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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych

26 stycznia br. odbylo si¢ pierwsze, plc-
narne, kwartalne zebranie Zarzadu Sek-
cji Lotniczej SIMP, z udzialem przed-

uwage na Kkoniecz-

10) organizacja wystaw ksigzek i plaka- du odbedq sie w dniach: 6.IV i 5.X.
tow lotniczych,
Zebrani zwrocili

1973 r.- oraz 1.1, &IV, i 4.X.197¢ T,
— Sesje wyjazcdowe Zarzgadu odbywajg

stawicieli oddziatow Sekcji. Kol. T. Ko- nos¢ powolania do zycia zespoiu Sekeji sie wedlug nastgpujgcego planu.
stia zapoznal zebranych z ubiegloroczna Lotniczej, ktory begdzie mie¢ za zada- W 1973 r.: w marcu — w Lublinie, w
i biezgca dzialalnoscig Sekeji, omawia- nie sondaz zaistnialych problemow i maju — w Rzerzowie, we wrzeSniu —

jac m. innymi:

zorganizowanie grupy

roboczej do ich w Bielsku-Biatej, w listopadzie — w

X . przeanalizowania opracowania aktual- Poznaniu. W 1974 1.: w lutym — w
—konferencm' mlelCCk,q pf. Adaualne nych wnicskow, sklad tego zespolu Warszawie, w listopadzie — w Byd-
pr()blom‘y polskivgs lplnictwe weszli  kol. kol. A. Misiorek — jako goszezy.
~—WSpOiprace z. Sekejy Lothies SITK przewodniczacy — oraz S. Mosica, S. W kon b.r. ukensiyvt ral st no-
— Kontakty =z dyrekejy Wydawnictw Orczykowski i W. Wojeik — jako czion- w 51 (;. ;u c;(jk.c'.' .:::;")\: ]}wu()}\_\:\m _e-;“:c‘i
Czasopism Technicznych, prezesem NOT -0 00 ‘ ' Ls'u ?CZI S;;‘I"HN" lc'v,l‘lt") S\;) o g nJ
orgp dypeltorem  Zledngoreniy Jrze- W celu rozszerzenia Kkregu czytelni- ne .‘ k.J L. \ d.. M k- - — "
myslu Lotniczego > 2 astepng kolejna kadencje — pozostal

— reorganizacje TLiA

— stanowisko Sekcji w sprawie stu-
diow lotniczych w szkolnictwie wyzszym

— projekt regulaminu sekeji nauko-
wo-technicznych, wreszcie — zamierzenia
majgce na celu rozszerzenie siatki orga-

poszczegolnych

Na koniec

nizacyjnej Sekcji Lotniczej SIMP. poznali sie¢ z nowym,

kow naszego czasopisma Zarzad Sekcji kol
podjal decyzje o komisowej sprzedazZy  cego zastepuja kol. kol. K. Szumiele-

zeszytow  TLiA  przez  wijez i J. Rachwalski, obowiazki sekre-
kolporterow simpowskich w  przedsig-

czltonkowie Zarzadu za-

Eligiusz Kotodzinski. Przewodniczg-

tarza petni kol. W. Styczen. W sktlad

biorstwach i instytucjach lotniczych. Sekeji — jako czlonkowie — wchodza

koledzy: F. Gwizdz, A. Liwotow, Z.

ramowym regu- Lopatek, T. Mierzwinska, Z. Mikotaj-

laminem sekcji naukowo-technicznych i czuk, K. Norejsko, J. Oficjalski, J. Wy-

Ze sprawozdan oddzialow wynikatla
informacja o nowych formach pozytecz-
nej dziatalnosci spotecznej, do ktorych
nalezg:

przedyskutowali
postanowienia.

1) organizacja spotkan i wicczorkOW  wap  wspolprace
towarzyskich

2) sympozja 1 seminaria na temat no-
wosei w technice lotniczej

3) nawiazanie blizszej lacznosci z lotni- tej wspolpracy

jego wazniejsze tezy i

Zagranicznego w
Techniki Polskiej” w Budapeszcie, zor-
ganizowanych w marcu br. W wyniku

wobee audytorium

szomirski 1 J. Wiczynski.

Zarzad Sekeji Lotniczej SIMP posta-

Zgodnie z wezesniejszymi ustaleniami nowil ozywi¢ dotychczasowyg wspolpra-

Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP zaofiaro- c¢ z Towarzystwem Przyjazni Polsko-
Polskiej Izbie Handlu -Radzieckiej. W tym celu zdecydowa-
przygotowaniu ,,Dni no:

— spotkaé¢ sie z przedstawicielami To-
warzystwa,
— wyznaczy¢ czltonka Zarzadu Sekeji

niczymi Kkolami SIMP specjalistow wegierskich -— wygloszone Lotniczej SIMP w celu utrzymywania
4) wymiana doswiadczen stowarzyszenio- zostaly nastepujace referaty: stalych kontaktow z TPPR.
wych i fachowych — kol, F. Borodzika — Sprz¢t agro- Zarzad Oddzialu Warszawskicgo Sekeji

5) wspolpraca z miejscowym aeroklu- lotniczy i

Lotniczej SIMP czyni starania w celu

bem w zakresie szkolenia (np. w ka- — kol. T. Kosti — Ekonomika wykorzy- zainicjowania dzialalnosci propagando-
binie treningowej) stania samolotow i $migtowcow w rol- wej wsrod mtodziezy., Wybrane zostang
6) okazanie pomocy w sprawach zwig- nictwie. szkoly, w ktorych poprowadzi sie od-

zanych z czeSciami zamiennymi oraz

remontami prezy eksponowano
lotniczej aparatury

7) rozszerzenie pracy propagandowej
wsrod mtodziezy (turnieje, prelekcje) czych.

8) organizacja modelarni lotniczych Zarzad Sekcji

9) wydawanie okolicznc$ciowych biule- terminy zebran.

tynow — Zebrania plenarne czlonkow Zarza-

W nastepnym numerze. . .

W artykule wstepnym przedstaw:my kierunki spe-
cjalizacji polskiego przemystu lotniczego w §wietle
ogolnoswiatowej produkcji lotniczej. Duze samoloty
pasazerskie i transportowe oraz ciezkie i szybkie sa-
molcty bojowe produkuja obecnie tylko duze pan-
stwa, te ktore majg $rodki materialne na inwestycje
przede wszystkim na coraz kosztowniejsze prace ba-
dawczo-rozwojowe nad prototypami. Polska specjali-
zuje sie w produkeji samolotow lekkich.

O samolotach i $miglowcach eksploatowanych przez
polskie lotnictwo sanitarne w latach 1955—1972 pisze
Z. Olszanski. Omawia zalety i wady stosowanego do-
tad sprzetu, a takie przedstawia przewidywane zmia-
ny. Stopniowo wprowadzane sg juz nowe, lepsze sa-
moloty i $miglowce przystosowane do zadan san’tar-
nych; dwusilnikowy Morava L-200 i $miglowiec Mi-2.

O nowoczesnych metodach obrobki stosowanych w
wytworniach lotniczych Stanéw Zjednoczonych pisze
W. Waskowski, zwracajge uwage na korzysci, jakie
dajg te metody i podaje przyklady ich zastosowania.
Przedstawia ilosciowy i jakoSciowy wzrost wyposaze-
nia w nowoczesne obrabiarki, niezbedne dzi§ do ob-
robki nowych materiatow-

Konstrukcje mnowego transportowca kosmicznego
wielokrotnego uzytku opisuje W. Kordzinski. Na za-

Na wystawie wchodzacej w skiad im-
réoznorodne zespoly wane bgda odezyty na lotnicze tematy,

powiednie akecje, jak rowniez opracoc-

urzgdzen rolni- interesujgce mtodziez. Ponadto planu-

je sie wlgczenie tematyki lotniczej i u-

Lotniczej SIMP wustalil dziat w telewizyjnej redakcji mlodych

oraz zorganizowanie eliminacji do tele-
turnieju lotniczego.

mowienie NASA transportowiec ten buduje firma
North American Rockwell. Transportowiec ten umo-
zliwi realizacje b. powaznego, obliczonego na 20 lat
programu kosmicznego, ktory wedlug =zalozen ma
przewyzszy¢ pod wzgledem znaczenia programu
Apollo. W odrdznieniu od programu Apollo, ktory
byt w zasadzie programem doswiadczalnym, projekt
transportowea kosmicznego jest w pelni programem
uzytkowym.

W kolejnej trzeciej czeSci artykutu. Analiza cha-
rakterystyk aerodynamicznych urzadzen zwiekszaja-
cych sile noéng skrzydta R. Garncarek omawia wplyw
bliskoSci Ziemi na charakterystyke aerodynamiczng
klap. '

O zastosowaniu skrzydla pomocniczego na $miglow-
cu pisze K. Szumanski. W artykule podane sg.pod-
stawowe dane mechaniki lotu $migtowcow wyposa-
zonych w skrzydlto, omowione zjawiska fizyczne za-
chodzgce przy wspoOipracy wirnika i skrzydla oraz
przeprowadzona analiza mozliwos$ei poprawienia wtas-
nosci lotnych $migltowea.

W dziale Z dziejow polskiej techniki lotniczej A.
Glass opisuje szybowiec PWS-101. Na tym wlasnie
szybowecu w roku 1938 Tadeusz Gora przelecial 578
km i za ten przelot, ktory byt rekordem Polski a
zarazem zostal uznany za najlepszy wyczyn szybow-
cowy 1938 r. na S$wiecie.



TECHNIKA 5/73

lOtNicZza

i ASTRONAUTYCZHRA

Adres Redakciji:

00-950 Warszawa, ul. Czackiego 3/5
Tel. 43-59-38

Wydawca:

WYDAWNICTWA CZASOPISM TECHNICZNYCH NOT
00-950 Warszawa, ul. Czackiego 3/5

SPIS TRESCI ) Str.
Lotnicy na Pierwszomajowe Swieto . . . . . . . . . 1
Z KRAJU. ZE SWIATA . . = . g R . i N N 4 2

PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

K. Szumielewicz: Uzytkowanie sprzetu lotniczego. Referat ge-
neralny IT lotniczej konferencji naukowo-technicznej ,,Aktual-

ne problemy polskiego lotnictwa” . . . . . . . . . 4
CIEKAWE KONSTRUKCJE

J. Swidzinski: Amatorski samolot J-1 Przaéniczka . 10

W. Kordzinski: Trojwalowy silnik $miglowcowy Rolls-Royce

BSB6D . » « ¢ @ x4 o o o s ow owm owm e w w4
KSIAZKI LOTNICZE . . . . . . . . . . . . 18i35
KARTOTEKA TLiA

Piper PA-36 Pawnee Brave, SAAB-105 XT . . . . . . 19

Hughes 500 E, Sportavia Avion-Planeur RF-5 . . . . . 21
POMOCE KONSTRUCYJNE 10 )

Profil Clark Y ze slotem specjalnym i z klapa Fowlera . . 23
W. Stafiej: Wlasciwosci acrody\namlczne szybowcow z ,profllem

o zmiennej geometrii . . R 25
T. Smolicz: Nawigacja samolotu w ulxladze snatkowym ... 30

Z DZIALALNOSCI SEKCJI GLOWNEJ KOMUNIKACJI LOTNICZEJ
SITK

Narada naukowo-techniczna nt. Przyszloéé lotniska Warszawa-

-Okecie . . A N 32
TECHNICZNY SL ()\/NI'( LOTNI\,LY Te . i w 33
HOBOCTU U3 I1IOJbIIN, NEWS FRO’\I PJLAND o @ B 34
NOWOSCI TECHNICZNE s ® % ® @ @ = w & & 356440
Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

A. Glass: RWD-5 — samolot Skarzynsklego g & om  w @ 38
Z dzialalno$ci Sekicji Lotniczych . . R II okt.
Na oktadce: Przg$niczka — rys. Cu Inh

Redaktor naczelny:
mgr inz. Andrzej Glass
Sekretarz Redakeji:

M. Klara Szurmak
@ Redaktorzy dzialowi:

mgr inz. K. Dgbrowski, mgr inz. A. Goledzi-
nowski, mgr inz. A. Kardymowicz, dr inz. J.
Morawski, inz. K. Szumielewicz, mgr inz.

WYDAWNICTWA W. Zaremba
CZASOPISM . Rada Programowa:
TECHNICZNYCH NOT mgr inz. A. Glass, dr inz. H. Grzegorczyk, mgr
Warszawa inz. J. Grzegorzewski, mgr inz. F. Gwi2d3, dr
Crackiego 3/5 inz. B. Jancelewicz, mgr inz. E. Kolodzinski,

mgr inz. T. Kostia, mgr inz. J. Kowalczyk, mgr
inz. T. Krolikiewicz (przewodniczgcy), mgr inz.
R. Legiecki, mgr inz. A. Misiorek, inz. R. Wo-
linski

Zaklady Graficzne ,,Tamka”, Zakl. Nr 2, W-wa. Zam. 168/73. Naklad 2400 egz.
Zaklad Kolportazu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16.
Konto PKO Warszawa nr-°1-9-121697

Papier druk. sat. kl. IV, 70 g, 60 X 80. R-81.

Cena pojedynczego egz. zt 12,— Prenumerata roczna zt 144

INDEKS 38006



SWIDZINSKI J.
JIoureanckmit camosier J-1 IlmeHcHHYKa

B craTtbe ONMCaH CaMOJIET, CKOHCTPYMPOBAHHBUI ABMALMOHHBIM M INIaHEPHbIM
MOJAEJLIMKOB HpocnasoM AHOBCKMM, xuUTeneM Jloasn,

DTO0 OfHA M3 HEMHOTOYMCJIEHHBIX JIOOUTEJIBCKUX KOHCTPYKIUMIL, BEITOIHEHHDIX
B Ilosbuie IIOCJIEe BOMHBI. BHMMaHMA 3aciHyKMBAeT HETPAaAMUMOHHAA CMCTeMa,
IIPOCTOE ¥ NIPAaBUJILHOE KOHCTPYKTMBHOE PEILICHME, 8 TAKXKEe 9CTeTUUYHLI BHEeLIHMI
BUM, KOTOPHIII MOIKHO CHUUTATH AOCTUXELMeM B o6nacty jausaliHa.

B pes3yJabrarTe IoJIOCOBaHUA YMTaTeNeil caMoJieT IOJYy4YMJI HazBauue ITiIeHcHMY-
Ka, a 3a TpaHuueil OH Tak¥Ke M3BecTeH 1107 HaszsBauueM Joun Kuxor.

KORDZINSKI W.
TpexBaJbHBIA Npone/uiepHbIl ABuratTesin Rolls-Royce BS.360

B crarpe oImMcan TeHe3UC CO3aHusA TPeXBallbHOTO IIPOIEUIEPHOrO JABUIaTEsIst
Rolls-Royce BS.360, €ro KOHCTPYKLMA, CHUCTEMa YIPaBIEHMHA, INPHUBEJEHLI TEeXHU-
YeCKHMe JaHHble, KParko IIPeJICTaBJI€HO pa3BUTHE JBUTATENA M JAHO MCCKOIbKO
KPUTHMYECKMUX 3aMeyaHuii.

STAFIEJ W.

AspouHaMHUYECKME CBOMCTRA NJAHEpPOB ¢ mpoduaem mulmMeusieMoi reo-
meTpuyeckoi (ropmel

B CHOPTUBHBIX IIJaHEPax OTKPLITOrO KJjacca BCE Yalle NPUMEHFIOTCHA 3aKpblii-
KM, M3MEHAIOUIME TeOMeTpMUeCKYyIo hopmMy IIpodmiia TYyTCM  yBeIWUeHUsT WM
YMEHBIIEeHMA €ero KpMBM3Hbl. Takasg cucreMa IIO3BOJAET IOBLICUTL JIeTHBLIE Kave-
cTBa IntaHepa Ouarojapsa  OJaronpMATHON  MOAMMUKAUMKU  DOPMBT  ITOJIOCHOTT
CKOpPOCTM IIOCPEACTBOM HM3MEHEHMA AadPOAMHAMMUUECKMX CBONCTB NPOMUIA Kpblia
II0 CPaBHEHMIO C MCXOJHbIM HEMCKPEBIIEHHBIM IIPOMMIiien.

IIpocbunm paszpaboranbl Ha OCHOBE JaMMUHapHBIX Ipocduiaeir HACA, B KOTOPbIX,
GnarosapAa HeGOJLIUMM HO CYIUIECTBEHHLIM M3MEHEHUsM (DOpMBI, IIOJIy4YeH XOpo-
UMt ITOKAa3aTejb OTHOLIEHMA KO5MMUIIMEHTOB IONLEMHOI CUJILI M CONPOTUBIE-

HUA.

SMOLICZ T.

Hapuranud caMoJiera B CeTYaTOH cHCTeMe

ITocae BBeneHua IINJI JIET HOBBIX aBMaJMHMI Yepe3 ATISHTUYECKMII OKear
IIossBMJIach HeOGXO}IH!\iOCTb OPpMMEHATH HOBYIO CUCTeMYy HaBUrammum — B CceT4a-
TOA cucremMe. B cTrarhbe IIpeacTaBjelbl €€ IIPUMHIIMIILI, OTJMYAIoINMe IIOBLIN BMJI
HaBUTAUMM OT JIPUMEHAEMOI JO CUX IIOp HaBHMrauMM TEM, YTO B KadecTne Mepy-
AMaHa OTHECEeHMA BbIOMpPaeTcsa MarHMTHLII MEPUAMAaHN MecTa ¢1apra, IOCAgKM MM
JAPYToil IIPOM3BOJIBHLIM MepuaMan. JIa HNpaBUILHOrO yKaszauMs BeJMUMHBLI KYypcon
NPUMEHAIOTCA CHelMalbHble HaBUralMOIHbIe KapThl. B craTtbe IpUseleHbl pe-
3yAbTATHI pacuéra AaA uoJera uepe3 IOHYIO YACTh ATIAHTHUYECKOrO OKeaHa
M OGpalieHo BHMMANME Ha CYHIecTBeHIble (DaKTOPLI, KOTOPLIE TapauTUPYIOT TOY-
HOCTH HaBUTALMKM B CETHIATOII cUCTEME.
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Lotnicy na Pierwszomajowe éwieio

Swieto Pierwszego Maja jest najwlasciwszym momentem do refleksji nad dorob-
kiem i perspektywami naszej pracy. Rozpatrzymy przeto, jak przedstawia sie bilans
wysitkéow ludzi lotnictwa w dziedzinie, z ktorg zwigzali swe uczucia i nadzieje.

Najlepszq podstawq do oceny jest perspektywa wieloletnia. Nasz przemyslt lotniczy
po wojnie rozwijal sie skokami. Najpierw byl okres odbudowy przemystu z ruin,
potem rozbudowa jego potencjatu produkcyjnego na poczqtku lat piecdziesigtych,
a pod koniec tych lat fala prototypdéw. Obecnie po latach zastoju — zndw mamy
okres szybkiego rozwoju, dzieki docenieniu znaczenia przemystu lotniczego przez
Kierownictwo Partii i Rzaqdu.

Kilkanas$cie lat temu w pochodach pierwszomajowych pracownicy przemystu
lotniczego mie$li makiety projektowanych wdéwczas prototypéw. A co jako Sswéj
nowy dorobek zaprezentujgq w br. na 1 Maja? Nowy lekki samolot rolniczy PZL-
-106 oraz motoszybowiec SZD-45. Na obie komstrukcje czekajg mabywcy zagranicz-
ni — wupominajqc sie o jak najszybsze dostawy z seryjnej produkcji. Wszystkie
nasze wytwornie lotnicze prowadzaq intensywne prace mad prototypami i zamie-
rzajgo w mozliwie szybkim czasie uruchomié produkcje mowych samolotéw, $mi-
glowedw, szybowedw i silmikéw lotniczych. I wazne jest, ze ta dziatalno$é oparta
jest o perspektywiczny plan rozwoju przemystu lotniczego, oczekiwany od dawna. ,

Komunikacja lotnicza otworzyta pierwszq w swych dziejach linie transatlan-
tyckq. Jest to zrealizowanie zamierzen sprzed przeszlo 30 lat, ktére zmiweczyl
woéwezas wybuch wojny. Tegorocznej wiosny znoéw tabor LOT-u zwiekszyt sie
o nowe samoloty Tu-134A i It-62. Nasze linie lotnicze rozwijajq sie, uruchamiajqc
weiqz nowe potqczenia. LOT po przekroczeniu liczby miliona pasazeréw przewo-
zonych rocznie szybko zbliza sie do 1,5 miliona.

Lotnictwo wojskowe moze pochwalié sie wynikami szkoleniowymi i eksploata-
cyjnymi oraz wzrostem poziomu technicznego i cennymi uslugami dla gospodarki
narodowej. W biezgcym roku masze lotnictwo przygotowuje si¢ do obchoddéw 30-le-
cia Ludowego Wojska Polskiego.

Lotnicze szkolnictwo wyzsze znajduje sie w trakcie intensywnego rozwoju. Za-
dania stojgce przed mim sg ogromne, przekraczajgce aktualne mozliwo$ci wydzia-
low lotniczych Politechniki Warszawskiej i Szkoty InZynierskiej w Rzeszowie. Ko-
nieczne jest rozwiniecie studiow podyplomowych. Mowige o wyzszych wuczelniach,
nalezy réwniez pamietaé o Wojskowej Akademii Technicznej oraz wyzszych szko-
lach oficerskich.

Nasz sport lotniczy ma pierwszym miejscu w swym dorobku wymieni sukcesy
szybowcowe, spadochronowe i mMmodelarskie ma arenie miedzynarodowej, a takze
udzial w rajdach samolotowych. Aerokluby wiqzq swe madzieje z zarysowujgceq Sie
perspektywq uzyskania nowych samolotéw szkolno-treningowych.

Lotnictwo rolnicze rozszerza swe ustugi na coraz wiekszq liczbe krajow, a lot-
nictwo sanitarne rozwija sie m.in. dzieki powiekszeniu liczby swych samolotéw
dwusilnikowych i $migtowcdow.

Wzrost liczby samolotéw dyspozycyjnych ministerstw i przedsiebiorstw $wiad-
czy o Tozwoju nowej kategorii lotnictwa w maszym kraju — lotnictwa stuzbowego.

Konstruktorzy amatorzy wcigz tworzq nowe konstrukcje, czego wyrazem jest
motoszybowiec Altostratus oraz samoloty Wroctaw i Pchla Powietrzna Piast.

Wydawnictwa MON i WKit. oraz inne daly mam w ostatnim roku tadng porcje
interesujqcych ksigzek lotniczych.

Najmniej jest tylko stychaé o narybku lotniczym — kotach lotniczych i har-
cerskich druzynach lotniczych — a nalezatoby pomysle¢ o otoczeniu mtodziezy
lotniczej szczegdlng troskq i zadbaé o masowe rozwijanie zainteresowan lotni-

 ctwem, je§li chcemy, szybkiego rozwoju Polskich Skrzydel.

Warto tez zauwazyé, ze rok pierwszych wynikéw mowego stylu pracy w maszym
lotnictwie szeczeSliwie 2biega sie z Rokiem Nauki Polskiej, podczas ktérego moze-
my zaprezentowaé nasz dorobek naukowo-techniczny.

Osiggniecia ostatnich dwdch lat w maszym lotnictwie powinny dodaé nam ener-
git do zrealizowania licznych zadan, jakie stawia przed nami program TORWOjU
polskiego lotnictwa.



POLSKA

® Z dniem 1 stycznia br. Zjednoczenie
Przemysiu Lotniczego 1 Silnikowego
,,Delta’’ zmienito nazwe na Zjednoczenie
Przemystu Lotniczego 1 Silnikowego
PZL. Pracownicy przemysiu lotniczego
pozytywnie oceniajg powrot do trady-
¢yjne) nazwy.

® Na poczgtku 1972 r. biura konstruk-
cyjne Instytutu l.otnictwa i WSK-Oke-
cie rozpoczely projektowanie lekkiego
samolotu rolniczego PZL-106 Kruk, kto-
ry ma byc nastepcg samolotu P4L-1lul
Gawron. Dla przyspieszenia terminu rea-
lizac)i samolotu wiele prac wykonano
w czynie spolecznym. W lecie ub. roku
gotowa byla makieta samolotu, nastep-
nie przystagpiono do budowy prototypu.
Plerwszy 1ot samolotu PZL-106 odbyl
sie w kwietniu br. Zapotrzebowanie na
samolot tej klasy zaroéwno w Kraju, jak
i w panstwach RWPG jest duze.

& W Wytworni Sprzetu Komunikacyj-
nego Delta-Mielec 3 lutego br. uroczys-
cie byio obchodzone przekazanie odbior-
cy radzieckiego 5-tysigcznego egzempla-
rza samolotu An-2, Samolot zostal wy-
konany jako dar zalogi zakiladu dla
lotnictwa Kraju Rad. Glownym odbior-
cg An-2 jest Zwigzek Radziecki. Samolo-
ty An-2 sg eksportowane do wielu Kkra-
jow, m. in. Bulgarii, Jugostawii, Korean-
skiej, Republiki Ludowo-Demokratycznej,
NRD i Rumunii. Jeden z samolotow tego
typu przechodzi proby we Francji.

® Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
Delta-Swidnik przejmuje w br. produk-
cje szybowcow SZD-30 Pirat z Zakla-
dow Szybowcowych "Delta-Bielsko. Wig-
ze¢ sie to z duzymi zamoOwieniami na
ten typ szybowca oraz z konieczno$cig
zwolnienia w Bielsku powierzchni pro-
dukcyjnych dla szybkiego uruchomienia
produkeji szyboweé4w laminatowych i
motoszybowcow. W br. WSK-Swidnik
ma wyprodukowaé 50 Piratow a nastep-
nie produkeja ma osiggngé 100 sztuk
rocznie.

® W 1972 r. Zaklady Szybowcowe Del-
ta-Bielsko wyprodukowaly 150 szybow=-
cow, w tym 70 szybowcow SZD-30 Pi-
rat i 50 szybowcow SZD-36 Cobra 15.
Reszte stanowily Bociany 1E oraz pro-
totypy Oriona, Jantara, i Halnego.

® Na dwumiejscowym szybowcu WwWy-
czynowym SZD-40 Halny zostal zastoso-
wany nowy polski laminarny profil
szybowcowy opracowany przez doc. dra
J. Ostrowskiego, Doc. dr J. Ostrowski
z Politechniki Warszawskiej opracowal
rodzing profili szybowcowych dla SZD.
® W maju br. =zostal oblatany w
Bielsku dwumiejscowy motoszybowiec
szkolny SZD-45, Naped jego stanowi
zmodyfikowany silnik VW. Na motoszy-
bowiec wytwornia ma juz zamowienia
jednej z firm zachodnioeuropejskich.
® Wytwornia WSK-Mielec Jjest glow-
nym eksporterem w Zjednoczeniu Prze-
mystu Lotniczego i Silnikowego. Rocznie
eksportuje ona wyroby wartosci ok. 200
mln zt dew., zajmujgc pewne miejsce
w Zjednoczeniu, a drugie w kraju. Eks-
port calego Zjednoczenia przekroczyl w
1972 r. 700 mln zt dew., w tym ok. 520
miln zt dew. za sprzet lotniczy.

@® Wiceprezes Rady Ministrow Franci-
szek Kaim przeprowadzit rozmowe z
przebywajacym w naszym kraju mini-
strem lotnictwa Arabskiej Republiki
Egiptu. Rozmowa dotyczyla mozliwo$ci
polsko-egipskiej wspdélpracy w przemysSle
lotniczym i lotnictwie cywilnym.

® W kwietniu 1974 r. zakonczony zo-
stanie pierwszy etap budowy —najno-
wocze$niejszego w kraju — portu lot-
niczego w Rebiechowie pod Gdanskiem.
Nowy port lotniczy Tréjmiasta przejmie
wowcezas funkeje obstugi ruchu pasazer-
skiego likwidowanego lotniska we
Wrzeszezu. W tym okresie dworzec be-
dzie prowizoryczny. Obecnie buduje sie
pasy startowe. Ta wielka inwestycja
Wybrzeza (ktéra obliczona jest na ruch
lotniczy 2—3 milionébw pasazer6w rocz-
nie) zakonczy sie w 1976 1.
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Samolot stuzbowy Jak-40 SP-GEA uzywany Jako stuzbowy przez polski przemyst —

na usterzeniu nosi znak PZL

@® Zakupione przez PLL Lot samoloty
dalekiego zasiegu I1-62 zamortyzujg sie
w ciggu czterech lat. Planuje sie, ze
trasy afrykanskie beda przediuzone az
do Dakaru, za§ w dalszej przyszio$ci do
Poludniowej Ameryki. Przewiduje sie
rowniez wydluzenie linii na Bliski i Da-
leki Wschoéd. W perspektywie uwaza sie
za mozliwe wprowadzenie na liniach
Lotu o duzym ruchu pasazerskim ra-
dzieckich samolotéw Tu-154, a w dal-
szej przyszioSci aerobuséw Ii-86.

@® Dwoch astronautéow: jeden ze Zwigz-
ku Radzieckiego, drugi ze Stanow Zjed-
noczonych — weZmie udzial w sympo-
zjach zorganizowanych w Toruniu we
wrzeSniu br. przez Kkomitet koper-
nikowski Miedzynarodowej Unii Historii
Filozofii Nauki. Tematyka sympozjow:
recepcja teorii Kopernika, Kopernik i
rewolucja naukowa XVII w., Kkoperni-
kanizm w naukach spotecznych.

® W lutym otwarte zostalo w Olszty-
nie — jedno z nielicznych na S$wiecie
— planetarium lotow kosmicznych,
wzniesione dla uczczenia 500 rocznicy
urodzin Mikolaja Kopernika.
Ogladajge sztuczne niebo pod kopuly
planetarium uczestnicy seanséw maja
ztudzenie, ze obserwujg planety nie =z
Ziemi, lecz z pojazdu poruszajgcego sie
w Kosmosie. Zautomatyzowana aparatu-
ra projekeyjna Zeissa umozliwia oglg-
danie ok. 6,9 tys. gwiazd do 6 wielkosci
wlacznie.

® Zaplanowana jest budowa dziesieciu
zakladow doSwiadczalnych dla Politech-
niki Warszawskiej. Nalezy postulowaé,
aby budowano po$piesznie i w pierw-
szym rzedzie placowki naukowo-badaw-
cze dla Wydzialébw Elektroniki i Me-
chaniki Precyzyjnej. W zakladach tych
nalezy powola¢é do zycia silne o§rodki
awioniki i mechanizmoéw osprzetowych

dla potrzeb nowoczesnego przemysiu
lotniczego.

AUSTRALIA
® Problem turbulencji atmosfery jest

w dalszym ciggu problemem nurtujgcym
lotnictwo. W latach 1948—1963 wydarzy-
ly sie 22 katastrofy samolotébw komuni-
kacyjnych z powodu wejScia w strefe
turbulencji. Australijskie Aeoronautical
Research Laboratories przeprowadzilo
badania turbulencji przejrzystego po-
wietrza wystepujgcej nad tym konty-

nentem. Stwierdzono wystepowanie zja-
wiska do wysoko$ci 18 tys. metrow i
na obszarach do 160 km. Czas jego trwa-=-
nia — do 2 godzin. Stwierdzono wpiyw
uksztaltowania terenu. Na mniejszych
wysokoS§ciach turbulencja wystepuje na
mniejszych obszarach, ale o dluzszym
czasie dziatania.

O
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@ Bulgarskie przedsiebiorstwo BALW "

obstuguje obecnie sie¢ 28 miedzynaro-
dowych i 13 wewnetrznych linii lotni-
czych. Na biezgce pieciolecie 1971—1975
zaplanowano zwiekszenie bazy materia-
lowo-technicznej, co pozwoli na ogrom-
ny rozwdj przedsigbiorstwa. W 1971 r.
towarzystwo BALKAN przewiozto 1120 000
pasazeréw, liczba ta w 1975 r. wzro$nie
do ponad dwoch milionow. Przew6z to-
warow w tym oKkresie zwigkszy sie
dwukrotnie. Wazne miejsce w bulgar-
skim lotnictwie zajmuje lotnictwo usiu-
gowo-gospodarcze, ktére ma obecnie 210
samolotéw. Baza sprzetu zostanie zwiek-
szona o 35%, glownie przez zakup $mig-
iowecow.

o

@® Przewiduje sie, Ze chinskie towarzy-
stwo lotnicze CAAC wprowadzi samo-
loty Concorde ma linie z Chin do Pary-
za przez Pakistan, Iran i Rumunie oraz
ewentualnie na linie do wschodniej Af-

BULGARIA

CHINY

ryki. Samoloty beda dostarczone do
Chinskiej Republiki I.udowej w latach
1976—T17.

CZECHOSLOWACIA

@® Czechostowackie Linie Lotnicze sta-
wiajg sobie za cel bezpieczenstwo, dobra
obstuge i ekonomike w komunikacji lot-
niczej. CSA na najblizsze 8 lat planuje
zakup dalszych transportowcoéw Tu-134A
i Tu-154 (w 1975 r.) oraz Jak-40 (do ko-
munikacji krajowej). Naklady inwesty-
cyjne CSA w tej i przyszltej 5-latce wy-
niosg w sumie 2 mld zlL
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ze swiata

FRANCIA

@ Zamobwienia na $miglowce francuskie
produkowane w Kkooperacji francusko-
~brytyjskiej wynosza:

— 246 S$miglowcow transportowych SA-
=330 Puma, w tym 135 dla Francji,
40 dla W. Brytanii i 71 dla innych
krajow

— 285 $miglowcow lekkich SA-341 Ga-
zelle, w tym 51 dla Francji, 144 dla
W. Brytanii i 90 dla innych Kkrajow.

® Dwa prototypy i jeden egzemplarz
serii informacyjnej Concorde startowa-
ly juz 650 razy, za$§ czas wszystkich
lotbw wyniést 1400 godzin, z czego 350
godzin z predko$cia naddzwiekowg. Sa-
moloty odwiedzily wiele krajow i lata-

ty w roéznych warunkach. Wszystko
wskazuje na to, ze z punktu widzenia
technicznego — Concorde bedzie goto-

wy do podjecia normalnej stuzby linio-
wej na poczatku 1974 roku.

Koszt budowy samolotu planowany w
1962 r. na 420 mln dolar6w wyniesie —
do chwili uruchomienia produkecji seryj-
nej 2,5 miliarda.

@ Koszty eksploatacji i obslugi samo-
lotu Concorde bedg dwukrotnie wieksze
od Kkosztow ponoszonych przy uzytko-
waniu innych samolotéw komunikacyj-
nych. Towarzystwa lotnicze widza roz-
wigzanie tego problemu w systemie
wspdblnej obstugi, konserwacji i napra-
wie samolotow naddZwigekowych.

