TECHNIKA

IOTNICZ3a

i ASTRONAUTYGZNA




Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych

® XKol. Zdzislaw Winecki — z po-

wodu  zlego stanu zdrowia —
zrzexl sie funkeji przedstawiciela
Zarzadu Sekcji Lotniczej SIMP
przy Sekeji Glownej Komunixacji
Lotniczej SITK. Zarzad wyrazl mu
pcdziekowanie za wieloletnia
wspoOiprace. Lacznikiem ze strony
SIMP zostal kol. Mieczystaw Si-
korski. Natomiast przedstawicielem
Sekcji Gtowne] KL SITK przy Za-
rzgdzie Sekcji Lotniczej SIMP —
pozostaje w dalszym ciggu kol
Franciszekx Gwizdz.

@® Inz Zygmunt Lata, pracownik
Qddziatu Prob w Locie WSK Oke-
cie, wyglosit edezyt na temat aktu-
alnych problemdw eksploatacji s2-
melotow rolniczyeh w  warunkach
tropikalnych. Odczyt zorganizoweny

przez Sekcje Lotnicza Oddzialu
Warszawskiego SIMP, odbyl sie 30
marca w Domu Technika w War-
szawie. Temat dotyczyl eksploatacji
samolstow rolniczych PZL 101 Ga-
wrcn 1 An-2 wo tropikalnym, pus-
tynno-stepowym  klimacie Sudanu
i Egiptu. W strefie tej wysiepuja
burze piaskowe o predkosci wiatru
100—150 km/h, konczace sie ulewa-
mi, czesto opadami gradu. W tych
warunkach prowadzono cbserwacje
i studia w wciagu 6 miesigcy, na
przelomie lat 1969/1970. Jak po-
trzebne byly te badania, Swiadczy
fakt, ze temperatura glowic silni-
kowych dochcdzita do 270 °C, za$
cylindry z ‘tlokami osiggaly trwa-
1o$¢ 1/4 gwarantowanej calzowitej
trwalosci. Prowadzone exsperymen-
ty m. in. dowiodly, Ze nalezy wpro-

wadzi¢ wtrysk wody do gardzieli
gaznikow, zastosowaé dysze wodna
o $rednicy 1 mm, zatozy¢ podwojny
filtr powietrza z Fiata 125p, zasto-
sowa¢ laminat do budowy zbiorni-
k6w na ciecze do cpryskiwania u-
praw itp.

Prelegent zapcznat stuchaczy ze
zdjeciami, tabelami 1 wykresami
zwigzanymi z tropikalnymi bada-
niami. Po odczycie, inz FLata oraz
pilct WSK J. Jedrzejewski udzie-
lali dodatkowych wyja$nien. Wsérod
nich — bardzo ciekawa byla infor-
macja, ze osprzet  pokladowy
precdukowany przez Vylwornie
Sprzetu  Koemunikacyjnege  Delta
Warszawa II zachowuje sig po-
prawnie w afrykanskim klimacie
tropizalnym.

Wybrane Normy Branzowe obowigzujace w produkciji od 1.VIL1972

BN-72/1127-02. Lozyska $lizgowe. Pélpanwie z taSm
bimetalowych stal—braz spiekany z powlokami gal- fa":

wanicznymi. Wymagania i badania.

BN-72/1137-03. Lozyska §lizgowe. Tuleje zwijane z
tasm bimetalowych stal—braz spiekany z powlokami
galwanicinymi. Wymagania i badania.

EN-72/1137-01. Lozyska §lizgowe wzdluzne. Pierscie-
nie i segmenty Slizgowe z tasm bimetalowych stal— 71,
braz spickany. Wymagania i badania.

Normy te zostaly

nikowego ,Delta”.

Przedmictem jpodanych norm sa wymagania i ba-
dania pdlpanwi, tulei, pierécieni i segmentow §lizgo-
wych zwijenych z tas$m bimetalowych stal-braz sple—
powlskami galwanicznymi. Lozyskowa tasma

kany z

W nastepnym numerze...

Publikujemy artykul, ktéry po-
daje w o0go6lnym zarysie prognozg
rozwoju przewozow lotniczych do
roku 1990, wg ktorej przewiduje
sie 10-krotny wzrost przewozoéw pa-
sazersxich do roku 1920, uruchomie-
nie do roxu 1975 pierwszych pola-
czen przez Poélnocny Atlaatyx, kto-
rych dlugo$¢ wyniesie $rednio ox.
7230 k%m, uruchomienie polgczen ze
Srodkowym i Dalexim Wschodem
craz z Afrykxg i Amerykg Polud-
niowg. Mniej intensywny bedzie
rozw0j zagraniczaych przewozdéw
éredniegy zasiegu, ktorych dlugoéé
wyaiesie érednio ox. 1300 km. Czyn-

aikiem stymulujgcym rozwd] mie-
dzynarodowych przewozow lotni-
czych bedzie o$miokrotny wzrost

polskiego eksportu do roku 1990.

O matlo znaaych i prawie nie sto-
sowaaych w Polsce metodach kon-
troli wlasnos$ci ‘ltopatex silnikoéw
turbinowych informuje nastepny ar-
tyxul. Opisane bedg metody on-
troli materiatow w roznych fazac
procesu technologicznego oraz pro-
by, jakim materialy sa psddawane.
Metody te stosowzne sg w Xkilku
zaktadach i firmach zagranicznych
o duzym doSwiadczeniu w tej dzie-
dzinie.

ustanowione przez naczelnego
dyrektora Zjednoczenia Przemysiu Lotniczegd i Sil-

ryzatem,
oweglowa,

warstwa brazu.

Wymagania nermy oXkre$lajg: wymiary, dopuszezal-
ne znieksztalcenia, nierownoleglos¢ plaszezyzn stykow
i prostopadlosé
siru<ture warstwy brazu i warstwy S$lizgowej, przy-
czepnus¢é warstw, Scieralncéé, twardeoéé warstwy brg-
sposdb cechowania,

i transportu.

W normie pcdano:
peine i badania pelne, sposdb pobierania probek, opis
przep-owadzania badan i sposOb cceny ich wynikow

bimetalowa stal-brgz spickany jest bimetalowym pol-
ktorego podiczem

tasma
spiekana

jest stalowa

warstwa  lozyskiowyg —

powierzchni czolowych, materialy,

pakowania, przechowywania

program badan, badania nie-

craz tre$¢ zaSwiadczenia o jakosci.

Normy

‘W ostatnich latach mnastgpilt in-
tensywny rozwdj siln‘xéw dwuprze-
plywowych o duzych stosunkach
wydatkow z wentylatorem napedza-
aym za poSrednictwem przegtaani
bgdacych przerobka wyprodrowa-
nych silai’kow watowych czy jedno-
przeplywowych silnikéw odrzuto-
wych, lub wyzorzystujgeych zespo-
ly z tych silnizéw. Do najnowszych
silnixéw tego rodzaju nalezg silniki
Turbomeca Astafau o ciggu 700 —
1000 kG, silaniki Air Research Gar-

ret 'TI"F_T:H 0 ciggu 1600 kG oraz
silnixi Awvco Lycoming TLF302 i
YF102 o ciggu 3000—2300 1G. W

artyxule szczegélowo beda odisaae
silniki Aveo Lycoming.
Badania makrofotograficzne
mow zmeczeniowyeh
silnik6w  lotniczych
ustalenie przyczyny ich
Na przyktadzie doswiadezerr autor
omawia kilka charakterystycznych
grup elementow zniszezenych zme-
czeniowo. Podane sg kierunxi ana-
lizy zlomdw, nosteowanie w przy-
padku awarii, araxterystyxa zlo-
mow zmeezeniowych w skali ma-
kroskopowej, mozliwo$ci okreslenia
charakteru ztomu.
Jakie powinno byé
lotnisko

zlo-
elemeatow
umoiliwiaja
usziodzen.

wojewodzxgie
sportowo-us'ugowe, jakie

przyczynia sie do podniesienia jako$ci to-
2zysk S$lizgowych wykonanych

Normy mozna naby¢ w Instytucie Lotnictwa, War-
szawa, Aleja Krakowska 110/114.

z tadm bimetalowych.

nalezy uwzgledniaé kryteria
jego projektowaniu? W artygule
ozreslono uiytzownikéw takiego
lotniska, sprzg¢t i wymagania w wa-
riancie minimum i optimum, po-
dano spos6b konstruowania pola
wzlotéw 1 calego lotniska z uza-
sadnieniem proporowanego rozwig-
zania: pcdano takze pewne odnie-
sienia statystyczne do cech istaie-
jacych lotnisk sportowo-uslugowych
w Polsce.

przy

W dziale: Z dziejow pclskiej tech-
nixi lotniczej, bedzie opisany sa-
molot Lub"n R-XIIl, zwany po-
tocznie ,pasikcaikiem”. Byl to uda-
ay s_';nno“;)t lacznikowo-obserwacyj-
ny jax ma pierwsza polowe lat
}rz'ydzi(.-stych. Charakteryzowal go
2rotki start i ladowanie craz dobre
wlasnosci  pilotazowe. W~ latach
1933—1939 byl pedstawowym samo-
lotem w eskadrach towarzyszacych.

‘W Kartotece TiA beda opisane:
jedacmiejscowy samolot akrobacyj-
ny Zlin Z 526 AFS Akrobat, lekki
samolot pasazersxi krotkiego zasig-
gu Britten-Norman BN-2A Islander,
odrzutowy samolot stuzbowy Das-
sault-Breguet Falcon 10 oraz lekki
Smiglowiec wielozadaniowy SA 316
C Alouette 3.
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GALECKI A.

CToMMOCTh BpemMeHM i peHTafeIhHOCTh ABMAIMOHHOTO TPAHCIOPTA

ABTOp cTaThbM JeJIaeT TONBITKY JAaTh pabouee ,onpexesenne’ conman-
HOII CTOMMOCTM BPEMEHM, OIIPeJeJIMThL €€ BeJIMYMHY M 3HA4YeHMe B aBMa-
LMOHHOM TpaHcIopTe. B crarbe cJiejlado CpaBHeHUE COLMANbHOM CTO-~
MOCTM IIyTeIIeCTBUA OObIMHLIM pPeakTUBHbLIM camoJjietom STOL, camoJe-
TOM € KOpOoTKkMM niajetoM STOL u asromobuiem. M3 9Toro CpaBHCHUA
cjezyeT, UTO MCHOOJIL30BAHIE CAMOJIETOB € KamKyluencs Oojee EBICOKOA
CTOUMOCTBLIO 9KCNJIyaTalmuu, IMOJHOCTHI0 O0DOCHOBAHO € SKOHOMMYCCKOL
TOYKM 3peHUs B HEKOTOPLIX ycJjoBusax. Ilpejensl noapasjelenus auara-
30HA 9KOHOMMYECKM O0DOCHOBAHHOIO TIPMMEHEHUs CPaBHUMBLIX CpeJieTn
nepeABMIKeHMA UIIIIOCTPUPYIOT rpadmnkn 1 Tabnmubl.

KUBALANCA J., KNAPIK J.
CoopTHUBHBIN IJaHEP BbICOKOro kKiacca SZD-43 Opnon

Ilnanep SZD-43 Opuon 61T MOJMOKUTENLHO olleHeH yuacTHukamu XI1It
IInanepuoro Muposoro Yemmmouara B IOrocnasmm B 1972 rohy, B0 Bpe-
Ms Koropore fin  Bpybaesckm 2zansn I mecro B kanacce CraHjaspr, a
Ppanunex Kemnka 11T mecrq.

D10 1nnaHep CMELIAHHOM KOHCTPYKUMM: JApeBeCHMHA-MeTall-JaMuHar.
B ero paspaborke ObLIM MCIOJB30BaHblI HEKOTOPble KOHCTPYKTUBHBIE
pewrenna nnamnepos Anrap u Kobpa. B crarsbe JaHo TEeXHMYCCKOE Ommca-
e manepa SZD-43 Opuown.

STAFIEJ W.

IIporpaMmMa MCUBLITAHKMI HA YCTAJOCTHYHW TNPOYHOCTL KpbLda IJIaHepa
SZD-37 Autap

B crarbe omnycaH TPMHIIATT  TOCTPOEHMA HPOIrPAaMMbl  MCTILITAHNIT Ha
YCTAJOCTHYIO TIPOYHOCTHL KpbLla CIOPTUBHOTO ruaHepa HAHTap, M3r6TOB-
JeHHOro M3 Jgammuuarta Yrobbl uccienoBaHuMi BeeX OJ0KOB, Ha KOTOPLIX
Obl1a moApasjesieHa IporpamMMa MCHbITAHMIA, 4 MMEHHO: PYJeHMH, B3JCTa
n mocajku, B3jeTa 3a Jaebeaxoit, ynpapiseMbiX Harpysok, axkpobaTtitki,
Hocuym Gosee oCLIMIT XapakTep, UCIONb30EANMCh IMPUMEPbl NPOTPaMMbI
JUI CIIOPTHBHO-TPEHUPOBOUHOTO TIAHEPA, UMEICIIero TUITOBbie KOHCTPYK-
HMOHHBIC ITapaMeTphl.

Omuean MeToJ KOHCTPYMpOBaHMA OJoxa ynpaslsieMbIX Harpysox, s
CITOPTMBHO-TPE HUPOBOYHOTIO IImaHepa Ttmna Myxa miam Ilmpar, koTopnie
UCNOJNBL3YIOTCA AJsi  ODyueHMsT M TPEHUPOEKU OCHOBHON  aKpodaTHMKU
B aspokiaybax.

KARLINSKI W.
Jdncddys3mnonnas csapka B aBUACTPOEHUN

B ctarbe ommcan Meto) Anchdy3MOHHON CBAPKM, TPMMEHAEMBIT /1
COeIMHEHMA HOBBIX OTHEYMNOPHBIX MaTepyuaJos M ClleMaJbHbIX CIIJIaBOB,
IIPHMMEHACMBIX JJIS COOPYXKEHMsS CaMOJICTOB, PAKET M KOCMMUCCKMX KO-
pabaeii.

Ilpexcrapienbl KOHCTPYKUMA M IIPMHLIMUIT  JeHCTBMA  YCTPOICTBA i
CBapKM, CKOHCTPYMPOBAHHOIO B MHCTUTYTe aBMalMM, NPUBEIEHBI De3yJlh-
TaThl COOCTBEHHBIX MCCHe0BaHMII NP cBapke cniasa  EI437B, crann
1HI18NIT m 2H3.

IIpuBegenbl npuMepbl DpuMeHeHus And)y3MOHHOIM CBAPKM B aBuallli-
OEHOM M KOCMMYECKOM TeXHMKE, a Tak’sKe JalHble M3 JuTeparypbl, Ka-
carumecsd APYrux OrHEYMOPHbLIX CIJABOB M TUTaHA. b

CHOJNACKI J.

JIOZKEeHIH, TIepBble [PUHIMUIIBL pa3paboTky  PorpaMM B 9TOM 00JacTH,
MJIaHax MPOCTPAHCTBEHHOTO 0CBOCHIT TEpPPUTOPHMN

ABTOop 06OCHOBBLIBAET, 1I0YEeMY J0 CuUX Nop B nvbauumerike 1 1po-
CTPAHCTBEHHOM IIJIAHMPOBAHMM YJIeJAJ0CH Majo BHMMaHUA IpoHiema-
TUKE MaJjbIX aspoJpoMOB, a TaKXKe ONIMCh(BaeT pPe3yJbT&Tbl TAKOTro I10-
JIOKEeHMsI, IepBble NPUHOMIILI pa3paboTky nporpaMM B 9TOM odJacTH,
u3panubie Aspokiaybom ITHP, m obpamjaer BHMMaHMe HA HeOOGXO0MMOCTbH
VYYUTBLIBAThL TaKkUe aspolpoMbl Ha Kaprax OyJAvIIEro OCBOCHMS PaNOHOB.
TekcT cTaTby ABISIETCA BBEJEHUEM K OYepe/IHbIM CTAThAM, KAaCarmlinmMcHd
aspoJPOMOB TaKOI'o THUIIA.
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Rok 1973 jest Rokiem Nauki Polskiej. Podstawowym celem Roku Nauki Polskiej
jest podniesienie rangi nauki, wyzwolenie twoérczej inicjatywy i wykorzystanie
patriotycznego zaangazZowania pracownikéw naukowych w dziale budownictwa
socjalistycznego. Rok Nauki Polskiej powinien przyczyni¢ sie do skutecznej pracy
twoérezej ludzi nauki i techniki, zwlaszcza wszedzie tam, gdzie jest ona potrzebna,
¢gdzie najpelniej bedzie stuzy¢ spoleczno-gospodarczemu rozwojowi kraju. Wzrost

- efektywno$ci badan naukowych, zwiekszenie wplywu nauki na rozwoj techniki, wzrost

liczby nowych zastosowan wynikéw badan, opracowanie perspektyw rozwojowych
poszezegblnych dziedzin i branz, postawienie diagnoz i opracowanie ekspertyz ma-
jacych stanowié podstawe podejmowania decyzji — to najwazniejsze elementy
programu Roku Nauki Polskiej.

Rada Ministréow okredlita, iz gléwne kierunki dziatalnoseci programo-
wej Roku Nauki Polskiej nalezy koncentrowaé¢ na nastepuijacych prob-
lemach:

@ Okreslenie perspektyw i kierunkéw rozwoju nauki w Polsce

@ Opracowanie planu rozwoju edukacji narodowej

@® Sprawne i szybkic przyswajanie osiagnie¢é nauki w gospodarce
i kulturze narodowej

@ Polepszenie warunkéw dzialalno$ci naukowo-badawczej i ksztalce-
nia wysoko kwalifikowanych kadr

@ Upamietnianie tradycji nauki polskiej

@ Popularyzacja w kraju i za granica dorobku oraz perspektyw roz-
wojowych nauki polskiej

@ Wzrost efektywnoSci wspoélpracy naukowej i naukowo-technicznej
z zagranica.

Zasadniczym przedsiewzieciem do okreslenia perspektyw i kierunkéow
rozwoju nauki na okres 10—15 lat byl II Kongres Nauki Polskiej, ktory
odbyl sie¢ w Warszawie w dniach 26—29 czerwca 1973 r. Na Kongresie
w referatach na temat lotnictwa zostal przedstawiony dorobek nauki
i techniki letniczej w Polsce oraz jej perspektywy rozwoju. Wedlug
wypowiedzi kierownictwa przemystu lotniczego przed naszym przemys-
lem lotniczym 1 jego zapleczem naukowo-badawczym stoja m.in. naste-
pujace zadania:

1. Opracowanie i produKcja na potrzeby Zwigzku Radzieckiego samo-
lotu rolniczego M-15 o duzym udzwigu (rzedu 2000—2500 kG) o dobrych
parametrach technicznych.

2. Opracowanie i produkcja na potrzeby krajow RWPG lekkiego sa-
molotu rolniczego PZL-106 o udzwigu rzedu 790—1000 kG.

3. Opracowanie rozwojowych wersji wielozadaniowego S$miglowca
dwusilnikowego Mi-2.

4. Opracowanie rozwojowych wersji lekkiego samolotu wielozadanio-
wego PZL-104 Wilga.

5. Opracowanie wersji rozwojowych odrzutowego samolotu szkolno-
-treningowego i szkolno-bojowego Iskra.

6. Opracowanie nowoczesnych szybowcéow wysokowyczynowych Ila-
minatowych rodziny Jantar i klasy standard rodziny Orion oraz dwu-
miejscowych motoszybowcow.

7. Opracowanie nowych silnikow turboodrzutowych i turbinowych do
projektowania sprzetu lub uruchomienie produkecji odpowiednich silni-
kow licencyjnych.

8. Produkcja nowoczesnych silnikow tlokowych do samolotéw lekkich.

9. Opracowanie i uruchomienie produkecji niezbednego wyposazenia
i osprzetu lotniczego, w szczegodlnoSci awionicznego.



POLSKA

® Rok 1972, bedacy 50 rokiem istnienia
polskiego transportu lotniczego, mozna
okre$li¢ jako najlepszy i w pewnym
stopniu przetomowy W  powojennej
dziatalnoSci Polskich Linii YLotniczych
LOT, Na szczegblne osiggniecia ztozyt
sie z jednej strony duzy wzrost ilos-
ciowy pracy przewozowej, z drugiej —
znaczne rozszerzenie zakresu i jako$ci
ustug przez zapoczatkowanie dlugodys-
tansowych lotow transoceanicznych (w
roku 1972 czarterowych).

Ogodlna, calkowita praca przewozowa
'LOT w roku 1972 zwiekszyla sie o 32%,
tj. do 94,8 mln itonokilometrow.

Przewozy pasazerskie zwiekszyly sig
— wedlug pasazerokilometrow — o 30%
(zagraniczne o 34%, krajowe o 21%).

LOT w 1972 r. przewiozt 13429 tys.
pasazerow, tj. o 257,2 tys. wiecej niz
w roku 1971, w tym 470,8 tys. w lotach
zagranicznych (wiecej o 95,9 tys.) i 872,1
tys. w krajowych (wiecej o 161,3 tys.).

' Wskaznik wykorzystania miejsc pasa=-
zerskich: na liniach zagranicznych 55%,
na krajowych 78%.

Sieé linii zagranieznych wyniosta na
koniec 1972 r. 39544 km, za$§ linii kra-
jowych 6275 km.

Akumulacja — w poréwnaniu z bar-
dzo pomys$lnym 1971 r. — wzrosta o
160%.

® Na miesigc przed rozpoczeciem lo-
tow atlantyckich w PLL LOT zgloszo-
no ok. 7000 rezerwacji miejse, Przewi-
duje sie, ze LOT (jako 22 towarzystwo
lotnicze nad Atlantykiem) przez okres
sezonu turystycznego przewiezie na tej
trasie ok. 12 tys. pasazerow, Obywatele
polscy beda mogli nabywaé bilety do

Nowego Jorku =za zlotowki (w lecie:
w klasie ekonomicznej 8821 =zi; bilet
mlodziezowy W obie strony — 5748 zi).

Rezerwacje miejsc w USA przyjmuja
biura LOT w Nowym Jorku, thcago
i Waszyntonie, a takze 2za posredni-
ctwem biur podrézy. Personel LOT w
Nowym Jorku =zatrudnia 30 o0sOb, w
Chicago 8 os6b. Na lotnisku im. J. F.
Kennedy’ego w Nowym Jorku LOT ma
swa placowke oraz zatrudnia hostessy.
W Warszawie starty i lgdowanie sa-
molotow linii amerykanskiej skoordy-
nowane Ssg z odlotami i przylotami sa-
molotow linii do krajow demokracji lu-
dowej, na Bliski Wschéd, a takze sa-
molotow komunikacji krajowej, tak aby
pasazerowie nie czekali diuzej na po-
lgczenie niz 1 godzine.

® PLL LOT uruchomily 4 kwietnia br.
regularne polgczenie na trasie War-
szawa—Damaszek przez Istambul. Linia
jest obstugiwana raz w tygodniu sa-
molotami I1-18 i zapewnia dogodne po-
lgczenie z Australia. Cena biletu w
jedng strone wynosi 4839 zi.

® Od niedawna kasy PLL LOT przyj-
muja bez okazywania paszportu rezer-
wacje na wszystkie linie zagraniczne.
Okazanie waznego paszportu z wyma-
ganymi wizami konieczne jest przy wy-
kupywaniu biletu na zarezerwowane
weze$niej miejsce. NajpOZniejszy termin
wykupienia biletu podajg kasy LOT.

® Juz na poczgtku br. przedsigbiorstwo
handlu zagranicznego Pezetel zawarlo
kontrakty na dostawe dla odbiorcow
zagranicznych 65 samolotéw polskie]
produkcji. Sa to dwuplatowce An-2 (w
wersji pasazerskiej i do szkolenia
skoczko6w spadochronowych) oraz Wilgi
(jako samoloty dyspozycyjne, sanitarne
i do holowania szybowc6w). Samoloty
zakupily m. in, ZSRR, NRD, Bulgaria,
KRL-D, Mongolia oraz Anglia i Fran-
cja. Kontrahenci zagraniczni (KRL-D
oraz Anglia, Szwecja, Szwajcaria, Aus-
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ktadu Badan Satelitarnych i

W marcu i kwietniu br. LOT otrzymal3 samoloty Tu-134A o znakach SP-LHA,

SP-LHB i SP-LHC

tralia i Nowa Zelandia) zamoéwili row-
niez 131 szybowcbéw, w tym 40 wyczy-
nowych Cobra, 59 treningowych Pira-
tow i 32 szkolne Bociany.

® Z Miedzynarodowego OsSrodka Lot-
nictwa Rolniczego z siedziba w Hadze
nadeszlo oficjalne zawiadomienie o
przyjeciu Polski — ktoérg reprezentowaé
bedzie przedsiebiorstwo handlu zagra-
nicznego Pezetel — w poczet czlonkow
tej organizacji.

® Minelo 100 lat od powotania Swia-
towej Organizacji Meteorologicznej,
zrzeszajgcej obecnie 130 krajow. W br,
rozpoczyna sie w Warszawie rozbudo-
wa gmachu Instytutu Meteorologii i
Gospodarki Wodnej. w nowym
skrzydle budynku znajdzie siedzibe
Narodowe Centrum Meteorologiczne,
ktoérego utworzenie wzmocni polskg
stuzbe prognostyczng. Na przetomie ro-
ku 1973/74 IMIGW otrzyma komputer
Odra 1305. W polaczeniu z praca Za-
Rakieto-
wych w Krakowie oraz systemem stacji
aerologicznych z centrum w Legiono-
wie, Narodowe Centrum Meteorologicz-
ne w Warszawie bedzie gotowe przy
koncu przysztego roku do wilaczenia sie
w Swiatowy system nowoczesnej 1gcz-
noSci meteo.

® Piloci przedsiebiorstwa ustug gos-
podarczych wystartowali z Okecia do
Addis Abeby. Etapowego przelotu do-
konano na samolotach An-2, ktoére
beda opylaé etiopskie plantacje bawel-
ny na podstawie umowy zawartej mie-
dzy przedsiebiorstwem Pezetel i rzg-
dem Etiopii.

AUSTRALIA

@® Na konkurs rozpisany w Australii
na konstrukcje klubowego szybowca
wyczynowego o rozpieto$ei 13 m na-
destano projekty z 7 krajow, m. in. z
CSRS i Wegier.

BRAZYLIA

@® Rzad Brazylii zawart umowe z fran-
cuskim koncernem Aerospatiale na li-
cencyjng produkcje 30 lekkich §miglow-

Fot. J. Czerniak

coOw SA341 Gazelle w wytwérni EM-
BRAER. Przewidywany jest zbyt 300—
400 Smiglowcow tego typu w Ameryce
Potudniowej w latach 1975—1980.

CZECHOSLOWACIA

® W koncu 1972 r. Czechoslowacja za-
kupila pierwszy samolot Jak-40 do lo-
tow stuzbowych dla eskadry rzgdowej.
Samolot nosi rejestracje cywilng i zna-
ki lotnictwa ministerstwa spraw we-
wnetrznych. Samolot ma predko$¢é prze-
ll?(t;owq 510 kmy/h, a ciezar startowy 15 500

e

@® Odbywajgce sie od pazdziernika
1972 r. proéby w locie aerobusu euro-
pejskiego A-300B oceniane sg jako wie-
cej niz zadowalajgce. Uzyskano duzy
sukces w zakresie wyciszenia samo-
lotu. Pomiary hatasu dokonane na lot-
nisku Orly wykazaly dla aerobusu 89
decybeli, dla DC-8 120, za§ dla Cara-
velle — 110. W Stanach Zjednoczonych
od 1978 r. bedzie wymagane $wiade-
ctwo akustycznosSci dla wszystkich sa-
molotow transportowych. Trzeba nad-
mienié¢, ze — wg danych angielskich —
perspektywiczny samolot transportowy
bedzie miat wyciszony hatas do 20 EPN
dB.

FRANCIA

® Nab6r pilotdbw komunikacji lotniczej
odbywa sie we Francji — w zasadzie

— poprzez centrum szkolenia perso-
nelu lotniczego — Szkole Pilotéw Ko-
munikacyjnych w Montpellier — Fré-

szkoly przewi-
obejmuje w
godzin lotow,

jorques. Program tej

duje 2 lata szkolenia i
pierwszym okresie 180
175 godzin wykladow, 80 godzin éwi-
czen na symulatorze, a nastepnie na
drugim stopniu odpowiednio 200, 120
i 70 godzin.

Szkolenie odbywa sie w samolotach
odrzutowych i turbosmiglowych. Z 1000
kandydatow mna pierwszy stopien prze-
chodzi ok, 150, na drugi ok. 50.

@® Francuskie lotnictwo morskie Aérona-
vale wybrato samolot Dassault Super
Etandard jako iprzyszle wyposazenie
swych lotniskowcoOw. Samoloty majaq
byé dostarczone w 1977 r.
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@ Kanada zainteresowana jest zakupem
samolotow Jak-40. Rzad kanadyjski wy-
sungt propozycje budowy tych samo-
lotbw z licencji w Kanadzie.

k HRD

@ Linie lotnicze Interflug maja obec-

nie oddzial eksploatujgcy Smiglowce
Mi-8 i Ka-26 dla potrzeb gospodarki
narodowej. Sprzet ten jest wykorzysta-

ny przy pracach budowlanych, monta-
zowych i transporcie w trudno dostep-
nym terenie. Warto przypomnie¢, ze
w  Polsce wielokrotnie postulowano
scentralizowanie usiug lotniczych dla
celow ogolnogospodarczych.

® Wytwornia VFW-Fokker podjeta de-
cyzje rozpoczecia produkcji samolotu
VFW 614, Kktorego prototyp rozbil sie
ub. r. Do chwili podjecia powyzszej de-
cyzji te prototypy wykonaly 1gcznie
200 h lotow. Pierwsze samoloty seryjne

maja byé gotowe w poczatku 1975 r.
Przewiduje sie produkcje 350 samolo-
tow.

® Powazny Kkryzys przezywajg obecnie
zachodnioniemieckie zaklady lotnicze
VFW-Fokker GmbH w Bremen, Kktore
z powodu braku zamoéwien zwolnily 1000
pracownikow. Zapowiedziano zwolnie-
nie dalszych 1000 pracownikéw tej fir-
my.

