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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

Staraniem Sekcji Lotniczej Oddziatu
Warszawskiego SIMP, z udziatem Kota
przy Instytucie Lotnictwa-— przy wspét-
pracy z Sekcjq Komunikacji Lotnicze] OW
SITK — odbyta si¢ w czerwcu narada
naukowo-techniczna na temat ,,Samoloty
STOL — kierunki i perspektywy rozwoju’’.
Narade zorganizowano w Klubie Prasy
i Informacji Technicznej NOT przy ul. Ma-
zowieckiej 12. Wzigto w niejudziat 65 uczes-
tnikdw wséréd nich przedstawiciele wiadz
komunikacjilotniczej, przemystu oraz kons-
truktorzy i naukowcy lotniczy. Naradzie
przewodniczyli: kol, Z, Czechowski ze -
strony Sekcji Lotniczej SIMP | kol. Z.
Mikotajczuk —z ramienia Sekcji Ko-
nikacji Lotniczej SITK.

Impreza miata na celu rozeznanle stanu
techniki oraz sytuacji w dziedzinie samo-
lotéw o krétkim starcie i lgdowaniu oraz
zapoznanie z perspektywami lotnictwa
uzytkowego, w oparciu o sprzet tego ro-
dzaju. Powyisze zalozenia spetniaty wygto-
szone referaty:

— kol. T. Chylifiskiego (SIMP) pt. Samo-
loty STOL — kierunki i perspektywy rozwoju.

— kol. T. Kostii (SIMP) pt. Poréwnanie
charakterystyk techniczno-ekonomicznych sa-
molotéw kategorii STOL i konwencjonalnych,
oraz

— kol. Z. Niziriskiego (SITK) pt. Perspek-
tywy zastosowania samolotow STOL w lotnic-
twie komunikacyjnym.

W nastepnym numerze...

Wiadomo, ze nowoczesny samolot
muszg charakteryzowa¢ m.in. wy-
sokie osiggi przy wzglednie matlej
mocy, duza trwato§¢ i niezawod-
nos§¢, a przy tym mozliwie male
koszty produkcji i eksploataciji.

O badaniach, jakie poprzedzaja
dzi§ decyzje podjecia produkcji no-
wego typu samolotu, mozna si¢ do-
wiedzie¢ z artykulu ,Droga do no-
woczesnosci samolotu”. )

Dlugo$é¢ okresu miedzynaprawcze-
go samolotu zalezy od trwalosci
jego urzadzen, a przede wszystkim
silnika. O trwato$ci i niezawodno$-
¢i pracy ukladéow hydraulicznych
maszyn decyduje czysto§¢ cieczy
technicznych. W artykule na ten
temat omowione bedg normy okre§-
lajgce sposOb pomiaru czystosci
oraz sposOb pobierania probek cie-
czy z ukladow. Przedstawione beda
dwie normy klas czysto$ci opraco-
wane w USA oraz projekt normy
czystoSci cieczy opracowany w ra-
mach RWPG.

W artykule ,Automatyczne wy-
wazanie samolotu” opisane bedg
rozne uklady automatycznego wy-
wazania, ktore mozna podzieli¢ na
dwie grupy: uklady, w ktorych
sygnatem wejsciowym jest obcigze-
nie wzmacniacza w kanale steru
wysoko$ci autopilota oraz uklady,

Pierwszy z wymienionych referatéw
ujmowat zagadnienie samolotéw STOL od
strony aerodynamiki, napedéw | zatozefi
konstrukcyjnych, :

Kol. Kostia — stwierdzajqc, ze przedwo-
jenny samolot RWD-13, to przedstawiciel
konstrukcjl STOL — przedstawit wiele in-
teresujqcych wykreséw poréwnawczych
dla samolotéw w koncepcji rozwiqzar:
konwencjonalnych, STOL i VTOL. Z analiz
przedstawionych przez referenta wynika,
ze samoloty krétkiego startu i lqdowania—
jakkolwiek drozsze w naktadach inwesty-
cyjnych — mogq by¢ optacalne w eksploa-
tacji.

dyskusji zabrali gtos zaréwno specja-
lisci zainteresowani zagadnieniami kon-
strukcyjno-produkcyjnymi oraz udziatem
przemystu Ictniczego w projektowaniu
i budowie samolotéw typu STOL, Jak
réwniez fachowcy od spraw uzytkowania
sprzetu lotniczego w komunikacji i w in-
nych dziedzinach gospodarki narodowe;j.

— Kol. Czownickizwrécit uwage na stro-
n¢ ekonomiczng przelotéw (np. stuibo-
wych) na trasach do 500 km. W Polsce jest
wiele portéw o dziennej frekwencji do 100
oséb i w takich okolicznosciach wystarczy-
tyby wielokrotne rejsy samolotu typu cze-
chostowackiego L. 410.'Samoloty takie
mogaq réwniezspetnia¢ rolge dyspozycyjnych.

— Kol. Kostia wskazat na koniecznosé
dokonania oceny ekonomiki transportu

ktére pobieraja sygnal wejéciowy
z nadajnika mechanicznego, a po-
nadto system wywazania samolotu
paliwem. Omowiono zasade¢ dziala-
nia ukladu wywazania oraz kon-
strukcje roznych uktadow, stosowa-
nych w roéznych samolotach.

Wprowadzenie do eksploatacji
samolotow turboodrzutowych wy-
maga zmian w kontroli ruchu lot-
niczego. W roku 1964 w ramach
EUROCONTROL podjeto decyzje
budowy pierwszego miedzynarodo-
wego centrum kontroli obszaru w
Maastricht w Holandii, ktére swym
zasiggiem obejmuje kontrole ruchu
lotniczego w gornej przestrzeni nad
Belgig, poinocng cze$cia NRF i Ho-
landig. W artykule ,Plan eoperacyj-
ny dla UAAC Maastricht” beda o-
moéwicne metody kontroli tam sto-
sowane, opisany bedzie kontrolowa-
ny obszar i jego zasadnicze wlas-
ciwo$ci, organizacja pracy, koncep-
cja oraz zadania operacyjne, spo-
sOb przesylania informacji i auto-
matycznego przetwarzania danych,
pomoce stuzgce do . zobrazowania
danych itp.

W artykule , Europejskie automa-
tyczne systemy rezerwacyjne —
proba porownania” przedstawiony
bedzie rys historyczny rozwoju”
techniki rezerwacyjnej w lotnictwie

lotniczego w sposéb kompleksowy. Stwier-
dzit, ze samoloty STOL mogq konkurowaé
z konwencjonalnymi, a wigc pozqdane jest,
aby przemyst lotniczy brat to pod uwage.

— Kol. Chylinski zaznaczyt, ze rozwdj
samolotéw STOL nalezy synchronizowaé
z mozliwoéciami gospodarczymi oraz z wa-
runkami geograficznymi.

— Kol. Misiorek wyrazit opinig, ze do
lat 80-tych potrzeby komunikacyjne powin-
ny by¢ zabezpieczane za pomocq sprzetu
konwencjonalnego. Natomiast nalezy
zwréci¢ uwage na |l generacjg samolotéw
STOL.

W  podsumowaniu przebiegu narady
podkreslono, ze referaty i dyskusja stano-
wity wstepny sondaz nowej dziedziny prze-
mystu | komunikacji lotniczej. Dyskutowa-
na tematyka powinna staé si¢ przedmio-
tem rozwazan i studidw zainteresowanych
gatezi gospodarki narodowej, a to tym
bardziej, ze lotnictwem STOL nie zajmuje
sig dotychczas zaden z krajéw socjalistycz-
nych.

Magister inzynier Tadeusz Kostia —
w uznaniu dziatalnoéci naukowej w dzie-
dzinie lotnictwa — otrzymat ostatnio no-
minacje na docenta w Instytucie Lotnictwa.
Sktadajqc przewodniczqcemu Zarzqdu Se-
kcji Lotniczej SIMP, z tego powodu, serde-
czne gratulacje — zyczymy dalszych sukce-
séw w pogtebianiu i szerzeniu wiedzy lot-
niczej.

komunikacyjnym, od recznej rezer-
wacji do automatycznych systemow
obstugi pasazera, Pordéwnane bedg
europejskie automatyczne systemy
obstugi pasazera i turysty: system
angielski BOAICEA i francuski
ALFA 3.