@ Zrobiony zostal pierwszy krok dla
ujednolicenia w Europie przepiséow dla
dopuszczania do lotu samolotéw w kla-
sie ciezaru ponad 5700 kg. Ich pierwsza
cze§é dotyczaca silnikéw lotniczych oraz
Smigiel zostala zatwierdzona przez wy-
dziat lotniczej sprawno$ci technicznej
AICMA (Association Internationale des
Constructeurs de Material Aerospatial)
i jest juz wydana w Paryzu. Cze$é prze-
pisébw, odnoszacych sie do platowca i
instalacji wyposazenia byla ostatnio w
fazie ustalania. Celem prac wydziatu lot-
niczej sprawno$ci AICMA jest ulatwienie
importu i eksportu sprzetu lotniczego
w grupie panstw nalezacych do AICMA
(a mianowicie: Belgii, NRF, Danii, Fran-
cji, Wtoch, Norwegii, Holandii, Wielkie]j
Brytanii, - Szwecji, Szwajcarii i Hiszpa-
nii), lecz bez watpienia przepisy maja
duzg warto§¢ réwniez dla innych kra-
jow majgcych przemyst lotniczy. Ogol-
ne przepisy sprawno$ci technicznej w
lotnictwie opierajg sie na przepisach
FAA (USA) oraz na brytyjskich prze-
pisach budowy sprzetu lotniczego BCAR.

HISZPANIA

O

® IHiszpania modernizuje 5 swoich du-
zych centrow kontroli ruchu lotniczego.
Nowe najbardziej nowoczesne urzadze-
nia bedag zainstalowane na lotnisku w
Madrycie, Barcelonie, Palmie (Majorka),
Maladze i Las Palmas.

JAPONIA

® Wytwoérnia Fuji w ciggu 10 lat od
wzigcia licencji ma amerykanski $Smi-
glowiec Bell 204 (UH-1B Iroquois) wy-
produkowala go 120 sztuk: 90 w wersji
wojskowej i 30 cywilnych.
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® Wytwérnia MBB ma zamoéwienia na
120 dwusilnikowych S$miglowcoé6w turbi-
nowych Bo-105, z czego 65 sztuk juz do-
starczono. W wytwérni prowadzone sg
prace nad odmiang powiekszong Bo-106
oraz odmiang wojskowg Bo-115.

@ W NRF zarejestrowano wiele kata-
strof szybowcowych spowodowanych
udarem stonecznym pilota. W lotach na
termice pilot powinien nosié nakrycie
glowy. Stwierdzono, ze rowniez niebez-
pieczny jest upal panujacy w Kkabinie
szyboweca. W takich warunkach moga
wystapié zaburzenia w ukladzie kraze-
nia pilota.

SZWAICARIA

..Trzy najwieksze lotniska szwajcar-
skie w Zurychu, Genewie i Bazylei sg
nieczynne w nocy. Zabroniono startu i
lgdowania samolotow rejsowych w godz.
od 0.30 do 5 i samolotow czarterowych
w godz, od 23 do 6, Zakaz wprowadzo-
no po licznych skargach okolicznych
mieszkancow, ktérym samoloty zakléo-
caly nocny wypoczynek,

® 10-letnia umowa przewiduje podzial
zadan w obstudze technicznej samolo-
tow DC-9 migdzy towarzystwami szwaj-
carskim 1 austriackim. Swissair bedzie
naprawial silniki a AUA platowce. To-
warzystwa beda mialy wspélny maga-
zyn czesei.

SIWECIA

@ 30 km od Malmoe oddane zostalo
do uzytku wielkie miedzynarodowe lot-
nisko. Obstugiwaé ono bedzie 5 tys. pa-
sazerow dziennie. Najdluzszy pas star-
towy lotniska ma 2800 m, a w przyszlosci
moze byé przedituzony do 3700 m. Mo-
zliwy wiec jest start i lgdowanie nawet
najwiekszych samolotéw, uzywanych o-
becnie w miedzynarodowym transporcie
lotniczym. Budowe lotniska rozpoczeto
przed trzema laty. Koszt budowy portu
wyniést 130 mln koron.

= UsA

® NASA planuje wystrzelenie stacji
kosmicznej typu Mariner, ktéra prze-
prowadzi badania dwéch planet — We-
nus i Merkury. Stacje nazwano MVM-73
(I\{Iariner — Venus — Mercury 1973 r.).
Ciezar jej wynosi okolo 500 kG, apa-
ratury naukowej 51 kG. Najodpowied-
niejszym terminem do startu jest 4 li-
stopada br. W lutym 1974 r. MVM-73 o-
krazy Wenus w odleglo§ci 5 tys. km,
a w dwa miesigce po6Zniej okrazy pla-
Eete Merkury w odlegloSci ok. 1 tys.
m.

W. BRYTANIA

® Dzialajsgcy w Londynie Polski Kluh
Szybowcowy obchodzit niedawno swe 25-

-lecie. Czlonkowie, klubu majg duze
osiggniecia w szkoleniu, a kilku z nich
zdobylo diamenty do odznak szybowco-
wych.

Polscy piloci zrzeszeni w klubie lata-
ja na szybowcach angielskich oraz pol-
skich Fokach, Muchach i Bocianach.

.//\\ __
‘K ZSRR

® 82 min pasazeréw przewi6ézt w ub.
roku Aeroftot. Jest to o 4 mln wiecej
niz w 1971 r. Szczyt pasazerskich prze-
wozOw przypada na urlopowe podroéze:
w sierpniu — wynosit on 12 mln osob.

Samoloty Aeroftotu latajg do 63 panstw,

W ub. roku po raz pierwszy roczny
plan lotébw  opracowal elektroniczny
komputer. Nastapila dalsza moderniza-
cja sprzetu. W regularnych rejsach

Moskwa-potudnie ZSRR ukazaly sie po
raz pierwszy nowe samoloty Tu-154.

@® W najblizszej przyszloSci najwazniej-
szym samolotem w radzieckim lotnic-
twie komunikacyinym bedzie Tu-154.
Na duzych lotniskach zostanie wprowa-
dzony system automatycznego ladowa-
nia, za§ w miastach beda zainstalowane
urzgdzenia rezerwacji miejsc typu Sy-
rena w samolotach Aeroflotu.

@® Eksport radzieckich samolotow do
krajéw socjalistyeznych ma byé w o-
becnym planie piecioletnim podwojony.
Na szcrzegblng uwage zasluguje eksport
samolotow I1-62, Tu-154 i Jak-40.

Samoloty Kkroétkiego zasiegu Jak-40 w
ciggu dwoéch pierwszych lat eksploatacii
w Aeroftocie przewiozly ponad 2 miln
pasazer6w na lokalnych trasach. W bie-
zgcej pieciolatce przewiduje sie wpro-
wadzenie w Aeroflocie ok. 800 samolo-
tow tego typu. W zwigzku z lotem po-
kazowym samolotu po Europie. Amery-
ce (100 tys. km lotu, lgdowanie w ok.
100 portach) Jak-40 ma powazne szanse
eksportowe do krajéw zachodnich. Sa-
molot otrzymatl certyfikat na loty w ko-
munikacji lotniczej NRF i Wtoch. To-
warzystwo lotnicze w Hamburgu, ktére
przeszkolilo swoich pilotéw na Jak-40
w Zwigzku Radzieckim, wprowadza sa-
moloty tego typu na linie wewnetrzne
NRF.

® Na Eunochodzie-2 zainstalowany jest
fotometr gwiezdny. Ten elektroniczny
teleskop bezsoczewkowy rejestruje Swie-
cenie cial niebieskich zaré6wno w pasmie
promieni widzialnych, jak i nadfiolko-
wych. Fotometr pozwoli ustalié, czy
wokél Ksiezyca sa $lady atmosfery ny-
lowej. Dzieki TIunochodowi mozna be-
dzie po raz pierwszy zmierzy¢ inten-
sywno$é §wiecenia zodiakalnego w po-
blizu Stonca.

0GOLNE

® Kraje RWPG pracuja nad utworze-
niem jednolitego zautomatyzowanego
systemu laczno$ci. Wszystkie wieksze
o$rodki przemystowe i kulturalne tych
krajow beda mialy miedzynarodowe au-
tomatyezne centrale telefoniczne. System
ten bedzie m. in. stuzy! do wymiany in-
formacji miedzy shluzbami meteorolo-
gicznymi krajow RWPG. Zwlaszcza
urzgdzenia telefoto umozliwig regularng
wymiane map pogody opracowywanych
przez poszezegblne Kraje.

® W 32 panstwach dziala obecnie 45
naziemnych stacji satelitarnych. Dyspo-
nujag one 53 poteznymi antenami. Obec-
nie satelity Xkomunikacyjne stanowig
wielkg konkurencje dla towarzystw zaj-
mujgcych sie produkeja i wukladaniem
transoceanicznych kabli telefonicznych.
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Problemy rozwoju lotniciwa

Inz. KAZIMIERZ SZUMIELEWICZ

Uzytkowanie sprzetu lotniczego

Referat generalny Il lotniczej konferencji navkowo-technicznej

»Aktualne problemy polskiego lotnictwa

Stan lotnictwa cywilnego w Polsce — ocena potrzeb

Przez dlugie lata rozwéj lotnictwa cywilnego w Polsce byl
przedmiotem troski tylko waskiego grona specjalistéw, ktore
realistycznie oceniajac stan i potrzeby wysuwaly nie reali-
zowane na ogoél postulaty.

Tak bylo 5 lat temu na popuedmm konferencji w Yoz~
naniu, gdzie pxzcdstawmne wnioski i postulaty, mimo uche,]
aprobaty, nie staly sie Jjednak nigdy przedmiotem powaz-
nego zainteresowania.

Obecnie zagadnienia lotnictwa cywilnego sa tematem coraz
szerszej, coraz bardziej pogle¢bionej i Kkonkretnej dyskusji.
Wczorajsze postulaty zyskaty range problemu, ktoremu po-

Transport lotniczy

O tym, ze w roku 1971 przewieziono w Polsce sa-
molotami ponad milion pasazeréw, ze w roku 1972
podjeto nieregularng komunikacje przez Atlantyk, do-
wiadujemy si¢ ze sprawozdan i analiz, jak réwniez
biezgcych informacji prasowych.

Udziat Polski w S$wiatowych i europejskich prze-
wozach lotniczych ilustrujg porownania wybranych
wiskaznikéw (tabl. 1 i 2).

Poréwnanie to nie moze stanowié jedynej podsta-
wy do okre§lenia wielko$ci aktualnych potrzeb prze-
wozowych. Daje ono jednak orientacje, jakie powinny
byé¢ przewozy lotnicze w naszym kraju, gdyby ich
rozwo6j osiagngt Sredni poziom Swiatowy czy tez eu-
ropejski, odpowiadajgcy przecietnym potrzebom. Za-
leznie od przyjetych do poréwnania wskaznikow
mozna ocenié, Ze przewozy lotnicze w Polsce aktual-
nie powinny byé 2 do 17 razy wiegksze od faktycznie
wykonywanych. Optymalna ich wielkoéé powinna byé¢

Tahlica 1. Przewozy lotnlcze w odniesienlu do wybranych wielkoSci

WskaZnik Jednostka | Polska | Buropa| Swiab
Przewozy w stosunku do po- pkm
wierzchni kraju (1969 r.) km?2 1951 | 5811 | 3691
Przewozy w stosunku do za-
ludnienia (1969 r.) pkm 19 226 141
1 mieszkaii-

. j ca
Udzlal transportu lotniczego w
przewozach osobowych ogélem % 0,6 brak 6,5
(1970 r.) danych

Tablica 2. Udzial Polski w przewozach lotniczych na tle wybranych
wskaZnikéw

Udzial w éwie- | Udzial w Euro-
SN cie[% pie [%
Powlerzchnia 0,2 3,0
Ludnosé 0,9 5,1
Wartodéé eksportu 2 2,2
Przewozy osobowe 1.8 brak danych
Przyjazdy turystéw zagranicznych 1,3 brak danych
Transport lotniczy 0,1 0,3

Swieca sie uwage w dokumentach o podstawowym znaczeniu
spolecznym i panstwowym., Puykladem moze by¢ decyzja
o zakupieniu samolotow dalekiego zasiegu i podjeciu lotow
miedzykontynentalnych, ktore $§wiadcza o zasadniczych zmia-
nach w traktowaniu spraw lotnictwa cywilnego i o przejsciu
od dyskusji do realizacji Jjego podstawowych postulatow
rozwojowych.

Niemniej, wieloletnie zaniedbania i opodznienie, choéby w
stosunku do rozwoju lotnictwa w krajach demokracji ludo-
wej, przez diugie Jeszcze lata bedzie przedmiotem troski za-
réwno wiadz, jak i Srodowisk zwigzanych z polskim lo(m-
ctwem, e |

10-krotnie wigksza od obecnie osigganej, co odpowia-
daloby poziomowi calo$ci przewozéw osobowych w
Polsce.

Rysunek 1 ilustruje udziat Polski w miedzynaro-
dowych przewozach lotniczych w poréwnaniu do po-
szezegdlnych krajow czilonkéw RWPG.

Porownanie przewozow lotniczych na trasach mie-
dzynarodowych zaréwno w odniesieniu do cyfr bez-
wzglednych, jak i1 procentowego udziatu Polski wy-
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1. Wzrost miedzynarodowych przewozéw lotniczych poszcze-
golnych krajow RWPG wg pracy przewozowej
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pada dla nas bardzo niekorzystnie, szczegélnie od lat
1963—1964, kiedy to kolejno =zostaliémy zdystanso-
wani przez Rumunie, Bulgarie i Wegry.

Obecnie rynek zagranicznych przewozOow lotniczych
mozna oceni¢é na 2—3-krotnie wiekszy niz aktualne

wykonywane przewozy, przy czym szybkie tempo

wzrostu mozliwe jest przez wprowadzenie dalszych
zmian ekonomiczno-origanizacyjnych przez przewoz-
nika; w glownej jednak mierze wymagaé¢ ono bedzie
odpowiednich decyzji i posunieé¢ na szczeblu wladz
panstwowych.

Analize istniejgcej sytuacji i potrzeb spolecznych
w zakresie krajowych przewozOow lotniczych przepro-
wadzono na konferencji SITK w roku 1971 w wielu
referatach szczegblowych oraz w referacie general-
nym. Rozwd6j krajowej komunikacji lotniczej jest za-
gadnieniem zloionym wymaga rozwigzania wielu pro-
blemo6w, jak réwniez na$wietlenia z roéznych punktow
mdzema Podstawowy problem to sprawa oplacal-
no$ci krajowej komunikacji lotniczej ze spolecznego,
makroekonomicznego punktu widzenia. W sprawie
tej powstato zbyt duzo niejasnoéci, w tym u niekto-
rych pracownik6éw lotnictwa cywilnego. Nie tak daw-
no istnialy tendencje, zmierzajgce do traktowania
krajowej komunikacji lotniczej jako dziatalno$ci nie-
oplacalnej, luksusowej, dla grona wybranych. Kon-
cepcie ograniczenia tempa rozwoju wzglednie propo-
zycje zamrozenia dotacji na linie krajowe prowadzg
w konsekwencji do strat w rachunku spotecznym.

Prawidlowa ocena ekonomicznej efektywno$ci kra-
jowych przewozoéw lotniczych powinna byé¢ oparta na
wlasSciwym rachunku oszczednos$ci czasu. Nie nalezy
takze zapominaé, ze spoteczna warto$é czasu stale
wzrasta 1 wedlug zagranicznych wyliczen wzrasta
podwdbjnie w okresie kazdego dwudziestolecia. Czyn-
nik ten zmusza spetczenstwa do preferowania roz-
woju mowych S$rodkow, a nawet gatezi transportu,
ktorych koszt zostaje rekompensowany z nadwyzkg
przez oszczedno$é czasu.

Uslugi lotnicze

Lotnicze ustugi gospodarcze

Podobnie jak transport, lotnicze uslugi gospodar-
cze, w tym agrolotnicze, fotogrametryczne, dla potrzeb
budownictwa i inne spelniajg konkretng funkcje eko-
nomiczng w gospodarce narodowej. Jest to funkcja
instrumentalna, je$li chodzi o ustugi na rzecz krajo-
wych galezi gospodarki. Staje si¢ natomiast samo-
dzielng funkecjg zarobkows, gdy podobne ushugi sg
ekisportowane.

Lotnicze ustlugi gospodarcze sprowadzajg sie¢ w Pol-
sce glownie do zabiegéw agrolotniczych wykonywa-
nych w 90% na rzecz panstwowych gospodarstw rol-
nych i rybackich, a w 10% w le$nictwie. W ostatnich
latach wielko$é arealu prac wahata sie w granicach
200—280 tys. ha, wykonywanych zasadniczo tylko w
wojewoddztwach koszalinskim, olszytynskim i wroctaw-
skim. Uslugi te sa obecnie wykonywane przez Zaklad
Ustug Agrolotniczych WSK w Warszawie, ktory prze-
jal od aeroklubu PRL Przedsiebiorstwo Ustug Lotni-
czy'ch.

W porOwnaniu z krajami czlonkami RWPG Polska
zajmuje w ustugach agrolotniczych ostatnie miejsce,
a osiggane przez nas wyniki znacznie odbiegajg od
wielko$ci zabiegbw wykonywanych przez te Kraje.
Najlepiej ilustruje to zestawienie w tablicy 3. Jest
to tym deiwniejsze, ze polski przemys! lotniczy jest
jednym z gldwnych producentéw samolotow przezna-
czonych do wykonywania zabiegébw agrolotniczych.

Poza ustugami agrolotniczymi inne rodzaje prac wy-
konywane sa sporadycznie i stanowia obecnie margi-
nes dzialalnosci lotnictwa ustug gospodarczych. Poja-
wiaja sie wprawdzie w prasie, radio i telewizji
wdzieczne nazwy operacji =~ Gryfia, Dyfuzor, Malwa
czy Swit, ale sg to tylko akcje, a nie konkretna, pro-
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Badanie potencjalnego zapotrzebowania na krajo-
we przewozy lotnicze wykonano w kilku przekrojach.

Oceniono, ze juz obecnie liczba krajowych przewo-
zOw lotniczych powinna byé¢ od 1,6 do 3 razy wigksza
od wykonywanyich,

Oczywiécie rozw6i krajowych przewozéw lotniczych
hamowany jest wieloma czynnikami, z ktérych giow-
nymi sg:

® sieé polaczen — dlugo$é linii krajowych mierzo-
na w km/100 km? powierzchni kraju wynosi w Polsce —
1338, podczas gdy w Czechostowacji — 6275, Jugostawii — 1990,
a Szwecji — 2480

liczba lotnisk — Polska ma 10 lotnisk komuni-
kacyjnych, tj. jedno lotnisko na 31270 km?, podczas gdy
Czechostowacja 14 lotnisk (9129 km?), a Szwecja 30 lotnisk
(14 966 km?)

® wyposazenie lotnisk i portéw zardéwno
w urzgdzenia do kontroli i organlzacu T u-
chu lotlllCIEg(), jak ro6wniez do obslugi
pasazerow i towarow — wyposazenie to odbiega
daleko od Srednich standardow europejskich

® powigzanie portéw lotniczych z doce-
lowymi punktami podré6zy — brak powijzania
i sprzezenia z naziemnymi S$rodkami transportu.

Rownolegle ze zwiekszaniem pasazerskich przewo-
zOw lotniczych rozwijane sg takze lotnicze przewozy
towarowe. Z danych poréwnawczych wynika, ze w
ostatnim 10-leciu przewozy towarowe stanowily w
Polsce 9—11% catkowitej pracy przewozowej. Roczne
przyrosty w ostatnich 5 latach wynosity s$rednio ok.
24%, podczas gdy w przewozach pasazerskich ok. 21%.
Przewozy te realizowane sg w bagaznikach eksploa-
towanych samolotow wzglednie w doraznie adapto-
wanych samolotach pasazerskich. Przewozy towarow
majg zatem charakter uzupelniajgcy. Ze wzgledu jed-
nak na osiggane wielko$ci przewozowe, jak rowniez
aktualne potrzeby, nalezy zastanowi¢ sie nad tym,
czy lotniczy przewodz towardow powinien byé w dal-
szym c¢iggu traktowany jako uzupelniajgca i margi-
nesowa dzialalno§é gospodarcza. A moze w planach
rozwojowych potraktowaé go na odrebnych zasadach:
wydzielié sprzet do obstugi tych przewozéw oraz
przeprowadzié konieczne zmiany strukturalne i orga-
nizacy jne?

gramowana i planowa dziatalno$é gospodarcza. Duze
uznanie dla inicjatoréw i wykonawcédw tych operacji
przynoszgcych konkretne i wymierne efekty ekono-
miczne, a jednocze$nie zdziwienie, ze brak jest odze-
wu tych instancji, ktore je§li nawet nie wyszly z pro-
pozycjami, to na pewno te formy dziatalnoSci powin-
ny podjaé¢ i znacznie je rozszerzyé.

Lotnictwo sanitarne

Ustugi lotnictwa sanitarnego wchodzg w sfere
§wiadczen spoteczno-socjalnych, ktorych miarg efek-
tywnoéci nie moze byé kryterium zysku.

Lotnictwo sanitarne odczuwa w dalszym ciaggu brak
sprzetu zaréowno samolotéw, jak i $miglowcéw oraz
specjalistycznego wyjposazenia. Jedynie 4 zespoly wo-
jewodzkie maja cze$ciowo wlasne zaplecze techniczne
w postaci hangarow i warsztatow, inne Kkorzystajg
z pomocy aeroklubow i wojsk lotniczych. Sytuacja ta
utrudnia dziatalno$é przy jednocze$nie rosnagcych po-
trzebach.

Tablica 3. WielkoSé powierzchhi obrobionej samolotami i $miglowcami
[mIn ha]

Lata
l\Tﬂj ek =
1966 | 1968 1970
Bulgaria " 1,66 1,51 3,0
CSRS 0,49 0,64 0,97
NRD 0,57 0,79 0,67
Polska ik 0,23 } 0.26 0,28
Weary e 0,35 0,64 0,69
ZSRR 63,20 | 74,80 81,0
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Pomimo, ze w roku 1971 lotnictwo sanitarne wyko-
nato 16 tys. godzin lotow $wiadczge 9,5 tys. ustug,
w dalszym ciggu istniejg mniezaspokojone potrzeby
cho¢by w zakresie ratownictwa gorskiego we wspo6l-
dziataniu z GOPR. Polska nalezy do nielicznych kra-
jow, ktore przy tak intensywnej turystyce goérskiej,
jak rowniez wyczynach w tej dziedzinie na terenie
Tatr, nie posiadajg zespolu wyspecjalizowanego w tej
trudnej i odmiennej od innych formie ratownictwa.

Lotnictwo sportowe

Trudna do okre$lenia efektywno$é ekonomiczna lot-
nictwa sportowego nie powinna ujemnie rzutowaé
na jego dalszy rozwdéj. Trudno$é ta wynika glownie
ze zlozonoSci zadan, jakie ma do spelnienia lotni-
ctwo sportowe, jak roéwniez niewymierno$ci pewnych
funkeji. Lotnictwo to zaspokaja konkretne potrzeby

podyktowane obronnoscig kraju, jak réwniez spelnia
funkcje ustugowa na rzeicz innych rodzajéw lotnictwa
cywilnego przygotowujac m. in. tak potrzebne kadry.
Lotnictwo sportowe spelnia takze funkcje propagan-
dowe i to zarOwno w kraju, jak i za granicg.

Ograniczanie dotacji finansowych oraz braki sprze-
towe wiplywajg powaznie na istniejagcy stan lotni-
ctwa sportowego w Polsce nie odzwierciedlajgcy rze-
czywistych potrzeb spotecznych, Trwajacy przez diu-
gie lata brak sprzyjajgcych warunkédw rozwoju prze-
mystu lotniczego, a szczegdlnie zespoldw napedowych
i osprzetu lotniczego, spowodowal znaczne ogranicze-
nie dziatalno$ci zar6wno sportowej, jak i szkolenio-
wo-treningowej.

Dalszy rozwdéj lotnictwa w Polsce spowoduje ko-
nieczno$§¢ znacznego rozszerzenia bazy szkoleniowe]
opartej na lotnictwie sportowym, ktére m. in. zapewn:
staly doplyw wysoko kwalifikowanych pilotbw. Reali-
zacja tego zadania mozliwa bedzie w oparciu o po-
stulowana od lat szkole cywilnych pilotow zawodo-
wych.

Kierunki i tendencje rozwojowe lotnictwa cywilnego na $wiecie

Minione 10-lecie cechowal staly i powazny rozwdj
wszystkich rodzajoéw lotnictwa cywilnego na $wiecie.
I choé geografia tego rozwoju byla bardzo zréinico-
wana, mozna jednak stwierdzié, ze nawet kraje, ktére
niedawno uzyskaly niepodlegto$é, uznaty lotnictwo za
oplacalng dziedzine gospodarki narodowej i rozwi-
jaly je na miare swych potrzeb i mozliwosci.

Najbardziej reprezentatywny jest rozwoj transportu
Iotniczego we wszystkich rodzajach przewozéw; obok
przewozéw regularnych intensywnie rozwijaly sie
przewozy nieregularne, jak réwniez lotniczy transporit
towarow.

Stopienn wzrostu przewozéw lotniczych w latach
szedédziesigtych $wiadezy o tym, ze transport lotni-
czy utrzymal swojg pozycje jednego z najbardziej
ekspansywnych sektor6w gospodarki narodowej. Z
dynamicznym rozwojem transportu lotniczego zwig-
zany Jjest fakt, Ze jego efektywno$é wyrazajaca sie
zarbwno w dochodach, jak roéwniez w komforcie, nie-
zawodno$ci i bezpieczenstwie lotow — powaznie sie
poprawita. Nastgpila rowniez istotna zmiana w struk-
turze eksploatowanych statk6w powietrznych o cie-
zarze do startu powyzej 9000 kG (tablica 4).

Przedsiebiorstwa lotnicze wykonujgce regularne
przewozy lotnicze w roku 1960 eksploatowaly 386 sa-
molotéw odrzutowych, a w roku 1970 juz 3578.

Rozw6j transportu lotniczego w latach 1970—1980
przedstawiony na rysunku 2 obejmuje prognozy $wia-
towych przewozéw pasazerskich opublikowane w cig-
gu ostatnich lat przez wiele wytworni lotniczych oraz
przez ICAO. Na wykresie prognozy te skonfronto-
wano z rzeczywistym rozwojem przewozéw w latach
1965—1970 i na tej podstawie mozna stwierdzié, ze
niie ma powazniejszych rozbiezno§ci pomiedzy przewo-
zami a przewidywaniami opracowanymi przez po-
szczegblne instytucje.

Wrastajgca warto§é czasu jest czynnikiem dynmami-
zujgeym rozw6j tych Srodkéw transportu, ktére za-
pewniajg najkrotsze odbycie podrézy od drzwi do
drzwi. Ma to bezpoéredni wplyw na zmiane struktury
przewozow pasazerskich na $wiecie (rys. 3). Wielkos¢
przewozow lotniczych uzalezniona jest takze od stop=

Tablica 4. Sprzet lotniczy przedsiebiorsiw przewozowych

Samoloty odrzutowe Ogdlem samolotdw Tdzial
i i e . = - azia
inni u- | Iinni u- | samolo- |
Koniee | jipie zyt- linte Zyt- tow od-
ToKU | pegylar- k‘?w' razem | regular-| k‘,’w- razem rzato-
nicy i nicy | wyeh |
ne ne [ d f
han- [ han- | 191 ;
dlowi | | dlowi | [
o | T 1
1960 386 2 388 1651 360 5014 T8 |
1965 | 1265 46 1311 1936 | 694 | 5630 226 |
1970 3578 193 3771 6314 1167 7301 ‘ 19.0
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2. Prognoza S$wiatowych przewozow pasazerskich w latach
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nia rozwoju oraz poziomu ekonomiczno-technicznego
innych galezi transportu.

Niemniej na podstawie prognoz rozwoju r6inych
rodzajow transportu mozna stwierdzié, ze najblizsze
lata cechowaé¢ bedzie:

® dalszy rozwéj motoryzacji indywidualnej

@® zahamowanie tempa rozwoju pasazerskich przewozéw
kolejowych oraz w zegludze

dynamiczny rozwéj lotniczych przewozéw pasazerskich,

Samolot konkurujge z innymi §rodkami transportu
opanowal zdecydowanie trasy $redniego i dalekiego
zasiggu. Obecnie pojawila sie tendencja zdobycia dla
przewozoéw lotniczych rynku na odecinkach krétkich.

Trwajg poszukiwania odpowiedniego sprzetu, pro-
ponuje si¢ m. in. samoloty, a nawet ,systemy” ko-
munikacji STOL i VTOL, ulepsza si¢ r6wnolegle samo-
loty konwencjonalne.

Najblizsze 20—30 lat przyniosa powazne zmiany
konstrukceyjne samolotéw komunikacyjnych (rys. 4).
Z prognoz wynika, ze w roku 1990 udziat poszczegol-
nych klas samolotéw komunikacyijnych w przewozach
pasazerskich bedzie nastepujacy: .

@® na poddzwickowe odrzutowe samoloty konwencjonalne
przypadnie ok. 43% przewozow

® pokazna cze$é przewozow, ok. 28%, wykonaja samoloty
o duzej pojemno$ci

® udzial samolotow ponaddzwiekowych w przewozach
dzieki ich duzej produktywnos$ci wyniesie ok. 24%

® przewiduje sie takze stosunkowo nieduzy, ok. 5%, udziat
samolotébw STOL w przewozach.

Eksploatowane obecnie odrzutowe samoloty komu-
nikacyjne, zwane takze konwencjonalnymi, sa ciggle
ulepszane i modernizowane. Tendencja ta uwidocznia
sie. m. in. w budowie tzw. irzeciej generacji odrzuto-
wych samolotéw pasazerskich.

Wiadciwym przykladem stosowania nowych rozwia-
zan moze byé konstrukcja francuskiej wytwoérni Mar-
cela Dassault — samolot Mercure. Przy projektowa-
niu samolotu duzy nacisk polozono na lekko§é kon-
strukeji osiggajac wskaznik 0,3 T ciezaru startowego
/pasazera.

Dwuletnie studia optymalizacyjne za pomoca kom-
putera doprowadzily do zastosowania skrzydla o bar-
dzo korzystnej charakterystyce aerodynamicznej w za-
kresie wszystkich osigganych przez samolot predkosc:
lotu. Sporo uwagi poswigcono zespolom napedowym
stosujgce silniki o bardzo korzystnych osiggach oraz
doprowadzajac do zmniejszenia poziomu halasu, jak
rowniez zawarto$ci dymu w gazach wylotowych. O-
sprzet samolotu przystosowany jest do uzytkowania
przez 2-osobowg zaloge w warunkach II kategorii
ICAO, z mozliwo$cig dalszej modernizacji i ulepszen.

Nietrudno przewidywaé, Zze dalszy rozwdj komuni-
kacyjnych samolotéw konwencjonalnych bedzie pro-
wadzil takze do ulepszania i rozwijania systeméw na-
wigacyjnych oraz automatycznych ukladoéw sterowa-
nia i lgdowania, jak réwniez do redukowania obshugi
technicznej przez wprowadzanie kontroli wg stanu
sprzetu przy uzyciu aparatury rejestrujgcej parame-
try techniczne i osiggi.

Szybki wzrost przewozOw pasazerskich i towaro-
wych w latach sze$édziesigtych spowodowal budowe
samolotéw o duzej pojemnosci, ktore juz obecnie sta-
nowig powazng konkurencje na trasach lotniczych o
duzym nasileniu ruchu. Rozwigzania stosowane w tych
samolotach sg wynikiem nowych koncepcji tworezych,
jak rowniez odzwierciedlaja postep techniczny w tech-
nologii wytwarzania; sg one takze rezultatem $ciste-
go powigzania wymagan stawianych w eksploatacji
statkéw powietrznych z projektowaniem i produkeja.

Dalszy rozwdj samolotow o duzej pojemnoS$ci bedzie
zapewne szedl w kierunku powiekszenia ich udZwigu
i rozmiaréw, i nie spos6b obecnie przesgdzié, czy
zatrzyma sie¢ na granicy np. 1000 pasazerow, czy ftez
bedzie postepowat jeszcze dalej.

Podstawowym zatozeniem pasazerskich samolotow
naddzwiekowych, ktore zapewne zostang wprowadzo-
ne do eksploatacji okolo 1974 roku, jest podporzad-
kowanie catoksztaltu zagadnien ekonomiczno-technicz-
nych predkoSci przewozu. Samoloty te sg typowymi
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4. Prognoza S$wiatowych przewoz6w pasazerskich do roku
1990 z podzialem na rodzaje samolotéw

statkami powietrznymi dalekiego lub w najlepszym
razie $redniego zasiegu, gdyz ma odcinkach kroétszych
zysk na czasie podrézy nie uzasadnialby eksplodtacji
tak drogiego sprzetu. PonaddZwiekowe samoloty
Tu-144 oraz Concorde sg niewgtpliwie no$nikiem po-
stepu technicznego w lotnictwie i to zaré6wno w dzie-
dzinie metod projektowania, jak rowniez stosowania
nowych materialtébw i technologii. Przede wszystkim
jednak charakteryzujg sie precyzyjnymi urzgdzeniami
pilotazowo-nawigacyjnymi, jak roéwniez bogatym wy-
posazeniem automatyzujgcym przebieg lotbw oraz kon-
trolujgcym poszcezeg6lne uktady i instalacje samolotu.
Pomimo ze ponaddzwigkowe samoloty pasazerskie mie
weszly jeszcze do eksploatacji rozwaza sie juz obecnie
mozliwo§¢é budowy statkéw powietrznych rozwijajg-
cych predkosci odpowiadajgce liczbie Ma 6—10, trak-
tujge istniejace rozwigzania jako etap przejSciowy.

W krajach rozwinietych gospodarczo pojawila sig
potrzeba opracowania nowych koncepcji rozwigzania
probleméw transportowych dla wielkich aglomeracji,
jak réwniez regionow turystycznych. Problem ten
wystepuje takze w krajach rozwijajgcych sie i nie
dysponujgcych dostatecznie gesta siecig drog, linii ko-
lejowych czy lotnisk. Dla zaspokojenia tych potrzeb
proponuje sie samoloty krotkiego startu (STOL), star-
tujgce z niewielkich lotnisk, ktére zapewniajg wy-
soki poziom bezpieczenistwa lotu oraz wiekszy kom-
fort podrézy. Oczywiscie warunkiem wprowadzenia
do eksploatacji samolotéw STOL jest utrzymanie obec-
nych lotnisk potozonych blisko centréw miast oraz
zblizenie nowo budowanych lotnisk do wielkich aglo-
meracji przemystowych i turystycznych.

Znajgc potrzeby przewozowe, poziom techniczny
konstrukeji i technologii  wytwarzania samolotéw
STOL, jak rowniez zagadnienia ekonomiczno-organi-
zacyjne i lotniskowe zwigzane z ich eksploatacja,
mozna przewidywaé nastepujgcy ich rozwéj:
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@ lata 1970—1972 — samolot turbo$Smiglowy na 20 miejsc o
Qst 5T — Twin Otter,

@ lata 1974—1975 — samolot turbo$miglowy na 50—80 miejsc
0 Qgt = 22—35 T

@ lata 1978—1980 — samolot odrzutowy na 100—150 miejsc o
Qst =45—68 T

® okolo 1985 roku — samolot odrzutowy do 200 miejsc o Qst
rzedu 90 T.

Prognoza rozwoju lotnictwa cywilnego w

W rozdziale ,,Stan lotnictwa cywilnego w Polsce — ocena
potrzeb” okreSlono w sposéb ogblny wielko§é przewozéw
lotniczych oraz oceniono stan uslug i poziom rozwoju po-
szczegblnych dziedzin lotnictwa,

Transport lotniczy

Przewiduje si¢, Zze rozw0j transportu lotniczego bedzie na-
dal szybszy na trasach miedzynarodowych anizeli na krajo-
wych, szybciej tez wzrastaé beda przewozy towarowe ani-
zeli pasazerskie.