* RUMURIA

® Przedstawiciele firmy Lockheed od-

wiedzili Rumunie w zwigzku z zamia-
rem nabyecia przez Rumunskie Linie
Lotnicze dwéch samolotow typu

Lockheed L=1011 TriStar.

SZWAICARIA

® Szwajcarska wytwornia Pilatus w
1973 r. ma wyprodukowaé¢ 75 metalo-

PEZETEL na Miedzynarodowych Targach Technicznych

Na tegorocznych Targach znalazty
sie nastepujace eksponaty polskiej
produkeji lotniczej: wielozadaniowy
samolot PZL-104, Wilga 35, gospo-
darczy samolot An-2, odrzutowy sa-
molot TS-11 Iskra, $miglowiec Mi-2,
szybowce SZD-30 Pirat, SZD-9bis Bo~
cian 1E, SZD-36 Cobra 15, SZD-37
Jantar.

Nowo$cia byl 2-miejscowy moto-
szybowiec SZD-45 Ogar, goérnopiat
konstrukeji laminatowo-metalowej,
wyposazony w silnik Sportavia-Lim-

wych szybowcoOw Pilatus B-4. Rozpocze-

to przygotowania drugiej setki tych
szybowcOw. W 1974 r. bedzie urucho-
miona druga linia montazowa, dzieki

ktorej produkecja ma wzrosngé do 200
szybowcOw rocznie.

SIWECIA

® W Szwecji powstal pierwszy lekki
dywizjon szturmowy wyposazony w
samoloty SK60B (Saab 105).

USA

® Lotnicza Komisja Doradcza prezy-
denta Nixona zaleca: zintegrowanie lot-
nictwa cywilnego i wydzielenie go z
ministerstwa transportu w osobny urzad
w randze podsekretariatu stanu, opra-
cowanie 10-letniego planu rozwoju oraz
wzmozenie badan zmierzajgeych do
zmniejszenia hatasu lotniczego.

® Zaklady Boeing opracowujg nowy
typ samolotu komunikacyjnego, ktory
ma by¢ produkowany Ww trzech wers-

jach: bliskiego, $redniego i dalekiego
zasiegu. Samolot bedzie napedzany
dwoma (w wersji dalekiego zasiegu

trzema) silnikami. Zasieg samolotu w
zalezno$Sci od wersji ma wynosié odpo-
wiednio 2800, 3700 lub 9800 km. Samo-
loty te majg w szerokim zakresie u-
wzgledniac Wymogi wynikajgce Z
ochrony s$rodowiska.

@® Wiadze USA zakazaly lotow nad
swym terytorium samolotom naddzwie-
kowym w warunkach przekraczania
bariery dzwieku.

Jezeli chodzi o francusko-brytyjski
samolot Concorde to przewiduje sie u-
dzielenie mu prawa lgdowania w No-
wym Jorku, po przelocie nad Atlanty-
kiem, jednak tylko po uwzglednieniu
amerykanskich przepisow, co do ogra-
niczenia hatasu przy lgdowaniu i star-
cie.

W. BRYTARIA

® W samolotach seryjnych Concorde
zastosowano hamulce Dunlopa nowego
typu. Tarcze hamulca wykonane s3 2z
wlékien weglowych zatopionych w ma-
trycy rowniez weglowej. Wegiel zdy-

bach typu SL-1700 EC napedzany

S§miglem pchajacym. Ogar przezna-
czony jest do szkolenia w pilotazu
pod bezposSrednim nadzorem instruk-
tora.

Eksponowane byly lotnicze silniki
tlokowe: 9-cylindrowy w ukladzie
gwiazdy AI-14R o mocy 260 KM,
stosowany w samolocie PZL-104 Wil-
ga 35 i silnik ASz-62IR o mocy 1000
KM stosowany w samolocie An-2;
turbinowe silniki lotnicze GTD-350
o mocy 400 KM do mapedu $miglow-

stansowal tradycyjng stal: jest lzejszy
i wytrzymuje wyzsze temperatury. We-
glowe hamulce s3 znacznie sprawniej-
sze, lecz 4-krotnie drozsze. Jednak dzie-
ki wuzyciu tego 'typu hamulcow kon-
struktorzy Concorde zmniejszyli ciezar
samolotu o 550 kG, co odpowiada 6
miejscom pasazerskim. Trwalosé weglo-
wych hamulcoéw pieciokrotnie przewyz-
sza trwalo§¢ hamulcoOw stalowych.

7" ISRR

Ve

@® sSamolot Tu-144 wejdzie do eksploa-
tacji pod koniec 1974 r. Bedzie to wer-
sja 140-osobowa i W pierwszym okresie
uzytkowania przeznaczona bedzie do
przewozu poczty i towar6w, przy czym
zostanie wyposazona w specjalne urzg-
dzenia pomiarowe. Egzemplarz prze-
znaczony do seryjnej produkecji bedzie
mial diluzszy kadlub, umozliwiajacy
zabieranie 140 pasazer6w, Zmiany obej-
mujg rO6wniez przednia cze$§é kadtuba,
co ma utatwi¢ zalodze lepszg widocz-
no§¢ podczas startéw i ladowan.

® W zwigzku ze stale rosngcym zapo-
trzebowaniem na samoloty transporto-
we do przewozenia konteneré6w, posta-
nowiono wykorzystaé do tego celu
wszystkie samoloty An-12 i wyposazycé
je w odpowiednie urzadzenia. S3 nimi
przede wszystkim zautomatyzowane
urzgdzenia zatadowczo-roztadowcze kon-
tenerow.

@® Zwigzek Radziecki i Stany Zjedno-

czone bedg wspOlnie badaty zanie-
czyszczenie atmosfery przez samoloty
naddzwiekowe, Umowa w tej sprawie

zostala zawarta w Moskwie we wrze§-
niu 1972 r.

©® Wystrzelenie radzieckich rakiet me=
teorologicznyech M-100 2z francuskiej
wyspy Kerguelena, polozonej w potud-
niowej czeSci Oceanu Indyjskiego, roz-
poczelo radziecko-francuskg wspoéiprace
w zakresie badan kosmicznej meteoro-
logii. Rakiety éondujq atmosfere do wy-
sokosci ok. 90 km. [Radzieckie rakiety
meteorologiczne startujg obecnie z wys-
py Hejsa w Archipelagu Ziemi Fran-
ciszka Jozefa, ze stacji Molodioznaja
na Antarktydzie, indyjskiego kosmodro-
mu Tumba oraz z rejonu Wolgogradu.

Wyspa Kerguelena dopelnia poludniko-
wa sie¢ stacji, z ktorych mozliwe Jest
badanie goérnych warstw atmosfery,

praktycznie na jednym i
potudniku,

tym samym

® Na wzor towarzystw w innych kra-
jach Aeroftot uruchomit 3-letnie szko-
lenie pracownikéw lotnictwa cywilne-
g0. Zorganizowana w  Leningradzie
szkola przeznaczona jest dla dyspozy-
torow ruchu, stuzb obstugi pasazerow
i sprzedawcOw biletow Ilotniczych.

1973 w Poznaniu

c6w w ukladach pojedynczym lub
zdwojonym; turbinowe silniki od-
rzutowe SO-3 do mnapedu samolotéow
szkolno-treningowych TS-11 Iskra.
Pokazano tez przyrzady pokladowe
do wyposazenia szybowcow i Sred-
nich samolotéw oraz czes$ci lotnicze.
PEZETEL zawarl wiele umoéw na
taczna sume 144 min zlotych dewizo-
wych, obejmujaca eksport i import.
Zakupiono m. in. 2 samoloty It~62
dla PLL LOT, ktéore beda dostar-
czone W 1974 r.
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Wartosé czasu
a opfacalnosc transportu lotniczego

Coraz cze$cie] w specjalistycznych opracowaniach
na temat efektywnos$ci dzialalnosci gospodarczej po-
jawia sie pojecie spolecznej warto$ci czasu. Jej zna-
czenie dla rachunku efektywno$ci jest dla wszyst-
kich oczywiste, intuicyjnie wyczuwalne. Co wigcej,
stosunkowo latwo mozna zauwazyé, ze spoleczna war-
to§é czasu stale wzrasta i jest $cisle zwigzana z roz-
wojem gospodarczym. Brak jednak, jak dotad, $cislej
definicji tego pojecia, co uniemozliwia jego kwan-
tyfikacje.

(W mniniejszym opracowaniu podjeto probe okresle-
nia ,roboczej” definicji po to, aby ma jej podstawie
okre§li¢ konkretne wielko$ci wartoSci czasu i ustalié
jej znaczenie w transporcie, a szczegoélnie w trans-
porcie lotniczym.

Obserwowana w rozwoju transportu tendencja do
osiggania coraz wiekszych predkosci powodowana
jest wladnie potrzeba oszczednosci czasu. Jest on co-
raz cenniejszy, a jego warto§¢ osigga wielkoéci tak
znaczgce, ze uzasadnia ogromne naklady finansowe
przeznaczone na wzrost predkosSci w transporcie.

Wzrastajgca wartos¢ czasu jest wigec motorem
burzliwego rozwoju przede wszystkim lotnictwa cy-
wilnego. Istnieja oczywi$cie inne czynniki preferu-
jace rozw6j transportu lotniczego (np. komfort pod-
rézy czy niemozliwo$¢ zastosowania innych $rodkow
transportu), jednak majg one duzo mniejsze zna-
czenie.

Tak wiec skwantyfikowanie warto$ci czasu uzu-
peini rachunek ekonomiczny o dodatkowy parametr
dotgd w kategoriach ekonomicznych pomijany. Po-
nadto (w dziedzinie transportu) wrealni poréwnywa-
nie faktycznego, spolecznego kosztu podrézy r6znymi
§rodkami transportu, z uwzglednieniem réznic kosz-
tu powodowanych oszczednoscig czasu.

W innych dziedzinach gospodarki utrata efektyw-
nego czasu ipracy oznacza strate réwniez nie zawsze
mozliwg do wartoSciowego okreSlenia. Istnieje <co
prawda pojecie wydajno$ci pracownika, lecz jest to
wskaznik trudno poréwnywalny, wzgledny i nie ma-
dajacy sie do wprowadzenia bezpoSrednio do rachun-
ku efektywnos$ci. Glowna rola tego wskaznika ma
charakter lokalny. Wprowadzenie pojecia wartos¢
czasu moze i tu wplynaé na wiasciwiszag ocene strat
i zyskow.

Wstepna definicja pojecia — spoleczna wartoS¢ czasu

Przestdéj Srodkoéw trwalych w produkcji oznacza
straty materialne wynikajace z zamrozenia w mnich
okre§lonych maktadéw inwestycyjnych. Natomiast
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Inz. ANDRZEJ GALECKI

Autor podejmuje probe okreblenia
sroboczej”’ definicji spotecznej wartosci
czasu, okre$lenia jej wielko$ct oraz zna-
czenia w transporcie lotniczym.

W artykule przeprowadzono porowna=
nie spotecznego kosztu podrézy odrzuto-
wym samolotem konwencjonalnym
CTOL, samolotem krotkiego startu STOL
i samochodem.

Z poréwnania tego wynika, Ze wpro-
wadzenie, Kkosztowniejszych w eksploa-
tacji samolotow, jest mimo to ekono-
micznie uzasadnione w pewnych warun-
kach. Granice podziatu zakresow eko-
nomicznego zastosowania porownywal-
nych §rodkow komunikacji ilustrujq wy-
Kkresy i tablice.

strata czasu pracownika gospodarki narodowej (mo-
wa o wszystkich zatrudnionych, niekoniecznie pro-
dukcyjnych, co bedzie dokladniej oméOwione ponizej)
stanowi zamrozZenie jego potencjalnych mozliwosei —
straty, ktére mogag wynikngé z tego zamroZenia moz-
na mierzy¢ wlasnie spoleczna wartoScia czasu, przy
czym jako strate nalezy tu rozumieé ilo§é pracy o
okreslonej $redniej warto$ci, mozliwa do wykonania
w czasie straconym (np. na podroz).

Jak weczeSnie] powiedziano, warto§é czasu stale
wzrasta, a wzrost ten powodowany jest rozwojem
technologii, wzrostem wydajnoéci, coraz lepsza ja-
ko$ciag materialéw, coraz wiekszg sprawno$cig zarza-
dzania, coraz lepsza organizacjg wszystkich dziedzin
zycia gospodarczego, wzrostem ptac, szybszym obro-
tem $rodkéw inwestycyjnych czyli rozwojem wszyst-
kich czynnik6w stanowigcych o wielko$ci dochodu
narodowego.

Tak wiec, bazg do obliczen spolecznej wartosci
czasu bedzie dochéd narodowy w odniesieniu do
wszystkich zatrudnionych w gospodarce narodowej,
réwniez w dzialalnoSci nieprodukcyjnej, poniewaz tzw.
praca mnieprodukcyjna jest niezbedna do sprawnego
funkcjonowania gospodarki. Wigczenie do obliczen
pracownikéw mieprodukcyjnych moze byé dyskusyj-
ne, jednak dla pokazania istoty rachunku nie ma
znaczenia.

Przyjmujac takie zalozenie jako punkt wyjscia do
dalszych rozwazan, proponuje sie nastepujgcg defi-
nicje spolecznej warto$ci czasu:

warto§¢ jednostki czasu spolecznego — K (przyj-
mijmy jako podstawe 1 h), jest to §rednia warto§é
dodatkowa, jakg moze wytworzy¢ jeden pracownik
gospodarki marodowej w ciggu 1 h w okre§lonym
przedziale czasu, obejmujgcym zamkniety okres spra-
wozdawcezy, np. rok (tj. okres charakteryzujgcy sie
§frednim w tym czasie stanem gospodarki narodo-
wej — w tym $rednim poziomem technologii, nasy-
ceniem inwestycyjnym stanowisk pracy itp.).

Mozna to sformulowac¢ nastepujgco:

K s [zt/h]
=-— z
L-E .

K — warto$¢ spoleczna jednostki czasu

Dn — doch6d narodowy

L — liczba zatrudnionych w Polsce w danym
roku

E — efektywny dfundusz czasu pracy w ciggu
roku 1 pracownika.
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WARTOSC CZASU...

Tak okre$lona spoleczna warto$§é czasu jest $red-
nig dla calej gospodarki w odniesieniu do dochodu
narodowego, a wiec S$rednig’ w skali roku. Gdyby
rozpatrywaé¢ ja w roéznych przekrojach struktural-
nych warto$§¢ ta bylaby zréznicowana, np. wartosé
godziny czasu w poszczegblnych gateziach gospodarki
czy tez w poszczegbélnych grupach socjalnych.

Z punktu widzenia potrzeb transportu istotna by-
laby znajomo$§¢é wartoSci czasu w przekroju socjal-
nym — Srodowiskowym (zaleznie od zawodu, wy-
ksztalcenia itp.), co przy znajomo$ci struktury prze-
wozow potokéw pasazeréw pozwoliloby na doktad-
ne okre$lenie strat i oszczedno$eci dla gospodarki ma-
rodowej wynikajgcych ze strat czasu ponoszonych
przez pasazeré6w i co za tym idzie optymalny w da-
nych warunkach dobér rodzaju $rodka transportu
dla okreslonej podroézy.

Na obecnym etapie skoncentrujemy sie jednak na
$redniej warto$ci czasu, ktéra dla niniejszego opra-
cowania jest wystarczajgca.

Wartosé czasu jako podstawa poréwnania spolecznego
kosztu podrdézy roéznymi Srodkami transportu

Ostatnio coraz wyrazniej zarysowuje sie na $wie-
cie Zapotrzebowanie na samoloty kroétkiego startu
tzw. STOL (Short Take-off and Landing). Réwniez
w Polsce przewidywane jest wprowadzenie tego typu
samolotow, podjeto wiec probe ekonomicznego uza-
sadnienia ich eksploatacji. Na o0g6t istniejgce juz
prototypy jak tez przewidywane konstrukcje samo-
lotéw STOL charakteryzujg sie wiekszymi o ok.
40—50% kosztami jednostkowymi uzytkowania niz sa-
moloty konwencjonalne (rys. 1 wg Douglas Aircraft
Co.). Fakt wprowadzenia samolotéow STOL wydaje
sie mimo to w majblizszej przysztoSci niezaprze-
czalny.

Pozornie wprowadzanie kosztowniejszych w eks-
ploatacji érodkéow transportu jest ekonomicznie nie-
uzasadnione, jednak dokladniejszy rachunek u-
wzgledniajgcy warto§¢ czasu traconego na podréz
wykazuje w pewnych warunkach zasadno$é takiego
rozwigzania.

Tablica 1
Rok 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000
Doch6d narodowy [mld zl] 848 1180 1695 2395 3350 4690 6540
Liczba pelnozatrudnionych [min oséb] 15,5 17,1 16,6 17,2 17,3 17,5 17.8
Ogolny roczny czas efektywnej pracy 1 zatrud. max 2090 1902 1714 1505 1379 1254 1149
W godzinach min 2090 2027 1806 1735 1630 1546 1442
(2x3) efektywny roczny czas spoleczny pracy max 32 395 32 524 28 452 25 886 23 857 21 945 20 4562
[mIn h] min 32 395 34 662 29 980 29 842 28 199 27 055 25 668
Spoleczna warto$¢ 1 h [zl/h] max 26,2 36,3 59,6 92,5 1404 213,7 319,8
(1:4) min 26,2 34,0 56,5 80,2 118,8 173,4 254,8
Tablica 1 przedstawia (min. — maks.) wartoéé {Podjeto prébe poré6wnania spolecznego kosztu po-

czasu dla lat 1970—2000 z uwzglednieniem skrécenia
wieku emerytalnego w PRL o pie¢ lat od roku ok.
1985. Nalezy zaznaczy¢, ze cho¢ dane wyjSciowe za-
czerpnieto z oficjalnych publikacji (nizej wymienio-
nych), to zestawienie ma charakter nieostateczny.
Warto§¢ czasu wyliczona w tablicy 1 niezbedna jest
do pokazania metodyki optymalnego doboru §rod-
kéw transportu, ktory to dobodr zalezy przede wszyst-
kim od warto$ci czasu, natomiast bezwzgledne
wartosei liczbowe przytoczone w tablicy 1 mnie u-
wzgledniaja jeszcze wielu czynnik6w majgcych wplyw
na wartos¢ czasu, w zwiazku z czym sg tylko przy-
blizone, a dokladne wustalenie kryteriéw jej okre$la-
nia wymaga szerokiej dyskusji i fachowych konsul-
tacji. Natomiast doktadno$¢ danych dla potrzeb 'ni-
niejszego opracowania jest wystarczajaca.

Dane zrédlowe w tablicy 1:

1. Wielko$¢ dochodu marodowego przyjeto z opra-
cowania Perspektywy rozwoju Sspoleczno-gospodar-
czego Polski do 1990 roku. Studium robocze. Komisja
Planowania przy Radzie Ministréw, Zesp6l Planéw
Perspektywicznych. Warszawa, czerwiec 1971.

2. Pozostale wielko$ci przyjeto za M. Rakowskim
Szacunek bilansu pracy do roku 2000. Warto$ci maksy-
malne i minimalne zalezg od realizacji mniejszego
lub wigkszego programu socjalnego.
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drozy:
— odrzutowym samolotem
konwencjonalnym — CTOL
— samolotem kroétkiego startu — STOL
— samochodem

przy zalozeniu petnej substytucji wymienionych
$§rodkéw transportu na badanych odcinkach. Oblicze-
nia wykonano dla réznych ditugosSci odcinka podroézy
i powtarzano cykl obliczen dla ro6znych wartosci
czasu (wynikajgcych z tabl. 1).

Przyjeto, ze podréz mna odcinku AB zaleznie od
§rodka transportu sklada sie z rdéznych elementow,
kazdy element to sposéb przemieszczania sie pasa-
zera w trakcie podr6zy z A do B (rys. 2).

Koszt jednostkowy
[%]
300\ vTOoL

2001 sTOL

CTOL
100

Foo
-

0 100 300 500 700 900 1100 1300
Rozbieq (dt.dr start) [m]

1. Koszty jednostkowe uZytkowar;ia samolotobw konwen-
cjonalnych i krotkiego startu
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Podroz samochodem

Podréz samolotem CTOL

T, Odprawa_

Dojazd samochodem

\ //__Dostep do samochodu
/,//// Podroz samolotem STOL

| Ddcingk podrozy

O— =

2. Elementy podrézy na odcinku AB

Na tej podstawie ustalono zaleznosci ogoélne, we-
dtug ktorych wykonano nastepnie obliczenia liczbo-
we, zalezno$ci te sg nastepujace:

koszt spoteczny podrdzy samochodem
K = K 2ty +ta) +Ka

koszt spoteczny podrézy samolotem konwencjonalnym
CTOL.

K, =K [2(ty +ta+ta) +tcl+ Ke

koszt spoleczny podrozy samolotem krotkiego startu
STOL

Ks, . = K2 +ta+tm) +ts]+Ks
gdzie:
K — spoleczna warto§¢ jednostki czasu
Kcar:. — catkowity spoteczny koszt podrozy
Ka — koszt pedrézy samochodem
K¢ — koszt podrézy samolotem CTOL
Ks — koszt podrozy samolotem STOL
ty — czas dostepu do samochodu
ta — czas podrbézy samochodem
tc — czas podro6zy samolotem CTOL

ts — czas podrézy samolotem ISTOL
tm — czas manipulacji lotniskowych.

Wymienione elementy czasu podr6zy uzaleznione
sg od predko$ci $rodka transportu i diugosci odcin-
ka, nalezy tu jeszcze raz zasygnalizowaé wspomnia-
na juz substancje, tzn. dla danego odcinka mnalezy
przeprowadzi¢ obliczenia dla wszystkich poréwnywa-
nych srodkéw transportu, w zwigzku z tym rachunek
powinien zawieraé¢ mnastepujgce kroki:

— obliczenie i przedstawienie wykre$lne catkowi-
tego kosztu podrézy w funkeji odlegtoSci poréwny-
wanych 3 $rodkow transportu wg wyzej postulowa-
nych zaleznosci, )

— pprzeciecia omawianych trzech funkecji okre$la
zakresy -odlegloSci ekonomicznego stosowamia po-
szczegblnych $rodkow transportu (dla danej warto-
Sci czasu),

— rachunek malezy powtérzy¢ dla kolejnych lat,
tj. dla kolejnych, wzrastajgcych warto§ei czasu,

—otrzymany szereg punktdéw przecie¢ (odpowiednio
dla jposzczegbéblnych warto§ci czasu) mozna traktowaé
jako funkcj¢ opisang numerycznie, a wykreSlenie jej

6

Wwe wspblrzednych warto§é czasu—odleglo§é przewo-
zu pozwoli na odezyt zakresu optymalnej eksploata-
cji porownywanych $rodkow transportu dla dowolnej
warto$ei czasu (jednocze$nie za pomoea dodatkowego
wykresu na umiejscowienie jej w czasie).

Obliczenia liczbowe i ich graficzny obraz

W oparciu o obliczong w tablicy 1 warto§¢ spo-
leczng czasu oraz postulowane zaleznosci ogoélne,
wedlug opisanego trybu postgpowania przeprowadzo-
no obliczenia szczegélowe. Dane mniezbedne do prze-
prowadzenia rachunku ujeto w tablicy 2. Przedsta-
wione w mniej wielko$ci przyjeto wg mastepujgeych
kryteriow:

— warto$ci czasu przyjeto jako Srednie zakresu
min—max podanego w tablicy 1,

— poniewaz wprowadzenie samolotu krétkiego star-
tu STOL przewidziane jest ok. roku 1990, poréwnuje
sie go z samolotem konwencjonalnym CTOL réwniez
przewidywanym do eksploatacji w roku 1990,

— dane dotyczace kosztow eksploatdcji odpowiada-
ja przewidywanej sytuacji w roku 1990, a ich zroz-
nicowanie dla poszczegblnych wezesSniejszych okre-
s6w wynika ze zréznicowanej wielkosci przewozéw,

— pozostate warto$ci przyjeto wg opracowania dra
Rataja nt. czaséw dostepu i kosztéw eksploatacji
w komunikacji dowozowej (samoch6d w komunikacji
dowozowej traktowany jest pod wzgledem Kkosztow
inaczej miz w przypadku podrézy z A do B),

— cato$é danych wyjSciowych (oprécz warto$ci cza-
su) dla zachowania poréwnywalno§ci okre$lona jest
dla poszczegblnych lat w warunkach roku docelo-
wego, tj. 1990 (do tego roku opracowuje sie w chwili
obecnej programy dlugoterminowe).

Aby nie rozprasza¢ uwagi czytelnika, pominieto
operacje czysto rachunkowe ograniczajac sie do po-
dania wielkosci wynikowych, tj. catkowitego kosztu
podr6zy w funkcji odcinka, zaleznie od wartoSci
czasu (warto$ci czasu — S$rednie wg tablicy 2). Nu-

Tablica 2. Elementy skladowe calkowitego kosztu podrézy porownywa-
nych $rodkéw transporiu

| [
Rok ‘ ] 1970 } 1975 | 1980 | 1985 | 1990

Spoleezna wartosé

czasu [z1/h] 26,2 | 352 58,1 | 86,4 | 129,6 |
Koszt 1 pkm ofer. CTOL 0,82 0,78 0,72/ 0,59 | 0,55
[zl/pkm of.] STOL 1,08 1,03 0,95 0,78| 0,73
samo-
chod 0,80 0,75 0,70 0,65| 0.60
Srednia predkosé CTOL 750
na trasie STOL 600
|km/h] samo-
chod 120 |
s ol 0 Baindaieg -
(‘zas dostepu [h] CTOL 0,30
STOL 0,15
SAMO-
chéd 0,90
('zas odprawy [h] CTOL 0,25 |
STOL 0,16 |
Zwickszenie czasu po-
drézy ze wzgledu na CTOL 0,15 i
start i ladowanie [h] STOL 0,08 !
Koszt dojazdu na lot- |
nisko — 409, ]
samoch., 60%, CTOL 16
autobus [zl] STOL 8
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Tablica 3. Calkowity koszt spoleczny podrézy z A do B samolotem
konwencjonalnym CTOL

Wartosé czasu Odleglosé [km]
(aifh) 200 400 | 600 800
26,2 225 305 566 738
35,2 232 307 562 728
58,1 250 418 578 737
86,4 281 421 563 704
120,6 346 490 635 780

Tablica 4. Calkowity koszt spoleczny podrézy z A do B samolotem
krétkiego startu STOL

Wartosé czasu Odleglosé [km]
(zI/h] 200 ] 400 600 800
26,2 252 476 701 926
35,2 251 469 687 904
58,1 259 468 768 I\ 887
86,4 255 439 625 809
129,6 200 478 669 858

Tablica 5. Calkowity koszt spoleczny podrézy z A do B samochodem

Warto$é czasu Odleglosé¢ [km]
[4/h] 200 100 600 800
26,2 200 411 616 820
35,2 216 422 632 842
58,1 249 4834 721 960
86,4 292 561 838 1114
129.6 364 691 1031 1372

merycznie przedstawiajg to tablice 3, 4 i 5. Nalezy
tu zwréci¢ uwage ma ogdlng strukture catkowitego
kosztu podréiy przedstawionego w tablicach, sklada
sie on z dwbéch podstawowych elementow, tj. z fak-
tycznego kosztu podrézy z A do B oraz z wartoSci
caltego, straconego na pokonanie odleglo$ci z A do B
czasu. Korelacja tych wielko$ci decyduje o przebie-
gu funkecji. Dokladna interpretacja przebiegdéw oma-
wianych funkcji wyznacza dalszy tok rozumowania.

Na podstawie tak okre§lonych kosztéw sporzgdzono
wiele wykres6w poréwnawczych zgodnie z przyjeta
wezeSniej metodyks, odpowiednio dla kolejnych war-
toSci czasu w funkcji odleglo$ci przewozu. Wykresy
te pokazano na rys. 3, 4, 5, 6, 7.

Z poréwnania kolejnych wykreséw wynika, iz
oprocz rownoleglego przesuwania sie wzwyz funkeji
(prostej) obrazujacej koszt podroézy (dla tego samego
Srodka transportu), zmienia sie jej kat nachylenia
a wiec tempo wzrostu, dodatkowo nalezy zauwazyd,
ze Srodek jej obrotu réwniez zmienia swoje poloze-
nie, co ma okreélone konsekwencje. Juz po wstepnej
analizie mozna stwierdzi¢, ze gtéwnie decyduje o tym
wartosé¢ czasu.

Zmiana potozenia omawianych prostych odzwier-
ciedla zmiane sytuacji -w ekonomicznym podziale
przewozéw pordéwnywanych S$rodkéw transportu za-
leznie od odleglo$ci przewozu.

Przy matych wartosciach czasu, np. 262 zl/h (rys. 3),
okazuje sie ze majtaniej wypada podr6z samochodem
na odleglo§¢é do ok. 310 km, powyzej tej odleglosci
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| [zt]

najtanisza okazuje sie podréz samolotem odrzutowym,
konwencjonalnym — CTOL, matomiast STOL jest
kosztowniejszy zaréwno od samolotu CTOL, jak i od
samochiodu.

Przy wiekszych wartoSciach czasu, np. 86,4 zt/h
(rys. 6), co wedlug przytoczonych danych prawdo-
podobnie bedzie mialo miejsce ok. 1985 r., na pew-
nych odlegtoSciach, od ok. 140 km do ok. 320 km,
najbardziej ekonomiczny bedzie samolot krotkiego
startu STOL, ponizej 140 km samocho6d, natomiast
powyzej 320 km CTOL. Dalsze zwiekszanie wartosci
czasu powoduje rozszerzenie zakresu ekonomicznego
zastosowania samolotu STOL (rys. 7). Nalezy tu zwro-
ci¢ umwage, iz aby powyzsze rozumowanie dawatlo

[zt]
1200-
1000 1970r (262 zt/h)
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800 il
M
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400
200 s

0 00 200 300 400 500 600 700 800 [km]

3. Por6wnanie calkowitego kosztu podrézy roznymi §rod-
kami transportu w funkcji odcinka (1970)
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4. Porbéwnanie calkowitego kosztu podrdézy réznymi Srod-
kami transportu w funkecji odcinka (1975)
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5. Por6éwnanie calkowitego kosztu podroézy roéznymi S$rod-
kami transportu w funkeji odcinka (1980)
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6. Por6wnanie calkowitego kosztu podrozy roéznymi srod-

kami transportu w funkcji odcinka (1985)
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7. Por6wnanie calkowitego kosztu podroézy roéznymi $rod-
kami transportu w funkcji odcinka (1990)
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8. Optymalne zakresy stosowania roéznych $rodkéw trans-
portu zaleznie od kosztu podr6zy lgcznie z warto§cig czasu

pelny obraz sytuacji nalezaloby uwzglednié¢ wszystkie

substytucyjne $rodki transportu (autobus, kolej) ope-
rujgce na rynku przewozow.