O tworczosci racjonalizatorskiej
w wojsku mozna sie dowiedzie¢ z
nastgpnego artykutu, w ktérym
przedstawione beda niektéore mnaj-
ciekawsze usprawnienia i wynalaz-
ki z zakresu techniki lotniczej.

W Technicznym stowniku lotni-
czym podajemy dane instalacji pa-
liwowych. \

W Kartotece TLiA znajdg sie o-
pisy samolotow produkcji francus-
kiej: odrzutowego samolotu dyspo-
zycyjnego 1 pasazerskiego Aéro-
spatiale SN. 601 Corvette oraz 2-
-miejscowego -szkolno-treningowego
samolotu sportowego dopuszczone-
go do akrobacji Robin HR 200.

W dziale Z dziejow polskiej tech-
niki lotniczej opisany bedzie trzy-
miejscowy samolot turystyczny
RWD-13 zaprojektowany w roku
1934 przez inz. Stanistawa Rogal-
skiego, inz. Jerzego Drzewieckiego
i inz. Leszka Dulebe na zamowie-
nie Ligi Obrony Powietrznej i
Przeciwgazowej.
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KOZAK J.
Texuuyeckas [MArHOCTHKA B aBMAIIMY

B crartebe npejacTaBiieHO aBTOMATMYECKOE asBualMOHHOe KOHTPOJLHOEe
YCTPOMCTBO, NPMMECHAEMOE B TCXHUYECKON /AMArHOCTUKE B aBMallillL

OOpalieHo BHUMaHME HA IOJL3Y, KOTOPYIO IPHHOCMUT IIPUMeHEHME
CPeJICTE 1 METO/I0B JIMATHOCTUKIL

Omnucannl ycrpoierba Juist apromatnueckoro rourpons TRACE 600
u TRACE 2000, ynpaBaseMble 9JeKTPOHHOM BBIYMCIMTEIbLHON MAIIMHOM,
Bbinyckaemple Grpmoii Hawker Siddeley. Dynamic Ltd., a rTakxe
yerporictBo SEASAME 64—60 715t KOHTPOJIA 11 HACTPOMKM 060pyH0oBaHMA
camonera Concorde, BpinyckemMoro dpanigysckoit chupmoii SFENA. -

Onuecanbl KOMILICKTHbIE YHMBEPCAJBHLIC YCTPOMCTBA aBTOMATUYECKOTO
KOHTPOJIA M TeXHUYECKOM AMarHOCTMKM, yIHpaBjseMble IPOTPaMMOi, 3a-
TMCAHHOM Ha BOCHBMMCTPOUCUHONM mepdolienTte, paspaboraHHble IPyIINoi
YEeXOCHOBAKMK CHEIMAJMCTOB M BBLIIYCKAEMbIC UeXO0CJIOBAlLKOI aBua-
1[MOHHOM IPOMBULIJICHIOCTHIO,

WASKOWSKI W,
IloaroToBKA KajpoB VIR ABUALMOHACH NPOMBILIACHHOCTH Eo DpaHium

B cratepe ommcaHo passutHe (PaHiy3CKoi aBMALMOHHOI M KOCMM-
YECKON INPOMBINIIEHHOCTHM Imocye II MupOBOII BOMHBLI, NIPEJCTaBJEHbLI
CHELMANM3UPOBAHHBIE  TOCYAapPCTBEHHBLIE HaY YHO-MCCIIeIOBATEIBECK e
YUPEKAEHNUA, ITOABeIOMCTBeHHbIE TeXHMYECKOM MUPEKIMI aBUAKOHCTPY K~
LM, B KOTOpuIX B 1971 roay paborano oxoso 12 000 MHIKEHEPOR M Hay ‘-
HeIx paborHrxoB. Hayunas Oaza (PpaHIy3CKOI aBMALMOHHOI IIPOMbLIII~
JIGHHOCTM TIO3BOJIAET OCYILIECTRJIATH I[IePCHEeXTHBHbIC MJAHLI Pa3BUTUA
110 Kparneii Mepe ma 20 Jer. IlpejcraBiieHBl CTPYKTYpa I 3BOJIOLUA
BaHATOCTM 3a nepuoy 1958—1972 rr. IToapobno- onueansr MeTonsl oby-
yeHus paboTHMKOB JUIS  aBUMAUMOHHOM IIPOMBILIJICHHOCTH, OCHOBAHHDIE
Ha JOJTOCPOUHBIX TIJIAHAX 00Yy4eHUs, KOTOPble OXBATHLIBAIOT IIOJATIOTOBKY
paﬁolmx, TEXHMKOB, HHZKCHEPOB, a4 TaKXXe CHUCTEeMA&TN4YeCKoe IIOBBIIICHUE
KBajuukalnmuyu Ha Bcex ypoBHAX. Jlepeuncienor Dojee Bazkuble y4deb-
Hble 3aBEJCHMA, IOJATOTABINBAIOIINE KaAPbI JId aBMAIOHHOM TPOMBILL-
JIEHHQCTL

SZUMANSKI K.
Auanus DPUMEHEHNST BCIOMOFaTeJILHOI0 KDPbUIA HA BEprojere. 2 HacTh

B mepsoit yacTu crarbu pamero xypHaia Ne 6 3a 1973 r. paccematpiu-
pajics, raapupiy o6paszoM, UBUYECKUIT aClekT B3aUMOJCICTRUA poTopa
M KDBIJIa, & TaKXe NpobieMbl MeXaHMKMY IIOJIeTAa BEPTONETOR € KPbLib-
M. -

Bo BTOpOIT wacTy CTaThM OIMCHLIBAIOTCA HPUHIMIBLI BbibOpa KOHCTPYK-
IMOHHBIX NapaMeTPOB HECYUIEH CUCTEMBI POTOP — KPLLIO JIId IIPaniilb-
HOTO JCHOJIL30BaHUA €€ BO3MOMHOCTENM, a CJeNOBATENLHO, YJIYUYileHUS
CBOJCTB BepToJeTa. ’

B 3aKnnvueHue IPUBEIAEHbI BLIBOALT M oGpameuo BHHMAaHWe Ha I1eJ1eCo’
00pa3sHOCTL aHaJMu3a KOHCTPYKUMM Beprojera yIKe BO BPeMs ITPOEKTHLIA
pabor.
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Miejsce polskiego przemystu lotniczego w $wiecie

Liczba krajow o rozwinietym przemysle lot-
niczym nie jest duza. Tylko dwa panstwa maja
ten przemyst na skale poteg, sa to ZSRR i
USA. Dla oceny rzedu wielkoS$ci przemystu lot-
niczego tych krajow przypomnimy, ze prze-
myst lotniczy USA zatrudnial w okresie pro-
sperity z powodu wojny w Wietnamie 1,4 miln
pracownikow w 1968 r., obecnie zas§ ma 900
tys. pracownikow.

Druga grupa panstw o liczacym sie w Swie-
cie przemySle lotniczym sa panstwa duze i
Srednie silnie uprzemystowione. Choé najwie-
cej pracownikow zatrudnia przemyst lotniczy
W. Brytanii (200 tys.), jednak role wio-
daca w Europie obecnie odgrywa przemyst
Francji, ktory choé¢ zatrudnia tylko 108 tys.
0sob, jest jednak najbardziej aktywny zarow-
no pod wzgledem {worzenia nowych prototy-
pow, jak i produkecji oraz miedzynarodowej ko-
operacji. W tej grupie panstw o powaznym
przemySle lotniczym znajduja sie: NRF (42 tys.
prac.), Japonia (31 tys.), Czechostowacja (29
tys.), Kanada (27 {ys.), Wlochy (23 tys.), Ho-
landia (23 tys.), Szwecja (20 tys.). Do grupy
tej nalezy réwniez Polska — zajmujac powai-
ne miejsce w przemysle europejskim.

Ponadto nieliczne kraje maja maly przemyst
lotniczy, zatrudniajacy 4—10 tys. pracownikow.
Sa to np. Australia, Brazylia, Hiszpania, Indie,
Jugostawia, Pld. Afryka, Rumunia. Kraje te z
reguly produkuja na wlasne potrzeby i to cze-
stokro¢ sprzet licencyjny, a takze bioryg udzial
w produkeji kooperacyjnej. Liczba krajow or-
ganizujacych u siebie przemyslt lotniczy stale
wzrasta.