W przewozach migdzynarodowych przewiduje sie wydlu-
zenie tras w takim Stopniu, ze przewozy dlugodystansowe
pod wzgledem wielko$ci przewozoéw osiagna przewage nad
przewozami Sredniego zasiegu, Praktycznie bedzie to ozna-
czalo wydluzenie sieci przewozéw w kierunkach gléownych
potokOw miedzykontynentalnych, kolejno:

Przewozy Praca przewozowa
[tys. pasazerow] [m/n pkm]
15000 15000

10000 10000

5000 5000

1970 1975 1980 1985 1990 lata

5. Prognoza przewozOw pasazerskich na lata 1970—1990
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Dalszy rozw0j statkéw powietrznych budowanych
dla potrzeb innych dziedzin lotnictwa cywilnego, be-
dzie oparty na pewno na nowych przestankach kon-
strukeyjno-technologicznych; bedzie $ciSle zwigzany
z rosngeymi wymaganiami eksploatacyjnymi, jak réw-
niez bedzie wymagaé¢ znacznej rozbudowy bazy ma-
terialowej oraz zaplecza naukowo-badawczego dla
wszystkich galezi przemystu lotniczego.

Polsce do roku 1990

® przez Poédlnocny Atlantyk przy uruchamianiu regular-
nego polaczenia w roku 1973
® nastepnie w kierunku Srodkowego i Dalekiego Wschodu
wreszeie w innych kierunkach zamorskich (Afryka,
Ameryka Pid).

Rownocze$nie bedzie nastepowal wolniejszy rozwoj prze-
wWozZOW 7agramunych na trasach hredmego zasiegu. Wynika
to stad, ze rynek tych przewozéw jest juz obecnie rozbudo-
wany i w okresie objetym prognoza bedzie tylko nieznacz-
nie rozwyijany.

Czynnikami stymulujacymi rozwdéj przewozéw miedzynaro-
dowych bedzie na pewno planowany 8-krotny wzrost pol-
skiego eksportu do roku 1990, jak rOéwniez znaczny rozwoj
turystyki.

Przewozy krajowe beda wzrastaé w spos6b dynamiczny,
cho¢ pod wzgledem pracy. przewozowe;, ze wzgledu na krot-
kie odcinki, pozostana najmniejsza z omawianych grup prze-
wozOw, Na rozwlj przewozow krajowych wplywaé bedy
zwigkszanie produktywno$ci samolotow i zmniejszanie jed-
nostkowych kosztow eksploatacji oraz znaczne rozszerzenie
sieci lotnisk.

Przewidywana prognoza przewozow pasazerskich oraz
pracy przewozowej przedstawiona jest ma rys. 5.

W latach 1975—1985 rozwdéj polskiego transportu lotniczego
bedzie najbardziej dynamiczny. Beda nadrobione opoéZnienia
oraz podjete wysilki zmierzajace do zwiekszania podazy zbli-
zajacej do wielkoSci popytu.

Dodatkowa ilustracja prognozy Trozwoju przewozéw pasa-
zerskich w Polsce jest ich struktura przedstawiona na ry-
sunku 6, obejmujaca stan faktyczny w latach 1940—1971 oraz
przewidywania na laia 1971—2000.

Szczegblowa prognoza rozwoju Przewozow towarowych nie
zostala opracowana ze wzgledu na to, ze nie sa
znane dokladniejsze zalozenia rozwojowe (kierunki, rodzaj
towaru itp.) polskiego eksportu i importu.

Decyzje o Kierunkach i tempie wzrostu transportu lotni-
czego musza byé podjete w powiazaniu z ogélnymi decyzja-
mi dotyczacymi rozwoju systemu transportowego w kraju,
z uwzglednieniem wszystkich wchodzacych w gre kryteriow
mnkroekonomicznych Mowi sie o wymaganiu pelnego iloS§-
ciowego pokrycia uzasadnionych ekonomicznie potrzeb prze-
wozowych, rozwaza sie konieczno$é konfrontacji wymagan
akoSmowych stawianych tansportowi przez gospodarke i spo-
leczenstwo z wymaganiami minimalizacji nakladéw czy kosz-
tow transportu, Jednym z branych pod uwage Kryteriow
jest maksymalizacja zysku z caloksztaltu dzialaino$ci trans-
portowej.

Tak czy inaczej decyzje dotyczace rozwoju transportu lot-
niczego w Polsce muszg uwzgledni¢ wymagania nowoczesnego
spoteczenstwa, jak i potrzeby rozwijajacej sie¢ gospodarki
narodowej.

Lotnicze ustugi gospodarcze

Przewidywania rozwoju ustug agrolotniczych w Kkraju na
lata 1972—1990 s3 nastepujace:

@ rok 1972 — 400 tys. ha
@® rok 1975 — 1500 tys. ha
@® rok 1980 — 1800 tys. ha
@® rok 1990 — 2500 tys. ha

Nastapi zatem ok. 6-krotny wzrost zabiegéw agrolotni-
czych, co nie wydaje sie wskaznikiem wystarczajacym i od-
powiadajacym potrzebom w tym zakresie. Jeszcze skrom-
niejsza jest pPrognoza wzrostu eksportowych ustug agrolotni-
czych dajaca niewiele wigcej niz podwojenie wartoSci eks-
portu do roku 1990.

Wydaje sie, ze przy duzej efektywnoSci tej formy ustug
przewidywane tempo wzrostu jest niewystarczajace. Przed
uznaniem tego programu za optymalny nalezaloby upewnié
sie, czy nie ma realnych mozliwo$ci zwiekszenia areatu pod
ustugi lotnicze i to zrabwno w rolnictwie, jak i w les$ni-
ctwie. Jednocze$nie nieznaczny wzrost eksportu usiug w tej
dziedzinie zmusza do dodatkowego zbadania rynkoéw za-
granicznych.

Oddzielnym zagadnieniem jest konieczno§é¢ opracowania
prognozy w zakresie pozostalych rodzajow lotniczych ustug
gospodarczych, tj. partolowania przeciwpozarowego, prac
budowlano-montazowych, wykonywanie zdjeé¢ lotniczych czy
lotéw reklamowych,

Lotnictwo sanitarne

Na wzrost uslug Swiadczonych przez lotnictwo sanitarne
beda mialy wplyw:
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® demograficzny rozwéj kraju
® rozszerzenie zakresu S$wiadczen zdrowotnych gléwnie
w grupie ludnos$ci wiejskiej
proces uprzempystowienia i urbanizacji
@ szybki rozwdj motoryzacji
® specjalizacja szpitali oraz mozliwo§é leczenia u wy-
bitnych specjalistow w danej dziedzinie medycyny.

Zakladajac dotychczasowe tempo wzrostu ustug sanitarnych
(ok. 10% rocznie) z uwzglednieniem ratownictwa przewiduje
sie:

[ ]

w roku 1975 — 16 000 usiug
@ w roku 1980 — 27000 ustug
® w roku 1990 — 40 000 uslug

Rownolegle z rozwojem S$wiadczonych ustug przewiduje sig
powi¢kszenie liczby zespolow lotnictwa sanitarnego do 20.

Zmniejszenie kosztéw mozliwe bedzie tylko wtedy, jezeli
dzigki modernizacji sprzetu lotniczego mozna bedzie zwick-
szy¢ wydajno§¢ pracy oraz intensywno$§é wykorzystywania
sprzetu.

Lotnictwo sportowe

Prognoza tozwoju lotnictwa sportowego w trzech jego
podstawowych galeziach dzialalnoSci szkoleniowo-sportowej
jest nastepujaca:
Liczba szkolonych i trenujacych

Loty Loty Skoki
Lata samolotowe szybowcowe spadochronowe

1975 1550 3700 4500
1980 1800 4500 5200
1990 2100 5800 6000

W zakresie szkolenia w ciagu 20-lecia przewiduje sie¢ wzrost
dziatalno$ci lotnictwa sportowego tylko o ok. 70%, co oznacza
tempo mniejsze w poréwnaniu ze wszystkimi pozostalymi ro-
dzajami lotnictwa cywilnego.

Rownocze$nie program rozwoju innych dziedzin lotnictwa
bedzie wymagat zwie¢kszonego doplywu nowych wysoko kwa-
lifikowanych kadr, czego nie bedzie mozna osiagnaé bez
rozszerzenia bazy szkoleniowej opartej na lotnictwie spor-
towym.

7 drugiej strony na wzrost zapotrzebowania tej dziedziny
lotnictwa bedzie mial wplyw demograficzny rozwdéj kraju, jak
réwniez zmiana struktury spoleczenstwa przez wydluzenie-
okresu jego aktywnoSci.

W sSwietle przytoczonych argumentow nasuwa sie wniosek
powtornego zbadania i okreslenia, czy program rozwoju lot-
nictwa sportowego jest rzeczywiscie optymalny i czy zaspo-
kaja potrzeby mnajblizszego 20-lecia.

Warunki realizacji
twa cywilnego

prognozy rozwoju lotnic-

Puedstawnony ,program rozwoju lotnictwa cywilnego do
roku 1990 mozna’ uznaé za szeroka i kompleksows prognoze
przewidujaca bardzo znaczny rozwoéj calego lotnictwa, ma-
jacy na celu zniwelowanie wieloletnich opéZnien oraz usta-
lenie wla$ciwych proporcji w powigzaniu z innymi galteziami
gospodarki narodowej. Program ten bedzie wymagal dal-
szych badan i analiz zaréwno w Kkonfrontacji z potrzebami
calej gospodarki narodowej, jak rowniez w zakresie 167Z-
nych gatezi lotnictwa, zwlaszeza ze w niektérych progno-
za zaklada zbyt powolny rozwdj.

Realizacje tej prognozy moze zapewnié spelnienie wielu
warunkow, a zwlaszcza:

® rozbudowa lotniczej infrastruktury technicznej

@® wprowadzenie do eksploatacji nowoczesnych i ekono-
micznych statkéw powietrznych

@ wlasciwa organizacja eksploatacji

@ koordynacja wspoéldzialania i rozwoju poszezegdlnych
dziedzin lotnictwa
® przygotowanie kadry odpowiednich specjalistow

@® utworzenie zaplecza naukowo-badawczego dla potrzeb
lotnictwa cywilnego

@® szeroka wspoélpraca miedzynarodowa zaréwno w dziedzi-
nie budowy nowych konstrukeji lotniczych, jak réwniez ich
wytwarzania oraz eksploatacji.

Rozbudowa lotniczej infrastruktury tech-
nicznej — ujeta jest w opracowanym programie az do
roku 1990.

Planowana budowa i rozbudowa lotnisk cywilnych uzalez-
niona jest $ciS$le od prac urbammcy,]nych — powstawama
wielkich aglomeracji przemystowych, jak réwniez rozwoju
regionow turystycznych Budowa nowych i rozbudowa istnie-
jacych lotnisk powinna byé ujeta w planach zagospodaro-
wania przestrzennego kraju tak, aby nie doprowadzaé do
konfliktow miasto—lotnisko.

Lata 1976—1985 maja byé posSwiecone odrobieniu zaleglo$ci,
a zwlaszeza:

@® dalszej modernizacji lotnisk

® budowie nowego miedzynarodowego lotniska dla War-
szawy

® rozbudowie sieci lotnisk $redniego zasiegu i pomocniczych
(tablica 5).
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Tablica 5. Rozwo] sieci lotnisk kmnunikacyjnych

Tuxta
Klasa lotniska M R R
1975 1 1980 ’ 1985 ‘ 1990
i
dalekiego [
Magistralne zasiegu = _[.= 1 3
Sredniego
zasiegu 10 11 12 13
Pomoc mcze — — 6 12 | 15
]h/em - — 10 17 25 | 31

Tablica 6. Ru/\woj sieci lotnisk lotnictwa uslugowego i sportowego

Lata
Rodzaj lotniska |~ |
’ 1975 l 1980 | 1985 | 1990
i Wojskowe 2 ( 2 2 ! 2
Komunikacyjne 2 10 16 19
Sportowe 37 29 38 l 42
| Razem 41 ! 41 l 56 | 63

Sieé lotnisk dla potrzeb lotnictwa uslugowego i sportowe-
go opieraé¢ sie bedzie na:

@ lotniskach wojewddzkich stanowigcych giéwne bazy eks-
ploatacyjne

@ lotniskach przy o$rodkach szkoleniowych

@® lotniskach subregionalnych.

Lotnictwo uslugowe i sportowe wykorzystywaé bedzie w
szerokim zakresie lotniska wojskowe, a zwlaszcza komuni-
kacyjne (tablica 6).

Wprowadzenie do eksploatacji nowych
statkow powietrznych opieraé sie bedzie na pro-
gramie rozwoju przewozéw, ustug oraz dzialalnosci lotnictwa
sportowego.

W transporcie lotniczym wymagana bedzie modernizacja
sprzetu na wszystkich rodzajach linii. Poza tym:

@ najpilniejszym zadaniem jest wprowadzenie odrzutowych
samolotéow komunikacyjnych na trasach Sredniego zasiegu
@ dalsze uzupelnianie sprzetu na liniach dalekiego zasiegu
z wprowadzeniem po roku 1980 samolotéw o duzej pojem-
nosci, a nastepnie samolotéw naddzwiekowych (okolo 1985
roku)

® wprowadzenie na liniach krajowych w latach 1975—1980
samolotow o duzej produktywnosci, a nastepnie po roku
1980 samolotow skréconego startu.

Tendencja modernizacji samolotéw komunikacyjnych be-
dzie szta w kierunku zwig¢kszenia ich produktywno$ci oraz
wprowadzania do eksploatacji konstrukeji charakteryzujacyvch
sie dobrymi osiagami i parametrami techniczno-ekonomicz=-
nymi, jak roéwniez wyciszonymi silnikami itp. rozwiazania-
mi. Zapotrzebowanie na ten Sprzet pokrywane bedzie wy-
lacznie z importu.

Sprzet dla lotnictwa ustugowego i sportowego bedzie glow-
nie produkcji krajowej.

Orzanlva(Ja eksploataciji statkow p o-
wietrznych we wszystkich dziedzinach lotnictwa cywil-
nego bedzie Mmusiala byvé oparta na wlaSciwych systemach
ohstugi odpowiadajacych wspélczesnym wymaeganiom tech-
nicznym, Za podstawe oceny jakoSci sprzetu lotniczego na-
lezy przyjaé niezawodno$é jegzo vracy.

Odpowiedni poziom niezawodno$eci samolotu czy $miglowea
decyduje w zasadniczy Sposéb o beznieczefistwie lotu. Jed-
nvm z elementéw badan niezawodno$ei samolotéow eczy §mi-
zlowcdow jest analiza ich niesprawnoSci w czasie eksploataciji
oparta na wiarygodnyeh i pelnych danych statystveznveh,
Analiza ta wowinna byé wykorzystywana vrzez nroducenta
sprzetu lotniczero i to zar6wneo przy preoiektowaniu newych
rozwiazan, jak i nrzy wprowadzaniu modyfikacji i zmian w
sprzecie vz eksploatowanym.

Niezawodno$§¢ dzialania statkéw powietrznych zapewniaja
badania kontrolne za pomoca przyrzadéw Jontrolno-nomia-
rowvch., Worowadzenie automatyeznej kontroli umozliwia za-
stanienie okresowych przeegladéw obstuga we rzeczywistveh
potrzeh, Zanobiega tn uszkodzeniom losowvm, ktore sa iuz
sygnalizowane przy stosunkowo malych zmianach fizykoche-
mirznveh struktury elementu ezv zesnolu.

Oczywiscie caloksztalt zaeadniefn zwiazanych z Kkierowa-
niem svstemami eksploatacyinymi statkéw powietrznych no-
winien bvé oparty na nowoczesnych metodach przetwarza-
nia danyceh,

Wsndélnprara miedzyvnarodowa noza Kkooperacia
w dziedzinie licencii powinna obiaé w szerokim zakresie
konsultacie, uvdzial w sympoziach i kongresach oraz wymia-
ne specjalistow na zasadach stynendiéw czv okresowego po-
deimowania nracy w réZnych oSrodkach badawczo-projekto-
wveh, produkeyinyeh czy prowadzacveh eksnloatacje stat-
l-dw powietrznych, Wskazany jest takze udzial nracownikéw
ctuzh techniczno-ekonomicznveh w wvstawach, konferencjach
ezyv innveh formach wymiany doSwiadczen w zakresie r6z-
nych dziedzin lotnictwa.

Dokonczenie na str. 17
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Ciekawe konstrukcije

Mgr inz. JERZY SWIDZINSKI

W artykule opisano samolot skonstruo-
wany przez modelarza lotniczego i szy-
bownika Jarostawa Janowskiego miesz-
kanca kodzi. Jest to jedna z niewielu
amatorskich konstrukeji  wykonana w
Polsce po wojnie.

Na wuwage zastuguje niekonwencjo-
nalny uktad, prosta i prawidtowo roz-
wiqzana konstrukcja, jak rowniez este-
tyczny ksztatt, Kktory mozna uznaé za
osiqgnigcie w zakresie wzornictwa,

W wyniku plebiscytu czytelnikow sa-

L] r -

molot otrzymat nazwe Przq$niczka a za

ma urs I sa _— granicq jest rowniez znany jako Don
Kichot.

Historia samolotu

Pomyst opracowania i zbudowania wtasnego samo-
lotu powzial konstruktor w 1967 r. Chodzito o prosty
latwy i bezpieczny w uzytkowaniu lekki samolot o
wiasciwosciach motoszybowca, co§ w rodzaju powie-
trznego skutera.

Wedtug zalozen miatl by¢ to samolot przeznaczony
dla pilota szybowcowego, a ‘wiec jego witasnosci lot-
ne, zwlaszcza w locie bezsilnikowym powinny by¢
zblizone do wtlasno$ci szybowcow treningowych naj-
cze$ciej uzywanych w klubach. Malty koszt i mozli-
wos§é budowy w domu — to dalsze zaloZenia, ktére
zawazyly ma cechach projektowanej konstrukecji, a
zwlaszcza na doborze materiatéw i technologii, jak
rowniez na wymiarach: dlugo$é zadnego z elementow
samolotu nie mogla przekraczaé¢ 5 m.

Aby zapewni¢ wlasciwg wytrzymatos¢ i pewnosé
strukitury noénej, konstruktor postanowil oprzeé sie
wylgeznie na materiatach lotniczych. Tak wiec glow-
ne elementy drewniane wykonane sg z sosny i sklej-
ki brzozowej, klejonych atestowanym klejem Aero-
lite.

Materiaty metalowe to giownie stal 30 HGSA i du-
ral PAT.

Uklad sterowania zbudowany jest z gotowych ele-
mentow szybowcowych. Rowniez kola podwozia sa
typowymi kolami szybowcowymi. Zdobycie tych ma-
terialow nie bylo latwe. Wiekszo§é zostata zakupiona
w SZD, dzigki pomocy redakcji ,Dziennika Eodzkie-
80". Powazne trudno$ci sprawiat dobor urzadzenia
napedowego, jak wiadomo bowiem silnikéw lotniczych
odpowiedniej mocy brak ma naszym rynku. W rezul-
tacie J. Janowski zdecydowal sie sam skonstruowaé
silnik. Tak wigc obok projektu ptatowca powstal row-
niez projekt silnika SATURN 500, ktory pomyS$lnie
zrealizowany juz sam ‘w sobie jest niemalym osigg-
nieciem.

Projekt i budowa samolotu kosztowaly konstrukto-
ra i dwoch jego wspotpracownikéw trzy lata ‘wytezo-
nej pracy, a koszt wyniost 35000 zt wilasnych oszezed-
nosci.

30 lipca 1970 rToku gotowy samolot wzniost sie po
raz pierwszy w powietrze. Opinia pilotow, ktérzy mo-
gli wyprobowa¢ witasnosci lotne J-1 jest raczej zgod-
na. Samolot jest wyjatkowo udany. Swiadczy o tym
rOwniez zainteresowanie zagranicznych konstrukto-
row amatoréw, z ktorych kilku buduje juz samoloty
J-1 wg planéw opracowanych przez J. Janowskiego.

1. Poréwnanie Prza$niczki z Gawronem pozwala lepiej oceni¢ male wymiary i eleganckie ksztalty nowego samolociku

@ o .
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Najblizszym ukoniczenia jest Don Quixote budowa-
ny przez Toma Wooda w W. Brytanii.

Budowa postepuje pod madzorem ARB, ktore zwe-
ryfikowalo plany i przyrzekto po ukonczeniu udzielié
tzw. C of A, czyli §wiadectwa o0 zdatnosci do lotu.

Uktad

Uklad za'strzalowego gérnoplata z pchajacym &mi-
glem zostat celowo przyjety przez konstruktora, ktory
uzyskat w ften spos6b wiele zamierzonych korzysei.
Najwazniejsza byto upodobnienie kabiny do kabin
szybowcowych nie tylko pod wzgl¢dem rozmieszcze-
nia elementéw sterowania i kisztaltu tablicy przyrza-
déw, ale rowniez pod wzgledem widocznodci, iden-
tycznej jak w szybowcach, bez maski silnika i tarczy
wirufjacego $migta przed oczami pilota. Ulatwia to
niewgtpliwie adaptacje pilotow szybowcowych, ktorzy
na J-1 mogliby przechodzi¢ przedszkole latania silni-
kowego. Drugg korzystng cechg ukladu jest catkowite
zabezpieczenie $migla przed uszkodzeniem. Jest to
istotne dla niewielkiego rozmiarami samolociku lgdu-
jacego 1 startujgcego z przygodnych lgdowisk. Nawet
podparcie si¢ ,nosem” wskutek zbyt silnego wyha-
mowania w wysokiej trawie nie powoduje uszkodze-
nia ani zatrzymania $migla.

Wbrew pozorom obecnoéé $migla za kabing mie
stwarza niebezpieczenstwa przy awaryjnym opuszcza-
niu samolotu. Wystarcza wyltgczy¢é iskrowniki, aby
§miglo zatrzymato sie natychmiast.

Usytuowanie $migla za &rodkiem ciezkoci wplywa
korzystnie na wyeliminowanie destabilizujgcego mo-
mentu wlasciwego samolotom z przednim mnapedem,
stgd mniejsza niz zwykle réznica zapasu stateczno$ci
samolotu z silnikiem pracujacym i zatrzymanym.

Z kolei stojace $migto znajduje sie w $ladzie aero-
dynamicznym kabiny, silnika i jptata, wskutek czego
opor jego jest znacznie mniejszy.

Opis konstrukeji

Skrzydlo — dwudzielne o obrysie prostokatnym, ze
stalym oprofilem Clark Y, 13%, zastrzatowe, jedno-
dzwigarowe z dzwigarkiem przedlotkowym. Zastoso-
wanie profilu o plaskim spodzie znacznie upraszcza
montaz skrzydta, ktory moze by¢ przeprowadzony
bez specialnego przyrzadu.

Dzwigar glowny skrzynkowy, pasy gorne klejone
z 3 warstw drewna sosnowego, dolne z 2 warstw.
Scianki dzwigara wykonane ze sklejki brzozowej
1,5 mm, miegdzy pasami sosnowe rozporki.

W miejscu zamocowania okué¢ glownych i zastrza-
low wklejone sa migdzy pasy klocki sklejone z 3
warstw sklejki brzozowej 10 mm. Maja one ksztatt,
ktory zapewnia plynnos$é¢ przekroju i wyeliminowanie
karbu. Dzwigarek przedlotkowy o przekroju ceowym.
Dwie listwy sosnowe, §cianka ze sklejki 1 mm. Czoto
dzwigarka zakonczone klockiem ze sklejki brzozowej,
do ktorego zamocowane jest okucie pomocnicze
skrzydta.

Wszystkie zebra, oprocz zamykajgcego, majg jed-
nakowsg konstrukcje kratownicowg z listew sosno-
wych o przekroju 5 X 7 mm. Na wezly naklejone sa
potkoliste maktadki ze sklejki 0,8 mm.

Aby wyzyskac¢ catg wysoko$¢ profilu, zebra sg do-
stawione do dzwigara glownego a nawlekane tylko
na dzZwigarek przedlotkowy. KrawedZ mnatarcia wyko-
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lotu we wlasnym mieszkaniu

nana z listwy sosnowej o przekroju prostokgtnym.
Krawedz splywu — réwniez listwa.sosnowa oklejona
obustronnie sklejkg brzozowg 1 mm, ktéra lgczy kra-
wedz z zebrami. Jednoobwodowy keson wykonany ze
sklejki brzozowej 1 mm, stoje réwnolegle do diwiga-
ra, co ulatwia ksztaltowanie pokrycia. Odcinek od ka-
diuba do zastrzalu pokryty laminatem szklanoepoksy-
dowym o grubo$ci okolo 0,5 mm. Moment skrecajgcy
przenoszony jest na okucie pomocnicze drugim ob-
wodem kesonu, rozciggajacym 'sie na przestrzeni 3
zeber.

Zebro zamykajgce ma konstrukcje ceows, 2 pasy
sosnowe i §cianke ze sklejki 2 mm. Zebra lotki maja
konstrukcje kratowa, powstalg z odcigeia splywowe]
cze$ci zebra. Dzwigarek lotki ceowy, §cianka ze sklej-
ki 1 mm. W miejscach zamontowania zawiaséw prze-
strzen miedzy pasami «dZwigara wypelniona sklejka.
Naped lotki w skrzydle za pomocg linek i krétkich
popychaczy. Lotki sg wychylane ro6znicowo, dzieki od-
powiedniemu ksztaltowi dZwigien sterujgcych. Okucie
mocujgce skrzydlo i zastrzal wykonane sg jako spa-
wane z blachy stalowej 30 HGS, Wszystkie sworznie
mocujgce skrzydlo, cylindryczne o $rednicy 14 mm,
wykonane sg ze stali i naweglane. Duza $rednica do-
puszcza czesty montaz i demontaz bez powstawania
luzow.

Sworznie s zabezpieczone przed wypadnieciem za
pomocyg agrafek. Zastrzal wykonany jest ze splasz-
czonej rury ze stali 30 HGS, o grubosci $cianki 1 mm.
Uszy zastrzalu frezowane ze stali 45 polgczone z ru-
rg 4 nitami rurowymi. Godrne ucho zaopatrzone w
przegub.

Kadlub konstrukcji mieszanej ma uklad belka-wie-
zyczka.
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3. Nosna struktura kadluba w uktadzie belka-wiezyczka.
Widoczna konstrukcja $cian belki — z przodu przekladkowa,
z tylu kratowa — oraz uklad wiezyczki i rozmieszczenie
okué gléwnych skrzydila i zastrzalu

Gléwnym elementem kadiluba jest belka o przekro-
ju prostokgtnym, z czterema podluznicami sosnowymi
biegngcymi przez calg diugo$é kadtuba. Boki belki
kadluba w rejonie kabiny majg konstrukcje przektad-
kowa sklejka—styropian. Konstrukcja taka siega oko-
to 0,5 m za kabine. Tylna cze$¢ belki to kratownica
drewniana kryta sklejkg brzozowsg. Waznym no$nym
elementem kadiuba, ktory przejmuje obcigzenie od
skrzydta, silnika, podwozia, sterownicy 1 zbiornika
paliwa jest stalowa Kkratownica spawana z rur 30
HGS, a nastepnie poddana wyzarzeniu zupelnemu, dla
zwiekszenia wytrzymalo$ci zmeczeniowej. Kratownica
jest polaczona z bokami kalduba 8 $srubami M 10 i
oprofilowana sklejkg dla nadania ksztalttu przediuza-
jacego obrys kabiny. Belka kadluba ma 2 wregi. Jed-
na w miejscu zamocowania okucia statecznika pozio-
mego jest jednoczeSnie diwigarkiem statecznika pio-
nowego. Druga stuzy do zamocowania okuc¢ statecz-
nika poziomego i jest wykonana ze sklejki brzozowej
10 mm. W tylnej cze$ci belki przykrecone jest 4 $ru-
bami M6 okucie kodlka ogonowego.

Kabina pilota mie$ci sie w przodzie kadluba, przed
wiezyczkyg. Osltona kabiny wykonana z plexi 2 mm,
szyby o powierzchniach rozwijalnych przykrecone sa
do szkieletu lamelowanego z listew sosnowych. Osto-
na jest zamocowana do kadluba 4 sworzniami nieru-
chomymi i jednym ruchomym. Z lewej strony wy-
wietrznik. Fotel pilota sktada sie z wyprofilowanego,
tapicerowanego siedzenia i lekkiego, odejmowanego
oparcia, umozliwiajgcego uzycie spadochronu pleco-
wego. Fotel wyposazony jest w czteroelementowe pa-
sy Dbezpieczenstwa typu szybowcowego, zloZzone z
paséow biodrowych i ramieniowych. Pod fotelem pilo-
ta znajduje sie sterownica reczna z rurg skretng, u-
tozyskowana w 2 lozyskach §lizgowych. Pedaly z szy-
boweca typu Foka. Na lewej burcie dzwignia gazu.
Miedzy nogami tablica przyrzadéow o ksztaleie za-
bierajgcym minimum miejsca.

Przyrzady pokladowe: predkosciomierz 0--250 km/h,
chylomierz poprzeczny, wysoko$ciomierz, wariometr,
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busola, pod tablica wylgczniki iskrownikéow i galka
otwierania kabiny.

Usterzenie wolnonos$ne, klasyczne. Usterzenie pozio-
me ma obrys prostokatny. Statecznik poziomy i ster
maja zebra kratownicowe z listew sosnowych 7 X 5.
Naktadki na wezly — potkoliste ze sklejki brzozowej
0,8 mm. Dzwigary statecznika i steru ceowe, $cianki
ze sklejki brzozowej 1 mm. Statecznik jest kryty cat-
kowicie sklejkg 1 mm. Ster, kryty plotnem, zawie-
szony jest ma 3 zawiasach. Zawias Srodkowy stanowi
jednocze$nie dzwignie napedowsq. Usterzenie poziome
mocowane jest do kadiluba okuciami.

Usterzenie pilonowe skoSne. Statecznik z pletwa
grzbietowa stanowi cato$é z kadiubem. Zebra o prze-
kroju ceowym, listwy sosnowe 7 X 5 mm, sklejka
0,8 mm. Dzwigary ceowe, $§cianki ze sklejki 1 mm,
pasy sosnowe. KrawedZz natarcia sosnowa drazona,
pokrycie statecznika — sklejka 1 mm. Ster kryty
ptétnem. Ster zawieszony na 2 zawiasach, dolny sta-
nowi dzwignie napedowa.

Podwozie z kolem {ylnym nie chowane. Golenie
podwozia glownego wykonane sg z plaskownika ze
stali 50 HSA o grubo$ci 10 mm. Amortyzacja polega
na sprezystym uginaniu goleni. Golenie majg ksztalt
dwutrapezowy. Sg one zamocowane koncami do $rod-
kowego wezla stalowej kratownicy kadituba za pomo-
cg $rub M10 oraz przechodzg przez specjalne szczeli-
ny w bocznych weztach kratownicy, wylozone wkiad-
kamj poliamidowymi. Na konicach goleni przykrecone
sq Srubami M10 odkuwane osie ko6t W piastach kot
osadzone sg po dwa tozyska toczne. Kola szybowcowe
300 X 125 mm. Koétko ogonowe $rednicy 120 cm wy-
toczone z pelnej gumy ma piaste duralowa z tozys-
kiem $lizgowym. Amortyzacje zapewnia resor dwu-
pidrowy ze stali 50 HSA. Koélko jest sterowane za
pomocyg ciegiel elastycznych sprzezonych ze sterowa-
niem kierunku.

Zespol silnikowy

Silnik tlokowy, dwuecylindrowy, ptaski, dwusuwowy
typu Saturn 500 o mocy 30 KM, zabudowany jest na
kratowej wiezyczce kadiuba w okolicy splywu skrzy-
dta. Silnik ma dwa gazniki typu motocyklowego i dwa
iskrowniki po jednym dla kazdego cylindra. Jest row-

4. Struktura skrzydia. Widoczne dzwigary glowny i przed-
lotkowy, kratowa konstrukcja zeber i pokrycie kesonu nos-
kowego .
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niez wyposazony w pompe paliwa. Zaplon pojedyn-
czy, ale konstruktor przewidzial wyposazenie silnika
w zaplon podwdjny w nastepnym etapie rozwoju. Sil-
nik napedza nieprzestawialne dwuplatowe $miglo
pchajgce, o $rednicy 1,06 m. Smiglo wykonane jest
z 6 warstw drewna jesionowego i oklejone lamina-
tem szklanym. Rozruch silnika reczny. Zbiornik pali-
wa o pojemnosci 19 litro6w wykonany z laminatu za-
budowany jest wewnatrz wiezyczki kadiuba. Paliwo-
mierz umieszczony za glowg pilota wykonany jest z
przejrzystej rurki plastykowej i dziala na zasadzie
naczyn potgczonych.

Montaz i demontaz samolotu jest bardzo latwy
i szybki, da sie przeprowadzi¢ przez dwoch ludzi w
ciggu 7 minut. Skrzyidlo i zastrzat lgczg sie z kadiu-
bem za pomocy trzech sworzni, a nastepnie jeszcze
jednym sworzniem ze soba.

Usterzenie poziome nasuwa sie na dwa wystajgce
z tylnej czeSci kadiuba sworznie i przetyka trzecim
sworzniem przechodzgcym przez przednie okucie.
Wszystkie sworznie zabezpiecza sie agrafkami. Ciegla
sterowania wysoko$ei i lotek sg szybko rozlgezne (ty-
pu szybowcowego) i wykluczajg mozliwo$§¢é mylnego
podigezenia. Zlozony samolot zajmuje malo miejsca
i moze byé przechowywany w niewielkim pomiesz-
czeniu.

WiasnoSei lotne

Samolot J-1 przewidziany jest do uzytkowania w
warunkach VMC w dzien. Moze on wykonywacé star-
ty i lgdowania zaréwno na lotniskach, jak i w terenie
przygodnym, pod warunkiem, ze wysoko§¢ trawy nie
przekracza 40 cm. Wykonywanie lotéw w chmurach
oraz akrobacji lgcznie z korkociggiem jest niedozwo-
lone, wspoOlczynniki obcigzen wynoszg + 4, —1,5.
Dopuszcezalna predko$é nurkowania (Vne) wynosi 180
km/h w spokojnej atmosferze (podmuchy do 4 m/s)
i jest ograniczona do 120 km w atmosferze burzliwej
(podmuchy do 10 m/s).

Start samolotu jest bardzo prosty. Ustawiwszy sie
w lozu wiatru nalezy daé ,pelny gaz” i oddaé cal-

5. Kabina pi-
lota ze zde-
montowanym
siedzeniem pi-
lota. Na uwa-
ge zaslu-
guje tapicer-
ka kabiny i
estetyczny

ksztatt  obu-
dowy tablicy
przyrzadow.
Rozmieszcze-
nie elemen-
tow sterowa-
nia podkre$la
podobienstwo
do kabiny
szybowca
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6. Tyl kadlu-
ba. Widoczne
sworznie tyl-
ne mocowania
usterzenia,
sworzen
przedni na
specjalnym
przyrzadzie,
koncowka
ciegna stero-
wania steru
wysokos$ci
oraz szczego-
ty zawiesze-
nia i stero-
wania kolka
tylnego

kowicie drazek sterowy. Po uniesieniu ogona lekko
Sciggna¢ drazek, co powoduje oderwanie samolotu od
ziemi. Lekkie oddanie drazka ustala kgt wznoszenia
(ok. 7,5°). Najlepsza predko§é wznoszenia, przy ktérej
w =3 m/s, wynosi 85 km/h.