8

Przytoczone porownanie trzech $rodkéw transportu
pokazuje ,mechanizm” ekonomicznej zasadnosci
wprowadzania nowego S$rodka transportu na ,styku
kompetencji” dwoéch innych. Analiza rysunkéw 6 i 7,
prowadzi do wniosku, ze wprowadzenie samolotu
STOL przy pewnej warto$ci czasu tagodzi zalamanie
tempa wzrostu kosztu podrézy wystepujace na styku
samoch6d — CTOL. Pod tym zalamaniem i nad linig
kosztu podrézy samolotem STOL tworzy sie pewne
pole (zakreskowane na rys. 6 i 7), ktore zwieksza
sie wraz z dalszym wzrostem warto$ci czasu. Zmiana
tego pola oznacza w praktyce odpowiednig zmiang
potencjalnego rynku przewozéw dla samolotu STOL.
Bardziej szczegolowe wnioskowanie, a wiec okresle-
nie iloSciowe wielko$ci rynku mozliwe byloby jednak
po uwzglednieniu wszystkich $rodkéw transportu,
jak rowniez po dokladnym okresleniu potokéw pa-
sazerskich w funkecji odleglto$ci przewozu.

Nastgpnym etapem jest préba syntetycznego ujg-
cia wynikéw. Por6éwnujac trzy Srodki transportu,
kazdy z kazdym, otrzymujemy dla danej pary za-
leznie od warto$ci czasu rézne zakresy podziatu (réz-
ne punkty przecie¢). Zestaw takich (punktéw) wiel-
ko$ci odpowiednio w stosunku do warto$ci czasu
mozna potraktowaé jako funkcje opisana numerycz-
nie i réwniez przedstawi¢ wykre§lnie (rys. 8) uzy-
skujgc ciggly przebieg zakresu podzialu odlegtosci
przewozu przy zmieniajgcej sie wartoSci czasu.

Przedstawiony wykres na rysunku 8 zawiera — po
naniesieniu poszczeg6lnych krzywych i logicznej ana-
lizie — pewne modyfikacje. Wyeksponowano mia-
nowicie te cze$ci krzywych, ktére oznaczajg suma-
ryczne granice podzialu zakreséw ekonomicznego za-
stosowania poréwnywanych s$rodkoéw transportu.

Okazuje sie, iz z tak przystosowanego wykresu
mozna odezytaé bardzo duzo istotnych informacji
i tak np.:

@® mozna ustalié przy jakiej wartoSci czasu stanie
sie uzasadnione wprowadzenie nowego $rodka trans-
portu, w naszym przypadku samolotu STOL.

Jednocze$nie korzystajac z dodatkowego wykresu
umieszczonego na tym samym rysunku mozna usta-
li¢ przewidywany okres (rok), w ktérym to nastapi.

@® w polaczeniu ze znajomo$cig potokOéw pasazer-
skich na poszczegdlnych odcinkach mozna okre$li¢
prognoze przewozdéw poszczegbdlnymi $rodkami trans-
portu w optymalnym podziale ze wzgledu na catko-
wity spoteczny koszt,

@® bardzo stromy przebieg krzywej podziatu ozna-
cza, ze duzy wzrost warto$ci czasu powoduje nie-
wielkie zmiany zakresu podziatu, moze to oznaczaé
zapotrzebowanie na nowy rodzaj S$rodka transportu
o wlasciwos$ciach posrednich, np. samolot STOL przej-
muje czg$¢ przewozOw samochodowych i cze§¢ prze-
wozéw samolotu CTOL.

Koszty eksploatacji samiolotu STOL sg wieksze niz
CTOL, jednak jest tatwiej dostepny, co w istotny
sposOb skraca czas catej podrozy. STOL jest rowniez

drozszy w eksploatacji od samochodu, jest jednak

znacznie od niego szybszy, co skraca czas podrozy,
a wiec i koszt.

Dokonczenie na str. 32
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Ciekawe konstrukcje

Inz. JERZY KUBLANCA @ JAN KNAPIK

Szybowiec wysokowyczynowy SZD-43 Orion

Zgodnie z weczedniejszymi ustaleniami klase stan-
dard na XIIT Szybowcowych Mistrzostwach Swiata
w roku 1972 miata reprezentowaé¢ Cobra 15. Szybo-
wiec ten, produkowany seryjnie w ramach przedsig-
biorstwa, mial otrzymaé¢ w stanie ,,surowym” owczes-
ny Zaklad Doéwiadczalny Rozwoju i Budowy Szy-
bowcéw 1 przez zabiegi ,kosmetyczne” doprowadzié¢
jego plaszczyzny no$ne do wiernosci geometrycznej
w stosunku do obrysu teoretycznego.

Na zaprojektowanie 1 wykonanie zupelnie nowego
szybowca nie pozwalal czas oraz zaangazowanie po-
tencjalu Zakladu Doswiadczalnego w budowe Janta-
row. Mimo to w grudniu 1970 r. dyrektor Zakladu
Doswiadczalnego, inz. Jerzy Smielkiewicz, wysunatl
koncepcje nowego szybowca, ktéry moglby byé bu-
dowany w oparciu o zespoly szybowcow aktualnie
produkowanych, a tym samym mozna by wunikngé
budowy czasochtonnego oprzyrzadowania, co ewen-
tualnie umozliwiatoby dotrzymanie terminu. W toku
narad, zdajgc sobie sprawe z ryzyka zamierzonego
przedsiewzigcia, ustalono zakres, wielko$¢ i celowosé
zmian. Projekt otrzymal symbol SZD-43, a poOzniej
nazwe Orion.

Dokumentacja konstrukcyjna zostala wykonana w
rekordowo kroéotkim czasie 3 miesiecy, z duzym na-
kladem energii grupy konstrukcyjnej, przy czym do-
datkowo opracowano nowy typ piasty kota podwo-
zia z hamulcem tarczowym. Zastosowano mieszany
typ konstrukcji drewno-metal-laminat. Duzy wplyw
na ksztaltowanie tego szybowca wywieral Jantar,
ktorego budowa i proby biegly w tym samym czasie.
Rownolegle z dokumentacjg konstrukcyjng powstawa-
la dokumentacja technologiczna 1 oprzyrzgdowanie,
w tym makieta $rodkowej cze$ci kadiluba. Budowa
szybowcoéw przebiegala w trudnych warunkach pro-
dukeyjnych ze wzgledu na szeroko zakrojong koope-
racje miedzy zakladami przedsiebiorstwa, bedacg na
ukonczeniu przebudows pomieszezen produkeyjnych
oraz biegngcg rownolegle budowe Jantaréw. Nie-
mniej jednak w rok od momentu rozpoczecia prac
konstrukceyjnych nastgpil oblot pierwszego prototypu
(30.12.1971), a w cztery miesigce poézniej drugiego.

Proby w locie

Oblotu dokonat znany pilot oblatywacz Adam
Zientek. Juz podczas pierwszych lotow stwierdzono,
ze szybowiec jest prawidlowy i przyjemny w locie,
charakteryzuje go bardzo dobra skuteczno$é lotek —
czas zmiany kierunku krgzenia 2 X45° wynosi ok.
3,5 s. Ma skuteczne hamulce aerodynamiczne, ko-
rzystnie dobrane sily na drgzku i pedatach, bardzo
skuteczny hamulec kola podwozia, poprawne wtasno-
§ci przeciggniecia oraz doskonatg widoczno$¢ z ka-
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Szybowiec SZD-43 Orion 2zyskal pozy-
tywnaq ocene zawodnikow w czasie XIIT
Szybowcowych  Mistrzostw Swiata w
Jugostawii w roku 1972. Jan Wréblew-
ski zajgl woéwczas I miejsce w klasie
standard, a Franciszek Kepka III.

Jest to szybowiec o mieszanej kon-
strukcji: drewno-metal-laminat. Przy
jego opracowaniu wykorzystano niekto-
re rozwiqzania konstrukcyjne szybow-
cow Jantar it Cobra.

W artykule podano opis techniczny
szybowca SZD-43 Orion.

biny. Stwierdzono jednak pojawianie sie drgan tylu
kadtuba przy wiekszych predko$ciach lotu. W dal-
szych - probach zauwazono, ze drgania powstaly w
zwigzku z wysysaniem nakladek plyt hamulcow
aerodynamicznych — wada ta zostala zlikwidowana.-
wlasciwg regulacjg mapiecia sprezynek dociggajacych
naktadki do wykroju pokrycia skrzydta. Proby w
locie, prace wyposazeniowe oraz loty zapoznawcze
i treningowe kadry trwaly ido momentu wyjazdu
ekipy na Mistrzostwa. Szybowce spotkaly sie z po-
zytywna oceng zawodnikéw, a wyniki osiggnigte przez
nich na Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w Ju-
gostawii przeszly majSmielsze oczekiwania. Jak wia-
domo, Jan Wroéblewski zajal I, a Franciszek Kegpka
ITI miesce w klasie standard.

Proby wytrzymaloSciowe i sztywnoSciowe

‘W porozumieniu z IKCSP wykonano w OS$rodku
Badawczo-Rozwojowym Szybownictwa mna szybowcu
proby - sztywnosciowe skrzydia, kadiuba, lotek, uste-
rzenia wysokos$ci i steru kierunku oraz proby sztyw-
no$ci napedow usterzen. Ze wzgledu na identyczne
rozwigzania mnapedow lotek 1 hamulcéw aerodyna-
micznych jak ma szybowcu SZD-36 Cobra nie powta-
rzano prob uprzednio wykionanpch na tych zespo-
tach. Wykonano préobe statyczna fragmentu pasa
dzwigara glownego z okuciem. Przeprowadzono row-
niez rezonansowg proébe szybowca z aparaturg wy-
pozyczong z Politechniki Warszawskiej.

Opis techniczny szybowca

Orion jest jednomiejscowym wysokowyczynowym
szybowcem klasy standard w ukladzie grzbietoplata

Drugi prototyp Oriona Fot. B. Koszewski
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SZYBOWIEC WYSOKOWYCZYNOWY...

z dwudzielnym trapezowym skrzydlem, kadlubem ,ki-
jankowym"” i usterzeniami w uktadzie T.

Skrzydle — zbudowane w oparciu o geometrie i
profile Cobry — konstrukcyjnie jest calkowicie inne.
W diwigarze giownym zmniejszono przekrdj po-
przeczny pasow, a okucia no$ne adaptowano z Foki 5.
Pokrycia skrzydia wykonano z warstwowo klejonej
sklejki obustronnie pokrytej laminatem epoksydo-
wym, matomiast za §clankg tylna, gdzie konczy sie
pokrycie sklejkowe, obie warstwy tkaniny szklanej
razem z wypelniaczem piankowym o grubosci 4 mm
tworza przekladkowe mpokrycia splywu, wzmocnione
na krawedzi splywu wigzkg rowingu (wibéknem
szklanym) ER 2003. Omawiane pokrycie uformowano

1. Przekro0j przez skrzydlo: 1 — listwa natarcia, 2 — pokry-
cie laminatowe, 3 — dzZwigar glowny, 4 — pokrycie sklej-
kowe, § — S§$cianka tylna, 6 — wypelnie piankowe

podcisnieniowo w foremnikach negatywowych na
mokro (rys. 1). Rzadko rozstawione (co 800 mm) zZe-
bra s3 uzupeiniane przez usztywnienia ksztattowe
z wypelniacza piankowego oblaminowanego tkaning
szklang. W przednie] przykadlubowej czeSci kesonu
umieszczono laminatowe zbilorniki na balast wodny
o lgcznej pojemnosci 70 litrow.

Lotki — o rozpietoSci 24 m obejmujgce 26% cie-
ciwy skrzydla, niedzielone, bezszezelinowe, konstruk-
cji sandwiczowej wykonane z laminatu epoksydo-
wego. Zawieszone na czterech zawiasach, napedzane
w jednym punkcie dlugim pepychaczem, wywazone
masowo.

Hamulce aerodynamiczne — wysuwane w pojedyn-
czych plytach, samoczynnie blokowane, ro6wniez sand-
wiczowe wykonane z laminatu w formie przekiadki:
laminat-pianka-laminat z nakladkami kompensowa-
nymi sprezynowo.

Kadlub — w przedniej czes$ci drewniany, konstruk-

cji wregowej z podituznicami, kryty laminatem epo-
ksydowym o gruboSci okoto 1,2 mm. Tyt stanowi
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Przod kadtuba Fot. B. Koszewski

bezwregowa stozkowa rura z blachy duralowej, do
ktoérej zamocowany jest metalowy statecznik pionowy.
Przednia cze$¢ kadluba polgczona jest z rurg za
pomoca metalowego kablgka (rys. 2).

Podwozie nie amortyzowane, chowane w locie w
poprzek kadluba (typu Cobra) z kolem o $rednicy
300 mm, umieszczono przed S$rodkiem ciezkosci szy-
bowca. Z tylu znajduje sie state kétko o $rednicy
120 mm utatwiajace transport naziemny. Zaczep do
holu powrotny wumieszczono w przodzie kadluba
przed sterownica.

Oslona kabiny odejmowana, rame ma wykonang
z laminatu, do ktérej przyklejono oszklenie, ufor-
mowane z jednego arkusza szkla organicznego me-
toda podeci$nieniowa, zapewniajgca bardzo dobrag
przejrzysto$¢é. Z 1lewej strony ostony znajduje sie
okienko z klapkg wentylacyjng.

Za oparciem pilota, ktéore mozna przestawia¢ ma
ziemi, znajdujg sie dwa bagazniki — dolny i go6rny.
Do podlogi gbérnego bagaznika przymocowano regu-
lowane w locie oparcie glowy pilota. Tablica przy-
rzgdéw ‘kolumnowa, amortyzowana, wyposazona jest
w predko$ciomierz, wysoko$ciomierz, dwa wariome-
try, zakretomierz i sztuczny horyzont. Busola przy-
mocowana jest do ostony kabiny. Nadajniki ci$nienia
catkowitego umieszeczono na krawedzi mnatarcia sta-
tecznika pionowego, natomiast nadajniki ci$nienia sta-
tycznego — na rurze metalowej tylnej cze$ci kadiu-

* ba. Zawoér wodny oraz instalacja do napelniania

i spustu wody znajduje sie¢ w centralnej partii
kadtuba.

— 0 ryry kadtuba,

.

____.,_’——"T‘—/
|
1 2 3 4 i &5
2. Schemat potaczenia szkieletu kadiuba z rurg metalowa:
1 — wrega, 2 — podluznica, 3 — pokrycie laminatowe, 4 —
kablgk, 5 — rura metalowa
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Wnetrze kabiny Fot. B. Koszewski

Pedaly nie sg przestawiane, a naped steru kie-
runku realizowany jest przez uklad linkowy. Ste-
rownice adaptowano z Cobry z wyprowadzeniem mna-
peddéw po bokach kabiny. Naped lotek i steru wy-
soko$ci z klapkg wywazajacg sprezynowa — popy-
chaczowa.
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3. Biegunowa predkoSci

Usterzenia tworzag ukiad T. Usterzenie poziome wy-
konano caltkowicie z laminatu o pokryciach prze-
kladkowych z tkamin importowanych.

Ster kierunku catkowicie laminatowy, przektad-
kowy z osig obrotu z prawej strony przy powierz-
chni profilu (adaptowany z. Jantara). Szybowiec
przystosowany jest do zabudowy aparatury tlenowej
SAT 5 z butla o pojemnoSci 4 1 wsuwang na pro-
wadnicach do bagaznika dolnego, gdzie umieszczono
rowniez aparature radiowg RS+2. Skrzynka mamipu-
lacyjna znajduje si¢ na prawej burcie kabiny. Mon-
taz skrzydel 1 usterzenia poziomego mnie wymaga
uzycia zadnych narzedzi oprbécz kolka duralowego do
naprowadzania okué¢ gitéwnych. Szybowiec wyposazo-
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Usterzenie Fot. B. Koszewski

ny jest w instalacje sanitarng, apteczke oraz torbe
narzedziowa.

Technologia

(Przyjeta koncepcja konstrukcyjna, bazujpca na go-
towych elemq:,;tach innych szybowcoéw, odbila sig
mniej korzystnie na technologicznej stronie zagad-
nienia. Wystepujgca tu réznorodno§é materialéw
byta mozliwa do przyjecia jedynie w przypadku bu-

5 7310 [
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1
|
|
|
|
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4, SZD-43 Orion

dowy prototypow. Brak krajowych tkanin szklanych
o matych gramaturach z apreturg chemicznie czyn-
na zmusil wykonawcOw do zastosowania przy bu-
dowie skrzydel tkaniny ST 6, z ktoérej usunieto
apreture tkacka metcda prania w goracym troj-
chloroetylenie. Do laminowania pokryé¢ skrzydlowych

Dokonczenie na str. 40
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Osrodek Badawczo-Rozwojowy Szybownictwa w Bielsku-Biatej

Program proby zmeczeniowe]

skrzydta szybowca SZD-31 Jantar

W przypadku podjecia produkcji seryjnej szybow-
cow, przed wytworcg staje konieczno$é okre§lenia
catkowitej trwatosci produkowanego typu. Podstawg
do okres$lenia czasu, w jakim szybowiec moze by¢é
uzytkowany, wyrazonego liczbg wylatanych godzin
(ktorg dalej nazwano trwalo$cig szybowca) jest ze-
sp6t odpowiednich prob, odtwarzajacych przewidy-
wany ,zyciorys” maszyny. W zalezno$ci od rodzaju
konstrukeji i uzytego tworzywa moga to byé proby
eksploatacyjne w przypadku znanych tworzyw i ukla-
dow konstrukcyjnych, badz préby zmeczeniowe — w
przypadku tworzyw nowych lub miekonwencjonalnych
ukladéw statycznych. Skrzydlo jako jeden z zasad-
niczych zespolow noSnych jest na o0gét przyjmowane
jako element wveprezentatywny dla trwalo$ci calej
konstrukecji i z tego wzgledu decyduje o ogblnej
trwatosci calo$Sci szybowca.

Aby przygotowaé program proby zmeczeniowej sy-
mulujgcy warto$¢ obcigzen w réznych stanach lotu
i na ziemi, a takze czesto$¢ ich wystepowania, nie-
zbedny jest obszerny materiat statystyczny doty-
czgey warunkow eksploatacji szybowca oraz komplet
dokumentacji aerodynamicznej i obcigzeniowej.

O ile dokumentacje mozna dosy¢ dokladnie opra-
cowa¢ na podstawie projektu aerodynamicznego i
wymagan przepiséw budowy, o tyle material staty-
styczny dotyczacy pomiarow obcigzen w ramach prob
jest ubogi. Mimo popularno$ci szybownictwa, pracy
wielu oé$rodkéw szkoleniowych 1 sportowych, pod-
stawowg trudnos$cia w $ledzeniu przebiegu i cha-
rakteru obcigzen jest brak odpowiedniej aparatury
i duzy koszt odno$nych prob. Z koniecznos$ci korzy-
stano wiec w szerokim zakresie z wynikow badan
dotyczgcych samolotow, gdzie prawie caly dostepny
material opiera si¢ na pomiarach platowcéw o para-
metrze masowym znacznie odbiegajacym od szybow-
cowego. Rejestracja obcigzen ‘'dotyczy rdéwniez wy-
soko$ci operacyjnych znacznie wiekszych niz stoso-
wane w szybownictwie, na ktorych wystepuja od-
mienne warunki turbulencji. Wyjatek stanowig ba-
dania Kaula, Kktore dotyczyly samolotéw matych
o parametrach masowych zblizonych do szybowcow
i wykonywane byly na malych wysokos$ciach. Nie
eliminuje to jednak roéznic w zakresie wplywu zja-
wisk aeroelastycznych na obcigzenia platowca w lo-
cie; jest to jednak odrebny problem, ktory w chwili
obecnej nawet dla samolotéw duzych nie jest jedno-
znacznie rozwigzany.

Obcigzenia szybowca sg wynikiem nalozenia si¢ na
siebie sil aerodynamicznych, masowych i sprezystych,
wywotanych procesami sterowania, turbulencjg atmo-
sfery lub oddzialywaniem podloza. Warto$¢ tych ob-
cigzen wynika z przeznaczenia platowca mnarzucajg-
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W artykule omoéwiono budowe pro-
gramu proby zmeczeniowej catkowicie
laminatowego skrzydta szybowca zawod-
niczego Jantar. Aby rozwazanie doty-
czqce wszystkich blokéow, na jakie po-
dzielono caly program proby, a wiec
kotowania, startu i ladowania, startu
za wyciqgarkaq, podmuchu, obciqzen ste-
rowanych, akrobacji, wmialy charakter
bardziej ogolny, posluzono sie przykla-
dami programu dla szybowca trenin-
gowo-wyczynowego o typowych para-
metrach konstrukcyjnych.

Omoéwiono sposéb Kkonstruowania blo-
ku obcigzen sterowanych dla szybowca
treningowo-wyczynowego typu Mucha
lub Pirat, ktore saq uzywane do nauki
i treningu akrobacji podstawowej w
aeroklubach.

cego warunki uzytkowania, a maksymalna ich war-
tos¢ okreSlona jest odpowiednimi wymaganiami prze-
piséw budowy.

Trwalos¢ szybowca

Wiarygodnym Zrdédlem danych na temat ogoélnego
nalotu szybowca, od momentu opuszczenia wytworni
az do momentu kasacji, sg listy wzlotéow, stanowigce
jeden 1z elementow eksploatacyjnej dokumentacji
kazdego szybowca. Sredni nalot szybowcow eksploa-
towanych w polskich aeroklubach zamyka sie W
granicach 150—200 godzin rocznie, przy okolo 200
startach i lagdowaniach. PoniewaZz jednak préba ma
okresli¢ catkowita trwalo§é na lata przyszle, nalezy
liczy¢é sie z rosngca stale intensywnoscig eksploata-
cji. Dlatego tez przyjeto bezpiecznie] nalot roczny
w wysoko$ci 200 godzin. Takie zatozenie przyjete zo-
stato w NRF przy opracowywaniu programu proby
zmeczeniowej skrzydia szybowca laminatowego Cir-
rus [1]. Szybowce laminatowe w NRF latajg juz okoto
10 lat, stgd nagromadzono tam pewien zaséb do-
Swiadczen eksploatacyjnych. Program proby zmecze-
niowej pierwszego polskiego szybowca laminatowego
Jantar zostal wiec oparty glownie na do$wiadczeniach
zachodnioniemieckich.

Postulowany okres uzytkowania szybowca lamina-
towego okre$lono liczbg na 15 lat, jakkolwiek wiel-
ko$¢ ta jest dyskusyjna, brak tu bowiem doswiadczen
z powodu nowosci tworzywa. Przy konfrontacji na-
lotu rocznego z przewidywanym czasem uzytkowania
szybowca przyjeto jako postulat catkowitg trwaloéé
T — 3000 godzin. Jest to rzeczywista postulowana
trwato$¢ szybowca.

Odpowiedz na temat trwalo$ci zmeczeniowej jest
tym pewniejsza, im wigkszg liczbe probek podda sie
badaniu. W przypadku skrzydta mamy do czynienia
z jedng tylko ,,préobka”. Aby wiec na jej podstawie
mozna bylo wycigga¢ wnioski, .trwatos¢ symulowana
w probie musi byé zwielokrotniona. W przypadku
proby laminatowego skrzydia Jantara przyjeto
wspotczynnik zwielokrotnienia liczby cykli obcigzen
rowny 3.

Trwatlo§¢ realizowana w probie wynosi wige:

T, = 3T = 3+3000 = 9000 godzin lotu

Charakter obciazen skrzydla

Charakter obcigzen skrzydta wigze sie z poszcze-
golnymi stanami lotu i manewr6w na ziemi, po-
czawszy od momentu wyprowadzenia z hangaru szy-
bowca az do zahangarowania po zakonczeniu dnia
lotnego.
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PROGRAM PROBY...

Obcigzenia powstaja w wyniku:

@ kolowania

@ startu za samolotem

@ startu za wyciggarkg

@ dzialania podmuchow

@ wpchylania powierzchni sterowych (obciazenia
sterowane, akrobacja)

@ ladowania.

Podczas kolowania po lotnisku dochodzg do glosu
sily masowe jako wynik przyspieszen dziatajacych
na szybowiec wywolywanych nier6wnos$ciami podloza.

Start i lagdowanie sg to przypadki, w ktérych sity
aerodynamiczne narastaja lub malejg wraz ze zmia-
nami predkoSci szybowca podczas rozbiegu i do-
biegu, w przypadku startu za wyciggarkg za§ zwig-
zane s3 z przebiegiem toru wzlotu 1 ulegajg koja-
rzeniu z silami masowymi towarzyszacymi wywola-
nym przyspieszeniom.

Podmuchy oraz wychylanie powierzchni sterowych
wywolujgce zmiany wspoOtezynniké6w aerodynamicz-
nych i przyspieszen réwniez tworzg okreslone zespo-
ty sit aerodynamicznych i masowych.

Na warto$¢ tych obcigzen wplywaja:

@ charakterystyka aerodynamiczna i masowa szy-
bowca

@ zdolno$é pochlaniania
amortyzacyjny poldwozia.

energii przez uklad

Blok obciazen

Biorge pod uwage roznice charakteru obcigzen wy-
stepujgcych w poszezeg6lnych stanach lotu lub ob-
cigzen ma ziemi, cato§¢ programu préby zmeczenio-
wej skrzydla szybowca Jantar podzielono na cha-
rakterystyczne bloki.

Zasadniczymi parametrami bloku sg:

@ obcigzenie podstawowe np

@ poziomy obcigzenia m poszcze«gélnych stopni

@ liczba cykli hi przynalezna do danego stopnia.

Ustalenie wspétizalezno$ci tych parametréw opiera
si¢ na materiale statystycznym zebranym w wyniku
duzej liczby lotéw do$wiadczalnych, podczas ktérych
rejestrowano przyspieszenia mierzone w $rodku ciez-
kosSci platowca (wzglednie naprezenia w wustalonych
punktach konstrukeji skorelowanych z przyspiesze-
niami) dla pewnych marzuconych poziomé6w obcigze-
nia. Zliczanie liczby przekroczen danego poziomu
w ciggu serii lotéw prébnych daje obraz czestoSci
wystepowania okre§lonego poziomu obcigzenia. Jest
rzeczg oczywista, ze liczba powtérzen bedzie wzra-
sta¢ w miare zmniejszania sie¢ poziomu -obcigzenia,
gdyz duze obcigzenia w locie wystepujg rzadko, male
natomiast bardzo czesto.

'Z uwagi na technike pomiaru, jak i spos6b opra-
cowania wynik6w, do opracowania programu proby
zmeczeniowej ciggle widmo obcigzenia zastgpione
zostaje stopniowanym (rys. 1).

ICharakterystycznymi warto§ciami widma stopnio-
wanego sg:

@ obcigzenie maksymalne mmax
@® obcigzenie minimalne mmin
@ obcigzenie podstawowe:

_ "max + "min
'np = ‘__2_
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@ przyrost obcigzenia stopnia maksymalnego:
A'nmux = Mmax — Np
@ przyrost obcigzenia stopnia i-tego:
Anj=mni—mnp

@ przedzial pozioméw obcigzen:

Anpax — Apin

6 (4n) = K—1

@ liczba pozioméw obcigzen (liczba stopni): K.

Do wyznaczenia liczby cykli zmian obcigzen ko-
nieczne jest oparcie si¢ na omoéwionych statystycz-
nych krzywych rozkladu powtarzalnoSci obcigzen.
Sposoby okreSlenia liczby cykli riealizowanych w pro-
gramie proby szybowca Jantar podano przy oma-
wianiu charakterystycznych blokéw obcigzen.

Charakterystyczne bloki obcigzen

Bloki obcigzen, na jakie podzielono calo§é progra-
mu préby zmeczeniowej skrzydla, zwigzane sg ze
stanami lotu lub obcigzenia mna ziemi oraz zalezg
od rodzaju szybowca (szkolny, treningowy, wyczy-
nowy, zawodniczy, akrobacyjny, specjalny).

'Wprowadzono wiec nastgpujgce bloki:

1) blok kolowania

2) blok startu i lgdowania

3) blok startu za wyciggarks

4) blok podmuchéw

5) blok obcigzen sterowanych (akrobacji).

Zaleznie od rodzaju szybowca nie wszystkie wy-
mienione bloki wystepujg w programie préby zme-
czeniowej i tak np. dla szybowca zawodniczego, kto6-
rego warunki techniczne nie przewidujg startu za
wyciggarka i nie dopuszczajg wykonywania akrobacji
program mie obejmie bloké6w 3 i 5. Dla szyboweca
szkolnego typu Czapli blok obcigzen od podmuchéw
rozbudowany bedzie w ograniczonym zakresie, a
glownymi blokami bedg bloki I i 3.

Poniewaz tematem niniejszego artykulu jest omé-
wienie budowy programu préby zmeczeniowej skrzydla
szybowca zawodniczego Jantar, dla utrzymamia bar-
dziej ogoélnego charakteru przytoczonych rozwazan,

13
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A

dotyczacych budowy wszystkich blokéw, uzyto przy-
kladéw programu dla szybowca treningowo-wyczyno-
wego (nie istniejacego) o typowych parametrach kon-
strukcyjnych, ktéremu umownie nadano kryptonim
SZD-44.