Opisany powyzej podzial przemysiow lotni-
czych wedlug ich wielkoSci nie daje jednak
wlaSciwego pogladu na rzeczywiste miejsce da-
nego kraju w Swiecie. Wazine jest bowiem, ja-
kie miejsce zajmuje dany kraj w produkeji
okreSlonej kategorii sprzetu lotniczego.

W dziedzinie produkeji samolotow bojowych
licza sie ZSRR, USA, Francja, W. Brytania i
Szwecja. W produkeji duzych samolotéw pasa-
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zerskich — USA, ZSRR, Francja, W. Brytania,

i Holandia.

Glownymi producentami samolotow lekkich,
tj. sportowych, wielozadaniowych i lokalnege
transportu sg kolejno: USA, Francja i Polska,
przy czym w produkcji samolotow rolniczych
licza sie dwa kraje: USA i Polska. Pod wzgle-
dem liczby produkowanych sameclotéw rolni-

czych Polska znajduje sie przed USA.

W produkeji Smiglowcow znaczenie maja
USA, ZSRR, Francja, Polska, W. Brytania i
Wiochy., Warto zauwazyé tu czwarte miejsce
Polski w Swiecie. Pozostate kraje buduja nie-
wielkie iloSci Smiglowcow — z licencji.

Najwi¢kszymi na S$wiecie wytworcami szy-
boweow sa NRF i nastepnie Polska.

Wigkszo§¢ krajow o duzym i Srednim prze-
myS$le lotniczym, tj. ZSRR, USA, W. Brytania,
Francja, NRF, Polska, Japonia, Szwecja i Wio-
chy produkuja silniki turboodrzutowe, a cze§é
z nich silniki turbo$Smiglowe i turbinowe S$mig-
lowcowe, Produkcjg silnikéow tlokowych do sa-
molotéow lekkich zajmuja sie USA, W. Bry-
tania i Polska, za§ silnikow do motoszybow-
cow — NRF.

Kraje o wiekszym przemySle lotniczym pro-
dukuja wyposazenie lotnicze i osprzet. W tej
dziedzinie Polska zajmuje powazne miejsce w
Swiatowej produkcji wariometrow szybowco-
wych.

Z przeprowadzonego wyzej przegladu pro-
dukeji w poszcezegolnych grupach sprzetu lot-
niczego widaé¢, ze nasz przemyst lotniczy zaj-
mujacy powazne miejsce w przemysle lotniczym
Swiatowym i europejskim, a drugie w krajach
socjalistycznych, poe ZSRR — jest trzecim w
Swiecie producentem samolotow lekkich, a
pierwszym producentem samolotéow rolniczych,
zajmuje czwarte miejsce w produkeji Smiglow-
cow w Swiecie, drugie — w produkeji szybow-
cow i rowniez drugie w produkeji tlokowych
silnikow lotniczych, bedac rownoczeSnie duiym
producentem silnikow turbinowych, osprzetu i
wyposazenia.



z kraju

l!l POLSKA

_O Eksport polskiego przemystu lot-
niczego wyniesie w br. 850 miln zio-
tych dewizowych, czyli znacznie wiecej
niz w ubiegiych latach. Roéwnocze$nie
polski przemyst lotniczy stal sie naj-
wiekszym w Polsce eksporterem w ca-
lym przemys$le maszynowym i metalo-
wym — zajmujac po raz pierwszy
miejsce przed przemystem stoczniowym.
Polski przemyst lotniczy PZL — procz
eksportu samolotéw, $miglowcoOw, szy-
bowcodw, silnikéw i czeSci zamiennych
— wykonuje za granica prace agrolot-
nicze na samolotach PZL-101 i An-2, w
br, gtéwnie w Egipcie, Sudanie i Etiopii.

‘® Jak juz podawaliémy 12 lipca br.
I sekretarz KC PZPR E. Gierek w to-
warzystwie premiera P, Jaroszewicza
oraz przedstawicieli wtadz rzadowych,
przemystowych i partyijnych zwiedzit
WSK w Mielcu. Goscie najwiecej uwa-
gi poSwiecili pracom rozwojowym, zwia-
zanym z konstrukcja i budowa nowych
samolotOw, przy czym uczestniczyli w
pokazach w locie przedprototypu samo-
lotu rolniczego LLM-15. Przeprowadzo-
no rozmowy z konstruktorami lotni-
czymi i z personelem warsztatowym, po
czym E. Gierek i P. Jaroszewicz, pod-
czas spotkania z aktywem, omoéwili za-
dania — w planach gospodarki narodo-
wej — przypadajace przemysiowi lot-
niczemu.

Przedstawiciele partii i rzadu mieli
sposobno$é szerzej zapoznaé sie z dzia-
lalnoécia przemystu lotniczego, uczestni-
czagc w demonstracji samolotu rolniczego
PZL-106 Kruk produkciji WSK-Okecie,
ktéry 12 lipca przybyl! na lotnisko mie-
leckie. Wizyta E, Gierka i P. Jarosze-
wicza w WSK byla nadana i komen-
towana w Dzienniku TV, w Magazynie
oraz w programie z wywiadami w dniu
13.VII.

Ten ostatni program wart jest omo-
wienia. Przedstawil on telewidzom pilo-
ta do$wiadczalnego, inz. Natkanca, przy-
gotowuigcego sie do 34 lotu przedproto-
typu samolotu M-15. Pozwolil uczestni-
czyé w rozmowie redaktora TV z glow-
nym \konstruktorem M-15. — mgrem
inz, Gocylg — oraz z szefem grupy ra-
dzieckich konstruktoréw — inz. Izmaito-
wem,

@® 15 sierpnia br. czlonek Biura Po-
litycznego, sekretarz KC PZPR Jan
Szydlak - w towarzystwie I sekretarza
KW PZPR w Rzeszowie Jerzego Gaw-
rysiaka odwiedzit WSK-Mielec zapozna-
jac sie z problemami zakiadu. J. Szy-
dlak interesowal sie problemami zwiek-
szenia produkecji, zwlaszcza nowych wy-
robéw oraz mozliwoSciami rozszerzenia
eksportu. Obecnie dla WSK-Mielec glow-
nym problemem jest jak najwczeSniejsze
rozpoczecie produkcii nowego samolotu
rolniczego M-15, ktoéry zostal onracowa-
ny w przeciagu 1,5 roku. Po zwiedzeniu
zakladu J. Szydlak obserwowal loty
przedprototypu samolotu M-15. J. Szy-
dlak podkreslit z wuznaniem przyklado-
we w skali Kkraju osignigcia tego za-
kladu w kompleksowym rozwiazywaniu
problem6éw produkcii oraz zdrowia, kul-
tury i wypoczynku dla swych pracow-
nikéw.

® Biorgc za podstawe oceny
przewozé6w miedzynarodowych  Polska
pod wzgledem pracy przewozowej zaj-
muje wérod kraj6w RWPG széste miej-
sce, po Zwigzku Radzieckim, Czecho-
stowacji, Rumunii, Bulgarii i NRD, wy-
przedzajac tylko Wegry, Kube i Mon-
golie. Natomiast Polska — w rzedzie
krajow RWPG — uzyskala w 1972 r. naj-
wiekszy wzrost przewozow miedzynaro-
dowych, podobnie jak w 1971 (W po-
réwnaniu z danymi RWPG za 1971 r.
— o 39%). Nastepne miejsca zajmuja:
ZSRR (18%), Bulgaria (16,7%) i Czecho-
stowacja (15,5%).

® Role ©Polski jako  kontrahenta
swiatowego ruchu lotniczego wérod oS-
miu pozostalych panstw RWPG — lacznie

catosé
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Prototyp odrzutowego samolotu rolniczego LILM-15 oblatany w koricu maja br.

z Mongolig i
roku
pujacy:
— PRL zawarla umowy z 34 panstwami;
mamy w tym zakresie 5 lokate po
ZSRR (66), CSRS (49), Bulgarii (40) i
Wegrzech (35)

— PLL LOT obeijmuje
pafstw; zajmujemy tu réwniez 5
miejsce po ZSRR (63), CSRS (41),
Bulgarii (29) i Wegrzech (28)

— z PRL regularne polaczenia Ilotnicze
utrzymuje 17 towarzystw: zajimujemy
w tym zakresie 3 miejsce po ZSRR
(28) i CSRS (20)
® W Ministerstwie Komunikacji z

Komisji do spraw Badan i Studiow

Prognostycznych w Transporcie wytonio-

no Podkomisje Transportu Lotniczego.