W locie poziomym wlasno$ci samolotu (zgodnie z
zalozeniem) sg bardzo podobne do wlasno$ci szybow-
ca treningowego.

Skuteczno$é steru wysokosei i wystepujgce na nim
sily przypominajg Pirata, a lotki — Muche 100 A.
Jedynie ster kierunku nie ma raczej odpowiednika —
jest on w locie silnikowym bardzo skuteczny, co wy-
maga szczegoOlnej uwagi pilota szybowcowego w pier-
wszych lotach na J-1. W locie $lizgowym i z wylg-
czonym silnikiem skuteczno$§é steru kierunku jest nor-
malna, jak w wiekszo$Sci szybowcoOw.

J-1 moze lataé w silnych warunkach termicznych
jak szybowiec, nalezy jednak pamietaé, ze powtdérny
rozruch silnika w powietrzu jest niemozliwy. Opada-
nie minimalne (przy predkosci ok. 75 km/h) wynosi
ok. 2 m/s. Najodpowiedniejszg predkoscig krgzenia
jest 85 km/h. Profil lgdowania jest identyczny jak
dla szybowca. PodejScie mozna wykonywa¢é przy zdla-
wionej lub zamkniete] przepustnicy, mozna tez lgdo-
waé z catkowicie wylgczonym silnikiem. Najlepsza
predkos$¢ podejscia wynosi okoto 80—90 km/h, co od-
powiada opadaniu rzedu 2,5 m/s.

Jak wynika z krotkiego opisu, J-1 jest konstrukecjg
ze wszech miar udang i w przypadku rozwoju ama-
torskiego lotnictwa w kraju (co ze wzgledu na wy-
sokie walory wychowawcze tego ,,hobby” byloby rze-
czg wielce pozyteczng) mozna go zaleci¢é jako wzor
do na$ladowania innym konstruktorom amatorom.

Wszystkie fotografie wykonal Zdzistaw Szulc

Dokonczenie na str. 29
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Ciekawe konstrukcje

Mgr inz. WALERIAN KORDZINSKI

Trojwatowy

silnik Smigtowcowy Rolls-Royce BS.360

Podpisanie w marcu 1967 r. brytyjsko-francuskiego poro-
zumienia w sprawie wspélnego rozwoju S$miglowcdéw woj-
skowych dato oddzialowi malych silnikéw firmy Rolls-Royce
(oddzial ten wywodzi si¢ z firmy De Havilland Engine Co.,
ktora wchlonieta zostata przez firme Bristol Siddeley En-
gine, a ta z kolei — przez firme Rolls-Royce) moznos§é opra-
cowania nowego Silnika Smiglowcowego o mocy 900 KM.

Wspomniane porozumienie dotyczy rozwoju $miglowca
wsparcia SA.330 ,,Puma”, lekkiego §miglowca obserwacyjne-
go SA.341 ,,Gazelle® i Smiglowca wielozadaniowego WG.13
»Lynx”, W chwili podpisywania porozumienia prace nad
dwoma pierwszymi $migltowcami byly tak powaznie zaawan-
sowane, ze udziat w ich rozwoju firm brytyjskich mébgt byé
b. niewielki., Natomiast zadanie przygotowania do seryjnej
produkeji smiglowea ,,Lynx” wraz z silnikiem przypadlo
prawie wylacznie W. Brytanii.

Miano do wyboru kilka typow silnikéw nadajacych sie do
napedu S$miglowea ,,Lynx”, a mianowicie silniki Turbomeca
wAstazou” X1V i XVI, UACL PT6T ,,Twin Pac” oraz Con-
tinental T67 (dotychczas nigdzie nie Stosowany). Wyb6ér naj-
bardziej odpowiedniego spoSréd tych silnikéw, kanadyjskie-
go PTE6T, bylby Sprzeczny z duchem porozumienia, podezas
gdy zastosowanie silnika francuskiego postawiloby W. Bry-
tanie w b, niekorzystnej sytuacji w Stosunku do Francji.
Silnik brytyjski stanowilby pod wzgledem handlowym naj-
lepsze Trozwigzanie i dlatego zdecydowano sie zleci¢ firmie
Rolls-Royce opracowanie silnika $miglowcowego o mocy
900 KM. Otrzymal on oznaczenie BS.360, lecz jest réwniez
znany jako RS.360.

Program budowy silnika BS.360 jest obecnie najpowazniej-
szym przedsiewzigciem liczacego 3800 pracownikéw oddziatu
malych silnikéw w Leavesden (Ktéry poza tym wytwarza
cze$ci zamienne do silnikéw ,,Turmo” III C4, napedzajacych
smiglowce ,,Puma”, oraz ma wyprodukowaé 50% silnikéw
»Astazou” III N do $miglowcéow ,,Gazelle”). Za rozwbj tego
silnika odpowiedzialna jest Wylacznie firma Rolls-Royce, fir-
ma Turbomeca bedzie braé udziat tylko w jego produkceji
przejmujac 25% jej warto$ci.

Wedlug opinii handlowcéw oddzialu malych silnikéw tur-
binowe silniki walowe klasy mocy silnika BS.360 przedsta-
wiaja najwieksze mozliwo§ci zbytu, podczas gdy silniki in-
nych klas maja mniejsze znaczenie.

Zalozenia projektowe

Ciezar startowy i predko$é maksymalna $miglowca ,,Lynx”
(4000 kG, 320 km/h) wymagaja zastosowania do jego napedu
mocy 1800 KM, lacznie z potrzebna rezerwa. W przypadku
$migtowca wielozadaniowego dwusilnikowy zespot napedowy
jest warunkiem Kkoniecznym, tym bardziej Ze ma si¢ na
uwadze réwniez cywilne rynki zbytu.

W zalozeniach do projektu silnika najwiekszy mnacisk po-
tozono na bhezpieczenstwo eksploatacji, niezawodnoéé. pracy
i latwos$¢ obstugi, gdyz w tej klasie silnikow wymienione
cechy maja dla uzytkownikéw wieksze znaczenie niz ogiagl
silnika, Eatwosci obslugi domagaja sie glownie brytyjskie
wojska ladowe, ktére maja otrzymaé wieksza czeS§¢ z za-
moOwionych przez brytyjskie sily zbrojne 280 Smiglowcow
,,Lynx”, Projektanci silnika spodziewaja sie spelni¢ wyma-
gania uzytkownikébw przez skojarzenie postepowe, lecz wy-
prébowanej gazodynamiki 2z tradycyjnymi rozwigzaniami

1. Przestrzenny przekr6j silnika BS.360
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W artykule omdwiono geneze
powstania trojwatowego  silnika
$§migtowcowego Rolls-Royce BS.360,
opisano jego o0golny uktad, kon-
strukcj¢, uktad sterowania, przy-
toczono dane techniczne, przed-
stawiono w skrécie rozwoéj stlni-
ka i podano kilka uwag krytycz-

konstrukeyjnymi i tradycyjnymi materialami — przy czym
wyeliminowano calkowicie stopy magnezu ze wzglgdu na
ich podatnosé _na korozje — oraz zastosowanie konstrukcji
modqlm.vej, dzigki ktérej gléwne zespoly silnika moga byé
wymieniane w warunkach polowych.

Reorganizacja brytyjskiego przemystu silnikéw lotniczych
dala te korzys$é, ze ulatwila wymiane do$wiadczen miedzy
1smie.l:4€y_mi trzema zakiadami silnikowymi., Dzigki temu ze-
Sp6l projektujacy silnik BS.360 mégl korzystaé z osiagnieé
zar_éwpo zakladu w Bristolu, jak i zakladu w Derby. I tak,
z snlnl}(éw s, Dart” (Derby) zaczerpnieto metody projektowa-
nia kxerownic.turbinowych o duzej trwalosci, z silnikow
»Gnome” j ,,Nimbus” (oba z Bristolu) — sposoby zabezpie-
czenia silnika przed dzialaniem wody morskiej, réwniez z
silnika ,,Nimbus” — spos6b oczyszczania zasysanego powie-
trza i momentomierz, z silnika ,,Tyne” (Derby) — technike
projektowania sprezarek dwuzespolowych i przekladni o ma-
lych gabarytach, z silnika ,,Viper” (Bristol) — odparowywa-
cze paliwa oraz z pokladowego zespolu napgdowego T.112
(Derby) — zwrotna komore spalania.

Opis silnika

Uktlad silnika

BS.360 jest silnikiem tréjwatowym, tj. ma dwuze-
spolowg sprezarke i oddzielng turbine napedows.
Cztery osiowe stopnie sprezarki (pierwszy stopien
przydzwigkowy) tworzg wraz z jednostopniowa tur-
bing zesp6t niskiego ci$nienia o predko$ci obrotowej
39000 obr/min, a od$rodkowy stopien sprezarki i jed-
nostopniowa turbina — zesp0l wysokiego ciénienia o
predkoSci obrotowej 42000 obr/min. Oba te zespoly
tgcznie z pierScieniowg komorg spalania o przeplywie
zwrotnym stanowig wytwornice gazu zasilajgcg dwu-
stopniowg turbine napedowa o predkoS$ci obrotowe]j
27000 obr/min polgczong wspotsrodkowym walem we-
wnetrznym z umieszezong z przodu silnika przekiad-
nig o predko$ci obrotowej na wyjsciu 6000 obr/min.

Zastosowanie sprezarki dwuzespolowej pozwolilo na
uzyskanie duzego sprezu — 12,15:1 — bez potrzeby
mechanizacji sprezarki, lecz roéwnocze$nie zwiekszyto
dosy¢ powaznie ztozonos§¢é konstrukeji silnika. Nalezy
przy tym pamietaé, ze osiggniecie to jest wynikiem
zarOwno wlasciwosci sprezarek dwuzespolowych, jak
i zastosowania stopnia odsrodkowego jako zespolu
wysokiego ci$nienia oraz duzych umiejetnosci projek-
towania sprezarek.

Warto tu zaznaczyé, ze BS.360 jest pierwszym sil-
nikiem watowym z dwuzespolowa sprezarkg — spre-
zarka silnika ,,Tyne” nie jest typowa sprezarkg dwu-
zespolowsg, poniewaz jej zespOt niskiego ci$nienia jest
polgezony mechanicznie, poprzez przektadnie, z wa-
lem $migla, co uniemozliwia samoczynng regulacje
predko$ci obrotowej zespolu niskiego ci$nienia zgod-
nie z zasadami pracy sprezarek dwuzespolowych.

Wyprowadzenie napedu do przodu silnika—za po-
mocg wewnetrznego walu — komplikuje wprawdzie
konstrukcje, lecz réwnocze$nie czyni silnik bardziej
uniwersalnym umozliwiajge przystosowanie go bez
potrzeby wprowadzania powazniejszych zmian kon-
strukeyijnych do napedu samolotow.

Konstrukeja silnika

Jak juz wspomniano, silnik BS.360 ma konstrukcje
modutows, tzn. ze gtéwne zespoly silnika stanowig w
pewnym sensie oddzielne cato§ci, moduly, zamienne
pod wzgledem mechanicznym i gazodynamicznym ze
swoimi odpowiednikami i umozliwiajgce latwy de-
montaz i montaz na silniku. W obecnym stadium roz-
woju silnika tolerancje wykonawcze sg takie, Ze po
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wymianie modulu osiagi silnika moga spa$§é ponizej
gwarantowanych, w zwigzku z czym konieczne jest
dostrajanie zespoléw, lecz mozna oczekiwaé, ze w
przyszloSci niedomoga ta zostanie usunieta.

Trojwalowy uklad i mate gabaryty silnika powaz-
nie utrudnily rozwigzanie zagadnienia lozyskowania
zespolow o znacznych predkosciach obrotowych. Sil-
nik ma 7 gléwnych weztdbw lozyskowych z 9 lozyska-
mi. Zesp6t wysokiego ci$nienia jest podparty w dwoch
wezlach — przed wirnikiem od$rodkowym i za wir-
nikiem turbiny; przedni wezel ma dwa lozyska, wal-
kowe i kulkowe, tylny wezel — ltozysko walkowe.
Trzy lozyska zespolu niskiego ci$nienia sa umieszczo-
ne przed wirnikiem sprezarki osiowej — lozysko wal-
kowe — za wirnikiem sprezarki — lozysko kulkowe —
i za wirnikiem turbiny — lozysko walkowe, Turbina
napedowa jest osadzona w lozysku watkowym umie-
szczonym przed wirnikiem we wspolnym weZle z tyl-
nym }ozyskiem zespolu niskiego ci$nienia i w lozysku
waltkowym za wirnikiem turbiny. Dlugi wewnetrzny
watl turbiny napedowej jest podparty w tozysku kul-
kowym umieszczonym bezposrednio przy wielowypu-
stowym sprzegle lgczgcym watlt z przekladnig silnika.
Sity obcigzajgce wezly lozyskowe sa przenoszone bez-
poSrednio na gléwny korpus silnika — przez zastrza-
ty korpusu wlotowego, .przez zastrzaly miedzy spre-
zarkg niskiego i wysokiego ci$nienia, przez kierowni-
ce turbiny niskiego ci$nienia, przez kierownice pierw-
szego stopnia turbiny napedowej i przez zastrzaty dy-
fuzora wylotowego. Rozwigzanie problemu lozysko-
wania utatwia zwrotna komora spalania i od$rodko-
wa sprezarka wysokiego ciénienia, gdyz dzieki nim
mozliwe bylo podparcie zespolu wysokiego ci§nienia
tylko w dwoéch weztach, unikniecie tozyskowania wa-
tu turbiny napedowej wewnagtrz walu zespolu niskie-
go ciénienia (jakkolwiek musiano zastosowaé ogranicz-
niki ugie¢ walu) i utrzymanie krytycznych predko$ci
obrotowych poza zakresem roboczym bez potrzeby
zwigkszania $rednic, a tym samym i ciezaru waléw.
W celu udoskonalenia dynamiki zespoléw wirujgcych
zastosowano w wiekszo$ci lozysk hydrauliczne thu-
mienie drgan — polegajgce, jak wiadomo, na dopro-
wadzaniu oleju do szczeliny miedzy zewnetrznym
pierScieniem lozyska i gniazdem.

Krotkiego opisu wymagajg poszcezegdlne zespoty sil-
nika, w ktorych zastosowano wiele ciekawych roz-
wigzan konstrukcyjnych.

Korpus pier§cieniowego, osiowosymetrycznego wlo-
tu stanowi réwnocze$nie obudowe przekiadni silnika
oraz lozyska walu turbiny mnapedowej i przedniego
tozyska sprezarki niskiego ci$nienia. Jest wykonany
jako odlew cienkoScienny z nierdzewnego stopu alu-
miniowego z kanalami gorgcego powietrza i oleju
zabezpieczajacymi wlot przed oblodzeniem.

‘Wirnik sprezarki niskiego ci$nienia o konstrukceji
bebnowej jest spawany wigzka elektronow z czterech

3. Podzial silnika BS.360 na moduly

Sprezarka niskiego
cisnienia

Przektadnia
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Pednia wysokiego cisnienia
{ komora spalania

2. Schemat zespolow wirujgeych silnika BS.360

odkuwek tytanowych. Obrzeza wiencOw lopatkowych
pierwszego i czwartego stopnia sg mocowane wysieg-
nikowo, co pozwolito na zmniejszenie odleglo$ci mie-
dzy tozyskami wirnika. Lopatki wirnikowe sprezarki
kute sg ze stali nierdzewnej Inco 718, odznaczajgcej
si¢ duzym wspoOtczynnikiem tlumienia drgan. Dwu-
Scienna, spawana obudowa sprezarki sklada sie ze
stozkowej powloki zewngtrznej wykonanej z blachy
ze stali nierdzewnej i. z powloki wewnetrznej walco-
wanej z tytanu. W powloce wewnetrznej osadzone sg
topatki kierownicze ciete z tasmy ze stali nierdzew-
nej. Wewnetrzne konce lopatek mocowane sg w pier-
Scieniach, przy czym pierScienie trzech pierwszych
stopni sg wykonane z tworzywa sztucznego i dzielone
obwodowo. DwusScienna obudowa zabezpiecza przed
wydostaniem sie lopatek na zewngtrz w przypadku
ich urwania, umozliwiajgc jednocze$nie przebicie
przez lopatki §ciany wewnetrznej, co zapobiega znisz-
czeniu pozostalych topatek sprezarki. Stozkowy ksztalt
obudowy zwieksza jej sztywno$é.

Wirnik sprezarki odérodkowej obrabiany jest z od-
kuwki tytanowej jako jednocze$ciowy, tj. bez oddziel-
nego zabieraka. Dyfuzor sprezarki jest wykonany z
blachy ze stali zaroodpornej Jethete, przy czym jego
tylna Sciana stanowi $ciane komory spalania, a przed-
nia jest polgczona kolnierzem ze $rodkowym korpu-
sem silnika stanowigcym odlew ze stopu aluminio-
wego.

PierScieniowa komora spalania o przeplywie zwrot-
nym jest wyposazona w 17 odparowywaczy paliwa
zasilanych przez 17 pojedynczych wiryskiwaczy. Ze-
wnetrzna ostona komory z blachy ze stali nierdzew-
nej jest dzielona poziomo w celu ulatwienia kontroli
rury zarowej.

Turbina wysokiego ci$nienia ma chtodzone topatki
kierownicze. Sa one odlewane ze stopu zaroodpornego
i osadzone w wycieciach kutych pierécieni, przy czym
przed przesunieciami wzdluznymi zabezpieczajg je
odlewane obejmy, do ktérych sg przylutowane ,twar-
dym” lutowiem. Kierownica jest zamocowama do
korpusu dyfuzora sprezarki wysokiego ciSnienia. %o-
patki wirnikowe, odlewane ze stopu zaroodpornego,

Skrzynka
napedow

Turbina Turbina napedowa
niskiego

cisnienia
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a)

3

4. a) mocowanie lopatek kierowniczych trzech pierwszych
stopni sprezarki niskiego cisnienia:

1 — dzielony pierScien ze sztucznego tworzywa; 2 — wkleja-
na podstawa lopatki, 3 — S$cieralna warstwa talku

b) mocowanie lopatek kierowniczych turbiny wysokiego cis-
nienia:

1 — pierScienie odlewane; 2 — pier$cienie kute, z wycigciami
na lopatki; 3 — lutowane do pierScieni konce lopatek

sa osadzone w kutej tarezy z rurowsg cienko$cienng
piastg, ktéra zmniejsza doplyw ciepta do lozysk i

wplyw odksztalcen tarczy na polgczenie ze sprezarka.

Warto tu przypomnieé, Ze zesp6t turbina wysokiego
ci$nienia—sprezarka wysokiego ci§nienia jest monto-
wany i wywazany z Korpusem $rodkowym, korpusem
dyfuzora sprezarki, komorg spalania, kierownicag tur-
biny i korpusem lozyskowania turbiny, poniewaz ele-
menty te stanowig jeden z moduléw silnika.

Lopatki kierownicy turbiny niskiego ci$nienia sg
wykonywane z blachy ze stopu zZaroodpornego. Majg
one duzg cieciwe i sg spawane do korpusu turbiny
i do korpusu tozyska turbiny wysokiego -ci$nienia.
Kute topatki wirnikowe sg bandazowane. Kuta tarcza
jest polgczona dyfuzyjnie lub za pomocg spawania
wigzka elektronéw z watem sprezarki niskiego ci$-
nienia.

Konstrukeja i zamocowanie kierownicy pierwszego
stopnia turbiny napedowej sa podobne jak kierow-
nicy turbiny wysokiego ci$nienia, natomiast kierow-
nica drugiego stopnia jest odlewana segmentamij za-
wierajgcymi po kilka lopatek. Bandazowane lopatki
wirnikowe i tarcze turbiny sg kute ze stali Jethete.
Tarcze majg rurowe, cienko$cienne piasty, za posred-
nictwem ktérych potgczone sg ze sobg za pomoca
spawania elektronowego. Moment obrotowy turbiny
przekazywany jest na wewnetrzny, drgzony wat na-
pedowy za pomocg przenoszgacego site wzdiluinag wie-
lowypustowego sprzegta, ktorego czesé zewnetrzng
stanowi przednia cze$é piasty turbiny. Wat przedlu-
zony jest do tytu, do kolpaku dyfuzora wylotowego,
i zakonczony kolem zebatym napedu regulatora i ob-
rotomierza. Na przednim koncu walu moze by¢ za-
montowany momentomierz.

Dyfuzor wylotowy, spawany z blachy zaroodpornej,
sklada sie z plaszcza zewnetrznego i wewngtrznego
kolpaka poltgczonych ze soba za pomoca czterech
zeber chlodzonych od wewngtrz powietrzem. W kot-
paku mie§ci sie tylne lozysko turbiny napedowej
i wspomniany juz naped regulatora i obrotomierza.
Plaszcz zewnmetrzny dyfuzora polaczony jest kolnie-
rzem z ostong komory spalania.

Planetarna przekladnia silnika jest umieszczona
w stalowym korpusie mocowanym wewnatrz korpusu
wlotowego. Przekladnia ma trzy kota satelitarne, ply-
wajgce kolo stoneczne i kolo pier§cieniowe oraz wie-
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lowypustowe sprzeto umozliwiajgce réwnolegie prze-
mieszczanie si¢ kola stonecznego. Kota zcbate sa
daszkowe, dzielone. Przekladnia moze przenosié moc
1000 KM, odznaczajgc sie przy tym maltymi wymia-
ramj — jej Srednica zewnetrzna wynosi ok. 150 mm,
a dlugo$¢ ok. 130 mm.

Skrzynka napedow zabudowana jest wraz z calym
osprzetem nad silnikiem. Napedza jg zesp6l wysokie-
go ci$nienia za poSrednictwem ukladu kot stozko-
wych. Naped Dposzczegbdlnych agregatéw odbywa sie
za pomocg szeregowo zazebionych kot zebatych.

[Uklad olejenia obejmuje zbiornik oleju z filtrem,
pompe tloczaca i pie¢ pomp odsysajacych, zbiornik
drenazowy, chlodnice oleju z wentylatorem, odérod-
kowy odpieniacz oleju i magnetyczne wykrywacze
opitkéw metalowych w przewodach odprowadzajgcych
olej do zbiormika.

Silnik zostat zaopatrzony we wzierniki kontrolne
umozliwiajgce sprawdzanie za pomocg $wiatlowodow
stanu technicznego utopatkowania sprezarek i turbin
oraz rury zarowej i waléw. Poza tym przygotowano
dwa gniazda do mocowania czujnikow przenosnej
aparatury do pomiaru drgan.

Uklad sterowania

Uklad sterowania silnikiem, opracowany przez firme
Plessey, jest typu hydro-mechanicznego. Jego ogo6lna
zasada dzialania jest typowa dla silnik6w $miglow-
cowych, polega mianowicie na utrzymywaniu statej
predkoSci obrotowej turbiny napedowej niezaleznie
od zapotrzebowania mocy przez wirnik no$ny $mig-
towtca.

Podstawowymi elementami ukladu sterowania sg:
czujnik ci$nienia i temperatury powietrza na wlocie
do silnika, sterownik oraz regulator turbiny napedo-
wej. Czujnik parametrow powietrza przekazuje do
sterownika sygnaly majgce dostosowaé¢ wydatek pali-
wa do warunkoéw lotu. Do sterownika doprowadzony
jest rowniez sygnal ci$nienia na wylocie ze sprezarki,
co umozliwia prawidtowg regulacje wydatku paliwa
w czasie przyspieszania silnika. Sterownik jest poza
tym zaopatrzony w element elektroniczny zabezpie-
czajacy silnik przed rozbieganiem sie i przed prze-
grzaniem lopatek turbinowych. Oddzialywanie pilota
na sterownik ogranicza sie do ustawiania dzwigni wa-
runkéw pracy silnika w czterech potozeniach: silnik
wylgczony, rozruch, bieg jalowy i warunki lotu. O-
statnie polozenie dzwigni pczwala na zwiekszenie wy-
datku paliwa do wartoSci maksymalnej, przy czym
zadanie sterowania wydatkiem paliwa spelia regu-
lator turbiny napedowej. Utrzymuje on stalg pred-
koS¢ obrotowa turbiny mapedowej niezaleznie od ob-
cigzenia wirnika nos$nego oddzialujgc na sterownik,
kitéry z kolei zmienia odpowiednio wydatek paliwa,
a tym samym predko$¢é obrotowg wytwornicy. W
zwigzku z tym w locie pilot steruje moca silnikow
tylko za poSrednictwem dzwigni ogbélnego skoku wir-
nika no$nego. Predko$é obrotowag turbiny napedowe]
pilot moze zmieniaé, za pomocg dzZwigni nastawcze],
w zakresie od 0,95 do 1,05. Mozliwo$é te wykorzystuje
sie m. in. do wyrdéwnania obcigzen obu silnikéw (nie
wyrownane moce silniko6w powoduja powstanie obcig-
zenia poprzecznego lozysk kola zbiorczego przekladni
glownej Smigltowca). Operacje te przeprowadza sie na
ziemi z wirnikiem no$nym i §miglem ogonowym usta-
wionymi na zerowy skok tak przesuwajgc diwignie
nastawicze regulatoréw turbin napedowych, aby tem-
peratury na wylocie silniké6w zréwnaly sig. W przy-
padku gdy silniki sg wyposazone w momentomierze,
wyrownanie obcigzen silnik6w moze by¢ dokonane
na podstawie ich wskazan.

W czasie pracy na biegu jalowym na ziemi lewy
silnik moze byé odigczony od wirnika i uzyty do na-
pedu urzgdzen Smigtoweca.

Wyposazenie pomocnicze
Silnik jest wyposazony we francuskg pradnice —
rozrusznik Air Equipement o mocy 6 kW [ napieciu

28 V oraz prgdniczki obrotomierzy. Do wyposazenia
silnika nalezg roéwniez zbiornik i chtodnica oleju

TLiA 1973 nr 5



TROJWALOWY SILNIK...

wraz z wentylatorem wymuszajgcym DpPrzepltyw po-
wietrza chtodzacego.

Do oczyszczania sprezarek silnikéw z osadéw soli
— po locie nad morzem — stuzy wbudowany w kon-
strukecje $migtowca uklad natryskowy, zasilany na
ziemi §wieza woda. W opracowaniu znajduje sie filtr
powietrza, ktéry bedzie stosowany w przypadku eks-
ploatacji §migtowca na obszarach o duzym zapyleniu.

Dane techniczne

Moc maksymalna (awaryjna 2,5 min) 900 KM, moc star-
towa (5-min lub awaryjna 1-h) 830 KM; moc maksy-
malna trwala 750 KM; typowa moc przelotowa 415 KM; jed-
nostkowe zuzycie paliwa 0,218 kG/KMh przy mocy maksy-
malnej, 0,221 kG/KMh przy mocy startowej, 0,228 kG/KMh
przy maksymalnej mocy trwalej i 0,280 kG/KMh przy typo-
wej mocy przelotowej; maksymalny wydatek powietrza 3,27
kG/s; sprez sprezarki niskiego ci$nienia 3,25:1; sprez sprezar-
ki wysokiego ciSnienia 3,70:1; sprez calkowity 12,15:1; maksy-
malna temperatura przed turbina (szacunkowa) ok. 1000 °C;
ciezar silnika 136 kG bez wyposazenia i 176 kG z wyposa-
zeniem; wysoko§é 582 mm; szeroko§é 551 mm; dlugo$é 1092
mm.

Rozwoj silnika

Proby stoiskowe silnika BS.360 zostaly zapoczatkowane w
lipcu 1969 r, prébami wytwornicy gazu. W dwa miesiace
pozniej przeprowadzono Ppierwszg prébe stoiskowa komplet-
nego silnika przedprototypowego. We wrze$niu 1970 r. roz-
poczeto proby silnika na stoisku wirnikowym w bazie Royal
Navy w Yeovilton. Na podstawie trzech 25-h proéb stoisko-
wych przeprowadzonych na dwoch prototypach silnik zo-
stat dopuszczony do proby w locie na $miglowcu Lynx —
w marcu 1971 r. Na poczatku 1972 r. przeprowadzono prébe
przydatno$ci typu, zamiast 150-h proéby typu, a w czerw-
cu 1972 r. — specjalna prébe przy mocy 960 KM, Na po-
czatku 1974 r, ma sie rozpoczaé probna eksploatacja silni-
kéw w specjalnej jednostce armii brytyjskiej, przy czym
nada sie im — na podstawie 8000 h préb silnikéw — trwa-
1o$¢ miedzynaprawcza 400 h,

W czasie prob stoiskowych i w locie — do ktérych zbudo-
wano 45 silnikbw — ujawnilo sie wiele powaznych niedo-
magan silnika. Wymienié tu mozna drgania obwodowe (fa-
liste) tarczy turbiny niskiego ci$nienia, ktére powodowaly
rozrywanie sie tarcz i przeciwko ktérym zastosowano jako
tymezasowy Srodek zaradezy Stykowy tlumik drgafi w po-
staci ceramicznego piersScienia; przegrzewanie turbiny niskie-
go ci$nienia, co przezwyciezono przez zmodyfikowanie prze-
plywu powietrza chlodzacego; maly zapas statecznej pracy
sprezarki, w zwiazku z czym zmieniono aerodynamike spre-
zarki odS$rodkowej i turbiny wysokiego ciSnienia. Na stoisku

silniki osiagaly moc 890 KM i wigcej, lecz wobec koniecz-
noSci zmniejszenia obciazen cieplnych ,,gorgcych” zespolow
do préob w locie musiano poczatkowo ograniczyé moc do
700 KM,

Mimo_tych trl_ldnoéci zamierza sie w czasie dalszego roz-
woju silnika zwiekszy¢ moc startowa z 830 KM do 1250 KM,
co ma byé osiagniete przez zwigkszenie wydatku powietrza
i podwyzszenie temperatury przed turbing (chlodzenie to-
patek wirnikowych turbiny wysokiego ci$nienia). Przewiduje
sie budowe wersji S$miglowej oraz pomocniczego zespolu
napedowego, Pokladowego i naziemnego. Moéwi sie réwniez
o silniku dwuprzeplywowym, w ktérym turbina napedowa
bylaby polaczona z wentylatorem w sposéb bezpo$redni,
o ciagu 450—550 kG w zalezno$ci od wybranego stosunku
wydatkéw. Eaczna produkeja wszystkich wersji Silnika wy-
niostaby ok. 2000.

Koszt rozwoju silnika lacznie z oprzyrzadowaniem produk-
cyjnym Jjest oceniany na 20 min funtéw (ok. 50 min dol.).
Pierwsze silniki seryjne maja kosztowaé 30000 funtéw (ok.
75 000 dol.) bez osprzetu.

Nie ulega watpliwo$ci, ze silnik BS.360 dzieki ukladowi
z dwuzespolowsa sprezarka przedstawia rozwiazanie nowo-
czesne i majace niezaprzeczalne zalety (poza wspomniang
mozliwoscia uzyskania duzego sprezu bez mechanizacji spre-
zarki wazny tu jest réwniez korzystny przebieg sprawnoS$ci
sprezarki w pozaobliczeniowych warunkach pracy, z dru-
giej jednak strony uklad taki powoduje — czego by na ten
temat nie moéwié¢ — b. powazne zwiegkszenie zlozono$ci kon-
strukeji silnika. Skomplikowana Xkonstrukeja silnika BS.360
przysporzyla sporo trudnoSci mnawet tak doSwiadczonej w
budowie silnikéw turbinowych firmie jak firma Rolls-Royce
i na pewno w znacznym stopniu przyczynita sie do rocznego
opbéznienia w programie rozwoju silnika, ktéry poza tym
nie spelnit wymagan w zakresie niezawodno$ci, trwatosci
i osiagéw (poczatkowo zakladano, %ze moc 900 KM bedzie
moca startowa, moc awaryjna miala wynosié ok. 1000 KM).
Stoi tez ona w sprzeczno$ci z zalozeniami projektowymi.
ktére na naczelnym miejscu stawialy prostote konstrukeji
silnika majaca w przypadku napedu S$miglowca wielozada-~
niowego Kklasy ,Lynxa” decydujace znaczenie. Nasuwa sie
wiec pytanie, czy zastosowanie ukladu tréjwalowego bylo
celowe, tym bardziej gdy silnik BS.360 poréwna sie z sil-
nikami PT6, np. PT6A-30 (silnik wchodzacy w sklad zespo-
tu silnikowego ,,Twin Pac’’) — nie méwiac juz o nowszych
ich wersjach — ktéory ma wprawdzie wieksze jednostkowe
zuzycie paliwa (w zwigzku z mniejszym sprezem), lecz jest
za to bez poréwnania prostszy konstrukcyjnie, a takze
1zejszy, co réwnowazy wieksze =zuzycie paliwa. Poza tym
silniki PT6 daja dzieki odwréconemu ukladowi pelna swo-
bode w Sposobie zabudowy silnika. Warto tu zauwazyé, ze
$miglowce ,,Lynx’” w przypadku sprzedazy do USA bylyby
wyposazone w silnik PT6T-3 ,,Twin Pac”. Jednak z osta-
teczna ocena silnika BS.360 nalezy sie wstrzymaé do czasu
wszechstronnego wyprébowania silnika w eksploatacji.

Dokorhiczenie ze str. 9

UZYTKOWANIE SPRZETU...

Na podstawie wieloletniego i bogatego doSwiadczenia
wspé6lpracy z ZSRR zardéwno w przemysle lotniczym, jak
i eksploatacji nalezaloby opracowaé zakres i metody, a na-
stepnie przystapié¢ do wspoldzialania z innymi krajami ma-
jacymi tradycje lotnicze, gléwnie z krajami Europy zachod-
niej.

Wymiana do$wiadczen, jak réwniez Kkooperacja przemysto-
wo-eksploatacyjna przyczynia sie zaréwno do zwiekszenia
dynamiki, jak i do rozwoju lotnictwa w Polsce.

Klamrami sprzegajacymi zesp6l czynnikéw ekonomiczno-
-technicznych warunkujacych Trozwdj lotnictwa cywilnego
jest czlowiek i stworzona przez niego or-
ganizacja.

Jakie powinien mieé kwalifikacje mlody czlowiek, ktéry
opuszcza mury uczelni czy szkoly? Jak powinien przebiegaé
proces doksztalcania i podnoszenia kwalifikacji na terenie
zakladu pracy?

MowiliSmy na te tematy w czasie wspélnie zorganizowa-
nej narady w r. 1971, Postawione wéweczas postulaty i wnios-
ki nie stracily swej aktualno$Sci, a w skondensowanej formie
zostaly one przedstawione ma VI Kongresie Technikéw Pol-
skich. Przebieg ksztalcenia i doszkalania byly zreszta przed-
miotem wszechstronnej i rzeczowej dyskusji, ktéra znalazla
odbicie w Uchwale Kongresu.