Blok kolowania

Zalozenia konieczne do opracowania bloku koto-
wania sg nastepujace:

@® maksymalny wspolczynnik obcigzenia Mmax WY-
nika z charakterystyki amortyzacyjnej ukladu pod-
wozia oraz wartosci energii kinetycznej szybowca

@ sumaryczna dlugo$é rozbiegu i dobiegu szybow-
ca S okreS§lana jest na podstawie préb prototypu
(préba zmeczeniowa, ktorej celem jest ustalenie cal-
kowitej trwato$ci, wykonywana jest zazwyczaj w
momencie, gdy prototyp przebyl juz pewien etap
prob w locie). Dla szybowca Jantar okre§lono wiel-
ko§é S =200 m

® jedno uderzenie o mnieré6wno$ci podloza pojawia
sie $rednio co 2 metry, co daje czestos¢ r = 0,5 ude-
rzenia na metr (zatozenie przyjete w oparciu o pro-
gram szybowca Cirrus)

@ zalozona liczba startow 1 ladowan w okresie
catkowitej trwatodei szybowea wynosi 2. Dla Jantara
przyjeto z =3000. W przypadku bloku obcigzen, mp.
dla szybowca szkolnego Czapla, latajacego glownie
za wyciggarka i po kregu nadlotniskowym z musia-
loby wynosi¢ kilkanascie tysiecy.

Przy tych zalozeniach calkowita liczba cykli zmian
obcigzen wynosi:

Ho=8S-r-z

Warto$¢ mmax wynika z charakterystyki amorty-
zacyjnej podwozia. Obcigzenia podczas koltowania
zmieniajg sie od 7max do Mmin. Dzielge 6w zakres
na K stopni uzyskano widmo stopniowane. Udzial
liczby cykli h; dla danego stopnia w calkowitej ich
liczbie H. okre$lono na podstawie funkeji rozkladu
czestoSci wystepowania danego poziomu obcigzen
(rys. 2).

Dla i-tego stopnia liczba cykli:

Hz' == hi'Hc

14

Dla najnizszego (K-tego) stopnia:
—K—1

Hgk=H.— > H;

B

Jako przyklad przedstawiono blok obcigzen wy-
znaczony dla szybowca SZD-44, w ktorym zatozono:

@® bardzo sprawny uklad amortyzujgcy - fimax = 2

@ cztery stopnie pozioméw obcigzen K =4

@ obcigzenie podstawowe mp, wyznaczone wg wska-
zowek bloku startu i lgdowania, ktore wynosi np =
= 0,25 (stosunek ciezaru skrzydla do ciezaru calego
szybowca w locie w przypadku SZD-44 jest inny
niz dla Jantara).

Warto$ei stuzgce do sporzgdzenia wykresu bloku
ujeto tabelarycznie (tabl. 1). Przebieg bloku (rys. 3)
ze wzgledéw graficznych przedstawiono stosujgc ska-
zong skale osi odcietych.

Blok kolowania dla szyboweca Jantar pokazano na
widmie zbiorczym caltej proby (rys. 13), gdzie doko-
nano odstepstwa od réwnomiernego podzialu widma
na stopnie.

Blok startu i ladowania

Oderwaniu sig¢ szybowca od ziemi podczas startu
i przyziemieniu podczas lgdowania towarzyszy wspol-
czynnik obcigzenia mmax = 1. '‘Obcigzenie to narasta
od, badz maleje do obcigzenia postojowego skrzydla:

—'Qs

Q

Nmin =

gdzie:
Qs jest ciezarem skrzydta
@ jest ciezarem szyboweca w locie.
Obcigzenie podstawowe:

Nmax T Mmin - ( Qs)

np=———=— 1=

2 2 Q

i 'w przypadku Jantara wynosi ono: mp = 0,3.

Tablica 1

p An ‘ Ninax 1 Renin 1 Liczba cykli
|
025 | +1,75 ‘ 2.0 iF | 54
0.25 ‘ +1,25 1,5 —1.0 8904
0,25 0,75 . 1.0 | —05 15 942
025 | 025 | 05 J 00 | 283110
nk
, Je0
[ 15
. d | 10
I 05
N SETRET sy e s
0 | 00 =
[’ -05
N IR
54015 894 15942 283 110 cykli
e O B 2o S
3
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Blok startu i lgdowania jest wiec blokiem prostym
o jednym stopniu obcigzenia, odtwarza jednak istot-
ay dla konstrukcji stan obcigzen powtarzany w kaz-
dym locie.

Postulowana dla Jantara liczba startéw i lagdowan
wynosi 3000, a wiec liczba cykli r6wna sie wprost
catkowitej trwato$ci szyboweca:

He = 3000 cykli.
Blok startu za wyciagarka

Obcigzenia szybowca podczas startu za wyciggarkag
powstaja w wyniku dzialania:

@ obcigzenia podstawowego uzaleznionego od toru
wzlotu zwigzanego z dziataniem sity w linie wycig-
garkowej i manewrami sterem wysokoSci,

@® oscylacji wspoélezynnika obcigzenia spowodowa-
nego podmuchami podczas wzlotu.

Rozwazania teoretyczne dotyczace startu za wy-
ciggarka [3] prowadzg do wniosku, iz wsp6tezynnik
obcigzenia szybowca wywotany ciggiem liny, ksztai-
tem toru wzlotu oraz manewrami sterem wysokoSci,
przy stosowanych mocach wyciggarek rzedu 90—120
KM, ulega zmianom od warto$ci nmin = 1,6 do Nmax =
=3,0. Stad obcigzenie podstawowe:

iy Mmax =+ Mmin —93
2
i woko6l niego zachodzi oscylacja wspoélczynnikéw ob-
cigzenia powodowana burzliwosciga atmosfery. War-
to§¢ tych obcigzen zalezy od intensywno$ci podmu-
chéw oraz charakterystyki szybowca.
Przyrost wspélczynnika obcigzenia wywotany po-
dmuchem o intensywno$ci U (m/s) mozna okre$lic¢
wg formutly [10]:

o dC; S U o dC: S
An = — —kgarctg — Vias — —kg-U-V
2 de Q 1% 2 da Q
gdzie: o — gesto§¢ powietrza
dCZ . I .
a — pochylenie charakterystyki wspotezynni-
a

ka sily no$nej w funkcji kagta natarcia
S — powierzchnia mnoéna skrzydla
ky — wspblczynnik zlagodzenia podmuchu, ré6z-
ny w przepisach budowy réznych Kkra-
jow. W przypadku programu proby zme-

czeniowej  skrzydla  szybowca  Jantar
przyjeto:
0,88 ug
kg = e———
5,3+ ug
gdzie:
2@ 1
r ¢ S dCz ¢
da

g — przyspieszenie ziemskie
Il — $rednia cieciwa odniesienia skrzydia.

Idac $ladem zalozen zachodnioniemieckich przyjeto

20-procentowg nadwyzke dynamiczng obcigzenia uzy-
skujge: An’ =1,2 An.
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Do wyznaczeni'a przyrostu wspdlczynnika ‘obciaie—
nia konieczne Jjest okreSlenie predko$ci lotu V oraz
zakresu intensywno$ci podmuchéw U.

Maksymalna warto§¢ dopuszczalnej predkosci star-
tu za wyciggarkg (przy wuzyciu zaczepu dolnego)
zgodnie z polskimi przepisami budowy wynosi:

Qs
Vo=V ng ——(Mmqg—1)
]/ A 0 A

gdzie: Vs — predko$é¢ przeciggniecia szyboweca
na — maksymalny dodatni wspétczynnik ob-
cigzenia sterowanego.

Vw jest predko$cig, przy ktorej moze wystgpic¢
maksymalny  przyrost wspo6lczynnika obcigzenia.
W praktyce jednak w przewazajgcej liczbie przy-
padkoéw istart za wyciggarkg odbywa sie przy pred-
koSci mniejszej, ktore] wartosé V¢ ustalona zo-
staje podczas prob w locie. Dla niej ustalono wsp6l-
czynniki obcigzenia w zakresie mniejszym od maksy-
malnych.

Jantar

Dla szybowca Vw =108 km/h, natomiast

Vlu = 100 km/h

Start za wyciggarkg umozliwia osiggniecie wyso-
ko$ci do 400 m, odbywa si¢ wiec w przyziemnej war-
stwie ‘atmosfery, gdzie pojawiajg sie podmuchy o in-
tensywnos$ci nie przekraczajgcej warto$ci U = 10 m/s.
Trudniejszg sprawg jest ustalenie dolnej granicy in-
tensywnosci podmuchow. W przypadku pomiaréw
dokonywanych na samolotach ustalono, iz intensyw-
no§¢ wplywajgca w sposéb znaczgcy na wytrzyma-
lo§¢ zmeczeniowg rozpoczyna sie od wartosci U =
= 0,6 m/s. Na wynik ten rzutuje na pewno <czulos¢
przyrzadéow pomiarowych i tworzywo badanych kon-
strukcji. Czy warto§¢ ta stuszna jest dla szybowcow
laminatowych, bedzie mozna odpowiedzie¢ dopiero
wowczas, gdy material statystyczny bedzie na tyle
bogaty, aby mozliwe bylo uogdlnienie. W przypadku

A

An An=222 4
2 -
1,80
1,38
4 - 0,96
054
0,13
0 3 4 5 8 U[m/s]
4
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proby Jantara przyjeto za zalozeniami zachodnio-
niemieckimi, iz dolng granicg znaczgcego podmuchu
jest warto$¢ U = 0,6 m/s.

Przebieg zalezno§ci przyrostu wspolezynnika obcig-
zenia An od intensywno$eci podmuchu U przedsta-
wia rys. 4, na ktérym caly zakres zmian podzielono
na K =6 stopni, uzyskujgc przedzial pozioméw ob-
cigzen d(4An) = 0,42. Wykres przypisuje kazdemu z po-
zioméw obcigzen warto§é reprezentatywnej intensyw-
no$ei podmuchu.

Catkowitg liczbe cykli zmian obcigzen przy star-
cie za wyciggarkg okresla zalezno$¢:

He=1Ik *ky*bTep*Viwsr

gdzie:

k; — wspotezynnik uwzgledniajgey fakt, ze ob-
cigzenia w bloku sg uporzgdkowane wg po-
ziomOw, a przyrosty obcigzen sg symetrycz-
ne wzgledem obcigzenia podstawowego,
podczas gdy w rzeczywistoSci majczeSciej sy-
metrii tej brak, a obcigzenia wystepujg lo-
sowo [9]. Narzuca to ostrzejsze warunki
pracy konstrukeji podczas préby. W przy-

16

padku proby skrzydita Jantara przyjeto
k;, =05 [1]

k, — wspélczynnik wplywu elastyczno$ci skrzydia
na wzrost obcigzen od podmuchéw. W pro-
bie Jantara przyjeto k, = 2 [1]

b — $rednia czesto§é napotykania podmuch6w na
odeinku wzlotu o dlugo$ci 1 km. Zgodnie
z zatozeniami préby skrzydia szyboweca Cir-
rus przyjeto w programie dla Jantara war-
tos¢ b =5,

T. — zaltozona trwalto$§¢ szybowca

p — udziat czasu wzlotu za wyciggarkg w cat-
kowitej trwaloSci szybowea.

Przy podanych wartoSciach wspo6tezynnikéw pred-
ko§é musi byé wyrazona w km/h.

Udzial p zalezy od typu szybowca; w przypadku
wysokowyczynowego Jantara przewidziano rzadka
mozliwo$é startu za wyciggarkg i postulowano p =
= 0,01. Natomiast dla szybowca szkolnego np. Czapla
udzial 6w musialby wynosi¢ co najmniej p = 0,35
do 04.

Liczba cykli zmian obcigzen dla kazdego ze stop-
ni wyznaczona w oparciu o krzywg Kaula (rys. 5),
ktéra podaje udzial liczby cykli danego poziomu
obcigzenia h; w pelnej liczbie cykli bloku H., jako
funkcje stosunku  przyrostu obcigzenia S$redniego

1
Mng = [(Anl—x-l-dni) . —q—] do przyrostu obcigzenia
maksymalnego Anmax.
Liczba cykli zmian obcigzen stopnia i-tego:

H; = h;* H,

oraz stopnia najnizszego k-tego:

i=K—1
Hxk=H.— )Y H;
i=1
Dane do zbudowania bloku startu za wyciggarkg
dla szybowca Jantar zebrano w tablicy 2, mna pod-
stawie ktoérej sporzadzono wykres bloku (rys. 6).

Tablica 2
np An 1,15 An Wsision | Tenin Liczba eykli
3 $2.22 42,56 4,86 —0,26 15
2 +1,8 +2,07 4,37 0,23 43
+1,38 +1,569 3,89 0,71 150
2,3 40,96 1,11 3,41 Tl S 655
2,3 +0,54 +0,62 2,92 1,68 3 690
2.3 40,13 +0,15 2,456 2,15 10 £47
n A
5 {486
1437
4 | 389
341
3 _292
23 | 245
2 1 BT 215 R
168
1 9y
[o7
0 023
-026 .
543 150 655 3690 10447 cykli
6
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Blok podmuchéw

Obcigzenia podczas lotu w burzliwej atmosferze
powstaja w formie nakladania sie oscylacji przy-
rostow wspotczynnika obcigzenia wywolywanych po-
dmuchami na podstawowy stan lotu przy wspélczyn-
niku np =1.

Anmnalize tych obcigzen rozbito na zespoly zwigzane
z charakterystycznymi fazami lotu w podmuchach:

@ lot holowany

@® krazenie w kominie termicznym

@ przeskok miedzykominowy

@ dolot szybki.

Catkowity c¢zas nalotu w lotach termicznych Tr
w calym okresie trwatlosci szybowca wyznaczono jako:

Tr=Tc— (ZT)pozostalych blokow

gdzie T¢ oznacza calkowitg trwalo§¢ szyboweca.

Charakterystyczne wielko$ci zespolow

Kazdy zesp6! wymaga okre$lenia:

@ maksymalnej predkosci lotu, do wyznaczenia
maksymalnego poziomu obcigzenia

@ sredniej predko$ci lotu dla pozostalych pozio-
moéw

@ udzialu nalotu godzinowego przypadajacego na
zesp6t w catkowitym mnalocie Tr.

a. Lot holowamy

Maksymalna predko$é¢é lotu holowanego Vr okre$-
lona jest w dokumentacji obcigzen szybowca. W prak-
tyce jednak holowanie odbywa sie przy predko$ciach
mniejszych i tak przy zastosowaniu:

@ samolotu Gawron Vzg =105 do 110 km/h

@ samolotu Wilga Vrg =115 km/h.

W programie préby zmeczeniowej skrzydla szybow-
ca Jantar przyjeto Vrs =110 km/h, co pokrywa sie
z zalozeniami préby szybowca zachodnioniemieckiego
Cirrus. )

Udzial czasu lotu holowanego w czasie caltkowitego
nalotu w lotach termicznych okre$lono na podsta-
wie praktyki. Najczgstsza wysoko§¢ odczepienia liny
holowniczej wynosi 500 do 700 m, a wyholowanie na
nig wymaga czasu 5 do 7 minut. Zgodnie z uprzednio
przyjetymi zalozeniami jeden start przypada $rednio
na jedng godzine lotu, co przy $rednim czasie jed-
nego holu okolo 6 minut daje udzial:

=—=10,1
P=%0
b. Krgzenie w komimnie termicznym
Minimalna predko$¢ krazenia w kominie termicz-
nym z przechyleniem szybowca o kat 6 wynosi [4]:

Vs
1/ cos d

Vir min =

Najcze$ciej krazy sie z przechyleniem o = 30°
i wéwcezas Vir min = 1,075 V.

Krazeniu towarzyszy przecigzenie, ktére ze wzgle-
dow fizjologicznych (przy dluzszym kragzeniu) nie
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powinno przekracza¢ bariery my = 1,2 do 114, zaleznie
od indywidualno$ci organizmu pilota. Przecietna
predkos¢ krazenia jest przeto wieksza od minimalnej
i wyhosi:

Virsr = Kir* Vier min

gdzie: Kixr = 1,1 do 1,3 jest wspélezynnikiem krg-
zenia.

Maksymalna dopuszczalna predkosé krgzenia
Vir max okreslona jest w dokumentacji obcigzen szy-
bowca dla przewidzianej konfiguracji krazenia (wlg-
czone urzgdzenia wysklepiajgce profil), zgodnie z
odnoSnymi wymogami przepiséw budowy.

Udzial czasowy krgzenia w calym czasie lotu ter-
micznego okre$lono na podstawie praktyki na:

p =104
¢. Przeskok miedzykominowy

Przeskok miedzykominowy odbywa si¢ ma pred-
koSci Vink dostosowanej do wartoéci §rednich noszen
kominowych Uk napotykanych na trasie przelotu,
aby zgodnie z zasadami taktyki przelotowej uzyskac
maksymalng predko§¢ przelotowa Vprze. Zwigzek
miedzy tymi warto$ciami (przy =zaniedbaniu obsza-
réow miedzykominowych pradow zstepujgcych) po-
daje zalezno$¢ [T7]:

Uk
Vprzet= Vk ’w——i"U_k—
gdzie:
w — predko$¢ opadania szybowca w locie $lizgo-
wym towarzyszaca predko$ci lotu Vmxk,
zgodnie z przebiegiem biegunowej predkosci.

Charakter przebiegu krzywych Vprzet = f(Vmi) dla
ustalonych warto$ci Ux w przypadku szybowca Jan-
tar pokazano ma wykresie (rys. 7). Aby wuzyskaé
optimum predkos$ci przelotowej, nalezy dokonywaé
przeskoku na okre$lonej wartoSci Vmk.

Jako maksymalng warto§¢ predko$ci przeskoku
migdzykominowego przyjeto Vmrk dla Uk =10 m/s.
Srednia predko$¢ przeskoku okre§lono dla noszenia
Uk = 2,5 m/s jako wystepujacg praktycznie najcze-
Sciej.

Udzial czasowy przeskoku miedzykominowego o-
kres§lono réwniez na podstawie praktyki jako:

p = 0,4, co wynika zresztg z procentowego bilansu
udziatéw wszystkich faz.

Vnrzel

[km/h] ' U
150 /Nﬁ% %
/'7\)

130 A /N
ST A

10 - 3
A«}'
90 ,r\\/
&
’ *0‘1.\
70 - :
50 —— ; e s -
100 140 180 220 Vo [km/h]
7
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d. Dolot szybki

Maksymalna predko$é dolotu szybkiego wynika z
ograniczen uzytkowania szybowca:

Vaot max = VnE

gdzie:

Vne — maksymalna dopuszczalna predkos¢ lotu
szybowca w atmosferze spokojnej.

Srednia predkosécia dolotu szybkiego jest predkosé
maksymalnego zasiegu przy $rednich noszeniach ko-
minowych Ug =2,5 m/s. Warto§¢ te mnajwygodnie]
wyznaczy¢ graficznie [12] wg rysunku 8.

Udzial czasowy dolotu szybkiego oparto na naste-
pujacych zalozeniach:

@ przeloty predkosciowe, konczace sie dolotem
szybkim obejmuja w przypadku szybowca zawodni-
czego, jakim jest Jantar, okolo 80% wszystkich lo-
tow termicznych (udziat w zawodach oraz trening
kadry) .

@ dolot zazwyczaj rozpoczyna sie z odleglodci
L =30 do 40 km

@® najczesciej stosowane predkosci dolothw dla
Jantara wynoszg Vol sr = 150 do 160 km/h

@ sredni czas przelotu predkoSciowego (zazwyczaj
trojkaty 100 i 200 km) wynosi okoto 2 godzin. Zato-
zenie to moze wydaé¢ sie zawyzone, ale mozna Spo-
dziewac¢ sie, iz przy mowoczesnym typie sprzetu
stanie sie realne, a na pewno bezpieczne z punktu
widzenia proby zmeczeniowej.

Do wyznaczenia udzialu czasowego dolotu dla szy-
bowca Jantar przyjeto dolot z odlegtosci L = 40 km,
przy $redniej predko$ci Vgorsr =160 km/h uzyskujac
czas:

L

t= —=0,25 godziny, <co w stosunku do za-
Vol sr
Tablica 3

Faza lotu w podmuchach Vmax, Vér Udzial
[km/h] [km/h] 2z [ %]

Lot holowany 183 110 10

Krazenie w kominie 115 80 40

Przeskok miedzykominowy 170 140 40

Dolot szybki 250 155 10

18

tozonego czasu konkurencji 2 godziny daje udzial
0,125. Dolotem szybkim zgodnie z zalozeniem konczy
sie okoto 80% lotéw termicznych, zatem udziat pro-
centowy w przypadku Jantara okre§lono jako:

p =0,8-0,125 = 0,1

Wartoéci charakterystycane dla poszczegélnych ze-
spotow:
Vmaxz z — maksymalng predkos¢ dla zespotu,
Vsrz — Srednig predkos¢ dla zespotu,
pz — udzial czasowy zespotu,

zebrano w tablicy 3.

Liczba cykli zmian obcigzen dla poszczegolnych
zespolow wynosi:

H, = kl'kz'b'TT‘pz'Vérz
Poziomy obcigzen

Wielko$ci przyrostow obcigzen od podmuchéw oraz
zakres rozpatrywanych intensywmnos$ci omé6wiono po-
przednio, przy czym jako gbérng granice reprezenta-
tywnego dla préby zmeczeniowej podmuchu przyjeto
U = 10 m/s z uwagi ma fakt, iz podmuchy o wartosci
U > 10 m/s zdarzajg sie w ciggu caltkowitej trwa-
toSci szybowca bardzo rzadko.

A An=354
An T 77 7/ Dolot
Przeskok
3 - bn=298
An=242 / / ot
holowy
1 _an-1ss [/
Krazenie
sn=130__ /) [/ _
1 ~
[ an=o74.
~ A8n=016 _
T T T T T -
0 2 4 6 8 0 Ulm/s]
9

Przyrosty obcigzen dla poszczegdlnych zespotow sa
réozne przy tym samym podmuchu z powodu réznych
predkoéci $rednich. Zalezno$¢ te dla szybowca Jantar
przedstawiono wykre§lnie (rys. 9). Po podziale ca-

Dokoniczenie na str. 23
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K artoteka TLiA

Lekki szkolno-treningowy,

samolot
dopuszczony do akrobacji
KONSTRUKCJA. Dwu- trzymiejsco-

wy jednosilnikowy wolnono$ny dolno-
ptat konstrukeji metalowej.

Prat. Skrzydla wolnono$ne o obrysie
dwutrapezowym,. z prostg krawedzig
splywu., Profil u -nasady NACA 23012
zmodyfikowany; na koncu NACA 4412,
Klapy szczelinowe, wychylane elektrycz-
nie.

Kadlubh. Metalowy, konstrukeji
skorupowej. Kabina z dwoma miejsca-
mi obok siebie; szeroko§¢ kabiny 1,06
m. Mozliwo$¢ zabudowy trzeciego fotela
Sterowanie podwojne.

Usterzenie. ~ Wolnonosne, metalowe.
Ster wysokoS$ci niedzielony, z wywaze-
niem masowym. Na sterze wysokosci

klapka wywazajaca.

Podwozie. Stale o ukladzie z kolem
przednim. Podwozie gléwne wykonane
w postaci stalowych goleni sprezystych;
podwozie przednie z amortyzacjg ole-

jowo—po_wie-t‘rzna. sterowane, Ham}xlce
hydrauliczne tarczowe, uruchamiane
recznie.

Naped. Chiodzony powietrzem plaski
silnik Continental I0-360-D o mocy 210
KM, I0-360-B, o mocy 200 KM. Smigio
Hartzell. Oslony silnika =z laminatu.
Zbiornik paliwa o pojemnoSci 205 1;
mozliwo$¢é uzycia dodatkowych zbior-
nikOw na koncach skrzydet, o pojem-
nosei B9 I -

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W 1967 r.
zostal oblatany 4-miejscowy turystycz-
ny samolot Aircruiser australijskiej
wytworni Victa, stanowigcy rozwiniecie
znanego Victa Airtourer. Prototyp sa-
molotu zostal przejety przez wytwornie
nowozelandzka AESL (Aero Engine Ser-
vices Ltd), ktora dokonalta wiele mo-
dyfikacji gtownie w kierunku przysto-

L

Kartoteka TLiA

Samolot pasazerski bliskiego i
niego zasiegu i

Sred-

KONSTRUKCJA, 2-silnikowy dolno-
plat konstrukcji metalowej, zbudowany
wg zasady fail safe.

Plat. Wolnonos$ny, dwudzwigarowy.
Profil NACA 0000-X 40Y ze zmienna
krzywizng wzdiuz rozpietoSci. Skos 16",
Gorne pokrycie walcowane zbieznie, dol-
ne dzielone na arkusze. Zebra S$rodkowej
czeSci plata kute. Krawedzie natarcia
odladzane cieptym powietrzem. Lotki
wychylane hydraulicznie (awaryjnie —
recznie przez Kklapki). Klapy dwuszcze-
linowe typu Fowler 1 spoilery przed
klapami, wychylane hydraulicznie.

Kadtub. Poélskorupowy o przekroju
kolowym. Podluznice polgczone z po-
kryciem klejem Redux. Podloga kabiny
konstrukcji przekiadkowej metal-balsa.
Tylna koncowa cze$¢ kadtuba stanowi
rozchylane hydraulicznie hamulce aero-
dynamiczne. Za kabing pilotéw prze-
dzial bagazowy. Z lewej strony przed-

niej czeSci kadluba otwierane w doét
drzwi, stanowiace schodki dla pasaze-
row., Drzwi awaryjne (lub dla obstugi)

z prawej strony przedniej czeSci kadiu-
ba. W Kkabinie pasazerskiej fotele dla
43, 75 lub 79 pasazerOw. Za kabing pa-
sazerskg przedzial bagazowy, szatnia 1
toaleta. Przedzialy bagazowe TrOwniez
pod podloga kabiny pasazerow.
Usterzenie. Wolnonosne, Statecznik
poziomy przestawiany hydraulicznie. W
ukladzie sterowania sterem kierunku
wzmacniacz zdwojony. Odladzanie Kkra-
wedzi natarcia cieplym powietrzem.

Podwozie. Trojzespolowe chowane
hydraulicznie typu Dowty-Rotol. Xota
glowne zdwojone. Kolo przednie stero-
wane hydraulicznie. Amortyzacja olejo-
wo-powietrzna.
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AESL CT/4 Airtrainer

Zelandia

Nowa

sowania samolotu turystycznego do tre-
ningu (wspoélczynnik obcigzenia dopusz-

czalnego zwiekszono z 3,7 do 6; wo-
lanty zastgpiono przez drazki sterowe).
Prototyp wersji Alirtrainer, oznaczonej

CT/4, zostal oblatany 21.IL.1972 r. Zamo-
wiono ok. 60 sztuk.

DANE TECHNICZNE

SRS SR

Rozpietosce 7,92 m
Diugosé 7,06 m
Wysokos¢ 2,59 m

Powierzchnia no$na 12 m?2
Ciezar wtasny 662 kG
Ciezar catkowity 1066 kG
Predkosé maks. 303 km,/h
Predko$§¢ przelnt. 267 km/h
Predko§é przeciggniecia 84,5 km/h
Wznoszenie 7,1 m/s
Putap 4540 m
Rozbieg 243 m
Start na h =15 m 347 m
Ladowanie z h=15 m 440 m
Zasieg 1300 km
Jo M.

Fokker-VFW F-28 Fellowship 2000 Holandia

I orzu
i?i‘?mﬂ"”’“

Naped. 2 silniki turboodrzutowe dwu-

przeplywowe Rolls-Royce RB. 183-2
Spey Mk 555-15 o ciggu 4468 kG kazdy.
Cieplna instalacja przeciwoblodzeniowa
wlotow powietrza do silnikéw. Integral-
ne zbiorniki paliwa w skrzydiach o
tgeznej objetosci 9740 1. Na zyczenie 7
miekkich zbiornikoéw paliwa w central-
nej czeSci plata o 1lacznej objetosci
3300 1.
| ROZWOJ KONSTRUKCJI
Latem 1964 r. podpisano umowe mieg-
dzy firmami: Fokker, MBB, VIFW oraz
Short dotyczaca zaprojektowania i zbu-
dowania 2 prototypoéw oraz rozpoczecia
produkcji seryjnej. Pierwszy prototyp
oblatano 'w maju, drugi w sierpniu
1967 r. Latem 1968 r. rozpoczeto produk-
cje seryjng. Do 15.I1.1972 r. zamOwiono
50 samolotow. Wersja Mk 2000 oblatana
28.1V.1971 r. podobna jest do wstepnej
wersji 'produkcyjnej Mk 1000 zabieraja-
cej 65 pasazerbw — ro6zni sie tylko

diuzszym kadlubem. Obecnie budowany
jest prototyp wersji Mk 6000, ktéra ma
skrzydla o wiekszej rozpigtosSci, sloty
oraz silniki o zmniejszonym hatlasie.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé 23,58 m
Dlugosé 29,61 m
Wysokos¢ 8,47 m
Powierzchnia nosna 76,4 m?2
Ciezar wtasny

(79 pasazerow) 16570 kG
Ciezar caltkowity maks. 29480 kG
Ciezar do ladowania maks. 26760 KIG
Predkosé¢é przelotowa maks.

(na h = 6400 m) 849 km/h
Predko$¢é ekonomiczna

(na h = 9150 m) 817 km/h
Putap praktyczny 10670 m
Zasieg (79 pasazerow,

wymagana rezerwa paliwa) 1213 km

Osiggi podano dla ciezaru 26760 KG.
R. M.
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Kartoteka TLiA

Lekki $miglowiec wielozadaniowy

KONSTRUKCJA, 5-miejscowy, jedno-
silnikowy Smiglowiec z pOlsztywnym
wirnikiem, ze S$miglem ogonowym.

Wirnik i przeniesienie napedu, 2-lo-
patowy poOlsztywny wirnik mno$ny ma
modyfikowany profil z zagietym do do-
lu moskiem. ELopata o stalej cieciwie
330 mm sklada sie z 6 czeSci: noska
skorupowego z wypelniaczem ulowym,
ceowego dzwigara ze stropu lekkiego,
rdzenia ulowego, listwy splywowej,
koncowki i okucia u mnasady. Calosc
pokryto blacha i dodano dwa ciezarki
w celu zwiekszenia momentu bezwtad-
no$ci. 2-lopatowe $miglo ogonowe; lo-
paty o cieciwie 134 mm metalowej kon-
strukeji przekiadkowej z rdzeniem ulo-
wym, krawedZ natarcia wzmocniona
dodatkowsa listwa. [Przelozenie napedu:
glownego 1:17,458, liczba obrotoéw wir-
nika 354 obr/min, $migla ogonowego
1:2,353 i liczba obrotow 2627 obr/min.