Ma ona odpowiedzie¢ na podstawowe

pytanie, jakie sg aktualne i przyszie

potrzeby komunikacii lotniezeji w Pol-
sce w nurcie $wiatowego postepu tech-
nicznego w lotnictwie?

Na marginesie prowadzonych studiow

Kubg —
przedstawia w

statystyka 1972
spos6b  naste-

swa siecia 25

narzuca sie postulat, aby powstajacy
perspektywiczny plan rozwoju trans-
portu lotniczego 2znalazl powiazanie 2z

rozwojem handlu zagranicznego.

@® Zesp6l ekspertow zlozony z czlon-
kow Sekeji Komunikacji Lotniczej
Oddzialu  Warszawskiego SITK oraz
dziataczy Aeroklubu Warszawskiego o-
pracowal postulaty, ktére powinno spetl-
ni¢ nowe lotnisko sportowo-ustugowe
rejonu stolecznego. Sposréd 13 propo-
nowanych lokalizacii teren Marki-Le-
wandow (w Kklinie powietrznym miedzy
Markami, Jablonng i Tluszczem) naj-
lepiej nadaje sie na lotnisko sportowe,
ustugowe oraz dla potrzeb Centralnego
Zespolu Lotnictwa Sanitarnego. Obszar
ten (stanowigey nieuzytki rolnicze) be-
dzie w mozno§ei obshuzyé — przewi-
dziang za pare lat — kilkakrotnie wieksza
liczbe samolotow sanitarnych, usiugo-
wych i dyspozycyjnych. Tych ostatnich
za 15 lat ma byé dkolo 400. A przeciez
lotniska na Goctawiu juz obecnie obstu-
guje rocznie przeszlo 20 tys. operacji.

Inzynierowie Sekecji Komunikacji Lot-
niczej SITK opracowali program po-
trzeb oraz plan =zagospodarowania no-
wego lotniska. Lotnisko w Markach po-
winno byé oddane do uzytku pod ko-
niec lat siedemdziesiatych.

@® Warszawa i Praga — te dwa cen-
tra lotnicze $rodkowej Europy — sa jesz-
cze niedostatecznie wykorzystane. Stolica
Czechoslowacji legitymuje sie roczna
(1971) liczbg lotow 37897 i liczba pasa-

zerow docelowych — 155 mln, za$§ dane
dla Warszawy, to 31630 lotéw i 1,10 min
pasazerow.

Dla poréwnania podajmy wskaZniki
dla Londynu: 249 tys. lotow i 15 min
pasazerow, Paryza: 235 tys. lotow i

13 mln pasazeré6w i Frankfurtu n. Me-
nem: 183 tys. lotow i 10 mln podroz-
nych.

® Kampania reklamowa zwiazana z
Rokiem Kopernikowskim prowadzona
byla przez LOT i PanAm. Warto do-
daé, ze LOT korzysta w Nowym Jorku
z nowego dworca lotniczego PanAm.
Jest to najbardziei nowoczesny dworzec,
ze skomputeryzowanym systemem ba-
gazowym, wlasna obsluga celna i pasz-
portowg. Moze obstuzyé 700 pasaze-
row w ciagu 30 minut.

@® W czerwcu 10-milionowego pasaze-

ra powitaly na Okeciu Polskie Linie
Lotnicze LOT. Przybyl on z Nowego
Jorku na pokladzie II-62.

® W rejsach na linii atlantyckiej

Warszawa—Nowy Jork S$rednie zapelnie-
nie samolotéw LOT-u wynosi 65%, a
wiec jest bardzo duze. Linia cieszy sie
powodzeniem zaréwno u pasazerow z
USA i Kanady, jak i podréznych =z
Polski.

® W okresie szezytu urlopowego
PLL LOT wprowadzily na niektorych
trasach krajowych samoloty odrzutowe
Tu-134, o predkosci 900 km/h, zabie-
rajace na poklad 72 pasazerow, a wiec
o 22 osoby wiecei niz popularne An-24.
eksploatowane na wiekszoSci linii kra-
jowych (czas przelotu na tych trasach
byl kroétszy o ok. 15 minut).

® Przestepstwa przeciwko bezpieczen-
stwu lotnictwa cywilnego podlegaja
przepisom trzech konwenciji. Polska ra-
tyfikowala dctychezas konwencie tokij-
ska (z 1963 r.) oraz haska (z 1970 r.)

Pierwsza z nich dotyczy wprze-
stepstw i czyndéw przestepczych popel-
nionych na pokladzie statku powietrz-
nego, druga — stanowi o zwalcza-
niu bezprawnego zawladniecia statkami
powietrznymi.

W stosunku do trzeciej konwen-
cil. podpisanei w Montrealu w 1971 r.
— mowigeej o zwalezaniu aktow prze-

ciwko bezpieczenstwu lotnictwa cywil-
nego — toczy sie postepowanie ratyfi-
kacyijne.

® 1. Muszczynski, lecac na szybow-

cu Jantar po trojkacie diugoSci 303 km
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ze sSwiata

Leszno-Zagoréw-Stradomia-Leszno osigg-
nat przecietna predko§¢ 104,5 km/h. Jest
to nowy rekord Polski. Dotychczasowy
nalezal do F. Kepki i wynosil 101,84 km
na godzine.

® Wielokrotny mistrz $Swiata w szy-
bownictwie — Jan Wroblewski — wycofat
sie z czynnego zycia sportowego i zo-
stal pracownikiem Zakladu Usiug Agro-
lotniczych w Olsztynie. Przebywa Ww
przedsiebiorstwie rolnym w  Zalesiu
pod Kecynia, gdzie latajac na Gawro-
nie przeprowadza =zabiegi agrotechnicz-
ne. 7

® We wrzeéniu odbyl sie w Polsce
nadzwyczajiny Kongres Miedzynarodowei
Unii Astronomicznej. Byla to najwiek-
sza miedzynarodowa impreza po§wieco-

na Kopernikowi z udzialtem 1,5 tysia-
ca uczonych reprezentujacych specjal-
nosci zwiagzane z badaniami Kkosmicz-
nymi. Odbyly sie 3 sympozija naukowe

w Warszawie, jedno w Toruniu i jedno
w Krakowie.

® W lipcu byliSmy widzami progra-
mu teleturniejowego TV w ZXodzi pn.
.. Polskie Skrzydla”. SzeSciu mtodych
zawodnikéw z réznvceh miast Polski bra-
lo udzial w eliminacjach II stopnia.

Z przykro§cia trzeba stwierdzié¢, ze
impreza wypadia Zenujaco stabo. Za-
demonstrowany wprzez uczestnikow kon-
kursu brak podstawowych wiadomoSci z
historii lotnictwa vpolskiego przypisac¢
chyba nalezy wieloletnim zaniedbaniom
w popularyzacji lotnictwa wsréd mlo-
dziezy. Prowadzenie imprezy rowniez
zastuzylo na krytyke.

® 7Znany rekordzista szybowcowy, Ta-
deusz Gora, pierwszy w $wiecie zdobyw-
ca Medalu Lilienthala, wysunal propo-
zycje ustanowienia przez FAI jednoli-
tego regulaminu, wedlug ktorego roz-
grywane bylyby wszelkie zawody szy-
bowcowe na Swiecie.

® Zarzad Gléwny Aeroklubu PRL roz-
wazal mozliwo§é powrotu do wstepnego
szkolenia szybowcowego na szybowcach
jednomiejscowych przy starcie z lin
gumowych ze wzgorz.

® Ministerstwo Komunikacii przy
Os$rodku Badawczym Ekonomiki Trans-
portu powolatlo pracownie ekonomiki
transportu lotniczego, zatrudniajaca
obecnie 5 specjalistow lotniczych. Pra-
cownia zajmowaé sie bedzie problema-
mi ekonomiczno-technicznymi eksploata-
cii samolotéw i lotnisk. W przysziné-’
pracownia ma sie rozwingé w zaklad
naukowo-badawczy transportu lotnicze-
go.

CZECHOSLOWACIA

® Czechoslowacja do swej sieci po-

lgczen lotniczych wlgezyla Madryt na linii
z Pragi do Freetown (Sierra Leone). Po-
nadto CSRS podpisala nowg umowe
lotnicza z 1Indonezjg oraz dodatkowy
protokél ze Stanami Zjednoczonymi.