Organizacja i zarzadzanie w lotnictwie to trudne i zlozone
problemy, ktéore od wielu lat nie moga doczekadé sie zado-
walajacych rozwiazafi. Nie dopracowano sie przeciez modelu
organizacyjnego, w ktérym objeto by koordynacja calo-
ksztalt zagadniet lotniczych. Nie osiagnieto sukceséw w za-
rzadzaniu — w dalszym ciagu utrzymuje sie tendencja prze-
suwania podejmowanych decyzji od niskich szczebli zarza-
dzania wzwyz, wielokrotnie az do ministerstw. Nie rozdzie-
lono wyraznie zawodu inzyniera i technika — jest to zresz-
ta problem ogdlnokrajowy. Nie rozdzielono takze funkeji za-
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wodowych (stanowiska specjalistdéw) od funkcji kierowania
nie méwiac o niedostatkach wynagradzania w tym zakresie.

Dlatego my$lac i méwiac o wielkiej polityce w dziedzinie
lotnictwa cywilnego nalezy ciagle mieé na wzgledzie teze
dotyczaca organizacji lotnictwa zawarta w uchwale XII Sek-
cji VI Kongresu Technikéw Polskich.

W rozwinieciu tej tezy, dokonanej przez SITK proponuie
sie przeprowadzenie trzyetapowej organizacji lotnictwa cy-
wilnego, a mianowicie:

etap T — powolanie ,,Rady Lotnictwa’, w ktér_ej reprezen-
towane bylyby wszystkie rodzaje lotnictwa cywx_lnego, prze-
mystu lotniczego i wojska, w celu wypracowania koncepcii
integracyjnych i roboczego planu dzialania w tym zakresie

etap T — powolanie ,,Rady Lotnictwa”, w k.t()rej reprezen-
wspb6lne dla wszystkich rodzajéw lotnictwa, jak np.:

a) ruch lotniczy (powolanie cywilno-wojskowych organéw
kierowania ruchem lotniczym),

b) lotniska (powolanie jednego organu dla kierowania eks-
ploatacja, utrzymaniem, remontami i budows lotnisk cy-
wilnych oraz zapewnienie instytucjonalnego pow.ia,zania
tego organu z Zarzadem Lotniskowym Wojsk Lotniczych),

c¢) baza remontowa dla lotnictwa niekomunikacyjnego,

d) szkolenie lotnicze itp.

Przy osiagnieciu zadowalajacych wynikéw w trak_cie reali-
zacji wymienionych 2 etapéw oraz przy odpowiednim pozio-
mie rozwoju lotnictwa mozna bedzie przeprowadzié:

etap III — powolanie naczelnego urzedu pafstwowego do
planowania rozwoju, kierowania, koordynacji, kontroli ca-
toksztattu dziatalno$ci lotnictwa cywilnego oraz wspélipracy
z wojskiem i zainteresowanymi organami gospedarki naro-
dowej.

Przedstawione zagadnienia stanowia niewatpliwie tylko
cze$é aktualnych probleméw polskiego lotnictwa, probleméw,
ktoére tak Zywo interesuja zaréwno specjalistow tej dziedzi-
ny, jak i opinie spoleczna.
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Ksigzki lotnicze

Zacharow M. W. i Zacharow A. M.: Zaro-
procznyje splawy. Wyd. Metatlurgia, Moskwa 1972 r,,
str. 384, cena 87 kop. (8,70 z1)

Wobec rzadkich publikacji na temat materialow o
specjalnym przeznaczeniu, ksigzka ta ucieszy zapew-
ne liczne rzesze konstruktorow, technologéow i spe-
cjalistow przemysitu lotniczego, chemicznego, atomo-
wego oraz studentéw tych kierunkow. W starannym
opracowaniu zebrano wiele informacji o metalach i
stopach przeznaczonych do pracy w podwyzszonych
i wysokich temperaturach. Ksigzka podzielona jest
na trzy cze$ci. W pierwszej czeSci zebrano podstawo-
we zasady i prawa zmiany charakterystyk zarowy-
trzymatosci stopéw metali w zalezno$ci od ich che-
micznego i fizycznego sktadu, stanu i temperatury,
okresu pracy i innych zmiennych czynnikéw. Szcze-
g6lne na$wietlenie znalazly podstawy tworzenia sto-
pow, a wiec podejScia do uzyskania nowych stopow
i polepszenia charakterystyki istniejgcych.

W cze$ci drugiej omoOwiono zarowytrzymale stopy
kolorowe i stale, a w trzeciej stopy zarowytrzymate
z metali trudno topliwych, ilustrujgc na konkretnych
przykladach zmiany ich zarowytrzymalo§ci w zalez-
no$ci od réznych czynnikéw zmiennych. W opisanych
tych materiatach zawarte sg informacje o ich rzeczy-
wistych charakterystykach, sktadzie fazowym, struk-
turze, wlasnoSciach i obszarach zastosowan.

Pierwsza cze§¢ stanowi niejako teoretyczng dysku-
sje zagadnienia zarowytrzymaltoSci, a dwie pozostate
praktyczng ilustracje teorii na bazie wspblczesnych
stopow zarowytrzymatych. Ksigzka w duzej cze$ci za-
wiera wyniki badan autoréw, chociaz wiele infor-
macji zaczerpnigto z prac innych uczonych radziec-
kich.

Dla pracownikéw przemystu lotniczego, a zwlaszcza
silnikowcé6w  lotniczych, szczegblnie interesujgco
przedstawia sig¢ cze$¢ trzecia tej ksigzki, gdzie sze-
roko ujeto metale trudno topliwe i ich stopy, jak w
zadnej z dotychczasowych monografii. Przedstawiono
tu nastepujace grupy stopoéw: wanadowe, chromowe,
niobowe, molibdenowe, tantalowe i wolframowe. A
uwzgledniajgc omoéwione w czeSci drugiej stopy ty-
tanowe, niklowe i kobaltowe mozna stwierdzié, ze jest
to asortyment wybiegajacy poza obecne zastosowania
przemysiu lotniczego. Ksigzka ujmuje od strony me-
talurgicznej tworzenie, wplywy i oddzialywanie
sktadnikéw, struktur, skladu i procesu metalurgicz-
nego na rozne wlasnosci wytrzymalto$ciowe, a zwtasz-
cza w temperaturach podwyzszonych. Stad gtéwna
przydatno$§é tej pozycji dla metalurgéw i konstruk-
tor6w. Brak w niej informacji o wplywie czynnikéw
technologicznych, procesu technologicznego, operacji,
zgniotu, naprezen powierzchniowych 1 innych na
wlasno§cei wytrzymalo$ciowe. Ponadto brak jakich-
kolwiek danych o parametrach obrobezych, technolo-
gicznych sposobach zwigkszenia wytrzymato$ci itp.,
co wyraznie obniza atrakecyjno$é tej ksigzki dla tech-
nologébw. Mimo to nalezy pozycje te powitaé z zado-
woleniem. Zawarta w mniej duza ilo§é unikalnych za-
lezno$ci, wplywéw i danych pozwala na lepsze po-
znanie tych stop6w metali zaréowno przez konstruk-
tora jak i technologa.

Publikacja ta réwniez bedzie stanowila cennag po-
moc dla studentéw politechnik na wydziatach: lotni-
czym, budowy aparatury chemicznej, jadrowej i po-
dobnych.

GOL.

Kerber L. L.: Komponowka oborudowanija na
samolotach, Wyd. Maszynostrojenije, Moskwa 1972,
str. 304, cena 1,20 rb (12 z1)

W ksigZce opisane sg zasady wyposazenia samolotu
we wszystkie zasadnicze uklady wyposazenia. Poka-
zano przyklady zabudowy poszczegdlnych ukladow i
urzgdzen oraz ich ciezary i gabaryty. Na poczatku
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ksigzki omoéwiono ogolne zasady zabudowy wyposa-
zenia. W poszczegdlnych rozdziatach przedstawiono
wyposazenie elektryczne, radiowe 1 radiolokacyjne,
nawigacyjne, maszyny liczace, przyrzady pokladowe,
uklady automatycznego sterowania, uklady wspoma-
gajgce, instalacje oblodzeniowe, wyposazenie do-
Swiadczalne, pomiarowe i specjalne oraz oddzialtywa-
nie elektromagnetyczne roéznych zespolow wyposaze-
nia na siebie.

A. G,

Szejnin W. M.,, Kozlowskij W. 1. Problemy
projektirowanija passazyrskich samoletow. Maszyno-
strojenije, Moskwa 1972, str. 308, cena 2 rb, 10 kop.
(21 z1)

W ksigzce rozpatrzono wspoélezesne problemy pro-
jektowania samolotow pasazerskich ze szczegblnym
uwzglednieniem catoksztaltu zagadnien zwigzanych ze
zwiekszeniem techniczno-ekonomicznej efektywnoéci
tych samolotow w systemie transportu jako catosci.
Ksigzka zapoznaje czytelnikow z kierunkami rozwo-
ju odrzutowych samolotéw pasazerskich w przeszio-
§ci i z prognozami ich rozwoju w najblizszym dzie-
siecioleciu. Tematami poszczegdlnych czeSci sg ten-
dencje rozwojowe lotnictwa pasazerskiego, problemy
aerobusu, zagadnienia projektowania samolotow pa-
sazerskich r6znych ukladow oraz zagadnienia proble-
mowe dotyczace startu i ladowania, zasiegu oraz nie-
zawodnosci.

Materiat zostat przedstawiony w ksigzce niezwykle
systematycznie i jest bardzo interesujacy. Ksigzka
jest przeznaczona dla pracowniké6w naukowych i spe-
cjalistow przemystu lotniczego oraz lotnictwa cywil-
nego. Moze byé takze przydatna dla studentéw wy-
dzialow lotniczych.

W. K.

Agafonow W. P, Wiertuszkin W. K, Gtad-
kow A. A, Polanskij O. Ju.: Nierawnowiesnyje
fizyko-chimiczeskije processy w aerodinamikie. Ma-
szynostrojenije, Moskwa 1972, str. 344, cena 2 rb. 42
kop. (24,20 zb)

Jest to monografia poSwiecona nowej dziedzinie
aerodynamiki, majgcej duze praktyczne znaczenie W
zwigzku z rozwojem techniki lotniczo-kosmicznej.
Rozpatrzono w niej procesy fizykochemiczne zacho-
dzace w strumieniu gazu o wysokiej temperaturze i
ich wplyw na parametry gazodynamiczne strumienia.
Przypomniano wiadomo$ci dotyczace fizykochemicz-
nych, termodynamicznych i kinematycznych wtasnosci
gazow (przede wszystkim powietrza), przytoczono pod-
stawowe rownania i opisano wtasno§ei przeplywow
nieustalonych. Omoéwiono przeplywy jednowymiarowe,
strukture fali uderzeniowej w mieszaninie gazéw i
wtasciwoéei przepltywdédw nieustalonych na linii pra-
du. W ramach teorii warstwy przy§ciennej rozpatrzo-
no przeplywy nieustalone gazow lepkich z uwzgled-
nieniem reakeji chemicznych na powierzchni, prze-
plyw na brzegu punktu krytycznego tepego -ciata.
optyw plaskiej piytki i stozka, a takze osobliwo$ci
przeplywow nieustalonych w $ladzie za ciatem.
Przedstawiono wiplyw nieustalonych proceséw fizyko-
chemicznych na aerodynamiczne i cieplne charakte-
rystyki hipersonicznych statkow latajacych i na za-
chowanie sie strumienia w dyszach.

Kssigzka jest przeznaczona dla aerodynamikéw obe-
znanych z zagadnieniami gazodynamiki hiperso-
nicznej; moze réwniez stuzyé studentom wyzszych lat
uniwersytetéw 1 wyzszych szk6t technicznych.

W. K.
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Kartoteka TLiA

Samolot rolniczy przeznaczony do opy-
lania i opryskiwania

KONSTRUKCJA, Jednomiejscowy, jed-
nosilnikowy, dolnoptat metalowej kon-
strukeji.

Plat. Wolnonos$ny, poiskorupowej kon-
strukeji metalowej. Dzwigar kazdego
skrzydla polgczony z kadlubem za po-
mocg 2 sworzni. Odejmowane krawedzie
natarcia skrzydet wypelnione piankg z
tworzywa sztucznego oraz koncowki
skrzydel wykonane z laminatu szklane-
go.

Kadlub,
ukladzie
niajgcym

Konstrukcja kratownicowa o
silnik-zbiornik-kabina zapew-
bezpieczenstwo pilota. Kon-
strukcja przedniej czeSci kadiuba za-
pewnia pochloniecie energii w razie
zderzenia z przeszkoda. Zbiornik chemi-
kaliow umieszezony w Srodku ciezko$ci
samolotu. Kratownica wykonana 2z rur
stalowych chromowo-molibdenowych
spawana lukowo elektroda nietopliwa w
oslonie helu. Wewnetrzne przestrzenie rur
dolnej czeSci kratowicy zabezpieczono
przed korozja za pomoca oleju. W celu
zabezpieczenia konstrukcji przed korozyj-
nym dziataniem chemikaliéw linki i in-
ne czesci ruchome wykonano ze stali
nierdzewnej oraz szeroko zastosowano

pokrycia poliuretanowe. Dla ulatwienia
mycia i konserwacji konstrukeji oraz
obstugi i kontroli, boczne i dolne po-

krywy kadluba wykonane 2z laminatu
szklanego moga by¢ zdjete w czasie kil-
ku minut dzieki zastosowaniu szybko
rozlacznych polgezen. Izolowana uszczel-
niona kabina zabezpiecza pilota przed
toksycznym wplywem chemikaliow., Wne-
trze kabiny zaprojektowano ze szcze-
golnym uwzglednieniem bezpieczenstwa
pilota oraz wygody i komfortu jego pra-
cy.

Podwozie. 2 zamienne golenie ze stali
sprezynowej. Na goleniach noze do
przecinania napowietrznych przewodow
elektrycznych. Duze kola umozliwiajace

Piper PA-36 Pawnee Brave

USA

eksploatacje

samolotu z miegkkich 13-
dowisk gruntowych.

Naped. Chlodzony powietrzem 6-cylin-
drowy ptlaski silnik Teledyne-Continental
Tiara 6-285A o mocy 285 KM z redukto-
rem. Przelozenie reduktora 2:1. Na-
stawne w locie 2-lopatowe $miglo Hart-
zell o S$rednicy 2,41 m. Zbiorniki paliwa
o lgcznej pojemnosci 320 1 umieszczono
u nasady skrzydel.

Urzadzenia rolnicze. Zbiornik chemi-
kalibw o objetoSci 0,85 m3 przeznaczo-
ny do chemikaliow cieklych lub o po-
jemno$ci 1,07 m3 przenaczony do che-
mikaliow sypkich. Naped pompy do
chemikaliow cieklych wiatrakowy.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Pawnee
Brave (wcze$niej zapowiadany jako
Pawnee II) jest nowym samolotem rol-
niczym opracowanym w 1971 r. przez
wytwornie Piper Aircraft Corporation.
Jest calkowicie nowa konstrukecja, ma
jedynie uklad i zasadnicze ksztalty sa-
molotu PA-25 Pawnee wyprodukowane-
go w iloSci ponad 4200 sztuk eksploato-
wanego w ponad 80 krajach.

Wytwornia przewiduje zastosowanie
napedu opryskujacych urzgdzen rolni-
czych od silnika. W nastepnych wersjach
przewiduje sie uzycie silnika o moey
320 KM, Prototyp Pawnee Brave prze-

chodzi od 2 lat préby i badania.

DANE TECHNICZNE
Rozpigtose 11,89 m
Diugosé 8,33 m.
Powierzchnia nosna 20,9 m?
Ciezar wlasny 930 kG
Cigzar wlasny

z urzgdzeniami

rolniczymi do opry-

skiwania 984 kG
Ciezar calkowity 1770 kG
Ciezar calkowity maks. 1996 kG

Ciezar chemikali6w maks. 862 kG
Predko$é robocza

opryskiwania 145—217 km/h

Maks. wydatek chemikaliow
cieklych 860 1/min
Szeroko$¢ robocza ok. 15 m
R. M.
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Dwumiejscowy lekki wielozadaniowy
wojskowy samolot odrzutowy: szturmo-
wy, rozpoznawczy, lacznikowy, trenin-
gowy, moze stuzyé¢ do wstepnego szko-
lenia, dopuszczony do akrobacji

KONSTRUKCJA, Dwusilnikowy grzbie-
toplat konstrukeji metalowej z usterze-
niem w ksztalcie T.

Plat., Konstrukcja dwudzwigarowa z
pokryciem pracujacym. Skrzydlo nie
dzielone. W czeSci przykadlubowej ke-
son wykorzystany jest na integralny
zbiornik paliwa. Podluznice Kklejone sa
do pokrycia. Profil laminarny o gru-
bosci  wzglednej 10,3%, w koncowych
partiach skrzydia pogrubiony do 12%.
Skos do tylu 12°48°, ujemny wznios 6°.
Lotki i klapy jednoszczelinowe kon-
strukeji ulowej z wypelniaczem z folii
metalowej. Lotki ze wspomaganiem. Kla-
py wychylane hydraulicznie; trymer
lotki napedzany elektrycznie.

Kadlub. Konstrukeji poélskorupowej.
Kabina pilotow hermetyczna i klimaty-
zowana. Fotele pilotow katapultowane
ustawione obok siebie. Za fotelami pi-
lotobw miejsce dla dodatkowych dwéch
foteli lub umieszczenia ladunku. Oslona
kabiny podnoszona jest mechanizmem
Srubowym elektrycznie lub recznie i od-
rzucana w przypadku katapultowania
sie pilotow. W cze§ci zasilnikowej kad-
luba po obu jego stronach umieszczone
sa hamulce aerodynamiczne. BezpoS$red-
nio za wylotami dysz znajduja sie odchy-
lacze strumienia gazéw wvlotowych dla
zmniejszenia vredko$ei kolowania.

Usterzenie. Wolnono$ne w ukladzie 'T.
Stateczniki poziomy i pionowy konstruk-
cii pélskorupowej. Stery identycznei
konstrukeji jak lotki, zaopatrzone w
trymery napedzane elektrvceznie.

Podwozie. Chowane, troéikolowe z Kko-

tem przednim. Opony kol niskoci$nie-
niowe.

Naped. Dwa silniki turboodrzutowe
General Electric J85-17B po 1293 kG

ciggu kazdy. Zabudowane po bokach
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SAAB-105 XT

Szwecija

kadluba za krawegdzig splywu skrzy-
del.

Wyposazenie. Radiostacje UKF, uktad
VOR/ILS, radiokompas i DME (radio-
odleglo$ciomierz). Wyposazenie elek-

tryczne zasilane jest z dwoch pradoroz-
rusznikow oraz z dwoch akumulatorow.
Instalacja hydrauliczna napedza klapy,
wspomaganie lotek, sterowanie kotkiem
przednim, hamulce podwozia, chowanie
podwozia oraz hamulce aerodynamiczne.
Instalacja tlenowa zasilana jest z dwoch
butli 8-litrowych.

Uzbrojenie. 6 podskrzydlowych zam-
kow dla roznych zestawOw uzbrojenia

podwieszanego pod skrzydlami o 1Ijcz-
nym ciezarze ok. 1800 §
ROZWOJ KONSTRUKCJI. Oblot

pierwszego prototypu nastgpit 29.VI.63 r.
Samolot wyposazony byl we {francuskie
silniki Turbomeca Aubisque po 740 kG
ciggu. Od 1965 r. znajduje sie w produkcji
seryjnej. Dla Szwecji wyprodukowano
150 samolotow w dwoéch wersjach: szkol-
ny oznaczony SK-60 i szturmowy A-60.
Oblot wersji eksportowej oznaczonej
SAAB-105 XT nastgpit 29.IV.67 r, Eks-
portowany do Austrii nosi oznaczenie

SAAB-105 O, a do Szwajcarii SAAB-105
XH. Ogoélem wyprodukowano okolo 200
samolotéw.

DANE TECHNICZNE

Rozpieto§é 9,50 m
Dlugo$é 10,50 m
Wysokose 2,70 m
Powierzchnia no$na 16,30 m?
Ciezar wilasny 2550 kG
Cigzar uzyteczny maks. 3949 kG
Ciezar startowy maks. 6499 kC
Ciezar startowy treningowy 4515 kG
Predko$é maks. 970 kmy/h
Predko$¢é maks. na wys.

10 km 875 km/h
Dopuszez. predko§é

nurkowania Ma = 0,86

Predko$¢ ladowania 190 kmy/h

Predko§¢ wznoszenia przy

ziemi 65 m/s
Pulap 13710 m
Rozbieg wersji treningowej 340 m
Rozbieg z ciezarem maks. 800 m
Dobieg 575 m
Zasieg maks. 2400-—3020 km

J. M.

19



Piper PA-35 Pawnee Brave

i
_o—  —a_
;’ \
| — Tﬁ
| i

(

SAAB-105 XT

20 TLiA 1973 nr 5



Kartoteka TLiA

Lekki $miglowiec obserwacyjny

KONSTRUKCJA. 5-miejscowy, jedno-
silnikowy $miglowiec ze sprezystym wir-
nikiem i $miglem ogonowym.

Wirnik i przeniesienie napedu. 4-lopa-
towy wirnik nos$ny. Lopaty o zamoco-
waniu sprezystym. Smiglo ogonowe dwu-
lopatowe. Przeniesienie napedu od sil-
nika poprzez wal napedzajgcy przeklad-
nie ustawiony sko$nie w tyle kadluba
poSrodku migdzy fotelami pasazerow i
stamtad bezpoSredni rozdziat do wir-
nika no$nego i $migla ogonowego.

Kadtub i usterzenie. Konstrukcja me-
talowa poélskorupowa o kroplowym
ksztaleie aerodynamicznym zapewniaja-
ca minimalne opory. Po bokach kabiny
4 drzwi wejSciowych. Wewnatrz trzy
miejsca z przodu kadiluba i dwa z tytu.
Siedzenie pilota z lewej strony kadlu-
ba. Tablica przyrzadéw umieszczona na
przedniej §ciance posrodku. Siedzenie
pasazera obok pilota zaopatrzone dodat-
kowo w pasy barkowe. Przyjecie ramo-
wej konstrukeji nosnej wyszklonej cze§ci
kabiny w ksztalcie litery A chroni pa-
sazerow w przypadku kapotazu. Do wy-
szklenia kabiny uzyto szkla dymionego.
W przedniej czeSci kabiny pod podloga
znajduje sie pomieszczenie na bagaz o
ciezarze do 23 kG. Usterzenie konstruk-
cji polskorupowej. Statecznik poziomy
niesymetryczny ustawiony sko$nie.

Podwozie. Jako podwozie sluzg plozy
konstrukeji metalowej.

Naped. Turbinowy silnik Allison 250-C
18A o mocy 317 KM umieszczony uko$-
nie w tyle kadluba. Doprowadzenie po-
wietrza przez dlugi tunel oplywajacy
przekladnie. Wlot usytuowany ponizej
glowicy wirnika, wylot spalin w tyle
kadluba pod nasada belki ogonowej. Ze-

Hughes 500 E

sp6l napedowy nie ma instalacji prze-
ciwoblodzeniowej — przy niebezpieczen-
stwie oblodzenia istnieje mozliwo§é od-
bierania ogrzanego powietrza za pigtym
stopniem sprezarki. Uklad paliwowy o
pojemnosci 240 1 umieszczony pod pod-
toga w kadlubie nie ma systemu awa-
ryjnego. Sterowanie zespolem napedo-
wym nastepuje przez dzwignie gazu i
dodatkowo przez tzw. Beeper umieszczo-
ny na drazku pilota.

ROZWOJ KONSTRUKCJI, Hughes 500 E
jest cywilng wersja rozwojowa lekkiego
$miglowca obserwacyjnego OH-6, ktory
wygral konkurs ogloszony przez armie
amerykanska w 1960 r. Na przelomie
lat 62/63 lataly pierwsze prototypy. Hug-
hes 500 jest wykonywany w trzech
wersjach: 500 S (Standard), 500 E (Exe-
cutive) i 500 M.

DANE TECHNICZNE

Srednica wirnika
Srednica $migla ogonowego
Diugosé kadiuba
Diugos¢ calkowita
Wysokosé
Ciezar wilasny
Ciezar calkowity
Ciezar uzyteczny
Paliwo
Predko$¢ maks.
Predko$¢ przelotowa
‘Wznoszenie
Pulap catkowity
Pulap w zawisie:
z wplywem ziemi
bez wplywu ziemi
Zasieg

8,025 m
1,295 m

9,232 m

Kartoteka TLiA

Dwumiejscowy motoszybowiec

KONSTRUKCJA. Wolnono$ny dolnoptat
konstrukeji drewnianej.

Plat, Dwudzielny,drewnianej jedno-
dzwigarowej konstrukcji o obrysie tra-
pezowym, Kryty sklejkg i tkaning, U
nasady profil NACA 23015 zmieniajgcy
sie wzdluz rozpietoSei na profil NACA
23012, Skrzydlo zwichrzone geometrycz-
nie, u nasady kat zaklinowania 4° zmien-
ny wzdluz rozpieto$ci i osiggajacy na
kornicach 0°. Wznios skrzydel 3°15’° mie-
rzony w osi dZwigara. Skrzydlo nie ma
skosu. Lotki drewniane Kkryte tkaning.
Brak klap skrzydlowych. W czeSci mie-
dzy lotkami a kadiubem w goérnej po-
wierzchni skrzydla w 50% cieciwy umie-
szczone sy plytowe hamulce aerodyna-
miczne konstrukeji metalowej; skladajg
sie one z trzech sekcji na kazdym skrzy-
dle. Przed hangarowaniem konce skrzy-
del mozna skltadaé, W czeSci przykadiu-
bowej skrzydel “umieszczono dwa meta-
lowe zbiorniki paliwowe majace 1gcz-
nag pojemno$é 63 litry. Wlew paliwa do
zbiornikéw umieszezony na gérnej po-

wierzchni skrzydta.
Kadlub. Konstrukcja drewniana wre-
gowo-podluznicowa  kryta sklejkg i

tkaning. Przekroje poprzeczne owalne.
Kabina zamykana oslona ze szkla or-
ganicznego. Wnetrze kabiny wentylowa-
ne i ogrzewane. Fotele ustawione jeden
za drugim. Za tylnym fotelem mozna
umiesci¢é bagaz o ciezarze do 10 KkG.

Usterzenie. Wolnono$ne, drewnianej
konstrukeji kryte sklejka i tkaning, Sta-
tecznik poziomy staly. Na prawym ste-
rze wysoko§ci umieszczona klapka wy-
wazajaca. Do transportu usterzenie po-
ziome mozna skladaé.

Podwozie. Jednokolowe z koélkiem ogo-
nowym i kétkami wspornikowymi. Koto
glowne amortyzowane, chowane w
przedniej cze§ci kadluba. Opona kola
glownego Dunlop 6,00 X 6. Kolo gléwne
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Sportavia Avion-Planeur RF-5

Francja/NRF

wyposazone. w hamulec uruchamiany
recznie. Kolko ogonowe sterowane
i amortyzowane, Kolka wspornikowe

zamocowane pod skrzydlami na sprezy-
stych goleniach.

Naped, Silnik - tlokowy Sportavia —
Limbach SL 1700E Comet czterocylin-
drowy, w ukladzie bokser, rozwijajacy

moc 68 KM, Silnik napedza metalowe
dwulopatowe o stalym skoku ciggnace
$miglo Hoffmann.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Konstrukto-
rem jest znany twérca lekkich samolotow
i motoszybowcéw M. René Fournier. Po-
przednikiem RF 5 byl motoszybowiec
RF 4. Prace nad prototypem RF 5 roz-
poczeto w lecie 1967 roku. Pierwszy lot
prototypu odbyl sie w styczniu 1968
roku. Wersja rozwojowa jest motoszy-
bowiec RF 5B roznigecy sie od RF 5 po-
wiekszong rozpietoScia i powierzchnig
nos$ng, a takze troche powiekszonym
wzniosem oraz zmniejszong powierzchnig
kadluba. Wymienione zmiany przy za-
chowaniu tego samego ciezaru popra-
wily osiggi motoszybowea.

DANE TECHNICZNE

Dlugosé

Wysoko§¢ (ogon

Rozpietosé

Cieciwa u nasady skrzydla

Cigciwa na koncu skrzydia

Wydtuzenie

Srednica $migla

Powierzchnia no$na

Ciezar wilasny

Maks. ciezar calkowity
(do akrobacji)

Maks. ciezar calkowity

Predkosé maks.

Dop. predko$¢ nurkowania

Predko$é¢é przelotowa

Predko$¢ przeciagniecia

Wznoszenie

Doskonatosé

Putlap

Rozbieg

Start (do h =15 m)

Ladowanie (z h =15 m)

Dobieg

Zasieg

na ziemi)

605 kG
660 KG
200 km/h
270 km/h

120--190 km/h

73 km/h
3 mi/s

22

6000 m
216 m
522 m
250 m.
120 m
760 km

J. M.
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Profil Clark Y ze slotem specjalnym z klapa Fowlera POMOCE KONSTRUKCYJNE 10

Mimo ze zalgczone wyniki pochodzy
z lat dosé odleglych, jednak warte s3j
przypomnienia ze wzgledu na specjalny
slot, ktéry nie tylko umozliwia uzy-
skaé duzo wieksze wartosci Czmax W
poréwnaniu ze slotem konwencjonalnym
(Handley-Page), lecz rowniez w znacz-
nym stopniu lagodzi przebieg przecigg-
niecia i to zaré6wno w ukladzie samo-
dzielnym, jak i w zestawieniu z klapa
Fowlera. Wada jego jest wiekszy opor
w potozeniu schowanym niz dla slotu
konwencjonalnego., Jednak zastosowany
jako slot staly wydaje sie bardzo obie-
cujgcy, mimo swego dosé cienkiego pro-
filu, ktory moze sprawiaé pewne trud-
no$ci konstrukeyjne i technologiczne.
Impulsem do jego opracowania bylo
stwierdzenie, ze slot konwencjonalny w
zestawieniu z klapg Fowlera daje mniej-
sze wartosci C, nax niz skrzydlo z sama
klapg.

Poszczegblne warianty mechanizacji
badano na modelu skrzydila prostokat-
nego o wydluZzeniu 6, przy liczbie Rey-
noldsa 609 000.

Dane geometryczne

Tablica 1. Wspélrzedne profili (podane w 9%,
°lgclwy)

I Clark Y
(profil wyjsciowy i klapa)
X Zg Zd
0 3,60 3,60
1,25 5,45 1,93
2,6 6,50 1,47
5 7.90 0,93
7.5 3,85 0,63
10 2.60 0,42
15 10,69 0,15
20 11,36 0,03
30 11,70 0
40 11,40 0
50 10,562 0
60 9,15 0
70 7,35 0
80 5,22 0
90 2,80 0
95 1,49 0
100 0,12 l 0
Promient kr. nat. | 1.5

NACA 22
(slot specjalny)
7% 1 7d
2,88 2,88
5,40 . 1,09
6,48 0,65
8,02 0,28
0,11 0,08
9,96 0,0
11,34 0,12
12,29 0,44
13,35 1,46
13,42 3,08
12,60 4,78
11,12 5,63
9,15 5,79
6,68 4,68
3,95 2,67
2,51 1,32
1,13 0,0
Promien kr. nat, 1,6
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1. Profil skrzydia wyjSciowy: Clark Y
(wspolrzedne podane w tablicy 1).
Uwaga: cigciwa odniesienia  nie
przechodzi przez nosek profilu, lecz jest
styczna do plaskiego spodu profilu.

2, Klapa Fowlera: o profilu Clark Y
(tablica 1). Wymiary i polozenie opty-
malne dla Cz max podano na rysunku 1.

3. Slot konwencjonalny (Handley-Page):
wymiary ‘obciecia noska profilu skrzydta
i zalecane polozenie slotu podano na
rysunku 2.

4. Slot specjalny: profil NACA nr 22;
wspolrzedne podano w tablicy 1, cieci-
wa 14,5% cieciwy skrzydia (przed ob-~
cieciem noska). Obcigcie noska profilu
Clark Y jak dla slotu konwencjonal-
nego; dodatkowo nosek zaokraglony
promieniem 15%c. Optymalne polozenia
robocze podano na rys. 3. Polozenie
przelotowe (schowane) — rys. 4.

4. Slot schowany przylozony do profilu
Clark Y

Zestawienie wynikow

Uwaga:- wartoSci Cymin. dla slotu
konwencjonalnego i klapy Fowlera po-
dano z pominieciem wplywu nieszczel-
nego przylegania.

Graficzne zestawienie wynikow podano
na rysunku 5.

K. D.

(wg NACA TN 1933 nr 459 Weick
F. E. i Platt R. C.: Wind-tunnel
Tests on Model Wing with Fowler
Flap and Specially Developed Lea-
ding-edge Slot)

ERRATA

W numerze 2/73 w Pomocach Kon-

strukcyjnych na str. 17 wkradly sie

nastepujgce bledy: .

—szp. 1, w. od dotu 20 jest
20HNZA, powinno by¢é 20HN3A

— omyikowo podano, ze  stop
H20N80T jest stala — a jest to
stop nliklowy (nimonic)

— omylkowo podano, ze stale typu
18-8 (np. H18N9T) sg hartowane
—a stale te sa poddawane prze-
syceniu i starzenfiu, czyli utwar-
dzaniu dyspersyjnemau.

W numerze 3/73 . —

na str. 3 zamieszczono niewlasciwy

znak lotniczy dla Szwecji, na str. 6

podano ..cena Smiglowcow Sredniej

wielko§ei wynosi 300—400 tys. zi, a

powinno byé ..cena $miglowcow

Sredniej wielkoSci wynosi 300—-400

tys. dol. - ‘ )

W numerze 3 i 4/73 nie podano
nazwiska Autora rysunku na I str.
okl., K. Cieslak, za co Autora prze-
praszamy.

24

Tablica 2

Protil wyjsciowy

Profil + slot konwencjonalny
Profil + slot specjalny

Profil + klapa Fowlera

Profil 4 klapa - slot specjalny

Odniesione do | Odniesione do !
powierzchni powierzchni !
wyjsciowej rzeczywistej Cy min I
L Chmax L

i
1,27 1,27 0,0156
1,84 1,63 0,0156
2,08 1,87 0,0182 i
3,17 2,26 0,0156 |
3,62 2,40 0,0182 |

Tablica 3. Optymalne katy ustawienia slotu specjalnego dla r6znych polozen krawedzi splywu slotu

|
Punkt wg rys. 3 A (o] D ‘ E n " I J
Skrzydlo ze slotem - 22,5 30 27,5 30 32,5 45 55 50
Skrzydlo ze slotem i kla-
pa Fowlera 30 37,6 36 37,6 40 47,56
- ’T“'“"‘l —1 20 .g
. ~ v - Q.
J/? oo N S
// // _:\A:nv;,oz _r 40 32
/| TN I
[\ ]2 ~
- = . S S —+—+— 60 ¥
Sp ol \!‘— e ) § 0
1 T ]‘—' =1 %
b7 —
36 ==1 80
/ A
/] A
32 7 7R '\a\ t
ViVA| N N -
2 § 7T 0 %
ﬁéﬁi | AW B
A/ 4
/ x/ l |
24 & T JATaE ¥ = =]
. . /lf] \A
% g
2'0 ,//,{ / V,WV\
/‘)‘\{ \f /v/ % \ \L
i TN
16 14 A% 3 X
g A7 1N
e T
' 1 7 P
A A bl
/1 ’ o AT | o
o8 [y} A A /
k / A {Qxéf /p’
/ /_/ A, A
04 12/ 17
[ %4 Cx L%
=7
0 l"/ ﬂ{r -
-6#. -8 0. .. 8 6 24 32 40
’ o [stopnie]

° Profil Clark Y bez mechanizacji

x Profil Clark Y z klapg Fowlera

v Profil ClarkY ze slotem specjalnym
4-.Profil ze slotem- konwencjonalnym
A Profil z klapg i slotem konwencjonalnym
B Profil z klapg i slotem specjalnym

5. Zestawienie wynikow
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Mgr inz. WIESLAW STAFIEJ

Osrodek Badawczo-Rozwojowy Szybownictwa w Bielsku-Bialej

Wiasciwosci aerodynamiczne

szybowcow z profilem o zmiennej geometrii

Charakterystyka profilu

Profile szybowcowe, ktére umownie nazwaé mozna
»klapowymi”, opracowane zostaly tak, aby przy zmia-
nie ich wysklepienia uzyska¢ wysokie wartoSci wspoi-
czynnika sily no$nej przy jednoczesnej maksymalnej
redukeji wspoéiezynnika oporu przez zachowanie jak
najszerszej niecki laminarnej.