Kadlub i usterzenie. Konstrukcja me=
talowa, skorupowa. Pokrycie przeklad-
kowe z wypelniaczem ulowym o gru-
boSci 25,4 mm podparte dwoma dzwi-
garami centralng kolumng i trzema
wregami. W tylnej goérnej czeSei kad-
tuba zamocowany stozek ogonowy. Ca-
tos§¢é Kkonstrukcji odznacza sie bardzo
korzystnym stosunkiem wytrzymatosei
do cigzaru i moze wytrzymaé obcigze-
nie do 20 g. Ponadto konstrukcja od-
znacza sie zwiekszong dzwiekochlonnos-
cig w stosunku do Kklasyecznej konstruk-
cji. Fotele pilotbw wykonano z pancer-
mej skorupy. Z tylu znajdujg sie sie-
dzenia dla trzech pasazeréw lub miej-
sce na bagaz. Statecznik pionowy za-
mocowany w polowie belki ogonowej.
Statecznik poziomy obustronny z od-
wroconym profilem.

Podwozie. 2 plozy z rur ze stopu
lekkiego o rozstawieniu 1,92 m zamo-
cowane na poprzecznych goleniach do
dolnej cze$ci kadluba. Do dolnej cze§ci
statecznika pionowego zamontowano
stalowa ploze ogonowg. Dla umozliwie-

Bell OH-58A Kiowa

USA

nia wodowania przewidziano plywaki
nadmuchiwane w ciagu 3 sekund.

Naped. W gornej czeSci kadiuba za-
montowano silnik Allison T63-A-700 ze
swobodng turbing o mocy startowej
317 KM, Silnik razem 2z przekladnia
napedowa, wyposazeniem, wlotem po-
wietrza, chlodnicg oleju i omaskowa-
niem stanowi wspoélny zesp6i. Pod sil-
nikiem znajduje sie przestrzen na 24V
Ni—Cd akumulator i wyposazenie. Bez-
posrednio za wlotem powietrza znajdu-
je sie separator pyléw skladajgey sie
z 233 elementow filtrujgecych kurz.
Zbiornik instalacji paliwowej znajduje
sie w tylnej czeSci kadiuba pod podio-
g4a.

Uzbrojenie. Smiglowiec moze byé¢ wy-
posazony w ro6zne zestawy uzbrojenia
umieszczone w dwoéch kroplowych po-
jemnikach po obu stronach kadtuba.

ROZWOJ KONSTRUKCJI

Bell OH-58A Kiowa jest wersja roz-
wojowg OH-4 opracowanego na konkurs

ogloszony przez armie USA w 1960 r.
na lekki Smiglowiec obserwacyjny.
Prototyp OH-4A wykonal pierwszy Ilot
8.X11.1962 r. Wersja cywilna nosi nazwe
Bell 206 Jet Ranger. 8 marca 1968 r.
firma w Fort Worth otrzymata zamo-

wienie na 300 maszyn, Kktore potem
zwigkszono do 2200,
DANE TECHNICZNE
Srednica wirnika 10,77 m
Srednica $migta
0gONoOwWego 1,57 m
Dlugos$¢é kadluba 9,84 m
Dlugosé calkowita 12,49 m
Cigzar wlasny 642 kG
Ciegzar calkowity 1360 kG
Ciezar uzyteczny 718 KG
Paliwo 276 1
Predkos¢ maks. 241 km/h
Predko$é przelotowa 188 km/h
‘Wznoszenie (przy zieml 9 mys
Pulap w zawisie:
z wplywem ziemi 4190 m
Zasieg 481 km §
L. J.

Kartoteka TLiA

Motoszybowiec dwumiejscowy
KONSTRUKCJA., Jednosilnikowy wol-

nono$ny dolnoplat Kkonstrukcji miesza-
nej.

Plat. Wolnonos$ny, konstrukeji drew-
nianej, dwudzielny, jednodzwigarowy.
Keson noskowy Kkryty sklejka, reszta
plotnem. Na gornej powierzechni — ha-
mulce aerodynamiczne. Zestaw profili

(przyjety tak, jak dla szybowca Ka-6E):
u nasady NACA 63618, przy koncu pro-
fil Zukowskiego, na calym skrzydle
»nosek Wortmanna’”, Nieznaczny skos
do przodu (prosta krawedz natarcia).

Kadlub. Kratownica spawana z rur
stalowych, Oprofilowanie narozy ze
sklejki. Pokrycie w przedniej czeSci z
laminatu szklanego, w tylnej czeSci —
piécienne. Koncowka kadtuba z lami-
natu. Kabina dwumiejscowa, z miejsca-
mi obok siebie; sterownice podwoOjne.
Oslona . kabiny jednocze$ciowa, otwiera-
rana na zawiasach na prawa strone.
Z kadluba wystaja krotkie wysiegniki,
stanowigce skrzydlo Srodkowe, do kto-
rych mocuje sie podwozie glowne.
‘Skrzydla, po wsunieciu diwigarow w
kadlub, mocuje sie za pomoca jednego
centralnego sworznia.

Usterzenie.  Wolnono$ne konstrukeji
drewnianej. Stateczniki kryte sklejka,
stery — plétnem. Na sterze wysokoSci
klapka wywazajaca. Na stateczniku pio-
nowym antena radiostacji UKF.

Podwozie. Uklad z kolem tylnym.
Golenie gléwne chowane recznie. Kola
zawieszone na wahaczach; amortyzacja
gumowa. Wymiary ké@ 350 X 125. Ha-
mulce klockowe mechaniczne. Kolo
tylne state, na wahaczu z amortyzacja
gumowgy, sprzezone ze sterem kierunku.
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Schleicher ASK-16

Zesp6l napedowy.
-Limbach o moecy 72 KM
Smiglo dwutopatowe przestawialne (troj-
potozeniowe) Hoffmann HO-V62 o S$red-
nicy 1,6 m. Zbiornik paliwa o pojem-

Silnik Volkswagen-
(1800 cm?).

no$ci 35 1, wykonany z laminatu, u-
mieszczony w kadiubie za kabina. Osto-
ny silnika réwniez z laminatu,

Wyposazenie. Radiostacja UKF, prad-
nica pradu zmiennego, rozrusznik elek-
tryczny.

ROZWOJ KONSTRUKCJI

Projekt powstat w 1969 r. Pierwszy
lot prototypu odbyl sie w lutym 1971 r.
W biezgcym roku uruchomiono produk-
cje seryjna.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtose 16 m
Diugosé 7,32 m
Powierzchnia nosna 19 m?
Wydluzenie 13,5
Ciezar wilasny 460 kG
Ciezar caltkowity 700 kG
Obcigzenie powierzchni

(maks.) 37 KG/m?
Predkos¢ maks. 180 km/h
Predko$¢ przelot. do 160 'km/h
[Rozbieg 230 m
‘Wznoszenie 25 m/s
Diugotrwatosé lotu 3h
Predko$¢ min. 62—69 km/h
Minimalne opadanie

1 osoba 0,88 m/s

2 osoby 1,0 my/s
Doskonatosé¢ : 25

K. D.
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PROGRAM PROBY... Dok. ze str. 18

Tablica 4
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lego zakresu przyrostow wspotczynnikéw obcigzen
latwo zauwazyé¢, iz wszystkie zespoly objete sa ni-
skimi poziomami, poziomem najwyzszym natomiast
tylko zesp6t dolotu. Jako poziom najnizszy An = 0,16
wybrano $§redni przyrost obcigzenia przy podmuchu
U =10,6 m/s (§redni dla wszystkich czterech zespo-
1ow).

Liczbe cykli dla kazdego z poziomdéw obcigzenia
wyznaczono wg krzywej Kaula oddzielnie dla kaz-
dego z zespolow:

Hnoww = hi* Hz hotu
Hyrqzenia = hie H krazenia
Hprzcskoku = hi-H; przeskoku

Haototu = hi* Hz qototu

Calkowita liczba cykli dla rozpatrywanego pozio-
mu obcigzenia jest sumg liczb cykli wszystkich ze-
spotéw. Obliczenia przeprowadzono dla kazdego z po-
ziom6w obcigzenia. Wyniki ujeto w tablicy 4. Blok
obcigzen od podmuch6w przedstawiono na rys. 10.

Blok obciagzen sterowanych (akrobacji)

O charakterze widma obcigzen sterowanych decy-
duje w zasadniczy sposéb typ szybowca. Najbardziej
bedzie ono rozbudowane dla szybowca akrobacyjne-
go, najmniej dla zawodniczego lub specjalnego, gdzie
przypadki osiggania punktéow granicznych obwiedni
wyrwania lub nawet ich sgsiedztwa sg rzadko$cia.
Poniewaz dla szybowca Jantar nie przewidziano do-
puszczenia do wykonywania akrobacji, bloku tego
W programie proby zmeczeniowej brak. Jednakie w
celu uogoblnienia probleméw zawartych w niniejszym
artykule oméwiono sposob konstruowania bloku ob-
cigzen sterowanych dla szybowca treningowc-wyczy-
nowego typu Mucha lub Pirat, ktoére uzywane sa
w aeroklubach do nauki i treningu w akrobacji pod-
stawowej.
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Z powodu braku literatury w tej dziedzinie ko-
nieczne bylo opracowanie w OBRS w Bielsku-Bialej
wlasnej koncepcji ujgcia problemu, na podstawie kto-
rej opracowano program [5].

Przyjeto nastepujgce zalozenia, opierajgc sie m.in.
na programie szkolenia szybowcowego Aeroklubu
PRL [13]:

@® okolo 15% lotéw holowanych zwigzanych jest
z programem szkolenia i treningu pilotéw w akro-
bacji (loty szkolne, treningowe i kontrola techniki
pilotazu)

@ w grupie szybowcoéw treningowych w przekroju
ogolnoswiatowym okoto 50% lotow wykonywanych
jest przy uzyciu startu za wyciggarka, a 50% za
samolotem

@® przy zatozeniu catkowitej trwalosci szybowca
T. = 3000 godzin nalotu, na loty holowane przypada
wiec Thot = 1500 godzin, w tym ma akrobacje Ta =
=0,15-1500 = 225 godzin. Korzystajac z przyjetych
zatozen uzyskuje sie 225 lotow

@ jeden szybowiec w ciggu roku stuzy do wyszko-
lenia w akrobacji (oraz do lotéow kontrolnych) 5 pi-
lotom. Przy zatozonej trwatoSci szybowca 15 lat
pozwala on na wyszkolenie 75 pilotow

@ program wyszkolenia w akrobacji podstawowej
obejmuje wykonywanie: petli, przewrotow, spirali,
zwrotéw bojowych i korkociggow.

Wartos¢ wspotezynnikéw obcigzen realizowanych
w czasie wykonywania figur akrobacji podstawowej
oparto na wynikach pomiar6w podczas prob w locie
wykonywanych przez Instytut Lotnictwa i OBRS w
Bielsku-Biatej [8]. Obszar realizowanych obcigzen
(pole zakreskowane) na tle krzywej wyrwania przed-
stawiono na rysunku 11.

Charakterystyczne parametry poszczegdélnych figur
zebrano w tablicy 5, z ktorej wynika ze podczas

>

BN

N

(W)
e
) |

v [km/h]
=2
-4
11
Tablica b
Liczba pow- ’ ~ Liczba pow-
szba figur N
Ohl«lgf}v“y térzen wsp. I;‘l:bl.);dnleg: torzen wsp.
Figura wspo'l- obciazenia ¢ )Jilot'\g obciazenia
czynnlk w jednej ,\Hlk( I(;“ | 1@ jednego
obciazenia figurze WyRasoI0lce pilota wyszk.
Petla 4,0 2 16 32
Przewrot 3,0 2 16 32
Spirala 3,0 1 4 4
Zwrot
bojowy 5,0 1 10 10
Korkociag 3,0 2 10 20
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szkolenia jednego pilota

wykonuje sie nastepujaca
liczbe powtdrzen poszczegolnych poziomoéw obcigzenia:
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‘W czasie calkowitej trwalosci szyboweca zostaje wy-
szkolonych 75 pilotow, co daje catkowita liczbe po-
wtorzen:

n =3 — 4200 powtorzen
n = — 2400 powtdrzen
n=5 — 750 powtorzen

Suma wszystkich powtérzen daje catkowitg liczbe
zmian obcigzen: Hc = T7350. Jakkolwiek =zare-
jestrowany zakres obcigzen podczas prob w locie
(rys. 11) zamyka sie w obszarze dodatnich wspo6t-
czynnik6w obcigzenia, to jednak w przypadku nauki
akrobacji nalezy liczy¢ sie z mozliwoSciag wystapienia
takze obcigzen ujemnych. Ustalono wiec zakres zmian
wspbélczynnika obcigzenia od Mmax =5 do Mmin =
= —1,5. Wynika stad warto$¢ obciazenia podstawo-
wego:

np = 1,775

Dane do konstrukeji bloku zebrano w tablicy 6,
obliczone przy zalozeniu K =3 poziom6éw obcigzen.
Wykres bloku pokazano na rysunku 12.

Sekwencja blokow

n=3 — 56 powtérzen ; b ;
— ‘ 2 : Charakterystyczne bloki obcigzen stanowig w su-
n'=4 — 32 powtorzenia i ol B . .
. n=5 — 10 powtorzesi mie calo§¢ programu proby zmeczeniowej skrzydia,
Dokonczenie na str. 40
Tablica 7 .
Start za Lot ho- Krazenie Przeskok Start Toczenie Razem
s = . Dolot 5 =
wyciag. lowany w kominie miedzykomi- i ladow. sie cykli
2 nowy
np An Biax Bmin liczba cykli
2,30 +2,66 4,86 —0,26 15 15
2,30 +2,07 4,37 0,23 43 43
2,30 +1,59 3,89 0,71 150 150
2,30 +1,11 3,41 1,19 655 655
2,30 40,62 2,92 1,68 3 690 3 690
2,30 40,15 2,45 2,15 10 447 10 447
0,30 +4,17 5,17 —3,17 i 207 207
1,00 +3,42 4,42 —2,42 1142 498 1640
1,00 2,78 3,78 —1,78 165 3 275 1468 4 908
1,00 +2,14 3,14 —1,14 990 10 600 4 525 16 115
1,00 41,50 2,50 —0,50 16 500 8 550 43 200 16 880 85130
1,00 40,85 1,85 0,15 20 750 22 450 216 000 77 000 336 200
1,00 +0,18 1,18 0,82 126 595 449 000 565 783 131 922 1273 300
0,30 40,70 1,00 —0,40 3 000 3 000
0,30 +2,70 3,00 —2,40 10 10
0,30 41,16 1,46 —0,86 1 500 1 500
0,30 40,70 1,00 —0,40 7170 7170
0,30 +0,23 0,563 0,07 291 320 291 320
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Dr inz. WEODBIMIERZ KARLINSKI
Instytut Lotnictwa

Spajanie

dvyfuzyjne w technologii loiniczej

Od pietnastu lat w réznych krajach wzrosto zain-
teresowanie dyfuzyjnym spajaniem metali. Sama me-
toda nie jest nowa; juz w roku 1878 Spring [1]
przeprowadzil proby Ilgczenia réznych metali stosu-
jac spajanie dyfuzyjne i uzyskal duza wytrzymato§¢
niektérych polgczen. Pozniej metode te niejednokrot-
nie wykorzystywano do przygotowania prébek w ba-
daniach dyfuzji metali, a dopiero w latach pig¢-
dziesigtych biezgcego stulecia zaczeto stosowaé spa-
janie dyfuzyjne jako metode lgczenia elementéw kon-
strukcyjnych. Pierwsze urzgdzenia przemystowe do
spajania dyfuzyjnego wystawiono na Wszechzwigzko-
wej Wystawie Przemystowej w Moskwie w 1958 roku.

Rozwdj technologii spajania dyfuzyjnego jest $cisle
zwigzany ze stosowaniem mowych materiatéw w lot-
nictwie, przemyéle rakietowym i technice jadrowej.
Spawanie i lutowanie bowiem tych materialow jest
niezmiernie trudne z uwagi ma sklonno$¢ do pekania
i krucho§é polgezen. Przyczyng tych trudnoSci jest

tworzenie si¢ fazy cieklej w procesie lgczenia i wy-
soka temperatura, w jakiej przebiegajg te procesy.
Spajanie dyfuzyjne dzieki temu, ze odbywa sie w
stanie stalym, okazalo sie skuteczng, a niekiedy je-
dyng metodg lgczenia nowych materiatéw zaroodpor-
nych i stopéw specjalnych.

Przebieg procesu spajania dyfuzyjnego

Istotg spajania dyfuzyjnego jest tworzenie wiegzi
metaliczne] miedzy !gczonymi czeSciami, w wyniku

dyfuzji atoméw przez powierzchnie rozgraniczajgce

te czeSci. Azeby dyfuzja mogla zachodzi¢, spajane
powierzchnie muszg by¢ fizycznie czyste i §ciSle przy-
lega¢ do siebie. Fizycznie czyste (pozbawione tlen-
kéw, adsorbowanych gazéw, pary wodnej i zanie-
czyszczen ttuszczowych) powierzchnie metali tgcza sig
trwale, je§li zbliza sie je na odleglo§¢é réwng od-
legloéci miedzy atomami w sieci krystalicznej. Dzieje
sie tak dlatego, ze atomy znajdujace si¢ ma powierz-
chni majag nadmiar energii swobodnej w stosunku
do atoméw wewnatrz ciata statego, a jak wiadomo,
taki uklad bedzie dgzyt do minimalnej powierzchni,
poniewaz odpowiada to minimum energii swobodnej.
W rzeczywisto$ci sily przyciggania powierzchni me-
tali sg znikome z powodu ich chropowatosci, ktéra
jest znacznie wieksza niz odleglo$ci miedzyatomowe,
w wyniku czego realna powierzchnia styku Igczo-
nych cze$ci jest bardzo mata. W celu jej zwiekszenia
podczas spajania wywiera si¢ nacisk na spajane po-
wierzchnie. Wielko§¢ mnacisku dobiera sie tak, by
nastepowato odksztalcenie plastyczne mikronieréwno-
$ci powierzchmi, co stwarza warunki sprzyjajgce in-
tensywnej dyfuzji.

Predko$é dyfuzji zalezy od wielu czynnikéw, z
ktérych najwazniejszym jest temperatura. Wspol-
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W artykule omdéwiono metode spaja-
nia dyfuzyjnego, stosowanq do tqczenia
nowych materialéow Zaroodpornych i
specjalnych stopow uzywanych do bu-
dowy samolotéow, rakiet i statkéow kos-
micznych. Przedstawiono budowe i za-
sade dzialania wurzqdzenia do spajania,
ktore skonstruowano w Instytucie Lot-
nictwa, podajqc wyniki wlasnych badan
przy spajaniu stopu E1437B, stali
IHISNIT i 2H13. Podano przyktady =za-
stosowania spajania dyfuzyjnego w
technice lotniczej i kosmicznej oraz
dane z literatury dotyczqce innych sto-
pow Zzaroodpornych t tytanu.

czynnik dyfuzji, okre$lajacy jej predko$é, jest funkecja
wyktadniczg temperatury; zeby przyspieszyé spajanie
przeprowadza sie je w wysokich temperaturach, rzedu
0,6—0,8 temperatury topnienia spajanego metalu.

Przed spajaniem przedmioty sg odtluszczone i
umyte, nastepnie podczas spajania podgrzewanie w
prozni usuwa adsorbowane gazy i tlenki z powierz-
chni metali.

Proces spajania dyfuzyjnego przebiega w nastepu-
jacy sposob: spajane cze$ci, po oczyszczeniu, umiesz-
cza sie w komorze prézniowej, nastepnie wlgcza sie
nagrzewanie, i po uzyskaniu wymaganej tempera-
tury, przyklada sie docisk. W ten sposéb 1gczy sie
wigkszo§¢ czystych metali i stale konstrukcyjne.
W przypadku stali austenitycznych i zaroodpornych
taka metoda nie daje zadowalajgcych wynikéw, po-
niewaz na ich powierzchni tworzg sie tlenki, kto6-
rych usuniecie wymaga stosowania préini kosmicz-
nej, a ponadto stopy te odznaczajg sie bardzo malg
predkos$cig dyfuzji. Aby je polgczyé konieczne byloby
wiec podgrzewanie prawie do temperatury topnienia.

1. Urzadzenie do spajania dyfuzyjnego SD-1
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Proby wykazaly, Ze nalezy wprowadzi¢ cienka war-
stwe innego metalu miedzy 1gczone powierzchnie.
Metal ten dyfunduje do spajanych cze$ci, lgczac je
w trwaty sposéb. Podczas obrébki cieplnej typu wy-
zarzania ujednorodniajgcego wyrownuje sie skiad
chemiczny przez dyfuzje przede wszystkim ,,obcego”
metalu w glgb spajanych cze$ci. Usuwanie tlenkow
ze zilgcza prawdopodobnie zachodzi w wyniku dyfuzji
tlenu do metalu.

Urzadzenia

Uniwersalne urzgdzenie do spajania dyfuzyjnego
powinno byé wyposazone w trzy podstawowe uktady:
prézniowy, grzejny i dociskowy.

(W urzadzeniach przemystowych stosuje sie proznie
10-3—10-5 Tr, a uklad prézniowy sktada sie z pompy
prézni wstepnej i pompy dyfuzyjnej. W stoiskach
laboratoryjnych podci$nienie osigga niekiedy warto§¢
10-1 Tr, co wymaga instalowania dodatkowo pomp
absorpcyjnej oraz jonowej.

Uktad grzejny sklada sie z grzejnika i =zasilacza.
Na og6t stosuje sie grzejniki indukcyjne lub oporowe.
Grzanie indukcyjne jest powszechnie stosowane przy
spajaniu dyfuzyjnym metali, poniewaz daje mozno$é
uzyskania wysokiej temperatury lgczonych elemen-
tobw w bardzo krétkim czasie, nie powodujge na-
grzewania wyposazenia komory. Niepotrzebne sg
ekrany cieplne, co utatwia manipulacje w komorze
i zwigksza jej pojemno$¢ uzyteczng. Nagrzewanie in-
dukcyjne mnie jest przydatne przy spajaniu mate-
riatbw nieprzewodzgcych i poélprzewodnikow. Grzej-
niki oporowe z molibdenu, wolframu lub tantalu sg
uniwersalnym Zrédlem ciepta, poniewaz laczone ele-
menty sg podgrzewane energiag wypromieniowang z
grzejnika, ktorej ilo§¢ nie zalezy od rodzaju nagrze-
wanego materialu. Wada tego typu grzania jest wy-
promieniowywanie energii we wszystkich kierunkach,
a wiec magrzewanie catej komory, co pogarsza prézi-
nie¢ wskutek wydzielania sie gazow z nagrzanych ele-
menté6w oraz przedtuza okres studzenia spajanych
czesci.

Rodzaj docisku nie ma wplywu na jako$§¢ zlgczy.
Moze to by¢ docisk hydrauliczny, pneumatyczny lub
mechaniczny.

W praktyce wyposazenie urzgdzenia zalezy od kon-
kretnego zastosowania. Czesto mozna obej$é sie bez
pompy dyfuzyjnej, zamiast docisku mozna wykorzy-
sta¢ réznice wspbtezynnikéw rozszerzalnodei liniowej
lgczonych czeSci. W skrajnym przypadku spajanie
mozna wykonaé¢ w rurze metalowej lub ceramicznej
z nawinietqg na niej spiralg, w atmosferze argonu,
a docisk uzyskuje sie przez zastosowanie uchwytu
Srubowego.

W Instytucie Lotnictwa skonstruowano i wykonano
urzgdzenie typu uniwersalnego*) (rys. 1). Stoisko jest
wyposazone w wymienne grzejniki oporowe o mocy
10 kW, wykonane z tasmy tantalowej. Maksymalna
uzyskiwana temperatura zalezy od wymiaréw spa-
janych cze$ci i wynosi do 1600 °K w przypadku pro-
bek $rednicy 20 mm. Maksymalne wymiary spaja-
nych czeSei: @ 80 X 120 mm. Zespél pomp proéznio-
wych umozliwia uzyskanie prézni 10-¢ Tr w ciggu
25 minut od chwili pierwszego wtaczenia i w ciggu

*) Urzadzenie skonstruowal inz. E. Kolodziejczyk.
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8 minut po zapowietrzeniu komory przy czynnym
zespole proéozniowym. Zespét dociskowy typu hydrau-
licznego daje maksymalny nacisk 39000 N (4000 kQG).
Komora prozniowa, wejScie mocy grzejnika oraz
trzpien dociskowy sag chlodzone wodg.

Wiasnosei zlaezy dyfuzyjnych

Ze wzgledu na bardzo szeroki asortyment mate-
riatéw spajanych dyfuzyjnie ograniczymy sie do po-
dania wlasno$ci zlgczy majbardziej rozpowszechnio-
nych w przemysle lotniczym materiatéw, ktorych spa-
janie jest technicznie uzasadnione, a wiec stali kwa-
soodpornych, stopéw zaroodpornych oraz stopow
tytanu.

Stale kwasoodporne

W Instytucie Lotnictwa przeprowadzono proby spa-
jania dyfuzyjnego stali 2H13 ze stalg 1H18N9T. Zlia-
cza spawane i lutowane z tych stali majg mniejsza
wytrzymalo§¢ od wytrzymalosci materialu rodzimego.

Tablica 1. WlasnoSei mechaniczne zlaczy:stal 1H18N9T — stal 2H13
By As
Rodzaj materialu [MN/m?] %] Uwagi
' (kG/mm?)
Stal 2H13 812(32.8) 20,0 —_—
Stal THI8NOT 605(61,8) 56,8 —
Spajane
z miedzywarstwa | 602(62,0) 30,7 probki zerwane poza
zlaczem
Spajane bez dwie prébki zerwane
miedzywarstwy 600(61,2) 23,2 poza zlaczem i dwie
na zlaczu

Optymalne warunki spajania dyluzyjnego: tempera-
tura 1073 °K nacisk 13,7 MN/m? (1,4 kG/mm?2), proéz-
nia 2-+10-¢ Tr, czas wygrzewania w temperaturze
spajania 5 minut. Badania wykonano ma probkach
@ 30 mm, ktérych powierzchnia byta szlifowana pa-
pierem 400, a nastepnie trawiona. Cze$§¢ probek mni-
klowano galwanicznie w celu wytworzenia miedzy-
warstwy. Grubosé warstwy niklu wynosita 5 wm. Po
spajaniu probki poddano obrdbce cieplnej, zlozonej
z hartowania w 1323°K i odpuszezania w 973 °K.
W tablicy 1 zestawiono wilasno$ci zilgezy z wilasno-
Sciami stali 1HIENOT i 2H13. Wytrzymato§é ztgczy
na rozcigganie jest rowna wytrzymatoSei stali
1H18N9T. Na rysunku 2 przedstawiono mikrostruktu-
re zlagezy po obrdbee cieplnej.

2. Mikrostruktura ztgczy dyfuzyjnych stal 1H18N9T — stal
2H13 po obrobce cieplnej: a — zlgcze bez miedzywarstwy,
b — zlgcze z miedzywarstwa niklu
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SPAJANIE DYFUZYJNE...
Stopy zaroodporne

W wyniku badan wtasnych spajania dyfuzyjnego
stopu niklowego EI437TB stwierdzono, ze proéznia u-
zyskiwana w stoisku jest niewystarczajaca do wy-
konania zlgczy bez miedzywarstwy. Miedzywarstwa
niklu galwanicznego o grubos$ci 10 wk umozliwia uzy-
skanie zadowalajgcych wynikéw. W tablicy 2 po-
dano wtasnosci probek wycietych z tulei ¢ 60 X
X 10 X 120 mm spajanych dyfuzyjnie w temperatu-
rze 1073 °K, przy nacisku 13,7 MN/m? (1,4 kKG/mm?2)
w ciggu 30 minut. Podci$nienie wynosito 5-:10-* Tr.
Tuleje zostaly poddane obrébce cieplnej, polegajgcej
na austenityzacji w temperaturze 1355 °K w ciggu
8 godzin i starzeniu w temperaturze 975°K w ciggu
16 godzin*). Dla por6wnania przytoczono wlasno$ci

Tablica 2. WlasnoSci mechaniczne zlaczy EI437B

\ R As
{ [MN/m?] (kG/mm?) [%]
Rodzaj materialy, ———————————
[ Temperatura [°K] Temperatura [°K]
’ 293 | 823 g 993 | 1023 | 203 ‘ 823 ‘ 993 11023
Stop EI437B 980 — 735 — |20 — 15 —
wg [2] (100) (75)
Spawany 745 — 658 — |18 — 18 —
weg [2] (75) (67)
Spajany 935| 900 | — 748
dyfuzyjnie (95.5)| (92) (76.4)] 6.5 8,0 e 5,7

materialu EI437B oraz probek spawanych. Na ry-
sunku 3 pokazano mikrostrukture zlgczy po spajaniu
i po obrébee cieplnej. W ° wyniku obrobki cieplnej
warstwa niklu ulegla catkowitemu rozpuszczeniu w
stopie.

W  ciggu ostatnich pigciu lat ukazalo sie kilka
publikacji na temat spajania dyfuzyjnego stopéw
zaroodpornych, na przyktad [3], [4], [5].

W prapach [3] i [5] przytoczono dane o spajaniu
stopéw typu nimonic, inconel, incoloy, René-42 i TD-
-Nickel, lecz w charakterystyce wytrzymatosciowej
zlgczy podano jedynie wytrzymalo$¢é na S$cinanie bez
poréwnania jej z wytrzymaltoscig materialu rodzi-
mego, a poniewaz wytrzymato$¢ na $cinanie nie jest
badana w przypadku stopéw zaroodpornych, wiec
danych tego typu nie mozna znalezé¢ w dostepnym
pismiennictwie, a co za tym idzie nie ma mozliwosci
okre$lenia jakoSci zlaczy. Autorzy pracy [4] przyta-
czaja opis i wyniki spajania dyfuzyjnego pretéw z

M
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3. Mikrostruktura zlgcza dyfuzyjnego stopu EI437B:

¢ — po spajaniu, b — po obrbébce cieplnej
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materialu TD-Nickel, ktory jest spiekiem niklu z 2%
tlenku toru. Jest on przeznaczony do pracy w tem-
peraturach 11300—1500 °K. Spawanie tego materiatu
jest niemozliwe, poniewaz w zlgczu zachodzi zanik
efektu umocnienia czgsteczkami tlenku toru. Spaja-
nie dyfuzyjne w temperaturze 1366 °K w ciggu 2 go-
dzin, przy nacisku 13,7 MN/m? (1,4 kG/mmz2) daje
wytrzymato§¢ 656 MN/m? (67 kG/mm?) przy wydtu-
zeniu 22%, przy czym zniszczenie prébek nastepuje
poza zlgczem. Jako miedzywarstwe zastosowano stop
kobaltowy.