® Od 1961 r. w Wyzszej Szkole Trans-
portowej w Zlinie istnieje katedra eko-
nomiki transportu lotniczego, a od 1963
dwie sekcje specjalistvezne eksploatacii
technicznej i ekonomiki. Dgzy sie obec-
nie do powolania dwéch nowych katedr
szkolacych inzynieréw lotniczej stuzby
zabezpieczenia oraz inzynieréow pilotow.

@® We Francji 67 towarzystw lotni-
czych, dysponujgcych 344 samolotami
ma uprawnienia do wykonywania pu-
blicznych przewozéw lotniczych. Spo-
srod nich 18 eksploatuje samoloty o

FRANCIA
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kG. 14 towa-
rzystw nalezacych do Zwigzku Lotni-
czych PrzewoZnikow Regionalnych
ATAR wykonuje regularne loty.

@® Towarzystwo Air France rozwija
przewozy towarowe. Szczegbdlnie maia
wzrosngé transporty przez poédinocny
Atlantyk. Zwieksza sie zaoferowanie
tonazu na innych istniejacych liniarh
Uruchamia sie réwniez nowe linie
towarowe, m. in. do obszaru Zatoki
Perskiej.

® Budowany przez zakltady lotnicze’
w Tuluzie aerobus A 300 przechodzi in-
tensywne préby w locie. Trzy egzempla-
rze prototypowe sa w badaniach. czwar-
tv  bedzie gotowy do wpréb w kone

ciezarze powyzej 5700

1973 r. Sa one sprawdzane zgodnie z
wymaganiami francuskimi i niemieclk*-
mi.

W przyszitym roku przewiduje sie
wprowadzenie do regularnej komunika-
cji lotniczej pierwszych aerobuséw. Air

France zapowiada ich eksnloatowanie
od czerweca 1974 r. na trasach Parvz-
-Nicea. Londyn-Nicea, Paryz-Mediolan i

Paryz-Marsylia-Algier.

® Mimo niepowodzenn w sprzedazy
samolotow Concorde. prezes Aerosnatia-
le — Ziegler zakomunikowal o vlanach
budowy w latach osiemdziesiatveh sa-
molotoéw vasazerskich o predko$ci nad-
dzwiekowei drugiei generacji — Super
Concorde vrzeznaczonych do przewozu
200-—250 pasazerow.

® W marcu 1974 r. oddana hedzie do

uzytku nierwsza cze§¢ paryskiego por-
tu Roissy-en-France. wvrzeznaczona Ala
samolotéw naddZzwiekowveh oraz wiel-
kich samolotéw pasazerskich. Dworzec
nasazerski w tei cze§ci obliczony jest
na 10 mln oséb roecznie. a koszt wy-
niesie 1.6 mld frankéw. Caly Kkoszt
inwestyeii nrzeznaczonei dla 50—70 m'~
nasazeroOw oblicza sie na 7—8 mld fran-
kow.

M Na ndbvtei w  Parvin mindzuna-
rodowej konferencji naukowej ,,Satelity
meteorologiczne” nrzedstawiono projekt
zareganizowania Swiatowegsa  mregramn
oheerwacii  skazenin S&rodnwicks natu-
ralnesn naszegn #lobu. Miedzvnarodn-
we badania odbywaé sie maija pod
stenicisami ON7Z i iei wvsperinlizawna-
neji agencji d.s. ochrony §rodowiska
(UNEP).

MiedzvnaroGowy bDrogram minthy na
celu koordvnacje poczynan w tej dzie-
Adzinie. nrowadzonveh obecnie w o rAT.
nych krajach. a takze stworzenie $§wia-
towego systemu alarmowego o stanie
skazenia S$rodowiska naturalnego.

KANADA

® Firma BM Aviation d'Ottawa
Avions odkupila od armii amervkanskiej
64 uzywane ijednosilnikowe wielnzada-
niowe samoloty tlokowe DHC Beaver.
ktoére po remoncie bheda sorzedane nn
40 tys. dol. Kupnem tych samolotow
zaintersowani sg nabywcy 2z Australii,
Afryki, Kanady, Srodkowego Wschodu
i USA.

® Po wykonaniu serii 30 wielozadna-

niowych i pasazerskich dwusilnikowych
amfibii Canadair Cl-215 roznoczeto nro-
dukcje nasteonei serii 20 sztuk w ulep-
szonei wersji o ciezarze caltkowitvm
zwiekszonym do 17100 kG (czyli o 770
kG) i pojemno$ci zbiornikéw paliwa
powiekszonei do 5750 1

MEKSYK

® Anacuac Tauro-300 jest to pierwszy
samolot rolniczy konstrukeji meksykan-
skiej. Jego udZwig wynosi 500 kG che-

mikalié6w. Tauro-300 jest
wym, jednosilnikowym,
dolnoptatem konstrukeji
silnikiem gwiazdowym,
o mocy 300 KM.

jednomiejsco-
zastrzalowym
metalowej 2z
7-cylindrowym

NOWA ZELANDIA

® 10038 km wynosi obecnie majdiuzszy
szybowcowy przelot docelowo-powrotny.
Wyeczynu tego dokonal B. H. Georgeson
z Nowej Zelandii na szybowecu klasy
otwartej Kestrel 19,

® Powaziny wzrost w zakresie ustug

gospodarczych zalozylo na 1973 r. lot-
nictwo NRD. Wedlug zatwierdzonych
planéw przyimuje sie zwickszenie — w

poré6wnaniu z 1972 r. — liczby godzin
lotébw o 121% i wzrost wydainoSei pracy
o 128%, ponadto zwieksza sie powierzch-
nie obszaru opylanego przez $rodki che-
miczne do 2,474 miln ha.

® Lotnictwo ustug  gospodarezyeh
Tnterflugu ma otrzymaé 70 czechoslo-
wackich samolotow Z-37 Cmelak. Do-
stawy wyniosa po 35 sztuk w latach
1974 i 1975. W ten spos6éb park Cmela-
k6w powiekszy sie do 200 sztuk. Do
1975 roku zamierza sie wykonaé prace
agrotechniczne na obszarze 3,7 mln ha

oraz zwiekszyé liczbe szkolnych pilo-
tébw i personelu technicznego do 110
rocznie.

@® TLotnictwo sportowe NRD. maijace
dwudziestoletnie do§wiadczenia, zamie-
rza usprawni¢ organizacje szkolenia pi-
lotéw samolotowych i szvbowcowych. Ze

wzgledu na wprowadzenie coraz dosko-
nalszych szybowcodw (miedzy innymi
produkeiji polskiej) uwaza sie, ze pilot
samolotu holujacego szybowiec powi-

nien mieé roéwniez
nie szybowcowe.

dobre przeszkole-

NRF

® Wytwoérnia Dornier wyprodukowa-
la  juz 200 dwusilnikowych samolotow
wielozadaniowych Do-28D Skyservant.
Obecnie produkowana bedzie wersja u-
lepszona Do-28 D-2 o ciezarze calko-
witym 3800 kG, przediuzonej kabinie,
powiekszonym zapasie wpaliwa o 80 1,
podwojonym koétku ogonowym, zdwo-
jonej sterownicy oraz ulepszonym uste-
rzeniu poziomym i poprawionymi lot-
kami oraz klapami.

@® Wladze lotnicze NRF planuia wy-
datkowanie 12 mld marek do roku 1980
na rozwo6j 10 glownych miedzynarodo-
wych portéw lotniczych. W korncu bie-
zacego dziesieciolecia maja one obstu-
zv€é ruch pasazerski i towarowy w ilo§-
ciach 80—100 mln pasazeréw i ok. 1,6
ton tadunkoéow.

.
KBS YURCIA

® Rzad turecki przygotowuje ustawe
] utworzeniu przemysiu lotniczego,
przeznaczajac na ten cel 107 miln dol.,
przy czym Ministerstwo Obrony pokry-
je 45% kosztow. Rzad podjat intensyw-
ne rozmowy z Northrop Corp. i Lock-
heed Aircraft, poza tym pertraktuje 2z
British Aircraft Corp. i Hawker Sidde-
ley Aviation. Dotychczas tureckie Ilot-
nictwo wojskowe uzywa sprzetu pro-
dukcji amerykanskiej.
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PROBLEMY

LT

Inz. JOSEF KOZAK

Vyzkumny a zkusebni letecky ustav,
Lettiany, CSRS

W artykule przedstawiono lotnicze
automatyczne urzqdzenie kontrolne sto-
sowane w diagnostyce technicznej w
lotnictwie.