Zgodnie z regulami taktyki lotow szybowcowych,
o sukcesie decyduje uzyskanie jak najwiekszej pred-
kosci przelotowej. Najkorzystniejszy jest wiec uklad,
ktory umozliwia osiggniecie zaréwno  wysokich
wspotezynnikoéw sity no$nej przy umiarkowanych opo-
rach w =zakresie matlej predkos$ci lotu (krgzenie w
kominie termicznym) jak i mozliwie malych wspo6t-
czynnikéw oporu w locie szybkim (przeskok miedzy-
kominowy lub dolot do mety), czyli w zakresie ma-
tych warto$ci wspoélczynnikéw sity no$nej. Poniewaz
oba te postulaty, z punktu widzenia aerodynamiki
profilu nieodksztatcalnego, sg sprzeczne ze sobg, do
ich urzeczywistnienia konieczne jest stosowanie pro-
filu z mozliwos$cig zmiany wysklepienia w locie. Jed-
nym z ukladéw tego typu jest profil klapowy.

Dotychezasowe badania. . tunelowe profili szybow-
cowych o zmiennym wysklepieniu w wyniku zastoso-
wania klapy (rys. 1) pozwolily na ustalenie optymal-
nych parametrow podstawowych:

— glebokoscei klapy 7x =0,15 do 0,20
— kagtow wychylen klapy [ w zakresie od +10° do

—10°. '

Szerszy zakres wychylen klapy przy stosowaniu pro-
fili laminarnych pracujgcych w zakresie ,,szybowco-
wych” liczb Reynoldsa daje juz efekty oporowo nie-
korzystne.

Jako przyklad na rysunku 2 przedstawiono charak-
ter krzywych wspoOlezynnikéw aerodynamicznych kla-
powego profilu FX 67-K-150 opracowanego w NRF
przez F.X. Wortmanna, profil ten jest jednym z u-
ktadu profili wykorzystanych w skrzydle polskiego
wysokowyczynowego szybdwea zawodniczego z two-
rzyw sztucznych SZD-37 Jantar. Charakterystyki te
stanowia wycinki peilnych biegunowych profili w za-

kresach wspotezynnika sity mno$nej odpowiadajacych-

fazom lotu: wolnego, $redniego i szybkiego; lgcznie
obejmuja one caly zakres predko$ei lotu. Kazdemu

1

|
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A

W . szybowcach wysokowyczynowych
klasy otwartej coraz powszechniej sto-
sowane sq klapy zmieniajqce geometrie
profilu przez zwigkszenie i zmniejszenie
jego wysklepienia. Uktad ten umozli-
wia zwiekszenie osiqgéw szybowca dzie-
ki Kkorzystnej modyfikacji ksztattu bie-
gunowej predko$ci za pomocaq zmian
cech aerodynamicznych profilu skrzydla
w porébwnantu z wyjsciowym profilem
niezatamanym.

Profile opracowano na bazie laminar-
nych profili NACA, w ktérych dzieki
drobnym, ale istotnym zmianom ksztat-
tu uzyskano korzystny efekt wzajemnej
relacji wspotczynnikow sity no$nej i-o-
porow.

z przedzialow odpowiadaja witasciwe wychylenia klapy
i. liczby Reynoldsa. Przedstawione krzywe odpowia-
dajg wychyleniu zerowemu oraz wychyleniom granicz-
nym +8° i —8° zastosowanym w szybowcu Jantar.
Przedluzenie wyicinkow biegunowych poza charaktery-
styczne zakresy (linie kreskowane) umozliwia zorien-
towanie sig w korzy$ciach aerodynamicznych uzyski-
wanych przez zmiane geometrii profilu w poszcze-
e0lnych fazach lotu. W‘locie wolnym przy klapie wy-
chylonej na -18° wykorzystywany jest wysoki wspoi-
czynnik sity nos$nej kosztem wieksze] warto$ci wsp6l-
czynnika oporu w poréwnaniu z wychyleniem klapy
o kat —8° Natomiast w locie szybkim, wymagaja-
cym mniejszych warto$ci wspoOtczynnika sily no$nej
wykorzystany zostaje efekt dodatkowo zmniejszonego
oporu dla wysklepienia zmniejszonego w stosunku do
wyjsciowego profilu; w wyniku daje to bardziej pla-
ski przebieg biegunowej predkoSci. '

Konstruktor decydujge sie na zastosowanie profilu
o zmiennej geomefrii musi znaé¢ jego pelng charakte-
rystyke. Najpewniejsza droga jest wykonanie kom-
bletu dmuchan tunelowych dostarczajacych danych
pewnych i sprawdzonych. Jednakze praktyczna reali-
zacja badan w Polsce natrafia na podstawowsg trud-
nos¢ z uwagi na brak u nas tunelu o malej turbu-
lencji, ktory mogltby dawaé poprawne wyniki w za-
kresie liczb Reynoldsa, przy ktorych lata szybowiec.
Aby wyznaczy¢ optymalny  wariant doboru profili
skrzydla, konstruktor musi rozwazyé¢ wiele uktadow,

2
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WEASCIWOSCI AERODYNAMICZNE...

dokonujge analizy 'wsr6d wielu znanych z publikacji pro-
fili niezalamanych o przebadanych charakterystykach.
Orientacyjne obliczenia wymagaja zastosowania me-
tod umozliwiajgeych przyblizone okreSlenie zmian
wlasnoéci profili po zalamaniu ich przez wychylenie
klapy, a wiec po zmianie wysklepienia.

Wspétozynniki aerodynamiczne profili

Znajac przebieg zalezno$ei wspolezynnika sily nosnej
od kata natarcia dla profilu wyjSciowego (Bx = 0°)
spodziewany przyrost wspoOtczynnika sily nosnej przy
wychyleniu klapy, mozna okre$li¢ z zalezno$ci:

dC; (da
= Bosiusty (P 17 0
AC: de (dﬂ )t 8+ Bk

gdie:
da
(E) — pochylenie charakterystyki o = f(fx) (wy-
i :
nikajgcej z zaleinoSci geometrycznych) wg
rys. 3.
ks — wspolezynnik doSwiadczalny wplywu wy-
chylenia klapy wg rys. 4

dw |
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Zmiana momentu pochylajgcego profilu wzgledem
punktu lezgcego w 25% cieciwy wskutek wychylenia
klapy wynosi:

dCpm
ACp = AC;
m ( d Cz ) B

gdzie orientacyjng wartosé podano na rys. 5.

m
dC:

Znacznie kiopotliwsze jest okreslenie warto$ci przy-
rostu wsp6lczynnika oporu profilowego w wyniku
wychylenia klapy. O ile przy wychyleniach klapy do
dotu (wzrost wysklepienia) postuzyé sie mozna wy-
kresem przyrostu (rys. 6), to przy ujemnych wychy-
leniach klapy =zachodzi zjawisko zmniejszania wy-
sklepienia i przebieg charakterystyki oporowej trudny
jest do przewidzenia, albowiem przy szybowcowych
liczbach Reynoldsa bywa czesto nietypowy. Przybli-
zone ustalenie oporu moze wiec byé dokonane tylko
przez analogie do znanych przebiegow dla profili
dmuchanych w tunelach.

TLIA 1978 nr 5
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Charakterystyka skrzydla

Zastosowanie profilu o zmiennej geometrii w
skrzydle szybowca o skohczonym wydtuzeniu A po-
woduje zmiany wynikajgce z pojawienia sie induko-
wanego kata natarcia i indukiowanego oporu.

Kgt natarcia dla skrzydia wynosi:

2C;
a=a_+ s
gdzie: o _, — kat natarcia dla skrzydia o wydiuZeniu
nieskonczonym,
ZAey — efektywne wydtuzenie ujmujgce wplyw

obrysu.
Poniewaz zmiany wysklepienia profilu powoduja
zmiany wispolezynnika sily noSnej bez zmiany potlo-

¢, |

T <R<T

A
7

zenia cieciwy profilu wzgledem kierunku przepltywu,
zachodzi zjawisko zmiany pochylenia charakterystyki
C. = f(«). W stosunku do charakterystyki profilu nie-
zaltamanego wychylenie klapy do dotu powoduje spa-

dcC:
dek gradientu T , natomiast wychylenie do goéry
(14

jego wzrost (rys. 7). Przebieg tej zmiany w przypadku
profili zastosowanych w szybowcu Jantar obrazuje
rysunek 8.

Fakt ten zmienia charakterystyke pilotazowg szy-
bowca i tak np. podczas lotu w atmosferze burzliwej
2z predkoscia V po napotkaniu podmuchu o inten-
sywno$ci U dochodzi do zaburzenia spowodowanego
przyrostem wsp6tezynnika sity noénej:

dc,
\ dox
52)
50
48

8 -4 0 4 8 [[Tqs
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AC o JN tg =
= a =5
da \%

gdzie wartosé c;_(:} jest réozna dla r6znych polozen
klapy (k.

Sumaryeczny op6ér skrzydla o skonczonym wydiuze-
niu w stosunku do oporu skrzydta o wydluzeniu nie-
skonczonym doznaje przyrostu wynikajgcego ze zmia-
ny wysklepienia oraz oporu indukowanego:

C..
ACx = (AC)pk + ——

Thef

Charakterystyka szybowca

O charakterystyce szybowca decyduje jego opbr
sumarycezny:

Cx szyb En C:x' skrzydta + C:c szkodliwy

Wnioskiem z tej zalezno$ci jest dgzenie do zapro-
jektowania szyboweca o jak najmniejszym oporze
szkodliwym. Glownym zrodiem oporu szkodliwego w
nowoczesnych szybowcach o maksymalnie gladkiej
powierzchni zewnetrznej i laminarnych profilach u-
sterzen jest kadiub. Stosowane ostatnio powszechnie
kadluby o ksztalcie kijankowym oraz ukltady uste-
rzen typu T majg charakterystyke oporowa o wy-
raznie zarysowanej niecce niskooporowej (rys. 9). Aby
zminimalizowaé opory szkodliwe mnalezy zachowaé
katy natarcia kadiuba w granicach objetych tg niec-
ka. Postulat ten daje sie zrealizowaé wtasnie w przy-
padku ukladéw stosujgeych zmienno§é geometrii pro-
filu w locie. Zmiany predkosci lotu, a wiec wspo6i-
czynnika sily no$nej moga byé w pewnym zakresie
dokonywane przez same tylko zmiany wysklepienia
profilu, bez zmiany potozenia cieciwy profilu podsta-
wowego zwigzanego sztywno z kadlubem. A zatem
caly zakres zmian predko$ci lotu od Vmin do Vmax
mozna zamkngé w niewielkim zakresie zmian kata

J

C: s2k

= &

oKy <9

natarcia catego szybowca, stosujge jedynie zmiany
wysklepienia profilu. Jest to dodatkowy zysk pozwa-
lajgcy na dalsze podniesienie osiggdébw szybow'ca.

(

Biegunowa predkosci
1

Zmienno$¢é geometrii profilu w locie wplywa w za-
sadniczy sposob na ksztalt biegunowej predkoSci szy-
bowca, Mamy tutaj do czynienia jak gdyby z calg
rodzing réznych szyboweow, albowiem kazde poto-
zenie klapy daje inny profil, zmodyfikowany wzgle-
dem profilu podstawowego. W rezultacie uzyskuje si¢
pek biegunowych predkosci, odpowiadajgcych poszeze-
g0lnym wychyleniom klapy. Przy uktadzie kinema-
tycznym pozwalajgeym na stosowanie cigglej zmiany
wychylen klapy uzyskuje sie nieskonczong liczbe bie-
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10

gunowych predko$ci w przedziale miedzy wychylenia-
mi granicznymi. Teoretycznie optymalne osiggi wy-
stapilyby na obwiedni peku biegunowych przy dosta-
tecznej umiejetnoSci pilota koordynowania ruchéw
dzwigni napedu klap i drgzka sterowego. W prakty-
ce jednak stosuje sig¢ stopniowanie wychylen, aby u-
latwié¢ ich blokowanie w wyznaczonych potozeniach
i aby uwaga pilota nie byta absorbowana w sposéb
ciggtly.

Aby maksymalnie wykorzysta¢ efekt zmiennosei
geometrii profilu, stosuje sie wysklepianie na calej
rozpietoSci ptata wreiggajac lotke do wspdlpracy
z klapa, oczywiScie kosztem komplikacji konstrukeyj-
nych w lancuchu napedowym lotki.

Charakter przebiegu biegunowej predko$ei dla
skrajnych wychylen klapy i ukladu podstawowego
przedstawia rysunek 10.

Rownowaga szybowca

Charakterystycznymi  warto$ciami
rownowage podiuzng szybowca sg:
— moment szybowca bez usterzen (Cmbu)

— kat . wychylenia steru wysoko$ci niezbedny do za-
chowania réwnowagi podtuznej (Bm,)-

Zgodnie z oznaczaniem na rys. 11 uproszczona za-
lezno$¢ na wielko§é wspoOtezynnika momentu pochy-

okreslajgcymi

lajacego dla szybowca bez usterzen dla konfiguracji
wyjsciowej (Bx = 0) wyraza sie wzorem:

t n H
Cn*“cl-ACl”—l‘

Clnbu = ka + Cmu.25 = 1 1

gdzie ostatni czton jest istotny dla szybowcéw z u-
sterzeniem o ukladzie T (praktycznie jest dotgczony do
Cmy,). W réwnaniu tym wspolczynnik momentu ka-
dhuba:

d C"l k

ka = C'"ok + dc Cn
n

zmienia sie¢ wraz ze zmiang wspo6lczynnika sity nor-
malnej Cp, niezalezny od kata natarcia pozostaje
tylko czton Cm, . Zmianom ulegaja réwniez wielkosci
C¢ oraz Cty, przy czym ta ostatnia jest takze funkeja
kata wychylenia steru wysoko$ci niezbednego do row-
nowagi. Przez 1 oznaczono S$rednig cieciwe odniesie-
nia.

Z wartoSci wspoOlczynnika momentu pochylajgcego
dla szyboweca bez usterzen wynika kat wychylenia
steru wysoko$ci niezbedny do zachowania roéwnowagi
podtuznej:

C'"bll S ]
?‘Hr = ac d
i O
——— s ——=—Sp Ly
d'x" din

S — powierzchnia no$na skrzydla
Sn — powierzchnia no$na wustrzenie wy-
+ ¢ “sokoei

gdzie:

dCZII =
— pochylenie krzywej wyporu usterze-
doy,
nia wysoko$ci
doty,
— zmiana kata natarcia usterzenia wy-
by,

soko$ci w wyniku wychylenia steru

o kat Pu.
Przytoczone powyzej wzory pozwalajg na wyzna-
czenie przebiegu Cm,, oraz Bar w funkcji kata na-
tarcia lub C; przy czym wartoSci wsp6tezynnikow

g c t” C, Cn, Ct, Cm,, i Cu; nalezy wyznaczyé w oparciu
< 1\ 2 4| e o przyrosty powodowane przez wychylenie klapy:
S Lo xk | AC;, ACy, AC; ombOwione poprzednio.
oy _7_1,774 _:I = \ Charakter przebiegu obu warto$ci charakterystycz-
QLF* S, [P— { nych dla ro6wnowagi podtuznej wyznaczonych dla szy-
Srd?z,kr,/qf - Ly <1 bowca S?D—37 Jantar przedstawiono na wykresach
= hOWED (rys. 12 i 13).
- )
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Wspolrzedne geometryczne profilu ¥X 67-K-150

z Ug ud
0,0089 0.00026 0,00007
0,99039 0,00233 0,0006
0,07347 | 0,00599 0,00142
0,94844 0,01130 0,00193
0,91573 0,01856 0,00157
0,87592 0,02809 0,00006
0,853556 0,03394 0,00143
0,82067 001065 —0,00334
0,80438 0,04827 —0,00559
0,77779 0,056670 0,00813
0,75000 0,06570 —0.01080
0,72114 } 007490 | —0,01339
0.60134 | 0,08305 —0,01575
066072 | 0,00249 —0,01784

Whioski

Zastosowanie profilu o

0,62911

0.53270
0,50000
0,46730
0,43474
0,40245
0.37059
0,33928
0,30%66
0,27 886
0,25000

0,22221

Ug

0,10025
0,10702
0,11269
0,11716
0,12041
0,12239
0,12318
0,12285
0,12152
0,11928
0,11619
0,11230
0,10771
0,10246

zmiennej geometrii w locie

otworzylo nowg droge w dziedzinie zwiekszenia osig-
gow szybowcow klasy otwartej. Koncepcja ta oferuje

nastepujace efekty:

— mozliwo§é wykorzystania wielko$ci wspoOtezynnika

sity noé$nej witadciwego dla
predko$ci lotu,
— uzyskanie mozliwie

okreslonego zakresu

najmniejszego wspotczynnika

oporu przy wymagane] wartoSci wspoélezynnika sity

nosnej,

— doprowadzenie dzieki temu

wyeliminowanie duzych zmian kata natarcia kad-
luba przy zmianach predkosci lotu,
do korzystnego prze-

biegu biegunowej predkosci szybowea, szczegoOlnie
w zakresie lotu szybkiego, przy jednocze$nie Kko-
rzystnej charakterystyce krazenia w kominie ter-

|
Yd ﬂ z Vg vd

—0,01967 l 0,19562 0,09663 —0,02474
—0,02130 2| 0,17083 0,09027 —0,02368
—0,02274 0,14645 0,08348 —0,02246
—0,02399 ! 0,12408 0,07629 —0,02107
—0,02504 | 0,10332 0,06882 —0,01955
~0,02588 | | 0.08427 0,06110 —0,01788
0,02653 | | 0,06699 0,05327 —0,01611
0,02698 | 005156 0,04536 —0,01422
—0,02724 | 0,03806 0,03752 —0,01224
0,02730 r 0.02653 0,02992 —0,01015
—0.02717 ‘ 0,01704 0,02284 —0,00804
—0,02684 0,00961 0,01566 —0,00607
- 0,02632 ‘ { 0,00428 0,00939 —0,00375
| —0,02562 0,00107 0,00462 —0,00145

go o duzej stabilnosci ksztattu i wzglednej tatwosci
odtwarzania powierzchni nierozwijalnych.

Dalszy postep w dziedzinie aerodynamiki
o zmiennej geometrii w locie wymaga podjecia badan
tunelowych, ktorych celem bedzie opracowanie no-
wych rodzin profili na drodze modyfikacji juz ist-
niejgcych szybowcowych profil laminarnych oraz
okres$lenia dla nich optiméw cieciwy klapy 1 kgtow
wychylen. Badania takie muszag okre$li¢ pelny zestaw
wspoOtezynnikéw aerodynamicznych profilu. Podjecie
decyzji co do wyboru profilu dla nowej konstrukeji
mozliwe jest jedynie w oparciu o sprawdzone dane
pomiarowe, o ile prototyp ma spemnié zatozenia po-
czynione przez konstruktora w fazie projektu wstep-
nego. Decyzja, jaki profil zastosowaé, jest kamieniem
wegielnym cato§ci zagadnienia.

profili

micznym.
OczywiScie optymalizacja taka pocigga za soba Literatura

sze%@szeme i kons‘l?ru\km%, szczeg?lme i 1. Janik F.: Charakterystyka profili zatamanych ,Ze-

kladébw napedowych oraz zawieszenia klap i kla‘po—v siyty Ihstytutu Lotmictws" 1957 nr 4

lotek. Konieczne jest takze opanowanie metod tech- 2. Profilmessungen Inst. f. Aerodynamik und Gasdynamik,

nologicznych zapewniajgcych wysoka wierno§¢ pro- Technische Hochschule, Stuttgart 1967

dukcyjnego odwzorowywania profilu. Mozliwosci takie 3. Przepisy Budowy Sprzetu Lotniczego — Dziat ,,G”

stwarza zastosowanie tworzywa szklano-epoksydowe- Szybowce

Dokonczenie ze str. 13

AMATORSKI SAMOLOT...

Dane techniczne

Wymiary Ciezar i obciazenia
Rozpietosé 7,60 m
Cieciwa 1,00 m Cigzar wlasny 150 kG
Powierzchnia no$na 7,50 'm? Ciezar catkowity (maks.) 270 kG
Wydluzenie 7.7 Obcigzenie powierzchni 36 kG/m?
Dlugosé 4,88 m Obcigzenie mocy 9 kG/KM
Wysokosé 1,40 m Osiagi (w locie silnikowym)
Rozpigto$é usterzenia poz. 2,06 m Predkos¢é maks. 130 km/h
Srednica $migta 1,06 m Predko§é przelotowa 110 km/h
Powierzchnia usterzenia poz. 1,33 m? Predko$é przeciggniecia 60 km/h
Powierzchnia steru wys. 0,64 m? Wznoszenie 3 mfs
Powierzchnia usterzenia pion. . 0,82 m2 Putap praktyczny - 3000 m
Powierzchnia steru kierunku 0,30 m? Zasieg (przy predk. 110 km/h) 250 km
Powierzchnia lotek 0,72 m? Czas trwania lotu 2,5 h
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Inz. TOMASZ SMOLICZ

Z uruchomieniem przez PLL Lot no-
wych polqezen lotniczych przez Atlan-
tyk konieczne stalo si¢ stosowanie no-
wego sposobu nawigacji — w uktadzie
siatkowym.

W artykule przedstawiono jej zasady,
ktora rozni si¢ od Stosowanej dotqd na-
wigacji przyjeciem jako potudnika od-
niesienia magnetycznego potudnika
miejsca startu, lgdowania lub inny do-

° °
Nawigacja samolotu
wych warto§ci Kursow umozliwiajq spe-

w ukladzie siatkowym

Rozwdoj komunikacji lotniczej na diugich trasach
lgczacych Europe z Kanadg, Alaskg i Japonig spo-
wodowat konieczno§é bezpos$rednich przelotbw nad
obszarami polozonymi na poOlnoc od 60 réwnoleznika
i rejonem bieguna pdéinocnego.

Niebawem zorientowano sie, ze prowadzenie na-
wigacji w klasycznym ukladzie kompasu magnetycz-
nego lub girokompasu (giroskopu korygowanego kom-
pasem magnetycznym) jest bardzo utrudnione, a na-
wet niemozliwe ze wzgledu na duze wartoSci dekli-
nacji magnetycznych i szybko zmieniajace sie ano-
malie magnetyczne.

Rownocze$nie prowadzenie nawigacji za pomoca
swobodnego giroskopu kierunkowego w ukladzie geo-
graficznym napotyka na duze trudnosci spowodowane
przede wszystkim zbyt szybka zmiana zbieznos$ci po-
tudnikéw geograficznych, by mogly by¢ one trakto-
wane jako linie odniesienia do obliczenia kursu le-
cacego samolotu oraz zbyt mata w tych rejonach
predkio$cia unoszenia Ziemi (15° - cosp/h), by efekt jej
mogt byé wykorzystany do wyosiowania giroskopu
w plaszezyZnie potudnika geograficznego.

Uniknaé powyzszych trudno$ci mozna prowadzac
nawigacje w ukladzie siatkowym (grid navigation),
w ktorym za linie odniesienia dla obliczania kursow
trasy przyjmuje sie linie rownolegie (na mapie) do
dowolnie obranego poludnika odniesienia (reference
meridian, opornyj meridjan), zapewnié jednak nalezy
dokladne ustawienie osi gtéwnej ukladu giroskopowe-
go wzdluz tego poludnika. Dlatego chetnie przyjmu-
je sie za potudnik odniesienia magnetyczny poludnik
miejsca startu (fatwoéé dokladnego ustawienia ukla-
du giroskopowego wedtug ukladu magnetycznego),
czasem potudnik miejsca lgdowania lub inny wygod-
ny potudnik (np. lezgcy w polowie trasy w przypad-
ku dtugiego lotu w kierunku réwnoleznikowym).

Przyjecie dowolnego poludnika jako poludnika
odniesienia wymaga przeprowadzenia przed lotem
wielu pracochtonnych obliczen po to, by przejsé
z planowanej trasy podanej we wspolrzednych geo-
graficznych do wtasciwych kursoéw trasy, wtasciwych
namiaréw sprawdzajgcych, a nawet prognozowanych
kierunkéw wiatrow w ukladzie przyjetego poludnika
ndniesienia. W przypadku zmiany trasy lotu podczas
lotu wykonanie tych obliczen jest wrgcz niemozli-
we.

Dla rejonu poédinocnego Atlantyku oraz rejonow
podbiegunowych wiele specjalistycznych wydawnictw
kartograficznych wydaje mapy nawigacyjne zaopa-
trzone w siatke linii przeprowadzonych réwnolegle
do przyjetego przez wydawce poludnika bedacego po-
ludnikiem odniesienia.

Tego typu mapa nawigacyjna pozwala na odczy-
tywanie bezpoérednio z mavny prawidlowych wartoéri
kurs6w (staltych dla dowolnie przyijetej ortodromy).
namiar6w pozyicyjnych oraz réznic katowych pomiedzy
wiskazaniami ukltadu giroskopowego i ukladu magne-

30

cjalne mapy nawigacyjne.

Podano m. in. przyktady obliczen dla
lotow przez Poéinocny Atlantyk i 2wro-
cono uwage na zasadnicze czynniki, kto-
re zapewniajq doktadno$é nawigacji w
uktadzie siatkowym.

tycznego, bedacych istotng informacjg o prawidlowym
przebiegu prowadzonej naw:gacji.

Do przelotow poélnocnego Atlantyku najezescici
stosowanymi mapami nawigacyjnymi do nawigacji
siatkowej sg mapy w odwzorowaniu Lamberta (rzut
stozkowy normalny o dwu standardowych rownolez-
nikach), w kitérych za linie odniesienia przyjeto rzut
poludnika Greenwich. Stosuje sie rowniez mapy Mer-
katora (rzut walcowy uko$ny) o siatce linii odnie-
sienia prostopadiej do wielkiego kola bedgcego linig
styczno$ci rzutu. Do lotéw polarnych z zasady sto-
suje sie¢ mapy w odwzorowaniu biegunowym stereo-
graficznym z siatka réwnolegla do potudnika Green-
wich.

Rysunek 1 przedstawia schematycznie mape w od-
wzorowaniu biegunowym stereograficznym z nanie-
siong (liniami przerywanymi) siatka linii odniesie-
nia rownolegla do poludnika Greenwich. Trasa lotu
jest ortodroma odwzorowujgca sie w tym rzucie nie-
mal jako linia prosta. Trasa przebiega pod stalym
kursem w stosunku do siatki linii przeniesionego
rownolegle potudnika odniesienia (kurs (Grid) przy
zmieniajgcym sie kursie w stosunku do potudnikow
geograficznych (kurs True).

Na rysunku 2 przedstawiono trase samolotu, ktorego
aktualna pozycja wynosi 75N/060E, Literami 7T, M,

2 0° 20

1. Oznaczenia: G° — kurs Grid wg przeniesionego row-
nolegle poludnika 0°, T° — kurs True wg poludnika geogra-
ficznego pozycji samolotu
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O\
JOn‘y 20
ne
2, Oznaczenia: Np — kierunek polnocny w ukladzie
geograficznym. Ny — kierunek poélnocny w ukladzie magne-
tyeznym, Ng — kierunek poéinoeny w ukladzie siatkowym

wzg. poludnika 0° T — kurs geograficzny, M — kurs magne-
tyczny, G — kurs siatkowy wzgl. przeniesionego poludnika 0°,
VAR (Variation) — deklinacja magnetyczna, GV (Grid
variation) — griwacja

G oznaczono kursy samolotu mierzone kolejno w u-
kladzie geograficznym, magnetycznym i siatkowym
wzgledem potudnika Greenwich. Rownoczes$nie przed-
stawiono deklinacje magnetyczng punktu pozycji sa-
molotu (VAR), ktora w tym przypadku jest deklina-
cja wschodnig (E). Kat pomigdzy kierunkiem poéinocy
w -ukladzie siatkowym (Ng) i kierunkiem polnocy
magnetycznej (Nm) nosi nazwe griwacji (GV), ktora
w tym przypadku jest griwacjg zachodnig (W). Na
mapach z naniesionym ukladem siatkowym sg poda-
ne rowmiez linie o stalej griwacji — izogriwy poza
zwykle naniesionymi liniami o statej deklinacji mag-
netycznej — izogonami. Oczywiscie na potudniku od-
niesienia kierunek poélnocy geograficznej (Nrt) i po6l-
nocy siatkowej (Nc) pokrywaja sie, zatem wartodci
deklinacji magnetycznej (VAR) sa rowniez griwadji
(GV).

Wykonujgc przelot w uktadzie siatkowym kat be-
dacy réznicag pomiedzy wskazaniami kursowego ukla-
du giroskopowego i kursowego ukladu magnetycznego
ma warto$¢ griwacji odczytanej z mapy dla odpo-
wiedniej pozycji samolotu.

Przed wykonaniem przelotu w uktladzie siatkowym
nalezy dokonaé¢ wstepnych obliczen, by wlasciwie u-
stawi¢ kursowy ukiad giroskopowy wzgledem potud-
nika odniesienia, tak by samolot przecinajgc potud-
nik odniesienia mial wskazania péinocy giroskopowe-
go ukladu kierunkowego zgodne z kierunkiem pol-
nocy potudnika odniesienia. W przypadku przelotow
Europa — Ameryka nad pOlnocnym Atlantykiem wy-
godne jest przyjecie za potudnik odniesienia poludni-
ka Greenwich i wykonanie nawigacji siatkowej na
mapach przystowanych do tego celu.

Dla startu z Warszawy, ktora znajduje sie poza
pokryciem nawigacyjnych map atlantyckich, nalezy
wstepnie obliczyé griwacje lotniska w Warszawie.

Poniewaz griwacja jest algebraiczng sumg kata
zbiezno$ci pomiedzy poludnikiem odniesienia a potud-
nikiem miejsca pozycji samolotu i deklinacji magne-
tycznej tego miejsca:

GV =+y+ VAR

obliczenie to wymaga ustalenia kata zbiezno$ci po-
tudniké6w na drodze rachunkowej (zbiezno§¢ potud-
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nikébw projektowanych na mapie jako przecinajgce
sie¢ w biegunie linie proste nie odpowiada rzeczywiste]
warto$ci zbieznosci potudnikoéw rzeczywistych). Rysu-
nek 3 przedstawia schemat obliczenia wlasciwego u-
stawienia kursowego ukladu giroskopowego tuz przed
startem samolotu. Samolot stojgc przed startem na
drodze startowej 15 powinien mie¢ wskazania kurso-
wego ukladu magnetycznego 149°, za$§ ukladu giro-
skopowego 149 —y + VAR przy geograficznym kur-
sie pasa startowego 151°.

Znajgc deklinacje magnetyczng dla Warszawy VAR=
=2°E pozostaje do obliczenia zbiezno$¢ potudnikow

pomiedzy punktem startu Warszawa-Okecie — A
(52°00N/021°0O0E) i punktem przeciecia potudnika
Greenwich — B np. (56°0O0N/000°E). Obliczenie

mozna wykonaé¢ za pomoca jednego z podanych wzo-
row (rys. 4), ktore w tym przypadku dajg jednakowe
wyniki:

Pt
y=Al-ﬂn(—i;—i):2P-ﬁnM°=lf (1
P10
tg % =tg _A._),Z_ - sec _A‘)_w - sin (—’10—”) =0,1495 (2)

¥ =g51°
2

y=17,02°

zatem griwacja wynosi GV = 17° —2° = 15°W, za$
giroskopowy Kkurs startu w ukladzie siatkowym
149° — 159 = 134°.

Przecinajgc potudnik Greenwich istnieje mozliwosé
sprawdzenia ukladu giroskopowego przez ustalenie
pozycji samolotu nad potudnikiem Greenwich za po-
mocg radionamiarow (wyspy brytyjskie sa silnie
oprzyrzgdowane nawigacyjnie) i poréwnanie wskazan
ukladu magnetycznego i giroskopowego, ktéorych roz-
nica powinna byé roéwna griwacji lub deklinacji
magnetycznej miejsca przelotu potudnika Greenwich.

B ©
0° A i ~:;f0’_ /r)p{
Po(qqu \"‘ ,;’2 N \\ "
odriesieni MvoU
Greenwich 0~

3. Dla punktu A
GV =y"— VAR

Kurs startu wynosi: 151°T
149° M

149° —@QV = 149° — y° + VAR®



NAWIGACJA SAMOLOTU...

4. Zbieznos¢ potudnikow ¢ dla punktéow A i B:

()

y=<LA'Q B = AZ - sin (wzor przyblizony)

gt ta? e dh, Aﬁ.~(w”_)
y=LXg—<Xa; tg2—tg2 sec, - sin 3

Z dziatalnosci Sekcji Gtdwnej Komunikacji Lotniczej SITK

Doktadno§¢ nawigacji wykonywanej w uktladzie
siatkowym zalezy od trzech zasadniczych czynnikow.

Pierwszym jest doktadno$¢ zastosowanego ukladu gi-
roskopowego, ktory znajduje sie na poktadzie samo-
lotu. Poza bledami mechanicznymi giroskopu (tarcie
tozysk, niewywazenie ramek), korekcjg obrotu Ziem:,
wplyw maja i takie czymnniki, jak wielko$é¢ przyspie-
szenia Coriolisa dziatajgcego na szybko lecacy samo-
lot oraz roznice w szeroko$ci geograficznej Ziemi
i szerokoS$ci astronomicznej pionu ziemskiego uzywa-
nego jako uktad korekcyjny plaszezyzny horyzontu
giroskopu.

Drugim czynnikiem jest rodzaj stosowanej mapy
nawigacyjnej, wierno$§¢ z jaka ortodroma planowane]j
trasy pokrywa sie z linig prosta przyjeta na mapie
za ortodrome.

Z tego tez wzgledu zaleca sie w nawigacji siatko-
wej nad poélnocnym Atlantykiem stosowanie map w
odwzorowaniu stozkowym, o jak najwiekszej statej
stozka, dobor mapy do trasy, by ta przebiegala w
poblizu $redniej szeroko$ci pomigdzy standardowymi
rownoleznikami rzutu mapy. Celowe jest stosowanie
mapy w odwzorowaniu uko$nym Merkatora o linii
stycznoéci rzutu zblizonej do ortodromy planowanego
lotu.