Stopy tytanu

Spawanie tytanu jest utrudnione ze wzgledu na
duze powinowactwo z tlenem, azotem i wodorem. Te
pierwiastki zmniejszajg plastycznos$¢é i udarno$é¢ sto-
pbéw tytanu oraz zwiekszaja sklonno$ci spoin do pe-
kania. .

Stwierdzono, ze temperatura spajania tytanu (61, [7],
[8], [9] nie powinna przekracza¢ temperatury przemiany
eutektoidalnej, to jest 1155°K, poniewaz w wyniku
gwaltowne] rekrystalizacji nastepuje spadek wtas-
no$ci mechanicznych. Spajanie w ciggu 7 do 60 mi-
nut w temperaturze 1123—1143 °K, przy nacisku 7,35
MN/m2 (0,75 kG/mm?) umozliwilo uzyskanie wiekszej
wytrzymatoSci zlgcza od wytrzymatodei tytanu (prob-
ki zrywaja sie poza zlgczem) [6]. Wlasnoéci probek
wynosity: Ry = 725 MN/m? (74 kG/mm?2), A;=16%.
Na fotografii 4 pokazano mikrostrukture zlgcza po
spajaniu.

Spajanie stopu tytanu typu WT5-1 wymaga stoso-
wania nieco wyzszej temperatury. W temperaturze

4. Mikrostruktura zigcza
dyfuzyjnego tytanu po
spajaniu [9]

1173—1273 °K, przy nacisku 4,9 MN/m2 (0,5 kG/mm?)
proces spajania trwa 1—5 minut i uzyskuje sie wias-
nosci réwne wytrzymate$ei i plastyczno$ci stopu.
Wytrzymato$é probek wyniosta 780—880 MN/m?2 (80—90
kG/mm?®) [7].

Przyklady zastosowania

Jednym =z przykladéw zastosowania spajania dyfu-
zyjnego w technice kosmicznej sg radiatory (chtodnice)
instalowane w ukladzie sterowania pojazdu kosmicz-
nego Apollo [10]. W przedziale dowodzenia zainsta-
lowano 25 takich radiatoré6w o budowie komoérkowej.
Rdzen komoérkowy, wykonany z blach ze stopu alu-
minium typu 6061 grubos$ci 2,25 lub 4,75, jest laczo-
ny dyfuzyjnie z okladzinami ze stopu 6951, platero-
wanymi stopem 4045. Na fotografiach 5 i 6 pokazano
wyglad gotowe] plyty oraz mikrostrukture zlgcza.
Spajanie przeprowadza si¢ w atmosferze powietrza

*) Badania wlasno$ci zlgezy dyfuzyjnych wykonano w
WSK RzeszOw pod kierownictwem inz. J. Biedronia.

27



SPAJANIE DYFUZYJNE...

5. Radiator wykonany metoda spajania dyfuzyjnego rdze-
nia komoérkowego z okladkami z blachy ze stopu alumi-
nium, Wymiary ptyty 610 X 1000 mm [10]

6081

6. Mikrostruktura zilgcza dyfuzyjnego radiatora pokazane-
go na fot. 540 [10]

folia 0,025

| Folia 0,038

———

7. Ekran cieplny 2z blachy TD-NiCr wykonany metodg
spajania dyfuzyjnego [11]

w temperaturze 811—850 °K w ciggu 74—96 minut,
przy nacisku 24 MN/m2 (0,24 kG/mm?. Zniszczenie
plyt podczas pr6ob odrywania nastepowalto poza miej-
scem spajania.

Rowniez dla pojazdu kosmicznego przeznaczony
jest ekran cieplny, przedstawiony na fotografii 7. Zo-
stal on wykonany z blachy TD-NiCr (stop niklu za-
wierajagcy 20% chromu i 2% tlenku toru) metodag spa-
jania dyfuzyjnego [l1]. Spawanie tego materialu nie
jest wskazane z przyczyn wymienionych przy opi-
sie materialu TD-Nickel. Spajanie dpfuzyjne prze-
prowadzono na prasie o macisku 220 kN (22,5 T),
w prézni 2-10-5 Tr. Najlepsze wyniki uzyskano przy
dwustopniowym procesie spajania: najpierw w tem-
peraturze 980 °K przy nacisku 20,7 MN/m2 (2,1 kG/
/mm?) w ciggu 1 godziny, a nastepnie w 1463 °K
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8. Element ze stopu tytanu
wykonany metodg spajania
dyfuzyjnego preta o przekro-
ju o$miokgta 200 X 400 mm z
pretem o przekroju 82 X 120
dlugosci 380 mm i kuty ma-
trycowo po spajaniu [13]
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9. Element ze stopu tytanu wykonany z siedmiu odkuwek
potgczonych metodg spajania dyfuzyjnego, a nastepnie kuty
matrycowo [12]

przy nacisku 1,5 MN/m2 (0,15 kG/mm?), w ciggu
2 godzin. Plyty wykonane w tych warunkach ulegajg
zniszczeniu poza miejscem spajania.

Spajanie dyfuzyjne moie byé stosowane nie tylko
do lgczenia cze$ci na gotowo, lecz réwniez do wyko-
nywania duzych odkuwek [12], [13]. Moze to by¢
spajanie kilku gotowych odkuwek przed obrobka
wiérowg catego elementu, albo lgczenie kilku odku-
wek wstepnych, stanowigcych fragmenty danej od-
kuwki, przed dalszym kuciem matrycowym. Ma to
na celu zmniejszenie zuzycia materialu oraz uniknig-
cie konieczno$ci stosowania duzych matryc i pras.
Przyklady odkuwek wykonanych ze stopu tytanu typu
Ti-6A1-4V  z zastosowaniem spajania dyfuzyjnego
przedstawiono na fotografiach 8 i 9.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN CHOJNACKI

Autor uzasadnia dotychczasowe stabe
zainteresowanie w publicystyce i pla-
nowaniw  przestrzennym  problematykaq
matych lotnisk oraz skutki takiego sta-
nu rzeczy, omawia pierwsze zasady
programowe w tej dziedzinie wydane

.
Lo’rnlska Spo rtowo — US’f ugowe rige deroliy, e 4 st iy

w regionalnych

lotnisk na mapach przysztego 2agospo-
darowania regiondw. (Tekst stanowi
wprowadzenie do dalszych artykutow
merytorycznych na temat lotnisk wy-
mienionego rodzaju).

planach zagospodarowania przestrzennego

Swiatowa publicystyka lotnicza przepelnicna jest
informacjami dotyczgcymi wielkich portéw lotniczych
typu komunikacyjnego. Rownocze$nie bardzo niewiele
sie pisze o lotniskach przeznaczonych dla tzw. ma-
tego lotnictwa — zarzut ten odnosi sie takze do
periodykow i literatury technicznej w kraju. Przy-
czyny tego stanu rzeczy sa, jak sie wydaje, naste-
pujace:

@ male lotniska, pozbawione przewaznie sztucz-
nych mawierzchni, skomplikowanych budynkéw i in-
stalacji, nie stanowig z natury rzeczy tak atrakeyj-
nego tematu jak np. lotniska transkontynentalne,

@ lotnictwo lekkie pod wzgledem wymagan lot-
niskowych jest jeszcze bardzo tradycyjne i na dobrag
sprawe projektowanie przeznaczonych dlan lotnisk
niewiele odbiega od zasad stosowanych juz w okre-
sie miedzywojennym *) — stgd trudno serwowaé na
tym polu rewelacyjne teorie i rozwigzania. Znacz-
niejsze innowacje moga sie pojawi¢ dopiero wraz z
intensywniejszym rozwojem komunikacji krotkiego
startu,

@® w przewazajacej liczbie przypadkéw mamy do
czynienia nie z malymi lotniskami projektowanymi
od podstaw w obecnej dobie, lecz z obiektami, na
ktorych nawarstwily sie rozne zaszto$ci rozwojowe w
zakresie funkcji (np. najpierw lotnisko wojskowe lub
komunikacyjne, potem sport, lotnictwo sanitarne, go-
spodarcze, dyspozycyjne itp.),

@ istnieje do$¢ powszechne niedocenianie skali
trudnosci przy projektowaniu lotniska sportowo-ustu-
gowego wsrod osob, ktore osobiScie nie zetknely sie
z ogromnymi kilopotami lokalizacji i realizacyjnymi
takiego obiektu w uprzemystowionym kraju, w obre-
bie oddzialywania miast, czyli na terenach bogatych
w linie energetyczne, drogi, rurociggi, kominy i masz-
ty, a takze inne wysokie budowle, w o$rodki re-
kreacyjne i lecznicze, rezerwaty przyrody i ciszy
oraz w réznego typu instalacje obronne. Warto do-
daé, ze oprocz wymienionych przeszk6d réwniez sama
przestrzen powietrzna w sagsiedztwie zurbanizowanych
oSrodkow jest $ci§le ograniczona i limitowana, z uwa-
gi na kolizje miedzy poszczegdélnymi rodzajami lot-
nictwa i lotniskami,

@® na koniec trzeba podkresli¢, ze i sami piloci
sportowi oraz pok:ewni, ktorych prawie codziennym

*) Por. Chojnacki J.: Ksztattowanie lotnisk polskich w

latach 1918—39, ,,Technika Lotnicza i Astronautyczna” 1971,
nr 8—11.

TLiA 1973 nr 7

rzemiostem jest operowanie w t{rudnym terenie przy-
godnych ladowisk w zwigzku z odholowywaniem Jg-
dujgcych w polu szybowcoéw, transportowaniem cho-.
rych lub opylaniem upraw, stwarzaja atmosfere
sprzyjajgca upraszczaniu zagadnienia i przykladaniu
rowniez do lotnisk stalych bardziej liberalnej miary,
niz to wynika z przepiséw panstwowych lub teore-
tycznych zatozen podytkowanych bezpieczenstwem
lotow.

Nic tedy dziwnego, Ze na przedstawionym tle lot-
nictwo sportowe wielu krajow, w tym i nasze, nie
spieszylo sie z wypracowaniem ujednoliconych zasad
programowych projektowania lotnisk pod katem po-
trzeb uzytkownikow, zadowalajac sie przewaznie ogél-
nymi przepisami panstwowymi opracowanymi pod
katem dopuszezalno$ei takich lub innych rozwigzan
w aspekcie bezpieczenstwa lotniczego. Brak ujednoli-
conych kryteriow programowych dla matych lotnisk
niezmiernie utrudnial proces uwzgledniania tego typu
obiektow w regionalnych planach zagospodarowania
przestrzennego, a przede wszystkim typowania i re-
zerwowania terenéw na ten cel.

Obecnie, przynajmniej u mas, sprawa zostata znacz-
nie bardziej uregulowana. Mianowicie, Aeroklub
PRL ma bazie do$wiadczen. sportowo-wyszkolenio-
wych oraz dos$wiadczen Przedsiebiorstwa Ustug Lot-
niczych (obecnie Zaklad Uslug Lotniczych WSK
Okecie) i Centralnego Zespolu Lotnictwa Sanitar-
nego, a takze po konsultacji z Centralnym Zarzadem
Lotnictwa Cywilnego jako organem Panstwowego

Wwidok pola wzlotow 1 strefy postoju samolotow w cen-
trum wyszkolenia lotniczego w Lesznie. Na pierwszym
planie plaszezyzna przedhangarowa Fot. B. Koszewski
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Nawierzchnia lotniska Fot. B. Koszewski

Nadzoru Budowlanego dla Budownictwa Specjalnego
Lotniczego, wydal 2 maja 1972 roku wytyczne pn.:
Tymeczasowe zasady programowe projektowania lot-
nisk sportowo-ustugowych typu wojewddzkiego. Jest
to pionierskie opracowanie, poparte wyczerpujgcym
studium Zespotu RzeczoznawcOw (lotniskowych) Sto-
warzyszenia Inzynieré6w i Technikow Komunikacji
w Warszawie. Wytyczne liczgce ponad 150 stron (w
tym ilustracje tematyczne, szkice i tabele) zawierajag
w swej zasadnicze] tre$ci mnastepujgce zagadnienia:

1. Okre$lenie potencjalnych wuzytkownikéw 1 ich
statkéw powietrznych, a takze roéznorodnych funkcji
lotniska, jego standardowych parametrow i klasyfi-
kacji.

2. Wybér terenu, optymalne usytuowanie w sto-
sunku 'do miasta, mozliwosci perspektywicznej roz-
budowy obiektu, wymagania dotyczace strefy przy-
lotniskowej i stref pilotazowych, ograniczenia w za-
budowie przylotniskowej, okreslenie przewidywanego
hatasu.

3. Charakterystyka, wymiary i uksztattowanie
pola wzlotéw, mawierzchni sztucznych i darniowych,
odwodnienie tych elementow.

4. Usytuowanie i rozplanowanie przestrzenne za-
fbudowy, okre$lenie jej wielko$ci i1 charakteru dla
potrzeb lotnictwa sportowego, sanitarnego i1 gospo-
darczego oraz dyspozycyjnego.

5. ISzczegblowe okreSlenie potrzeb i parametrow
techniczno-eksploatacyjnych hangarow, zaplecza ob-
stugowo-naprawczego, magazynowego, garazowego,
wiez kontroli ruchu, spadochroniarni i benzynowni.

6. Wymagania dotyczace zaopatrzenia lotniska w
wode, kanalizacje, ciepto, energie elektryczna, lacz-
no$é¢ przewodowa i bezprzewodowsg, urzadzenia oslo-
ny radionawigacyjnej, wzrokowe pomoce mnaziemne,
urzgdzenia ochrony obiektu i obrony przeciwpozaro-
wej.

Celem omawianych wytycznych jest okreslenie |
‘ujednolicenie — w ramach obowigzujacych w lot-
nictwie przepiséw ogolnych — wymagan, jakim po-
winny odpowiada¢ lotniska sportowo-ustlugowe typu
wojewddzkiego w $wietle potrzeb i wieloletnich do-
Swiadezen uzytkownikéw. Zasady majg zastosowanie
przy zakladaniu mnowych lotnisk oraz modernizacji
i korygowaniu lotnisk istniejgcych. Przy tym, opra-
cowano je w wariancie docelowym (optymalnym)
oraz w wariancie minimum eksploatacyjnego, w celu
umozliwienia etapowania zamierzen inwestyeyjnych
w miare posiadanych $rodkéw. Trzeba zaznaczyé, ze
wariant ,,minimum” moze by¢ z powodzeniem wy-
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korzystany do planowania i realizacji lotnisk spor-
towo-ustugowych w o$rodkach mniejszych mniz woje-
wodzkie, w tym dla aeroklubow przyzaktadowych.

Ukazanie sie wytycznych zbieglo sie w czasie z
narastajgcym w naszym kraju zjawiskiem usuwania
lotnisk sportowo-ustugowych z wielu miast, a co za
tym idzie potrzebg realizacji obiektéw zamiennych
w strefach podmiejskich. Dotyczy to np. Gdanska,
‘Warszawy, ‘Wroctawia, Poznania, Stupska, Jeleniej
Gory, Zielonej Goéry i ianych. Z drugiej strony studia
frognostyczne prowadzone aktualnie w Polsce prze=
widujg znaczny wzrost liczby lotnisk sportowo-ustu-
gowych, w powigzaniu z komunikacjg krotkiego
startu o charakterze lokalnym. Wedlug tych prog-
noz **) okolo roku 1990 kazde miasto w Polsce, licza-
ce wowcezas powyzej 50000 mieszkancéow, bedzie
musialo mie¢ lotnisko, a w szczegdlno$ci dotyczyé
to bedzie rejondw rekreacyjnych i przemystowych
(funkcje dyspozycyjne, sanitarne, gospodarcze). Ze
mie jest to prognozowanie pozbawicne realnych pod-
staw, wnosi¢é malezy nie tylko z przewidywanego dy-
namicznego rozwoju kraju, ale takze z faktu, ze juz
na obecnym etapie wiele o$rodkéw niewojewddzkich
stanowigc dostateczng (baze¢ kadrowa dla funkcjono-
wania sportéw lotniczych, dysponuje aeroklubami.
Do o$rodkéw takich malezg chociazby: Plock, Wio-
clawek, Inowroctaw, Rybnik, Lubin, Krosno, Elblag,
Bielsko-Biala, Stupsk, Stalowa Wola, Nowy Sacz,
Nowy Targ, Piotrkéw itd. Snujgc obszerne prognozy
rozwojowe sieci lotnisk cywilnych warto zaznaczyd,
ze lotniska tego typu nie kolidujg z rolnictwem, po-
niewaz az 95% ich obszaru to cenne uprawy traw
nadajacych sie do celow hodowlanych.

‘W obliczu mieuchronnego rozwoju cywilizacyjnego
i wzrastajacych z roku na rok potrzeb rekreacyj-
nych i ustugowych w spoteczenstwie, a takie wzra-
stajgcych potrzeb wychowawcezych i sportowych w
odniesieniu do mtodziezy, regionalne organy plano-
wania i pracownie urbanistyczne nie moga nie u-
wzgledniaé lotnisk sportowo-ustugowych i matej ko-
munikacji, w ramach perspektywicznych planéw za-
gospodarowania przestrzennego swoich regionéw.

Nie chodzi w tym przypadku o majace miejsce w
praktyce rozwiazania doraZne, podejmowane przewaz-
nie za péino i poed presja Srodowiska lotniczego, lecz
o docelowe potraktowanie problemu, ktory bezwzgled-
nie towarzyszyé musi w obecnej dobie istnieniu wigk-
szych skupisk ludzkich. Do zjawisk, ktore juz obecnie
bardzo sie zdynamizowaly, obok sportéw lotniczych
nalezy zaliczy¢ zakupywanie samolotéw dyspozycyj-
nych (4—10-osobowych) przez wieksze zaklady pracy,
zjednoczenia, resorty 1 instytucje, do szybkiego
transportu osobowego, przerzutéw awaryjnych ekip
i czeScl zamiennych (np. do kombajnoéw zbozZowych),
patrolowania linii przesylowych energii i paliw oraz
lasow. Staty rozwoj obserwujemy w transporcie sa-
nitarnym w ramach pogotowia lotniczego oraz w
ustugach (nawozenie i opylanie po6l i obszaréw les-
nych, fotogrametria, transport pionowy w budow-
nictwie). ‘W perspektywie kilkunastu lat nie nalezy

wykluczaé upowszechnienia — w miare sukcesyw-
nego wzrostu zamozno$ci spoteczenstwa i jego utech-
nicznienia — odplatnego korzystania ze sprzetu aero-

*+¥) Prognozy opracowane w resorcie komunikacji w roku
1973.
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1. Przyklad istniejgcego lotniska typu wojewoddzkicgo,
o trojkagtnym ksztalcie pola wzlotow (wszystkie szkice
autora)

klubow dla prywatnych przelotow, a mnawet mnalezy
si¢ liczy¢ z postepujagcym rozwojem indywidualnej
turystyki lotniczej przy wykorzystaniu prywatnych
samolotéw i motoszybowcow, podobnie jak to wy-
stepuje obecnie w krajach wysoko uprzemyslowio-
nych (precedens w kraju juz mamy) oraz jak to
ma miejsce u mas w odniesieniu do samochodow,
jachtow itp. Nalezy rownocze$nie podkre§li¢ mozli-
wo$¢ wykorzystania tego typu obiektéw lotnisko-
wych w uzupelniajgcej sieci komunikacji i trans-
portu lotniczego — czynnikéw bardzo istotnych dla
harmonijnego rozwoju nowoczesnych miast 1 cia-
zgcych do nich regionéw. Wyjasnijmy przy tym, ze
o ile bardzo pozytywne jest kumulowanie ma lotnisku
sportowo-ustugowym funkcji tzw. matego lotmictwa
(sport, turystyka, ustugi, lotnictwo sanitarne i dys-
pozycyjne) z komunikacja o charakterze lokalnym —
kiedy nasilenie lotéw wystepuje tylko okresowo, a
przecietnie nie przekracza kilku kurséow dziennie, o
tyle mnie jest korzystne i ekonomicznie uzasadnione
wspotuzytkowanie przez lotnictwo sportowe lotnisk
o intensywnym, stalym ruchu komunikacyjnym z
uwagi ma kolizje powietrzne (szkolenie przez aero-
kluby niedo$§wiadczonej mlodziezy, uzywanie statkow
powietrznych bez wyposazenia radiowego, straty
wyciggarkowe itp.

Konieczno$é¢ trwatego i kompleksowego uwzgled-
nienia lotnisk sportowo-ustugowych w planach za-
gospodarowania opro6cz nieuchronnos$ci potrzeb typu
lotniczego, wynika rownoczesnie stad, ze lotniska

Masowe szkolenie spadochronowe na lotnisku Aeroklubu
Fot. B. Koszewski

Podkarpackiego
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2. Przyklad jednego z istniejacych lotnisk szkolnych,
o stosunkowo Kkorzystnym ukladzie pasow startowych i do-
statecznych gabarytach

i s ]

3. Lotnisko w ksztatcie mlota. Pasy startowe zbyt waskie,
jednak o dostatecznej diugos$ci (obiekt istniejacy)

takie, jako o$rodki rekreacyjno-sportowe o specy-
ficznym charakterze (sport samolotowy, szybowni-
ctwo, spadochroniarstwo, modelarstwo), oddziatu-
jac w promieniu kilku do kilkunastu nawet kilo-
metrow sa w pewnym stopniu ucigzliwe dla otocze-
mia, a z uwagi na halas silnikéw 1 ograniczenia w
otaczajacej zabudowie mogg stwarza¢ okreSlone ko-
lizje. (Jako specyficzny 1 nieoczekiwany przykiad
takich kolizji mozna podaé¢, ze niefortunne =zlokali-
zowanie fermy drobiu w rejonie lotniska moze spo-
wodowac¢ spadek produkcji i straty materialne).
Znaczny promien oddzialywania lotniska, jego po-
wigzania funkcjonalne z obstugiwanym zespolem
miejskim oraz stosunkowo wysokie koszty budowy
(rzedu 70 do 120 mln z!) wymagajg uscislen urba-
nistycznych w odpowiednio wczesnej fazie, pozwala-
jacej na optymali‘z'acje rozwigzan. Niestety, dotych-

czasowa praktyka — uwidoczniona giownie w zwigz-
ku z narastajacym procesem rugowania lotnisk z
miast — wykazala, ze w wigkszed$ci odpowiednie

instytucje i pracowmie urbanistyczane nie traktuja
jeszcze lotnisk jako miecdzownego elementu w za-
gospodarowaniu przestrzennym regionu i nie maja
z goéry przewidzianej alternatywy lokalizacyjnej dla
zabudowanych lotnisk dotychczasowych — w skutkach
powoduje to zaburzenia inwestycyjne, nieefektywne
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1. Przyklad istniejgcego lotniska wojewoOdzkiego, o nie-
regularnym ksztalcie pola WZIOL{)W

5. Lotnisko aeroklubu pochodzace z okresu miedzywojen-
nego, o niedostatecznych gabarytach. Wymaga powieksze-
nia z uwagi na bezpieczenstwo lotow

.\-
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6. Schemat ulegajgcego obecnie likwidacji lotniska Goclaw

wydatki na znoszenie przeszkod, kolizje w powie-
trzu i ogromne trudnodci w dzialalno$ci malego lot-
nictwa, ktére mniekiedy calkiem powaznie proponuje
sig umiesci¢ ma istniejgcych lotniskach w odleglosci
40—80 km od miasta. Trudno$ci tego typu wyste-
pujg prawie we wszystkich miastach, ktore istniejgce
lotniska traktuja jednostronnie, tylko jako takomy
kasek terenu pod zabudowe mieszkalng i nie mart-
wig sie z goéry o docelowg Ilokalizacje zamienna,
swiadomie i racjonalnie wpisang w plan zagospoda-
rowania przestrzennego i rezerwowang wg kryteriow
lotniskowych (strefy przylotniskowe chronione przed
wznoszeniem  przeszkod). Spotykane niekiedy @ ze
strony witadz miejskich 1 urbanistycznych ttumacze-
nie, ze nie znajg sie one na lotniskach i dlatego nie
moga ich proponowaé¢ mna przysztoSciowych mapach
swoich aglomeracji, nie mogg stanowi¢ dostatecznego
usprawiedliwienia, bo przeciez istniejg w kraju
specjalistyczne biura projektéw 1 studiow lotnisko-
wych, ktérym mozna wyznaczenie optymalnych lo-
kalizacji powierzy¢ — wystarczy tylko traktowac
sprawe po gospodarsku i przeznaczy¢ na ten cel
odpowiednie S$rodki w odpowiednim czasie.

Nalezaloby mie¢ nadziejg, ze wytyczne aeroklubu,
ktore zostaly rozeslane do wszystkich komisji plano-
wania gospodarczego szczebla wojewoddzkiego, z row-
noczesnym powiadomieniem architektow tego szcze-
bla, stanowi¢ bedg cenng pomoc we wilasciwym po-
traktowaniu zagadnienia mna przyszto$é.

Dokoriczenie ze str. 8

WARTOSC CZASU...

Whnioski

Potrzeba uwzgledniania w rachunku ekonomicznym
spotecznej wartosci czasu jest dostrzegana coraz cze-
Sciej w coraz obszerniejszych i powazniejszych opra-
cowaniach.

W publikacjach fachowych mozna zaobserwowac
juz nie tylko ogo6lne uwzglednianie warto$ci czasu,
ale i proby jej kwantyfikacji. Podawane wielkoS$ci
roznig sie jednak znacznie zaleznie od zrddla, co ze
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wzgledu na brak poréwnywalnosSci powaznie ograni-
cza ich szersze zastosowanie.

Podstawowym wnioskiem wynikajacym z powyz-
szego opracowania jest postulat, aby ustali¢ i przy-
ja¢ jednolite kryteria obliczania spolecznej 'wartosci
czasu oraz podjaé¢ probe wiaczenia wynikéw cbliczen
do publikacji GUS.

‘Wiaczenie do rachunku ekonomicznego zunifikowa-
nej, spolecznej warto$ci czasu zapewni jego poréw-
nywalno§é nie tylko w transporcie, ale rowniez w

innych dziedzinach. gospodarki. WCT/1249/K/73
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Wyposazenie kabiny
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36
37

drazek sterowy
wolant

pedatl

koto trymera
dzwienia gazu
uchwyt
pokretio
przycisk
zawor
rozdzielacz
wytacznik
przelgcznik

skrzynka manipulacyjna

bezpiecznik automatyczny

tablica
pulpit
potencjometr
skrzynka rozdzielcza
tablica przyrzgdow
wskaznik

sygnalizator

lampka sygnalizacyjna
przew6éd elektryczny
przewdd rurowy
oswietlenie kabiny
bezpiecznik (topikowy)
tabliczka poprawek
gasnica

butla tlenowa

maska tlenowa
telefon pokladowy
radiostacja UKF
system ladowania wg

przelgcznikow

przyrzadow
radiobusola
radiowysoko$ciomierz
radiolokator (radar)
pilot automatyczny
(autopilot)

u'klaql pilotazowo-nawi-
gacyjny

Flight-deck equipment

1 —

SOOI L W

—

14 —
15 —

17 =

21 —

| |

wi
I

w
w
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35
36
37
38 —

control column (control
stick)

control wheel

rudder bar (pedal)
trim tab control wheel
gas lever

grip (handle)
handwheel (knob)
pushbutton

cock (valve)

control wvalve (selector
valve)

switch

change-over swith
control panel (control
unit)

automatic circuit breake

switch panel
control panel
potentiometer
junction-box
instrument panel
indicator
warning device
signal lamp

electric cable (wire)
tubing (tube)

cabin lighting

fuse

deviation table

fire extinguisher
oxygen bottle

oxygen mask
intercomm (interphone)
VHF transceiver
instrument landing
system
automatic
finder

radioaltimeter

radar

autopilot
flight-director system

direction

(@)

OBOPYJOBAHUE KABWHBI

1 — KoOJIOHKa (py4kKa) ymnpas-
JeHus

2 — mITypBal

3 — HOXXHadg Iejaalb

4 — 1ITypBan yHpaBJIeHUsA
TPUMMEDPOM
o — pblyar rasa (Apoccelib-

HBIIT pbIyar)
6 — pyuKa, pyKoOsTKa
7 — MaXOBUK
§ — KHoOIKa

9 — KpaH
10 — KpaH yHIpaBlIEHU:A
11 — BBIKJIOYaTeJb

12 — IepexkJioyaresyb

13 — OyneT ylnpaBbieHudA

14 — aBTOMAT 3alIMUThl CETH

15 — MUT yHpaBlIeHUA

16 — MyabT

17 — MOTEeHIMOMETD

18 — pacrpeneauresbHags
po6ka

19 — npubopHas Ja0cKa

20 — ykasaTreib

21 — CUMTHaJIM3aTop

22 — CMrHalbHaA JaMIIO4YKa

23 — 9JIeKTPOITPOBOJT

24 — TpyGONIpPOBOX

25 — ocBelenne KabuHbI

26 — mpesoxpaHuTeNb

27 — rabnuila aeBualuuUu

28 — OTHETYUIUTEIDb

29 — KMCJIOPOJAHBIII GAaJLTIOH

30 — KHMCJIOpOZHAasg Macka

31 — camMoOJIeTHOe IIeperoBOopHoOe
YCTPOIiCTBO

32 — YKB-paanocrauiusa

33 — cucrema rocanaku
npudopam

34 — paamoxromiIiac

35 — paaMoOBBICOTOMED

36 — pajauoJioKarop

37 -— aBTOINIOT

38 — cucrema
yupasJIeHUsA

KO-

o

AUDPEKTOPHOTO

/

@ @ G @

Kahinenausriistung

1 — der Steuerkniippel (die
Steuersiule)
2 — das Handrad
3 — das Pedal
4 — das Trimmerhandrad
5 — der Gashebel
6 — der Bediengriff
7 — der Drehknopf
8 — der Druckknopf
9 — der Hahn
10 — der Verteiler
11 — der Schalter, der Kipp-
schalter
12 — der Umschalter
13 — das Bedienpult (der
Bedienteil)
14 — der Sicherungsautomat
15 — die Schalttafel
16 — die Geritebank, das Pult
17 — das Potentiometer
18 — der Verteilerkasten
19 — die Geritetafel (das
Instrumentenbrett)
20 — der Anzeiger
21 — der Signalgeber (die
Warnanlage; der Melder)
22 — die Signallampe
23 — die elektrische Leitung
24 — die Rohrleitung
25 — die Beleuchtung der Ka-
bine
26 — die Elt Sicherung
27 — die Deviationstabelle
28 — der Feuerldscher
29 — die Sauerstoffflasche
30 — die Sauerstoffmaske
31 — die Bordverstidndigung
(die Bordsprechanlage)
32 — der UKW-Sender-Emp-
fanger
33 — die Blindfluglandeanlage
34 — die Funkkompassanlage
35 — die Funkhdhenmesser-
anlage
36 — die Funkmessanlage
37 — die Autopilotanlage
38 — die Kommandosteuer-

anlage

Zwracamy uwage naszych Czytelnikéw i Autoréw o zmianie telefonu redakeii.