Zwrécono uwage na korzy$ci wynika-
jace ze stosowania S$rodkow i metod
diagnostyki,

Ooméwiono i scharakteryzowano urzq-
dzenia automatycznej kontroli, m.in.
TRACE 600 oraz TRACE 2000, sterowa-
nego przez elektronicznq maszyne li-
czqeq, produkowanych przez firme Haw-
ker Siddeley Dynamic, Ltd. oraz urzq-
dzenia SEASME 64—60 do kontroli t
strojenia wyposazenia samolotu Concor-
de produkowanego przez francuskq fir-
me SFENA.

oméwione kompletne, uniwersalne u-
rzqdzenie automatycznej kontroli i dia-
gnostyki technicznej, sterowane progra-
mem zakodowanym na o$miorzedowej
ta§mie perforowanej, opracowane przez

czechostowackich

i 3 H H *) grupe specjallstéw
Ia nos v a ec nlczna w o n Ic WIe produkowane przez czechostowacki prze-
myst lotniczy.

Artykul stanowi obszerny skrot referatu wy-
gloszonego na konferencji poSwieconej diagno-
styce technicznej urzadzen 1 przyrzadow w
listopadzie 1972 r. w Pradze.

Autor referatu kieruje w CSRS grupa spec-
jalistéow opracowujaca kompletne uniwersalne
urzadzenie automatycznej kontroli i diagnosty-
ki technicznej, stanowiace donioste osiagnigcie
przemysiu czechostowackiego.

Wyrazamy nadzieje, ze poruszone zagadnie-
nia tej nowej dziedziny technicznej zaintere-
suja specjalistow polskich.

Jest rzeczg powszechnie wiadoma, ze diagnostyka
techniczna ma swoja rozleglg tradycje w technice ra-
kietowej. W Ilotnictwie dopiero w ostatnim okresie
zagadnienia te zyskujg szersze zastosowanie. Zasad-
niczymi powodami stosowania metod i $rodkoéw dia-
gnostyki technicznej w lotnictwie sg:

125
./ ]
100
75
50

235 r

F-51 -80 -86-860 -102 B-29 -47 -52 (-54 -97 -12}1
[typ samolotu]

“ J I N - o

Mysliwskie Bombowe  Transportowe

1. Wplyw wzrostu ztozono$ci konstrukcji lotniczej na liczbe
roboczogodzin obslugi do zabezpieczenia jednej godziny lo-

tu (ty)

*) Tlumaczenie z oryginalu pt. Technickd diagnostika v
letectvi w zbiorze Technickd diagnostika strojii a pFistrojiu.
Komitét Aplikované Kybernetiky CVTS, Narodni Komi-
tét IMECO, DUm Techniky CVTS, Praha 1972.
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® wymagania zwigkszenia predkosci przewozowej
przy jednoczesnym zapewnieniu bezpieczenstwa lotu
prowadza do coraz bardziej zlozonych systemow i
urzgdzen pokladewych, a tym sumym stawiaja coraz
wicksze wymagania co do metod ich eksploatacji i
obstugi. Wplyw wzrostu zlozono$ci wyposazenia cha-
rakteryzuje rysunek 1, ktory ilustruje zalezno§¢ mie-
dzy typem samolotu (w tym przypadku o zastosowa-
niach wojskowych) a liczbg godzin obstugi niezbed-
nych do zabezpieczenia jednej godziny lotu

® w lotnictwie transportowym dodatkowo stawiane
sqg wymagania regularnosci lotow w warunkach at-
mosferycznych odpowiadajgcych II i III kategorii
ICAO, przy jednoczesnym skroceniu czasu przestoju
i czasu obslugi naziemnej. Wymagania te moga by¢
speinione za pomoca dodatkowych urzadzen na po-
kladzie samolotu. Niezawodno§é¢é tych urzadzen musi
byé niemal stuprocentowa. Warunkiem koniecznym
do osiggniecia takiego poziomu niezawodno$ci jest
stosowanie obiektywnych metod kontroli

36

T, [0 7
2 P

24

20

20 30 40 50 60 70 80
Q [* 1000 k6]

0 10

2. Wplyw cigzaru platowca (Q) na stosunkowg pracochion-
nos¢é obstugi naziemnej (ty) dla samolotow transportowych:
a -— stan aktualny, b — stan perspektywiczny przy zasto-
sowaniu UAK
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3. Zalezno&¢ kosztéw czeSci zamiennych niezbednych do za-
bezpieczenia jednej godziny lotu (k,;) od ceny sprzedazne]
platowca (kp}

® zmniejszenie kosztéw przewozowych wplywa na
ekonomizacje transportu lotniczego. Szczegblny wplyw
majg tu: czas obstugi w stosunku do jednej godziny
lotu (rys. 2), koszt czeSci zamiennych w zalezno$ci od
ceny nowego platowca (rys. 3), oraz stosunkowe (na
jedng godzine lotu) przestoje samolotu w funkeji
rocznego nalotu (rys. 4). Wykresy przedstawiajg ma-
ksymalnie osiggalne granice (dla tradycyjnych wa-
runkéw uzytkowania sprzetu — przyp. ttum.). Dal-
szego zmniejszenia kosztoéw oczekiwaé nalezy przy
zastosowaniu urzadzen automatycznej kontroli (UAK)

® w zlozonych ukladach elektronicznych i elektro-
mechanicznych waznym parametrem eksploatacyjnym
jest niezawodno$§¢, wyrazona jako $redni okres mie-
dzyusterkowej pracy. Niezawodno$§é ukladow zalezy
nie tylko od rozwigzania konstrukcyjnego, ale w roéw-
nej mierze od efektywno$ci metod eksploatacyjnej
kontroli technicznej. Odpowiedni stopien tej efektyw-
no§ci mozna osiggaé¢ przez zastosowanie UAK. Wy-
nika stad, ze UAK sg niezbednym §rodkiem umozli-
wiajgcym praktyczne wdrozenie nowoczesnych metod
kontroli. Ich zastosowanie wigze sie z wieloma no-
wymi problemami organizacyjnymi i eksploatacyjny-
mi, ktéore wynikajg w szczegbélnoSci z oceny ukiladu
czy urzadzenia nie na podstawie liczby przepracowa-
nych godzin (jak %o sie dzieje obecnie), ale w oparciu
o aktualny stan techniczny. To podej$cie stanowi ja-
koSciowy skok w praktyce obstugi naziemnej sprzetu
lotniczego.

Zastosowanie UAK w jakiejkolwiek dziedzinie tech-
niki ma zatem nastepujgce cele:
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1) przyspieszyé obstuge techniczng ukladéw i urzg-
dzen przy jednoczesnym wzroScie jako§ci tej obstugi
i dzieki temu zmniejszy¢é koszt pracy ludzkiej i po-
prawi¢ ekonomike eksploatacji,

2) okre§li¢, ktory z zespoldw urzgdzenia nalezy wy-
mieni¢, aby osiggnaé¢ peilng sprawno$é (diagnoza), jak
rOwniez oceni¢, jakie jest prawdopodobienstwo u-
uszkodzenia ukladu w okre§lonym przedziale czasu
(prognoza),

3) uproS$ci¢ dziatanie personelu obstugi i tym sa-
mym ograniczy¢ wymagania wzgledem jego szkolenia
i kwalifikacji,

4) umozliwié¢ obiektywizacje i standaryzacje procesu
kontroli,

5) ulatwié rejestracje wartoSci mierzonych do ce-
low analizy, rachunkow statystycznych i tworzenia
dalszych instrukecji,

6) okrefli¢ liczbe cze§ci zamiennych niezbednych
do zabezpieczenia eksploatacji danej liczby samolo-
tow przy systemie obstugi polegajagcym na wymianie
uszkodzonych blokow.

Cele te moga by¢ osiggniete za pomoca roznych
$rodkow technicznych i ich kombinacji. NajczeSciej
stosuje sie urzadzenia kontrolne, ktére z zasady moz-
na podzieli¢ na: pokladowe i naziemne i dalej na
reczne, poétautomatyczne i automatyczne.

