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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

W marcu br. — pod przewod-
nictwem kol. E. Kolodzinskiego —
odbylo sie posiedzenie Sekcji Glow-

nej Komunikacji Lotniczej Stowa-
rzyszenia Inzynierow i Technikow
Komunikacji.

@ Otwierajac zebranie kol. prze-
wodniczgcy Sekcji Komunikacji
Lotniczej SITK przywital nowego
przedstawiciela Sekceji Lotnicze]

SIMP w osobie kol. M. Sikorskiego
oraz podziekowal kol. Wineckiemu
za dlugoletnia wspolprace.

@ Zapadla decyzja podjecia przez
Sekcje Komunikacji Liotniczej Sto-
warzyszenia ITK wspolpracy z kii-

kioma komisjami glownymi SITK.
Rownocze$nie wyznaczono stalych
przedstawicieli reprezentujgcych

Sekcje Glowng Komunikacji Lotni-
czej:

— kol. B. Zarski w Komisji In-
formacji Naukowo-Technicznej

— kol. K. Norejkio w Komisji Od-
czytowej

— kol. K. Szumielewicz w Komi-
sji Szkoleniowej

— kol. Z. Lopatek w Komisji
Nauk: i Techniki

— kol. E. Kolodzinski w Komisji
Kwalifikacji Zawodowych.

@ Kol. J. Rachwalski przedstawit
plan pracy Sekcji Komunikacji Lot-
niczej Oddziatu Warszawskiego
SITK, &ktory poddano dyskusji i
ocenie. Stwierdzono, ze Sekcja War-
szawska pracuje bardzo intensyw-
nie, wypracowujac nowe formy
dzialania, ktore warto upowszech-
ni¢. W tym celu kol. Rachwalski
rozesle plan do sekcji terenowych,
jednocze$nie przedstawiajac tematy

W nastepnym numerze...

7 okazji 20 lat istnienia Instytutu
Technicznego Wojsk Lotniczych numer
wrzesniowy zawiera przeglad jego dzia-
talnoseci i dorobku. Przedstawione sg
badania, projektowanie 1 opracowanie
nowych wdrozen i zastosowan w eks-
ploatacji sprzetu lotniczego. W artykule
wstepnym przedstawiono dzledziny dzia-
lalnosci ITWL.

O zasadniczych niesprawnosciach tur-

do blizszej wspodlpracy miedzy sek-
cjami.

@ W maju br. odbylo si¢ zebra-
nie Zarzadu Kola Sekeji Lotniczej
SIMP przy Wytwoérni Sprzetu Ko-
munikacyjnego Delta — Warszawa
II z wudziatem czlonkow Zarzgdu
Sekcji Lotniczej Oddziatu Warszaw-
skiego SIMP. Dyrekcje WSK repre-
zentowat kol. E. Je$kowiak.

® Prowadzacy zebranie, przewod-
niczacy Kolta kol. A. Hadry$ po
przedstawieniu zarysu historycznego
— omoOwil dzialalno$¢é Kola. Istnie-
jace od 1957 r. Kolo SIMP przy
WSK Warszawa II liczy obecnie 74
cztonkow i kandydatow. Wspodlpra-
cujac z 16-oscbowym Kolem SEP
tworzy lacznie powazny liczbowo
zespOl  notowski pod kierunkiem
kol. Hadrysia.

Simpowcy WSK  Warszawa 11
prz“oduja w organizacji wyjazdow
majgcych na celu zapoznanie sie z
dorobkiem innych zakladow o pro-
filu precyzyjnym, np. fabryki ze-
garow w Lodzi, zakladu elementow
automatyki w Falenicy, fabryki
wyrchoOw precyzyjnych w  Bloniu
i in. Imprezy te organizcwene kaz-
dorazowo dla 8—10 specjalistow wy-
razily sie w 1972 r. liczbg 11 wycie-
czek 1 wyjazdow 104 osOb.

Kolo podejmie rowniez kontakty
z przedstawicielami fabryk i insty-
tucji zagranicznych, organizuje od-
czyty z tematyki o$rodka informacji
radiowej SIR i wlasne z dziedziny
instruktazowej, ponadto — wspolnie
z miejscowym klubem TiR — przy-
gotowujge tematy oraz oglaszajac
konkursy racjonalizatorskie, wresz-
cie wspoipracuje z samorzadem ro-
botniczym. Dziatalnos¢ Kola objela

Stukonis. W  artykule przedstawiaja
najistotniejsze przyeczyny uszkodzen 1lo-
patek turbin, omawilaja analize przy-
czyn urywania sie lopatek, oparta na
wynikach wieloletnich badan oraz na
doswiadczeniu w czasie eksploatacji.

Opisujg warunki pracy powodujgce u-
szkodzenia 1 wymieniaja charakterys-
tyczne uszkodzenia lopatek.

Krotki przeglad prac badawczych
ITWL przedstawia J. Kowalczyk. W za-
kresie poznawania 1 doskonalenia eks-
ploatacji opracowno niezawodnosciowe

awie marady techniczne, z dziedzi-

ny: wyrobow giroskopowych oraz
nowoczesnych materialow narze-
dziowych. W przygotowaniu jest

narada dotyczaca nowoczesnych pro-
blemow awioniki oraz okoliczno$-
ciowa wystawa lotniczych przyrzg-
dow elektronicznych.

® Na temat planowanej narady
rozwineta si¢ dyskusja, przypom-
niano bowiem postulaty zgloszone
we wnioskach II Lotniczej Konfe-
rencii pn. Aktualne problemy p:i-
skiego lotnictwa (17—18.XI1.1972 r.).
|

— opracowaé¢ kompleksowy
gram rozwoju awioniki

— zapewni¢ rozw6j bazy badaw-
czo-rozwojowej awioniki

— przyspieszy¢ decyzje ustalajaca
bazg produkcyjng awioniki, zorga-
nizowang w sposob zapewniajacy
staty rozwoj w tej dziedzinie.

pro-

@ W drugiej czeéci zebrania kol
W. Wojeik — przewodniczacy Za-
rzadu Sekcji Lotniczej przy O.W.
SIMP — zapoznal cbecnych z kie-
runkami ‘dzialania oddzialu naszej

Sekeji w Warszawie. Szerzej omo-
wione zostaly nast¢pujace zagad-
nienia:

— program narad technicznych

w 1972 r.

— planowane kontakty z telewi-
zja (dotyczace organizacji konkursu
pn. Lotnictwo polskie wczoraj i
dzi$ craz telerankdéw lotniczych dla
mtodziezy)

— brak frekwencji na zebraniach
odezytowych Sekcji Lotniczej SIMP

— rzeczoznawstwo lotnicze i kiwo-
nieczno$¢ jego rozszerzenia

— wreszcie  postulat  ozywienia
zycia towarzyskiego oraz kontaktow
osobistych w Sekcji Lotniczej.

wijaja 1 udoskonalaja technologie oraz
organizacje obslugi technicznej samolo-
tow i Smiglowecow, a takze szkolenie
obstugi technicznej w wyszukiwaniu i
usuwaniu wuszkodzen. Na specjalng u-
wage zastuguja badania diagnostyczne,
w dziedzinie ktorych ITWL ma ogromne
osiggnigcia.

O zmianach konstrukcyjnych wprowa-
dzonych w S&migltowcach SM-1 i SM-2,
ktore zwiekszaja bezpieczenstwo lotow
pisze A. Jarczyk. Wprowadzone modyfi-
kacje walu napedu émigla ogonowego,
ktora zapewnia wystarczajacy zapas
liczby obrotow Kkrytycznych w stosunku

Dokonczenie na str. 23

bin w czasie eksploatacji silnikow tur- analizy statystyczne x techni:'zne, ktore
binowych pisza M. Mokrzyszczak 1 M. zwigkszajag bezpieczenstwo lotow, roz-
r
Swieto lotnictwa
@ 30 lat temu wystartowal w Grigoriewskoje pier- @ 22

wszy samolot polskiej eskadry lotniczej zapoczat-

kowujac rozwéj Ludowego Lotnictwa Polskiego ®

® 29 lat temu, w 1944 r., pod Warka weszly do
dzialan bojowyech jednostki Ludowego Lotnictwa ®
Polskiego

® 28 lat temu, w 1945 r., polskie lotniciwo zakon- ®
czylo nad Berlinem swéj szlak bojowy

® 26 lat temu, w 1947 r., byl oblatany pierwszy ®

po wojnie polski samolot Szpak

® 24 lata temu, w 1947 r., byl oblatany pierwszy

nasz powojenny szybowiec Sep

® 24 lata temu, w 1949 r., Ludowe Lotnictwo Pol- ®
skie otrzymalo pierwszy samolot odrzutowy Jak-17

>
Dokoriczenie ze str. 11

lata temu, w 1951 r., zostal oblatany pierwszy
polski smiglowiec GIL

13 lat temu, w 1960 r., zostal coblatany prototyp
pierwszego polskiego odrzutowca Iskra

10 lat mija od zdobycia szvbowcowego mistrzostwa

swiata przez E. Makule, w 1963 r.

7 lat temu, w 1965 r., J. Wroblewski zostaje szy-
bowcowym mistrzem Swiata

5 lat temu, w 1968 r., na linie LOTu wchodzi pier-

wszy samolot odrzatowy Tu-134

@® yok temu,

w 1972 r., J.

Wroblewski zostaje po-

wtornie szybowcowym mistrzem Swiata

rok temu, w 1972 r., PLL LOT rozpocz¢ly przewozy
pasazeréw przez Atlantyk.
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KUJAWSKA M. D.
TIporHo3 pa3surua aBMANMOHHBIX LepeBu3ok B Moabme mo 1920 roga

B crarbe npejcransieHbl B 00LIECM Bi/e NPOTHO3bI PA3BUTUHA aBualllioH-
HbiX HepeBo30K 20 1990 roja, KOTopble ABJIAIOTCA ITONLITKON OoNpeAeacHM
NPeJIOKEeHNs aBMALMOHHOIO TpaHCIoOpTa HA OCHOBE OAHOCTOPROHHETO
onpejesgenusa mnorpebnocteit,. B nporHosax yudTeHbl TOJLKO Te mnorpeb-
HOCTHM, KOTOPBbIC CUMTAIOTCA 9KOoHOMMYecKkn obocHopanubiMu, IIporuosn:
OCHOBaHLI Ha aHadu3e I1acCazkMPCKMX I1I€LEeBO30K, TakK KaK B HepPHOXR
Gineraimumx get ouu OyayT 00yCaoBaMBATHL (DOPMY ABHAIMOHIIOLO Tpalc-
ropra B Iloabire. B HamMeyaeMbIX TEHZCHIMAX pa3suTusa zxa 1970-1990
roJibl OpeaycMartpuBaeTcsl bosiee uem 10-kpaTHoc yBeJutieHme naccazkmp-
ckux nepencsox, ¢ 0,6°¢ B 1970 roxy mo 6,9/ B 1990 roxy.

IIporuosel pasBuTus Naccazkupcsmx 3apybeiKHbIX NEepeB030K HAa Jale-
Kue paccroaHua Ao 1975 roga npejaycmMarpmupBaioT co3jaHmne NEPBLIX JM-
HUIT uepe3 ceBepHyIo ATJIaHTUKY (4 pa3a B HeJMeJI0), CpeJHsas AnamuHa
KOTOPBIX coCTaBUT OKoJio 7200 ks, Haunyr rakzxKe JeMCTBORATL JMHUM,
Beayume Ha Cpexumit 1 Janbuuii Boerek (Muamda, flnonns, Apcrpannus),
Adpuky n IOKHVIO AMCPUKY.

Paspurtne 3apy0exxublx I[IePeBo30K Ha cpejanue paccrosgnusa  Oyjer
MEHEIIUM; UX CPeJHss INPOTAMXKEHHOCTL BbIpacteT jJo 1300 xm.

DaKTOPOM, CTUMYJMPYIOIUMM DPa3BUTHE MEXAYHAPOIHLIX [1€PeBO30K,
OyJeT BOCHLMMKPATHDLIM POCT I10JLCKOI0 sKcriopra o 1990 roja.

KORDZINSKI W.
Ilepeparounnie AByXcrpyinbie asurarean Avceo Lycoming

Passuparolmecsi B HaCTOsILee BPEMs ABYXCTPYHHBIC ABUTraTeN C BCH-
TUJASATOPOM, IPUBOJAMMLIM B JEMCTBME II0CPEJACTBCM Ilepejaun, fABiIsgIoTes
NpPOJA0JIZKeHMEeM ITPCEKTHLIX KOHLEeNMi, paspatoranubix 0osce accartu
Jer toMmy Hazal K dupmam, KOTOphIe ViKe M3JaBHA 3aHMMArOTCS pas3pa-
00TKOIl TaKMUX JBUrarTejiess, oTHocuTcd, Hapaay ¢ ¢dupmoir Turbomeca,
dbupma Avco Lycoming. Ora hupma nocrpeuja yx:ke 0OoJsiee JecsaTu JeT
TOMY Ha3aj[ CePUI0 JNBYXCTPYUHBIX JABMUrarelicil ¢ nepegadecii rnpu Mcruoib-
30BaHMUM BajbHoro asuraresist TH5. Cejiuac sta ¢hupMa pasBuBaeT JBura-
Teab ALF502 cuion Tarm 2950 kI nisa npuBojga naccaxmMpCekux camolie-
TOB M JBurarteisb YIF102 cujoi Tarm 3250 x[ aas npusoja  €aMoJIeTOB
TIPSAMOTO B3JieTa., B cTaThe onMCaHbl XapakKTePHbIC YEPTbl ABYXCTPYMHLIX
nepeaTouyHbIX JABUIATEJIEN ¥ TIPEACTABICHO paspuTMe aBuratTejicit dpup-
Mbl Avco Lyccming, npuuém Oosee uoapofHe onucansl  JABUTATEN
ALF502 1 YF102.

GRUSZCZYNSKI E.

Murgpodorerpa@uuecksic MeC/HeI0BAHNSE YCTAJOCTHLIX TEeIud B JIeTa-
JAX ABHAIMOHHBIX JABHraTeJIeH

Onpejiesienyie TOCTOSHHBIX KPUTePUEB JUIA ananmsa u xjaaccudukanmm
YCTaAllOCTHBLIX TPEINMH SBJSAETCH TPYAHONI 3azadcit, nbo MHOTO (haKxTOpoOB
OKas3bIBaeT BJIMAHME HA UX IOARJCHUE.

B crarbe ONMUCLIBAIOTCS XapaKTCPHBLIE Clayuau Pyl 9JIeMeHTOB, pas-
PYIIEHHLIX B Pe3yJbTaTe yCTAJOCTHLIX TPEUIMH, Ha OCHOBE OIbITOH, TIPO-
BeJleHHBIX B UTBJI. )

Tlpusesena cofias XapakTeplcTUKa TPEUMH M onucaH crnocob npose-
JeHMS anaJaM3da TPeIMIbl B CAyvwac TOBPEIKACHMUS 9JICMCH1TU mcCaeaye-
Moro obnexTa.

CHOJNACKI J.

Dyuxnus, Gopyra » pasMepsl (HOPTUBHO-00CAYIKHBAINEr0 as3poapoma,
NpeIHAHAMCHNHGTO JIJIsl BOCR(/ICKOro ropojaa

B crarbe onpepensioTest noTpebutenmt  aspojipoMa B OTEUECTBEHHBIX
YCIOBMAX, UX CHaApfaXcuue M TpeboBanMsl B BapMauTe MUHUMYM M ONTU-
MyM, cnoced KoHCTpyupoBarina Urypsl B3JIRTHOIO NOJS M BCeIr'c asno-
JpoMa, a TakiKe IapaMeTpbl, KOTOPLIC J0JIKHLI COXpaHsaTLCs, 1 obocno-
BBLIBAIOTCS PEKOMEH/IyeMble PEILeiusd, a Takyke TPUBOAATCI HEKCTOpbIe
CTaTUCTMYECKHME JIaHHBbIe, Kacallluecsi CBONMCTB YIKe CVIICCTBY IOMX
CIIOPTMUBHO-00CHY KMBAIOIMX aspojpomoe B Ilonwbie.
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Swieto lotnictwa

W biezgecym roku mija 30 lat od pierwszego startu samolotu Ludowego Lot-
nictwa Polskiego w Grigoriewskoje. Rownocze$nie swe 30-lecie obchodzi calte Lu-
dowe Wojsko Polskie. Swieto Lotnictwa jest wuroczystoéciq po§wieconqg naszym
obecnym osiqgnieciom, catemu dorobkowi naszego lotnictwa i tradycjom. Dlatego
z okazji Swieta Lotnictwa warto przypomnieé sobie, jak dawne tradycje ma nasze
lotnictwo, ile lat uptyneto od wydarzen, ktoére staly sie kamieniami milowymi jego

rozZWOoju:

325 lat temu, w 1648 r., Tytus Boratyni wykonal
na dworze Wladystawa IV proby ze swg maszyng
latajaca

184 lata uplynelo od pierwszego lotu balonowego
w Polsce i pierwszego lotu Polaka balonem
(1789 r., J. Potocki z Blanchardem, w Warszawie)
80 lat temu, w 1893 r.,, Czeslaw Tanski rozpoczal

prace nad pierwszym polskim szybowcem — Lot-
nia (pierwsze udane skoki na Lotni wykonal w
1896 r.)

122 lata temu, w 1851 r., =zostal opublikowany
przez Aleksandra Hryszkiewicza pierwszy polski
projekt samolotu

90 lat minelo od ogloszenia w 1883 r. przez Ste-
fana Drzewieckiego pierwszej polskiej teorii lotu
samolotu

69 lat temu, w 1904 r., Jozef Lipkowski zbudowal
pierwszy polski Smiglowiec

64 lata uplynely od pierwszego wzlotu samolotu
na ziemiach polskich (Legagneaux w 1909 r. w
Warszawie)

63 lata minely od utworzenia w 1910 r. pierwszej
polskiej wytworni samolotow Awiata

63 lata temu w 1910 r. zostal ustalony pierwszy
rekord samolotowy przez Polaka Adolfa Warcha-
lowskiego, ktory byl tez pierwszym Polakiem, kto-
ry bral udzial w zawodach lotniczych

62 lata temu, w 1911 r. wzniést sie w powietrze
pierwszy polski samolot — Jaskélka Edmunda
Libanskiego, a naste¢pnie samolot Zbieranskiego
i Cywinskiego

56 lat temu, w 1917 r., powstala pierwsza polska
eskadra lotnicza

55 lat temu, w 1918 r.,, powstalo Polskie Lotnictwo
Wojskowe

55 lat mija od zorganizowania w 1918 r. Central-
nych Warsztatow Lotniczych w Warszawie, ktore
daly poczatek Panstwowym Zakladom Lotniczym
53 lata temu, w 1920 r., zostal wykonany pierw-
szy rajd miedzynarodowy polskich pilotow — z
Wioch przez Francje do Polski

52 lata temu, w 1921 r., zostala uruchomiona pier-
wsza polska linia lotnicza Aerotarg, laczaca Poz-
nan z Gdanskiem

® 51 lat temu, w 1922 r., powstaly linie lotnicze

Aerolloyd, ktore zostaly poZniej przeksztalcone w
Polskie Linie Lotnicze LOT

50 Iat mija od I polskich zawodow szybowcowych,
zorganizowanych w 1923 r. w Bialce k.Nowego
Targu

47 lat temu, w 1926 r., Boleslaw Orlinski wykonat
lot Warszawa — Tokio — Warszawa

46 lat temu, w 1927 r. wykonano pierwsze loty
rolnicze w Polsce

46 lat mija od utworzenia w 1927 r. pierwszego
aeroklubu regionalnego — Akademickiego Aero-
klubu w Warszawie

46 lat temu, w 1927 r., zorganizowano pierwsze
zawody samolotowe w Polsce pod nazwa I Kra-
jowy Konkurs Awionetek

45 lat mija od pierwszego szybowcowego lotu za-
glowego Szezepana Grzeszezyka w 1929 r., ktory
zapoczatkowal rozwoj szybownictwa w Polsce

45 lat temu, w 1928 r. zostaly utworzone Panstwo-
we Zaklady Lotnicze (PZIL) w Warszawie

44 lata temu, w 1929 r, pewstaly Polskie Linie
Lotnicze LOT

41 lat mija od zwyciestwa Zwirki i Wigury w
mie¢dzynarodowych zawodach Challenge 1932

40 lat temu, w 1933 r., Stanislaw Skarzynski jako
pierwszy Polak przelecial przez Atlantyk

40 lat mija od zwycigstwa Franciszka Hynka i
Zbigniewa Burzynskiego w 1933 r. w miedzyna-
rodowych zawodach balonowych o puchar Gor-
don-Bennetta

39 lat mija od zwyciestwa Jerzego Bajana w
Challenge 1934

34 lata temu, we wrzeSniu 1939 r., polscy lotnicy
bronili naszego nieba przed najazdem hitlerow-
skim

33 lata temu w 1940 r. polscy piloci walezyli we
Francji

33 lata mija od zapoczatkowania walk polskiego
lotnictwa w W. Brytanii udzialem w bitwie o
W. Brytanie w 1940 r.

Dokoriczenie ma II str. okt.
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® Przez dwa tygodnie we Francji prze-
bywalta polska delegacja, ktorej prze-
wodniczyt inz. Andrzej Jedynak — dy-
rektor Zjednoczenia Przemyslu Lotni-
czego — PZIL, Delegacja zwiedzila mig-
dzy innymi zaklady Aérospatiale w
Saint Nazaire, Tarbes i Marignane, za-
klady Turboméca w Bordes i w Tarnos
oraz zaklady Dassault-Breguet w Ar-
genteuil i Europe Falcon Service w le
Bourget. Delegacja odwiedzila rowniez
zaklady producentéw osprzetu i wypo-
sazenia: SFIM, SFENA, Teleflex, Syne-
ravia, Messier-Hispano, Souriau, Espa,
SAMM, Badin-Crouzet i Crouzet, Inter-
technique, 'Air Equipment, Bronzavia.
Delegacja przeprowadzila zasadnicze roz-
mowy 2z Zieglerem — prezesem Aéro-
spatiale, prezesem Dassault-Breguet,
Szydiowskim — prezesem Turbomeca,
Larpent — prezesem zgrupowania ,,wy-
posazenie-osprzet”, Stowarzyszeniem Pro-
ducentéw Przemysitu Lotniczego (USIAS).
Ponadto nastgpujgce firmy osprzgtowe:
Auxilee, BBT, Blanc-Aéro, AEAS i PM
Labrinal prezentowaly delegacji wzorce
ich produkeji w salonach Aeroklubu
Francji.

® Radca handlowy Ambasady Czecho-
stowacji w PRL Josef Krejci w wy-
wiadzie udzielonym dla ,,Zycia i Nowo-
czesno$§ci’” w nastepujacy sposOb okres-
lit perspektywy wspoipracy przemysiow
lotniczych CSRS i Polski: ,Istnieje po-
rozumienie o tej wspbipracy. MySmy
zrezygnowali z dalszej produkcji samo-
lotu rolniczego. Bedziemy sie zaopa-
trywali u Was. Nie robimy rowniez
smigtowcoOw. NastawiliSmy si¢ na matly
samolot pasazerski L-410, ktory lata juz
na regularnych liniach w Czechostowa-
cji i w Zwigzku Radzieckim. Zastana-
wiamy sie roOwniez nad podjeciem pro-
dukeji odrzutowego samolotu treningo-
wego nowego typu. Byé moze Delfin i
Iskra beda mialy wspOlnego nastepce.
Przemystu lotniczego nie rozbudowuje-
my. Wzrost uzyskujemy dzieki racjonal-
nemu podzialowi pracy, wiekszej zmia-
nowos$ci, lepszej organizacji”,

® Do 5 maja br. Wytwornia Sprzetu
Komunikacyjnego w Mielcu dostarczyia
175 samolotow An-2 do Zwigzku Ra-
dzieckiego, z dostaw przeznaczonych
na br.

W uzupelnieniu zamieszczonej W
TLiA nr 4 wzmianki po$wigconej stu-
diom lotniczym na Politechnice War-
szawskiej podajemy, ze na Wyt_lzmle
Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa
dziataja, procz uprzednio opisanych,
trzy =zaklady, ktorych roli w ksztalce-
niu specjalistow lotniczych nie sposOb
pomingé. Sg to: Zaklad Osprzetu Lot-
niczego i Energetycznego (kierownik
prof. Kazimierz Giebicki) i Zaklad Aero-
dynamiki (kier. prof. Wtodzimierz Pros-
nak) wchodzgce organizacyjnie w skilad
Instytutu Techniki ILotniczej i Hydro-
aerodynamiki oraz Zaklad Mechaniki
(kier. prof. Roman Gutowski) w Insty-
tucie Mechaniki Stosowanej. Zaklad
Osprzetu Lotniczego 1 Energetycznego
istnieje od 16 lat. Obecnie w tym za-
kladzie rocznie okolo 25 0osOb robi prace
magisterskie w specjalno$ci osprzetu lot-
niczego z ukierunkowaniem na dwa za-
sadnicze dziaty: automatyczne sterowa-
nie obiektobw o ruchu przestrzennym
oraz automatyzacja lotniczych zespolow
napedowych. Ostatnio Zaklad znacznie
poszerzyl zakres swych prac naukowy'ch
i dydaktycznych przez objecie swg dzia-
lalno$cig zagadnien nawigacyjnych, prze-
jetych z Wydzialu Mechaniki Precyzyj-
nej. W Zakladzie Aerodynamiki rocznie
§rednio 10—12 os6b wykonuje prace ma-
gisterskie. Profil dziatalnoSci naukowej
zakladu jest okreslony takimi pracami
jak: numeryczne metody obliczania pro-
fili lotniczych, badania profili laminar-
nych w tunelach aerodynamicznych o
matej turbulencji, projektowanie tuneli

2

Dwumiejscowy motoszybowiec SZD-45

aerodynamicznych i inne. W zakres dzia-
talno§ci Zakladu Mechaniki wchodzg za-
gadnienia mechaniki lotu 1 aerospre-
zystoSci. W Zakladzie 15—20 o0sOb rocz-
nie wykonuje prace magisterskie.

® W tegorocznym konkursie na Mistrza
Techniki — Warszawa 1972 jedng z pig-
ciu rownorzednych nagrod pierwszego
stopnia otrzymat zespot Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego Warszawa II
wraz z zespolem Politechniki Warszaw-
skiej oraz Wojewodzkiego Biura Geo-
dez)i i Urzadzen Rolnych — za opra-
cowanie technologii powielania map na
zasadzie elektrofotografii i uruchomie-
nie produkcji urzgdzen do stosowania
tej technologii. Jedng z 10 réwnorzed-
nych nagréd drugiego stopnia otrzy-
mali dr inz. Jerzy Lewitowicz, mgr inz.
Mieczystaw Mokrzyszcezak i mgr Woj-
ciech Starosta z Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych za opracowanie izo-
topowej metody wykrywania stanow
awaryjnych lozysk lotniczych silnikéw
turbinowyeh i ttokowych.

® W ramach wspolpracy krajoéw socja-
listycznych w dziedzinie badania i wy-
korzystania przestrzeni kosmicznej w
celach pokojowych 19 kwietnia 1973 r.
wystrzelono 'w Zwigzku Radzieckim
sztucznego satelite Ziemi Interkosmos-
-Kopernik 500, Program tego ekspery-
mentu ma na celu badanie promienio-
wania radiowego, ktorego zrodiem s3
zaburzenia wystepujace w wysokich
warstwach korony stonecznej. Promie-
niowanie to bedzie rejestrowaé urza-
dzenie tzw. radiospektograf, ktory za-
projektowali i wykonali polscy uczeni,
inzynierowie i technicy. Koncepcje eks-
perymentu oraz zalozenia aparatury
opracowali astrofizycy dr J. Hanasz i
prof. 8. Gorgolewski z ‘Torunia, a wy-
konano w Instytucie Lotnictwa w War-
szawie pod kierunkiem dra C. Licho-
dziejewskiego 1 mgra inz. Z. Kraw-
czyka.

® Lotnisko Okecie wyposazone zostanie
w nowoczeShiejsze urzgdzenia do 1ado-
wania w trudnych warunkach atmostfe-
rycznych: przy podstawie chmur 30 m
i widzialno$ei poziomej 400 m (IT ka-
tegoria ICAO).

@ Lotniska w Rzeszowie, Krakowie i
Poznaniu otrzymaja urzadzenia do lgdo-
wania przy podstawie chmur 60 m i wi-
dzialno$ci poziomej 800 m (I kat. ICAO).

® Nowe lotnisko dla Trojmiasta w Re-
biechowie bedzie przekazane w I elapie

OGATR oblatany

w Bielsku

29 maja br.

Fot. R. Zatwarnicki

do eksploatacji w pierwsze] polowie
przysziego roku, za$§ po przystosowaniu
do przyjmowania wszystkich typow sa-
molotow, otrzyma I klase miedzynaro-
dowa i bedzie portem rezerwowym dla
Warszawy.

@ PLL LOT bedzie obstugiwal linie
krajowe wylgcznie samolotami turbo-
Smiglowymi An-24 i I1-18. Na okres lata
nowe linie potgczyly Poznan z Krako-
wem i Katowice z Koszalinem.

® Linia lotnicza Warszawa—Bagdad li-
czy prawie 4 tys. Kkilometrow, a ‘wigc
obecnie jest najdtuzszg linig w sieci
regularnych potaczen PLL LOT.

® Zwiekszony ruch pasazerski w Xo-
munikacji lotniczej powoduje koniecz-
no§¢ budowy wilasnych hoteli przez po-
szczegbdlne linie lotnicze. Na liScie miast,
w Kktorych Pan American postanowil
wybudowaé hotel dla swoich pasazerow
znalazta sie 1 Warszawa, w ktoérej na

zlecenie tego towarzystwa koncern
szwedzki buduje hotel pod nazwa Fo-
rum,

® Na podstawie instrukcji Centralnego
Zarzgdu Lotnictwa Cywilnego Minister-
stwa Komunikacji PLL LOT maja pra-
wo sprzedawaé za zlotOwki — bez ze-
zwolenia Narodowego Banku Polskiego
— bilety na samoloty przedsigbiorstw
lotniczych panstw czlonkowskich RWPG.
A wigc dotyczy to linli przedsiebiorstw:
Aeroftot, Batkan, CSA, Interflug, Malev,
Miat (Mongolskie Linie Lotnicze) i Ta-
rom.

@® 7 inicjatywy Towarzystwa Mito$ni-
koOw Astronomii w Ostrowcu Swieto-
krzyskim wybudowane zostanie nowo-
czesne planetarium, Obiekt zostat zlo-
kalizowany w najwyzszym punkcie mia-
sta i pomie$ci sale obserwacyjng z
pelnym wyposazeniem, biblioteke spe-
cjalistyezng oraz klub MPIiK,

CZECHOSEOWACIA

® W koncu br. 1 w 1974 r, ma by¢
dostarczona do Iranu wersja szturmowa
L-39Z samolotu treningowego L-39.

@® Czechostowackie Linie Lotnicze CSA
preliminujg do 1980 r. wydatkowanie
2 mld koron na zakup samolotéow. Pla-
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ze swiata

nuje sie zakup 9 samolotéw Tu-131 A,
9 Tu-154 A oraz rozwaza zamoéOwienie
10 Jak-40 w wersji 32—40-miejscowej.
Po 1975 r, przewidziane jest otwarcie
linii do Ameryki Poludniowej (Rio, Sao
Paulo, Buenos Aires), do Australii oraz
do Afryki Wschodniej. Ponadto zapla-
nowano modernizacje i rozbudowe por-
tu Praga-Ruzyno.