Jednoczesénie prosimy o kontaktowanie sie z redakcjq w godzinach 10.00-13.00

Nasz aktvalny telefon 43-59-38
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Hosoctu u3 [MonabLuu

News from Poland

® 1972 roa, KoTOpbLIM ABAsETCA 50-ThHIM TOAOM CyIUE-
CTBOBAHMUA II0JILCKOTO aBMaTPAHCIIOPTa, CIeJNyeT CUM-
TaTb CaMbIM Jy4YLOMM M HAYMHAIOIMM HOBBIAL 9Tall
B IIocjaeBOeHHOM AesrenbHocTn Iloabpckux Bo3ayIIHbLIX
Jimamiz JIET. K 9TOMYy CIIOXKMIMCH C OJHOI CTOPOHBI
3Ha4YUTEeJbHbI POCT paboTsbl MepeBO30K, € APYIO CTO-
POHBI — pa3BUTHE CETY, MeZKJYy IIP. IIyTEM yCTaHOBJE-
HUS TpPaHCaTJaHTUYeCKMX II0JIeToB (B 1972 r. 3akas-
Herx). Obmias pabora mepeBo3or JET-a B 1972 r. Ha
320/ Goablle ueM B HOPEABIAYILIEM TOJYy M COCT&BISET
94,8 MmuH ToHHOKMIIOMeTpa. Ilaccazkmupckyue mNepeBO3KU
yBeanumnanck Ha 30° (MexAyHapoJHble JMHMM Ha
34%/0, BHyTpeHnHnle -— Ha 21%0) cumTas B IMaccaxkmpo-
kuJjomerpax. B 1972 r. JET nepeses 1342 rwICc. macca-
XKUpoB, (To ecTb Ha 257 Thic. 6oubuie yem B 1971 1); U3
STOTO B MeKJyHaponublx mnoJjerax 470 Teic. (T.e. O0Jb-
me Ha 96 TbIc.) M 872 TbIC. BO BHYTPEHHBIX - [10JIeTaX
(T.e. bosbure na 161 TbIc). Vicmoub30BaHMe IIACCAXKUP-
CKMX MeCT COCTaBJISJIO: HA MEXKAYHAPOJHBLIX JMHUAX
55%, ma BHYTpeHHLIX — 78%. K konmy 1972 r. ceTb
MEeZKJIYyHapOJHbIX AaBMaJIMHMI cocraBiana 39.544 kM,
BHYTPEHHBIX — 6.275 KM.

@® 3a ogun mecsn no Hauvada Beimoanenns IIBJI JIET
PEeNCOBBIX TPAHCATIAHTUYECKHX II0JIETOB 3aTBJICHBI
7 TeIC. pe3epBUPOBAHHLIX MecT. Ozupaercs, wro JET,
SBJIAIOIMIICA  22-011 aBMAKOMIIaHMeE) IepeBO3dAllen
naccaxkmupos uepes ArnaHtuyeckuii OxeaH, 3a BpeMmsI
TYyPMUCTCKOTO CE30HA TeKYIeTo roja repeBe3eT II0 9TOM
Tpacce okoJio 12.090 maccaxwupos. B Bapumase pacrm-
caHue CaMoOJieTOB TPAaHCATJIAHTUYECKCM JUHUM KOOPAM-
HMPOBAHO C PpacCHMCaHUAMMU IOJIETOB B CTPaHbl HapPOJ-
HOM JeMOKpaTuy, Ha OJMKHUI BOCTCK, a TakIKe camo-
JIETOB BHYTPEeHHE) KCMMYyHMKAUMM TaK, UTO OXKuJaHMe
1IPM IIepecajke He JOJZKHO IPEeBbLIL2TH OJHOr0 vaca.
® IIBJI JIET B nacrosiieMm Tojgy OTKDPLIIM CoobIeHme
u3 Bapmasel B Jlamack ¢ mepecajkoil Ha ABCTPAINIO.
Jlunua obcny:kuBaeTcsa pas B HeJedo.

@ Y:ixe B MepBoii UeTBEPTU TEKyLIero rojga Iperpusi-
Tue BHemrHeir' Toprosiu [12932TDJL (PEZETEL) no-
JYy4YMIJIO HOBbIE SKCIIOPTHBIE 3aKa3bl Ha 65 camojieron
IO0JBCKOr0 Ipou3BojcTna. D370 camoiern! II3JI-104
Busbra, cayzxe0dnoro, caHMTapHOTo M OyKCHPOBOYHOTO
BapMaHTOB, a TaKXKe CaMoJieThbl AH-2 IaccaxXuUpCKOro
M napampTHOro BapmaHToB. Camoserbl ObLIM 3akaza-
bl Boarapueni, dpaunmert, Kopeiickoin Hapojuo-Jle-
MokpaTtuyeckoyt Pecrybauxoi, I'IP un Beamukobpura-
Hueit. 3a 9To BpeMmsa Oeinm 3akaszanbl Taxke 131 mouas-
CKMX IIaHepoB: 40 mryx C3J)[-36 Kobpa, 59 mr. C3JL-
-30 Ilupar, a rmakxke 32 mr. C3/-9 Bousan. IlnaHepk!
Ol 3akaszanbl: Ascrpanueir, Hosozenaupuei, IIre-
1iment, IlIReriuapueri, Beauxo-BputaHmeir 1M cTpaHamu
HapOJHOM AEeMOKpPaTUA.

® Iuaorer Otaena CelbCKOXO3AMCTBEHALIX Pabor
3aBoma BCK OkeHIle COBepIIMIM Ha camojeTax An-2
MoSTanHbLi peric u3 Bapmansl B Anauc-Abedy. B Orn-
OIMM OHM OUBLIMBAIOT NJIAHTAUUM XJOIKA.

® C 15 mo 22 mona B Bapmase cocTosaiacsa Kourpece
Ilonbckoit Hayku ¢ yuacrtuem 3apyPesKHBIX TOCTEH, HA
KOTOpOM ObIAM TIPeACTaBJIeHbl M. IIP. AOCTVMIKEHMS
110J1LCK 01 HAyYyKM " TGXHI/IKI{I B 06.718(‘,'[1/[ aBuaumnm un
NIPOTHO3 €€ pas3BuTua (mogpobHee cmoTPM CTP. 1 HA-
CcTOALIEro HOMepa). BbIaM npefcTaBiicHbl TAKIKE HyIK-
Abl M IporpaMMa Pas3BUTUA BBICINMX Y4YeOHBIX zareje-
HWIT B obJacTu aBMauun.

® Nuanep C3]1-43 Opuen, KoTopbit 1mobeui o Bpe-
ma Yemnmonata Mwupa no Ilnanepusmy B IIPOILIOM
TOAY, ABJSETCS OJHUM M3 HEMHOTO YMCIEHHBIX TJaHe-
poB kjaacca CranpapT, obiajaoIIMX aspPOAMHAMMUYIEC-
KUM KauyecTBoM paBubiM 40. KoHCTpykuusa maHepa
onucaHa Ha cTp. 8—11. YCOBEpIIEHCTBOBAHHLIN —
CTEeKJIOIIJIACTMKOBBIA ~ BapuUaHT 9TOTO IjaHepa Oyxper
IIPOM3BOJAUTCA CEPUIHO.

® DxoHOMMueckas PEHTAGENBLHOCTL — I[MACCAIKUPCKUX
BO3JAYILIHBIX TI€PEBO30K JOJZKHA IOACUUTLIBATHCA C
YUCTOM CTOMMOCTM OAHOIO Haca BPEMEHUM TepPseMOro
naccaxmupoM. B cratbe Ha CTp. 4—7 IpelcTaBJieH Me-
TOJZ OUpeJle/IeHMsA CTOMMOCTU BPEMEHU YUUThIBAICIIEN
BEJIMYMHY HAPOJHOM TPUOBIIM M YMCIO YacoB paboThl
BCex TpyaAmuxcss B crpaHe. CTOMMOCTL BPEMCHU B
Onuzkarimme roabr Oyner OBbICTPO yBeIMUMBATHLCS 34
cueT pocTa HapOJHONI ITPUOLIIN.

34

@ The year 1972, the fiftieth year of the existence
of the Polish air transport, can be considered as the
best and most significant in the postwar activity of
the Polish Airlines LOT. On one hand, it is a result
of a considerable increase in total transport work
and, on the other, an expansion of the existing
network, among others, by dinaugurating trans-
-Atlantic flights (character flights in 1972). In 1972,
LOT flew 94.9 million ton-kilometers and its total
transport increased by 32 per cent compared with
the previous year. Passenger transportation in
passenger-kilometers increased by 30 per cent (by
34 cent on foreign routes and by 21 per cent on
domestic routes). LOT carried 1,342 thousand pas-
sengers in 1972 (257 thousand more than in 1971),
including 470 thousand on foreign routes (more by
96 thousand) and 972 thousand on domestic routes
(more by 161 thousand). A foreign route passenger
load factor was 55 per cent and the domestic —
78 per cent. LOT’s network covered 39,544 kilometers
of foreign routes and 6,275 kilometers of domestic
routes at the and of 1972.

@ Seven thousand booked seats one month ahead of
the official starting of the trans-Atlantic flights by
the Polish Airlines LOT. LOT as a twentysecond
carrier transporting passengers across the Aflantic
is expected to carry about 12 thousand passengers
during this year’s tourist season. All take-offs and
landings at the Warsaw airport have been so timed
with departures and arrivals from and to the Socia-
listic countries, Near East and with domestic flights
that passengers will wait one hour at the wutmost
for a connection.

@ The Polish Airlines LOT started service between
Warsaw and Damascus via Istanbul and with a con-
nection to Australia last year. The route is operated
once a week.

@ Already in the first quarter of this year, the
PEZETEL Foreign Trade Enterprise got new export
orders for 65 aircraft of Polish production. They are
the PZL-104 Wilga in executive, ambulance and gli-
dertug version and the An-2 in passenger version
and adapted for parachute jumps. They were purch-
ased by such countries as Bulgaria, France, Korean
People’s Democratic Republic, German Democratic Re-
public, Mongolia and Great Britain. At the same time,
131 Polish gliders were crdered, including 40 SZD-36
Cobras, 99 SZD-30 Pirats and 32 SZD-9 Bocians.
They were ordered by Australia, New Zealand,
Sweden, Switzerland, Great Britain and Socialistic
countries.

@ Polish pilots of the Agro-Aviation Service Com-
pany by the WSK-Okecie made a stage flight from
Warsaw to Addis Ababa on An-2 aircraft. They are
spraying cotton plantations in Ethiopia.

@® Between June 15—22 a Congress of Polish Science
was held in Warsaw with many foreign participants,
presenting ‘the production of Polish science and
techinology in the field of aviation and its develop-
ment programme (described on page 1). There were
also presented meeds and development programme
of high education system in the aeronautical field.

@ The SZD-43 Orion sailplane, which was the winner
in the 1972 World Gliding Championships, is cne of
the few sailplanes of the standard class with a glid-
ing ratio as high as 40:1. Its construction is described
on pp 8—ill. An improved laminate version of this
sailplane will be in lot production.

@ New approach to profitability of passenger air
transportation. Calculations of the profitability should
be based on the evaluation of the travel time saved.
Article on pp 4—7 deals with a method evaluating
the time calculated from the value of GNP and the
number of workhours of all people employed in a
country. The time cost will be quickly increasing
in the near future due to an increase in the GNP.
This will result in putting STOL aircraft into service.
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Ksiazki lotnicze

Krzeminski C.: Lotnictwo polskiec w walkach
1 armii WP. Interpress, Warszawa 1972, str. 112, cena
20 zi.

W serii Polacy ma frontach II wojny Swiatowe]
ukazaly si¢ poprzednio dwie pozycje lotnicze B.
Arcta: Polskie skrzydta ma Zachodzie oraz Polacy
w walce z bronig V. Obecnie wydana ksigzka opisuje
szlak bojowy Ludowego Lotnictwa Polskiego od Gri-
goriewskoje po Berlin. Przedstawiono w niej powsta-
nie w ZSRR 1 pulku lotnictwa mysliwskiego War-
szawa, 2 pulku nocnych bombowcéw Krakoéw i 103
samodzielnej eskadry lotnictwa lgcznikowego, rozbu-
dowe polskiego lotnictwa na jesieni 1944 r. do czte-
rech dywizji lotniczych oraz utworzenie eskadr i
pulk6éw 1gcznikowych, sanitarnych i transportowych
na przetomie 1944 i 1945 roku. Opisano chrzest bo-
jowy 1 pulku Warszawa 23 sierpnia 1944 roku pod
Warksg, udziat 2 pulku Krak6w w walkach o Prage
i pomoc mniesiong powstanczej Warszawie. Nastep-
nie — dziatania bojowe pod Jablonng, przygotowania
do ofensywy styczniowej oraz udzial w wyzwoleniu
Warszawy. 'W lutym i marcu 1945 r. polskie lotnic-
two brato udzial w walkach o Pomorze Zachodnie
i w bitwie o Kolobrzeg oraz wykonywalo zadania
bojowe nad Baltykiem, a w kwietniu prowadzilo
walki migedzy Odra a kLabg. Od 24 kwietnia 1945 r.
do dziatan weszly 2 i 3 dywizja polskiego loinictwa,
a ostatni lot zostal wykonany 4 maja 1945 r. Ksigzke
ilustrujg 33 zdjecia i 3 mapy.

A.G.

Jackson A. J.: British Civil Aircraft since 1919.
Vol. I, wyd. Putnam, London 1973, str. 568, cena
8.50 L.

Ksigzka stanowi pierwszy z trzech tomo6w pracy
o brytyjskich samolotach cywilnych uzywanych od
1919 r. Cato$¢ tej pracy zawiera opisy ponad 900
typéw samolotéw, w tym szczegbélowe opisy 186 naj-
wazniejszych samolotéw brytyjskich, budowanych se-
ryjnie, zdjecia i krotkie opisy 300 samolotow, ktére
nie wyszly poza stadium prototypu lub byly zbu-
dowane w krétkich seriach, 150 typow samolotow
wojskowych i 270 typ6w samolotéw zagranicznej kon-
strukeji — uzywanych przez brytyjskie lotnictwo cy-
wilne. Zamieszczony w aneksie wykaz zarejestrowa-
nych w W. Brytanii 16500 samolotéw blisko tysigca
typéw ulozony jest wedlug typéw samolotow i zaj-
muje 500 stron we wszystkich tomach 1gcznie.

Pierwszy tom zawiera opisy 335 samolotéow wy-
twérni od A do Ch. Szczegbélowo jest opisane 70 ty-
péw samolotéw. Dla kazdego z tych samolotéw po-
dane sg dzieje rozwoju i uzycia samolotu, zdjecia
wszystkich wersji, opis techniczny oraz rysunek w
trzech rzutach. Okolo 265 typéw samolotéw zbudo-
wanych w matej liczbie oraz samolotéw wojskowych
i zagranicznych — ma kroétkie opisy i zilustrowane
jest zdjeciami. W wykazie samolotéw zarejestrowa-
nych w brytyjskim rejestrze — podane sg daty oblo-
tu 1 wlasciciele wszystkich egzemplarzy samolotéw
typéw opisanych w tomie.

W ksigzce opisane sg zar6wno samoloty sprzed
1919 r., jak Avro 504, uzywane jeszcze po I wojnie
Swiatowej, samoloty okresu miedzywojennego, samo-
loty z lat II wojny $wiatowe]j, jak Anson, jak rowniez
samoloty produkowane obecnie: Bulldog, Islander,
czy Trislander.

Ksigzka interesujgca jest zar6wno dla konstrukto-
réw, jak i entuzjastow lotnictwa, dla historykow
lotniczych, jak i specjalistbw do spraw przemysitu
lotniczego. Stanowi ona interesujgcg lekture, a za-
razem moze stuzy¢ jako encyklopedia.

A.G.
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Lotnicy wrzesnia. Pod red. K. Slawinskiego. Nasza
Ksiegarnia, Warszawa 1972, str. 276, cena 30 zi

Ksigzka ta jest zbiorem wspomnien naszych lotni-
kow z wrzeSnia 1939 r. Procz fragmentéw z ksigzek
W. Kréla, A. Kurowskiego i IS. Skalskiego — zostaty
zamieszczone wspomnienia W. ZLokuciewskiego, W.
Gedymina, K. Stawinskiego, gen. J. Zajgca, J. Rudz-
kiego, Z. fady, Cz. Malinowskiego, E. Prusieckiego
i E. Janika — pokazujgce dziatalno$¢ brygady posci-
gowej, brygady bombowej, eskadr rozpoznawczych,
eskadr obserwacyjnych, lotnictwa morskiego oraz
kampanii baloné6w obserwacyjnych. Ksigzka jest in-
teresujgca 1 ma warto§¢ zrédlowego materiatu histo-
rycznego. 'Zostata ona zilustrowana w nietypowy spo-
s6b — rysunkami w trzech rzutach polskich i nie-
mieckich samolotéw biorgcych wudziat w kampanii
wrzesniowej. Zwraca uwage wiernos§¢ techniczna tych
rysunkow.

A. G.

Mirtow K. D, Czernienko Z. S.: Konstrukcija
i procznost samoletow i wiertoletow, Transport, Mo-
skwa 1972, str. 440, cena 1 rb. 22 kop. (12,20 z})

'W ksigzce oméwiono kolejne etapy projektowania
i wytwarzania statkéw latajgcych; przedstawiono roz-
ktad dziatlajgcych ma ich konstrukcje obcigzen i
wskazano na racjonalny wybo6r schematéw sil; roz-
patrzono caloksztalt zagadnien konstrukcyjnych, wy-
trzymato$ciowych i funkcjonalnych gléwnych zespo-
tow statkéw latajgcych, ich niezawodno$é, trwatosé
i sprawno$c.

Ksigzka odpowiada programowi kurséw konstruk-
cji 1 wytrzymatoSci statké6w latajgeych przeznaczo-
nych dla inzynieré6w-mechanikéw zajmujgcych sie
eksploatacjg statkéw latajagcych w lotnictwie cywil-
nym. Ksigzka zostala napisana przez pracownikow
katedr konstrukcji i wytrzymalosci statkéw latajg-
cych ryskiego i kijowskiego instytutow inzynierow
lotnictwa cywilnego.,

W. K.

Ananiew I. W,, Kolbin N. M, Sieriebrjan-
skij N. P.: Dinamika konstrukecij letatielnych appa-
ratow, Maszynostrojenije, Moskwa 1972, str. 416, cena
2 rb, 38 kop. (23,80 zI)

‘W ksigzce przedstawiono metody obliczania drgan
ukladéw sprezystych wystepujgecych w budowie sa-
molotow i maszyn. Rozpatrzono drgania sprzezone
ukladéw sprezystych, podano szczegbélowe rozwigza-
nia réwnan roézniczkowych dla belek z réznymi wa-
runkami brzegowymi; wyprowadzono na podstawie
dokladnych metod obliczeniowych réwnania czestotli-
wosci wlasnych drgan gietnych i skretnych wysiegni-
kow z wykresami pierwiastkéw tych réwnan; przed-
stawiono metody obliczen i wykresy umozliwiajgce
oceng wplywu roéznych parametrow na drgania witas-
ne konstrukecji, np. dodatkowych mas, sztywnos$ci
podpo6r, sit wzdluznych itp.; podano ocenc¢ doktad-
mo$ci obliczen drgan wlasnych za pomocg réwnan
catkowych i metod przyblizonych Raleigha, Donkerli
i Geigera. Opisano sposoby walki z drganiami: przed-
stawiono fizykalne =zasady impulsowego ttlumienia
drgan, metody i wyniki badan procesu kontaktu ttu-
mika impulsowego z cialem, ktoérego drgania maja
zostaé wygaszone, metody obliczen podstawowych
parametréow tlumika impulsowego, rozpatrzono zasa-
dy izolacji drgajgcego obiektu i podano metody ob-
liczania izolacji zaréwno dla przypadku drgan sprze-
zonych, jak i dla przypadku drgan rozdzielonych.

Ksigzka jest przeznaczona dla pracownikéw nau-
kowych, inzynier6w obliczeniowcé4w i konstruktorow
zatrudnionych w przemyS$le lotniczym i w innych
dziedzinach budowy maszyn. Moze by¢ takze przy-
datna dla studentéw uczelni technicznych. W. K.
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Z dziejow polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

RWD-8 — najliczniej hudowany polski samolot

Pierwszy prototyp RWD-8 SP-AKN z prototypowym platem Fot.

Samolot RWD-8 w okresie mie-
dzywojennym byl najpopularniej-
szym naszym samolotem sportowym
i szkolnym. Wiekszo$é polskich pi-
lotow walezacych w  kampanii
wrzeSniowej w 1939 r. oraz we
Francji i Anglii — wyszkolila sie
na RWD-8. Samolot ten ustalil dla
samolotow polskiej konstrukeji re-
kord produkcyjny, do dzi§ nie po-
bity. Zbudowano go w serii 600
sztuk.

Koncepcje samolotu
koniec 1931 r. dal inz.
Wigura. Samolot otrzymal uklad
gornoplata z platem lekko skoS-
nym, by ulatwi¢ wsiadanie do
przedniej kabiny. Podobny uklad
byt wyprobowany na niektorych
samolotach francuskiej wytworni
Morane. Samolot mial spelni¢ wy-
magania Ligi Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej na samolot szkol-
ny dla aeroklubow.

Na przelomie 1931 i 1932 r. De-
partament Aeronautyki MSWojsk.
oglosit konkurs na samolot szkolny
dla lotnictwa wojskowego. Byl bo-
wiem potrzebny nastepca od 1924 r.
uzywanych samolotow Hauriot H-28
oraz od 1928 r. Bartel BM-4a. Zbu-
dowane w 1929 r. prototppy samolo-
tow PZL-5 i PWS-8 o ukladzie
dwuplatowcow nie zostaly zakwali-
fikowane do produkeji.

Samolot RWD-8 zostal zaprojek-
towany w pierwszej polowie 1932r.
przez Stanistawa Rogalskiego, Sta-
nistawa Wigure i Jerzego Drze-
wieckiego w Warsztatach Sekeji
Lotniczej Kola Mechanikéw Stu-
dentow Politechniki Warszawskiej
mieszczacych sie na Okeciu. Ponie-
waz w warunkach Kkonkursu bylo
wymagane skladanie skrzydel, na
tylnych dzwigarach plata dano o-
kucia zawiasowe, za$ prawe skrzy-
dlo otrzymalo podnoszona na ziemi
»klape”, by skrzydla nie zderzaly
si¢ przy skladaniu. W jesieni 1932
r. na zaméwienie LOPP rozpoczeto

RWD-8 pod
Stanislaw
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budowe dwoch prototypow samo-
lotu. Na poczatku 1933 r. J. Drze-
wiecki oblatal na lotnisku Okecie
w Warszawie prototyp o numerze
fabr. 63 i zmnakach rejestracyjnych
SP-AKN. Samolot ten napedzany
byl silnikiem Cirrus Hermes II o
cylindrach stojacych. Drugi egzem-
plarz o znakach rejestracyjnych
SP-AKL i nr fabr. 61 mial silnik
Gipsy III o cylindrach wiszacych.
Samoloty te mialy skrzydla o stalej
cieciwie i lotki 2z zawiasami na
gormej powierzchni plata oraz do-
chodzace do koncow plata, za$ ste-
ry kierunku wyzsze niz pézZniejsze
egzemplarze seryjne. W probach o-
kazalo sie, iz skuteczno$S¢ lotek jest
mala, a sily na drazku sterowym
duze. Samolot SP-AKN w tej po-
staci pilotowany przez A. Szarka
wzial udzial 24—25 maja 1933 r. w
2 Mie¢dzynarodowym Meetingu Lot-
niczym w Warszawie. Poniewaz u-
znano, ze slaba sterowno$é spowo-
dowana jest skoSnym polozeniem
lotek wzgledem kierunku lotu oraz
z powodu samostatecznego profilu
plata — na prototypie oraz kilku
egzemplarzach z pierwszej serii

i a5 00

Jeden z pierwszych egzemplarzy RWD-8 SP-ALD z silnikiem Cirrus IIT oraz proto-

typowym pilatem i sterem kierunku

pieciu RWD-8 (SP-AKL, SP-ALB,
SP-ALD) obcieto zewnetrzne czesSci
skrzydet wraz z lotka i dorobiono
nowe o mniejszym skosie krawe-
dzi splywu i o oprofilu, jak u
RWD-5. Jednakie poprawa byla
mala i samolot nadal leniwie rea-
goewal na lotki. We wrzeSniu 1933 r,
dwa RWD-8 z takimi platami wzig-
ly udzial w 5 Krajowym Lotniczym
Konkursie Turystycznym reprezen-
tujac Aeroklub Lwowski. W kon-
kursie tym A. Szarek na SP-ALB
(nr fabr. 64) z silnikiem Hermes
II B o cylindrach wiszacych zajal
22  miejsce, a Grzeszczyk na
SP-ALD (nr fabr. 65) z silnikiem
Gipsy III — 7 miejsce. W zimie
1933/34 pojawil si¢ w fachowej pra-
sie lotniczej opis lotek typu Friese
— bardzo skutecznych i dajacych
male sily na drazku sterowym. Wy-
konano plat do RWD-8, wracajac
do stalej cieciwy i stosujac lotki
Friese. Pierwszy egzemplarz z lot-
kami Friese oblatal w lutym 1934 r.
K. Chorzewski. Oblot o malo co
nie zakonczyl sie katastrofa, gdyz
omylkowo odwrotnie polaczono na-
ped sterowania lotkami. WlasnoSei
samolotu okazaly sie bardzo dobre
i wszystkie budowane od tego mo-
mentu RWD-8 mialy juz plat tego
rodzaju. Roéwniez zmodyfikowano
SP-AKL, SP-AKN i SP-ALD, a je-
dynie SP-ALB pozostal z platem
zwezonym na koncu.

SP-AKL 1z silnikiem Walter Ju-
nior stanal do konkursu na woj-
skowy samolot szkolny wraz z sa-
molotami PZL-5bis i BM-4h. W wy-
niku proéb przeprowadzonych przez
Instytut Badan Technicznych Lot-
nictwa zostal wybrany RWD-8. Shu-
zyl on pézniej nie tylko dla lot-
nictwa wojskowego lecz takie dla
lotniczego przysposobienia wojsko-
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RWD-8...

SP-AKL, prototyp dla wojska
koncach i z prototypowym sterem kierunku

wego oraz aeroklubow. RWD-8 byt
bardzo stateczny, sterowny i pra-
widlowy w pilotazu. Poniewaz lot-
nictwo wojskowe potrzebowalo dosé
szybko duzej liczby samolotow
szkolnych, a Doswiadczalne Warsz-
taty Lotnicze mialy ograniczone
mozliwosei produkceyjne — zapadla
decyzja uruchomienia licencyjnej
produkeji tego samolotu w Podlas-
kiej Wytworni Samolotow. DWL
odstapil prawa licencyjne za darmo,
gdyz jedynie za pokrycie kosztow
prototypu. SP-AKL byl wzorcem
dla PWS. Roznil sie¢ on od pozo-
stalych RWD-8 olejowo-powietrz-
nymi amortyzatorami podwozia i
stopniami w lewym, zamiast w pra-
wym boku kadtuba. W PWS zapro-
jektowano do RWD-8 stalowa ,,bro-

de”  stanowiaca dolng przednia
krawedz oslony silnika i mocowana
do Yoza silnika — gdyz lotnictwo

wojskowe obawialo sie uszkodzenia
silnika przy kapotaiu samolotu. W
biurze konstrukeyjnym PWS pod
kierunkiem inz. Antoniego Uszac-
kiego wprowadzono w dokumenta-
c¢ji RWD-8 tolerancje wymiarow i
zmniejszono luzy — ze wzgledu na
produkcje wielkoseryjna i wyma-
ganie przez WwWojsko zamiennoSci
czesci. W wyniku tego pierwszy eg-
zemplarz RWD-8 zbudowany W
PWS, o znakach SP-ANJ (nr fabr.
34-1), oblatany we wrzeSniu 1934 r.
mial tak duze tarcie w ukladzie
sterowania, ze dawal wraZenie nie-
statecznoSci oraz niewystgpowania
sil na sterach. Oblatywacz fabrycz-
ny oraz pilot IBTL nie umieli wy-
ttumaczyé tego zjawiska, dopiero
pilot DWL je wyjaSnil. Gdy po-
wiekszono luzy — wada ustapila.
Zbyt male luzy na tym samolocie
powodowaly ponadto nieuginanie
sie amortyzacji pedwozia, co po kil-
kudziesieciu ladowaniach wywolatlo
pekniecie kraty kadluba. Pierwsze
seryjne RWD-8 pws zostaly dostar-
czone do Centrum Wyszkolenia
Lotnictwa na jesieni 1934 r. Samo-
loty RWD-8 pws byly ciezsze, mia-
ly mniejsze osiagi i gorsza opinie
“u pilotow. Wyposazone byly w sil-
nik PZInz. Junior. RWD-8 produk-
cji PWS byly uzywane w wojsko-
wych szkolach lotniczych w Debli-
nie i Bydgoszezy (pozniej w Kros-
nie), w o$rodkach PW lotniczego
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z silnikiem Walter Junior, z platem o zwezonych

oraz jako lacznikowe W pulkach
lotniczych, a ponadto jako szkolne
i sportowe w aeroklubach.