Przykladowo pokladowe urzgdzenia kontrolne moz-
na scharakteryzowaé¢ w spos6b nastepujacy:

rgczne — przedstawiajgce rozne uklady kontrolne
z sygnalizacja (pulpit sygnalizacyjny, mechaniczna
sygnalizacja polozenia podwozia itd.). W wyposaze-
niu samolotu bardzo czesto stosowane, obstuga o-
kreSlona jest instrukcjs,

pétautomatyczne — stanowiag wbudowane jed-
nolite systemy kontrolne. Obstuga polega na wig-
czeniu systemu. Stan niesprawno$ci jest sygnali-
zowany,
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6. Zalezno§¢ kosztu kontroli od liczby operacji n
cautomatyczna — z reguly oparta o pokladowy

rejestrator parametréw eksploatacyjnych i awa-
ryjnych. Uktad pokladowy w tym przypadku jest
uzupelniony urzgdzeniem naziemnym umozliwiajg-
cym analize na przyklad w celu znalezienia przy-
czyny uszkodzenia. Ostatnim etapem rozwoju po-
dobnych urzgdzen jest wspdipraca rejestratora po-
kladowego z maszyng liczagcg w celu analizy pa-
rametrow wprost na pokladzie samolotu. Parame-
try o warto$ciach przekraczajgcych okre$lone gra-
nice wzglednie stany awaryjne sg w odpowiedni
spos6b meldowane zalodze. Blizsze szczegbdly do-
tyczace tej klasy ukiadoéw przekraczajg ramy ni-
niejszego artykutu.

Do chwili obecnej wiekszo§¢ operacji kontrolnych
w obstudze samolotu przeprowadzana jest za pomocg
pojedynczych, recznie obstugiwanych, urzgdzen prze-
no$nych lub za pomocg uniwersalnych urzadzen la-
boratoryjnych. CzynnoSci kontrolne sa ujete w od-
‘powiednich instrukcjach. Do tego rodzaju urzgdzen
nalezy réwniez wyposazenie laboratoryjne do kon-
troli catych zdemontowanych z samolotu systemow
pokiadowych, Poé6lautomatyczne urzadzenia kontrolne
powstaly w wyniku modernizacji przyrzadow recz=-
nych. Wymagaja one réwniez cigglego uczestnictwa

6

personelu obstugi przy pomiarze. Czesto wykorzystu-
je sie urzgdzenia programujgce (na przyklad do kon-
troli wyposazenia radiowego samolotu). Interesuja-
cym rozwigzaniem nalezacym do tej grupy jest sy-
stem stosujgcy magnetofon z nagranymi instrukecjami
do wykonywania przewidzianych czynnosci kontrol-
nych. Urzgdzenie to pod nazwg SADIE (Smiths Aural
Diagnostic Inspection Equipment) opracowala angiel-
ska firma Smiths. Bylo ono zastosowane do naziem-
nej obstugi samolotu transportowego DH-121 Trident.
Nagrane instrukcje sg alternatywnie wybierane trze-
ma przyciskami oznaczonymi: ,tak”, ,nie”, , powt6rz”.
Po przegraniu kolejnej instrukecji magnetofon zatrzy-
muje sie i pozostaje w oczekiwaniu na dalszy rozkaz
obstugi. Alternatywne instrukcje, w przypadku u-
szkodzenia w systemie wyposazenia pokladowego,
prowadzg sekwencyjnie do wydania ostatecznej in-
strukeji wymiany konkretnego podzespolu wyposa-
zenia, Zaletg systemu jest zapewnienie wta§ciwej ko-
lejnoSci operacji i przy zaloZzeniu $§wiadomego dzia-
lania personelu zmniejszone jest prawdopodobienstwo
naruszenia kompletno$ci kontroli. Podstawowa nie-
dogodnos$cig ukladu jest uczestniczenie czlowieka w
procesie oceny stanu sprzetu i brak trwalego doku-
mentu wyniku kontroli. Metoda nie pozwala unikngé
stosowania aparatury recznej kontroli, nie dajgc row-
niez istotnych oszczedno§ci w czasie zuzywanym na
obstuge.

Urzgdzenia automatycznej kontroli (UAK) z reguly
dzialajg na bazie programu. Program ten moze by¢é
staly jednocelowy badz tez uniwersalny z mozliwo§-
cig wprowadzenia zmian. Korzy$ci wynikajace z za-
stosowania podobnych urzadzen ilustruje rysunek 5,
gdzie pokazano zakresy zastosowan takiego czy inne-
go typu urzadzenia kontrolnego w zaleznoS§ci od liczby
operacji kontrolnych i od czasu trwania sprawdzenia.
Rysunek 6 jasno wykazuje oszczednoS§ci dzigki zasto-
sowaniu UAK, zwlaszcza przy duzych liczbach ope-
racji. W praktyce okazuje sie, ze przy szerokim za-
stosowaniu UAK zasadnicze znaczenie ma mozliwo§é
zmiany programu, bez istotnych ro6znic we wladci-
wym urzgdzeniu. Ten aspekt wiedzie do uniwersal-
nych UAK. Schemat blokowy takiego urzadzenia
przedstawia rysunek 7. Urzadzenie umozliwia szybka

Kontrolowanyy
obiekt
\Specjalne obrro Komutator Reczne
dy zasilajgce t=—={ miejsc programonwe
i pomiarowe pomiarowych sterowanie

Urzqdzenie po-
miarowe z wnie-
sionymi dopusz-
czalnymi grani-
cami

Indykacja i re- J
jestracja wyniku| —a-
pomiaru

7. Schemat blokowy ukladu automatycznego pomiaru

TLiA 1973 nr 11



DIAGNOSTYKA TECHNICZNA...

Kontrolowany
obiekt

Specjalne ob- Komutator
wody zasilajg- miejsc
ce i pomiarowe pomiarowych

Reczne
programowe
sterowanie

Urzqazenie po-
miarowe zZ wnie-

czalnymi grani-
cami /

stonymi dopusz- .

L Blok
pamieci

Indykacgja i re-

jestracja wyni - f=-sl
kéw  pomiaru

8. Schemat blokowy ukladu automatycznego pomiaru i dia-
gnostyki

Urzgaze-

nie kon-

trolowanel 5 uktadu zasitania

Czion

sprze-

999 | 7 ukladu zasilania TRACE
S R —
l Genera-| |Przetgcr Wprowa- T

tor Hnik bie-\-{ Pomiarldzenie to}{ 174y~ || Druk ]
| |sygnatu| |gunomosi lerangji| | ¥@9a l
l 1 |
1 Centralne logiczne Uktady sterujqce I
| |
l ' |
| | Posuw ?gquny t
. 1 S, g
| tasmy perforox I
i TRACE {
| |czton |
sterufg-

ey l
Becn. st TR Wrcirrs - AP,

9. Schemat blokowy urzgdzenia automatycznej kontroli
TRACE

i obiektywng ocene stanu kontrolowanego obiektu.
W celu uchwycenia indywidualnych odchylek poje-
dynczych obiektéw jednakowego typu oraz do bar-
dziej szczegbélowej diagnostyki podstawowe UAK mu-
si byé dodatkowo wyposazone w blok pamieci pod-
lgczony w ukladzie tak, ze czeSciowo koryguje nie-
ktore parametry mierzone, cze§ciowo za§, na podsta-
wie wyniku por6wnania z warto§ciowymi dopuszczal-
nymi tych parametrow, szereguje bardziej szczegdlo-
we programy kontroli. Tak uzupeliony schemat
przedstawia rysunek 8.
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Obecnie w lotnictwie wielu krajow uzytkuje sie
wiele UAK, od prostych do najbardziej zloZonych,
wyposazonych w sterujgce maszyny liczace. Z tej licz-
by roznych typoéw ponizej przytoczymy opis i cha-
rakterystyki techniczne urzadzen najbardziej intere-
sujgcych.

Najdluzsze tradycje w dziedzinie UAK ma firma
Hawker Siddeley Dynamics, Ltd. Urzadzenie TRACE
tej firmy jest praktycznie uzytkowane juz od 1964 r.
Pierwszym z uzytkownikow bylo towarzystwo lotni-
cze BOAC, ktore od pazdziernika 1964 r. uzytkuje
UAK TRACE 600 jako wejsciowy i wyjsciowy {filtr
demontowanych z samolotu blokéw i zespolow wy-
posazenia. Juz w ciggu roku 1965 osiggnieto skroce-
nie cyklu obstlugi z dziesieciu do dwoch dni. Do 29
kwietnia 1967 r. za pomoca urzadzenia przebadano
1658 réznych zespoléw, dla ktérych firma opracowala
programy kontrolne.