® Lotnicze przedsiebiorstwo CSR z sie-
dzibg w Slowacji Slov-Air zajmuje sie
ustugami lotniczymi dla rolnictwa, geo-
logii, budownictwa oraz przewozami nie-
regularnymi (gl0wnie jako aerotaxi).
Rozporzgdza 140 samolotami,

FRANCIA

® W pelni zmechanizowany i zautoma-
tyzowany dworzec towarowy w porcie
lotniczym Paryz-Orly uruchomilo nie-
dawno towarzystwo Air France. Na po-
wierzchni roboczej 35000 m? mozna be-
dzie przetadowac¢ rocznie 250000 ton la-
dunkow.

@® Przedsiebiorstwo Air France otwo-
rzylo nowa linie¢ dookola S$wiata. Trasa
prowadzi z Paryza do Tokio, Papeete,
Limy i z powrotem do Paryza. Dlugesé
jej wyniesie — zaleznie od tego czy
droga do Tokio prowadzi¢ bedzie przez
Syberie czy trase potudniowa — 38 000 —
— 40 000 km.

® W 1968 r. firma SNECMA zapoczat-
kowala mnowoczesng analize oleju lotni-
czego za pomocd metody spektrome-
trycznej, Glownym obiektem analizy
byly silniki lotnicze Atar. Do 1971 roku
przeprowadzono  ponad 40 000  analiz
spektrometrycznych oleju przy wyko-
rzystaniu do tego celu jedenastu sil-
nikéw réznych typoéw. Spektrometrycz-
na analiza oleju pozwala dokladnie
okre§lié zuzycie czeSci silnika oraz czas
eksploatacji.

NRF

@® W 1972 r. liczba motoszybowcow w
NRF wzrosta o 70, z 473 do 543. Naj-
wiecej jest motoszybowcdéw dwumiejsco-
wych, gdyz az 407, w tym 269 typu
SF-25B Falke z silnikiem 45 KM. Na
drugim miejscu znajduje sie dwumiej-
scowy RF-5 z silnikiem 68 KM; w uzy-
ciu sa 63 motoszybowce tego typu. Spo-
S§rod  jednomiejscowych najwiecej jest
SF-25A Motorfalke (36 szt.) i ASK-14
(31 szt.). W 1972 r. przybylo 37 SF-25B
Falke, 22 SF-25C Falke i 15 RF-5B Sper-
ber. Obecnie do seryjnej produkceji
wszed! dwumiejscowy ASK-16.

@ Liczba szybowcé6w w NRF wynosila
W 1968 r. — 2703 szt., w 1969 r. — 3348
szt., w 1970 r. — 3582 szt., w 1971 r. —
3733 szt., a w 1972 r. — 4001 szt. Sredni
przyrost roczny w ostatnich latach wy-
nosil 150—268 sztuk.

® Wytwornia Schleicher przygotowuje
na szybowcowe mistrzostwa $wiata w
Australii (poczatek 1974 r.) szybowce
AS-W 15 B — w klasie standard i wy-
sokowyczynowy (doskonalo§é¢ 48) AS-W
17 w klasie otwartej. W szybowcach tych
przewidziane sa modyfikacje zwicksza-
jace ich warto$§¢ zawodnicza.

@ Wytwoérnia przyrzagdéw pokladowych
Flexum opracowata elektroniczny prze-
licznik dolotu dla szybownikow EAC
3000, zmniejszajacy w powaznym stop-
niu ryzyko lgdowania przed metg, badz
niewykorzystania posiadanej wysokosci.
Urzadzenie to umozliwia nastawianie pa-
rametroéw wiatru, $redniego wznoszenia
badz opadania. Koszt urzgadzenia wynosi
540 marek.

@® Lufthansa ma opinig towarzystwa
stawiajgcego personelowi lotniczemu b,
wysokie wymagania. Szkolenie prze-
prowadzane jest w zasadzie we wtasnej
szkole lotniczej, Koszt wyszkolenia jed-

TLiA 1973 nr 8

nego pilota wynosi ok. 180 tys. marek,
z czego ok. 18 tys. placi uczestnik szko-
lenia. Suma ta splacana jest nastepnie
w malych ratach w ciggu oémiu lat po
podjeciu pracy w Lufthansie,

A

ﬁj RUMUNIA

\

® Prowadzone s3 rozmowy miedzy ru-
munskim przemystem lotniczym a ho-
lendersko-zachodnioniemiecka wytwor-
nig VFW-Fokker w sprawie wspoipracy
przy produkeji elementéw do samolo-
tow pasazerskich Fokker F-28 Fellow-
ship. W zamian za swa produkcje Ru-
munia ma otrzymaé samoloty F-28 dla
swoich linii lotniczych.

® Wedlug informacji pochodzgcej z za-
kladow Boeing, rumunskie towarzystwo
lotnicze Tarom zamoéOwilo samoloty typu
Boeing 707 — 320 C. Warto§é zamoOwie-
nia lgcznie 2z czeSciami zamiennymi i
przeszkoleniem zaldég wynosi ok. 40 miln
dol, Dostawa samololow nastgpi w 1974
roku.

SZWAICARIA

® Do walki z ucigzliwosciag halasow
lotniczych przystapily wladze rzadowe
Szwajearii angazujgce do tego celu Uni-
wersytet oraz specjalistow akustykow.
Opracowano i wprowadzono stacjonar-
ne tlumiki dla poszczegdlnych typow
samolotow. Wyniki tego przedsiewzie-
cia s3 pomyS$lne. Dalszym problemem
jest ustalenie kryteribw natezenia hata-
sow przy podchodzeniu do ladowania
i przy starcie samolotéw. Ustalono nor-
my w zalezno$ci od pory dnia,
sq §ciSle kontrolowane i musza byé re-
spektowane przez kapitanéw statkow
poszczegblnych towarzystw lotniczych.

- ""‘ﬂ\;,/?\

® Juz od 15 lat w Stanach Zjednoczo-
nych prowadzone sg badania w zakresie
opracowania systemu zapobiegania zde-
rzeniom samolotéw - w powietrzu, Sy-
stem taki jest przeznaczony do zain-
stalowania go na samolotach, jak réw-
niez w urzadzeniach maziemnych Kkiero-
wania lotami. Do przeanalizowania zglo-
szonych projektow powoltano w USA
specjalny komitet, ktory wybierze naj-
lepszy system tego rodzaju.

® Wirnik Smiglowea Sikorskiego z lo-
patami teleskopowymi osiggnat w tune-
lu aerodynamicznym predko$§é 740 km/h.
Wzrost predkoé§ci zostat uzyskany dzieki
mozliwo$ei zmniejszania $rednicy wir-
nika (nawet do 40%), Dotychczasowy
rekord predko$ci $miglowcow Sikor-
skiego (S-67) wynosi 355 km/h.
{ . g 7 <P ERR)
® Amerykanska stacja orbitalna Skylab
ma cigzar powyzej 82 ton i objetosé u-

zytkowa ponad 360 m3 Skylab wyko-
nuje cztery giébwne zadania:
— przeprowadza na orbicie wokolo-

ziemskiej badania naukowe,
do$wiadczenia z za-

— przeprowadza
§ réoznych dziedzin

kresu zastosowan z
wiedzy,
dlugotrwaltych lotow
ludzi i1 sprzet,

— bada wplyw
kosmicznych na

przewi-
wy-

— wyprébowuje urzadzenia
dziane do przyszlych zalogowych
praw kosmicznych.

programu 3-osohowa
sie trzykrotnie.

Do wykonania
zaloga stacji wymienia

ktore

Warto
Swiecie

przypomnie¢, ze pierwszg w
orbitalng stacja kosmiczng byt
radziecki Salut, w ktérej pracowalo —
prawie przez miesigc (kwiecien 1971 r.)
— trzech radzieckich kosmonautow: G.
Dobrowolski, W, Woltkow i W. Pacajew,
Kosmonauci po wykonaniu swych za-
dan ponie$§li $mieré w drodze powrot-
nej.

@ Wedlug amerykanskich danych os-
tatnio w przestrzeni kosmicznej znajdo-
walo sie blisko 2900 réznego rodzaju
obiektéw kosmicznych, ws$réod nich od-
palone stopnie rakiet i in. elementy.
Kosmiczne centrum w Colorado Springs
stale okre$§la parametry orbit wszyst-
kich sztueznych obiektéw, opracowuje
programy zmian orbit, prognozy ich
przyszlego polozenia oraz czas i miej-
sce ich wejScia w atmosfere ziemskg.

W. BRYTANIA

® Cena cywilnej wersji $Smiglowca lek-
kiego Westland-SA-341 Gazelle wynosi
200 tys. dol.

® Wytwornia Scottish Aviation dostar-
czytla 102  samoloty szkolne Bulldog,
spoérod 236 sztuk zamoOwionych. Cena
samolotu wynosi 99 tys. dol.

® Trwa ltaczenie brytyjskich przedsie-
biorstw zwigzanych z komunikacja ln.t-
nicza. To zespalanie w zjednoczenie
British Airways ma si¢ zakonczyé 1
kwietnia 1974 r. Zjednoczenie bedzie sie
sklada¢ z 7 jednostek (division): British
Overseas Airways Corporation (BOAC),
British European Airways (BEA), Bri-
tish Regional Division, British Airways
Associated Companies Ltd., British Air-
ways Helicopters Ltd, British Airways
Engine Overhaul Ltd. i International
Aeradio Ltd. British Regional Division
powstalo ostatnio z polgczenia filialnych
towarzystw BEA: Channel Islands Air-
ways i Scotish Airways.

A
S 25w

\

® Jako nastepca An-2 na liniach Aero-,
flotu — zostal wybrany czechostowacki
dwusilnikowy samolot L-410 Turbolet.
Pie¢ L-410 przechodzi w br. préby eks-
ploatacyjne w ZSRR, z tego dwa w
klimacie polarnym i dwa w tropikal-
nym.

@® Radziecka agencja licencyjna Licen-
cintorg zakupila dla przemyslu lotni-
czego licencje na drzwi typu uzywanego
w samolocie Boeing 727. W ramach li-
cencji dostarczona bedzie dokumentacja
techniczna drzwi oraz oprzyrzadowania
produkecyjnego oraz partia elementéw
konstrukeyjnych. SpecjaliSei licencjo-
biorey przeszli przeszkolenie w wytwoér-
ni Boeing.

® Moskwa oprécz czterech istniejgecych
juz portéw lotniczych (Szeremietiewo,
Wnukowo, Domodiedowo i Bykowo) ma
otrzymac¢ piaty port lotniczy, przezna-
czony specjalnie dla naddzwiekowych
samolotéw odrzutowych Tu-144. Istniejg-
ce cztery porty lotnicze Moskwy odpra-
wily w ub. roku 16 mln pasazeréow.

@ W Jlotnictwie cywilnym Zwigzku Ra-
dzieckiego istniejg obecnie 22 zaklady
naukowe: cziery uczelnie, dwie szkoly
WYZszego przygotowania lotniczego,
cztery szkoly pilotow, jedna szkola na-

wigator6w pokladowych, dwie szkoty
technicznego personelu  pokladowego
oraz dzlewieé personelu obstugi tech-
nicznej.
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Mgr MARIA DOROTA KUJAWSKA

Prognoza rozwoju

polskich przewozéw lotniczych

do roku 1990

Przedstawiona tutaj prognoza jest wynikiem prac
prowadzonych od paru lat w Dziale Studiow PLL
LOT. Jej wstepna wersja (wraz z czeScig dotyczaca
prognozy rozwoju techniki lotniczej i infrastruktury
naziemnej) prezentowana byla na konferencji nauko-
wo-technicznej SITK poswigconej prognozowaniu w
transporcie.

Prace nad prognozg prowadzone sg w zasadzie w
sposOb ciggtly.

Prognoza ta stanowi cato$¢ z innymi prognozami:
rozwoju techniki lotniczej 1 lotniczej infrastruktury
naziemnej. Prace te powstawaly réwnolegle; aczkol-
wiek w poczatkowym ich etapie opracowane zostalty
wstepne zalozenia dotyczace rozwoju przewozéw, to
w toku dalszych prac uwzgledniono juz miektére za-
lozenia przyjete w prognozach ,sgsiedzkich”. Wszyst-
kie opracowania podsumowuje ocena efektywnoSci
naktadow.

Prognoza miniejsza stanowi probe okreslenia oferty
transportu lotniczego w oparciu o jednostronne ro-
zeznanie potrzeb. Potrzeby te nie mogly zosta¢ ina-
czej okre§lone, poniewaz glowni uzytkownicy nie

W artykule przedstawiono w ogolnym
zarysie Pprognoze TOZWOjU  Przewozow
lotniczych do roku 1990, ktéra jest pro-
bq okreé§lenia oferty transportu lotni-
czego na podstawie jednostronnego ro-
zeznania potrzeb. W prognozie uwzgled-
niono tylko potrzeby, ktére wuznano 2a
ekonomicznie uzasadnione. Prognoza
oparta jest ma analizie potrzeb przewo-
20w pasazerskich, poniewaZ w najbliz-
szych Kkilkunastu latach one bedaq de-
cydowaé o ksztateie transportu lotni-
czego w Polsce. Zakladane tendencje
rozwojowe w latach 1970—1990 przewi-
dujq ponad 10-krotne zwiekszenie prze-
wozéw pasazerskich, z 0,6% w roku 1970
do 6,9% w 1990 r.

Prognozy rozwoju pasazerskich prze-
wozO6w zagranicznych dalekiego zasiegu
do roku 1975 przewidujaq uruchomienie
plerwszych polaczen przez pbdinocny
Atlantyk (4 X tygodniowo), ktdérych S$re-
dnia diugo$¢ wyniesie ok. 7200 km. Uru-
chomione bedq tez polqczenia ze Srod-
kowym i Dalekim Wschodem (Indie, Ja-
ponita, Australia), z Afrykq i Amerykq
Potudniowq.

sprecyzowali zadan, ktorych wykonania oczekiwaloby
si¢ w perspektywie od transportu lotniczego. Brak
jest réwniez wskazan co do iloSciowego czy jako-
§ciowego podziatu zadan przewozowych pomiedzy po-
szczegbdlne galezie transportu.

Jednocze$nie w prognozie uwzgledniono tylko ta-
kie potrzeby, ktére ocenia sie jako ekonomicznie
uzasadnione, to znaczy takie, ktérych koszt pokryty
bedzie przez poszczegolnych uzytkownikéw badz
przez igospodarke narodowa w kontekScie porowny-
walnej efektywnosci poszezegdlnych rodzajow trans-
portu.

OczywiScie wynikajgce z prognozy zadania prze-
wozowe ulegaé beda musialy korekcie w miare pre-
cyzowania polityki transportowej panstwa na po-
szczegblnych odcinkach (decyzje w zakresie motory-
zacji, odcigzenia kolei itd.).

‘W prognozie oparto si¢ przede wszystkim na ana-
lizie potrzeb przewozéw pasazerskich, natomiast lot-
nicze przewozy towarowe potraktowane zostaly
ubocznie, a przyszte ich rozmiary okre§lono w sposéb
ogolny. Bardziej precyzyjne okreSlenie przewozow

Wazrost § prognoza wzrostu pasazerskich przewozéw lotniczych na swiecie i w Polsce w latach 1929—2000

Polska

Swiat , Tablica 1. Wielkosé prze-
N — = [min pkm] . "
[min pkm] 71 T ' wozéw lotniczych w Polsce
4000000 1| ! 1 - 40000 1929—1970 [min pkm]
2000000 ’ ' ‘ - 20000
1 10000
1000000 ~ 74 | - 6000 1920 — 3,8 | 1953 — 41
206006 ‘ % - 4000 1980 — 8.2 | 1950 — 53
= - 2000 1931 — 8,7 19556 — 66
200000 8 1932 — 3,1 | 1956 — 88
100 000 ;’*——' S *‘ 1° Q o ;’ S 600 1933 — 4,3 | 1957 — 101
60000 \ Ly Aol I s (R rozwaj przewozow w tem-| £ 400 1034 — 5,3 | 1058 — 75
dome 7 ; |50 ped pie wiatowym przy sko- | 1985 — 5,8 | 1950 — 903
20000 A | l | ‘ / kowym wyrownaniu podazy & 1036 — 8.8 | 1960 — 100
10 000 4H—oA—| ; ava —— eksploatacja dotychcza- 100 1937 10,7 | 1961 — 131
6000 1 | ‘ | sowego trendu F ¥ 1938 — 10,1 | 1962 — 159
4000 ] { | PO - = prognoza L ——— | 1963 — 162
2000 1 | } ‘ ,‘; 1046 — 17 | 1964 — 200
N (RS ISR TN 5 T T8 (e ooid
1000 41— 5 . ; 1047 — 15 | 1965 — 248
: 1948 — 23 | 1966 — 335
600 7 \O L4 i
400 90\‘9 [ - 1049 — 22 | 1967 — 453
-2 1050 — 31 | 1968 — 477
b [
28 | ‘ ‘ A‘ — ’ 1951 — 39 | 1969 — 535
100 Y930 35 40 45 50 55 60 , 85 : 70 75 80 85 90 95 2000 S &8 Lo
Lata
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towarowych wymaga¢ bedzie podjecia odrebnych, Rok Przewozy regularne Przewozy JSRR Swiat
czasochtonnych badan. Prace prognostyczne rozpo- * | 'wg ICAO (bez ZSRR) | czarterowe i@ (bez ChRL)
czeto od przewozéw pasazerskich, poniewaz w per- e
spektywie kilkunastu najblizszych lat one decydowac 1929 170
bedg o ksztalcie transportu lotniczego w Polsce. 1930 270

1935 920
Ogélne tendencje rozwoju transportu lotniczego 1210 ;’ggg

Jro L
w Polsce 1950 23 000

TR B . 1955 61000 1000
.Dla okreslenia tendencji rozwoju przewozéw lot- 1960 109 000 10 000 12 000 131 000
niczych w Polsce zadano ich wielko§¢ od roku 1929 1965 198 000 31 000 38 000 267 000
(tabl. 1). Ekstrapolacji poddano jednakze tendencje 1970 382 000 62 000 79 000 523 000
rozwojowa od roku 1959 dlatego, by na przebieg 1975 720 000 125 000 130 000 970 000
fcsvwel il wrwlerals walvwn palsisanle. luld 1980 1200 000 230 000 215 000 1 645 000
Y. ] y 9 0 p’y u zata m.e,.Ja e wy- 1985 1930 000 405 000 355000 | 2690 000

stagpito w roku 1958, a ktore bylo wynikiem gwat- 1990 2 840 000 650 000 520 000 4010 000

townej podwyzki taryf krajowych. Poniewaz nie za-
klada sig, by zjawisko takie powtorzylo si¢ w przy-
szloSci (jednoczesna zmiana przepiséw sztucznie ogra-
niczajacych przewozy stuzbowe i podwyzka taryf nie
tak wysoka jak poprzednio) jako podstawe ekstra-
polacji przyjeto odcinek krzywej od momentu po-
nownego wzrostu przewozow. Odczyt wykresu 1 na
skali logarytmicznej wskazuje nastepujgce wartoSei:

1975 — 1550 mln pkm
1980 — 3800 ,
1985 — 9480 4, ”
1990 — 23000 ,, &

Na ten sam wykres naniesiono dotychczasowe i
prognozowane wielkosci §wiatowych przewozéw lot-
niczych. Zrodlem do opracowania prawie kompletnej
(bez Chin Ludowych) prognozy $wiatowej byly pu-
blikacje ICAO i TATA, materialy pochodzace od pro-
ducentéw i uzytkownikéw sprzetu lotniczego, publi-
kacje radzieckie. Liczbowg ilustracja prognozy prze-
wozbéw $Swiatowych jest tablica 2. Ekstrapolacja ten-
dencji rozwojowej wskazuje znacznie szybszy rozwoj
przewozéw lotniczych w [Polsce niz na §wiecie i
zmierza do przecigcia sie¢ z krzywa przewozéw Swia-
towych okoto roku 1995 (oznacza to 1% udzialu w
przewozach $wiatowych).

Nastepnie na wykres naniesiono dwie réwnolegte
krzywe rozpoczynajgce sie w roku 1970 na 'poziomie
odpowiadajgcym alternatywnie sformulowanej ocenie
potencjalnej wielkosci obecnego rynku. Dalszy prze-
bieg tych krzywych wyznacza wynikajgce z progno-
zy tempo rozwoju przewozow $wiatowych. Obie te
linie ilustrujg sytuacje, w ktorej po jednorazowym
skoku majgcym na celu zaspokojenie biezgco wy-
stepujacego zapotrzebowania i nasycenie rynku, dal-
szy rozw0j transportu lotniczego w [Polsce odbywa
sie¢ zgodnie z rytmem rozwoju transportu lotniczego
na $wiecie.

Wreszcie, w oparciu o wyniki ustalen przedsta-
wionych poprzednio, na wykres naniesiono krzywa
odpowiadajgca prawdopodocbnemu w prognozowanym

Tablica 2. Dotychczasowy rozwdéj i prognoza §wiatowych pasazerskich
przewozow lotniczych

okresie tempa rozwoju przewozow lotniczych w Pol-
sce. Na koniec okresu objetego prognozg krzywa ta
sytuuje sie nieznacznie powyzej (a wlaSciwie niemal
na tym samym poziomie) punktu odpowiadajgcego
tendencji rozwoju przewozéw Swiatowych przy sko-
kowym wyr6wnaniu podazy w roku 1970 do poziomu
odpowiadajgcego wyzszej ocenie popytu (zaklada sie,
ze do roku 1990 zniesione zostang wszelkie utrud-
nienia stojgce na drodze rozwoju turystyki miedzy-
narodowej przyjazdowej i wyjazdowej). (W stosunku
do linii ilustrujacej ekstrapolacje dotychczasowej
tendencji rozwojowej prognozowana tendencja roz-
wojowa sytuuje si¢ nizej i oznacza osiggniecie w
roku 1990 tylko okolo 2/3 przewozow, ktoére wyni-
kalyby z ekstrapolaciji.

Jak juz o tym moéwiono na wstepie, prognoza nie
zaklada maksymalnego tempa rozwoju, a wlasnie
tendencja rozwojowa ekstrapolowana wydaje sie byé
gbébrng granicg mozliwg do osiggniecia. Utrzymywa-
nie jednak takiego tempa wzrostu wymagatoby zde-
cydowanego priorytetu dla inwestycji lotniczych (i to
inwestycji nie tylko w dostownym znaczeniu, lecz
obejmujgcych rdéwniez kadre, zaplecze organizacyjne
itd.), a takiego zalozenia wstepnego nie przyjmowano.
Stad tez prognoza sytuuje sig¢ ponizej ekstrapolo-
wanej tendencji rozwojowej i wydaje si¢ stanowic¢
prawdopodobny obraz przysziego rozwoju przewozoéw
lotniczych w warunkach, w ktérych lotnictwo rozwi-
ja¢ sie bedzie mniej wigcej harmonijnie wraz z in-
nymi galeziami gospodarki narodowej.

W celu sprawdzenia prawidlowosci przewidywan
porownano na koniec okresu objetego prognozg u-
dzial przewozéw lotniczych w przewozach osobowych
ogdlem. Nie wchodzge tu glebiej w opis metody
przyjetej dla okreSlenia warto$ci, ktéora ma charak-
ter nieco odrebny i nie wigze si¢ $ci$le z niniejszym
opracowaniem, pcdano tylko wynik koncowy zawar-
ty w tablicy 3.

Tablica 3. Udzal lotnictwa w przewozach wszystkich zmechanizowanych $rodkach transportu w Polsce i na $wiecie

1970 1975 1980 1985 90

19
Polska Przewozy pasazerskie ogdlem [miIn pkm] 104 000 120 000 145 000 171 000 210 000
w tym przewozy lotnicze 610 1280 3420 8200 14 500

Udzial lotnictwa [ %] 0,6 p % ) 2,4 4,8 6,9
Swiat Przewozy pasazerskie ogélem [mld pkm] 8 000 10 000 13 500 17 600 22 900
w tym przewozy lotnicze [mld pkm| 523 970 1645 2 690 4 010

Udzial lotnictwa [ %] 6,5 9,3 12,2 15,3 17,6
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Przeprowadzona w ten sposéb analiza potwierdza
prawidlowo$¢ zakladanej tendencji rozwojowej trans-
portu lotniczego w Polsce, ktorego udziat w prze-
wozach pasazerskich ogOlem zwieksza sie przeszlo
10-krotnie z 0,6% w 1970 r. do 6,9% w '1990r. (szybciej
niz udzial lotniczych przewozéw S$wiatowyeh w ca-
tosci $wiatowych przewozdéw -pasazerskich). Wpraw-
dzie do roku 1990 w Polsce lotnictwo nie osiggnie
takiego udziatu jak na S$wiecie, tym niemniej pro-
porcje ulegng wyraZnej poprawie.

Prognoza rozwoju przewozow lotniczych

Po okresleniu w sposéb ogo6lny wielkoSei przewo-
zo6w lotniczych w [Polsce w latach {1970—1990, ma
ktore skladajg si¢ przewozy =zagraniczne i krajowe,
oddzielnie podajemy bardziej szczegdélowe zalozenia
odrebne dla przewozéw miedzynarodowych i we-
wnetrznych.

A. Prognoza rozwoju pasazerskich przewozow za-
granicznych

Pasazerskie przewozy zagraniczne podzielone zo-
staly na daleki i $redni zasieg.

Przewozy dalekiego zasigegu

Do roku 1975 uruchomione zostang pierwsze wtlas-
ne polgcezenia przez poilnoeny Atlantyk (zgodnie z
wprowadzeniem do eksploatacji It-62 w roku 1975
przewiduje sie 4 polgczenia tygodniowo). Srednia od-
legto$¢ przewozu dla tego okresu rowna sig dilugosci
WAW-NYC/YUL i wynosi ok. 7200 km.

Konstruowanie i umacnianie wtasnej sieci pola-
czen dalekiego zasiegu nastgpowac bedzie w okresie
1975—1085 przez uruchamianie potgczen ze Srodko-
wym i Dalekim Wschodem (Indie, Japonia, Austra-
lia), z Afryka i z Amerykg Poludniowg. Stad w
okresie tym mnastgpi szybki przyrost pracy przewo-
zowej mna liniach =zagranicznych, przy jednoczesnym
nieznacznym skréceniu Sredniej odlegloSci przewozu
na liniach dalekiego zasiegu, co wynika z ich zréz-
nicowania. Dlatego tez S$rednia odleglo$¢ przewozu
przyjeto w wysokosSci ok. 6500 km. W ostatnim okre-
sie prognozy, tj. w latach 1985—1990 nastepuje zwol-
nienie tempa przyrostu przewozéw, bedace wynikiem
stabilizacji sieci i objecia nig juz w poprzednich
okresach najwazniejszych punktow.

Udzial przewozéw dalekiego zasiegu (mierzony licz-
bg pasazerow) w ogbélnej masie przewozébw zagra-
nicznych wzrasta z niespeltna 5% w roku 1975 do
blisko 20% w roku 1990.

Tablica 4. Prognoza pasazerskich przewozow zagranicznych

Przewozy $redniego zasiegu

Zatozony w prognozie rozwo0j przewozow zagra-
nicznych $redniego zasiegu nastgpi nieco wolniej niz
przewozdéw dalekiego zasiegu. Wynika to stgad, ze
podstawowa sie¢ Sredniego zasiegu zostala juz w
upieglych latach umocniona i w okresie objetym
pregnozg nastgpi nieznaczna tylko jej rozbudowa
(pare dalszych punktéw w Europie, rejon Morza
Srodziemnego, Bliski Wschod). Stad tez dla sieci
Sredniego zasiggu dlugo$ci przew6z 1 pasazera wzra-
sta nieznacznie | stabilizuje sie na poziomie ok.
1300 km.

Przewozy zagraniczne ogdblem

Rozwdj polskich przewozow zaréwno Sredniego, jak
i dalekiego =zasiggu, nastepuje szybciej niz rozwéj
przewozéw Swiatowych. (Wynika to z zalozen przed-
stawionych poprzednio, dotyczacych zaréwno okres-
lenia stanu niedorozwoju transportu lotniczego i tu-
rystyki jak tez szacunku potencjalnego rynku. Dla
okresu objetego prognoza zaklada sie stopniowo
likwidacje ograniczen powodujgcych utrzymywanie
si¢ niskiego poziomu ruchu przyjazdowego i wyjaz-
dowego w Polsce. Jednocze$nie o$miokrotny wzrost
polskiego eksportu do roku 1990 bedzie czynnikiem
stymulujgcym rozwdj przewozéw miedzynarodowych.

Dzigki stopniowo nastepujgcej zmianie proporcji
ruchu S$redniego i dalekiego zasiegu wydluzaé sie
beda $rednie odcinki przewozu pasazer6w w ruchu
miedzynarodowym zblizajac si¢ do $redniej §wiatowe].

Prognoza przewoz6w zagranicznych 2z podziatem
na S$redni i daleki zasieg przedstawiona jest w ta-
blicy 4.

B. Prognoza rozwoju pasazerskich przewozéow Kkra-
Jjowych

Prognoza pasazerskich przewoz6w krajowych, kto-
rej punktem wyjScia byla ocena nie zaspokojonych
obecnie potrzeb oparta jest na sieci lotnisk zapropo-
nowanej w lotniskowej czeSci prognozy. Kolejno$é
wigezenia nowych lotnisk do sieci nie zawsze odpo-
wiada $ciSle kolejno$ci, ktéora wynikalaby z oceny
potrzeb, a wigze sie w -duzej mierze z mozliwo$cig
wykorzystania lotnisk juz istniejgcych czy z poja-
wieniem si¢ nowych typoéw sprzetu.

‘W poczatkowym etapie prognozy okreslono wartos¢
ruchu w poszczeg6lnych relacjach, pomiedzy kolejno
uruchamianymi lotniskami. Zsumowanie ruchu w po-
szczegblnych relacjach pozwolilo na okreslenie wiel-
ko$ci ruchu w poszczegdlnych portach. Oczywiscie
zmiana termin6éw wuruchamiania lotnisk wplynelaby
na zmiane wielkoSci ruchu w poszczegélnych por-

Przewozy ogdlem Daleki zasieg Sredni zasieg
Rok asazerod &ve A aandarhw o o averow Sra,
pasazerow Srednia odlegl. pasazerow Srednia odlegl. Pasazerow Srednia odlegh.
< k

ftya:] [mIn pkm] (km] [tys.] [mln pkm] [km] ‘ [tys.] [mln pkm] [km]
1970 326 384 1182 —_ —_ — 325 351 1182
1975 550 840 1526 256 180 7 200 525 656 1250
1980 1350 2 500 1 850 150 9756 6 500 1 200 1 560 1 300
1985 3000 6 500 2170 500 3 2560 6 500 2 500 3 260 1 300
1990 i 5 200 12 000 2310 1 000 6 500 6 500 4 200 5 500 1 300
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Tablica 5. Prognoza przewozow krajowych

{ Srednia odleglodd

|
Rok | Pasaz. [tys.] ‘ [mln pkm] (km]
1 \ |
1970 634 226 356
1975 1 200 4338 365
1980 2 500 920 370
1985 1 500 1 700 375
1090 6 700 | 2 500 375

tach, a w niekt6rych przypadkach, rowniez na og6lng
wielko$¢ prognozy.

