiono urzadzenia hydrauliczne
stosowane w obrabiarkach do skra-
wania metali (zasady konstrukeji i
budowy podstawowych elementow !

hydrauliczne

zespolow, sposoby regulacji ciénienia
i predkosci oraz sterujgce i kopiu-
jace uklady). Ksigzka zawiera takze
konstrukcje spotykane w obrabiar-
kach krajowych i zagranicznych.
Przeznaczona jest dla inzynierow i
technikow oraz dla studentéow spe-
cjalizujgcych sie w budowie i ob-
studze obrabiarek.

Wojciechowski J.

Budowa i pilotaz radiomodeli
Wydawnictwa Komunikacji i Lacz-
nos$ci, Warszawa 1972, wyd. 2 popr. i
uzupeln., poziom II, format A4, s.
132 +H 3 wktadki, rys. 159, tabl. 12,
naktad 10000, zt 50.—

W ksigzce przedstawiono sposoby
samodzielnej budowy kompletnych,
prostych jednokanatowych urzgdzen
do zdalnego sterowania modeli oraz
6 roznych radiomodeli, Opisano za-
sady pilotowania wszelkich radiomo-
deli (od pilotazu podstawowego do
akrobacyjnego). Podano liczne ry-
sunki perspektywiczne oraz plany w
skali 1:1 dla ulatwienia budowy opi-
sanych urzadzen i modeli.

Hebda M., Janecki J.

Tarcie, smarowanie i zuzycie czesci
maszyn

WNT, Warszawa

1972, wyd. 2

popr., B5, s. 376, rys. 316, tabl. 93,
nakl 4000, poziom IV—III, pt, zt
64,—

W ksigzce omowiono zagadnienia
tarcia, smarowania i zuzycia war-
stwy  wierzchniej, jej wtasnosci
oraz metody jej ksztaltowania.
Przedstawiono metody badan tar-
cia 1 zuzycia oraz opisy budowy

urzgdzen i maszyn do ich badania.
Ksigzka przeznaczona jest dla in-
zynierow i technikow mechani-
kow oraz dla studentéw wyzszych
uczelni technicznych.
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