Roéwnocze$nie w miare oddalania sie od poludnika
odniesienia rosng bledy nawigacji siatkowej, =zaleca
sie wiec, by potudnik odniesienia znajdowal sie po-
miedzy poludnikiem startu a poludnikiem lgdowania
(najlepiej w polowie odleglo$ci), nigdy zas§ ,na ze-
wnatrz” planowanej trasy.

Trzecim wreszeie czynnikiem fjest blgd, z jakim po-
czatkowo ustawia sie uktad giroskopowy (w omawia-
nym przypadku ustawienia dokonywano w stosunku
do wskazan uktadu magnetycznego), a zatem blad sa-
mego ustawienia ukladéw i blgd wskazan ukladu
magnetycznego.

WCT/856/K/hon./73

Narada naukowo-techniczna nt.
Przyszlos¢ lotniska Warszawa~-Okecie

4 grudnia 1972 r. odbyla si¢ w Wwar-

rzystna i ma decydujace znaczenie dla spolu Miejskiego nalezy zastanowié sie

szawie lotniczna narada naukowo-tech- efektywnosci transportu lotniczego, nad zakresem rozhudowy lotniska_OkQ'
niczna nt.: Przysztos§é lotniska Warsza- szczegdlnie na krétkich i Srednich dy- cie dla ruchu Kkrajowego i zagraniczne-
wa-0Okecte. stansach. g0.

Organizatorem narady byla Sekcja Ko- 2. Dla zabezpieczenia marastajacego Rezerwujac teren pod budowe trzeciej

munikacji Lotniczej Stowarzyszenia In- ruchu lotniczego
zynierow 1 Technikéw Komunikacji.
W naradzie uczestniczylo 85 os6b —

zaproszonych gosci oraz przedstawicieli kres modernizacji
uczelni, instytucji, przedsigbiorstw i $ro- do potrzeb wynikajacych 2z osiggow
przysztych statkéw powietrznych, wyma-
startu i Iadowania

dowisk technicznych.
Wygloszono 3 referaty: - P
® Proponowane kierunki docelowego  ©raz wielkoSci
rozwigzania lotniska Warszawa-Okecie —
megr inz. Roman Baranowicz
® RozwoOj Warszawy a rozwoOj lotni-
ska Warszawa-Okecie — mgr inz. Woj-

@® Ochrona srodowiska przed ucigzli-
woscig halasu  wywolywanego ruchem
lotniczym na lotnisku Warszawa-Okecie

— dr inz. Tadeusz Rajpert. kacji lotniczej.

ganych systemoéw
ruchu

3. Przepustowo§é lotniska Okecie, po
mozliwych do wykonania modernizacjach
istniejacych dwoéch skrzyZzowanych, drog
startowych oraz rozbudowy zagraniczne-
ciech Mickiewicz go i Kkrajowego dworca lotniczego, juz
okolo 1980 roku bedzie niewystarczajaca
dla zwickszonego transportu lotniczego i
bedzie hamowa¢ dalszy rozwéj komuni-

poprawy - warunkow drogi startowej na lotnisku Okecie na-
bezpieczenstwa lotow nalezy. prowadzic lezy . uwzglednié skutki spoleczne i fi-
ciagla modernizacje lotniska Okecie. Za-
nalezy przystosowac

nansowe rozwoju aglomeraeji, pod ka=
tem ucigzliwo$ci tej drogi startowej dla
otoczenia lotniska.

6. Mozliwosci dalszego zwiekszenia
J nrzepustowosci lotniska Okecie po iego
lotniczego. pelnej rozbudowie Iacznie z budowa
trzeciej drogi startowej zostana wyczer-
pane okolo 1990 roku. Dla zaspokojenia
potrzeb wlaSciwego rozwoju transportu
lotniczego nalezy juz obecnie ustalié¢
korzystna wzgledem miasta lokalizacje
i ‘zarezerwowaé tereny pod budowe no-
wego lotniska dla Warszawy i ewentualna
budowe lotnisk dla samolotéow skroco-
nego startu STOL i S$Smiglowecow.

W dyskusji zabralo glos 16 osob. 4. Dalszy wzrost przepustowosci lot- 7. Zaleca sie kontynuowanie studiow
Wynikiem narady sg przyjete wnioski niska Okecie nastapié moze przez bu- Nad_perspektywicznym rozwojem wezla
i postulaty, ktore sg odzwierciedleniem dowe na terenach polozonych na polud- lotnisk Warszawskiego Zespolu Miej-

opinii fachowych $rodowisk technicz-
nicznych.

Whnioski

1. Lokalizacja lotniska Okecie blisko i
centrum miasta i z mozliwoScia wszech-
stronnego powigzania z ukladem komu-
nikacji miejskiej (kolej, autobusy, Srod-
ki komunikacji miejskiej) jest bardzo ko-
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5. Zanim zostanie podjeta decyzja o
ustaleniu lotnisk dla Warszawskiego Ze-  nie.

nie od lotniska nowej rownoleglej drogi skiego oraz prowadzenie badan nad
startowej do obecnie eksploatowanej dro-
gi startowej nr 1 oraz przez budowe no-
wego miedzynarodowego dworca lotnicze-
go. Rozwiazanie takie jest z techniczne-
. go punktu widzenia mozliwe oraz spel-
wymagania ruchu
powiazania lotniska z miastem,

zmniejszaniem wuciazliwo$ei tych lotnisk
dla otoczenia. Nalezy biezaco wdrazaé
osiagalne Srodki zmierzajace do zmniej-
szenia uciazliwosci ruchu lotniczego za-
réwno w zakresie poprawy eksploatacji
przyszlych statkéw powietrznych, jak i
konstrukcji zabudowan w rejonie Ilot-
nisk, wykorzystujac do tego celu osiag-
niecia techniki $wiatowej w tej dziedzi-

lotniczego, jak i
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Techniczny sfowmik loéniczy

Rerodynamika

D CoN DL N
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piyn

ciecz

gaz

przeptyw poddiwickowy
przeplyw naddzwigekowy
przeplyw hipersoniczny
predko$§é¢ przeptywu
lepkos$é
gestosé
Scisliwose
burzliwoscé
konwekeja

kawitacja

profil

cieciwa profilu

linia szkieletowa profilu
strzatka linii szkieletowej
krawedZ natarcia
krawedZz splywu

kat natarcia

ci$nienie catkowite
ciénienie statyczne
ci$nienie dynamiczne (cis-
nienie predkosci)
warstwa przysScienna
punkt spietrzenia

punkt przejscia
oderwanie

slad (za profilem)

wir

cyrkulacja

sita nosna

opor

srodek parcia

biegunowa

doskonatosé

nachylenie krzywej C,
fala uderzeniowa

fala rozrzedzeniowa
tunel aerodynamiczny
dysza

dyfuzor

kontrakcja

wentylator

linia pradu
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Aerodynamics
1 — fluid
2 — liquid (fluid)
3 — gas
4 — subsonic flow
5 — supersonic flow
6 — hypersonic flow
7 — flow velocity
8 — viscosity
9 — density
10 — compressibility
11 -—— turbulence
12 — convection
13 — cavitation
14 — airfoil (section)
15 — chord
16 — meanline
17 — meanline camber
18 — leading edge
19 — {railing edge
20 — angle of attack
21 — total pressure
22 — static pressure
23 — dynamic pressure
24 — boundary layer
25 — stagnation point
26 — transition point
27 — separation
28 — wake
29 — vortex
" 30 — circulation
31 — lift
32 — drag
33 — center of pressure
34 — polar
35 — gliding ratio (lift to drag
ratio)
36 — lift curve slope (lift slope)
37 — shock wave
3% — depression type wave
(suction wave)
39 — wind tunnel
40 — nozzle
41 — diffuser
42 — contraction
43 — fan
44 — streamline

AsponuHaMHKa

1 — IKUJKOCTH

2 — JXUAKOCThH

3 — ras

4 — I103BYKOBOE TeveHue

5 — CBEPX3BYKOROE Teueuue

6 — TUIIeP3BYKOBOC TedeHue

7 — CKOPOCTL TEYeHUs

8 — BA3KOCTDL

9 — IIJIOTHOCTD

10 — C3KUMaeMOoCTh

11 — TYPOYJIEHTHOCTL

12 — KOHBEKIMS

13 — KasuTalMs

14 — mrpochunn

15 — xopjaa

16 — oceBasa jayra
(cpenuas  JIMHUsA)

17 — crpena nporuba

18 — mepenHAA KPOMKa

19 — zanisas KpoMka

20 — yTroJ aragm

21 — TI0JIHOE jaByieuure

22 — crTarMdeckoe JaBieiine

23 = nquHaMMUYecKoe JlaBJienue
(CKOpPOCTHOI mHarop)

24 -— NOTPaHUYHBIIT CJIOIT

25 ~—— TOYKA TOPMOIKEHUSR

26 — TOUKa Iepexoja

27 — OTpBIB (CPEIB)

28 — cryrHaa crpys
(BuxXpeBas Irenera)

29 — BUXDDL

30 — IMPRYIALUA

31 — noxLeMHaA cuua

32 — conpoTuBIeHue

33 — ueHTp naBienus

34 — monapa

35 — KadecTBo

36 — HAKJOH KPUBOII J10ILEeM-
O CUJIBI

37 — ynapHas BOJIHA
(Cxa4ox yNIJIOTHEHUST)

38 — BoJHA paspexrRenms

39 — aspoamnamMuueckas 7rpybda

40 — comio

41 — pudchysop

42 — KOJIJIEKTOPHOCTH (cysxe-
Hue)

43 — BEHTHIATOD

44 — JIMHUA TOKAa

Die Aerodynamik

RS = R I SEUCR SUl
LB T4

16
17
18 —
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28

29
30
31
32
33
34

35 —
36 —

37 —
38 —
39 —
40 —
41 —
42 —
43—
44 —

die
die
das
die
die

Fliissigkeit
Flussigkeit

Gas
Unterschallstromung
Uberschallstromung
die Hyperschallstromung
die Stromungsgeschwin-
digkeit

die Zidhigkeit

die Dichte

die Kompressibilitit

die Turbulenz

die Konvektion

die Kavitation

das Profil (das Fligelpro-
fil)

die Profilsehne (die Pro-
filtiefe)

die Profilskelettlinie

die Pfeilhohe

die Eintrittkante (die Pro-
filvorderkante)

die Hinterkante

der Anstellwinkel

der Gesamtdruck

der statischer Druck
der Staudruck

die Grenzschicht

der Staupunkt

die Umschlagstelle

die Ablosung

der Totraum der Strom-
ung (das Totwasser)

der Wirbel

die Zirkulation
der Auftrieb
der Widerstand
der Druckpunkt
die Polare (dag
diagram)

die Gleitzahl
die Neigung
triebskurve
die Stosswelle
die Verdunnugswelle
der Windkanal

die Diise

der Diffusor

die Kontraktion

das Geblise

die Stromlinie

Polar-

der Auf-
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News from Poland

'@® C 1-ro suBapsg osroro rojga Ob6beauHeHue ABHAL(-
ouHoit u IsurarennHoy Ilpombiuiennocty ,,JIEJBTA™
nmepeMeHMJI0 HaszpaHmue Ha: OO0beaAMHEHMe ABHAIMOH-
noit u JIsurarennHoii Ipombiunennocrn II3JI. Pabor-
HUKY aBMANMOHHOM NPOMBLIIIIIEHHOCTM II0JIOIKUTEIbHO
OIIeHMBAIOT BO3BpallleHue K TPaJAMIIMOHHOMY HAa3Bd-
HUIO.

@ C nauasom 1972 roja KOHCTPYKIMOHHBIE O10po
BCK OxeHie 1 ABnauyuoHHOro VIHCTMTyTa Ha4alv pa-
60Ty IIPM INPOEKTHPOBAHWMIO CEJABCKOXO03ANCTBEHHOTO
camoJsieTa cpeaneii rpysonoasemuoctn II3JI-106, xoto-
pbUi JOJIPKEeH cTaTh HacjejHukoM camodera I13.JI-101
TaBpon, Jusg yckopeumsa CPOKa M3rOTOBJIEHMSA CaMmoJe-
Ta MHOTO pPaboT BBIMOIHEHO B OOIIECTBEHHOM IOPAJAKE.
JleroMm mnpouujoro rojpa 6pin roToB MakeT caMmoJiera,
Iocile uero Hayajach CTpojika Inpororuna. Ilepsbin
noser camojera II3JI-106 cocTosiyica B amnpene TEKy-
mero roja. Ormeqiaercsa OOJNBIIOK CHOPOC HAa CamoJieT
Takoro kKJacca, rTak B Iloabure, xak M R cTpaHax
CDOB-a.

'@ 3asoy BCK MeJel] TOPKeCTBEHHO IIpasfHOBall A
3 beppans 1973 r. epavy 5000-ro camojyiera AH-2 coO-
BeTCKOMY 3aka3uuky. CamoJjieT M3TOTOBJEN Kak Ioja-
pok apuamuyu CrpanHnl COBETOB OT KOJJIEKTHRA TPY-
aamxea 3apoja. [UiaBHbIM 1osiyyareseM AH-2 ABIA-
erca Coserckmit Coro3. Camoserst AH-2 IIPOJAIOTCS
BO MHOTMe cTpanbl, M.. B Boxarapuio, IOrocnasuio,
Kopeiickyo Hapoaro-JleMokparndeckyo Pecnybauky,
TP u Pymeiawio. OJuH M3 CaMOJIETOB 9TOrO  TUIIA
TIPOXOJAUT MCIIBITAHN BO dzpamum.

@® BCK CBujuuK IPMHMMAET B 9TOM IOAY IIPOM3BOJ-
crBo nnanepos C3A-30 Hupar or ITnanepnoro 3asoja
B Beuancke. Cpazano 910 ¢ Hoabmmmm 3akKasamMu Ha
9TOT TUII IJlaHepa M ¢ HeobXoauMoCThI0 ocBobOKAe-
HUsI B BeJbcke TNPOM3BOACTBEHHON TEPPUTOPMM JJIA
6BICTPOTO BHEJPEHMUS IIPOM3BOJICTBA MJAaHEPOB U3 CTe-
KJIOIJIAaCTMKA M MOTOoliaHepos. B srom rozy BCK
Ceuaumk msrorosur 50 ,Iluparos”, B Oyayuem npoui-
BoacTBO socturHer 100 1ITYK B IrOX.

@ B 1972 r. Ilnanepubui 3aBoj; BesabCcKO H3roTOBHMA
150 nuamepoB, B sroM uuciae 70 nyavepor C3MI-30
Tlupar u 50 nuauepos C3/1-36 Kobpa 15. OcranbHOoe —
910 naanepsl Bousan IE u npororunsi: Opuon, SHTapb
n lanbHbL

@ /i jByXMeCTHOro pexkopjHoro njaxepa C3J-40
TanbHBI HNPUHSAT HOBBUA DOJBCKMM ILJIAHEPHbUT JaMu-
Hapublii npoduab, paspaboraHubli gom. ap Ocrpon-
ckum. Jlom. ap Octposckyu m3 Bapmasckoro lloamrex-
Huyeckoro Mucruryra paspaboTan ceMblo IlaHepPHBIX
rnpochuaeit pasa C3/1.

@® B anpese o9roro roga Obu  npoBesien B Beincke
HePBLIT IOJET JBYyXMeCTHOro y4ueduoro moromJjanepa
C3)[-45. Ha neMm ycranopJen MoAu(MUUMPOBAHHbIN
asurarenb <doabke-Bareira. 3aBoy uMMeeT yiKe 3akas
Ha 9TOT MOTOILIAHED OT OJHOM M3 3anajHo-eBpOTIey-
CKUX (hupm.

@ 3asog BCK Meseln sBagercs CaMbiM  KPYIHBIM
SKCNOPTHLIM HocraBlMEom B OO0beamueHuyu Asmanu-
oHHoyt u JIlsurarensbHoit Ilpomprminiennocty. OH  9KC-
HOPTHUPYET B TOJA M3JeJus CTOUMOCTLIO OK., 200 mMui-
IMOHOB 3J1. 3aHMMass nepsoe Mecro B OO6menuueHUMN
¥ BTOpPOe B cTpane. DKcnopt or uenoro Ob0mbeauHeHMA
cocraBuJ cBblle 700 MMJIJIMOHOB 3JI. B 9TOM uucie
oK. 520 MUJIIMOHOB 3JI. 3a aBMALMOHHBIE U3JeJiM.

@ 3amvecrturenn npejcepartend Cosetra MUHMUCTPOB
dpannmuiex Kaum nporpeJi pazroBop ¢ npebnlaroimm
B Halleil CTpaHe MUHMCTPOM asuanuu Apabekoit Pe-
ciybaury Oruner. Po3roBop 6b1I IIpoBefeH IO BOMPU-
Cy BO3MOZKHOCTU IOJbCKO-3THIIETCKOro COTpPYAHMYECTBA
B obJjacTu aBualMOHHON IIPOMBIILIEHHOCTM M TI'paXX-
JIAHCKOM aBuallU.

@® B anpese 1974 r. 6yaer OKOHYeH TIePBBII 9Tall
CTPOVKI CAMOI'0 COBPEMEHHOr'oc B CTpaHe — asponopra
B PemOexoe Bo3ae IjaHncka.
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@® As from January 1, 1973, the "Delta” Aircraft and
Engine Industry Union has changed its name to
PZL Aircraft and Engine Industry Union. All workers
of the aviation industry appreciate this return to the
traditional name.

@ Design offices of the Aeronautical Institute and
the WSK-Okecie began to design a light agricultural
aireraft designed PZL-106 Kruk, successor to the
PZL-101 Gawron, at the beginning of 1972, To speed
up realization of the aircraft, much work was done
as a social deed. The mockup was ready last summer
and after its completion the prototype was built. The
first flight of the new aircraft was made in April
this year. There is a great demand for such a type
of aircraft both in Poland and in CMEA member
countriels.

@® On February 3, the WSK-Mielec celebrated the
delivery of the 5,000th An-2 aircraft to our Soviet
trading partner. The aircraft was built as a gift from
the lcrew for the aviation of the USRR. Our chief
icustomer of An-2s is the Soviet Union. Besides, these
aircraft are exported to many countries like Bulgaria,
Yugoslavia, Korean People’s Democratic Republic,
Eastern Germany and Romania. One of the aircraft
of this type undergoes trials in France.

@ The WSK-Swidnik is going to take over the pro-
duction of SZD-30 Pirat sailplanes from the works in
Bielsko-Biata. This is connected with large orders for
this type of sailplane and the necessity of obtaining
at Bielsko production areas neccessary to start a pro-
duction of laminate and powered gliders. This year,
the WSK-Swihdnik will build 50 Pirats and later the
amount is expected to reach 100 annually.

@ In 1972, the Glider Works at Bielsko manufactured
150 gliders including 70 SZD-30 Pirats and 50 SZD-36
Cobra-15s. The remainder were Bocian 1Es and pro-
totypes of Orion, Jantar and Halny.

@ A new Polish laminar glider profile has been
used on a SZD-40 Halny performance sailplane de-
veloped by dozent dr J. Ostrowski. Dr J. Ostrowski
of the Warsaw Technical University is responsible
for a whole family of glider profiles for the SZD.

@ A SZD-45 basic training powered glider was first
flown in April. It is powered by a modified VW en-
gine., The works have already received an order for
that powered glider from one of the Western Firms.

@ The WSK-Mielec is chief exporter of the Aircraft
and Engine Industry Union. Its annual export
amounts to 50 million ‘dollars thus it is the first in
the Union and the second in our country. Export of
the Unlion exceeded in 1972 175 million dollars in-
cluding 130 million dollars for the aviation products.

@ Vice-chairman of the Council of Ministers, Fran-
ciszek Kaim, was negotiating with the Air Minister
of the Arab Republic of Egypt who was in Poland.
The talks concerned a possibility of Polish — Egyptian
co-operation in the aircraft industry and in the civil
aviation.

@ For April 1974 is expected the completion of the
first stage of building of Poland’s most modern air-
port at Rebiechéw near Gdansk. The new airport of
Gdynia, Sopot and Gdansk will then ftake over pas-
senger traffic of ‘the airfield at Wrzeszcz. At the time
the terminus will be provisional. The take-off strips
are already under construction. This great invest-
menit calculated for 2 to 3 million passengers an-
nually will be finished in 1976.
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Ksiazki lotnicze

Morgata A. Polskie samololy wojskowe 1918—1939.
MON, Warszawa 1972, str. 524, cena 85 zl.

Ksigzka o samolotach polskiego lotnictwa wojsko-
wego okresu miedzywojennego od dawna byla ocze-
kiwana przez czytelnik6w. Polskie samoloty wojsko-
we byly opisywane na lamach naszej prasy lotniczej,
lecz byly to opisy fragmentaryczne, czesto nie poda-
jace dziejébw rozwoju i uzycia samolotu oraz zawie-
rajgce wiele bledéw. Temat wymagal przeto wnikli-
wego przejrzenia dokumentéw archiwalnych i rzetel-
nego opracowania historycznego. Wymagania te spet-
nia ksigzka Morgatly. t

W ksigzce zostaly opisane samoloty uzywane przez
polskie lotnictwo wojskowe; zar6wno samoloty zaku-
pione za granicg, produkowane z licencji, rodzimej
konstrukeji budowane seryjnie, witasne prototypy
i projekty niezrealizowane.

Na poczatku ksigzki przedstawiono organizacje pol-
skiego lotnictwa i jej zmiany w latach 1918—1939.
Nastepnie przedstawiono =zaopatrzenie lotnictwa w
sprzet w Kkolejnych okresach rozwoju naszego lot-
nictwa.

Zasadniczg cze$é ksigzki stanowig opisy samolotow.
W osobny rozdzial wydzielono samoloty z lat 1918—
—1920. Rozdziat ten jest opracowany nieco pobieznie.
Pominieto w nim samoloty pierwszych polskich jed-
nostek lotniczych tworzonych w latach 1917—1918
oraz brak jest w nim wykazu typow samolotow prze-
jetych po zaborcach. Fragmentaryczne zestawienia
tych samolotéw nie daja pelnego obrazu. Natomiast
w pelni zostaly przedstawione zakupy zagraniczne —
wyja$niajge wiele spraw dotychczas spornych. Na 35
zdjeciach przedstawiono wazniejsze typy samolotéw,
a w tablicy zestawiono dane techniczne 17 typow.
Podpisy pod zdjeciami zawierajg kilka bledow. Na
rys. 10 przedstawiony jest Offag D III, a nie nie-
miecki Albatros D III, na rys. 23 pokazany jest LVG
CV, a nie LVG-C-VI, za§ pokazany na rys. 26 Bran-
denburg CI nie byl zbudowany w warsztatach lwow-
skich,lecz wyremontowany, o czym $§wiadczy austriacki
numer fabryczny 67.111. Nie bylo samolotow Hanao-
veraner Rolland (rys. 20 i 21), lecz Hannover Roland.
Niezbyt uzasadnione jest zamieszczenie zdjecia samo-
lotu HP 0/400 (rys. 37) przeznaczonego do komunika-
cji lotniczej, a nie dla wojska. Natomiast zupelnie
pominieto pierwsze wodnosamoloty naszego lotnictwa
morskiego.

W poszcezegblnych rozdziatach zostaly zgrupowane
samoloty mys$liwskie, liniowe, bombowe, towarzyszg-
ce, szkolne, sanitarne, transportowe, morskie, projek-
ty niezrealizowane, samoloty zamOwione za granicag
w 1939 r.,, balony oraz inne statki latajgce (wiatra-
kowce, wodnoszybowce i szybowce). Rozdzialy te zo-
staly opracowane bardzo szczegblowo i zawieraja
dzieje 1 opisy kazdego samolotu osobno, zilustrowane
zdjeciami i rysunkami w trzech rzutach. Znajdujemy
tu wszystkie znane i malo znane konstrukcje lotni-
cze zwigzane z polskim lotnictwem wojskowym. Po
raz pierwszy zostaly tu opisane dokladnie dzieje sa-
molotu Zubr i zostal pokazany rysunek samolotu
Ogar. Do zaslug autora nalezy tez opublikowanie pro-
jektbw samolotéw Uszackiego i Zdaniewskiego. Ta
cala zasadnicza cze§¢ ksigzki opracowana jest bardzo
dobrze. Do nielicznych niedociggnieé nalezy zalicze-
nie raidowego samolotu Idzikowskiego Amiot 123
do bombowc6éw, czy RWD-13 do samolotéw szkolnych,
a RWD-17/11 i PWS-40/I11 do projektéw niezrealizo-
wanych. Raczej niestusznie stabosilnikowy PWS-40/11
uznany zostal za wojskowy. Niezbyt przekonywajace
jest zaliczenie samolotu np. RWD-13 SP-BJN do
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wojskowych na podstawie tego, ze prywatny cywilny
egzemplarz tego samolotu miat mjr Bajan, za$§ szy-
bowca B-38 z powodu, ze skonstruowal go kapitan
lub szybowcow NN-1, NN-2 i JN-1 z powodu zbu-
dowania ich w warsztatach wojskowych. RoOwniez
zastanawiajgce jest dlaczego szybowce zaprojektowa-
ne w Wojskowych Warsztatach Szybowcowych w
Krakowie zostaly =zaliczone do wojskowych, nawet
gdy byly budowane dla aeroklubOw przez inne wy-
twornie, za§ pozostate typy szybowcéw uzywanych
przez Wojskowy Obo6z Szybowcowy nie zostaly nawet
wspomniane. Do powazniejszych biedéw nalezy po-
danie katalogowych predkoSci maksymalnych fosi A
(360 km/h) i Losia B (445 km/h), podczas gdy rzeczy-
wiste wynosity dla Losia A 396 km/h, a Losia B 412
km/h zgodnie z instrukcjg samolotu wymieniong
przez autora w bibliografii. Ro6wniez wymiary samo-
lotu LWS-2 sg zupelnie bledne (rzeczywista rozpigtos¢
mniejsza o 2 m, a powierzchnia noéna o 10 ms?).
Przyczyng katastrof prototypow RWD-14 nie byt
flatter. Amfibia PZL-H nie miata skrzydel metalo-
wych, lecz drewniane. Ansaldo A-300/4 nie byt pro-
dukowany w Polsce. Uzbrojenie P-24 pokazane na
rys. 104 nie byto projektem, gdyz tak uzbrojony pro-
totyp P-24 byt wystawiony na Salonie Paryskim.
Samolot PWS-14 nie nosil oznaczenia PWS-12 po-
czatkowo (s. 339), lecz ze wzgledu, iz zamoéwienie
opiewalo na PWS-12, wszystkie PWS-14 oznaczono
PWS-12 i pod tym oznaczeniem samoloty byly uzy-
wane w Wwojsku. Samoloty Avro 621 dostarczono
z Anglii do PWS z dodatkowg parg skrzydet drew-
nianych, nie byly przeto one projektowane w PWS
(s. 345), jak rowniez nie mialy one skrzeli (s. 347).
Pelna nazwa samolotu Latham HB3 brzmiata Latham
43HB3, za§ HB3 oznacza tylko wodnosamolot bombo-
wy trzymiejscowy. Samolot RWD-17 jako akrobacyj-
ny, nie szkolny, nie byl proponowanym nastepes
RWD-8 (podpis do rys. 290). Rys. 299 pokazuje zdjgcie
trzymiejscowego samolotu Avro 626 z doretuszowa-
ng szachownicg (opublikowane w prasie angielskiej),
a nie Avro 621 dostarczony do Polski. Zdjecie eston-
skiego Poteza (rys. 136a) wydaje sie zbyteczne. Retusz
na rys. 133 i 336 zlikwidowal cze$§é usterzenia samo-
lotéw Potez XXVB2 oraz Macchi M9. Autor nie jest
zdecydowany co do kalibru wymienianych k.m., np.
dla Vickersa podaje 7,7 mm, 7,9 mm i 0,303 cala,
dla Lewisa (pisanego btednie Levis) 7,7 mm, dla Colt-
-Browninga 7,7 mm i 7,9 mm, za§ PWU 7,7 mm.
Tymeczasem bron angielska miata kal. 7,7 mm, a
polska 7,9 mm. Najslabszg strong ksigzkl sg rysunki.
S3 one niezbyt dokladne i poréwnanie ich ze zdje-
ciami wykazuje wiele nieScisto$ci. Troche dziwi tez
zamieszczenie rysunkéow obydwu prototypow PZL
P-8, a pominiecie seryjnego Karasia B. Zostaly row-
niez pominiete rysunki projektéw wodnosamolotow
opublikowane w ,Skrzydlatej Polsce” przez L. Ko-
mude.

Szkoda, ze w ksigzce nie zostaly wymienione samo-
loty zakupione przez polskie lotnictwo wojskowe w
pojedynczych egzemplarzach dla celé6w poréwnaw-
czych jak: De Monge 101, Tiger Moth, Jungmeister
czy Jungmann.

Te wszystkie drobne niedociggniecia nie umniej-
szaja duzej wartoSci ksigzki, ktéra niewagtpliwie zo-
stanie zaliczona do podstawowych pozycji przedsta-
wiajgeych sprzet uZzywany przez polskie lotnictwo
wojskowe. Interesujgca jest tez zapowiedz, ze autor
przygotowuje nastepng ksigzke — o samolotach uzy-
wa_nych przez nasze lotnictwo w II wojnie $wiato-
wej.

AG.

39



nowosci techniczne

ROZWOJ SAMOLOTOW PASAZERSKICH STOL

W zwigzku z planowanym rozwojem szybkich $rod-
koéw komunikacji kolejowej — zardéwno konwencjo-
nalnych, jak i wykorzystujgcych poduszke powietrzng
czy elektromagnetyczng — o predkosciach od 250 do
600, a nawet 800 km/h wzrasta zainteresowanie przed-
siebiorstw lotniczych samolotami pasazerskimi STOL
na linie lokalne, ktore bedg mogly wytrzymaé kon-
kurencje przyszlych kolei lub beda mogly wejsé w
sktad zintegrowanego systemu komunikacji na krot-
kich trasach.

Wyrazem tego zainteresowania moze by¢é m.in. pod-
pisanie umowy miedzy firmg De Havilland of Canada
Ltd a rzadem kanadyjskim na budowe dwoch przed-
seryjnych samolotow STOL ma linie lokalne DHC-T7.
Napedzany czterema silnikami UACL PT6A-50 48-
-miejscowy samolot DHC-7 — opisywany juz w ,No-
wodciach Technicznych” TLiA 1970, nr 5 — odznacza
sie wyjatkowo niskim poziomem hatasu, m.in. dzieki
matej Ipredkosei obrotowej §migiel wynoszacej ok. 800
obr/min, speliajgc w ten 'sposoéb fjeden z podstawo-
wych warunkow stawianych samolotom STOL. Kosz-
ty rozwoju samolotu i silnika, szacowane na 80 min
dol., bedg pokrywane wspb6lnie przez wytworcow pila-
towlca i silnika oraz przez ministerstwo przemystu
i handlu. Préoby w locie pierwszego samolotu przed-
seryjnego majg sie rozpoczgé za 1,5 roku, a Swia-

Short SD3-30

dectwo zdatnosci ma byé przyznane w 1975 r. Firma
De Havilland of Canada ‘chce mozliwie jak najszyb-
ciej ukonczyé budowe i proby samolotu, aby mogla
sprosta¢ przewidywanemu zapotrzebowaniu rynku w
latach 1975—80. Przeprowadzone mianowicie przez
rzad i firme badania rynku wykazuja, ze zapotrzebo-
wanie to wyniesie przynajmniej 150 samolotoéw DHC-
-7, a w sprzyjajacych okoliczno$ciach bedzie mozna
sprzeda¢ ich nawet 450—500. Cena catkowicie wypo-
sazonego samolotu ma wynosi¢ 2,3 mln dol. W latach
1973—"74 przy realizacji programu ma byé zatrudnio-
nych 1500, a w ciggu nastepnych 10 lat — 3000 osob.

Rowniez firma Short opracowala, przy poparciu
rzgdu brytyjskiego, samolot STOL na linie lokalne
SD3-30. Jak wida¢ z zalgczonej fotografii, ma on pro-
stokgtne skrzydio o duzym wydtuzeniu, podparte po-
jedynczymi zastrzalami, i podwoOjne usterzenie Kkie-
runku. Do napedu stuzg dwa silniki, prawdopodobnie

PT6A-40 lub PT6A-50. Poza tym firma zamierza pro--

2

dukowaé jeszcze przez wiele lat samoloty ., Skyvan
w liczbie 12—15 na rok, w tym réwmiez w wersji pa-
sazerskiej z wydluzonym kadlubem.

Warto tez wspomnieé, ze firma Rolls-Royce przygo-
towuje $migtowag wersje silnika ,,Gnome” — P.1400-—
ktora ma by¢ stosowana ido napedu 4-silnikowych sa-
molotéw pasazerskich STOL.

36

Grumman Boeing QSTOL

Z nowych projektow odrzutowych samolotow pa-
sazerskich STOL, ktore beda zabieraé¢ na poklad po-
nad 100 pasazer6w i w zwigzku z tym beda stosowa-
ne na ‘trasach o duzej frekwencji, nalezy wymienié¢
wspolny projekt firm Boeing i Grumman opracowany
na konkurs NASA na samolot QSTOL (Quiet STOL)
oraz projekt Hawker Siddeley HS.146 z czterema sil-
nikami M45S. Zalgczona fotografia przedstawia pro-
jekt Grumman-Boeing. Kadtub tego samolotu przy-
pomina ksztaltem kadiub samolotu ,Gulfstream” 2;
powietrze z zewnetrznych kanalow czterech silnikow
jest wykorzystywane do nadmuchu klap.

W. K.

PROJEKT SAMOLOTU STOL FIRMY
BRITTEN-NORMAN

Nietypowym spos$rod licznych projekitow samolotow
transportowych STOL jest projekt firmy Fairey Brit-
ten-Norman. Chodzi tu o samolot $redniej wielkosci
przeznaczony zarowno do celow cywilnych, jak i woj-
skowych, i napedzany trzema silnikami Rolls-Royce
»Dart”, ktore zabudowane zostaly podobnie jak sil-
niki samolotu ,,Trislander”, tzn. dwa na skrzydle, a
trzeci na wusterzeniu kierunku. Samolot otrzymat na-
zweg ,Mainlander”. Ma on przewozié¢ na trasach o
Sredniej dtugo$ci 100 os6b lub 10 T tadunku z pred-
koScig przelotowa powyzej 320 km/h, a jego rozbieg
ma wynosi¢ ponizej 305 m przy ciezarze startowym
28 350 kG. Aby cene samolotu utrzymaé na niskim
poziomie — moéwi sie o 85000 funtoéw (ok. 200000
idol.) — zastosowano prostg konstrukcje, a mianowicie
stale podwozie, nie klimatyzowang kabine i mechanicz-
ny uklad sterowania. Kota beda mieé¢ niskociénienio-
we opony, co umozliwi korzystanie z lotnisk 0 miek-
kiej nawierzchni. Samolot ma sie odznacza¢ matymi
kosztami eksploatacyjnymi. W przyvadku przyznania
przez rzad brytyjski odpowiednich gwarancji finanso-
wych produkcja samolotu ,,Ma:nlander” mogtaby roz-
poczacé sie w 1975 r.