W tablicy 5 podano sumaryczne wielkosSci przewo-
z6w krajowych. Nieznaczny wzrost $redniej odleglo-
Sci przewozu wynika z wlgczenia do sieci peryferyj-
nie potozonych punktow i ze zwigkszenia liczby
potaczen bezposrednich, omijajgcych Warszawe.
pasazer-

C. Podsumowanie Przewozow

skich

prognozy

W tablicy 6 poréwnano tempa wzrostu przewozow
polskich i §wiatowych. Zestawienie to ilustruje przy-
jete w prognozie zalozenie najwigkszego przyspiesze-
nia rozwoju polskiego transportu lotniczego w latach
1975—1985. Lata te, zgodnie z tym zatozeniem sta-
nowi¢ bedg okres nadrabiania opéZnien, okres wy-
sitku zmierzajgcego do zwiekszenia podazy do roz-
miaréw zwolna zblizajgcych sie¢ do wielkoSci popytu.

D. Prognoza rozwoju przewozow towarowych

Szczegbélowa prognoza rozwoju przewozOw towaro-
wych nie zostala opracowana. Wynika to stad, ze
nie sg znane zalozenia rozwojowe (kierunki, rodzaj
towarow) polskiego eksportu, nie ma roéwniez ma-
terialow dotyczgcych struktury i kierunkéw importu.
Proba ekstrapolacji dotychczasowych tendencji roz-
wojowych réwniez nie pozwolitaby na wyciggniecie
zadnych wnioskow, poniewaz udzial przewozow to-
warowych w ogoélnej wielkoSci pracy przewozowej
wynosi obecnie w PLL LOT okolo 15% (na $wiecie
ok. 30%) i male nawet odchylenia roczne w ilo$ci
przewozonych towar6w mogg calkowicie wypaczy¢
charakter krzywej. Wlasne wiec do$wiadczenia sg
zbyt skromne na to, by w oparciu o nie pr6ébowadé
dokonania sformutowan ogélnych.

Poniewaz jednak celem prognozy jest sformuto-
wanie prognozy infrastruktury, a ze wzgledu na za-
potrzebowanie na przewozy pasazerskie przewiduje
sie uruchomienie komunikacji lotniczej do wszystkich
wigkszych aglomeracji miejsko-przemystowych w
kraju i znaczne rozszerzenie sieci polgczen migdzy-
narodowych, wydaje sig, ze okre§lona na bazie prze-
woz6éw pasazerskich infrastruktura %bHedzie wystar-
czajgca rowniez z punktu widzenia przewozéw to-
warowych (powstanie ewentualnie koniecznos¢ bu-
dowy dodatkowych pomieszezen magazynowych mna
lotniskach i ewentualnego powigkszenia taboru o
samoloty przeznaczenia wylgcznie cargo).

Jedyng wskazowka do okreslenia tempa rozwoju
lotniczych przewozow towarowych w Polsce moze
by¢ w tej sytuacji okresSlone przez IATA tempo roz-
woju lotniczych przewozéw towarowych na S$wiecie,
z ktorego wynika zréwnanie wielkoSci przewozéw to-
warowych i pasazerskich okolo 1983 r. Oznacza to,
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ze przewozy towarowe rozwijaé sie beda szybciej
od przewozéw pasazerskich. Przyjmujgc takie zaloze-
nie dla przewozéw towarowych w Polsce oraz biorgc
pod uwage obecny ich stan uznano, ze w perspekty-
wie roku 1990 realne bedzie osiggniecie nieco wiek-
szego tylko udzialu przewozéw towarowych w ca-
toscei przewczow lotniczych, niz ma to miejsce cbecnie
w Europie. Obecny udziat przewozéw towarowych
(towar, nadbagaz, poczta, przy czym o udziale decy-
duje w zasadzie towar) w Europie wynosi ok. 32%
w lotach miedzynarodowych i 15% w lotach we-
wnetrznych. Zatozono, ze w roku 1990 udzial prze-
wozow towarowych w lotach miedzynarodowych wy-
niesie w Polsce 35% i w lotach krajowych — 20%.
Ponizej podaje sie warto§¢ pracy przewozowej (wy-
razony w tkm) dla przewozéw krajowych i zagra-
nicznych, przy czym przeliczen dokonano w sposob
stosowany przez ICAQO (tabl. 7).

Ocena sytuacji polskiego transportu lotniczego
pod koniec okresu objetego prognoza

Przy zalozonym tempie rozwoju lotnictwa w Pol-
sce pod koniec okresu objetego prognozg wskazniki,
ktérymi okresla sie na o0go6t poziom rozwoju komu-
nikacji lotniczej, przedstawia¢ sig¢ bedg nastepujgco:

1. Przewozy lotnicze w stosunku do liczby Ilud-
nosci

W roku 1969 na 1 mieszkanca Polski przypadato
19 pkm, przy $redniej $wiatowej wynoszgcej 141 pkm.
W roku 1990 odpowiednie wielko$ci (przy zalozonym
rozwoju demograficznym) wyniosg 389 pkm dla Pol-
ski 1 773 pkm dla $wiata. Wskaznik ten ulegnie wiegc
poprawie w okresie objetym prognozg i bedzie dla
Polski dwukrotnie mniejszy niz dla $wiata (w roku
1969 byt on siedmiokrotnie mniejszy).

2. Przewozy lotnicze w stosunku do powierzchni
krg_ju

W roku 1969 srednia $wiatowa przewozéw lotni-
czych na 1 km? powierzchni wyniosta 3691 pkm, a w
Polsce — 1951 pkm. 'W roku 1990 na :1 km? powierz-
chni na $wiecie przypada¢ bedzie 29465 pkm, a w
Polsce — 46370 pkm. Wyrazona tym wskaznikiem
sytuacja przedstawiataby sie znacznie lepiej niz na
$§wiecie, co wynika jednakze stad, Ze wyréwnujgc
zaleglo$ci Polska wyprzedzi pod tym wzgledem wiele
panstw o znacznie mniejszej gestoSci zaludnienia.
Juz teraz zresztg ten wskaznik jest najkorzystniejszy
dla Polski ze wszystkich, ktéorymi sie postuzono.

Tablica 6. Zestawienie $redniego rocznego tempa przyrostu lotniczych
przewozow pasazerskich w [pkm] dla Polski | $wiata

Polska
Lata Swiat praewéz  praew6z
ogdolem kra- zagranicz-
jowy ny
1070—1975 13,2 16,0 14,2 17,0
1975—1980 11,2 21,6 16,0 24,6
1980—1985 10,4 19,1 13,0 21,0
1985—1990 8,5 12,1 8,2 18,2
Wielokrotno$¢ wzrostu w okre-
sie 1970—1900 oy 24 11 30

Dokonczenie na III str. okt



Ciekawe konstrukcje

Mgr inz. WALERIAN KORDZINSKI

Przekfadniowe

Rozwijajace sie obecnie silniki dwu-
przeplywowe 2z wentylatorem napedza-
nym za posSrednictwem przektadni sq
kontynuacjq koncepcji projektowych
sprzed kilkunastu lat. Do firm, Kktore
juz od dawna zajmujq sie tym rodza-
jem silnikow nalezy obok firmy Turbo-
meca firma Avco Lycoming. Zbudowata
ona przed 2z gorq dziesigciu laty serig
silnikow dwuprzeptywowych 2z przektad-
niq wykorzystujqc do tego celu silnik
watowy TS55. Obecnie rozwija ona silnik
ALF502 o ciqgu 2950 kG do napedu sa-
molotow pasazerskich i silnik YF102 o
cigqgu 3250 kG do mnapgdu samolotow
bezposdredniego wsparcia. W artykule o-
mowiono charakterystyczne cechy dwu-

szezegotowo  silniki ALF502 1 YF102.

. g = " przeplywowych silnikow przektadnio-
. wych i przedstawiono rozwodj silnikow
firmy Avco Lycoming opisujac bardziej

W ciggu ostatnich kilku lat zaznaczyl sie inten-
sywny rozwoj silnik6w dwuprzeptywowych o duzych
stosunkach wydatkow z wentylatorem napedzanym
za poSrednictwem przekladni bedacych przerébka
wyprébowanych silnikow watowych czy jednoprze-
pltywowych  silnikow odrzutowych lub wykorzystuja-
cych zespoly z tych silnik6w. Stanowi to potwier-
dzenie stlusznoSci koncepcji projektowych niektérych
wytwoérni silnikow lotniczych, ktore jeszeze przed
kilkunastu laty opra‘co“'/aly lub nawet wrzrowadzity
do eksploatacji przektadniowe silniki dwuprzeptywo-
we. 'Wymieni¢ tu nalezy przede wszystkim firme
Turbomeca, ktéora w pierwszej polowie lat pie¢dzie-
siatych zbudowala silniki Aspin I i II (Aspin II miat
cigg 360 kG’ i stosunek wydatkéw 5,6:1), a na po-
czatku lat szeScdziesigtych wprowadzila do eksploa-
tacji ma samolotach SAAB '105 silnik Aubisque o cia-
gu 700 kG, ktéry zostal rozwiniety z silnika $migto-
wego Bastan. Staly sie one pierwowzorem wspolezes-
nych przekladniowych silnikéw dwuprzeplywowych
z wentylatorem z przestawialnymi topatkami Astafan,
wywodzgcych sie z silnikow watowych Astazau.

Warto tu przypomnieé¢, ze w polowie lat sze§édzie-
sigtych réwniez w Instytucie Lotnictwa zostato opra-
cowane * w oparciu o silnik SO-1 studium silnika
dwuprzeptywowego z wentylatorem napedzanym za
posrednictwem przektadni.

Do najnowszych dwuprzeplywowych silnikéw prze-
ktadniowych nalezg obok wspomnianych juz silni-
kéw Turbomeca Astafan o ciggu 700—1000 kG silniki
AiResearch Garrett TFET31 o ciggu 1600 kG (maja
one napedza¢ samolot AMD Falcon 10) oraz bedace
przedmiotem niniejszego  artykulu silniki Avco Ly-
coming ALF502 i YF102 o ciggu 3000—3500 kG.

Kilka podstawowych informacji na temat silnikow
dwuprzeplywowych z przekladnia

Przed przystapieniem do opisu rozwoju i kon-
strukeji silnikéw ALF502 i YF102 warto poda¢ kilka
podétawowych informacji na temat dwuprzeptywo-
-wych silnikéw przektadniowych.

Jak wiadomo, przekladnia w silnikach dwuprze-
plywowych 'umozliwia stosowanie duzych stosunkéow
wydatkéw bez potrzeby mnadmiernego rozbudowywa-
nia turbiny napedzajgcej wentylator. Silniki o du-
zych stosunkach wydatkéw wymagajg bowiem wen-
tylator6w o duzych S§rednicach, a tym samym —
0 mniejszych predko$ciach obrotowych. To z kolei
zmusza do zwiekszenia $rednicy i iloéci stopni tur-
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biny mnapgdzajacej wentylator w celu zapewnienia
odpowiednio duzych wartoSci stosunku predkosei
u/Cyuy.. Warto tu przypomnie¢, ze w silniku General
Electric TF34 o stosunku wydatkéw 6,2:1 konieczne
bylo zastosowanie czterostopniowej turbiny wenty-
latora, a w silniku General Electric TF39 o stosunku
wydatkéw 8:1 — turbiny szeSciostopniowej, przy
czym mimo to w przypadku silnika TF39 napotkano
na powazne trudno$ci w rozwiagzaniu aerodynamiki
wentylatora i w zwigzku z duzymi wzglednymi licz-
bami Ma na koncowych odcinkach topat musiano
umiesci¢ tam kierownice wlotowa.

Zastosowanie przekladni do napedu wentylatora
rozwigzuje te problemy pozwalajgc na utrzymanie
predkoSci obrotowej wentylatora w dogodnych gra-
nicach bez potrzeby rozbudowywania turbiny. W sil-
nikach o uktadzie dwuwalowym przekladnia umoz-
liwia zastosowanie do napedu wentylatora turbiny
dwustopniowej przy stosunkach wydatkéw przekra-
czajaeych 10:1.

Rozréznia sie dwa rodzaje przekladniowych silni-
kow dwuprzeptywowych — silniki jednowalowe i
silniki dwuwatowe. Zaleta silnik6w jednowalowych,
tj. silnikéw z- jednozespolowa sprezarka, jest prosto-
ta konstrukcji, osiggnigta jednak kosztem zapasu sta-
tecznej pracy sprezarki — w dolnym zakresie pred-
koSci obrotowej — a wige i sprezu. Silnikom tym
przypisuje sie¢ korzystniejsze charakterystyki wyso-
koSciowe — prawdopodobnie chodzi tu o to, ze w
przeciwienstwie do niektérych silnikéw dwuwalo-

1. Widok silnika ALF502
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PRZEKLADNIOWE SILNIKI...

wych nie ma potrzeby ograniczania na wiekszych
wysoxo$ciach lotu predko$ci obrotowej silnika w oba-
wie przed przekroczeniem -dopuszczalnej temperatury
przed turbing lub nawet granicy statecznej pracy
sprezarki w goéornym jej zakresie (oderwanie na lo-
patkach ostatnich stopni sprezarki wysokiego ci$nie-
nia). Réwniez charakterystyki predkosSciowe moga
wypas¢ korzystniej dla silnika jednowatowego (mniej-
szy spadeXx ciggu z predkoscig lotu), co jest zwigzane
z mniej stromym przebiegiem linii wspolpracy. Jed-
nak réznice w charakterystykach obu rodzajow sil-
nikéw nie sa istotne, szczegdélnie gdy weimie sie
pod uwage przeznaczenie omawianej grupy silnikow.
Natomiast silniki dwuwalowe majg wszystkie zalety
silnik6w z dwuzespolowg sprezarkg, w szczegbdlnosci
przy odpowiednim doborze rozkladu obcigzen mig-
dzy oba zespoly (w zwigzku z tym korzystne jest
zastosowanie dodatkowych stopni niskiego ci$nienia
pracujgcych w obiegu pierwotnym silnika). W przy-
padku zastosowania przestawialnych lopatek wenty-
latora (jak w silniku SNECMA/Rolls-Royce M45S)
uzyskuje sie obnizenie poziomu hatasu silnika w
czasie podchodzenia do lgdowania dzigki mozliwosci
zmniejszenia predkos$ci obrotowej wentylatora. Uklad
dwuwalowy pozwala poza tym na wyodrgbnienie wy-
twornicy gazu, ktora moze dzieki temu stanowié
podstawe budowy catej rodziny silnikow.

Dalszym krokiem naprzod w dziedzinie dwuprze-
pltywowych silnikéw przekladniowych bedg silniki
trojwatowe z przekladnia.

Rozwoj dwuprzeplywowych silnikow przekladniowych
Avco Lycoming

Jakkolwiek dwuprzeplywowe silniki przektadnio-
we firma Avco Lycoming wprowadza na rynek do-
piero teraz, jednak pierwsze tego rodzaju silniki
zbudowala ona z gobérg dziesie¢ lat temu, wykorzy-
stujgec do tego celu silnik watowy T55-L7 o mocy
2750 KM. Byly to silniki PLF1A, PLF1B i PLRIC.
Jedna z wersji tych silnikéw, PLF1A-2, osiggnela
etap prob stoiskowych. Miata ona stosunek wydat-
kéw 6:1 i rozwijata cigg '1960 kG. Prace nad tymi
silnikami zostaly przerwane ze wzgledu na koniecz-
no$§¢ zwiekszenia produkeji- silnik6w do $migltowcow
uzywanych w Wietnamie, Wznowiono je dopiero w
1969 r. przystepujac do zaprojektowania dwoch ro-
dzin  silnikéw: ALF300 o ciggu 1350 kG i ALF500
o ciggu 2250 kG. Podstawg pierwszej byly silniki
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2. Widok wentylatora silnika ALF502

A

3. Silnik YF102 na stoisku montazowym przed przekazaniem na stoisko hamow-
niane w wytworni w Stratford. Ostona zewnetrzna kanalu wentylatora jest
zdjeta, dzigki czemu widoczne sg przesta-w-ialne”uk:la,pki dyszy wentylatora ugzy-
wane na prototypach do optymalizacji p'rvzeply‘wu. Silniki seryjne beda mieé
stalg dysze kanalu zewnegtrznego c

T53, drugiej — silniki T55. Silniki obu rodzin miaty
jednostopniowy wentylator — zgodnie z najnowszy-
mi wymaganiami.

Warto tu zauwazy¢, ze silnik z ktérego powstaje
silnik dwuprzeplywowy przez dobudowanie wenty-
latora Amerykanie nazywaja ,core engine”’, co W
danym przypadku nie jest réwnoznaczne z , wytwor-
nicg gazu”, gdyz obejmuje rdéwniez turbine nape-
dzajaca wentylator. Autor bedzie postugiwal sie
okre$leniem ,,silnik podstawowy”.

Firmy Beechcraft i Hawker Siddeley zainteceso-
waly sie silnikiem ALF301, ktory nadawat sie do
napedu opracowywanego wspolnie przez te firmy
samolotu stuzbowego BH-200. Po6zniej jednak sytua-
cja na rynku samolotéw stuzbowych na tyle sig
pogorszyla, ze silnik ten stracil wszelkie szanse.
Mimo to firma w dalszym ciggu nad nim pracowa-
ta — na wlasny koszt — w celu zdobycia doswiad-
czen w budowie tego rodzaju silnikéw. Natomiast
glowny wysilek skoncentrowano na silnjkach ALF500,
gdyz zainteresowaly si¢ nimi firmy Northrop i
Avions Marcel Dassault-Breguet Aviation.

W tym czasie firma Avco Lycoming mogta zaofe-
rowac¢ silnik ALF501, ktory zostal zbudowany przy
wykorzystaniu silnika T§5-L-11A o mocy 3750 KM,
Mial on wentylator o $rednicy 1,016 m, stosunek
wydatkéw 6:1, sprez obliczeniowy 10,5:1 (sprez sil-
nika podstawowego wynosil 8:1), cigg 2620 kG i cie-
zar 485 kG. 3

Poniewaz firma Northrop potrzebowata do swego
samolotu bezposredniego wsparcia A-9A silnika o
wiekszym -ciggu, wykorzystano jako silnik podsta-
wowy silnik T55-L-11B (LTC4B-12) o mocy 4600 KM.
Otrzymano w ten sposéb silnik o ciagu 2950 kG i
ciezarze 495 kG. Nastepnym Kkrokiem bylo umiesz-
czenie za wentylatorem, w wewnetrznym kanale sil-
nika, stopnia dotadowujacego sprezarke, co zwigkszy-
to cigg do 3250 KG. Powstal w ten sposéb silnik
ALF502.

W tym czasie rozwazano budowe do silnikoéw
ALF500 nowego silnika podstawowego, z dwuzespo-
lowg sprezarkg, LTC4V-1. Miat z niego powstac
trojwatowy silnik dwuprzeptywowy z przekltadnig.
Lecz w chwili gdy podpisywano z firmg Northrop
umowe na silnik do samolotu A-9A (styczen 1971 r.),
pozostawalo tylko 15 miesiecy na przygotowanie sil-
nik6w do prototypu samolotu. Analiza kosztéw i cza-
su sklonila firme do przyjecia za podstawe silnika
LTC4B. Poza tym analiza wykazata, ze zastosowanie
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silnika podstawowego LTC4V-1 zamiast LTC4B po-
prawiloby osiggi silnika docelowego najwyzej o 10%.

‘W maju 1971 r. rozpoczeto badania stoiskowe ze-
spotu (modulu) wentylatora przeznaczonego do silni-
ka ALF502, noszacego wojskowe oznaczenie YF-102-
-LLD-100. Roéwnocze$nie przeprowadzano stoiskowe
préby  wzmocnionej wersji  silnika podstawowego
LTIC4B, przy czym zastosowano ,doladowanie” sil-
nika sprezonym powietrzem wykorzystujac do tego
celu dmuchawy przemystowe, ktére zastgpily w ten
sposob wentylator silnika. Polgczenie modulu wen-
tylatora z silnikiem podstawowym w silnik ALF502
nastgpilo w czerweu 1971 r. Silnik ALF502 juz w
czasie pierwszych prob stoiskowych rozwingl ciag
obliczeniowy 3250 kG. W lipcu 1971 r. przeprowa-
dzono z pomy$lnym wynikiem cykliczng probe 60-
-godzinng, a w styczniu 1972 r. rozpoczeto proby na
latajacej hamowni — przerobionej z bombowca North
American AJ-2. W marcu 1972 r. zakonczono ofi-
cjalng 60-godzinng probe wstepna w locie (Prelimi-
nary Flight Rating Test — PFRT). Proby na samo-
locie Northrop A-9A rozpoczely sie w maju 1972 r.

Do préby typu w 1974 r. przewidziana byla wersja
F102 o ciggu zwiekszonym — przez dodanie drugiego
stopnia dotadowujacego — do 2570 kG. Nie wiadomo
jednak, jakie bedag dalsze losy tego silnika wobec
rozstrzygniecia konkursu USAF na samolot bezpo-
$§redniego wsparcia AX na niekorzy§¢ samolotu
Northrop A-9A.

Firma Marcel Dassault-Breguet chciala zastosowac
do napedu matego samolotu pasazerskiego Falcon 30
silnik ALF501 o ciggu 12620 KG, natomiast firma Avco
Lycoming oferowata silnik ALF502 w wersji ALF502-D
o ciggu zdlawionym do 2950 kG. ‘"W grudniu 1971 r.
Francuzi zdecydowali sie zabudowaé¢ na pierwszym
prototypie samolotu silniki ALF502-D (jego pierw-
szy lot byl przewidziany na marzec 1973 r.). W przy-
padku decyzji zastosowania silnikéw ALF502-D roéw-
niez na samolotach seryjnych ich dostawy moglyby
sie rozpoczgé zaraz po uzyskaniu $§wiadectwa zdat-
noSci FAA, ktorego wydanie jest przewidziane na
koniec 1974 r. Poczatkowa trwalo§¢ miedzynapraw-
cza silnikéw ma wynosi¢ 1500 h.

Wersja ALF502-H, roéznigca sie 'od ALF502-D tyl-
ko zastosowaniem wyprowadzenia napedu do przy-
stawki o stalej predko$ci obrotowej, jest rozwazana
jako naped czterosilnikowego samolotu pasazerskiego
RTOL na krotkie trasy Hawker Siddeley HS.146.
Realizacja tego projektu napotyka trudnosci, gdyz
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4, Przerobiona z bombowca tlokowego North
American AJ-2 latajgca hamownia z silnikiem
YP102 podwieszonym pod komore bombowg. W
czasie startu i lgdowania silnik jest czeSciowo
chowany

rzad brytyjski zgadza si¢ go finansowac¢ jedynie pod
warunkiem zastosowania silnikow SNECMA/Rolls-
-Royce M#45H, ktoére jednak wymagalyby przerdbki
samolotu na uktad trzysilnikowy. W przypadku sfi-
nalizowania rozméw z firmg Avco-Lycoming firma
Rolls-Royce uruchomilaby w Small Engine Division
licencyjng produkeje silnikéw ALF502-H, przy czym
firma Short Brothers zajelaby sie zaprojektowaniem
i produkcja 'gondol silnikowych. Przypuszcza sie, ze
oslabiloby to nieche¢é rzadu brytyjskiego do amery-
kanskiego silnika.

Jakkolwiek program ALF502/YF102 wyeliminowat
weze$niejszy silnik ALF301, to jednak dos$wiadczenia
zdobyte przy jego budowie i prébach wykorzystano
w budowie silnikow ALF502, podobnie zresztg jak
przy opraccwywaniu silnika ALF301 korzystano z
informacji zgromadzonych w czasie rozwoju silnika
PLF1A-2.

Opis silnikow ALF502/YF102

Silniki ALF502 i YF102 sg w zasadzie tymi samymi
silnikami. Pewne roéznice wystepuja w zabudowie
osprzetu — w silniku wojskowym chlodnica paliwo-
-olej jest umieszczona na korpusie sprezarki, pod-
czas gdy w silniku cywilnym na ostonie wentylatora.
Poza tym obieg cieplny silnika wojskowego zostat
dobrany do warunkéw lotu przy ziemi w wysokich
temperaturach otoczenia, natomiast obieg silnika cy-
wilnego — do warunkéw przelotowych na duzych
wysokoS$ciach.

Silnik ALF502/YF102 jest silnikiem dwuwalowym
jako Ze powstal z silnika z oddzielng turbing nape-
dowag z walem wyprowadzonym do przodu. Jak juz
podawano, cigg startowy wersji cywilnej wynosi
2950 kG, a wersji wojskowej — 3250 kG. Duzy sto-
sunek wydatkéw 6:1 sprawia, ze jednostkowe zuzy-
cie paliwa silnikbw w warunkach startowych nie
przekracza 0417 kG/kGh. W warunkach przeloto-
wych na wysokosci 7600 m przy Ma = 0,7 wersja
cywilna rozwija cigg 865 kG przy jednostkowym
zuzyciu paliwa 0,756 kG/kGh. Podstawowe dane tech-
niczne silnikéw rodziny ALF502 zestawiono na koncu
rozdziatu.

Silnik ma budowe modulowg. Jeden z modulow
stanowi wentylator, o $rednicy wirnika 1,041 m i
sprezu 1,5:1, lacznie z malym stopniem dotadowu-
jacym w kanale wewnetrznym (pierwotnym) silnika
i planetarng przekladnig. Modul wentylatora powo-
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duje zwigkszenie wydatku powietrza przez silnik
podstawowy T55-L-11B z 11,3 kG/s do 15,9 kG/s, a
sprezu ogolnego z §:1 do 10/6:1 (11:1 w wersji
wojskowej).

Wirnik wentylatora ma 40 tytanowych lopatek z
poétkami u podstawy i w polowie dlugosci; potki ttu-
mig drgania i zmniejszajg uszkodzenia powodowane
przez ciala obce. Wentylator nie ma kierownicy wlo-
towej, a kierownica wylotowa zostala odsunieta od
wirnika na znaczng odleglo§¢ w celu zmniejszenia
hatasu wytwarzanego przez wentylator.

Korpus modulu wentylatora jest integralnym od-
lewem ze stopu magnezu z 12 pustymi wewnatrz
zastrzalami. Zastrzaly sg wykorzystane do wypro-
wadzenia napedu osprzetu silnikowego (zabudowa-
nego pod wentylatorem) i urzadzen platowcowych
oraz do przeprowadzenia kabli i przewodéw. Do
struktury no$nej modulu wentylatora mocowany jest
w sposOb wysiegnikowy — za posrednictwem przed-
niego kolnierza — silnik podstawowy. Struktura
nosna ma cztery punkty mocowania, z ktéorych trzy
wystarczajg do zawieszenia kompletnego silnika.

Wirnik wentylatora jest ulozyskowany w stozko-
wym wysiegniku z lozyskiem oporowym i lozyskiem
walkowym. Napedzany jest za posrednictwem walu
przechodzgcego wewnatrz pedni wytwornicy i lgczg-
cego si¢ z planetarng przekladnig za pomocg wielo-
wypustu. Kolpak wirnika jest odladzany.

Za stopniem doladowujgcym znajduje sie szczelina
(upust) laczgca kanal wewnetrzny z wylotem wen-
tylatora, co powoduje odcigzenie tego stopnia przy
mniejszych predkosciach obrotowych i zwiekszenie w
ten sposob zapasu statecznej pracy. Projektanci sil-
nika spodziewaja sie, ze w przyszlych wersjach moz-
na bedzie zrezygnowac¢ z upustu za stopniem dota-
dowujgcym.

Sprezarka wysokiego ci$nienia sklada si¢ z 7 stop-
ni osiowych ze stalowymi lopatkami i ze stopnia
odsrodkowego. Lopatki kierownicy wlotowej sg prze-
stawialne. Za szostym stopniem (ktory jest uwaza-
ny za ,Srodek” sprezarki wysokiego ci§nienia) znaj-
duje sie zawor upustowy, ktéry w przyszlosci ma
w catoSci przeja¢ zadanie przestawialnych topatek
wlotowych. W poréwnaniu z silnikiem T35-L-11B
korpus sprezarki zostal wzmocniony — ze wzgledu
na wyzsze temperatury i ci§nienia — przez zastoso-
wanie dodatkowej, zewnetrznej ostony wirnika spre-
zarki odSrodkowej.

Zwrotna, pier$cieniowa komora spalania ma 28
wtryskiwaczy. W poréwnaniu z silnikiem T55-L-11B
ma ona zwiekszong grubo$¢ S§cianek zewnetrznych
oslony.

Dwustopniowa turbina wysokiego ci$nienia ma
chtodzone lopatki wirnikowe i kierownicze obu stop-
ni — temperatura przed turbing wynosi 1085°C
w przypadku silnika cywilnego i 1120°C w przy-
padku silnika wojskowego.

Napedzajgca wentylator turbina mniskiego ciSnienia
(turbina napedowa silnika T55-L-11B) jest roéowniez
dwustopniowa. Charakteryzuje si¢ ona bandazowa-
nymi lopatkami wirnikowymi. Pewng ciekawostka
jest umieszczenie lozyska turbiny miedzy stopniami.

Jak juz wspomniano, przewidziana do préby typu
wersja F102 o ciggu 3570 kG ma 'drugi stopien do-
tadowujacy, ktéry zwieksza wydatek powietrza przez
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5. Silnik YF102-LD-100 w przekroju

silnik podstawowy do 18,1 kG/s, a sprez ogélny —
do 138:1. Stosunek wydatké6w zmniejszyt sie do
5,7:1 przy wydatku calkowitym 127 kG/s.

Cena handlowa silnikéw ALF502-D ma wynosic¢
200 000 dolarow.

Podstawowe dane techniczne

ALF502-D YF102 F102
Dlugosé [mm] 1443 1442 1483
Srednica [mm] 1077 1041 1041
Ciezar [kG] 526 499 533
Wydatek powietrza [kKG/s]
przez wytwornice 15,9 15,9 18,1
calkowity 108,9 108,9 27,0
Stosunek wydatkow 61 6:1 5,7:1
Sprez
wentylatora 1,5:1 1,5:1 1,5:1
ogolny 10,6:1 11:1 13,8:1
Temp. przed turbing [°C] 1085 1120 —
Cigg startowy [kG] 2950 3250 3570
Jednostkowe zuzycie
paliwa [kG/kGh] 0,417 0,417 0,417

*
* *

Koncepcja rozwoju silnikow ALF firmy Avco Ly-
coming, polegajaca na wykorzystaniu wyprébowa-
nych silnikéw watowych z lat piec¢dziesiatych, zostala
podyktowana checig wprowadzenia na rynek = no-
wych silnikéw dwuprzeplywowych w sposob mozli-
wie szybki, najmniej kosztowny i najmniej ryzy-
kowny. ‘W zwigzku z tym zrezygnowano z budowy
nowoczesnego silnika walowego z dwuzespolowa
sprezarka, z ktérego mial powstaé¢ tréojwatowy silnik
dwuprzeplywowy. Podobnie zreszta postapita firma
General Electric przerabiajge stary silnik watowy
T64 na dwuprzeptywowy silnik TF34.

Wspblczesny poziom budowy maszyn wirnikowych
pozwala na rozwéj dwuprzeplywowych silnik6w prze-
ktadniowych o stosunku wydatkéow rzedu 10:1 i
matej ilosci stopni sprezarkowych i turbinowych: dwa
stopnie sprezarkowe niskiego ci$nienia, tj. wentyla-
tor i dodatkowy stopien obiegu pierwotnego, oraz
mieszana sprezarka wysokiego cisnienia z dwoma
stopniami osiowymi i jednym odérodkowym umozli-
wiaja uzyskanie sprezu ogdélnego przynajmniej 15:1,
przy czym turbina wysokiego ci$nienia moze by¢ jed-

Dokonczenie na str. 24
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Badania makrofraktograficzne

Ustalenie statych kryteridow do analizy
i klasyfikacji ztomow 2meczeniowych
jest trudne, wiele bowiem czynnikow
wplywa na ich powstawanie.