DWL produkowal RWD-8 dwl
dla aeroklubow i na eksport, wy-
posazajac je w silniki czasem Wal-
ter Junior, a glownie w PZInz. Ju-
nior. Szésty seryjny egzemplarz
RWD-8 dwl (nr fabr. 85) SP-AMD
oblatany w maju 1934 r. otrzymatl
polski  silnik gwiazdowy Skoda
G-594 Czarny Piotrus konstrukeji
inz. S. Nowkunskiego i sluzyl sek-
cji Polskich Zakladow Skody przy
Aeroklubie Warszawskim.

Licencje na RWD-8 zakupila Es-
tonia, gdzie w Tallinie zbudowano
jedna sztuke tego samolotu, ktora
nosila znaki ES-RWD. W Jugosla-
wii wytwornia Rogozarski wypro-
dukowala z licencji cala serie
RWD-8 z silnikiem gwiazdowym
Walter NZ-120. Jeden RWD-8 pws
i dwa RWD-8 dwl byly sprzedane
do Palestyny (RWD-8 dwl nosily
tam znaki VQ-PAG i VQ-PAK), a
jeden do Hiszpanii, za$ Czechoslo-
wacja nabyla licencje na RWD-8,
lecz jej nie wykorzystala.

Samolot RWD-8 zostal przystoso-
wany do kilku zadan dodatkowych.
Od 1933 r. z rama z rur stalowych
z zaczepem, zalozona na kadlub —
stuzylt do holowania szybowcow
(pierwsza holowka byl SP-ALB).
M. in. w 1934 r. zostal wykonany
lot holowany na szybowcu SG-3 za

SP-ALD z platem o zwezonych koncach

RWD-8 do Rumunii, a w 1935 r.
do Rygi, Tallinu i Helsinek oraz
Turku. Niektore egzemplarze
RWD-8 dwl mialy w baldachimie
dodatkowy zbiornik paliwa o po-
jemnoé§ei 15 1. Od 1936 r. byt budo-
wany w PWS RWD-8a z dodatko-
wym zbiornikiem paliwa w balda-
chimie plata, co pozwalalo na
zwiekszenie zasiegu samolotu. Eg-
zemplarz RWD-8 dwl SP-AOD (nr
fabr. 111) zbudowany w 1935 r. za-
méwil i nabyt W. Kurec wazacy
okolo 150 kG. Ze wzgledu na tuszg
pilota kadlub zostal w miejscu ka-

_biny poszerzony o 5 cm, fotel usta-

wiony w polowie dlugosci kabiny,
drazek sterowy esowato wygiety, a
dolna rura kadluba w poblizu stop-
nia — wzmocniona. W roku 1938
powstala odmiana przeznaczona do
skokéw spadochronowych ze spe-
cjalng lawka (deska) zamocowana
na zewnatrz prawej burty samolo-
tu. Jednym z pierwszych egzempla-
rzy dostosowanych do skokéw byt
SP-BJT. W roku 1938 w PWS zo-
stala tez wykonana wersja do szko-
lenia w Slepym pilotazu z tylna
kabing zastaniana zasuwanymi po-
przecznie zaluzjami. Jeden 4
pierwszych RWD-8 pws tej wersji
mial znaki SP-BEB. Wersja ta byla
budowana dla lotnictwa wojskowe-
go.

Samoloty RWD-8 stuzyly glownie
do szkolenia i treningu. W lipcu
1935 r. pil. Ziembinski wykonal na
RWD-8 rajd do Kairu. Podczas
Meetingu Lotniczego w Warszawie
(14—15.I1X.1935) z okazji zawodow
balonowych Gordon-Benetta S.
Grzeszczyk demonstrowat Tot
RWD-8 z nie pracujacym silnikiem
na holu za samolotem R-XIII pilo-
towanym przez J. Rzewnickiego, a
pz}stepnie odczepienie z holu i lot
slizgowy. W lipcu 1937 r. f{rzy
RWD-8 wykonuja rajd harcerski na
Jamboree Skautowe do Holandii
holujaec dwa szybowce, a dwa
RVYD-S biora udzial w rajdzie bal-
kanskim (27.V.—13.V1.1937) holujac
jeden szybowiec. Na VI Krajowym
Lotniczym XKonkursie Turystyecz-
nym (wrzesien 1936) konkurencja
seniorow odbywa si¢ na RWD-8,

za§ w konkurencji juniorow A. An-
czutin na RWD-8 zajmuje 1 miejs-
RWD-13.

ce bijac RWD-5 i VII i
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RWD-8...
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Egzemplarz SP-AMD z silnikiem Nowkunskiego G-594 Czarny Piotrus

VIII Krajowe Zawody Lotnicze w
1937 i 1938 r. rozgrywane sa ha
RWD-8. W dniu 27.IX.1937 r. od-
byla sie na lotnisku mokotowskim
w Warszawie uroczystoS¢ przekaza-
nia aeroklubom 127 samolotow u-
fundowanych przez spoleczenistwo,
a wsrod nich — 78 RWD-8,

DWL wyprodukowaly okolo 100
RWD-8, za§ PWS okolo 500 sztuk,
z czego 150 dla aeroklubow, w tym
50 dostosowanych do lotéw nocnych
(oSwietlenie kabiny, reflektor pod
platem, S$wiatla pozycyjne). Na
przetomie lat 1938/39 produkeja
RWD-8 w PWS 1zostala zakonczona,
a DWL tez w 1939 r. juz nie budo-
wal samolotow tego typu. Byl to
najliczniej budowany samolot pol-
skiej konstrukeji w calych dziejach
polskiego lotnictwa. Koszt platowea
produkeji DWL wynosil 13000 zi,
a silnika 9300 zI. Okres miedzyre-
montowy platowca wynosil 500 h,
za$ calkowita trwaloSé 1500 h.

W listopadzie 1938 r. w lotnictwie
wojskowym bylo 349 RWD-8, 1z
czego 200 w szkolnictwie i 104 w
rezerwie. W roku 1939 jednostki
bojowe polskiego lotnictwa wojsko-
wego byly wyposazone w 40 samo-
lotow tacznikowych RWD-8; w Bry-
gadach PoScigowej i Bombowej w
plutonach 1, 2, 4, 12, 13 po 3 RWD-8
oraz w lotnictwie armijnym w
plutonach lacznikowych 3, 5, 6, 7 8i
9, 10 i 11 po 3 RWD-8, z wyjat-
kiem plutonu 8, ktéry mial 4 sa-
moloty. Samoloty te wrziely udzial
w kampanii wrzeSniowej w 1939 r.
Ponadto kilkanascie RWD-8 zostalo
zmobilizowanyeh podczas dzialan
wojennych.

17.IX.1939 r. do Rumunii zostalo
ewakuowanych 47 RWD-§ cywil-
nych i 10 wojskowych (w tym 11
RWD-8 dwl i 4 RWD-8a, na Eotwe
zaS okolo 40 RWD-8 cywilnyeh i
wojskowych, a kilkanaScie na Weg-
ry. Podczas obrony Warszawy kpr.
pil. I. Radzyminski od 17 do 23.IX.
1939 r. na RWD-8 utrzymywat no-
cami Iaczno$¢é miedzy Warszawa a
Modlinem, za co otrzymal Kkrzyz
Virtuti Militari. W nocy z 25 na
26.IX.1939 r. siedem RWD-8 odle-
cialo z Warszawy w kierunku na
Weery.

Kpt. E. Piorunkiewicz do 4.X.
1939 r. wykonywal loty wywiadow-
cze i szturmowe na RWD-8 w ra-
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mach armii gen. Kleeberga. Spo-
§rod kilkunastu zdobytych przez
Niemcow RWD-8, jeden RWD-8 pws
zostal zabrany przez lotnictwo nie-
mieckie do prob, po wyremontowa-
niu w 1940 r. w Mielcu. Kilkanascie
RWD-8 przejelo lotnictwo radziec-
kie m. in. samoloty ewakuowane na
Fotwe. Podczas wojny i w pierw-
szych latach po II wojnie Swiato-
wej lotnictwo rumunskie i wegier-
skie uzywalo samoloty RWD-8. Eg-
zemplarze uzywane w Rumunii no-
sily znaki rejestracyjne YR-AOA
do AOH, ANA do ANE, AMB do
AME, BCD, BRA do BRM, BRT,
CAA do CAD, CFI do CFM, CRA,
CRF, CRO, PAA, PAC, PRI, PRS,
PRT, PRX, PRY, PRZ i PSA. Na
Wegrzech m. in. byly w uiyciu
dwa cywilne RWD-8 o znakach
HA-KKA i HA-RAB oraz jeden
wojskowy o numerze G-190. Nie

RWD-8 zbudowany z licencji w Estonii

zostaly one rewindykowane do Pol-
ski. W 1948 r. jeden RWD-8 byt
uzywany jako samolot lacznikowy
przez lotnictwo Izraela podczas
konfliktu izraelsko-arabskiego.
Samolot RWD-8 nalezal do naj-
popularniejszych w kraju samolo-
tow RWD. W oparciu o konstrukeje
RWD-8 powstal w 1937 r. samolot
szkolno-akrobacyjny RWD-17.

KONSTRUKCJA

Dwumiejscowy samolot szkolny i
lacznikowy, mieszanej konstrukeji,
o ukladzie zastrzalowego gornopta-
ta typu parasol, ze stalym podwo-
ziem.

Kadlub kratownicowy, spawany z
rur stalowych, wykrzyzowanych w
tylnej czeSci

drutami, kryty plot-

RWD-8 dwl po ztozeniu skrzydet
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RWD-8 w stuzbie polskiego lotnictwa wojskowego

nem na szkielecie z listew drew-
nianych. Kabiny otwarte, osloniete
z przodu wiatrochronami. Przednia
kabina — ucznia, tylna — instruk-
tora. Tablica przyrzadow w przed-
niej kabinie RWD-8 pws wyposa-
zona w wysokoSciomierz i zegar
czasowy, za$S predkoSciomierz i o-
brotomierz oraz wsteczne lusterko
umieszczone na zewnatrz kabiny, W
tylnej kabinie termometr i mano-
metr oleju. W samolotach uzywa-
nych do treningu — busola. W wer-
sji do S§lepego pilotazu — ponadto
chylomierz podluzny i zakretomierz
we wspolnej puszce z predkoScio-
mierzem (tzw. kontroler lotu). Ste-
rownice podwojne, spawane z rur
stalowych. Stopnie w RWD-8 pws
w prawej burcie kadtuba, w RWD-8
dwl — w lewej burcie. Za kabina
tylna bagaznik. Gorna cze$é pokry-
cia kadluba miedzy kabinami — w
RWD-8 pws wyjmowana. Podwozie
dwukolowe, trojzoleniowe spawane
z rur stalowych, z amortyzatorami
z krazkéw gumowych w RWD-8 dwl,
za$ z amortyzatorami olejowo-po-
wietrznymi PZL-219b w RWD-8 pws.
Kola niskociSnieniowe Dunlop. Plo-
za ogonowa ze stalowej sprezyny
piorowej. Niektore egzemplarze eks-
portowe mialy kolko ogonowe.
Plat sko$ny o stalej cieciwie, troj-
dzielny, dwudzwigarowy, kryty
sklejka do pierwszego diwigara, da-
lej ptotnem, podparty zastrzalami o
ukladzie V z rur stalowych oprofi-
lowanych drewnem. Baldachim o
dzwigarach stalowych, drewniany,
kryty sklejka. Tylne okucie o pio-
nowym sworzniu oraz ,klapa” na
prawym skrzydle umozliwiaja skla-
danie skrzydel do tylu. Szeroko§é
samolotu po zlozeniu — 3,6 m. Na
koncu plata — uchwyty. Na pra-
wym zastrzale rurka Pitot predkos-
ciomierza. Lotki Friese, wychylane
réznicowo. Usterzenie konstrukeji
drewnianej; stateczniki kryte sklej-
ka, stery — plotnem. Statecznik
poziomy podparty zastrzalami z
rurki stalowej, statecznik pionowy
usztywniony ciegnem. Ster kierunku
z rogowym odcigzeniem aerodyna-
micznym. Naped lotek i steréw —
prostoliniowymi odcinkami linek,
bez krazkéw. Linki do steréw —
prowadzone na zewnatrz kadluba.
Silnik chlodzony powietrzem, 4-
-cylindrowy rzedowy PZInz. Junior
0 mocy nominalnej 110 KM przy
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Wersja RWD-8 pws dostosowana do szkolenia w $lepym pilotazu

2000 obr/min i startowej 120 KM
i o ciezarze 142 kG. Prototypy i
pierwsze egzemplarze RWD-8 mia-
ly silniki rzedowe Walter Junior 4
0o mocy nominalnej 110 KM, Cirrus
Hermes IT o mocy nominalnej 110
KM, Cirrus Hermes II B o mocy
nominalnej 105 KM i DH Gipsy III
0 mocy nominalnej 120 KM oraz
silnik T7-cylindrowy gwiazdowy G-
-594 Czarny Piotru§ o mocy nomi-
nalnej 120 KM przy 2000 obr/min.
Nieliczne egzemplarze mialy silnik
Walter Major lub DH Gipsy Major
0o mocy nominalnej 120 KM. Budo-
wane w Jugoslawii RWD-8 mialy
silnik Walter NZ-120 o mocy nomi-
nalnej 120 KM przy 1550 obr/min
i mocy startowej 135 KM. Uzywane
w Rumunii RWD-8 podeczas remon-
tow otrzymywaly takze silniki DH

DANE TECHNICZNE

Gipsy Major o mocy nominalnej
120 KM. Oslona silnika z blachy
paliwa w RWD-8 dwl i na 75 1 pa-
liwa w RWD-8 pws w przodzie
kadluba. W RWD-8a dodatkowy
zbiornik na 95 1 paliwa w balda-
chimie. Zbiornik na 11 1 oleju u-
mieszezony za silnikiem na  dole
aluminiowej. FEoze silnika spawane
z rur stalowych. Smiglo dwuplato-
we, drewniane, stale Szomanski o
Srednicy 1,93 m. Zbiornik na 85 1
przodu kadluba, nie osloniety w
celu chlodzenia. Przelotowe zuzycie
paliwa 23 1/h.

Malowanie. RWD-8 dwl byly
srebrno-czerwone. RWD-8 SP-AMD
z silnikiem Czarny Piotru§ byt
srebrno-ciemnoniebieski. RWD-8
pws byly zielono-oliwkowe (khaki).
Na sterze kierunku napis RWD-8.

Wersja RWD-8 dwl RWD-8 pws
Rozpigtose m 11,0 11,0
Dilugosé m 8,0 8,0
Wysokos¢ m 2,3 2,3
Powierzchnia nosna m?’ 19,5 19,5
Ciezar wtlasny kG 430 500
Ciezar uzyteczny kG 250 (maks. 275) 250
Ciezar calkowity kG 730 (maks. 755) 750
Obcigzenie powierzechni kG/m:? 37,4 38,3
Obcigzenie mocy kG/KM 6,6 6,8
Predkos¢ maksymalna km/h 175 179
Predkos¢ przelotowa km/h 140—145 120—140
Predkosé minimalna km/h L] 80
Wwznoszenie m/s 4,7 4,0
Putap m 5000 4290
Zasieg km 500 435
Dobieg m 120 150
Wspotezynnik obceigzenia
niszczacego 8,5 8,5
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Dokohiczenie ze str. 11

SZYBOWIEC WYSOKOWYCZYNOWY...

jako kompozycje laminujgcg zastosowano zywice
Epidian 52 wutwardzang tréjetylenoczteroaming, wy-
korzystujac wyniki badan Instytutu Lotnictwa. Do
konserwacji wnetrz zastosowano podklad syntetyczny
S 2003. Zewnetrzng powloke lakierniczg stanowi po-
tozona natryskiem biala emalia poliestrowa bezpara-
finowa. Polgczenia metal-drewno lub metal-laminat
wykonano na podktadzie kleju BWEF-21.

Dane techniczne

Rozpigtosé 15 m
Dlugo§é 7,3 m
Wysokosé 1,6 m
Powierzchnia noéna 11,6 m?2
Wydluzenie 19,4
Wznios 2°

Profil skrzydta (u nasady) Fx 61-168
(przy koncu) Fx 60-1261
Rozpietos¢ usterzenia poziomego 2,83 m

Powierzchnia usterzenia poziomego 1,3 m?

Profil usterzenia poziomego NACA 63-009
Ciezar wilasny maks. 262 kG
Cigezar maks. w locie bez balastu 373 kG

Cigzar balastu wodnego 70 kG

Ciezar maks. w locie z balastem 4922 kG
Osiagi (pomiary w locie bez balastu)
— doskonato$é ; 40
przy predkosci 92 km/h
— opadanie min. 0,62 m/s
przy predkosci 86 km/h
— predko$é min. 69 km/h
— predko§é dopuszczalna 250 km/h
— wspoOlez. obcigzenia dopuszczalnego +5,3/—2,65

Dokoriczenie ze str. 24
PROGRAM PROBY...

nalezy je jednak uporzgdkowaé. O ile zalecenia lite-
ratury dotyczace konstrukcji metalowych sg jedno-
znaczne, o tyle dla laminatéw brak ma razie do-
§wiadezenia co do wlaSciwego ukladu kolejnoSci
blok6éw ‘

W programie préby zmeczeniowe]j skrzydla szybow-
ca Jantar przyjeto zasade sekwencji w oparciu o
warto$¢ obcigzenia podstawowego, rozpoczynajgc od
wartosci najwyzszej. Za takim ukladem przeméwily
dwa wzgledy:™

@ sekwencja taka przyjeta zostala w probach za-
chodnioniemieckich dla skrzydia szybowca Cirrus, na
podstawie prac specjalnie powotanej grupy specja-
listow

@ stworzono mozliwo$é poréwnywania wynikéw
uzyskanych w Polsce z wynikami zachodnioniemiec-
kimi, przyjmujgc podobne zalozenia.

W oparciu o podane wzgledy przyjeto sekwencje
nastepujaca:

@ blok startu za wyciggarka

@ blok podmuchéw

@ blok startu i lgdowania

@ blok kolowania. .

Dla szybowca Jantar nie przewidziano bloku ob-
cigzen w akrobacji. W przypadku innego typu szy-
bowca blok ten znalaziby sie miedzy blokami startu
za wyciggarkg a podmuchéw, z uwagi na warto§é
obcigzenia podstawowego np.

Uporzagdkowana tablica caloSci programu préoby
zmeczeniowej skrzydla szybowca Jantar (tabl. 7)
pozwala na sporzgdzenie widma proéby (rys. 13).
Uwagi koncowe

Przedstawiony spos6b opracowania programu proby
zmeczeniowej skrzydia szybowca Jantar, wykonanego
catkowicie z laminatu, nie daje zamknietej recepty
co do sposobu konstruowania widma obcigzen, a jest
jedynie przykladem jednej z drég prowadzgcych do
celu. Konieczno§¢ przeprowadzenia préby wynikia z
faktu wprowadzenia laminatu szklano-epoksydowego
jako tworzywa na elementy mno$ne szybowcOw i po-
trzeby okre$lenia calkowitej trwaloSci komstrukeji
tego typu.

40

Wiele spoéréd przytaczanych zatozen ma charakter
dyskusyjny i dopiero bardziej bogaty materiat sta-
tystyczny oparty ma szerszej praktyce pomiarowej
pozwoli na dokonanie korekt wiodgcych do uzyska-
nia wierniejszej symulacji warunkow rzeczywistych.
Jantar jest pierwszym polskim szybowcem o skrzydle
catkowicie laminatowym i wszelkie zatozenia natury
eksploatacyjnej opierajg sie jedynie na przewidywa-
niach.

W czasie omawiania zatozen programu proby zme-
czeniowej wielokrotnie przytaczane byly zalozenia
zachodnioniemieckie, ktére jednak przed ich zaakcep-
towaniem konfrontowane byly z do$wiadczeniami
wlasnymi oraz zawsze odnoszone do cech aerodyna-
micznych i konstrukeyjnych szybowca Jantar.

Opracowany program proby stanowil podstawe do
jej realizacji praktycznej po rozwigzaniu wielu dal-
szych probleméw zwigzanych z budowsg, uruchomie-
niem i opracowaniem systemu sterujacego stoiska
i zespolu koniecznej aparatury.
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GALECKI A.
The price of time and profitability of aviation transport

In this article the effort of determining the ,,work” definition of the
price of the social time and its importance in aviation transport is
made. The comparison of social travel costs of conventional take-off
and landing jet aircraft, short take-off and landing aircraft and
cars is carried out. This comparison indicates, that under some condi-
tions the use of aviation transport is justified economically. The ranges
of economical applicability of the various transport means being com-
pared are presented using diagrams and tables.

KUBALANCA J.,, KNAPIK. J.
The SZD-43 Orion high — performance sailplane

The SZD-43 Orion sailplane gained positive appraisement of pilots
taking part in XIII World Glider Championship in Yugoslavia. Orion
sailplane has mixed structure: wood-metal-reinforced resin. In its
design some constructional solutions of Jantar and Cobra sailplanes
have been used. In this article the technical description of Orion sail-
plane ‘is presented.

STAFIEJ W.

The fatigue test programme for the wing of the SZD-37 Jantar
sailplane

In this article the determination of the fatigue test programme
for the reinforced-resin wing of the competition sailplane Jantar is
presented. Owing to ‘using the examples of test programmes for typical
training-high performance sailplane, the considerations of all phases
of test programme that simulate taxiing, take-off, landing, gusts and
controlled loads (aerobatics) have a general character. The methods of
determination of controlled loads phase of the test programme for
training-high performance sailplane of Mucha or Pirat type being used
for training in base aerobatics are discussed.

KARLINSKI W.
Ditusion welding in aviation

in this article the difusion welding method being used for joining the
new heat resistant materials and special alloys for aircraft, rockets
and spacecraft building is discussed. The construction and operation
principles of the difusion welding rig that has been designed in Avia-
tion Institute are described and .the resulls of the investigation of
welding EI437B alloy and 1HI18NOT and 2H3 steels are given. The
examples of applications of the difusion welding in aerospace industry
are mentioned and data concerning -other heat resistant alloys and
titan alloys are presented.

CHOJNACKI J.
Sport-utility aerodromes in planes of regional development

{In this article the lack wof interest in regard to small aerodromes
in the planes of regional development is discussed, the first probramme
principles of this problem formulated by the Polish Aeroclub are pre-
sented and the necessity of respecting small utility aerodromes on the
charts of future regional development is emphasized.



Co piszqg inni...

Rela zasobnika hydraulicznego®
w obwodzie pokiadowej instalacji hydraulicznej

Zasobnik hydrauliczny jest niezbgdnym urzgdzeniem zapewniajgcym
prawidlowg prace pokladowej instalacji hydraulicznej.

W artykule przedstawiono budoweg tego zasobnika craz zasade jego
dzialania.

»Wojskowy Przeglad Lotniczy” 1972 nr 11

Rozpraszanie mgly na lotnisku komunikacyjnym Paryz—Orly

W artykule omowiono system rozpraszania mgiel ,.przechtodzonych”
stosowany od wielu lat w porcie lotniczym Orly, skutecznosé ktorego
zostala potwierdzona zima 1968/69, w czasie czesto wystepujacych wow-
czas mgiel. System ten polega mna spryskiwaniu mgiel ,,przechlodzo-
nych” plynnym propanem, ktory rozpyla si¢ wokol lotniska. Nastepnie
cméwiono rowniez sposob rozpraszania mgiel z kropelek wody o tem-
peraturze dodatniej metodg Turboclair, tj. za pomoca goracych stru-
mieni powietrza z dysz turbinowych silnikéw odrzutowych.

Ponadto przedstawiono program prob, obejmujgcych badania innych
sposobOw rozpraszania mgiel.

~Wojskowy Przeglad Lolniczy” 1972 nr 11

Przyczyny niszezenia lopat wirnika nospnego $miglowcow typu SM

W artykule cpisans przyczyny niszczenia lopat w cparciu o doswiad-
czenia uzytkownikow $miglowcOw. Nastgpnie opisano budowg i zasa-
de dziatania ukladu stercwania i sprz¢gla ciernio-klowego.

Przedstawiono analize przyczyn niszczenia topat oraz wnioski z ana-
lizy wcraz ekspertyz. |

,,Wojskowy Przeglagd Lotniczy” 1973 nr 1

Niektore niesprawnosci dopalacza turbinowego silnika odrzutowego

W artykule podano przyczyny niesprawnej pracy dopalacza oraz wska-
zano, w jaki spasob mozna im zapobiec.

»Wojskowy Przeglad Lotniczy” 1973 nr 1

Zagadnienia zwiazane ze zwalczaniem

halasu i wibracji w srodowisku ezlowicka

W opublikowanych fragmentach referatu na II Kongres Nauki Pol-
skiej (przedstawiono skutki dzialania halasu, zwrocono uwage na aspek-
ty zdrowotne, spolteczne i ekonomiczne, wskazujac glowne zZrodia ha-
lasu.

Zwrocono uwage na pilna konieczno$é poszukiwania metod i $rod-
kow ograniczajgcych szkodliwo§é halasu i wibracji, ktore sg powazng
przyczyna chordob zawodowych. Na przykiad gluchota stanowita 25,5%
chorob zawodowych w Polsce w roku 1971, a choroba wibracyjna 9%.

Podano prognozy 1 program rozwoju zwalczania halasu i wibracji.

,,Ochrona Pracy” 1972 nr 12
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CSA

Czechostowackie

50-lecia.

CSA powstaty w roku 1923 i sq jednym =z

Linie Lotnicze obchodzq

towarzystw lotniczych.

Z okazji

pieknego Jubileuszu w

historie rozwoju Czechostowackich Linii Lotniczych.

6.10.1923
29.10.1923 —

1929
1930

1933
1935 -
1936
1937

1937

1938

1939—1945 —

1946

1946

1946

1947 -

W 50 roku

otwarcie CSA

pierwszy lot samolotu pasazerskiego
Aero A-14 Brandenburg z lotniska Kbely
w Pradze do Bratystawy, z pilotem Bra-
benec i 1 pasazerem

CSA wstepujg do IATA

pierwsza miedzynarodowa linia lotnicza

na trasie Praga-Bratyslawa-Zagrzeb

Praga-Bukareszt
Praga-Wieden
Praga-Msskwa, Praga-Kijow-Briansk

otwarcie nowego poriu loiniczego Praga-
-Ruzyné. Byl to woOwczas jeden z naj-
nowoczesniejszych portéw lotniczyeh w
Europie

Praga-Bruksela
Praga-Triest

Praga-Londyn
Praga-Rzym
Praga-Paryz
Praga-Budapeszt

diugoé¢ linii lotniczych wynosi 5400 km

II wojna swiatowa — przerwa w dzia-
talnzécel

pierwsze p> wojnie loty komunikacyjne
Praga-Zurych

Praga-Paryz

Praga-Sztckholm — pierwsze polgczenie
lotnicze z krajami skandynawskimi

Praga-Amsterdam
Praga-Belgrad
Praga-Bu¥kareszt
Praga-Kopenhaga

pierwsze polagczenia pozaeuropejskie przez
Rzym 1 Ateny
Praga-Istanbut
Praga-Ankara
Praga-K
Praga-Nikozja

swego istnienia CSA maja 50 polgczen

z miestami Eurcpy, na Bliskim, Srodkowym i Dale-

kim
w Polnocnej

Wschodzie, w

poéinocnej 1 zachodniej Afryce,

i Srodkowej Ameryce.

w tym roku

najstarszych

jubileusz

w Europie

1948

1954
1957

1958

1960

1962

1964

1966
1967
(1968
1968

1968

1969

1970

1970

1971

1972

1972

telegraficznym skrocie podajemy

{

>- 50 lat w sluibie lotniciwa komunikacynego

nowe polaczenia z Sofiag, Budapesztem,
Berlinem, Goteborgiem. Helsinkami, Ni-
ceg i Bejrutem

dalsze polgczenia z krajami Eurcpy za-
chedniej

samoloty IL-14 na liniach krajowych

samoloty Tu-104A na liniach miedzy-
narodowych w Europie i na liniach mie-
dzykontynentalnych do Kairu i Bombaju
11-18 na liniach krajowych, europejskich
i miedzykontynentalnych )

nowe potaczenia z Bliskim, Srodkowym
i Dalekim Wschodem

pierwsza linia transatlantycka do Ha-
wany oraz przez Sofie do Ankary, Da-
maszku i Bejruiw

Tu-124
Menem

na trasie Praga-Frankfurt n.

polgczenia z Algierem i Tunisem

pelaczenia z Singapurem i Istanbulem
Praga-Nikczja-Kuwejt

unowgezednicny port lotniczy Praga-
-Ruzyné cbstuguje 4 mln pasazerow
rocznie

Praga-Leningrad

Praga-Marsylia

1}1-62 na liniach Bliski, Srcdxowy i Da-
leki Wsch6d, na Kubeg, do zachodniej
Afryxi, a nastepnie do Libii

nowe potaczenia transatlantyckie z Mcn-,
trealem i Nowym Jorkiem

modernizacja portu lotniczego w Braty-
stawie, umozliwiajaza obstuge 1,5 mln
pasazeroOw rocznie

plerwsze samoloty Tu-134A na liniach
CSA

Tu-134 na liniach krajowych,
skich i do 'pdinocnej Afryki

Praga-Madryt-Rabat-Dakar-Freetown

europej-

Samoloty CSA przelatujg rocznie 25 mln km, prze-
wozg 1,5 mln pasazerow § 25 tys. ton towarow.

Z okazji Jubileuszu zyczymy dalszego rozwoju, no-
wych potaczen.
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