W. K.

Mainlander

TLiA 1973 nr 5



BOJOWA WERSJA SAMOLOTU SZKOLNEGO
SIAI-MARCHETTI SF.260

Zakonczona zostala pierwsza faza prob w locie
(50 h) samolotu SIAI-Marchetti SF.260 W ,Warior”,
ktorego pierwszy lot odbyl sie w maju 1972 r. Samo-
lot jest bojowa wersja wojskowego samolotu szkolne-
go SF.260 MX, przy czym wprowadzone zmiany Ppo-
legajg w zasadzie na zamontowaniu pod skrzydlem
dwoch uchwytow uzbrojenia pozwalajacych ma pod-
wieszanie uzbrojenia o maksymalnym ciezarze 300 kG.
Typowe zestawy uzbrojenia to: dwa zasobniki z 18,
9 albo 6 rakietami zaleznie od kalibru, dwie bomby
50 — albo 120 — kG i dwa pojemniki z dziatkami.
Naped samolotu stanowi 6-cylindrowy silnik Lyco-
ming 0-540-E4A5 o mocy 260 KM z dwulopatowym
Smiglem metalowym o stalej predkosci obrotowej i
grednicy 1,93 m. Samolot ma dwa zbiorniki paliwcwe
w skrzydle o pojemnosci 50 1 kazdy i dwa zbiorniki
ma koncach skrzydta o pojemnosci 70 1 kazdy.

Dane techniczne: rozpieto§é 8,25 m; diugos$é 7,10 m;
wysoko§¢ 2,41 m; wydluzenie skrzydia 6,33; powierzchnia
skrzydia 10,10 m?; ciezar wiasny 720 kG; maksymalny ciezar
startowy i ciezar do ladowania 1360 kG; maksymalne obcig-
zenie powierzchni nos$nej 135 kG/m?; predko$é maksymalna
npm. 340 km/h; dopuszczalna predko§¢ nurkowania 435 km/h;
maksymalna predko§¢é przelotowa na 75% mocy startowej
na wysoko$eci 1500 m 300 km/h; predko$é przeciggniecia 137
kmy/h z klapami schowanymi i 118 km/h z klapami wypusz-
czonymi; maksymalna predko$¢ wznoszenia npm. 12,6 m/s,
pulap praktyczny 5000 m; rozbieg 300 m; dilugo$é startu na
15 m 575 m; diugo$¢ lgdowania z 15 m 460 m; dobieg 290 m;
zasieg z maksymalnym zapasem paliwa 1440 Km.

W. K.

SAMOLOT DLA AMATOROW VERTAK S-220

Na corocznej wystawie Experimental Aircraft As-
sociation w Oshkosh (USA) w 1972 r. firma Vertak
Corp. (Troy, Ohio) pokazatla makiete dwumiejscowego
samolotu =z pchajgcym $miglem S-220. Jest to tzw.
samolot ESTOL (Extremely Short Take-oft and Lan-
ding) gdyz jego rozbieg nie bedzie przekraczal 30 m.
W celu obmizenia kosztow produkeji bedzie zbudowa-
ny prawie w catoSei z tworzywa sztucznego. Jego
podwozie jest tak niskie, Ze nie ma potrzeby jego
chowania. Silnik jest zabudowany w gondoli nad ka-

VERTAK oo
 WiRkison
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diubem. Ma to byé albo silnik Wankla o mocy 130
KM albo silnik Continental o mocy 210 KM. Przewi-
dziana jest wersja 4-miejscowa ze zdwojonym silni-
kiem Wankla.

Firma Vertak ma sama budowaé¢ samoloty S-220
oraz ma dostarczaé komplety zespoldow do budowy
amatorskiej. Gotowe samoloty beda sprzedawane po
cenie 5900 dol, zespoty do montazu — po cenie
4500 dol.

Dane samolotu z silnikiem Continental:
rozpietos¢ 7,31 m; ciezar wlasny 430 kG; ciezar startowy
725 kG; predkos¢ przelotowa 400 km/h; predko$é przecigg-
niecia z wychylonymi klapami 50 kmyh; predkos¢ wznosze-
nia 18 m/s; rozbieg 30 m; optymalny zasieg 1800 km.

W. K.

PROJEKTOR Z WODZIKIEM DO KONTROLI
OBRYSU

Wymiary ekranu nowego projektora nie ogranicza-
ja wymiaréw przedmiotu. Skonstruowany pod katem
kontroli profilu, ktérego usytuowanie uniemozliwia
bezpo$rednig projekcje. Na jednym ramieniu urzgdze-
nia pantograficznego znajduje sie wodzik mierniczy,
a na drugim siatka pomiarowa z naniesionym zary-
sem profilu w postaci dwu linii okre§lajacych tole-

rancje profilu. To drugie ramie znajduje sie na osi
optycznej 30-calowego projektora. Na ekranie, w po- .
wigkszeniu, w centralnym punkcie znajduje sie stala
plama (fot.) odpowiadajgca wodzikowi mierniczemu.
Przy ruchu wodzika dookolta konturu na ekranie prze-
mieszczaja sie linie konturu w stosunku do ciemnego
punkitu.

W ten spos6b mozna obserwowaé¢ zalezno$é miedzy
rzeczywistym profilem a wzorcem z siatki. Kazde od-
chylenie poza tolerancja wyznaczone dwoma liniami
moze by¢ dokladnie zmierzone za pomocg $ruby mi-
krometrycznej.

W zakladach silnikowych Cummins Engine Co., Inc.
Columbus, Ind. zastosowano ten projektor m.in. do
kontroli wzajemnego polozenia zewnetrznego obrysu
wirnika od$rodkowego turbosprezarki z odpowiadaja-
ca jej powierzchnig obudowy. Dla wtaSciwej oceny
luzéw na tych powierzchniach wprowadzono na ekran
siatke wspolrzednych i ekran z ruchem wzglednym,
w ten sposdb mozna okreslic wspoéirzedne dowolnego
punktu wirnika i obudowy.

GOL.



Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz, ANDRZEJ GLASS

RWD-5-samolot Skarzyiiskiego

Cho¢ pierwszymi polskimi samolota-
mi Sportowymi, na ktérych nasi piloci
wystapili na arenie migedzynarodowej
byly RWD-2 i RWD-4, dopiero RWD-6

Zwirki i Wigury i RWD-5 Skarzynskie-
go rozslawily polskie Skrzydla na Swie-
cie.

RWD-5 byl pierwszym samolotem RWD
zbudowanym po przeniesieniu si¢ war-
Lotniczej KMSPW 1z te-
lotnisko Okgcie.

sztatow Sekeji
renu Politechniki na

mieniono na Cirrus Hermes IV, Proto-
typ wylatat 300 godzin do 1933 v,
Dzieki wynikom, jakie osiagnat pro-
totyp, RWD-5 zostal uznany za najlep-
szy nasz samolot sportowy. Jesienia
1932 r., zbudowano 2 samoloty RWD-5
dla Aeroklubu Warszawskiego, SP-AJA
i SP-AJB o nazwach Kolejarz I i Ko-
lejarz 1I, gdyz byly ufundowane przez
kolejarzy. W roku 1933 wyprodukowa-
no w Do$wiadczalnych Warsztatach Lot-

Prototyp RWD-5 w swej poczatkowe] postaci

Inzynierowie S, Rogalski, S. Wigura i
J. Drzewiecki zaprojektowali go w 1930

T. jako dalsze rozwiniecie samolotu
RWD-4, zmieniajac w nim przede
wszystkim kadlub, Zastosowanie silnika

z cylindrami wiszacymi dalo dobrg wi-
doczno$é do przodu., Kadilub, po raz
pierwszy w konstrukcjach RWD, byl
spawany z rur stalowych. Budowe pro-
totypu rozpocze¢to  jesienia 1930 .
Prototyp o znakach SP-AGJ i nume-
rze fabrycznym 34, zbudowany z fun-
duszow Lorp, zostal oblatany 7
sierpnia 1931 I. przez J. Drze=
wieckiego na lotnisku Okegcie w War=
szawie. Prototyp mnapedzany byl silni-
kiem Cirrus Hermes II B. Od poézniej-
szych egzemplarzy RWD-5 prototyp wy-
roznialy plaskie szyby przodu Kkabiny i
wahaczowe podwozie z amortyzacja
sznurem gumowym wewnatrz kadluba,
W 1V Krajowym Konkursie Samolotow
Turystycznych (251X,—1.X.1931) F, Zwir-
ko i S. Wigura zajmuja 1 miejsce na
SP-AGJ., W 1932 r. lub 1933 r. prototyp
uleglt przeréobce. Poniewaz powstal duzy
luz na sworzniach osi wahacza podwozia
i okazalo sie, ze nie mozna rozwiercié
okucia w celu zalozenia wigkszego sworz-
nia — podwozie zespawano z kratownica
kadluba na sztywno i zastosowano duze
kota balonowe, ktore zastgpily amorty-
zacje. Roéwnocze$nie przéd Kkabiny o-
trzymal wypukla szybe oraz silnik wy-
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niczych na Okeciu (taka nazwe przyjela
wytwornia RWD) 5 samolotéow RWD-5,
a w 1934 r. — 10 dla aeroklubéw. Nosily
one znaki rejestracyjne: SP-AKZ, -AJP,
-AJU, -LOT, -ALR, -ALS, -ALT, -ALU,
-ALW, -ALY, -ALX, -ALZ, -LOP i
-AMU., Od prototypu i Kolejarzy roz-
nily je owiewki na kolach i wyzsze u-
sterzenie pionowe., SP-ARP uzywany byt
przez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej,
SP-LOT byl uzywany w latach 1933—36
przez Polskie Linie lotnicze LOT do lo-
tow taks6wkowych, SP-LOP przez Lige

Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.
Ponadto jeden RWD-5 byl zbudowany w
Centralnych Warsztatach Aeroklubow w
Lublinie, W roku 1932 RWD-5 byl wysta-
wiony na Miedzynarodowym Salonie Lot-
niczym w Paryzu.

Na RWD-5 wykonano wiele rajdow
zagranicznych, W roku 1931 8. Skarzyn-
ski odbyl lot do Niemiec, a w 1932 .
7. Karpinski z S. Wigura — lot po po-
fudniowo-wschodniej Europie. R, Hirsz-
bandt badajac przyszia trase Challenge
— 1934 wykonal na SP-AJB lot do Ca-
sablanki (7.I1V.—3.V.1933) dlugos$ci 11 389
km lecac przez Austrig, Szwajcarig,
Francje, Hiszpani¢, a w drodze powrot-
nej przez Algier, Tunis, Wtochy, Jugo-
stawie i Wegry. Podczas tego lotu wziat
udziat w rajdzie Algiersko-Marokafiskim
(14—23.V.1933). W roku 1933 K. Chorzew-
ski wykonal na SP-AKZ lot do Barce-
lony i z powrotem. W roku 1933 dwa RWD
=5 wzigly udziat w II Miedzynarodowym
Mityngu Lotniczym w Warszawie, za$
w pazdzierniku 1933 r. F. Polturlak na
RWD-5 wziglt udzial w zlocie Bienvenue
Aérienne we Francji. W V Krajowym
Lotniczym Xonkursie Turystycznym we
wrze$niu 1933 r. M. Pronaszko zajat 1
miejsce na poprawionym prototypie SP-
-AGJ, 3 — T. Halewski, 4 — 7., Wysie-
kierski, 14 — K, Chorzewski — na RWD-5,

W 1V Lubelsko-Podlaskich Zimowych
Zawodach Lotniczych w lutym 1934 .
na RWD-5 — A. Onoszko zajal 2 miej-
sce, a R. Hirszbandt — 4. W roku 1935
w czerwcu A, Onoszko i A. Szarek
wzigli udziat na dwoéch RWD-5 w raj-
dzie baltyckim do Helsinek, W VI Kra-
jowym Lotniczym Konkursie Turystycz-
nym we wrze$niu 1936 r. w Kklasie ju-
nioréw brato udzial 10 RWD-5 zajmu-
jac m.n, 2, 3, 4, 5 i 6 miejsce. W na-
stepnych latach jako rajdowe samoloty

SP-AJU Skarzynskiego po przerébce na dwumiejscowy
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RWD-5

byly uzywane RWD-13, za§ RWD-5 slu-
zyly do treningu w aeroklubach. Spo-
§rod 19 zbudowanych RWD-5 do wy-
buchu wojny 3 zostaly skasowane, We
wrze$niu 1939 r. jeden RWD-5 stuzyl
jako samolot lacznikowy, a w drugiej
polowie wrze$nia 1939 r. mjr E, Wyrwic-
ki przyleciat na RWD-5 z Rumunii do
oblezonej Warszawy.

W roku 1933 samolot RWD-5 zostat wy-
brany do lotu przez Atlantyk. W mie-
sigc po zamdéwieniu przez Ministerstwo
Komunikacji 280111933 r. zostal obla-
tany zmodyfikowany jednomiejscowy
egzemplarz przystowany do lotow
diugodystansowych., Otrzymal on ozna-
czenie RWD-5 bis i znaki rejestracyjne
SP-AJU. Byl to trzeci egzemplarz seryj-
ny RWD-5, Samolot ten na miejscu pa-
sazera mial wbudowany zbiornik na
300 1, a w skrzydlach dwa dodatkowe
zbiorniki po 113 1 oraz zbiornik na 33 1
oleju — co zwiekszylo jego zasi¢g do
5000 km. Samolot otrzymal wzmocnione
podwozie, Na SP-AJU kpt. pil. S. Skar-
zynski wykonat 151IV.1933 r. lot dookola

Medal wybity 2z okazji przelotu Skar-

zynskiego przez Atlantyk
Fot. Arch. Dok. Mech.

Rekordowy samolot Skarzynskiego RWD-5 bis

Polski dlugo$ci 1650 km, a nastepnie lot
z Warszawy do Rio de Janeiro (7.IV.—
—24.VI.1933 r.) dlugo$ci 17885 km, do-
konujac w dniach 7—8.V.1933 r. przelotu
nad Atlantykiem poludniowym z St.
Louis w Afryce do Maceio w Brazylii
(3582 km) w 20 h 30 min. bijac réwno-
cze$nie miedzynarodowy rekord odle-
gloSci  bez ladowania dla samolotéow
jednomiejscowych o ciezarze wlasnym
do 450 kG. Samolot nie byl wyposazony
w radiostacje ani nie mial nadmuchi-
wanej lodki ratunkowej., Byl to pierw-
szy udany przelot Polaka przez Atlan-
tyk oraz przelot na najlzejszym samo-
locie, ktory pokonal Atlantyk poludnio-
wy. Po triumfalnym Ilocie wokol Bra-
zylii samolot powrdécit statkiem do Eu-
ropy. Nastepnie z Boulogne Skarzynski
przeleciat do FLodzi, a stad 2.VIL.1933 r.
do Warszawy. Samolot SP-AJU otrzy-
matl pozniej S. Skarzynski. Wowczas sa-
molot przerobiono na dwumiejscowy,
usuwajac dodatkowe zbiorniki. We wrzes-
niu 1939 r. samolot Zostal ewakuowany
do wschodniej czeSci kraju i pozosta-
wiony.

KONSTRUKCJA

Dwumiejscowy samolot Sportowy mie-
szanej konstrukeji o ukladzie wolnonos-
nego gornoplata ze stalym podwoziem,
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Kadlub Kkratownicowy, spawany 2z rur
stalowych, Kkryty plétnem na szkielecie
z listew drewnianych, Kabina kryta z

miejscami jedno za drugim. Oba miej-
Dane techniczne

Rozpigtoscé m
Dlugosé m
Wysokosé m
Powierzchnia nos$na m2
Ci¢zar wlasny kG
Cigzar uzyteczny d kG
Ciezar calkowity kG
Obciazenie powicrzehni kG /m?2
Obcigzenie mocy kG/KM
Predkosé maksymalna km/h
Predkosé przelotowa km/h
Predkosdé minimalna km/h
Wznoszenie m/s
Pulap m
Zasieg km
Rozbieg m

‘Wspélezynnik obciazenia niszez.

* —1II serii

sca wyposazone w sterownice. Drazek
tylnego miejsca mégl byé wyjmowany.

Dwoje drzwi z prawej strony kadiuba
odrzucane awaryjne. Za tylnym fo-
telem — bagaznik. Tablica przyrzadow
wyposazona w predkoSciomierz, wyso-
koSciomierz, busole, zegar czasowy, ob-
rotomierz, manometr oleju i paliwo-
mierz. Podwozie dwukolowe, trojgole-
niowe, spawane z rur stalowych, z amor-
tyzatorami olejowo-powietrznymi, Kola
z hamulcami, Na kolach owiewki z bla-
chy aluminiowej. Ploza ogonowa ze sta-
lowej sprezyny pi6érowej.

Ptat trapezowy, nie dzielony, dwudzwi-
garowy, do pierwszego dzwigara Kkryty
sklejka, dalej — plétnem. Lotki rézni-
cowe. Usterzenie wolnono$ne, drewnia-
ne, Statecznik poziomy przestawialny
w locie. Stateczniki kryte sklejka, ste=-
ry — plétnem.

Silnik chlodzony powietrzem, 4-cylin-
drowy, rzedowy Cirrus Hermes IIB o
mocy nominalnej 105 KM przy 1900 obr/
/min i mocy startowej 115 KM i o cig-
zarze 135 kG. Na niektérych RWD-5 (np.
BP-AKZ) stosowane byly silniki Cirrus
Hermes IV o mocy nominalnej 120 KM
{ mocy startowej 130 KM, DH Gipsy III
0 mocy nominalnej 120 KM przy 2000
obr/min, Walter Junior 4 o mocy no-
minalnej 105 KM przy 2000 obr/min i
mocy startowej 120 KM oraz PZInz, Ju-
nior o mocy nominalnej 110 KM przy
2000 obr/min oraz o mocy startowej
120 KM. RWD-5 bis wyposazony byl w
silnik DH Gipsy Major o mocy nomi-
nalnej 120 KM przy 2100 obr/min, o
mocy Startowej 130 KM, Oslona silnika
z blachy aluminiowej. FLoze silnika spa-
wane z rur stalowych, Na rurze wyde-
chowej samolotéw seryjnych — ttumik.
W Srodkowej czeSci plata dwa =zbiorni-
ki o pojemnoSci 220 1 paliwa. Pojemno&é
zbiornikéw paliwa RWD-5 bis — 762 1.
Przelotowe zuzycie paliwa RWD-5 — 22
I/h, a RWD-5 bis — 26 1/h.

Malowanie., RWD-5 malowane byly na

srebrno-czerwono. Znaki rejestracyjne
czarne lub czerwone, RWD-5 bis byt
kremowy.
Prototyp RWD-5H RWD-5 bis
seryjny
10,5 10,2 10,2
7.2 7.2 7.2
2,05 2,05 2,0
15,5 15,5 15,5
410 430 (460)* 446
310 330 (300)* 654
720 760 (760)* 1100
46,5 49 71
6,60 6,3 9,2
190 202 210
160 170 175
70 75
4,6 4,6
5000 5000
1080 1080 5000
938
7
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nowosci techniczne

OBROBKA STRUMIENIEM JONOW

Uzycie strumienia jonow jakio marzedzia technolo-
gicznego nie jest czym$ nowym w teorii. Dopiero
ostatnio ten proces technologiczny jest realny. Ob-
robka strumieniem jonéw jest ogoédlnie klasyfikowana
wsérod procesow termoelektrycznych, takich jak ob-
robka wigzka elektronow, laserowa, lukiem plazmo-
wym i elektroerozyjna. Odbiega jednak od poprzed-
nich tym, Ze nie polega na nagrzaniu materialu do
punktu odparowania. Proces ten zasadniczo jest bar-
dzo prosty i wymaga wylgcznie komory prozniowe],
gazu i jakiego$§ dziatka elekironowego. Komora wy-
pelniona jest gazem, zwykle argonem, po usunigciu
z niej atmosfery. Gaz zostaje zjonizowany przez wol-
ne elektrony wyrzucone z dziatka. Strumien jonow
bombarduje powierzchnie materiatu. Kazdy uderza-
jacy jon wybija atomy z powierzehni przedmiotu
przez przekazanie energii wiasnej do tych atomow.
Efekt jest podobny do uderzenia kuli bilardowej w
zgrupowane kule, z wyjatkiem konieczno$ci przezwy-
ciezenia miedzyatomowej energii wigzania.

Ilo§é atomow wybijanych przez kazdy jon nazywa
sie wspoOltczynnikiem rozpylenia i jest funkcjg energii
i ciezaru atomowego zderzajgcych sie jonow, kata pa-
dania i bombardowanego materiatu. Jakd =zasada
wspotezynnik ten ro$nie ze wzrostem cigzaru atomo-
wego zderzajacych sie jonoéw i ze wzrostem kata pa-
dania. ’

Technika ta klasyfikowana jest w zaleznoSci od u-
sytego zrodla energii. Prostsze i tansze urzgdzenia
wyposazone sg w zrodia pradu statego, a zastosowa-
nie tych urzadzen ogranicza sie do ,trawienia” ma-
teriatow przewodzacych. Do obrobki dowolnych ma-
teriatow, lacznie z dielektrykami uziywane sg Zrodia
o wielkiej czestotliwosei.

Obrobka strumieniem jon6w ma wiele zalet w za-
stosowaniach mikroobrobki. Najwieksza zaleta jest
mozliwoéé usuwania nieprawdopodobnie matych ilo§-
ci materiatow. Z uwagi na réwnoczesnag mozliwosé
dokladnego sterowania ilo§cia usuwanego materiatu
mozna osigga¢ dokladno$ei wykonania znacznie wigk-
sze od proceséw konwencjonalnych. Istnieje mozli-
wosé osiggania tolerancii rzedu 50 A (0,005 pm).

Proces nie ma wrodzonych ograniczen. Obecne u-
rzadzenia pozwalajg na swobodne zatadowanie przed-
miotow o $rednicy 600 mm (fot.). Ponadto nie wy-
maga Wwysokiej prozni — wystarcza 10~* mm Hg.
- Dzigki temu urzadzenie moze byé gotowe do pracy
w ciggu kilku minut. W procesie obrobki wydziela
sie niewielka ilosé ciepla, dzieki czemu po kilku se-
kundach mozna przedmiot dotykaé rekoma.

Prak'tyezna wydajno§é procesu wynosi 2000 A/min
(0,02 wm/min) i zmienia sie niewiele ze zmiang obra-
bianego materiatu. Dla wolframu wynosi polowe wy-

Pierwsze w pelni zautomatyzowane, sterowane programowo
stoisko do obrobkj soczewek strumieniem jonbéw. Umozliwia
obrobke przedmiotéw o S$rednicy do 600 mm

dajno$ci aluminium. Szybko$é te mozna zwiekszyé
przez chtodzenie przedmiotu. Przez zautomatyzowanie
procesu, przy niewielkich grubo$ciach zdejmowanych
warstw mozna uzyskaé¢ znaczne wydajnoéci. Na przy-
ktad zastosowanie do mikroobwodéw o wymiarze
1 em pozwala na roéwnoczesng obrobke 10000 sztuk.

Obrobka strumieniem jonow stosowana jest w elek-
tronice (mikroobwody), optyce (polerowanie soczewek,
10 razy szybciej niz recznie i doktadniej, oraz bada-
nia mikroskopowe — przygotowanie probek do mi-
kroskopow elektronowych i optycznych). Istotna ko-
rzy$¢, to uzyskanie (odkrycie) wtaSciwej nieskazonej
struktury materiatu,

Najwieksze korzySci przewiduje sie przy wytwarza-
niu obwodoéw scalonych. Dzieki wiekszej dokladnosci
wykonania, wyeliminowaniu podtrawien warstw, nie-
wystepowaniu uszkodzen warstw ochronnych mozna
stosowaé¢ ciensze warstwy oraz wieksza gestosé ele-
mentow, tj. zmniejszyé gabaryty wyrobu.

W przysztoSci przewiduje sig¢ zastosowanie tej me-
tody do czynnosci technologicznych wysokiej precyzii,
np. wykonanie matryc do supercienkich drutéw w
materialach ognioodpornych. Ponadto przewiduje sie
zastosowanie do celéow specjalnych w ceramikach,
przemys$le szklarskim, tworzyw sztucznych, a nawet
tekstylnym. Oczywiscie szczegdlnie obecne zastosowa-
nia tego procesu muszg by¢ starannie analizowane i
porownywane z innymi procesami. Ogdlnie tam, gdzie
istnieje mozliwo§é zastosowania proces6w klasycznych
nie ma miejsca na ekonomiczne uzycie obrobki stru-
mieniem jonow. Niemniej juz obecnie sg dziedziny
ekonomicznego wykorzystania tego procesu, a dalsze
jego dopracowanie z pewno$cig powaznie rozszerzy
zakres zastosowan.

GOIJ.

Czytelniku,

Konto PKO Warszawa nr 1-9-121697.

daz pojedynczych zeszytéw.

regularne otrzymywanie ,Techniki Lotniczej i Astronautycznej zapewni Ci pre-
numerata, ktérqg na biezgcy rok przyjmuje:
Zaktad Kolportazu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16.

Warunki prenumeraty normalnej: roczna 144 zi, pétroczna 72 zt, kwartalna 36 zi.

Cztonkowie stowarzyszer naukowo-technicznych NOT, nauczyciele i studenci
korzystajqg z prenumeraty ulgowej (rabat 33°/,). Dla cztonkéw SIMP prenume-
rata roczna wynosi 70 zt. W tym celu na odwrocie blankietu PKO nalezy po-
daé numer legitymacji. Zaktad Kolportazu WCT NOT prowadzi réwniez sprze-
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SWIDZINSKI J.
Amateur-built aireraft J-1 Przasniczka

In this article the aircraft designed and built by sailplane pilot Jarostaw Jan-
kowski is described. It is one of not numerous amateur-aircraft built in Poland
after the second war. The aircraft has unconventional layout, simple and cor-
rect solved construction and easthetic form. It is known abroad as Don Ki-
chot.

KORDZINSKI W.
Three-shaft helicopter engine Rolls-Royce BS.360

|

In this article the factors that affected the development of the three-shaft
two-spool helicopter engine Rolls-Royce BS.360 are discussed, the general layout,
construction, control system and teechnical data of this engine are presented,
its development is shown and some critical notes about this engine are given.

STAFIEJ W.

The aerodynamic properties of the sailplanes having variable gcometry
wing aerofoil

High performances open class sailplanes are being equiped more and more
often with the wing flaps varying the aerofoil camber line. This method makes
possible increasing the sailplane performances due to the variation of its polar
curve as the result of the wvariation of aerofoil aerodynamic properties. The
aerofoils being used for such sailplanes have been developed by the NACA
laminar aerofoils modifications resulting in the improved correlation between
lift and drag.

SMOLICZ T.
Aircraft navigation using grid system

Starting by the PLL Lot the routes over the Atlantic makes necessary the
use of grid navigational system. In the article the principles of this system
are presented. It takes as the reference meridian a magnetic meridian of take-
-off or landing point or other freely choosen meridian. The determination of
azimuth values enable the navigational charts. In the article the examples of
navigational calculations for over Nort Atlantic flight are given and the factors
that affect the navigation accuracy are emphasized.



Wskazéwki

dla autoréw

Przed opracowaniem artykulu wskazane jest porozumienie z Redak-
cja i1 uzgodnienie zakresu opracowania Artykul powinien omawiaé
jeden temat w gposob dostatecznie wyczerpujacy; gdy zagadnienie jest
obszerne, nalezy je podzielic ma odrebne artykuty, ktore mozna od-
dzielnie publikowaé. W artykutach mie nalezy powtarza¢ wiadomosci
ogolnie znanych, ktére mozna znalezé w wydawnictwach ksigzkowych;
artykuly nie powinny zawieraé szczegOlowych wywodéw matematycz-
nych, nalezy ogranicza¢ sie¢ do podania zatoZen i wynikow koncowy<ch.

Objetos¢ artykulu mie moze przekracza¢ 10 stron maszynopisu.

Maszynopis malezy dostarczy¢ w 2 egzemplarzach — oryginat
plus kopia — na papierze o formacie A4; artykut powinien byé pisany
jednostronnie z interlinia (30 wierszy na stronie po 50 znakow w wierszu).

Na stronie przedtytutowej nalezy podaé¢ imie i mazwisko autora, tytul
zawodowy lub maukowy, mazwe zakladu pracy (jesli ma by¢ podana
w druku), pelny tytul artykulu, adres, numer telefonu.

W tresci artyukulu mie mnalezy zostawia¢ pustych miejsc na ilustracje
i tablice; miejsca, w ktorych. powinny one byé zamieszczone, nalezy
zaznaczy¢ na marginesie, piszac rys. 1, rys. 2 itd. lub tabl. 1.

Maszynopis powinien obejmowaé¢ krotkie streszezenie w kilku zda-
niach, zasadniczg tres¢ artykulu, wykaz piémiennictwa (literature), ta-
blice i podpisy pod rysunki oraz fotografie.

Streszczenie, podpisy pod rysunki, tablice oraz literature malezy do-
starczyé rowniez w 2 egzemplarzach, ale pisane ma oddzielnych stro-
nach, zalgczajac je na konicu artykulu i ponumerowaé¢ jako dalsze
strony artykulu.

Pozycje literatury ponumerowane nalezy ultozyé w porzadku alfabe-
tycznym wedlug nazwisk lub w porzgdku powolywania sig¢ na nie
w tekscie, Zapis ksigzki powinien by¢ nastepujacy: nazwisko autora,
inicjaly imion, tytut dzieta, numer tomu, kolejno§¢ wydania, wydaweca,
miejsce i rok wydania, a zapis artykulu z czasopism: nazwisko autora,
inicjaly imicn, tytul artykutu, tytul czasopisma, rok, numer oraz iloéé
stron. Pozycje rosyjskie nalezy pisa¢ w transkrypcji. Powolujgc sie na
literature w teks$cie nalezy podawaé¢ numer w nawiasie kwadratowym.

Podpisy pod rysunki powinny zawiera¢ wlasciwy tytul i legendg
wyjasniajacg czesci rysunkoéw oznaczone bgdZz kolejnymi cyframi, badz
literami.

Wzery nalezy mumerowaé z prawej strony w mnawiasach okragtych.

Ilustracje. TFotografie, rysunki i wykresy mazywa si¢ w tresci
rysunkami i numeruje sie je kolejno. Ilustracje malezy zalgczyé w jed-
nym egzemplarzu, ma osobnych kartkach zaznaczajac kolejny numer
u dolu rysunku lub ma odwrocie fotografii. Na rysunkach malezy unikaé
diugich opisOw, oznaczajac jego czes$ci, np. krzywe ma wykresach licz-
bami anabskimi lub tez literami, objasnionymi w legendzie pod rysun-
kiem; opisy ilustracji powinny by¢ zgodne z trescia artykulu i pod-
pisami.

Fotografie powinny by¢ odbite na gladkim, blyszczacym papierze
fotografficznym; na fotografie nie mozna nanosi¢ napiséw, lecz na kalce
przykladanej do fotografii, co ulatwi opisanic w Redakcji zgodnie
z wymaganiami drukarni; minimalne wymiary fotografii 9 X 12 cm.

Jezeli do artykulu maja wej§é lotografice lub rysunki z innych wy-
dawnictw, ksigzek, katalogéow, czasopism itp., nalezy wydawnictwa te
zlozyé w Redakecji wraz z artykulem. Po wykorzystaniu zostang cne
zwrocone Autorowi.



Szryjny RWD-5

Nowe ksigzki

McLecavy R.: Jane’s surface skimmers: hover-
ceraft and hydrofeils 1971—72. London, Sampson Low,
Marsten Ceo., str. 329 + 2, cena £ 7,50

Ksigzka stanowi wyczerpujacy przeglad, z podzia-
lem na poszczegolne kraje, budowanych obecnie i
projektowanyceh poduszkoweow wednyeh i szynowych
craz weodolctow, a takze silnikow stosowanych do na-
pzdu tych pojazdow. W ksigzce uwzgledniono réw-
niez wcdeloty opracowane w Polsce przez Instytut
Okretowy w Gdansku craz Zaglo§lizg Instytutu Lot-
nictwa, Oddzielny rozdzial pcéwiecono podstawom
teoretycznym budowy atomowych poduszkoweow o-
ceanicznych.

W. K.

Aleksandrow A. J, Borodin M. J., Paw-
tow W. W.: Konstrukeji s zapolnitielami iz pieno-
plastow. Maszynostrojenije, Moskwa 1972, wyd. 2, str.
212, cena 75 kop. (7,50 z})

W ksigzce opisano strukture, wilesnoSel fizyzome-
chaniczne i elektryczne tworzyw piankowych, kon-
strukcje przekladkowe z wypelnizezem z tych two-
rzyw 1 technologie otrzymywania twerzyw pianko-
wych. Przyteczeno przyklady zastosowania tworzyw
piankowych w konstrukeji samolotéow. Oddzielne roz-
dzialy poSwiecono metodem obliczen wytrzymaltoscio-
wych konstrukeji przekladkowych z wypelniaczem z
twerzyw piankowych i metodom ich badan.

Ksiazka jest przeznaczcna dla inZzynierow cblicze-
nioweow, konstruktorow i technologow. Moga z nicj
korzystaé rowniez studenci wyzszych szkot technicz-
nych.

W. K.

Duchon Ju. I, Ilingskij N. N.: Sriedstwa upra-
wlenija letatielnimi apparatami. Wojennoje Izdatiel-
stwo Ministerstwa Oborony SSSR, Moskwa 1972, str.
432, cena 1 rb. 82 kop. (18,20 z1)

W ksigzce omowiono szczegdlowo podstawy budo-
wy i warunki efektywnego uzytkowania urzadzen do
stercwania i kierowania statkami latajacymi, a mia-
nowicie urzgdzen lacznogei radiowej, radionawigaciji,
radiolokacji, systemow lgdowania i systemow auto-
matycznego sterowania i kierowania samolotami.

Ksiazka jest przeznaczona dla personelu latajacego
i inzynieryjno-technicznego lotnictwa wojskowego i
cywilnego, a takze dla wszystkich interesujacych sig
technika lotnicza.

wW. K.

Puliexr J. M.:. Bortowyje distancjonnoizmieritiel-
nyje systemy. Maszynostrojenije, Moskwa 1972, str.
228, cena 94 kop. (9,40 zb)

W ksiazce opisano urzadzenia pokladowe do po-
miaréw cdleglo$ci i modulatory pomiarowe o dziala-
niu cigglym 1 impulsowym stosowane w systemach
sterowania i kcntroli statkow latajgeych. Przedsta-
wicno metody matematycznas obliczen inzynierskich i
analizy dokladncéci systemow pomiaru odleglosei i
cddzielnych elementéow pomiarowych. Podano podsta-
wowe zasady budowy elektremechanicznych meodula-
torow pomiarewych, m. in. na typowych indukcyj-
nych i logicznych elementach elektrenowych. Przy-
toczeno obliczenia konkretnych systemdéw pomiare-
wych, ktore znalazly zastosowanie w statkach lata-
jacych.

Ksigzka jest przeznaczona dla specjalistéw i pra-
cownikow naukowych zajmujacych sie projektowa-
niem przyrzadow i urzadzen dla celow automatyki
i telemetrii. Moze by¢ takze przydatna dla studentow
wyzszych szkoél technicznych cdpowiednich spacjal-
nosci.

wW. K,
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