W artykule omowiono charakterystycz-
ne przypadki grup elementow zniszczo-
nych zmeczeniowo w oparciw o doswiad-
czenia przeprowadzone w ITWL.

Podano ogolng charakterystyke zto-
mow i opisano sposéb przeprowadzania
analizy ztomu w przypadku uszkodze-
nia elementu badanego obiektu.

ztomdw zmeczeniowych w elementach silnikéw lotniczych

Makrofraktografia jest waznym iczynnikiem badan
materiatowych, prowadzonych w celu wyjasnienia
przyczyny uszkodzenia elementoéw. Szczegoblnie cenne
sq badania rzeczywistych zlomoéw powstalych w eks-
ploatacji, w odréznieniu od badan zlomoéw probek
laboratoryjnych. Pracujgca cze§¢ jest bowiem nie-
powtarzalnym noénikiem historii obcigzen. Dlatego
w ostatnich latach obserwuje sie zwiekszony mnacisk
na systematyczne badania duzej liczby uszkodzen
i opracowania statystyczne przyczyn ich powstawania.

Obiektywna dokumentacja okoliczno$ci, w jakich
nastgpito uszkodzenie 1 usystematyzowany podzial
ztomoOw sg duzg pomocg w praktyce, przy ocenie
powstalych uszkodzen.

W lotnictwie sprawa ustalenia przyczyn jest szcze-
golnie wazna, bowiem uszkodzenie jednego z waz-
nych elementéw prowadzi najczesSciej mie tylko do
zniszczenia cennego sprzetu, ale i pocigga za sobag
ofiary w ludziach. Nasze dane potwierdzaja do$wiad-
czenia innych, ze bledy konstrukeyjne i wadliwa
technologia wykonania sg gléwnymi przyczynami
uszkodzen zmeczeniowych. NajczeScie] wystepuje
kompleksowe dzialanie roéznych czynnikéw zaréwno
wykonawczych, jak i eksploatacyjnych.

Na podstawie naszych do$wiadezen omoéwiono kilka
charakterystycznych grup elementéw zniszczonych
zmeczeniowo.

Kierunki analizy zlomow

Na rysunku 1 podany przez Beachema wykres w
postaci kola przedstawia cechy charakterystyczne zlo-
mow, od czystego ziomu kruchego do ztomu posliz-
gowego. .

W wewnegtrznym piericieniu tego wykresu podane
sg elementy charakterystyczne budowy zlomdéw moz-
liwe do okres$lenia za pomoca mikroskopu — wlacz-
nie z mikroskopem elektronowym, w pierécieniu- ze-
wnetrznym ujete sa cechy mozliwe do okreslenia w
skali makroskopowej.

W wielu przypadkach cechy zlomu sa takie same
w skali mikro- i makroskopowe]j, np. zaro6wno zlomy
kruche jak i ciggliwe majg wyrazne §lady charakte-
rystyczne, wspodlne przy analizie ztomu w skali makro-
i mikroskopowej. Dlatego, cho¢ w ostatnich latach
zastosowanie mikroskopu elektronowego i rentgena
pozwolilo na poglebienie niektérych wiadomos$ci o
mechanizmie powstawania ztomo6w, to badania makro-
fraktograficzne zachowaly pelng przydatno$é. Obser-
wujemy wyrazny rozwoj tych badan idacy w kie-
runku wusystematyzowania i klasyfikacji poszczegol-
nych przypadkow.

W potocznej praktyce lotniczej zlomy dzielone sg
na dwie kategorie, tzw. zlomy jednorazowe i zlomy
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zmecezeniowe. 'W odczuciu stuzby eksploatacji, zme-
czenie traktowane jest jako ,sila wyzsza”, tzw. zlo-
my Jjednorazowe obeimuja calg game innych przy-
padkéw, w ktérych zniszczenie nastepuje w sposdb
mniej lub bardziej statyczny wskutek przekroczenia
wytrzymato$ci elementu.

Postepowanie w przypadku awarii

Kazdy zgloszony przypadek poddawany jest wnikli-
wej analizie. Analiza zlomu jest jednym =z podsta-
wowych etapow prac prowadzgcych do ujawnienia
przyczyn uszkodzenia elementu. Ogonie przyjety tok
postepowania w przypadku awarii sprowadza sie do:

® oceny ogo6lnego wygladu badanego obiektu.
Obserwacje te powinny by¢ wykonywane w miare
mozliwo$ci na miejscu awarii. Obejmujg one ogle-
dziny calego uszkodzonego obiektu dla ujawnienia
uszkodzonych wezltéw lub elementow.

Nie mozna poming¢ wywiadu z obstuga uszkodzo-
nego urzadzenia, badz Swiadkami awarii,

® oceny wygladu zewnetrznego elementéow uszko-
dzonych i elementéow wspoipracujgcych,

Wstepng oceng wygladu nalezy przeprowadzaé¢ bez
oczyszczania powierzchni;

® oceny jako$ci wykonania elementu i jako$ci ma-
terialu drogg badan makroskopowych, metalograficz-
nych, witasno$ci mechanicznych itp.,

® analizy warunk6é6w pracy mna podstawie wygladu
wewnetrznego elementéw wspdipracujgeych, analizy
danych o pracy konstrukcji do momentu awarii itp.,
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® yuogoblnienia i analizy rezultatéw badan, opra-
cowania zalecen.

Podstawowym etapem analizy zlomu zmeczeniowe-
go jest ocena wartoSci przecigzenia i stopnia wplywu
koncentratora naprezen.

Istnienie zlomu zmeczeniowego stwierdza sie na
podstawie obecno$ci na jego powierzchni charakte-
rystycznych stref i linii. Uzupelniajgcymi danymi po-
mocniczymi w analizie uznania zlomu za zmecze-
niowy w badaniach makrofraktograficznych sa:

® rzeczywisty czas pracy elementu (liczba cykli
obcigzenia),

® potozenie i orientacja pekniecia,

® brak makroplastycznej deformacji w czeSci
ztomu,

@® znajomo$¢ warunk6éw pracy elementu,

® wyglad mikrostruktury w okolicy domniemane-
go ogniska zmeczenia wzglednie poczatku pekania.

Podany spos6b postgpowania stosuje sig¢ we wszy-
stkich badanych przypadkach.

Charakterystyka zlomow zmeczeniowych
w skali makroskopowej

Nie spotkalem dotychczas jednolitej klasyfikacji
ztoméw. Klasyfikacje zlom6éw zmeczeniowych mozna
prowadzi¢, albo wigzac je z liczbg zmian obcigzenia
(rys. 2), albo z rodzajem obcigzenia. Prowadzenie
klasyfikacji uwzgledniajgcej 1Igcznie obok liczby
zmian obcigzenia jego rodzaj i wielko§¢ (przynaj-
mniej jako$ciowo) oraz wplyw Srodowiska wydaje sig
najbardziej prawidlowe i przydatne w praktyce.

Budowa zlom6éw zmeczeniowych zalezy ogélnie od
nastepujacych czynnikow:

® obcigzenia w procesie powstawania i rozwoju
peknigé zmeczeniowych,

® wytrzymalo$ci ,zmeczeniowej” elementu uzalez-
nionej od geometrii, wlasno$ci materialu i stanu
powierzchni,

@® $rodowiska zewnetrznego.

Najwazniejsza cechg charakterystyczng zlomow
zmeczeniowych jest obecno§é dwoch stref: postepu-
jacego pekniecia zmeczeniowego i strefy dotomu;

pierwszg strefe cechuje gladka, muszlowa powierz-
chnia, obecno$¢ ogniska (jadra) i tzw. linii zmecze-
niowych. W strefie tej nie obserwuje sie odksztalcen
plastycznych w skali makroskopowej;

druga strefe cechuje zazwyczaj wysoka chropowa-
tos¢ i wystepowanie makroplastycznej deformaciji.

Wyglad strefy zmeczenia zalezy od historii obcig-
zenia. Im mniejsze byly maprezenia i im diluzej roz-
wijalo si¢ pekniecie, tym gladszg powierzchnie obser-
wuje sig w zmeczeniowej strefie ztomu. Zmiany gtad-
ko$ci powierzchni w tej strefie §wiadczg o zmiennej
szybko$ci rozwoju szczeliny, a wige i o wielko$ei
wystepujacych naprezen.

Wyglad strefy drugiej zalezy gléwnie od plastycz-
noSci materialu i ztom moze mie¢ wyglad od kru-
chego do wi6knistego.

Wyrazisto§¢ linii zmeczeniowych w gléwnej mierze
zalezy od rodzaju stopu. W materiatach plastycznych
jest ona zazwyczaj wigksza niz w kruchych. W sto-
pach zelaza jest wigksza mniz w stopach kolorowych.
W odlewach staliwnych i zeliwnych, o strukturze
gruboziarnistej, kiedy zniszczenie powstaje w wyso-
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kich temperaturach, trudno odrozni¢ strefe zmecze-
niowg od dolomu.

Za majbardziej celowe wydaje si¢ ombwienie cech
charakterystycznych zlomoéw na konkretnych przy-
ktadach, trudno jest bowiem usystematyzowaé przy-
ktady ztomoéw, tak by zachowaé¢ pelng jasnoS$¢ obrazu.

MozliwoSei okreSlenia charakteru zlomu

Rzeczywiste zlomy elementoéw zniszczonych wsku-
tek awarii najczeSciej dalece odbiegaja od zlomow
probek laboratoryjnych. Rzadko mozna spotkaé ,,czy-
sty” obszar. Najcze$ciej faktura zlomu jest zatarta
wskutek trwajgcej jeszcze pewien okres czasu wspoéli-
pracy zniszczonych elementéw, dzialania wysokie]j
temperatury lub uszkodzen mechanicznych. Wykona-
na w ITWL praca badawcza dotyczgca fraktografii
zloméw zmeczeniowych i prowadzona systematycznie
analiza zloméw pozwala na wyciggnigcie nastepuja-
cych wnioskéw.

Metoda makroskopowego ‘dzielenia zloméw nie u-
tracita mnic ze swoich zalet co do Kklasyfikacji
ztomoéw i jest w pelni przydatna szczegblnie w
przypadkach zlomoéw eksploatacyjnych. Pomimo bra-
ku wyraznych linii zmeczeniowych, dla wprawnego
obserwatora wyr6znienie zloméw zmeczeniowych mnie
przedstawia duzych trudnosci.

Metody badania charakteru zioméw za pomocag
metalograficznego mikroskopu optycznego mogg by¢
przydatne dla niektérych materiatéw i w niektérych
przypadkach. W naszych badaniach stwierdzono wy-
razne réznice miedzy obrazami mikrostruktury w
strefie zmeczenia i zlomu statycznego wzglednie do-
tomu dla stali 10SP i stopu lekkiego PA34. Dla
stali 30HGSA po obrobce wyzarzania normalizujg-
cego i dla duralu PAT réznice byly trudne do uchwy-
cenia. Natomiast <dla stali 30HGSA, po obrébce
cieplnej (hartowanie i odpuszczanie), roéznice byly
zupeinie nieuchwytne.

Przydatno§¢ metalograficznego mikroskopu optycz-
nego do badan zlomoéw jest miewatpliwa, jak wynika
z do$wiadczen ITWL, w przypadkach gdy powodem
inicjacji peknigcia jest wada materialowa: pory,
wtrgcenia mniemetaliczne, peknigeia szlifierskie, ko-
rozja itp. W innych przypadkach metody mikrosko-
powej nie mozna przyja¢ do rozréznienia charakteru
zlomow.
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A 3a

Badania charakteru zloméw za pemocg mikroskopu
elextronowego, nawet na podstawie naszych wyryw-
kowych prob, dajg zasadnicze informacje jak np.
w przypadku badania tarczy sprezarki (rys. 3 i 3a).
Interpretacja zdje¢ poza obrazami typowymi (wy-
razne pra’ki plaszezyzny kruchych peknig¢ czy roz-
ciggniete wzgbérki odksztalcen plastycznych) jest jed-
nak bardzo trudna i wymaga duzego do$wiadczenia.
Wydaje sie jednak, ze w przypadku gdy zlomu nie
mozna zaklasyfikowaé¢ po badaniach makroskopo-
wych, mikroskop elektronowy jest najprzydatniejszym
narzedziem do badania zlomoéw. Metoda ta wymaga,
by powierzchnia zlomu nie byla znieksztalcona, co
nie zawsze ma miejsce, je$§li element ulegl znisz-
czeniu w awarii. Tym niemniej pozwala ona uzyskac
najwigkszg liczbe informacji o zlomie.

Na podstawie ‘dotychczasowych wynikow badan
wlasnych zlomow zmeczeniowych metodg rentgeno-
graficzng (zwrotno-odbiorcza) okazalo sie, ze na pod-
stawie analizy cech morfologicznych linii Debyea
mozna odrézni¢ ziomy zmeczeniowe (od innych zlo-
moéw) stali niskoweglowej i duralu.

Dla stali o wieksze] zawartosci wegla (szczegolnie
ulepszonej cieplnie), w tym stadium badan nie da
sie jednoznacznie odrozni¢ zlomoéw zmeczeniowych
na zasadzie zmian obrazu dyfrakeji rentgenowskiej.

Obliczenie liczby cykli przebytych przez prébke
do chwili zniszczenia, nie jest w tej chwili jedno-
znacznie mozliwe, ale istniejg przestanki do rozwig-
zania tego zagadnienia. Przestanki te to zmiennos¢
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stanu naprezen szczgtkowych na powierzchniach i w
okolicy zniszczenia zmeczeniowego (co okazalo sie
w badaniach wtasnych i co podaje literatura przed-
miotowa) i zmienna liczba dyslokacji w strefach
przelomu zmeczeniowego.

Wybrane grupy elementow

]
I

Lopatki turbin i sprezarek
I

Stanowig one jeden z najpowazniejszych elemen-
tow nowoczesnych silnik6w turbinowych. Obcigzenie
topatek w rzeczywisto$ei jest bardzo zlozone. Lopatki
pracuja na rozcigganie, zginanie i sxkrecanie.

W przypadku lopatek turbinowych dochodzg jesz-
cze obcigzenia termiczne. W zalezno$ci od dominacji
jednego z obcigzen topatki pekaja w roéznych od-
legtoSciach od zamka i poczgtek pekniecia zmecze-
niowego moze by¢ usytuowany w roéznych miejscach
przekroju lopatki. Obserwowano zlomy wystepujgce
w bezposredniej bliskoSci zamka (rys. 4), w odlegto-
Sciach od 10 do 30 mm od p6tki zamka i nawet
w potowie diugo$ci piéra (rys. 5). Ogniska w bada-
nych przez nas przypadkach byly usytuowane za-
réwno w pobliza krawedzi splywu, jak i krawedzi
natarcia, jak réwniez na powierzchni grzbietu i ko-
ryta w réznych odlegtoSciach od brzegu lopatki (rys.
6, 7).

Zaobserwowano, ze dla danego typu silnika cha-
rakter uszkodzenia (miejsce wystepowania zlomu i
umiejscowienie ogniska) jest taki sam. Zwigzane to
jest $ciSle z charakterystyka obcigzen danej sprezarki
czy turbiny.
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Lopatki sprezarek

W  eksploatowanym dotychezas sprzecie wykony-
wane s badz ze stopu lekkiego PA-34, badz ze stali
martenzytycznych wysokochromowych typu XI1TN2
wzglednie ze stali konstrukcyjnej typu 18H2N4WA,

Ciekawe bedzie prze$ledzi¢ pckanie lopatek w jed-
nym typie samolotu.

Rysunki 8 i 9 przedstawiajg lopatki ze stopu lek-
kiego PA34 III stopnia sprezarki. Usytuowanie pek-
nie¢ na powierzchni grzbietu i wielko$¢ obszaru
dotomu $wiadczy o znacznych obcigzeniach lopatki,
glownie od zginania. Badania skladu i badanie ma-
kroskopowe nie wykazaly odstepstw od =zaloZonych
wymagan i obecno$ci wad materiatlowych czy tech-
nologicznych. Poniewaz obserwowane w danym
sprzecie powtarzaly sie tego rodzaju przypadki,
wnioski nasuwaty sie same, ze w danych warunkach
pracy lopatki byly za slabe. Po zmianie na lopatki
stalowe -typu 18H2N4WA zjawisko pekania ustapito,
by po nastepnej zamianie ,dobrego” mna ,lepsze” ze
stali typu X17N2 znoéw daé o sobie w chwili gdy
wydawato sig, ze problem lopatek nie istnieje. Ko-
lejne rysunki 10—12 pokazuja zlom tych lopatek,
wyglad krawedzi natarcia i mikrostrukture w oko-
licy natarcia. Zniszczeniu ulegly topatki tego samego
stopnia (III), z tym Ze poczatek pekania zaczyna sie
od krawedzi natarcia.

W tym przypadku korozja wydaje si¢ byc¢ nie-
watpliwg przyeczyng pekania w stalach ,,nierdzew-
nych”. Jak wynika z analizy obcigzen lopatek dwoch
pierwszych stopni, rzad naprezen jest podobny.
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Uszkodzenie mechaniczne na krawedziach mnatarcia
topatek I i IT stopnia sg takie same, a wzery koro-
zyjne obserwuje sie w znacznie mniejszym stopniu.
Analiza procesu technologicznego sugeruje, ze za
powstate wypadki odpowiedzialny jest miewlaSciwy
proces technologiczny (trawienie koncowe).

Rysunki 13 do 15 pokazujg inne przyklady uszko-
dzen lopatek sprezarki. E.opatka na rysunku 13 pekla
w probie hamowania silnika po 113 godzinach pracy.
Badania materiatlowe nie wykazaly zadaych wad.
Analiza pracy wykazala zlte dobranie lopatki (okres
drgan wlasnych) i mozliwo$¢ wystgpienia rezonansu
w pewnym zakresie obrotow.

Rysunki 16 1 17 pokazujg przyklad zniszczonej
wskutek korozji lopatki zabieraka sprezarki ze sto-
pu lekkiego typu AKS6. Zniszczenie warstwy anodo-
wej 1 korozja miegdzykrystaliczna byly bezposrednig
przyczyng zniszczenia.

Lopatki turbin
W ztomach lopatek turbin ze stopow zarowytrzy-

malych na osnowie miklu nie wida¢ linii zmeczenio-
wych. Strefe zmeczenia odr6zni¢ mozna po polozeniu
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plaszezyzny zlomu w stosunku do osi lopatki (rys. 5).
Pekanie lopatek turbin w zaleznoSci od sprzetu
obserwowano albo w poblizu zamka od strony
grzbietu (rys. 7T), albo na wysokoSci kilku cm od
pétki zamka z poczatkiem na krawedzi splywu
(rys. 6).

Badania materialowe mnajczeSciej nie wykazywaly
obecno$ci wad i sporadycznie obserwowane pekania
topatek nalezy przypisa¢ zbiegowi nie sprzyjajgcych
okoliczno$ci w danych warunkach pracy. Obserwo-
wane__przypadki pekania lopatek od krawedzi na-
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tarcia a nie splywu spowodowane byly mechanicz-
nymi uszkodzeniami krawedzi natarcia.

Zniszczenia wywolane wzgledami konstrukeyjnymi i mon-
tazowymi

Do klasycznych przykladow tego typu mozna za-
liczy¢ przyklady zmeczeniowego pekania trzonkéw
zaworow (rys. 18 i '19). W miejscu spietrzenia na-
prezen, na ostrym przejSciu szyjki w gtowke, stoz-
kowe wkladki powodowaly mechaniczne uszkodzenia
(zarysowania) powierzchni.

Rowniez obserwowane wielokrotnie pekania okucia
tylnego statecznika poziomego (rys. 20) byly wyni-
kiem zbyt ostrego przejScia nasady uchwytu w ucho.
Spietrzenie naprezen lgcznie z powierzchniowym od-

18 p

19 p

20 p
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wegleniem materiatu (stal 30HGSA) prowadzito do
powstawania peknigé zmeczeniowych.

Niewielka zmiana promienia Kkrzywizny w obu
przypadkach i lepsze dopasowanie wkladek stozko-
wych w przypadku zaworéw wyeliminowaly wyste-
powanie peknigé.

Kolejnym przykladem moze byé powstawanie pek-
nie¢ w elementach konstrukeyjnych mechanizméw.

TLiA 1973 nr 8

Jako ciekawy przyklad zlomu mozna potraktowac
pekniete kolo zebate mnapedu sprezarki silnika ASz-
-82 T z samolotu IE-14 (rys. 21). Peknigcie zapoczat-
kowane ma wieficu Trozprzestrzenialo sie nastepnie
w wiencu, potem na tarczy kota. Za uskokiem na
wiencu widaé¢ drugie ognisko. Inicjacja pekania na-
stapita przy stopie zgba w warstwie naweglonej w
miejscu zmiany stanu naprezen.

Na rysunku 22 widoczny jest wal korbowy z ogni-
skiem ma przej$ciu walcowego czopa w ramie korby.
Wal byl regenerowany, zbyt maly promien przejsScia
byl gléwnym czynnikiem pekniecia.

Rysunek 23 pokazuje ciekawy przyklad rozchodze-
nia sie pekniecia od otworu smarowniczego. Czop
korbowy walu ze stali 40HNMA pek! podczas préby
dtugotrwatej silnika (po ok. 300 h). Ostry korb w
rejonie otworu smarowniczego przy réwnoczesnym
braku warstwy azotowanej w otworze (powierzchnia
czopa byla azotowana ma gleboko§é 0,7 mm) byly
powodem zniszczenia.

Rysunki 24 i 25 pokazujg zlom watka sprezarki
zniszczonego po 260 h pracy, gdzie zniszczenie po-
stepowato z obu stron krawedzi otworu na wpust.

Jeszcze jeden przyklad, tym razem zniszczony wa-
tek pompy paliwowej przedstawiajg rysunki 26 i 27.
Watek zniszczony glownie wskutek skrecenia z ogni-
skiem w strefie zmiany S$rednic. Plaszezyzna zlomu

24 p ‘ &
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usytuowana jest pod <. 45° do osi watka., Trudno
zmie§ci¢ w ramach tego krotkiego artykutu wszyst-
kie mniej lub bardziej interesujace przypadki. Skon-
cze wiec na tym wyborze odsylajac zainteresowanych
do atlasu ztomow.

Zniszczenie wywolane wadami materialowymi i technolo-
gicznymi

Jako przyklady omoéwiono ostony 1 gardziele ko-
mor spalania. Obserwowano powtarzajgce si¢ przy-
padki pekania zmeczeniowego, biegngcego wzdluznie
(rys. 28). Badania laboratoryjne nie ujawnialy wad
materialtowych mogacych by¢ przyczyna pekania.
Ostony ze stali niskoweglowej w gat. 10SP wyxo-
nywane byly metodg ttoczenia. Na powierzchni ze-

18

29 p

wnetrznej wystepowaly wzdluzne rysy, wykrywalne
mikroskopowo. Powstale w procesie produkeyjnym
rysy byly powodem inicjacji proceséw pekania.

‘Gardziele komor spalania tego samego silnika wy-
konywane sg ze stopu lekkiego AK-9. Obserwowano
powtarzajace si¢ pekniecia o wyglagdzie jak na ry-
sunku 29. W okolicy ogniska w poblizu powierzchni,
a nawet w glebi materialu rodzinnego obserwowano
liczne, duzych rozmiaréw pory.

Zmiana proceséw technologicznych — w przypadku
oston wprowadzenie dodatkowego wyzarzania i do-
ktadne zaczyszczanie rys — w przypadku gardzieli
zmiana technologii odlewania, pozwolily na wyeli-
minowanie wad i usunigecie awarii tych elementow.

Lozyska

W praktyce, w eksploatacji sprzetu lotniczego,
przypadki zmeczeniowego zniszczenia lozysk sg sto-
sunkowo rzadkie. Najcze$ciej awarie lozysk sg wy-
nikiem niedostatecznego doplywu oleju, stuzgcego jed-
nocze$nie do chlodzenia ltozysk. Przykladowo omé-
wiono ciekawy przypadek zmeczeniowego zniszcezenia
tozyska pompy paliwowe]j. Lozysko uleglo zniszczeniu

30 p

Dokonczenie na III str. okti.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN CHOJNACKI

Funkcja, ksztatt i rozmiary

Artykut okreS§la uzytkownilkéw lotni-
ska w warunkach Kkrajowych, ich sprzet
i wymagania w wariancie minimum i
optimum, sposob konstruowania figury
pola wzlotéw i calego lotniska oraz nie-
zbedne do zachowania parametry, uza-
sadntajqc zalecane rozwiqzania i podajac
pewne odniesienia statystyczne do cech
istniejqcych juz lotnisk sportowo-ustugo-
wych w Polsce.

lotniska sportowo-ustugowego przeznaczonego dla miasta wojewodzkiego

W warunkach maszego ustroju mnalezy dazyé do
maksymalnej integracji bazy lotniskowej réznych
uzytkownik6w. Stad lotnisko wojewddzkie typu spor-
towo-ustugowego powinno by¢ docelowo projektowa-
ne dla zaspokojenia potrzeb:

® Jotnictwa sportowego w zakresie sportu samo-
lotowego, szybowcowego, spadochronowego oraz mo-
delarskiego

® Jotnictwa sanitarnego w zakresie transportu cho-
rych, personelu lekarskiego i lekarstw

® Jotnictwa gospodarczego w zakresie ustug agro-
technicznych, dozoriowania, fotofilmowania, transpor-
towych w pionie i poziomie, reklamowych itp.

® lotnictwa dyspozycyjnego instytucji administra-
ceyjnych i gospodarczych (resortéw, rad narodowych,
zjednoczen, przedsigbiorstw, stowarzyszen) w zakre-
sie szybkiego, operatywnego transportu pojedynczych
0sOb, miewielkich ekip funkcyjnych wzglednie awa-
ryjnych, cze$ci zamiennych itp.

® perspektywicznie lotnictwa komunikacyjnego
krotkiego startu w przypadkach, kiedy miasto woje-
wodzkie nie dysponuje odrebnym lotniskiem komu-
nikacyjnym i nie przewiduje si¢ w majblizszej przy-
szloSci budowy takiego lotniska.

Minimalny program lotniska typu wojewo6dzkiego
moze zakladaé¢ czasowg eliminacje bazowania na tym

\
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lotnisku lotnictwa gospodarczego i mozliwos§é obstugi
terenu z baz w sagsiednich wojewodztwach; rozwig-
zanie takie nie moze byé jednak uwazane za per-
spektywiczne i wymaga w kazdym przypadku przy-
najmniej rezerwacji terenu pod tego typu zagospo-
darowanie, poniewaz rozwo0j ustug lotniczych jest
nieuchronny i jest tylko kwestig czasu.

Ogélnie, omawiane lotnisko powinno spelnia¢
funkeje zintegrowanej bazy w przedmiocie:

1) przylotéw, odlotow, manewrowania i postoju
statké6w powietrznych,

2) gospodarki przeglagdowo-remontowej sprzetu lot-
niczego,

3) magazynowania, konserwacji i dystrybucji za-
opatrzenia lotniczo-technicznych (w tym napedu),

4) szkolenia lotniczego podstawowego, treningowe-
go 1 wyczynowego (teoretycznego, w tym lotow sy-
mulowanych oraz praktycznego),

5) dzialalno$ci ustugowej lgcznie z reklamg i akwi-
zycja,

6) pogotowia lotniczego w zakresie stuzby zdrowia
i czeSciowo lotnictwa dyspozycyjnego,

7) dziatalno$ci z zakresu propagandy lotnictwa —
w tym masowych imprez pokazowych,

8) zawodéw lotniczych o charakterze krajowym i
miedzynarodowym,
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dolkonczenie z III str. okt. i technologiami prowadzonymi na S$wie- nich, o nazwie Gacek, stosowany jest w

cie., Autor poroéwnuje ich wady i zalety strzelaniach powietrznych 2z broni po-
do maksymalnej liczby obrotow eksplo- oraz podaje przyklady zastosowan sto- ktadowej samolotow mysSliwskich oraz
atacyjnych. Jest to rozwigzanie opty- pow aluminium, stali, stopow tytanu, artylerii przeciwlotniczej. ‘Gacek, opra-

malne, najprostsze z punktu widzenia
wykonawczego, a jednoczeSnie najtan-

magnezu i berylu oraz materialow zbro-
jonych wiloknami laminatow takich jak:

cowany przez inz. A. Lewandowskiego,
zbudowany jest w ukladzie sondy.

sze. wlokna monokrystaliczne, wlékna o bu- Drugi prototyp, Tukan, opracowany

dowie zlozonej,

O przygotowaniu mnawierzchni lotnisk
oraz szklane.

do przyjmowania samolotow o duzym
ciezarze i predkosci naddzwiekowej pi-
sze R. Grzywacz. Autor zwraca uwage

omawia zalecane ,Wymagania technicz-
ne dla letnisk miedzynarodowych linii

powietrznych 1 ich oswietlenia”, opra- by¢ stosowana

okre$lajg m. in. dlugo$é i szeroko$é¢ drog
startowych i kolowania oraz konstruk-
cje nawierzehni lotnisk. mu wymagan
O wspoblezesnych materialach  kon- czasu.

strukeyjnych w. lotnictwie pisze E.
Gruszezynski. Omawia kierunki prac
badawczych nad nowymi materiatami
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latajacych pisza J.

O zaprojektowanych i zbudowanych w
ITWL dwoOch prototypach celow holo-

wanych pisze A, Jarczyk. Pierwszy z

wiokna polikrystaliczne przez Autora artykulu, stanowi row-

niez uklad tzw. sondy, identycznie jak

O obliczaniu niezawodnos$ci obiektow Gacek, z tym ze projektowany byl na
Jazwinski, J. Mig-
na koniecznos§¢ takiego przystosowania, dalski i W. Wieremiejczyk. Omowiona
w artykule metoda wyznaczania nieza-
wodnosci obiektéw technicznych moze
do obliczania niezawod-
cowane przez RWPG w 1961 r. oraz noséci zarowno obiektow nie naprawia-
ICAO w styczniu 1970 r. Wymagania te nych, jak i naprawianych. Podane s3
wzory do obliczania
stwa spelniania przez obiekt stawianych
zadanym przedziale

wigksze predkosci holowania — ponad
900 km/h. W artykule opisana jest kon-
strukcja i podane sa dane techniczne
obyidwu prototypow.

W Nowo§ciach technicznych podane sg
nowe opracowania wykonane w ITWL,
ktore badz uzyskaly patenty PRL, badz
swiadectwa ochronne Urzedu Patento-
wego PRL, bgdZz zostaly zgloszone jako
wzory uzytkowe lub projekty wynalaz-
cze, badz tez nagrodzone w konkursach
wZycia Warszawy” i NOT ma Mistrza
Techniki 1972 oraz w VI Ogoélnopolskim
Konkursie OszczednoSci Energii i Paliw.

prawdopodobien-
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usytuowana jest pod <(45° do osi watka. Trudno
szmiesci¢é w ramach tego krotkiego artykutu wszyst-
kie mniej lub bardziej interesujace przypadki. Skon-
cze wiec ma tym wyborze odsylajac zainteresowanych
do atlasu zlomow.

Zniszczenie wywolane wadami materialowymi i technolo-
gicznymi

Jako przyktady omowiono oslony i gardziele ko-
mor spalania. Obserwowano powtarzajace sie przy-
padki pekania zmeczeniowego, biegngcego wzdluznie
(rys. 28). Badania laboratoryjne nie ujawnialy wad
materiatowych mogacych by¢ przyczyng pekania.
Ostony ze stali niskoweglowej w  gat. 10SP wyixo-
nywane byly metoda ttoczenia. Na powierzchni ze-

29 p

wnetrznej wystepowaly wzdluzne rysy, wykrywalne
mikroskopowo. Powstale w procesie produkeyjnym
rysy byly powodem inicjacji procesOow pekania.

Gardziele komé6r spalania tego samego silnika wy-
konywane sa ze stopu lekkiego AK-9. Obserwowano
powtarzajace si¢ pekniecia o wygladzie jak na ry-
sunku 29. W okolicy ogniska w poblizu powierzchni,
a nawet w glebi materialu rodzinnego obserwowano
liczne, duzych rozmiarow pory.

Zmiana proceséw technologicznych — w przypadku
oston wprowadzenie dodatkowego wyzarzania i do-
kladne zaczyszczanie rys — w przypadiu gardzieli
zmiana technologii odlewania, pozwolily na wyeli-
minowanie wad i usuniecie awarii tych elementow.

Lozyska

W praktyce, w eksploatacji sprzetu lotniczego,
przypadki zmeczeniowego zniszczenia lozysk sg sto-
sunkowo rzadkie. NajczeSciej awarie tozysk sg wy-
nikiem niedostatecznego doptywu oleju, stuzacego jed-
noczeénie do chtodzenia lozysk. Przykladowo omo-
wiono ciekawy przypadek zmeczeniowego zniszczenia
lozyska pompy paliwowej. Lozysko uleglo zniszczeniu

. & S §
Dokorczenie ze str. 11

nostopniowa, a turbina niskiego ci$nienia dwustop-
niowa. Silnik o takim ukladzie mialby wiec w sumie
cztery sprezarkowe stopnie osiowe i jeden od$rod-
kowy oraz trzy stopnie turbinowe, podczas gdy sil-
nik ALF502 o sprezu 10,6:1 ma 9 sprezarkowych
stopni osiowych (silnik F102 — nawet 10) i jeden
stopien odSrodkowy oraz cztery stopnie turbinowe.

Zakres zastosowan dwuprzeplywowych silnikow
przekladniowych bedzie b. szeroki: poczynajac od sa-
molotéw pasazerskich QSTOL na kroétkie trasy, sa-
molotéw stuzbowych, samolotéw wielozadaniowych,
taktycznych samolotow transportowych STOL az do
samolotéw bezposSredniego wsparcia o stosunkowo
niewielkiej predko$ci maksymalnej (ok. 700 km/h),
lecz 0 b. duzym wudZwigu uzbrojenia wynoszacym w
przypadku samolotéw AX ponad 7000 kG, tj. ok. 40%
ciezaru startowego samolotu.

24

Stosunkowo mala predko$¢ obrotowa wentylatora
silnikow z przekladnig oraz mozliwo$¢ jej dodatko-
wego zmniejszenia w warunkach podchodzenia do
lgdowania, w przypadku silnikébw dwuwalowych =z
przestawialnymi lopatkami wentylatora, w polgczeniu
z postepem w dziedzinie wyciszania silnikéw turbi-
nowych (np. przez stosowanie wyktadzin tlumigcych)
sprawi, Ze dzieki obnizeniu wytwarzanego przez te
silniki poziomu hatasu beda one mniej ucigzliwe
dla $Srodowiska niz wigkszo§¢ dotychczas stosowanych
silnikéw turbinowych. Przyczyni si¢ do tego réwniez
mniejsza ilo§¢ wydzielanego przez nie dymu —
dzigki duzym stosunkom wydatkow.

W artykule wykorzystano informacje ma temat dwuprze-
plywowych silnikow przektadniowych Avco Lycoming za-
warte w ,Interavii’” 1973 nr 2 str. 122—123 i w ,,Aviation
Week” z 21 sierpnia 1972 r.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN CHOJNACKI

Funkeja, ksztatt i rozmiary

Artykut okre$la uiytkownikéow lotni-
ska w warunkach Kkrajowych, ich sprzet
i wymagania w wariancie minimum i
optimum, sposob konstruowania figury
pola wzlotéw i catego lotniska oraz nie-
zbedne do zachowania parametry, uza-
sadniajqc zalecane rozwiqzania ¢ podajac
pewne odniesienia statystyczme do cech
istniejagcych juz lotnisk sportowo-ustugo-
wych w Polsce.

lotniska sportowo-ustugowego przeznaczonego dla miasta wojewodzkiego

W warunkach maszego ustroju nalezy dazy¢ wdo
maksymalnej integracji bazy lotniskowej réznych
uzytkownikow. Stagd lotnisko wojewoédzkie typu spor-
towo-ustugowego powinno by¢é docelowo projektowa-
ne dla zaspokojenia potrzeb:

® Jotnictwa sportowego w zakresie sportu samo-
lotowego, szybowcowego, spadochronowego oraz mo-
delarskiego

® Jotnictwa sanitarnego w zakresie transportu cho-
rych, personelu lekarskiego i lekarstw

@® Jotnictwa gospodarczego w zakresie ustug agro-
technicznych, dozoriowania, fotofilmowania, transpor-
towych w pionie i poziomie, reklamowych itp.

@ lotnictwa dyspozycyjnego instytucji administra-
cyjnych i gospodarczych (resortow, rad narodowych,
zjednioczen, przedsigbiorstw, stowarzyszen) w zakre-
sie szybkiego, operatywnego transportu pojedynczych
0sOb, miewielkich ekip funkcyjnych wzglednie awa-
ryjnych, cze$ci zamiennych itp.

® perspektywicznie lotnictwa komunikacyjnego
krotkiego startu w przypadkach, kiedy miasto woje-
wobdzkie nie dysponuje odrebnym lotniskiem komu-
nikacyjnym i nie przewiduje si¢ w majblizszej przy-
sztoSci budowy takiego lotniska.

Minimalny program lotniska typu wojew6dzkiego
moze zakladaé czasowg eliminacje bazowania na tym
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1. Ideowy schemat lotniska sportowo-ustugowego — wa-

riant optimum, zalecany do realizacji. Pole wzlotow 75 ha,
lotnisko 137 ha. Uklad pozwala na wpisanie dalszych pa-
s6w startowych, odchylonych od gléwnego w przedziale
45—60°
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lotnisku lotnictwa gospodarczego i mozliwo§¢ obstugi
terenu z baz w sgsiednich wojewéddztwach; rozwig-
zanie takie nie moze by¢ jednak uwazane za per-
spektywiczne i wymaga w kazdym przypadku przy-
najmniej rezerwacji terenu pod tego typu zagospo-
darowanie, poniewaz rozwo6] ustug lotniczych jest
nieuchronny i jest tylko kwestig czasu.

Ogolnie, omawiane lotnisko powinno spelniaé
funkcje zintegrowanej bazy w przedmiocie:

1) przylotow, odlot6w, manewrowania i postoju
statkbw powietrznych,

2) gospodarki przeglgdowo-remontowej sprzetu lot-
niczego,

3) magazynowania, konserwacji i dystrybucji za-
opatrzenia lotniczo-technicznych (w tym napedu),

4) szkolenia lotniczego podstawowego, treningowe-
go i wyczynowego (teoretycznego, w tym lotéow sy-
mulowanych oraz praktycznego),

5) dzialalno$ei ustugowej lgeznie z reklamg i akwi-
zycja,

6) pogotowia lotniczego w zakresie stuzby zdrowia
i czgSciowo lotnictwa dyspozycyjnego,

7) dzialalno$ci z zakresu propagandy lotnictwa —
w tym masowych imprez pokazowych,

8) zawodow lotniczych o charakterze krajowym i
migdzynarodowym,
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1a. Ideowy schemat lotniska sportowo-ustugowego. Wariant
minimum — pole wzlotow 70 ha, lotnisko 122 ha, Uktad
pozwala na wpisanie dalszych paséw startowych, odchy-
lonych od gloéwnego o kgt w przedziale 45—60°
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9) dziatalno$ci administracyjnej, hotelowo-interna-
towej i socjalno-bytowej (kursy i imprezy, nieprze-
widziane przyloty obeych ekip szybowcowych itp.),

'10) ewentualnie w perspektywie dziatalno$ei ko-
munikacyjnej (odprawa pasazerow itp.),

11) treningbébw i zawod6w modelarskich w zakresie
modeli latajgcych na uwiezi i sterowanych radiem,
a takze w zakresie latajgcych modeli rakiet.

W odniesieniu 'do punktu 11 mnalezy wyjasni¢, ze
aktywne modele sg coraz bardziej usuwane z miast
z powodu wywolywania denerwujacego hatasu pod-
czas treningéw i zawodow, a takze z powodu pew-
nego zagrozenia mechanicznego (Kinetycznego) w
przypadku uprawiania tego sportu w gesto zabudo-
wanych osiedlach. Stgd, mimo znacznego oddalenia
lotnisk od miast i trudno$ci z dojazdem, zachodzi
konieczno$¢ zapewnienia modelarstwu warunkow tre-
ningowych na lotniskach. Nie ‘dotyczy to natomiast
samych modelarni (pracowni politechnicznych), ktoére
powinny by¢ ulokowane w osiedlach lub szkotach,
domach kultury itd.

Wedlug docelowego programu optymalnego
sko sportowo-ustugowe powinno zapewnia¢ eksploa-
tacje statkéw powietrznych przez caly rok, w dzien
i w nocy, w tym roéwniez w trudnych warunkach
atmosferycznych (IFR). W programie minimalnym
lotnisko powinno zapewniaé¢ eksploatacje statkow
powietrznych przez caly rok, w dzien i w mnocy,
w warunkach widocznos$ci (VFR), z wyjatkiem:

— jesiennych, zimowych i wiosennych okreséw roz-
topowych,

— okres6w zimowych w odniesieniu do statkow
powietrznych bez ptéz, o ile uzytkownik nie bedzie

lotni-

dysponowal S$rodkami do od$niezania przynajmniej
cze$ci lotniska.
W celu odpowiedniego zaprojektowania lotniska

niezbedna jest orientacja co ‘do przewidywanej licz-
by i rodzajéw statkow powietrznych. Trudno jest
snué¢ $ciste prognozy w tym zakresie, gdyz zaréwno
rozwo0j cywilizacyjny spoteczenstwa, jak 1 rewela-
cyjne odkrycia i osiggniecia modernizacyjne techniki,
mogq powodowaé¢ na tym polu zaskakujgce niespo-
dzianki, jednakze biorge pod uwage obecny stan
sprzetu i przyblizone oceny potrzeb rozwojowych w
latach nastepnych, mozna okre§li¢c rzgd wielko$ci

Granica lotniska /
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2. Lotnisko sportowo-uslugowe bez mozliwoseci realizacji
drogi startowej o nawierzchni sztucznej z powodu kolizji
z pomocniczymi pasami startowymi. Pole wzlotéw 80 ha,
lotnisko 131 ha. Uklad nie pozwala na odchylenie pasow

o kat wiekiszy niz 45° od kierunku pasa glownego

tych potrzeb w skali minimum i optimum (tabl. 1).
Podane w tablicy 1 konkretne typy sprzetu nalezy
traktowaé¢ jako reprezentatywne dla okre§lonych, za-
miennych grup (rodzajow) tego sprzetu réwniez w
przyszlo$ci, pod wzgledem gabarytow i wymagan lot-
niskowych. 'Czytelnik mniewatpliwie zwroci uwage, ze
w tablicy nie uwzgledniono motoszybowcow. Zalozo-
no jednak, ze ich wprowadzanie odbywaé¢ sie bedzie
najprawdopodobniej kosztem eliminacji cze$ciowo
szybowcow, a czeSciowo samolotow holujgcych, nato-
miast warunki p6él wzlotéw nie ulegna zmianie.

W nawigzaniu do tablicy 'l, okre$lajacej typy sprze-
tu, w tablicy 2 podano wymagania lotniskowe po-
szczegblnych samolotow.

Dochodzimy do wniosku, Ze na istniejgeych obiek-
tach sportowych dlugo$¢ paséw startowych jest nie-
zmiernie zroznicowana: okolo 42% nie osiaga zalozonej
obecnie diugos$ci standardowej, natomiast az 8% te
dtugo$¢ przekracza. Jest to przede wszystkim skut-
kiem pewnej zywiolowo$ci w historycznym uksztal-

Tablica 1. Przewidywana liczba statkéw powietrznych na lotniskach typu wojewodzkicgo [szt.]

. Lotnictwo Lotnictwo Lotnictwo Lotnictwo Lk, l . X
I'yp sprzgtu ) s . ) ko= Razem ‘ Uwagi
sportowe sanitarne dyspozycyjne gospodareze nik.
min. opt. min. | opl. min. i owt. | min. I opt. opl. nein, ) opl.
An-2 1 2 — — — — 1 8 — 5 10
Morava — Aero — — 5 b 2 3 — - 7 8 nicperspektywiezne
Wilga-Gawron 3 4 1 3 1 1 6 12 — 11 20
B Bies — Jak 18 3 14 — - — - — 3 4
S Zlin 526 6 : —_ - = 2 3
= Jak 40-Be-30 — — = - - — ~ 1 - w perspekt,
@ Razem 9 13 6 8 3 t 10 20 1 28 16
&3 Mi-2 i Mi-4 s 1 1 1 1 1 1 2 3 5
g 2 Mi-8 — 1 1 - 1 1 w perspekt.
72| Razem - I I I I I 2 8 | 6
N Czapla-Bocian 6 8 6 S
g Mucha 12 16 12 16
E Cobra-Foka-Pirat B 7 b ¥
= Kobuz-Jantar 2 3 2 3 |
f’-‘ Razem 25 34 25 34
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Lotnictwo sanitarne na lotnisku — 3§
transport chorego

Fot. B. Koszewski

towaniu okreslonych lotnisk i przeszkéd w ich po-
wiekszeniu (terenowych, urbanistycznych, ekonomicz-
nych), dgznoéci ze strony lotnictwa do niezmniejsza-
nia wymiardéw lotnisk istniejgcych, w aspekcie wig-
kszego bezpieczenstwa lotow, I wreszcie, w pewnej
liczbie przypadkow, obliczeniowa dlugos¢ rzeczywi-
sta — glownie z uwagi na wzniesienie nad poziom
morza — znacznie przekracza przyjetg orientacyjnie
dlugos$¢ standardowas.

Wracajac do zasadniczej tablicy obliczeniowej, jaka
jest dla maszych rozwazan tablica 2, mnietrudno
stwierdzi¢, ze wszystkie eksploatowane na lotniskach
sportowo-ustugowych samoloty — 1gcznie z samo-
lotami komunikacyjnymi krotkiego startu, a z wy-
jatkiem wycofywanego z eksploatacji przestarzalegce
typu Jak-18 i T'S-8 Bies — moga by¢ uzytkowane
na lotniskach klasy V. W tej sytuacji jako samolot
obliczeniowy do projektowania lotniska w wariancie
optymalnym zaleca sie przyja¢ samolot Jak-40, kto-
rego parametry lotniskowe tylko nieznacznie odbie-
gaja od bedacego w powszechnym uzytkowaniu sa-

Ogoélnie wysitki konstruktorow lotniczych zmierza-
ja do tagodzenia potrzeb lotniskowych i w tym $wietle,
a lakze w aspekcie wzrastajgcego gltodu ziemi w go-
spodarce krajowej, nie wydaje sie celowe $wiadome
powigkszanie wymiaréw lotnisk ponad potrzeby bie-
zgce. Zaleca sie matomiast rezerwowanie terenu przed
zabudowg 1 ochrone podejs¢ powietrznych wg klasy
odpowiednio wyzszej tylko w tych przypadkach, kie-
dy prognozy urbanistyczno-planistyczne wskazujg na
szanse przeksztalcenia tego lotniska w normalne lot-
nisko komunikacyjne lub podobne i przeniesienia
lotniska sportowo-ustugowego w inne, weze$niej ty-
powane i rezerwowane miejsce.

Oprocz gtéwnej drogi startowej, ktorej diugosc
okreSlono w tablicy 2, niezbedne jest zaprojektowa-
nie dwoéch pomocniczych drog startowych, odchylo-
nych od glownej o kat 45°—60°, przy uwzglednieniu
najkorzystniejszych kierunkéw wiatrow oraz wolnych
podej$¢ powietrznych w momencie projcztowania.
W wyjatkowych przypadkach trudno$Sci w usytuowa-
niu pelnosprawnego, wielokierunkowego lotniska do-

meclotu An-2. Dla lotnisk w wersji minimum mozna puszcza sig¢ w programie minimum jedng pomocniczy

dopusci¢ przyjecie jako statku -obliczeniowego samo- droge startowa, jednakze przy zalozeniu z goéry ogra-
lot An-2. - niczonej wartos$ci tego lotniska do celéw sportowych.

Tablica 2. Orientacyjne dlugosci glownej drogi startowej

DIugosé [m] Orientacyjne dlugosei [m] =
B . Klasa &z
Zrodla (podstawa
Lp. Typ samolotn lado- | droga starto- | droga starto- | pas startowy lotnisko lotniska din kotumny 3 i 4)
seart wanie | wa (podstaw.) | wa (rzeczyw.) (rzeczyw.) (rzeczyw.) (wg kol. 5) ’
L | 2 3 4 ) 6 7 8 9 10
1 | An-2 300 270 570 730 850 1120 Y patrz uwaga 3
2 Morawa L-2001 120 300 480 G1H 735 1005 v o
3 Aero-145 260 226 H35H 685 805 10756 \'f -
4 Wilga 35 190 240 430 HHo 670 040 ¥ .
L3 Wilga 35 1 2szybowee 420 —- 120 510 660 930 W Instrukeja fabryez-
na PZL
6 | Gawron 180 160 340 435 Hdb 825 AY patrz uwaga 3
7 Jak-18 580 640 1220 1560 1680 2130 4 -
3 Zlin-526 210 166 376 480 600 870 W %
9 Jak-40 300 350 710 910 1030 1300 v i
10 Be-30 170 130 360 460 H80 850 W 5

Uwaga: 1. Dlugosci rzeczywiste w kolumnie 6 i pochodnych 7 i 8 przyjeto dla nast¢pujacych przecietnych warunkdéw: wysokoéé pola wzlotéw nad poziomem
morza 150 m, spadki podluzne terenu | 19, temperatura +21°C. W przypadku wzrostu tych parametréw, wymiary drogi startowej, pasa starto-
wego i lotniska wzrosna.

2. Zasady obliczania dlugodcel drig startowych przyjeto wg zarzgdzenia nr 10 MK z dn, 15.01.1966 r. réznicujac odpowiednio wymagania dla sam o-
lotéw jedno- i dwusilnikowych. ’

3. Dane dotyczace dlugodei startéw i lndowan w tablicy 2 przyjeto na podstawie wydawnictwa Flugzeuge aus aller Welt, z wyjatkiem pozyeji b.
4. W kolummnie 8 podano wymiar lotniska po osi gléwnej drogi startowej.

5. Wymagania dla samolotu TS8-8 Bies analogiczne jak dla samolotu Jak-18.
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Lotniska sportowo-ustugowe muszg siu-
zy¢ rowniez lotnietwu rolniczemu

Fot. B. Koszewski

Dtugo$¢ pomocniczych drég startowych powinna wy-
nosi¢ 85% diugo$ci glownej drogi startowej (w kry-
tyeznym przypadku niemozno$ci innego rozwigzania
dopuszcza sie T70%). Zabezpieczenia czolowe gloéwnej
i pomocniczych drég startowych powinny w kazdym
przypadku wynosi¢é po 60 m diugosci.

Szeroko$¢ glownej drogi startowej, z uwagi na
jednoczesno$¢ prowadzenia szkolenia szybowcowego
za pomocg holu i wyciggarki (rys. 3) powinna wy-

Wyciagarka
T o |
! I
| Min 50 1
|‘,‘ mn < m 3 -.1 : :
: |
L : I |
[y |
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Min 100m
' | e
2 f) I |
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oo : T I lqdowaqia'
: Pas | |\\\ Tarczowy | samolotow {
| lgdowania | —4=N 0 g 45 | |
Iszybowcon B e 4
» e s |
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"ﬂ ; r
‘ p i ,
: 50m | r{ | 50m |
AP e ° .?._J____J

J €
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Min 100 m
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3. Umotywowanie potrzeby projektowania pasé6w starto-
wych o szeroko$ci 400 m (300 m - zabezpieczenia boczne
po 50 m) ma przykladzie rysunku z instrukeji wykonywa-
nia lotow w lotnictwie sportowym

£
3
60m do 900 m g |- B
|6 P lo_900 m g
S
@
4
£
o
Lotnisko k. V o

4. Elementy i wymiary pasa startowego o nawierzchni dar-
niowej

28

nosi¢ 300 m. To samo dotyczy pomocniczych drog
startowych, ktore jednak w przypadkach minimum
mogg mieé¢ szeroko§¢ 150 m. Gléwna i pomocnicze
drogi startowe powinny mie¢ zabezpieczenia boczne,
po 50 m z kazdej strony. Droga startowa wraz z za-
bezpieczeniami boecznymi i czolowymi tworzy pas
startowy (rys. 4).

Lotnisko sportowo-ustugowe skilada sie z nastepu-
jacych elementéw: pole ruchu naziemnego (pole wzlo-
téw, drogi kolowania i plaszczyzny postojowe); po-
bocza pola wzlotéw; teren zabudowy lotniskowej
(technicznej, wyszkoleniowo-administracyjnej).

Pole wzlotéow, jako cze§¢ pola ruchu maziemnego
statkow powietrznych, przystosowana do startow i
ladowan tych statkéw, z punktu widzenia eksploa-
tacji powinno byé w miare mozno$ci wielobokiem
wpisanym w kolo lub elipse, co podyktowane jest
miedzy innymi ogromng wrazliwosciga szybowcow
(motoszybowcéw) mna starty i lgdowania w osi
aktualnie wiejgcego wiatru oraz potrzebami podsta-
wowego i masowego szkolenia spadochronowego. Za-
tem, formujgc figure pola wzlotéw mnalezy lgczyé ze
sobg najbardziej zewnetrzne (w stosunku do $rodka
lotniska) wierzcholki paséw startowych liniami pro-
stymi lub zblizonymi do tuku.

Przykladowe rozwigzania po6l wzlotow i lotnisk
przedstawiajg rysunki 1, la i 2. Najbardziej ekono-
micznym i funkcjonalnym ksztalttem lotniska jest
figura zblizona do trojkata, zalecana do realizacji
réwniez z uwagi na bezpieczenstwo lotéw w przy-
padku projektowania sztucznej drogi startowej*, po-
niewaz jest to jedyny przypadek kiedy taka droga
nie przecina w centralnym rejonie pomocniczych drog
startowych i mie zagraza szybowcom podczas startow
i lgdowan (w mniejszym stopniu dotyczy to takze
samolotéw, ktére wyposazone sg w wieksze kotka).

Istotnym elementem do ograniczen w zabudowie
terenéw przylotniskowych i zarazem dla wymiaréw
wlasnoSciowych lotniska, jest zalozone mnachylenie
plaszezyzn podejScia do pasow startowych, ktére po-
winno wynosi¢ 1:30 (w odleglo$ci 30 m od krawedzi
pasa 'dopuszcza sig przeszkody do wysokoS$ci 1m itd.).
W zasadzie przepisy panstwowe dla lotnisk klasy V
wymagaja tego rodzaju mnachylenia tylko na podej$-
ciach do paséw startowych, a na pozostalych kierun-
kach zachowania nachylenia 1:7. Jednakze ze wzgle-

* Por. uzasadnienie ekonomicznosci lotnisk zalozonych
na tréjkacie — J. Chojnacki: Ksztaltowanie lotnisk pol=
skich w latach 1918—39. Pola wzlotéw i nawierzchnie sztucz-
ne, ,Technika Lotnicza i 'Astronautyczna’” 1971 nr 8.
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Eksploatacja lotniska sportowo-ustugo-
wego odbywa sie rowniez zimag, czesto
przy uzyciu nart

e

Fot. B. Koszewski

Zawody modelarskie na plycie lotniska
sportowo-ustugowego
Fot. B. Koszewski

du na czeste przypadki wielokierunkowego wykorzy-
stywania lotniska podczas lotow szybowcowych —
statki te sg szczegbdlnie narazone na niebezpieczen-
stwo w czasie startéow i lgdowan przy bocznym wie-
trze, a takze na mniespodziewang utrate wysokosci
przy dolotach do lotniska, szczegdlnie podczas zma-
gan zawodniczych; kiedy liczy sie kazdy metr prze-
lotu po trasie — =zaleca sie w miare mozno$ci za-
pewnienie podej§¢ 1:30 na calym obwodzie pola
wzlotéw, z wyjatkiem sektora zabudowy lotniskowej
i sektorow istniejacych juz przeszkéd statych w ob-
szarze przylotniskowym.

Podane zalozenia dotyczace nachylenia podejs¢ po-
wietrznych 1:30 lub w najgorszym przypadku 1:7
pozwalajg na okreS§lenie poboczy, czyli obszaru za-
wartego miedzy polem wzlotow a granicg wilasno$-
ciowag lotniska. Ot6z, uwzgledniajgc fakt, ze o ile
przepisy panstwowe automatycznie chronig obszar
przylotniskowy od zabudowy statej, kolidujacej z
bezpieczng eksploatacjg lotniska, o tyle nie chronig
przed ruchomymi przeszkodami tuz poza granica
lotniska i np. rolnik ma prawo zawsze wjechaé¢ z
wozem pelnym siana na swoje pole sasiadujace z lot-
niskiem bez wzgledu na loty, warunki atmosferycz-
ne, widzialno$¢ itp. IStad wiasciciel lotniska musi
mie¢ pewien rezerwowy pas terenu (pobocze lotnis-
kowe), ktéry uchroni go od nieprzewidzianego zde-
rzenia statku powietrznego z czlowiekiem, zwierze-
ciem lub pojazdem kotowym. W tym ukladzie dla
wyznaczenia szeroko$ci poboczy nalezy przyjaé ze
na granicy lotniska ma prawo znajdowaé sie bez
kolizji powietrznych pojazd kolowy o maksymalne]
wysoko$ei dopuszeczalnej w ruchu publicznym — czyli
4,5 m. Oznacza to, ze przy braku istotnych wzniesien
lub obnizen terenu w sgsiedztwie pola wzlotéw, od-
leglo§¢ granicy lotniska od krawedzi czolowej pasow
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startowych wyniesie 135 m (1:30), a w pozostalych
przypadkach rowniez tyle, lub tylko 31,5 m (1:7).
Odlegto$¢ pola wzlotow od linii zabudowy lotnisko-
wej powinna wymnosi¢ 84—100 m, co wynika z przy-
jecia nachylenia 1:7 oraz przecietnej wysoko$ci han-
garowo-portowej rzedu 12 m. Drogi kolowania mie-
dzy polem wzlotow a zabudowa hangarowa powinny
by¢é mozliwie szerokie i nieskomplikowane — szero-
ko$§¢ drogi nie powinna by¢ mniejsza niz 100 m.

Granice lotniska w rejonie jego zabudowy ustala
sie¢ indywidualnie biorgc pod uwage, ze dziatka prze-
znaczona na ten cel powinna mie¢ wymiary okoto
300 X 150 m (rys. 1 i 2) i w miare moznoSci nie na-
lezy jej wecina¢ w zasadniczg figure pola wzlotéw.
Zaréwno zwezenie frqontu dziatki ponizej dlugosci
300 m, jak tez rozszerzenie tego frontu jest eksploa-
tacyjnie niekorzystne. W pierwszym przypadku za-
chodzg okre§lone trudno$ci w swobodnym rozloko-
waniu hangarow i portu lotniczego w kontakcie z
polem wzlotéw, natomiast w drugim przypadku za-
budowa blokuje zbyt duzy sektor powietrzny danego
lotniska.

‘W przypadku optymalnego zaprojektowania lot-
niska sportowo-ustugowego w wariancie majbardziej
ekonomicznym, jego powierzchnia wyniesie orienta-
cyjnie 137 ha, natomiast stosujgc program minimal-
ny mozna uzyska¢ $rednio zaledwie okolo 15 ha
oszczednosci. W zwigzku z powyzszym i biorgc pod
uwage, ze rolnicze wykorzystanie obszarow lotnisk
nie wplywa zasadniczo na zmniejszenie arealéw
uprawnych w skali gospodarki narodowej, nalezy
raczej dazy¢ do projektowania lotnisk wojewodzkich
W wariancie optimum.

Zasadnicze zZrodto: ,Tymczasowe zasady programo-

we projektowania lotnisk sportowo-uslugowych typu wo-
jewodzkiego’, ‘APRL, 1972.
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Stola M.: Zbior zadan z elementow i instalacji au-
tomatyki hydraulicznej. Wyd. Politechniki Warszaw-
skiej, Warszawa 1973, str. 316, cena 19 zl.

Skrypt zawiera zadania z najczeSciej spotykanych
zagadnien wystepujgeych w automatyce hydraulicz-
nej. Sg to zadania dotyczace witasnoéci olejow i za-
lezno$ci tych wlasnosci od temperatury i ci$nienia,
zadania z zakresu przeplywu cieczy przez szczeliny
kotowe, centryczne i mimosrodowe, plaskie, kolowe
czotowo plaskie oraz z zakresu wielkoéci natezenia
przeplywu cieczy przez szczeliny w funkcji ci$nienia
i temperatury.

W rozdziale o maszynach hydraulicznych podano
zadania z zakresu matezenia przeplywu, momentu,
mocy, strat oraz charakterystyk statycznych hydrau-
licznych maszyn obietoSciowych.

h

‘W nastepnym rozdziale omoéwione sg zadania do-
tyczace strat ciSnienia na dlugos$ci przewodbéw, na
oporach miejscowych, elementach dtawigcych i fil-
trujgcych.

Zadania dotyczace akumulator6w hydraulicznych
obejmujg charakterystyki hydroakumulator6éw, dobor
pompy do wsp6lpracy z hydroakumulatorem oraz
czas roztadowania hydroakumulatora.

Rozdzial o rozrzgdzie hydraulicznym obejmuje za-
dania z zakresu obliczenia $rednicy i przemieszczenia
tloczka sterujacego rozdzielacza, sit dziatajgecych ma
tloczek, predkoSci, mocy i sprawno$ci uktadu hy-
draulicznego sterowanego rozdzielaczem z dlawieniem
przepltywu. Zadania o napedach hydraulicznych z re-
gulowang predkoscig przez zmiane objetodci skoko-
wej dotyczag charakterystyk statycznych i sprawno$ci
przektadni hydraulicznej.

Ostatni rozdziat ksigzki zawiera zadania dotyczgce
bilanséw cieplnych w uktadach hydraulicznych oraz
zadania z zakresu obliczania statycznych i dynamicz-
nych charakterystyk uktadéw hydraulicznych.

Do kazdego z powyzszych rozdzialow autor dotgcza
na wstepie kréotkie omoéwienie zagadnienia z poda-
niem praktycznych wzoréw obliczeniowych, wykre-
sow oraz tabel ulatwiajgcych korzystanie ze skryptu
zwlaszcza przy samodzielnym rozwiazywaniu zadan,
czynige ze skryptu, niejako samodzielng calo§é¢ bez
potrzeby wuciekania sie¢ do obszerniejszej literatury.
Zestawy zadan sg tak dobrane, ze zakresem swym
pokrywaja zagadnienia czesto spotykane w praktyce
i w zasadzie je wyczerpuja. Spotykane przy rozwig-
zywaniu zadan zalozenia wupraszczajgce odpowiadaia
praktyce. Niezaleznie od tego, autor wyjasnia przy-
czyny ich przyjecia i wynikajgce z tego konsekwencje.

W formie dodatku zamieszczono tabele z ukltadem
jednostek oraz symbole graficzne elementéw hydrau-
licznych.

Reasumujac skrypt stanowi pozycje godng polece-
nia dla technik6w i inzynier6w zaimujgcych sie za-
gadnieniami obliczania 1 konstrukeji elementow i
uktadow hydrauliki w tym hydrauliki lotniczej.

‘Wydaje sie, ze byloby celowe w nastepnych wyda-
niach rozszerzenie skryptu o zagadnienia dotyczace
zaworow zabezpieczajgcych uklad hydrauliczny, regu-
lator6w mnatezenia przeptywu, synchronizatoréow pred-
koSci, zamko6w hydraulicznych i amortyzatorow.

H.P.

Kapielusznik I I, Michalew I I, Edel-
man B. D.: Tiechnologia skleiwanija dietelej w sa-
moletostrojenii. Wyd. Maszynostrojenije, Moskwa 1972,
str. 224, tabl. 33, rys. 102, poz. lit. 44, cena 81 kop.

‘W seryjnej produkcji przemystu lotniczego coraz
szerzej stosuje sie proces klejenia wezlow, paneli,
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sekeji i catych zespolow. Proces ten stosuje sie w
ZSRR przy budowie samolotéw IEL-62, Tu-154, An-
teusz i innych oraz $miglowcow Mi-1, Mi-4, Mi-8,
Mi-6, K-26, a takze.przy wytwarzaniu samolotow
w innych panstwach, gléwnie w Stanach Zjedno-
czonych przy budowie samolotéw Boeing 747, Lock-
heed L-1011 TriStar i innych.

‘W ksiazce omoéwiono fizyko-mechaniczne charakte-
rystyki klejoéw, polgczen klejonych i kryteria doboru
klejow. Przedstawiono metody przygotowania klejow,
ich odbioru i badan, sposoby przygotowania powierz-
chni materiatow, metody nanoszenia klejow oraz pa-
rametry «docisku, temperatury i inne.

Szczegblowo opisano wyposazenie i oprzyrzadowa-
nie do klejenia. Przeanalizowano odrebno$ci techno-
logii zlgcz*kombinowanych: klejono-zgrzewanych, kle-
jono-nitowanych, klejono-$rubowych. Ponadto omo-
wiono polgezenia trzyskladnikowych konstrukeji z
aluminiowym wypelniaczem ulowym oraz z wypel-
niaczem piankowym. Przedstawicno oprzyrzadowanie
do mechanizacji wytwarzania wypelniacza ulowego.

W koncowych rozdziatach podano opisy metod kon-
troli jakosci konstrukeji klejonych, rozpatrzono moz-
liwe wady klejenia i ich przyczyny. Ponadto podano
zalecenia z zakresu bezpieczenstwa 1 higieny pracy
przy klejeniu.

Ksigzka zawiera tablice z danymi technicznymi,
parametrami technologicznymi, warto$ciami uzytko-
wymi i wielu innymi danymi rozproszonymi w ro6z-
nych publikacjach lub jeszcze nieopublikowanymi.

Ksigzka ma duzg warto$¢ praktyczng dla pracow-
nikow inzynieryjno-technicznych i moze stuzyé jako
poradnik przy opracowaniu procesow klejenia i pro-
jektowania konstrukeji klejonych.

GOL.

Jesienjerlin R. Je.:Pajka i termiczeskaja obra-
botka dietalej w gazowoj sredie i wakumie. Wyd. Ma-
szynostrojenije, Leningrad 1972, tabl. 184, rys. 61, poz.
lit. 182, cena 73 kop.

‘W miare wzrostu wymagan stawianych konstruk-
cjom zwieksza sie ich zlozono$¢, jako$¢ i roéznorod-
noi¢ materialdéw oraz potrzeby poszukiwania dosko-
nalszych proces6w technologicznych. Wprowadzenie
qowych stopé6w mu.in. tytanowych, konstrukeji cienko-
Seiennych i wiekszych wymagan, spowodowalto ko-
nieczno§¢ opracowania proceséw obrobki cieplnej w
atmosferach ochronnych lub prozni. Opanowanie tych
proceséw pozwolilo ma wykorzystenie ich do luto-
wania. 'Stworzylo to szerokie pole do automatyzacji
i mechanizacji procesdéw, przy réwnoczesnym uzyski-
waniu wysokiej powtarzalno$ci wynikow. Zwigkszylo
to ekonomiczno§é wytwarzania wielu konstrukeji zio-
zonych i o wysokich wymaganiach, gléwnie lotni-
czych i pokrewnych.

‘W ksigzce oméwiono teoretyczne zalozenia, tech-
mologie lutowania i obrobke cieplng w ostonie gazow
i w prozni. Opisano wyposazenie do tych procesow,
podajac niezbedne informacje produkcyjne z zakresu
zastosowan oston gazowych.®

W rozdzialach o technologii lutowania oméwiono
rowniez lutowania stosowane w procesach z ostong
gazowa 1 w prozni. Zamieszczone tablice w pracy
stanowiag istotng pomoc dla opracowujgcych te pro-
cesy, jako Zrédita doboru parametrow technologicz-
nych, materiatéw, drodkéw i wyposazenia. Ksigzka
przeznaczona dla personelu inzynieryjno-technicznego
zajmujgcego si¢ ta tematyka.

GOL.
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Techmniczny sfownik loénicay

Materiaty konstrukcyjne

Constructional materials

KoHeTpyKIMOHHBIC

Konstruktienswerksto ffe

Marepmnab;
1 — metal 1 — metal 1 — MeTasan 1 — das Metall
2 — zeliwo 2 — cast iron Z — uyryu ; — das Gusseisen, der Guss
3 — staliwo 3 — cast steel 3 — nuTeitHad cTalb - g:e;mStahlguss, der Guss-
4 — stal 4 — steel 4 — crans 4 — der Stahl
5 — stal weglowa 5 — carbon steel 5 — yraepojMerast cranb 5 — der Kohlen(stoff) Stahl,
& der unlegierter Stahl
6 — stal stopowa 6 — alloy(ed) steel 6 — nermpoBaHHas  cralh 6 — der leg(iegr‘te‘r Stahal der
7 — stal do naweglania 7 — case-hardened stecl 7 — cTanb A0 UeMeHTHMpOoBa- Edelstahl i
8 — stal do azotowania 8§ — nitriding steel s g - ger Ill‘}i.nsa.tzstahl
9 — stal do ulepszania 9 — hardenable stecl @s=lanoTHpycMan Cxaun R vg;trixﬁgs;a:lt ht
10 = stal s In: AU 9 — ympouHsieMad CTalb > gutungsstah
pawalna 10 weldable steel . 10 — der Schweissstahl
11 — stal sprezynowa 11 — spring steel 1 = -CREPOUHAR CTAIL 11 — der Federstahl
12 — stal nierdzewna 12 — stainless steel 11 — DpYIKMHHAA CTajlb 12 — der Rostfreier-Stahl, der
e ; : 12 — mep>KaBerolIasn CTalb nichtrostender Stahl
13 — stal zarowytrzymata 13 — high-temperature s.rength e ) 13 — der warmfester Stahl
14 — stop zaroodporny steel 13 — 3Kaponpo Hldﬂ” cranp 14 — die hitzebestindige
15 — stop miklowy 14 — high-temperature alloy 14 ~— 3XapONpOYHLIIl CIUIaB ~ Legierung .
16 15 — nickel alloy 15 — HMKe/eBblil CILIaB 15 — die Nickellegierung
— stop kobaltowy = . 16 — die Kobaltlegierung
1T — atoy tytanowy 16 — cobalt alloy 16 — KOGANBLTOBBIA CIIIaB 17 — die Titanlegierung
¥ — 2 17 — TUTAHOBLIN CILIaB 18 — die Molybdiinlegierung
18 — stop molibdenow 17 titanium alloy - 3 ¥ 1eg
P y 18— imolvbderitirg -&ll 18 — MONMOGIEHOBLIIT CILIAB 19 — die sdurebesténdige
10 — stop kwasoodporny 4 b et 19 KMUCJOTOCTOMKMIT  (KiACHO- Legienung
20 — proszek spiekan 19 — acidproof (acid-resisting) 3= S i 20 — der Sinter
91 — 946 lekkip y alloy TOYHOPHBIIT) cnnas 21 — die Leichtmetallegierung
£ p ( 20 — sintered powder 20 — cne42iHbIil ITOPOIIOK 22 — die Gusslegierung
22 — stop odlewniczy P . 21 — nerxuit crjiaB 23 — die Knetlegierung
23 — stop do przerobki 1 — light alloy 2 — JMTENHBI CTIaB 24 — die Magnesiumlegierung
styczne] 2.— cast, alioy ;i — RedOPMMPYMBNL  CILIAB 2‘2 — (éﬂe Aluminiumlegierung
. BEA 4 — Margmeppln CIuias 26 — die Kupferlegierun
24 — stop magnezowy 23 — wrought alloy 5 — aJIOMMHMEBBIIl CITIaR 27 — das Mepssin‘g " e
25 — stop aluminium 24 — magnesium alloy 26 — MeJHbIT CIJIaR 28 — die Bronze
26 — stop miedzi 25 — aluminium alloy gg —_ g;::;x;; 29 — gie Cermet, die Misch-
3 - e = k L eramik, das Si -
27 — mosiadz 26 copper alloy 29 — MeTaNIoKepaMHUecK il (ata) metaauSmter
28 — braz 27 — brass CcIIAB, Ke€pMer 30 — das Holz
29 — cermet 28 — bronze :‘1’ - gpinecmta 31 — die Buche
30 — drewno 29 — ceramic metals 29— oihxa 3§ . <di}e }él‘scelv die Erle
2 — die Esche
31 — buk 30 — wood — JceHb 34 — der Bergahorn
32 — olcha 31 — beech o ggggl’q 35 — die Fohre, die Kiefer
33 — jesion 32 — alder 36 — TpeccoBaHHas TIPONUTAH- 36 — gzsr ‘D‘gnﬁfoll' das Kunst-
34 — jawor 33 — ash Has pemecuia, SamMmAT g, GEUFRECROS L e
35 s 34 — si 37 — mnacrMacca, TIJIAcTUK > / , 'die pla-
5 — sosna 3 sicamore 38 — momMMep stische Masse, der Plast
36 — lignofol 35 — pine 39 — MOMMXNOPUA BUHMIA ;g = SZ‘Z xf’o‘i‘yv‘?r? sichlorid
37 — tworzywo sztuczne 36 — molded impregnated 40 — monuxkapGouar 0 i Poly kal}"bgn:tn
38 — polimer wood € — TOMRMME, L ernnen, 41— das Polyamid
: . — nhropaTmie
39 — polichlorek winylu 37 — plastic g:ég:g:oﬁm P ' 42 — das Polytetrafluorithylen,
40 — poliweglan 38 — polymer 43 — KOMIO3MUMOHHBL  Mate- . gi: -}'I;%frlg’:osition
= iami - i 5 Max, KOMUO3UUMSA, KOM- I
41 poliamid 39 polyvinyl-chloride go:‘u’r 3 > 44 — der Schicht (press) stoff
42 — teflon 40 — polycarbonate 44 — CJOMCTBIIT Marepuals, Clo- :g - der Bewehrtstoff
43 — kompozyty 41 — polyamide MCTBHIN TJIACTUK . 7 gle Glasfaser
44 — laminaty 42 — 'imlychlortrwifluoro- 45 — marepuan apMuUpOmaHHLUL, o dzs lﬁgg})(cydharz
- M, VOIPOYHEHHbIM %
45 — material zbrojony ethylene, teflon —_ 16 — c-re'xngmloe posiokno, 49 — der Nitro(zellulose)lack,
46 — wiokno szklane 43 = SORIROR.LG, CUMPOS ’ CTEKTIOBOJIOKHO,  CTCKJIO- der Zaponlack
1 — S compound TEK CTOUT 50 — der Epoxydlack
ywica epoksydowa if - 1amxfnate ” esbal 17 — SMOKCUMAHAA CMOJA 51 — der Silikonlack
48 — lakier == Feu 0”19 ma 48 — Kpacka 52 — der Gumini
49 — lakier nitro 46 — fiber glass ” 49 — puTpoKpacka, HMTposiax 53 — der Kautschukgummi
50 — laki 47 — epoxide (epoxy) resin 50 — 9MOKCHMIIAd Kpacka 54 — der Synthetischgummi
wer e'p'oksydowy 48 — paint St - 51 — KpeMHMIIOpraHMuIecKast 55 — der Olfestgummi, der
51 — lakier silikonowy 49 — nitrocellulose pain Kpacka Olbestindiggummi
52 — guma -:0 — epoxy paint 52 — Kay'uykK, pesuHa 56 — der Leim(stoff), das
£3 5o " . ;’,1) — silicone paint 53 — maTypaJbHBIT (ecTecTner- Kleb(e)mittel, der
guma kauczukowa 52 — rubber HuI1) KAaydyK Klebstoff, der Kleber
54 — guma syntetyczna 5’3 = ?xtn;h:ticrurﬂ:;ger 52 — CMHTGTWIECKW"‘ :3‘;}]’“?’" 57 — der Phenolharzleim, der
55 — gu = 2 A 55 — macocTonKas E itledr
“;‘; S gklilma olejoodporna 55 — oil-resistant rubber 56 — gl P 58 — g:skek:gelhr{ld
57 — kl:; feviolow 56 — cement, adhesive 57 — (heHOJBHBIA Kiei 59 — das Glas
58 — klej epoks dg 87 =phejiolle sdilesiye 58 — OTOXCHAHBIT K€ 60 — das organisches Glas
P ydowy 38 — epoxy adhesive 59 — cTexKJo '
28 = wkin 59 — glass 60 — OpraumM4ecKkoe CTexK/o das KumAissotiglas,
60 — szklo organiczne 60 — organic glass = ey das Plexiglas
. . . 2
Zawiadamiamy naszych Czytelnikéw i Auvtoréw o zmianie telefonu redakcil.
Nasz aktvalny telefon 43-59-38
. . . o . s
Jednoczeénie prosimy o kontaktowanie sie z redakciq w godzinach 10.00 13.00
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Hosocru n3 Iloasum

News from Poland

® JIlBe nezenu npednbiBajma Bo <DpaHHUM NOJILCKasd
AeaeranmMs Bo3riasisgeMas r. AHJXKeeM EJbIHAKOM —
TCHEPAaJbHbIM AMPERTOpoM OObeamHennsa ABUELMOH-
uoyt IIpomeimiienuoctu , Jdenbra-Ile3zsrens”. Jeneranus
ocMoOTpesia MeXJAYy NpOuUMM 3aBoAbl Aspocnaruanib B
Cen-Hazep, Tap6 u Mapnushl, 3aBoabl Tiopbomeka
B Bopx m B Tapno, a TakzxKe 3aBcjibl Jlacco-Bpere
B Apxenrenn n ,,Opon danbkoH Cepsui” B Jle Byp:xe.
Jleseranmsa IoceTuUsia TaKiKe 3aBOAbLI U3TOTOBUTEJIEH
obopypoBauusa: COUM, CPDOHA, Tenedneke, Cunepa-
Bus, Meccue — Ucnauo, Cypuo, Ecna, CAMM, Bageu-
-Kpyze u Kpy3se, Unreprekunk, Dp Erunman, Bpou-
3aBud. Jlejmeranmsa IpoBeJia JEJOBLIE IEPCTOBOPHI C
rocriogamu: Ilurmepom — mnipexacejaTesieM Aspocria-
THalb, npejiceiaTeeM Jlacco-Bpere-11Iu10BCKUM,
npeacenaresiem Tiopbomeka, Jlanpan — npejacenaresem
obbeaunenua ,,00opynosBarue — rnipubopsbr” Coro3a W3-
I'OTOBUTE JIETA ABUANMOHHONI IIpoMBIILIIe HHOCTH
(IOCUCA). Kpome Toro (hupMbl M3TOTOBISONIME 000~
pynoanue Oxrcuiex, BBT, Basuk-Aspo, DAC u IIM
Jlabpyusanp npeacTaBuaM Jeseramiy obpasibl CBOEro
accopTuMeHTa B cajloHax Asporiayba Ddpanimu.

‘® ToproBbLi COBETHMK IIpEJCTaBUTENLCTBA dexociyo-
Bakuu B ITHP, Ezecd Kpeitun B unrtepsio ans , 2Kus3um
1 CoBpeMEHHOCTH cJezyolue oInpeaAeans NepenexTn-
BBl COTDYJHHYECTBA ABVAIMOHHOM NPOMbGINIIEHHOCTH
YCP u IIHP: ,Ecth JIOrOBOP PO 97O COTPYAHUUECTRO.
MpbI IperpaTuan JanbHeliuee NOPOU3BOJCTBO CEIbCKO-
X03s81CTBEHHONO caMoJjieTa. ByeM moJsy4daTbh caMoJIeThl
or Bac. He mnpoussoaum Ttakske BeprojeTos. IIpoms-
BoaMM HeBosburoi maccamxupcerui camoser JI-410, xo-
TODBIA yIKe JIETAeT HAa aBUAIMHUAX HYeXOCJIoBaKuU
n Ceperckoro Coros3a. ObcyzxknaeM Takke BHeIpeHUe
B TIPOM3BOJICTBO TPEHMPOBOYHOTO DEAKTUBHOTO CaMO-
gera uHoporo tuna. Moxer 6pite Jenbdun u Uckpa
OyAyT MMETL COBMECTHOTO HACHEAHMKA. ABMAIMOHHOI
TIPOMBIIIJIEHHOCTY HE PaciiupaeM. YBeJIMUEHME ITPOu3-
BOJICTBA TOJIyYaeM IIYTEM PaluMOH2JIBLHOTO pacrpeje-
NTeHUA TPyJAa, YVIVULIeHMs oprasusaunun’.

® o nua 5 mag 1r. 3asoxg BCK Menen mnocTaBui
r Coperckuit Cows 175 camogeros AM-2 12 KOJMIECTRA
ey CMOTPEHHOTO B TEKYIIeM TOAY.

@ Asponpow Bapwasa-Oxkenue 6vaer obopyaosan
ATITADATYPOIT Ui NPU3EMJIEHUS B TPYAHEIX aTMocche-
DUYECKUX VCIORUSX. TINU ocHORAWUU obnakos 30 M
1 ronuzouTanabHon BumumocTn 400 m (IT xareropma
ICAO).

M Asponpombr B 2Kemope, Kpakose u IMoszmanunm mno-
TVEaT anmapaTyny g IIDM3EMIEeHMUS TIPU OCHOPAwaTs
chmakiorn 60 M w ropMzoHTanbHON PyaumocTu 800 M
(T wareropra TCAQ).

‘® Tlonnexue Armaymnum JIET Ha BHYTRPCHHMX JTWHUAX
TTOUMEHSAIOT VCKJIIOUUTEIHLHO camosieTsl AH-24 1 Un-18,
R merHee BDOMSA OTKDBITHT HOBBIE JTUHUM COEIMHAIOIINE
TToznann ¢ KpekoBom m KatoBuue ¢ Koruaamaowm.

@® B 1974 1. Toneckme Apmanuumm JET rmonvyam
uverrenthlit camoner Wia-62. koropbiit OvEeT HOCUTDH
nvsa Mapunm Cruaojoscxoin-Kiopn.

‘® Apuyanunus Bapmasa-Barjgan mmeer moutn 4 ThIC.
KM U SBJSETCS B HACTOALIEe BPEMSA CAMOIT JITMHBOWM
aBMaITMBNEN cpelu PeryIaapHbIX Tpace [Tonnekux ABua-
nurnit JIET.

® B pesyiabrare COTPYAHMUYECTBA COIMATIMCTUUYCCKUX
CTPaH IO BOITPOCY MCCIIEAOBAHUS U MUPHOTO MCIOJIb-
20BaHUA KOCMMYECKOTO TIpocTpaHcrBa — 19 amnpensa
1973 r. 6p1a 3anymen B CoserckoMm Cor03e MCKYCTBEH-
et enyTHUK 3eman MuTeprocemoc-Komepauk 500. On
Oymer MCCIeIOoRATH JIEKTPOMATHETUWECKOe WM3JIIVYEeHMP,
KOTOPOTO WMCTOYHUKOM SBJSAIOTCA IIPOLIECCHI TIPOUCXO-
ASUIMEe B BEPXHMUX CJIOSX COJNHEYHO! KOPOHBL M3ny-
yenme 9710 Oy/eT perecTpMpoBaTLCS PATMOCTIEKTPO-
rmadoM, CIOPOEKTUPOBAHHBLIM W TMPOM3BEJICHHBIM B
TTonruie. Upexo SKCIEDMMEHTa M KOHIETLMIO amniapa-
TYypbl paspaboranm acTpocdmauku ap. XaHaur 11 npod.
Topronesexku u3 Tooyuu. Anmaparypa Obima CcrROH-
cTPVHDORAHA M cjienana B ABHMAaUMOHHCM VIHCTUTVTE
B PRapmrase 101 PYKOBOACTBOM Jp. JIMXOI3€€BCKOTO
n Mrp mHzx. KpaBumka.
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® A Polish delegation headed by General Director
of the PZL Aircraft Industry Union, Mr Andrzej Je-
dynak, spent two weeks in France. They were vising
among others such companies as the Aérospatiale
at Saint Nazaire, Tarbes and Marignane; Turboméca
at Bordes and Tarnos; Dassault-Breguet at Argen-
teuil and ,Europe Falcon Service” at Le Bourget.
The delegation visited also aircraft equipment manu-
factures like SFIM, SFENA, Teleflex, Syneravia,
Messier-Hispano, Souriau, spa, SAMM, Badin-
-Crouzet and Crouzet, Intertechnique, Air Equipment
and Bronzavia. Serious talks were held with Presi-
dent of Aérospatiale, Mr Ziegler; President of
Dassault-Breguet; President of Turboméca, Mr Szyd-
towski and President of the ,Equipment” Group of
the Union Syndicale des Industries Aéronautiques
et Spatiales (USIAIS), Mr Larpent. The Polish air-
craft industry is looking for a from of co-operation
in a number of products like light executive aircraft
and helicopters and small turbine engines.

® Attaché commercial of the Embassy of the Socia-
listic Republic lof Czechoslovakia in Poland, Josef
Krejéi, defined in the following way perspectives
of co-operation between the aircraft industries of
Czechoslovakia and Poland: | There is an agreement
od this clo-operation. We have quitted further produ-
ction of agricultural aircraft. We shall provide our-
selves in your country. We do not make helicopters
any more. We have turned towards a small passen-
ger airplane, the 1.-410, which has been already in
regular service in Czechoslovakia and the Soviet
Union. We are thinking on undertaking production
of a new type of a jet training aircraft. It is likely
that Delfin and TIskra will have a common successor.
(We do not develop our aircraft industry. We achieve
a growth due to proper labour division, greater
shift labour and better organization”.

® Until May 5, the Delta-WSK Works at Mielec de-
livered 175 An-2 aircraft to the Soviet Union out
of those to be delivered this year.

® Warszawa-Okecie airport will receive facilities
permitting landing in difficult weather conditions at
cloud base of 30 m and Runway Visual Range of
400 m (Category II, ICAO).

® Airports in Rzeszow, Krakow and Poznan will be
provided with facilities permitting landing at cloud
base of 60 m and Runway Visual Range of 800 m
(Category I, ICAO).

® The Polish Airlines LOT are using solely An-24
and IE-18 aircraft on domestic routes. New Poznan
— Krakow and Katowice — Kioszalin services were
started for the summer period.

® The Warszawa — Bagdad route is 4 thousand kilo-
meters long and is at present the longest route in
the network iof regular air connections of the Polish
Airlines LOT.

® As a result of co-operation of the Socialistic
countries in the area of investigation and peaceful
uses of outer space, an artificial earth satellite
Intercosmos Copernicus 500 was launched in the
Soviet Union on April 19, 1973. It is used for re-
search on electromagnetic radiation whose source
are disturbances occuring in the upper solar corona.
The radiation is recorded by a radiospectrograph
designed and built in Poland. Concept of the expe-
riment and design philosophy of the instrument has
been developed by astrophysicians dr J. Hanasz and
professor S. Gorgolewski of Torun. The equipment
was designed and built at the Aeronautical Institute
in Warszawa under the leadership of dr C. Licho-
dziejewski and Dipl. Ing. Z. Krawczyk.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Samolot I3cznikowo-ohserwacyjny Lublin R-XIII

Na poczgtku 1929 r, wytwoérnia Plage
i LaSkiewicz w Lublinie zbudowala pro-
totyp samolotu tgcznikowego Lublin
R-X konstrukeji inz. J. Rudlickiego.
Dobre wtasnoSci krotkiego startu i la-
dowania zadowalajace 0siagi, ja-
kimi wykazal si¢ prototyp samolotu Lu-
blin R-X zachecily lotnictwo wojskowe
i konstruktora do dalszego rozwoju tego
typu., 19.X1.1929 r. Instytut Badan Tech-
nicznych Lotnictwa przedstawil wytwor-
ni swe wymagania wobec nastepcy R-X,
a w grudniu 1929 r. Departament Lot-
nictwa Ministerstwa Spraw Wojskowych
— w wyniku préb poréwnawczych
samolotow lacznikowo-obserwacyjnych
PZL L-2, PWS-5 i R-X (ktére zostaly
zbudowane w Kkrotkich seriach infor-
macyjnych 5—20 szt.) — wybral samolot
Rudlickiego dla lotnictwa wojskowego
polecajac jego rozwdéj. Cho¢ E-2 i R-X
byly réwnorzedne, wybrany zostal R-X,
gdyz Panstwowe Zaklady Lotnicze mia-
ty wowczas inne zamowienia, zaS wy-
twoérnia lubelska nie miala zajecia, Inz.
Jerzy Rudlicki mial w tym czasie przy-
gotowane dwa projekty wstepne: sa-
molotu szkolno-akrobacyjnego R-XIV
oraz lacznikowo-obserwacyjnego R-XV,
rézniacego sie od R-XIV dodaniem u-
zbrojenia i radiostacji oraz zastosowa-
niem metalowego $migla Standard Steel
oraz k6t z hamulcami Bendix. Oba sa-
moloty stanowily rozwinigcie R-X. Lot-
nictwu morskiemu byla proponowana
wersja plywakowa R-XV. Projekty te
powstaly po opracowaniu projektu sa-
molotu pasazerskiego R-XI i sportowego
R-XII; feralny numer XIII zostal przez
konstruktora pominigty.

oraz

Pod koniec roku 1929 wytwornia spo-
dziewala si¢ zaméwienia na 15 R-XIV
i 15 R-XV, Jednakze Departament Lot-
nictwa umowg z dnia 20.IL1.1930 r, za-
moéwil tylko 15 samolotow R-XIV, ktore
otrzymaly numeracje wojskowa, a za-
razem i fabryezng 51-1 do 54-15 (gdzie
54 bylo wojskowym numerem tego typu
samolotu). Nie budowano prototypu ze
wzgledu na duze podobienstwo R-XIV
do R-X. Pierwszy egzemplarz R-XIV
(54-1) byl oblatany przez W. Szulczew-
skiego w Lublinie na poczatku czerwca
1930 r. W czerwcu i lipcu 1930 egzem-
plarz ten przeszedt préby w Instytucie
Badan Technicznych Lotnictwa w War-
szawie. Pierwsze pie¢ R-XIV przejelo
lotnictwo wojskowe w dniach 8—11 sierp-

nia 1930 r. Samoloty mialy drewniane
Smigla Szomanskiego typu Hamilton,
jak w samolotach R-X i Fokker F-

-VllB/am. Ostatni R-XIV zostal dostar-
czony wojsku 1.VIL1931 r. Samoloty R-
-XIV byly stosowane do treningu w
Centrum Wyszkolenia Lotniczego w
Deblinie oraz w eskadrach treningowych
pulkéw lotniczych. Lotnictwo sportowe
uzywato R-XIV SP-AFD, W. Szulczew-
ski w marcu 1931 r. na SP-AFD na
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nartach wuczestniczyl w rajdzie
Klubu Warszawskiego do Estonii.

Wytwoérnia w ramach serii
miala obowigzek dostarczyé jeden
egzemplarz wyposazony w obrot-
nice k.m., radiostacj¢ i urzgdzenie do
podchwytywania meldunkéw, czyli od-
powiadajacy wymaganiom stawianym
R-XV, Zostaly jednak wykonane dwa
samoloty spelniajace powyzsze wyma-
gania, Pierwszy, oznaczony pbZniej nu-
merem 56-1 i nazwany prototypem R-
-XIII, mial skrzydlo z krotkimi lotkami
jak R-XIV, zmniejszony statecznik pio-
nowy i nie mial wiatrochronu przed
druga kabing, ktéra otrzymala podwie-
szong rurkowa lukowa podstawe k.m.,
a tyl kadluba byl od gory plaski. Sa-
molot otrzymal wiatraczkowa pradnice
nad platem i zostal wyposazony Ww
Swiatla pozycyjne.

Drugi samolot to R-XIV nr 56-15. Na
tym samolocie dla zwiegkszenia sterow-
nos$ci poprzecznej wydluzono lotki, kto-
re uprzednio sigegaly od konca skrzydet
do zastrzalow. Samolot otrzymal obrot-
nice k.m. na wysokiej bebnowej obu-
dowie oraz zaokraglona goére tylu kad-
luba. Zamocowanie pradnicy na Kkra-
wedzi natarcia plata zostalo podparte
dwiema rurkami do kadiuba, Samolot
byl przekazany do préb w IBTL. Tam
podczas lotu, gdy byl pilotowany przez

Aero-

R-XIV

plk. J. Kossowskiego, w wyniku inten-
sywnej akrobacji nastapito Sciecie
sworznia mocujacego drazek sterowy.

Pilot pozbawiony mozliwosci sterowania
wyskoczyt na spadochronie. Natomiast
samolot bez pilota wykonal prawidilowe
ladowanie na polu i zatrzymal si¢ w
rowie. Konstruktor po tym wydarzeniu
uznal, ze liczby XIV i XV sa pechowe
i zdecydowal si¢ prototypowi samolotu
lacznikowo-obserwacyjnego nadaé ozna-
czenie R-XIII. Samolot 54-15 stal sie
rzeczywistym prototypem seryjnych R-
-XIII.

21.VIL1931 1. Departament Lotnictwa
zamoOwil seri¢ 50 R-XIII. Do produkecji
R-XIII wytwolrnia przystapila we wrzes-
niu 1931 r., a pierwszy egzemplarz se-
ryjny gotéw byl 7.VL1932 r. Kilka pier-

Samolot

szkolno-akrobacyjny Lublin

wszych samolotéw seryjnych (np, 56-3)
byly identyczne z prototypem 56-1, a
pozniej zmodyfikowano je tak jak
egzemplarz 54-15. Pierwsze 30 samolo-
tow z obrotnica TO-7 otrzymaly ozna-
czenie R-XIIIA i numery 56-2 do 56-31,
a nastepne 20 — oznaczenie R-XIIIB,
obrotnice Rudlickiego R=-2 oraz numery
56-32 do 56-52. Ostatni egzemplarz z tej
serii przekaiano wojsku 11.IIL.1933 r.
Egzemplarze nr 56-12, 56-13, 56-20, 56-48,
56-51 nie otrzymaty obrotnicy lecz tylna
kabine pasazerska. Byly to egzemplarze
dyspozycyjne Departamentu Aeronauty-
ki, Samolot nr 56-12 z metalowym $mig-
tem byl maszyna sztabowa plk. L. Ray-
skiego. Samoloty te zostaly nastepnie
przekazane Aeroklubowi Rzeczypospoli-
tej Polskiej. Samolot 56-12 otrzymat re-
jestracje SP-AFD (taka samg jak u-
przednio jeden R-XIV) na wiosne 1933 r.,
samoloty 56-13 i 56-20 otrzymaly w
sierpniu 1934 r. znaki SP-AND i SP-
-ANF, samolot 56-48 otrzymal znaki SP-
-AKK, za$ egzemplarz 56-51 zostal prze-
robiony na rajdowy, co nizej opisano.
W dniach 12—28.IV.1933 r. dwa cywilne
R-XIII (w tym SP-AFD) pilotowane
przez W. Makowskiego i J. Lewoniew-
skiego wziely udzial w rajdzie balkan-
skim na trasie Warszawa — Lwow —
— Czerniowce — Jassy — Bukareszt —
— Sofia — Belgrad — Zagreb — Wie-
den — Bratystawa — Praga — Brno —
— Warszawa, Seryjne wojskowe R-XIIIA
i R-XIIIB w latach 1932—1933 weszly
do uzytku w eskadrach wywiadowczych
polskiego lotnictwa.

Ze wzgledu na zainteresowanie Mor-
skiego Dywizjonu Lotniczego samolotem
R-XIII, jesienia 1931 r. prototyp nr 54-15
postawiono na plywaki drewniane. W zi-
mie 1931,32 zostal on wyprébowany w
Morskim Dywizjonie Lotniczym w Puc-
ku, gdzie otrzymal numer 700 i stanowit
prototyp wersji wodnej oznaczonej R-
-XIII biS/hydro. Jeszeze w 1931 r. wply-
neto zamowienie na R-XIII bis/hydro
z drewnianymi plywakami ptaskoden-
nymi i wolantami — dla Morskiego
Dywizjonu Lotniczego. Samoloty zbu-
dowano w 1932 r. i dostarczono pod Ko-

R-XIV
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niec tegoz roku. Te trzy wodnosamo-
loty otrzymaly numery 701, 702 i 703.
Konstrukeja plywakéw pozwolila poz-
niej na zastosowanie tych samolotow
przez Eskadre Rzeczna Flotylli Pinskiej.
Samoloty mialy zapasowe podwozia 13-
dowe, ktore mozna bylo zakltada¢ za-
miast podlodzi. Na jednym R-XIII bis
zalozono w lecie 1932 r. na silniku pier-
$cien Townenda, co poprawilo osiagi.
W roku 1933 samolot nr 702 dostosowa-
no do szkolenia w pilotazu bez widocz-
no$ci ziemi — w podobny sposéb jak
opisane R-XIIIB przy przerébce na
R-XIIIt. Samoloty R-XIII bis wytwoérnia
oferowala Estonii, lecz do zamoéwienia
nie doszlo.
19.IX.1932 r. wytwornia otrzymata od
Departamentu Aeronautyki zamowienie
na 120 R-XIII, w tym 50 R-XIIIC i 70
wersji zmodyfikowanej. R-XIIIC ro6znit
sie nieznacznie od R-XIIIB; mial nieco
zmienione wyposazenie i ulepszone u-
rzadzenie do podchwytywania meldun-
koéow. Produkcje R-XIIIC rozpoczeto 6.
11.1933 r., a pierwsze dostawy mnastapily
18.V.1933 r. Dodatkowa klauzula do u-
mowy zmienila liczbe samolotow ze 120
na 170, z tego 48 R-XIIIC, 2 prototypy
R-XIIIE i R-XIIIF z silnikami 300 KM,
95 R-XIIID i 25 samolotow z silnikiem
G-1620, Ostatni seryjny R-XIIIC zostal
przekazany wojsku 10.1.1934 r. Seria 18
R-XIIIC nosila numery od 56-52 do 56-99.
Cztery egzemplarze R-XIIIC o nume-
rach 56-56, 56-57, 56-58 i 56-59 przysto-
sowano do szkolenia bez widocznoSci
ziemi. Ich ciezar wlasny wzrést z 890
kG do 929 KkG.

Wersja R-XIIID, zaprojektowana W
1932 r. byla powaznie zmodyfikowana
w poréwnaniu do poprzednich odmian
R-XIII. Otrzymalta ona pierScien Tow-
nenda wyprébowany w 1932 r. na R-
-XIII bis. Przéd silnika ostonieto wy-
pukly ostona z regulowang zaluzja.
Ostonieto chlodnice oleju, $miglo otrzy-
mato maly kolpak. Zastosowano obrot-
nice typu KZA. Golenie podwozia o-
trzymaly wspoélne oprofilowanie z plot-
na, Dlugo$§é samolotu wzrosta o 0,25 m.
Pierwszy egzemplarz R-XIIID (nr 56-
-102) zostal przekazany do préb w IBTL
28.11.1933 r. Jego ciezar wynosil 915 KG.
Nastepnie w lecie 1933 r. zbudowano
dalszych 5 R-XIIID, réwnolegle z pro-
dukcja R-XIIIC. Cig¢zar wilasny tych sa-
molotow zmniejszono do 904 kG. Te R-
-X1ID, o bardzo starannym wykoncze-
niu i wyposazone w owiewki kol, przy-
gotowano na lot eskadry pigciu R-
-XIID pod dowddztwem L. Rayskiego
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do ZSRR w celu wzi¢cia udzialu w ob-
chodach 16 rocznicy powstania Zwigzku
Radzieckiego. Na poczatku listopada
1933 r. eskadra wystartowata z Warsza-
wy, lecz z powodu zlej pogody samo-
loty dolecialy tylko do Minska Biato-
ruskiego, a delegacja udata si¢ do Mo~
skwy pociggiem. Byla to rewizyta pol-
skiego lotnictwa na wizyte lotnikéw ra-
dzieckich w Polsce na wiosne 1933 r.
Seryjne R-XIIID byly dostarczane woj-
sku od 22.JIL1934 r. do 2.I1L.1935 r. Sa-
moloty R-XIIID nosily numery od 56-
-102 do 56-196. Od egzemplarza 56-116
cigzar wlasny samolotéw zmniejszono
do 890 kG, natomiast od polowy serii
(okolo nr 56-150) ciezar wlasny wzrost
do 956 kG w wyniku zmian wyposaze-
nia (m.in. wprowadzono obrotnice¢ typu
SS-32 bis, zastosowano kota PZL =z tar-
czami blaszanymi). Trzy egzemplarze
R-XI1IID ze zdemontowana obrotnica w
tylnej kabinie otrzymat w 1931 r. (je-
den 56-127 w maju i dwa w sierpniu)
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej. Sa-
moloty otrzymaly znaki rejestracyjne
SP-ANE (nr 56-145), SP-ANG (nr 56-148)
i SP-AMG (nr 56-127).

Podczas remontéw samoloty R-XIIIA,
B i C byly modyfikowane do postaci
R-XIIID., M.in. obrotnice wymieniono na
typ SS-32 bis oraz wymieniono kota na
typ PZL. Wéwcezas na samolotach zmie-
niano réwniez oznaczenie (np. R-XIIID
nr 56-27). Niektére samoloty otrzymaty
jedynie pierScien Townenda, bez oslony
z zaluzja, a golenie podwozia nie zo-
staly pokryte pltotnem. Cze$é¢ samolotow
R-XIII otrzymata podczas remontow lot-
ki o zmienionej konstrukcji, bez skrzy-
detek odciazajacych umieszczonych nad
lotkami.

W czasie przygotowan do migdzyna-
rodowych zawodow lotniczych Challenge
1934 szeS¢ R-XIIIB dostosowano do tre-
ningu w pilotazu bez widocznosSci ziemi
(zwanego woéwcezas Slepym pilotazem);

samolotu R-XIII (nr 56-1) 2z

lotkami

Prototyp
krotkimi

nosilty one numery 56-34, 56-35, 56-37,
56-41, 56-47. Samoloty byly oznaczane
R-XIIIt. Mialy one przednia kabine za-
mykang nieprzezroczysta zaluzja, tylnga
zas podniesiona w gore. Rownoczesnie
podniesiono w gére oprofilowanie przo-
du kadluba ze wzgledu na umieszczenie
na gorze kadluba dodatkowego zbiorni-
ka paliwa oraz podwyizszono owiewke
za druga kabina. Zasieg samolotéw prze-
kraczal 1200 km. Samoloty te przez czer-
wiec i lipiec 1934 r. byly uzywane przez
polska ekipe na Challenge, trenujaca
w Warszawie. M.in. wykonano na nich
przeloty bez ladowania na trasie War-
szawa — Paryz i Paryz — Warszawa.
Nastepnie samoloty powrécily do lot-
nictwa wojskowego W. jesieni 1934 .
dwa R-XIIIA nr 56-10 i 56-22 przero-
biono na R-XIIIt.

Prawdopodobnie w Centrum Wyszko-
lenia Lotniczego w Deblinie trzy lub
cztery egzemplarze R-XIIID dostosowa-
no do pilotazu bez widocznosci ziemi
przez zakladanie na miejsce obrotnicy
polkulistej zaluzji z segmentéw mlecz-
nego celuloidu, skladanej do przodu i
do tylu. Kilka egzemplarzy R-XIII w
wersji lacznikowej (staranniej oprofilo-
wane i bez uzbrojenia) stluzyty w 35
eskadrze sztabowej 1 pulku lotniczego
(w dyspozycji Dowoédztwa Lotnictwa) na
lotnisku mokotowskim w Warszawie.

Wojskowe R-XIII byly rowniez sto-
sowane do holowania szybowcdéw po za-
montowaniu specjalnej ramy z rur sta-
lowych na kadlubie oraz nad kadilubem
rury z zaczepem liny holowniczej, Na
11 Miedzynarodowym Meetingu Lotni-
czym w maju 1933 r. zademonstrowano
na lotnisku mokotowskim w Warszawie
rownoczesny hol 3 szybowcow (Komar,
SG-21 i SG-28) za R-XIII, a podczas
Meetingu Lotniczego w Warszawie (14—
15.1X.1935 r.) z okazji zawodow balono-
wych Gordon-Bennetta — hol samolotu

R-XIIIB nr 56-48 SP-AKK z tylng kabing pasazerskg, uzywany przez aeroklub
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RWD-8 bez $migla za R=~XIII pilotowa=
nym przez J. Rzewnickiego.

5.V.1933 r. Morski Dywizjon Lotniczy
zamOwil 10 R-XIII ter,hydro. Samoloty
byly plywakowa wersja R-XIIID. Otrzy-
maly obrotnice typu KZA. Samoloty te
nosily numery 704 do 713. Kazdy samo-
lot mial wymienny komplet podwozia
kolowego i nart. R-XIII ter/hydro mial
wolant, plywaki metalowe Short, a jego
podlodzie wykrzyzowane mie¢dzy
plywakami rurami, a nie ciggnami jak
u R-XIII his/hydm. Metalowe plywaki
dla R-XIII wzorowane na plywakach
Short byly pézniej wykonywane w PZL.
Plywaki byly wymienne z drewnianymi
plywakami od R-XIII bis. Na jednym
z samolotow wyprobowano zastosowanie
metalowego $migla nastawnego Standard-
-Steel. Samoloty R-XIII ter zostaly do-
starczone do bazy Dywizjonu Morskiego
w Pucku na wiosng i latem 1934 r.
Wowezas R-XIII bis otrzymala Eskadra
Rzeczna Flotylli Pinskiej stacjonujaca
na rzece Prype¢ w Pinsku, Gdy w
1937 r. eskadre zlikwidowano, samoloty
zostaly przewiezione do Pucka i ska-
sowane,

23.V.1934 T,
Lotniczego

bytlo

dla Morskiego Dywizjonu
zostalo zamoéwione 6 R-

-XIIIG. Ponadto jeden ladowy R-XIII
wytwornia wykonala dla Dywizjonu

Morskiego w zamian za czwarty R-VIII
bis, ktorego przebudowy nie dokonczo-
no, a przeznaczono go na CzesSci 7a-
mienne. Samoloty R-XIIIG otrzymaly
numery od 714 do 720. R-XIIIG roznily
si¢ tylko nieznacznie od R-XIII ter i
R-XIIID. Samoloty te mialy podwozia
ladowe wymieniane na metalowe ply-
waki Short oraz wyposazone byly w
metalowe $miglo Standard-Steel, drazki
sterowe (zamiast wolantéow jak w po-
przednich wodnosamolotach R-XIII) oraz
obrotnice SS-32 bis. Samoloty te w Puc-
ku zostaly postawione na plywaki.
Ostatni z R-XIIIG zostal dostarczony
15.1V.1935 r.

W koncu kwietnia 1933 r. zostal obla-
tany przez W. Szulczewskiego egzem-
plarz R-XIII w wersji rajdowej, (nr
fabr, 55-51) oznaczony poczatkowo R-
-XXIII, a pozniej R-XIIIDr., Byl on
przerébky R-XIIIB z tylna kabing pa-
sazerska. Samolot z inicjatywy Kpt.
S. Karpinskiego i z pomoca Ligi Mor-
skiej i Kolonialnej byl przygotowywany
do rajdu do Australii. Samolot ten —
podobnie jak prototyp R-XIIIE otrzy-
mal metalowe $miglo, szerszy pierscien
oslony silnika, sztuczny horyzont i bu-
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sole giroskopowa, owiewki na Kkola,
owiewke miedzy kadlubem a stateczni-
kiem pionowym — zmieniajacy nieco
obrys usterzenia, wigksze zbiorniki na
900 1 paliwa w kadtubie (pozwalajace na
20 godzin lotu i mogace sluzyé jako
plywaki w razie wodowania) i w zwigz-
ku z tym troche wyzszy kadlub., Za-
si¢g samolotu wynosil 3400 km. Samolot
wiosna 1933 r. przeszedl proby w IBTL,
W jesieni 1933 r. zostal powaznie u-
szkodzony, a nastepnie wyremontowany
i uzytkowany. W czerwecu 1934 r. samo-
lot otrzymalt cywilne znaki rejestracyj-
ne SP-AJT. W 1935 r. samolot ponownie
wyremontowano przygotowujac go do
rajdu. Nadano mu wéwczas nazwe Ble-
kitny Ptak. Na tym samolocie kpt. pil.
S. Karpinski z mech. W. Rogalskim wy-
konat w dniach 21.X.—10.XI.1935 r. prze-

lot dlugoSci 11138 km na trasie War-
szawa — Bukareszt — Stambul — Ada-
na — Aleppo — Bagdad — Buszir —
— Djask — Karaczi — Djodhpur =—
— Allahabad — Kalkuta — Akjab —
— Rangun — Bangkok — Preczubab
(Kohlak). Mial to byé lot do Australii

i z powrotem, dlugosci 4200) km, lecz
samolot zostal rozbity 10.XI1.1935 r. przy
starcie z grzaskiego lotniska Kohlak w
Syjamie. Samolot z pogietym S$miglem,
polamanym silnikiem, wgietym przo-
dem kadiuba i uszkodzonym lewym
skrzydlem przewieziono statkiem do
Polski. W 1936 r. samolot skasowano.

Po udanych prébach przeprowadzonych
przez inz. J. Rudlickiego z usterzeniem
pomyslu Rudlickiego (zwanym tez mo-
tylkowym) we wrzesniu 1931 r. na sa-
molocie Hanriot H-28 (nr fabr. 30-83),
konstruktor opracowal odmian¢ R-XIII
z takim usterzeniem. Samolot otrzymat

Seryjny tacznikowo-obserwacyjny
R-XIIID (nr 56-159) z 46 eskadry

oznaczenie R-XIX. Powstal on w 1932 r.
z przerdobki prototypu R-XIII (nr fabr.
56-1), ze skrzydiem o Kkrotkich lotkach,
jak u R-XIV. Oblatany byl w Lublinie
przez W. Szulczewskiego, Nastepnie zo-
stal zademonstrowany na lotnisku mo-
kotowskim w Warszawie przed przed-
stawicielami IBTL i Departamentu Aero-
nautyki przez W. Szulczewskiego oraz
pik. J. Kossowskiego, ktory dal na sa-
molocie pokaz akrobacji (korkociag,
petla, przewrot przez skrzydlo). Wilas-
nos$ci pilotazowe samolotu byly dobre,
a pole obstrzalu do tylu — szczegodlnie
korzystne. Jednakze szef Dep. Aero-
nautyki, nie ufajge nowym pomyslom,
kazal préby platowca przerwaé, a sa-
molot rozmontowaé i przewiezé do wy-
tworni. Poniewaz byl to egzemplarz juz
poprzednio przeznaczony do kasacji —
wkréotce zakonczyl swoéj zywot. Uste-
rzeniem Rudlickiego zainteresowal sie
Instytut Aerodynamiczny w Warszawie,
gdzie badano modele ze Wwzniosem do-
datnim i ujemnym oraz za granica, m.in.
angielski instytut lotniczy w Farnbo-
rough, Pomysl Rudlickiego zapoczatko-
wal stosowanie na Swiecie usterzenia
tego rodzaju m.in. na seryjnie pro-
dukowanym samolocie amerykanskim
Beech Bonanza.

W roku 1935 inz. J. Teisseyre i A.
Zdaniewski opracowali pomyst usterze-
nia pionowego opuszczanego w locie —
dla zwig¢kszenia pola obstrzalu tylouego
strzelca. Usterzenie takie zostalo zrea-
lizowane w Podlaskiej Wytwérni Samo-
lotow na jednym z seryjnyceh egzem-
plarzy R-XIII. Samolot przeszedl proby
z pomyS$Slnym wynikiem, Nastepnie Ww
LWS zaprojektowano usterzenie tego
systemu do samolotu LWS-3 Mewa,

5. Rajdowy R-XIII Dr Niebieski Ptak kpt. S. Karpinskiego
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W zwigzku z zyczeniem Departamen-
tu Aeronautyki zastosowania na R-XIII
polskiego silnika G-1420 A Mors A 0
mocy 340—410 KM inz. J. Rudlicki o-
pracowal w grudniu 1932 r. projekt zmo-
dyfikowanej odmiany tego samolotu, o-
znaczony R-XXI. Projekt ten wzigl
udzial w konkursie na nastepce R-XIII,
wspélzawodniczac z dwoma prejektami
PWS oraz zwycieskim projektem RWD-
-14. Departament Aeronautyki we wrzes-
aiu 1932 r. zamo6wit dwa prototypy R-
-XIII z silnikiem Mors, oznaczone R-
LXIHIE i R-XIIIF., Nastepnie zadecydo-
wano, ze na R-XIIIE zostanie zabudo-
wany 7-cylindrowy silnik Gnome-Rhone
7K Titan o mocy 360 KM oraz metalowe
$miglo Gnome-Rhone nr 93. Budowe
prototypu R-XIIIE (nr 56-100) rozpoczegto
w lipcu 1933 r., a zakonczono 24.1.1934 T.
Ciezar wlasny samolotu wynosit 1080 kG.
Nie otrzymal on uzbrojenia, a jedynie
obrotnice. Samolot mial bardziej okra-
gly kadlub niz seryjnie produkowane
R-XIII. W 1934 r. przeszedl on proby
w IBTL, lecz wobec budowy R-XIIIF
z polskim silnikiem Mors, stuzyt jedy-
nie do proéb poréwnawczych. Podobno
na R-XIIIE zamontowano 4 wyrzutniki
na bomby 50 kG.

W lipcu 1933 r. rozpoczeto roéwniez
budowe prototypu R-XIIIF (nr 56=101)
z silnikiem Mors 340 KM. Poniewaz byt
to silnik prototypowy, zabudowa silni-
ka przeciaggneta si¢ w czasie. W 1934 1.
uruchomiono produkcje 50 silnikow
Mors A przewidzianych do serii zamo-
wionych 25 samolotéw R-XIIIF. Proto-
typ R-XIIIF byl gotéw 3.XI.1933 r. Mial
on metalowe $miglo Letov HA nr 212,
Po pozarze silnika Mors na tym samo-

locie 28.VIIL1934 r. w 1935 r. podjeto
decyzje zamontowania na nim silnika
Wright 220 KM, 5.IX.1934 r. rozpoczgto

produkcje serii 25 R-XIIIF, ktore otrzy-
maly numeracj¢ poczawszy od nr 58-1.
Samoloty seryjne otrzymaly Smigta
drewniane Szomanskiego, nie mialy
pier§cienia Townenda na silniku, za$
boki ich kadluba byly zaokraglone jak
w projekcie R-XXI. Umowa nr 163/34
z 1934 r. liczbe zamoéwionych R-XIIIF
zwigkszono do 50 sztuk. Pierwszy se-
ryjny R-XIIIF (58-1) byl gotowy 22.VIL
1935 r. Pierwsze dwa egzemplarze prze-
szly w 1935 r. probng eksploatacje w
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4 i 6 pulku lotniczym. Stwierdzone
usterki urzadzenia do podchwytywania
meldunkéw staty sie przyczyna wyda-
nia, z goéry zaplanowanej przez Depar-
tament Aeronautyki, zlej opinii o sa-
molotach. Woéwczas Departament Aero-
nautyki, aby spowodowaé bankructwo
wytworni — cofngl zaméwienie na sa-
moloty R-XIIIF. Do 21.XL1935 r. wy-
twornia dostarczyla 7 R-XIIIF, Pozostale
samoloty w budowie (18 sztuk) zostaly
wycenione jako ztom. Wytwornia oglo-
sita pod koniec 1935 r. upaditosé¢ i zo-
stala przejeta przez panstwo. Upanstwo-
wiona wytwoérnia otrzymata nazwe Lu-
belska Wytwornia Samolotow. Po jej
utworzeniu na poczatku 1935 r. Depar-
tament Aeronautyki wznowil zamowie-
nie na R-XIIIF i wytwoérnia bez strat
finansowych wznowila dzialalno$¢. Procz
18 platowcow przejetych po Plage i
Laskiewiczu — LWS zbudowal 32 R-XIIIF,
czyli razem 50 sztuk w latach 1936—1938.
Samoloty te nosily numery 58-8 do 58-57.
Wszystkich R-XIIIF zbudowano wraz z
prototypami 58 sztuk, z czego 32 zbudo-
wane w LWS mialy silnik Wright 220
KM. Samoloty R-XIIIF z silnikiem Mors
uzywane byly do szkolenia i treningu,
m, in. w Deblinie, a bez uzbrojenia, jako
tzw. sztabowe, m. in., w 5 eskadrze
sztabowej (w dyspozycji Dowobdztwa
Lotnictwa) 1 Pulku Lotniczego stacjo-
nujacej na lotnisku mokotowskim,

R-XIII, zwany potocznie czasem ,,pasi-
konikiem” byl udanym samolotem lacz-
nikowo-obserwacyjnym jak na pierwszgy
potowe lat trzydziestych, Mial on bar-
dzo krotki start i ladowanie oraz dobre
wlasnosSci pilotazowe. Byl on przez lata
1933—1939 podstawowym samolotem Ww
eskadrach towarzyszacych. ELacznie wy-
produkowano 288 samolotow R-XIII i
R-XIV, w tym 15 R-XIV, 20 R-XIII wod-
nych oraz 253 R-XIII ladowych (z tego
226 z silnikiem 220 KM). Byly to sa-
moloty wojskowe, a tylko Kkilka uzy-
walo lotnictwo sportowe.

W latach 1932—1936 utworzono 33 plu-
tony lacznikowe, po 3 samoloty kazdy.
W Jjesieni 1937 r. zreorganizowano te
jednostki lotnicze laczac po dwa plu-
tony w eskadre, rownocze$nie likwidu-
jac cze$¢ z nich. W latach 1937—1938 w
R-XIII wyposazono 12 eskadr: 13 i 16
esk. obserwacyjnag 1 pulku lotniczego
w Warszawie, 23 i 26 esk, 2 pl. w Kra-

Patrol wodny samolotow R-XIIIG/hydro
nad Zatokg Puckg

Fot. Arch. Dosk. Mech.

kowie, 33 i 36 esk. 3 pl. w Poznaniu,
43 i 46 esk, 4 pl. w Toruniu, 53 i 56
esk. 5 pl. w Lidzie oraz 63 i 66 esk.
6 pl. we Lwowie, W tym okresie, razem
z samolotami w szkolnictwie i rezerwie,
lotnictwo uzytkowalo 225 R-XIII,

Od 1936 r. R-XIII mialy byé stopnio-
wo zast¢epowane przez samoloty RWD-14
Czapla, Opéznienie produkeji Czapli
spowodowalo, iz tylko pieé¢ eskadr
R-XIII przezbrojono na Czaple i to do=
piero w 1939 r. W tymze roku zostaly
wyprodukowane pierwsze samoloty
LWS-3 Mewa, Kktéore mialy zastapié
wszystkie R-XIII w eskadrach.

W roku 1939 polskie lotnictwo wojsko-
we uzywalo okolo 150 R-XIII, z czego
50 R-XIIID i R-XIIIC w jednostkachbo-
jowych, 30 w szkolnictwie, 30 w rezer-
wie i okolo 40 w remontach. W 1939 r.
eskadry 13, 23, 33, 53 i 63 zostaly prze-
zbrojone na Czaple. We wrze$niu 1939 r.
16 eskadra obserwacyjna wchodzila w
sktad lotnictwa lacznikowego stanowia-
cego wraz z brygada poScigowa i bryga-
da bombowa lotnictwo dyspozycyjne na-
czelnego wodza. Natomiast pozostale es-
kadry wchodzity w sklad lotnictwa ar-
mijnego: 26 esk. w sklad lotnictwa ar-

mii Krakow, 36 esk. — armii Poznan
43 i 46 esk. — armii Pomorze, 56 esk. —
armii Karpaty.

We wrze$niu 1939 r. na R-XIII G/hy-
dro z Morskiego Dywizjonu Lotniczego
bioracego wudzial w obronie Helu wy-
konano tylko dwa loty bojowe, Por. J.
Rudzki z por. obs. Juszczakiewiczem
wykonali lot rozpoznawczy w nocy z 6
na 7 wrze$nia oraz nastepny w nocy z 7
na 8 wrzes$nia na R-XIII nr 714, podczas
ktorego ostrzelali w Gdansku Niemcow
Swietujacych z powodu zdobycia Wester-
platte. 8.IX.1939 r. wszystkie R-XIII Dy-

wizjonu Morskiego zostaly zbombardo-
wane koto Juraty.
W Kkampanii wrzeSniowej 1939 r. sa-

moloty R-XIII przeprowadzaly obserwa-
cje pola walki i jego zaplecza oraz stu-
zyly do lacznoSci. Podezas dzialan wo-
jennych 'w ramach uzupelnien przybytlo
okoto 5 R-XIII, czyli przeszlo 50 samo-
totow tego typu bralo udziat w walkach.

Podczas obrony Warszawy na lotnisku
mokotowskim odbito z rak Niemcow 2
R-XIII i uruchomiono 1 R-XIII bedacy
eksponatem w Technicznej Szkole Pod-
chorgzych Lotnictwa. Samoloty te wy-
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SAMOLOT LACZNIKOWO-OBSERWACYJINY...

konywaly loty bojowe. Sposrod Jadowych
R-XIII bioracych udziat w kampanii
wrzeéniowej okolo 40 uleglo zniszczeniu
(w tym okolo 7 zestrzelone przez zde-
zorientowane oddzialy polskie), a okolo
10 ewakuowano do Rumunii. Wraz z
samolotami z eskadr szkolnych i tre-
ningowych znalazlto sie w Rumunii 17
R-XIII. Jeden R-XIII wyladowal w
ZSRR, jeden na Wegrzech i jeden
w Stowacji. Kilkana$cie R-XIII zdobylo

lotnictwo niemieckie.

KONSTRUKCJA

R-XIII — dwumiejscowy samolot lycz-
nikowo-obserwacyjny (tzw. towarzysza-
cy) mieszanej konstrukeji o ukladzie
zastrzalowego goérnoplata typu parasol.
Kadlub kratownicowy spawany z rur
stalowych, kryty plotnem. Gora i przod
kadluba kryte blacha duralowa. Przed-
nia cze§¢ kratownicy kadluba wykrzy-
zowana rurami, tylna — drutem, Wie-
zyczka do mocowania platow oraz pira-
midki boczne do mocowania podwozia
i zastrzalébw — integralne z krata kad-
luba. Tablica przyrzadéw wyposazona
roznie w poszczegblnych wersjach m. in.
w predko$ciomierz Badin z zakretomie-
rzem i chylomierzem, dwa wysokoscio-
mierze, busole, sztuczny horyzont, ma-
nometry oleju i paliwa, termometr
oleju i zegar czasowy. Sterownice W
obu kabinach, w tylnej kabinie drazek
wyjmowany. Fotele dostosowane do spa-
dochronéw siedzeniowych. Kabiny otwar-
te. Przednia kabina — pilota, osloni¢ta
wiatrochronem. Tylna kabina w R-XIIT
obserwatora, wyposazona w obrot-
nice k.m. (typu TO-7, R-2, KZA, Ilub
SS-32 bis produkeji Wytwérni CzeSci
Lotniczych W, Stelmaszczyka w Lubli-
nie) z unoszonym do gory kablakiem z
rury, na ktérym byl zamocowany k.m.,

Cze$S¢ samolotéw  byla wyposazona W
radiostacje REL/D w tylnej kabinie i
fotoaparat do zdjeé pionowych. Czesé
samolotéw miala pod kadlubem opusz-
czany podchwytywacz meldunkéw wy-
konany z rurek lub linke z kotwiczka.

Przed kabina — bagaznik. Podwozie
glowne dwukolowe, o rozstawie 2,54 m,
tréojgoleniowe, z amortyzatorami olejo-

wo-powietrznymi. Kola 550 X 125 mm, z
tarczami stozkowymi lub wypuklymi
(PZL), wymienne z drewnianymi nar-
tami, Ploza ogonowa samonastawna, a-
mortyzowana sznurem gumowym, w
wersji wodnej — podlodzie z rur stalo-
wych i dwa metalowe plywaki Short
ze sterami wodnymi.

Plat prostokatno-eliptyczny, dwudziel-
ny, drewniany, dwudZzwigarowy, Kryty
sklejka do przedniego dzwigara, daiej
— plotnem, wsparty na piramidce z rur
stalowych i podparty dwiema parami
duralowych kroplowych zastrzalow
wykrzyzowanych ciegnami profilowymi.
Profil plata zmodyfikowany Clark Y.
Lotki ze skrzydetkami odciazajacymi.
Usterzenie spawane z rur stalowych,
kryte pléotnem. Stateczniki usztywnione

drutami. Stateeznik poziomy przesta-
wialny w locie. Stery z rogowym od-
ciazeniem aerodynamicznym,
Uzbrojenie: 1 km, Vickers K
Tub Lewis obserwatora kal. 451
mm albo 2 k.m, obserwatora, Rakiet-
nica i 24 rakiety sygnalizacyjne. Zapas
amunicji — 3 ladownice po 97 naboi.
Uchwyty do zawieszania wyrzutnika

bombowego Swiateckiego SW 16 X 10.
W wersji wodnej ponadto male bomby
glebinowe.

Silnik chtodzony powietrzem 9-cylin-
drowy, gwiazdowy, Skoda-Wright Whir-
wind J5 o mocy nominalnej 220 KM

KM o ciezarze 250 kG, W R-XIIIE silnik
gwiazdowy 7-cylindrowy Gnome-
-Rhone 7K Titan Major o mocy nomi-
nalnej 360 KM przy 2000 obr/min o
ciezarze 280 kG, W R-XIIIF silnik 9-cy-
lindrowy gwiazdowy Skoda G-1620A o
mocy nominalnej 340 KM przy 2000 obr/
/min, mocy startowej 410 KM i cigzarze
242 kG. Loze spawane z rur stalowych.
Ostona silnika i przodu kadluba z bla-
chy duralowej. Smiglo dwulopatowe,
drewniane, stale, Szomanski-Hamilton o
Srednicy 2,7 m. Zbiornik na 200 1 paliwa
(normalny zapas paliwa 180 1) w przo-
dzie kadluba za silnikiem, nitowany =z
duralu, awaryjnie wyrzucany. W R-XIV

zbiornik na 135 1 paliwa, Przelotowe
zuzycie paliwa 45 1/h.
Malowanie. Prototypy malowane

od gbéry na zielonooliwkowo, a od spo-
du na jasnoniebiesko. Samoloty ladowe
malowano od géry w plamy maskujace
jasnobrazowo-zielono-brazowe, za§ od
spodu na jasnoniebiesko. Na sterze kie-

runku napis Lublin R-XIII, Wodnosa-
moloty byly Jjasnostalowo-szare (kolor
morski). Na samolotach R-XIII lado-

wych i wodnych szachownice, od spodu
plata duze, od géry plata — male (Jak
na sterze kierunku) umieszczone nie-
symetrycznie, Egzemplarze sportowe no-
silv malowanie wojskowe (np. poczatko-
wo SP-AKK) lub srebrne z czerwonymi
krawedziami plata i usterzenia, osloua
silnika i pasem wzdluz kadtuba. (np. SP-
-ANG, po6zniej SP-AKK). SP-AJT byl
malowany na jasnoniebiesko ze stopnio-
waniem koloru od ciemnego na ostonie
silnika do jasnego z tylu kadtuba, Na
obu bokach kadluba mial wymalowana
jaskolke, a z prawej strony kadluba,
ponizej pierwszej kabiny napis Polska
i na przodzie kadluba napis: Zaklady
Mechaniczne Plage i Laskiewicz Lublin.
Na sterze kierunku napis: Lublin
R-XIIID i Made in Poland oraz znak
ARP, a na stateczniku pionowym napis:
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.

co ulatwialo strzelanie do géry i w dolL przy 1800 obr/min, mocy startowej 240
Dane techniczne
R-XIV | R-X1V | R-XTIT| R-XTIT| R-XTIT| R-XTITT{ R-XTTT| R-XTITT| R-XTIT| R-XITl| R-XITI| R-XITI| R-XTIIT| R-XIIT
Worsje samolotu proto- proto- AB C D G bis/ ter/ G/ Dr 0} r ¥
typ typ ladowy | /hydro | /hydro | /hydro proto-
B typ
Rozpietosé [m] 13,25 13,25 13,25 18,25 13,25 13,25 13,25 13,25 13,25 13,25 13,25 13,25 13,25 13,25
Dlugosé [m] 8,20 8,20 8,20 8,20 8,20 8,46 8,46 9,13 9,13 04X 8,46 8,46 8,46 8,46
Wysokoéé (] 2,76 2,76 2,76 2,76 2,76 2,76 2,76 3,08 3,03 3,08 2,76 2,76 2,76 2,76
Pow. nosna [m?] 24,56 24,6 24,5 24,5 24,5 24,5 24,6 24,5 24,6 24,5 24,5 24,5 24,5 24.5
Cigzar wlasny [KG] 825 800 870 890— | 890— | 887— 948 998 1031 1094 1060 1080 969 1033
—910 | —910 | —956
Cigzar uzyteczny [kG] 291 290— 430 400— 400%¥ 443 440% 402 394 331 1040 440% 430 512
—337 —304
(igzar calkowity [kG] 1116 1090— | 1300 1290— | 1310¥ | 1330 1342 1400 14256 1425 2100 1520% | 1400 1545
—1137 —1304
ObcigZenie 15,6 46,56 53,2 53,2 53,5% 54,3 55,0 57,1 58,2 58,2 86,0 62,5% 7,1 63,0
powierzehni [kG/m?2]
ObcigZenie mocy [kKG/ 5,1 5,2 5,9 5,0 5,9% 6,0 6,1 6,4 06,5 6,56 2,6 4,9¥% 4,1 4,6
JRM]
Predkosé 195 108 185 177 180 185—- 185 170 175 175 196* 215% 215 198¥
maksymalna [Km/h] —195*
Predkodé 170% | 1765% | 165¥ 156X | 160X | 165x | 165% | 150X [ 155% | 155% | 170 190% 190% 180%
przelotowa [kimn/h]
Predkosdé 85 90% 76 76 ; 120%
minimalna [km/h]
Wznoszenie [m/s) 5,0 4,3% 4,3 3,6 8,5% 4,2 3,6 8,3% 3,2 8,2 1,6%
Pulap [m] 5625 4500 4120 4100 4100% | 4450 4000 3900% | 3800 3800 1900%
Zasicg [km] 500 500 600¥ 600 600% 600% 450 450 450 450 3100
| Rozbieg [m] 68

* — przy ciezarze uzytecznym 250—300 kG
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nowosci techniczne

PROJEKT SAMOLOTU STOL ZE SKRZYDLEM
DELTA

Wiasciwosei STOL duzych odrzutowych samolotow
pasazerskich mozna uzyskiwaé za pomocg $rodkow
konwencjonalnych  (samoloty CSTOL), tj. przez
zwigkszenie ciggu, zmniejszenie obcigzenia powierz-
chni mo$nej i zastosowanie skomplikowanego syste-
mu klap, oraz Srodkami niekonwencjonalnymi jakimi
sg dodatkowe silniki no§ne, odchylane strumienie wy-
lotowe silnikéw napedowych i zewnetrzny lub we-
wnetrzny nadmuch klap strumieniami silnikowymi.

Nowym rozwigzaniem problemu STOL w zakresie
Srodkow konwencjonalnych jest projekt zastosowania
skrzydta delta, ktére przy matych obcigzeniach po-
wierzchni nosnej rzedu 125—200 kG/m? i maksymal-
nych wspblezynnikach sity no$nej 1,0—1,3 zapewnia
stosunkowo male predko$ci przeciggniecia wynoszgce
160—205 km/h (samoloty konwencjonalne — do 235
km/h) przy duzej prostocie konstrukcyjnej. Nalezy
przy tym pamietaé, ze nowoczesny samolot delta nie
daje sie przeciggnaé w &cistym znaczeniu tego stowa,
tak Ze moze on bezpiecznie lataé nawet z predko-
§cig przeciagniecia. Poza tym skrzydlo delta silnie
podlega wplywowi ziemi (wzrost sily moé$nej, spadek
oporu), w zwigzku z czym niestuszny jest poglad,
ze skrzydlo to zapewnia duze warto§eci wspdlezyn-
nika C: tylko przy duzych kgtach natarcia. Warto
przypomnieé, ze préby samolotu Concorde potwier-
dzity zalety skrzydia delta réwniez w zakresie pod-
dzwiekowych predkoS$ci lotu.

Wykorzystujac powyzsze wlasno$ci skrzydla delta
firma VFW-Fokker zaprojektowala 169-miejscowy
samolot pasazerski CSTOL z takim wtadnie skrzyd-
lem. Obcigzenie powierzchni noénej 175 kG/m2 za-
pewnia mozliwo§¢ ladowania na pasach o dlugosei
1000—1250 m. Przyjmujgc nawet ten sam zapas
wspoétezynnika C; w stosunku do Czmax, CO W przy-
padku samolotéw konwencjonalnych otrzymuje sie
dzieki wiekszej predko$ci opadania (7 m/s) kat po-
dejScia 6°. Przyziemienie nastepuje po zdlawieniu sil-
nikéw, przy czym opér skrzydla (jest on duzy przy
matlych predko$ciach) zostaje zwigekszony za pomoca
spoileréw. Predko§¢é w chwili przyziemienia wynosi
ok. 180 km/h. Hamowanie odbywa sie ze stosunkowo
matym opéZnieniem ok. 0,35 g.

Dob6r ciggu silnik6w zaprojektowanego przez
VEFW-Fokker samolotu jest uwarunkowany przebie-
giem startu, w szczeg6lnoSci jego drugim etapem,
tj. ustalonym wznoszeniem z jednym silnikiem wy-
laczonym (w przypadku samolotu konwencjonalnego
decyduje wymaganie wystarczajacego przyspieszenia
w chwili wylgczenia sie jednego silnika po przekro-
czeniu Kkrytycznego punktu pasa). Okazuje sie, zZe
przy przyjetym ukladzie 4-silnikowym samolot ten
wymaga ciggu ‘wynoszacego ok. 43% ciezaru starto-
wego — w przypadku pasa startowego o dtugoéc!
900—1200 m. Poniewaz takiego samego ciggu wyma-
galby samolot konwencjonalny startujgcy z pasa o
tej samej dlugo$ci, jedna z zasadniczych wad skrzyd-
la delta — duze zapotrzebowanie ciggu — staje sie
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nieistotna. Poza tym samolot delta bylby lzejszy
od konwencjonalnego, wobec czego jego cigg bez-
wzgledny byltby mniejszy.

Samolot STOL ze skrzydlem delta przedstawia sie
korzystniej rowniez pod wzgledem Kkosztow: koszt
budowy bylby o 4—10% nizszy; wlasciwoéci kon-
strukeyjno-wytrzymatoSciowe  ukladu delta dajg
mniejszy ciezar startowy samolotu — mimo Kkoniecz-
nosci przyjecia dwukrotnie wiegkszej rezerwy paliwa
na ,wyczekiwanie” — co z kolei obniza bezpos$rednie
koszty jednostkowe.

Samolot delta ma duze potencjalne mozliwosci dal-
szego rozwoju. Mianowicie, w przypadku wydluzenia
kadtuba i zwiekszenia cigzaru startowego mozliwa
jest zabudowa w cze$ci przykadlubowej skrzydia sil-
nik6w noénych. Mozna r6éwniez przerobi¢ go w spo-
s6b stosunkowo prosty na samolot V/STOL z odchy-
lanymi strumieniami silnikowymi, gdyz nie wyste-
puje tu wplyw tych strumieni ma wusterzenie wyso-
koSci.

W. K.

SAMOLOT TU-144 ZE SKRZYDLEM MOUSTACHE

Pierwsze budowane wedlug seryjnej dokumentacji
samoloty Tu-144 zostaly wyposazone w dodatkowe,
chowane skrzydlo Moustache, ktére umieszczono za
kabing zalogi. Ma ono poprawi¢ wlasno$ci samolotu
w zakresie matych predko$ci lotu. Pierwszy z tych
samolotéw rozpoczal proby w locie w lecie 1972 r.,
drugi — w styczniu 1973 r., trzeci miat wystartowac
niedlugo potem.

Wprowadzenie samolotow Tu-144 do eksploatacji
przewidziane jest na koniec 1974 r. lub poczatek

1975 r.
W.K.

SAMOLOT QUESTOL FIRMY LOCKHEED

!
Firma Lockheed wygrala konkurs NASA na ,uci-

szony” samolot pasazerski STOL — tzw, QUESTOL
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(projektantem konkurencyjnym byl projekt opraco-
wany wspoélnie przez firmy Boeing i Grumman, o
ktorym byla wzmianka w poprzednim numerze TLiA).
W projekcie samolotu wykorzystane zostaly niektére
elementy samolotéow S-3A i JetStar. Do napedu sa-
molotu przewidziane sg cztery silniki General Electric
TF34 o ciggu ok. 4000 kG i stosunku wydatkow 6:1.

Ujawnione dame techniczme: rozpigtost
19,3 m; dlugo§¢ 22,6 m; cigzar startowy 31300 kKG;
predko§¢ przelotowa Ma = 0,88; potrzebna dlugos¢
pasa startowego 600 m.

W. K.

NOWA WERSJA SAMOLOTU ETENDARD

Na trzeciej francuskiej wystawie meorskiej w paz-
dzierniku 1972 r. firma Dassault-Breguet pokazata
model samolotu Super Etendard, ktéry razem z mor-
ska wersjg Jaguara i samolotem A-4 Skyhawk zo-
stal zgloszony «do konkursu mna nastepce samolotu
Etendard 4M znajdujgcego sie juz od wielu lat na
wyposazeniu francuskich sit morskich. Do napegdu
samolotu przewidziany jest silnik SNECMA ATAR
8K50 bedgcy wersja bez dopalania silnika 9KS50.
W poréwnaniu z silnikiem ATAR 8C, napedzajacym
samolot Etendard 4M, ma on przy tych samych wy-
miarach o 16,5% wiekszy cigg startowy (5000 kG)
i o 7,5% mniejsze jednostkowe zuzycie paliwa w wa-
runkach przelotowych na matej wysokoSci. Poza tym
wykazuje on o 26,5% wickszy cigg bojowy przy pred-
koSci Ma=10,9 i o 27% krotszy czas przyspieszania
od warunkéw podchodzenia do lgdowania na lot-
miskowecu.

W. K.

SAMOLOT WIELOZADANIOWY STOL
AAIR-METALL AM-C111

Firma Air-Metall and Entwicklungs GmbH (NRF)
buduje prototyp wielozadaniowego samolotu STOL
AM-C111, ktérego pierwszy lot jest przewidziany na
sierpien 1973 r. Poza nim ma by¢ zbudowany jeszcze
jeden prototyp.

Samolot AM-CI111 jest typowym dwusilnikowym
samolotem wielozadaniowym skroconego startu i 13-
dowania klasy 5000 kG, z klapg ladunkowa w ogo-
nowej cz¢Sci kadtuba, przeznaczonym do wykonywa-
nia takich samych zadan — podobnie jak wiele in-
mych rozwijanych obecnie tanich samolotéw ,robo-
czych” — co samolot Skyvan czy Twin Otter. I dla-
tego jest on interesujacy mie dzigki swej konstrukeji
czy «danym technicznym, lecz «dzieki oryginalnemu
systemowi organizacyjnemu, jaki ma byé¢ zastosowa-
ny przy jego produkcji. Mianowicie, po zakonczeniu
programu pr6ob samolotu i uzyskaniu $wiadectwa
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zdatnoSei zostanie zbudowana przez Air-Metall seria
10—14 samolotéw wzorcowych, ktore zostang prze-
kazane zakladom montazowym Air-Metall w Austra-
lii, Nowej Zelandii, na Filipinach, w Indonezji, Pa-
kistanie, Japonii, USA, Meksyku, Argentynie, Gabo-
nie, Angoli, Pid. Afryce, i w krajach Bliskiego
Wschodu. Z krajami tymi zostaly juz podpisane
wstepne umowy, zgodnie z ktérymi firma Air-Metall
bedzie dostarczaé gotowe grupy konstrukeyjne i ze-
spoly do koncowego montazu. W budowie grup kon-
strukeyjnych i zespolow beda bra¢ udziat firmy mnie-
mieckie, francuskie i brytyjskie jako poddostawcy
Air-Metall. 'W celu ulatwienia podzialu produkcji
samolot zostal skonstruowany na zasadzie modulowej.
Przednig, $rodkowg i tylng cze§¢ kadluba, sekcje
skrzydla i zespoly usterzenia bedzie dostarczaé¢ firma
Air-Metall, podczas gdy silniki, §migta, podwozie, in-
stalacje elektryczng i hydrauliczng, uklad sterowania
oraz wyposazenie elektroniczne i wyposazenie kabiny
montownie bedag otrzymywaé wprost od wykonaw-
cOw.

Zalety takiego systemu produkecji polegaja na ob-
nizeniu kosztéw produkeji dzieki wydtuzeniu serii
(spodziewane jest wyprodukowanie przynajmmniej 350
samolotéow) 1 w zwigzku z niskimi kosztami robo-
cizny w krajach trzeciego $wiata oraz na obnize-
niu cekl

Koszty rozwoju samolotu ocenia sie¢ na 3 mln dol.
(dotychezas wydano 650 000 dol.). Koszt budowy po-
jedynczego samolotu, z uwzglednieniem optat licen-
cyjnych i prowizji od podwykonawcow, kiére firma
Air-Metall bedzie otrzymywac¢ od kazdego wypro-
dukowanego samolotu, ma wynosi¢ 382500 dolaréw.

Samolot AM-C111 przedstawiony na zalgczonych

2

rysunkach jest wyposazony w silniki Turbomeca
Astazou; beda jednak prawdopodobnie stosowane
réwniez silniki PT6 i TPE331.

W. K.
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SAMOLOT NAVAJO Z SILNIKIEM PT6

Oczekuje sie, ze firma Piper Aircraft Corp. roz-
pocznie seryjng produkcje samolotéw stuzbowych
Navajo z silnikami UACL PT6A. Prototyp samolotu
mapedzany tymi silnikami znajduje sie obecnie w
probach w locie. Poczgtkowo rozwazano projekt bu-
dowy samolotu odrzutowego, zarzucono go jednak,
poniewaz panuje przekonanie, ze wigksze perspekty-
wy ma przed sobg samolot z turbinowymi silnikami
smiglowymi. Program budowy samolotu Navajo z sil-
nikami PT6A realizowany juz jest od dwoéch lat.

W. K.

SMIGELOWIEC WYSOKOSCIOWY SA.315B LAMA

Firma Aerospatiale zbudowala laczac kadiub Smig-
lowca Alouette 2 z kompletnym ukladem dynamicz-
nym $miglowca Alouette 3 Smiglowiec SA.315B Lama
przeznaczony specjalnie do lotoéw wysoko$ciowych.
Odznacza sie on prostotg $miglowca Alouette 2 i
brymi osiggami Alouette 3.

Naped Smiglowca stanowi silnik Turbomeca Artou-
ste 3B o mocy termodynamicznej 70 KM zdlawionej
do 570 KM. Dzieki tej rezerwie mocy moc 570 KM
jest utrzymywana w normalnych warunkach otocze-
nia do wysokoSci 4500 m, a na poziomie morza —
do temperatury otoczenia 60 °C. Silnikiem steruje
si¢ tylko za pomocg dzwigni ogdélnego skoku wirnika
no$nego, gdyz regulator predko$ci obrotowej zmienia
wydatek paliwa zaleznie od obcigzenia wirnika. Poza
tym mna tablicy pokladowej znajduje sig¢ tarczowy
suwak do okre§lania dopuszczalnego cigzaru ladunku

INTEGRALNY FILTR POWIETRZA SILNIKA T700

Jak wiadomo, firma General Electric rozwija no-
woczesny silnik émiglowcowy T700 o mocy 1500 KM,
przeznaczony do napedu opracowywanych w ramach
programu UTTAIS (Utility Tactical Transport Air-
craft) Kkonkurencyjnych $miglowcow Boeing 1 Si-
korsky. Warto przypomnieé, ze silnik T700 ma spre-
zarke mieszang, z 5 stopniami osiowymi (B), pier-

4()

w zaleznosci od wysokosci lotu i temperatury oto-
czenia.
Przy ciezarze wlasnym 995 kG Lama moze trans-

portowaé mna odleglos¢ 20 km podwieszony ladunek

o ciezarze '1000 kG na poziomie morza albo 800 kG

na wysoko$ci 2800 m. Predko$¢ przelotowa §migtow-

ca wynosi 190 km/h, a putap praktyczny powyze]j
7000 m (21 czerwca 1972 r. Smiglowiec Lama usta-
nowil absolutny rekord wysokoSci dla $miglowcow
wszystkich klas — 12440 m).

Do polowy_sierpnia 1972 r. zaméwione zostaly 73
Smiglowce Lama, z czego 40 przez Indie — ktore
zakupily poza tym licencje na budowe &miglowca —
do zadan obserwacyjnych w obszarze Himalajow.

W. K.

Scieniowg komore spalania o stozkowym ksztaleie
(C) — pracuje ona w sposéb bezdymny — dwustop-
niowa turbine wytwornicy (D) i dwustopniowsg tur-
bing mapedowag z bandazowanymi lopatkami wirni-
kowymi (E). Sprezarka, ktorej sprez wynosi podobno
ok. 20:1, ma przestawialne lopatki kierownicy wlo-
towej i kierownic dwoéch pierwszych stopni. Tempe-
rature przed turbing ocenia sie na 1100—1200 °C.

Szczegblng cechg silnika jest za-
stosowanie, po raz pierwszy w sil-
nikach turbinowych, zintegrowanego
z wlotem sprezarki ods$rodkowego
filtru powietrza '(A). Jest to w za-
sadzie filtr typu ,gruszkowego”, z
tym ze na jego wlocie i wylocie za-
stosowano wience %opatek kieruja-
cych. Kierownica_wlotowa zawiro-
wuje powietrze zwigkszajgc w ten
spos6b sily odSrodkowe dziatajace
na czastki zanieczyszczen i przedtu-
zajagc czas przebywania czastek w
polu sit odérodkowych. Kierownica
wylotowa prostuje strumien powie-
trza. Zanieczyszczenia odsysane sa
z filtru przez sprezarke (F).

Nie podano, jaka jest skutecznos$é
dziatania  filtru. Prawdopodobnie
jest ona mniejsza niz filtrow multi-
cyklonowych czy tkaninowych, na-
lezy jednak pamigtaé, ze przy pro-
jektowaniu silnika zwro6cono szcze-
g6lng uwage ma odporno$é silnika
na zanieczyszczenia usilujge zmniej-
szy¢ erozje sprezarki przez dob6r
odpowiednich materiatow.

Smiglowece UTTAS 7z silnikami
Tj700 majg rozpoczaé¢ proéby w lo-
cie w listopadzie 1974 r.

W.K.
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KUJAWSKA M. D.

The prognésis of the development of the aviation transport in Poland
up to 1990

In this article the general prognosis concerning the development of
the aviation transport in Poland up to 1990 is presented. This prognosis
is based upon requirements analysis that regards to passenger transport
because trends in passenger aviation shall decide upon the develop-
ment of the aviation transport. According to actual trends the value
of the passenger transport will increase from 0,6 per cent din 1970 to
6,9 per cent in 1990. Up to 1975 shall be started the routes over North
Atlantic, te Middle and Far East, to Africa and South America.
The development of the international aviation transport will be
stimulated cdue to increate of the Polish export.

KORDZINSKI W.

Geared turbofans of Aveo Lycoming N

The by-pass engines with indirect driven fan being developed
actually are successors of similar engines designed several years ago.
The Avco Lycoming firm has built ten years ago a series of geared
turbofans based upcn T55 turboshaft as ccre engine. Aveo Lycoming
is developing actually the ALF502 civil engine rated at 6500 1b for
passenger RTOL aircraft and the YFI102 military engine rated at
7200 1b for close support aircraft. In this article the properties of
geared turbofans are discussed and the development of Aveco Lycoming

geared turbcfans is presented and the ALF502 and YF102 engines are
described.

GRUSZCZYNSKI E.
Microphotographic analysis of fatigue fractures of aircraft engines parts

The determination of fixed critericn for analysis and classification
of fatigue fractures is difficult because many factors that affect these
fractures. In this article the characteristic cases of the parts groups
damaged by fatigue stresses during the experiments carried cut in
ITWL are discussed. The general characteristics of fatigue fractures
are given and the method of analysis these fractures is described.

CHOJNACKI J.

The function, shape and size of sport-utility aerodromes for 'capital
of a province

In this article the operators of spart-utility aerodroms in this
country and their requirements are determined, the method of con-
struction of aerodrome shape is presented and some statistical data
in regard to existing already in Poland sport-utility aerodromes are
given.



Co piszq inni...

Typizacja nowych procesow technologicznych oraz maszyn i urzadzen
odlewniczych jako przyklad kompleksowej normalizacji

Stosowanie typowych rozwigzan konstrukcyjnych skraca powaznie
przygotowanie do uruchomienia nowej, produkcji oraz usprawnia go-
spodarke remontowa i materialowa.

Niemniej donioslg role spelnia normalizacja technologii, stymuluje
bowiem [postep techniczny i stwarza warunki do prawidlowych i opty-
malnych rozwigzan w ukladzie: materialy wyjsciowe — technoclogia —
gotowy odlew, dajgc w rezultacie wzrost wydajnosci, poprawe jakoSci
odlewow, oszczedno$¢é materialow i poprawe bhp.

Decyzja Prezydium Rzgdu nr 26/71 z dnia 5.3.1971 w sprawie inten-
syfikacji i rozwoju produkeji odlewow zawiera miezbedne postanowie-
nia warunkujace przyspieszenie rozwoju i wprowadzenie postepu tech-
nicznego w odlewnictwie.

Podstawa do koncentracji i specjalizacji produkcji typowych ma-
szyn i wurzagdzen odlewniczych oraz wprowadzenia nowych procesow
technologicznych jest normalizacja, w tym typizacja.

Opracowany zgodnie z Decyzja Prezydium Rzadu kompleksowy pro-
gram prac typizacyjnych wuwzglednia potrzeby przemystu krajowego
oraz kooperacji miedzynarodowej w ramach RWPG w dziedzinie odlew-
nictwa. .

,Normalizacja” 1973 nr 1

Kompleksowy program normalizacji w odlewnictwie

Omoéwiono szczegolowo przebieg narady zorganizowanej przez Ko-
misje Normalizacyjna, ZGSIMP oraz ZGSTOP przy wspOlpracy z prze-
mystem i pod patronatem PKN i M.

Przedstawiono wnioski uchwalone w czasie dyskusji oraz Komplek-
sowy Program Tyipizacji, ktory obejmuje: 1. Procesy technologiczne,
2. Maszyny i urzadzenia wodlewnicze, 3. Urzgdzenia wentylacyjno-klima-
tyzacyjne i odpylajgce. ’

»Normalizacja” 1973 nr 1
Kilka uwag o stosowaniu statystycznej kontroli jakosci w przemysle

Zagadnieniem statystycznej kontroli jako$ci interesuje sig¢ coraz wie-
cej zjednoczen, kotre uwzgledniajge specyfike¢ przedsigbiorstw doko-
nuja adaptacji Polskich Norm, tworzg instrukcje lub normy branzowe
stosowania statystycznej kontroli jakos$ci i wprowadzajg je do prak-
tyki przemystowej.

W artykule podano zalety SKJ oraz zakres wykorzystania znorma-
lizowanych metod statystycznej kontroli jakosci w przemySle, zakres
wykorzystania norm SKJ oraz przyczyny niestosowania SKJ w prak-
tyce.

(Warto zwroci¢ uwage, ze zalety metod statystycznego odbioru sa
ogromne i1 sg one coraz powszechniej stosowane, zwlaszeza w krajach
gospodarczo rozwinietych i w migdzynarodowej wymianie towarow.

,Normalizacja” 1973 nr 2

Niektore wnioski z analizy zakresu
i skutecznosci metod statystycznej kontroli jakoSci w przemysle

Przedstawiono w syntetycznym ujeciu analize zakresu stosowania
w normach metod statystycznej kontroli jako$ci oraz korzy$ci i trudno-
§ci stosowania SKJ w przemys$le.

Na tle stosowania znormalizowanych metod SKJ przedstawiono ana-
lize tego zagadnienia w dziewieciu innych panstwach.

Na zakonczenie przedstawiono wnioski sugerujace kierunek dalszych
prac- mormalizacyjnych oraz nowelizacji istniejacych norm w zakre-
sie SKJ.
sNormalizacja” 1973 nr 2



Dokoriczenie ze str. 7

Tablica 7. Prognoza przewozow towarowvch

‘ Przewozy zagiraniczne [tys. tkm] Przewozy krajowe [tys. tkm]
Rok ) ) ‘ udzial towarowych w R udzial towarowych w
pasazerskie towarowe 4 pasazerskie towarowe &3
‘ calosci calogei [%
|
1070 32 600 6 400 16,4 16 820 2 450 12,7
1975 71 300 17 700 19,9 33 000 5 000 13
1980 212 000 71 000 25,1 70 000 13 000 16
1985 554 000 236 000 29,9 125 000 27 000 18
1990 1020 000 550 000 35 190 000 50 000 21

3. Udzial lotnictwa w przewozach ogolem

Wskaznik ten rowniez ulegnie poprawie. W roku
1970 wudzial lotnictwa w przewozach pasazersxich
ogdltem wynosit na $wiecie 6,5%, a w Polsce — 0,6%.
Na koniec okresu cbjetego prognozg dla §wiata udziat
ten wzro$nie do 17,5%, a w Polsce do 6,9%.

4. Udzial Polski w $wiatowych przewozach Ilotni-
czyeh na tle innych wskaznikow

W roku 1990 udzial Polski w $wiatowych przewo-
zach lotniczych (tablica 8) na tle innych wskaznikow
przedstawia¢ sig@ bedzie nastgpujaco:

— powierzchnia — 0.20%
— ludnogé — 0,70%
— przewozy pasazerskie — 0,90%
— transport lotniczy — 0,36%
5. Ocena sytuacji ra rok 1990
W okresie najblizszego dwudziestolecia — pomimo

utrzymywania si¢ w dalszym ciggu dystansu po-

Dokorczenie ze str. 18

miedzy sytuacja lotnictwa polskiego i $§wiatowego —
nastepuje wyrazna poprawa jego stanu. Zakladany
w prognozie szybszy rozwoj lotnictwa polskiego niz

Tablica 8. Udzial Poiski w §wiatowych przewozach lotniczych
1970—1990

) Swiat Polska Udzial Polski
Rok .

[min pkm] [mIn pkm] [%]
1970 523 000 610 0,11
1975 970 000 1280 0,13
1980 1645 000 3425 0,20
1985 2 690 000 8 200 0,30
1990 4010 000 14 500 0,36

WCT/1423/K/73

swiatcwego powcduje znacznie — cho¢ miecatko-

wicie — nadrobienie opodznien. Znaczniejsze jeszcze

zmniejszenie dystansu mozliwe bylecby w sytuacji,
gdyby podjeto decyzje wyraznie forsujgce rozwoj
przewozow lotniczych.

po 180 h pracy na stanowisku prébaym do badania
paliw. Czynnikiem smarujacym bylo paliwo typu
TS-1, importowane. Zniszczeniu ulegly mie tylko obie
bieznie, ale i kulxi (rys. 20). Na rysunku 31 widocz-
ne sg liczne pegknigeia w materiale pierscienia ru-
chomego biegngcego réwnolegle do powierzehni ztomu.
Jad materialowych nie wykryto. Przyczyny zme-
czenia naleily dopatrywad¢ sie w waruakach pracy
lozysika.

Innym ciexawym przyxladem jest zmgczeniowe
zniszezenie czaszy nurnika tego typu pompy (rys. 32).
Byl to pojedynczy obserwowany przypadek w ciggu
wielu lat eksploatacji tego sprzetu.

Whnioski

Jak wynika z doSwiadczen, obserwuje sig pewne
prawidlowosci w niszczeniu elementéw wskutek zme-
czenia. Powtarzajace sie przypadki sa szczegélnie
wazkim sygnatem. W naszej praktyce udato sie w
wielu przypadkach przez niewielkie zmiany koastruik-
cyjne 1 technologiczne zapobiec awariom.

W innych wypadkach wyniki analizy zlomu pozwo-
lily na wyjaénienie przyczyn awarii i moga shtuzyc¢

32 b

jako przyktad, stanowiac zbiér doSwiadczeh na przy-
szlos¢.

Przedstawiony wycinkowo material jest dowodem
jak trudno jest wprowadzi¢ jakie§ stale Kkryteria
do analizy 1 klasyfikacji zlomow zmeczeniowych.
Zbyt wiele czynniko6w ma bowiem wplyw na ten
proces. Sama jednak idea gromadzenia danych do-
tyczagcych peknigeé zmeczeniowych i analiza ich w
dowolnie wybranym ukladzie daje mozliwos¢, jeSli
nie wyciggania uogolnionych wniosk6éw, to pozwala
na wyjasnienia poszczegblnych przypadkow.
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