Z tych zespotbw:

w 936 jednostkach (57%) stwierdzono prawidlowe
dziatanie,

w 431 (26%) stwierdzono niesprawnoé$ci dzialania,
ktére usunieto na UAK,

w 291 (17%) wykryto usterki wymagajace powaz-
niejszych napraw.

Schemat blokowy i widok ogbélny omawianego urzg-
dzenia przedstawiajg rysunki 9 i 10. Program jest
zakodowany na tas§mie perforowanej lgcznie z do-
puszczalnymi granicami kontrolowanych parametrow.

Urzadzenie umozliwia pomiar stalych i zmiennych
napie¢ i pradow, oporno$ci, czestotliwo$ci, interwatow
czasu, katow fazowych, potozen i predkosci katowych
wirnikow selsyn6w, ma specjalne zZrodla zasilajace
i sygnalow symulacyjnych. Wyniki pomiaréw i po-
rownanie z dopuszczalnymi warto§ciami sa rejestro-
wane na 60 mm ta§mie papierowej za pomocsg szybko
dzialajgcej drukarki. Urzadzenie moze pracowaé w

10. Widok ogélny urzgdzenia TRACE



DIAGNOSTYKA TECHNICZNA..

Pojazd z aparaturq kontrolng 7

Pojazd ze Zrodfa-
mi zasitania

— gtowne kable kontrolne
—— kable zasilajace
—— inne potqczenia probne

11. Wyposazenie kontroli naziemnej samolotu SAAB 37
Vviggen

r6znych warunkach (stanach), jak program ciggly i
wybiorezy, zatrzymanie przy przekroczeniu dopusz-
czalnych granic dla warto§ci parametru, pomiar recz-
ny itd.

Dla zamawiajgcych, ktéorymi sg towarzystwa trans-
portu lotniczego, firma opracowala i sprawdzila prze-
szto 200 programéw kontrolnych, obejmujacych wy-
posazenie elektroniczne samolotéw typu DH 121 Tri-
dent, VC-10, Boeing 707, 727, 737 i 747. W chwili
obecnej dostarcza sie model TRACE 2000 sterowany
przez elektroniczng maszyne liczgcg. W przyblizeniu
osiggnieto siedmiokrotne skrocenie czasu obstugi na-
ziemnej. Cena urzadzenia w konfiguracji podstawo-
wej (bez przystawek) wynosi ok. 50 tys. £

Wada opisanego urzgdzenia jest konieczno§é demon-
tazu kontrolowanego wyposazenia z samolotu. Jak
wykazalo do§wiadczenie, czeSciej niz w 50% przypad-
kow, demontaz wyposazenia byt zbyteczny. W tym
aspekcie nalezy wiec oczekiwaé dalszych oszczednoS$ci.
Demontazu blokéw wyposazenia mozna unikngé sto-
sujgc specjalne pokladowe sieci pomiarowe z wyj-

12. Widok czeSci operacyjnej urzadze-
nia kontroli naziemnej samolotu SAAB
37 Viggen

8

Sciami zgrupowanymi w kilku punktach pomiaro-
wych, Takie rozwigzanie przyjelta szwedzka firma
SAAB we wspotpracy z firma LM Ericsson przy opra-
cowaniu UAK dla samolotu bojowego SAAB 37-Vig-
gen, Charakterystyki techniczne tego urzgdzenia sa
zblizone do podobnych dla omoéwionego TRACE. Pro-
gram jest zarejestrowany ma tasmie magnetycznej.
Urzadzenie jest sterowane zewnetrzng maszyng liczg-
ca, ktéra wspélpracuje z pokltadowg maszyng liczaca,
wykorzystujgce jej pojemno§é operacyjng. UAK spel-
nia wymagania wojskowego transportu polowego i
jest zainstalowane na dwoéch samochodach (rysunki
111 12).

Do kontroli i strojenia wyposazenia elektronicznego
naddzwigekowego transportowca Concorde francuskie
towarzystwo SFENA opracowato UAK oznaczone
SESAME 64—60 (rys. 13), pod wzgledem technicznym
podobne do dwoch wyzej opisanych.

Jak wynika z przedstawionego przegladu UAK,
Swiatowy rozwd6j podobnych urzgdzen nieustannie
postepuje. UAK stajg sie niezbednym narzedziem do
utrzymania w odpowiednim stanie technicznym sa-
molotéw wszystkich rodzajow i typow. Ich zastosowa-
nie nie ogranicza sie jedynie do elektroniki poklado-
wej, ale obejmuje wszystkie systemy i urzgdzenia
pokladowe, nie wylgczajac =zespoldéw napedowych.
Jednocze$nie proces rozwoju UAK wplywa na zmia-
ne koncepcji blokéw wyposazenia pokladowego. Blo-
ki wyposazenia zaopatruje sie w 1gcza kontrolne,
ktore umozliwiajg pomiar bez demontazu z samolotu.
Czesto dzieki temu unika sie konieczno$ci zabudowy
specjalnych pokladowych sieci pomiarowych.

Jednocze$nie z rozwojem UAK rozwinieto i wdro-
zono specjalny jezyk programowy ATLAS (Abbre-
viated Test Language for Avionic Systems — ARINC
Specification 416-I), ktory umozliwia szybkg kon-
strukcje programé6w  kontrolnych dla dowolnych
UAK. Ten mnemotechniczny jezyk stal sie obowig-
zujgcey zardéwno dla wytworeow elektroniki lotniczej,
jak i w ogole wszystkich ukladow pokladowych.

Czechostowacki przemysl lotniczy w ostatnich la-
tach produkuje zlozone systemy obejmujgce tak sa-
moloty, jak i naziemne wyposazenie towarzyszace. W
ramach tych systemoéw stworzono, we wspélpracy z
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13. Widok wurzgdzenia Kkontrolno-diagnostycznego SESAME
64-60 (firmy SFENA)

kilkoma instytutami i zakladami wytworczymi, auto-

matyczne urzadzenie kontrolne (rys. 14), sterowane

programem zakodowanym na o$miorzedowej tasmie

perforowanej. To uniwersalne urzgdzenie kontrolne

umozliwia dokonywanie nastepujgcych pomiarow:
napigcia state — symetryczne i niesymetrycz-

ne

zakresy: 100 mV, 1, 10, 100, 1000 V

dokladnosé: +0,2% od warto$ci mierzonej i +0,1% od
wartosci zakresu

opOr wejsciowy: wiqkszy niz 1 MQ na wszystkich
zakresach

zdolno$¢ rozdzielcza: 0,0083% od wartoci zakresu
napiecia zmienne -— niesymetryczne

zakresy: 100 mV, 1, 10, 100, 1000 V

zdolno$¢ rozdzielcza: 0,0083% od wartosci zakresu

dokladnoécé: +0,6% od wartosci mierzonej i +0,4% od
warto$ci zakresu

opér wejSciowy: wiekszy niz 100 kQ w zakresie czg-
stotliwo$Sci od 20 Hz do 8 kHz
napiecie zmienne symetryczne

zakresy: 100 mV, 1, 10 V

zdolno§é rozdzielcza: 0,0083% od warto$ci zakresu

dokladno$é: +0,8% od warto§ci mierzonej i £0,4% od
warto§ci zakresu

opor wejSciowy: wigkszy niz 10 kQ w zakresie cze-
stotliwo$ci 40 Hz do 8 kHz
opornoS$ci

zakresy: do 100 Q, 1 kQ, 10 kQ
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dokladno$é: +0,4% od wartoSci mierzonej i +0,2% od

warto§ci zakresu, mierzone napieciem 2 V

przewodnoS$ci
zakresy: do 10— S, 10—5S, 10—¢S
dokladnoéé: +0,3% wartodci mierzonej i +0,15% od

warto§ci zakresu

czestotliwo$ci
zakresy: do 1 kHz, 10 kHz, 100 kHz
dokladno§é: +0,01% od wartoSci zakresu i — 1 bit

warto§ci pomierzonej przy napieciach od 100 mV

do 300 V

okresy
zakresy: do 1 s, 10 s, 100 s
dokladno$é: +0,01% od wartosci zakresu i — 1 bit od

warto§ci pomierzonej przy napieciach od 100 mV

do 300 V

zliczanie impulséw
zakres: do 99999
dokladno$§é: *1 bit

interwatlty czasu
zakresy: do 1, 10, 100, 1000 s
dokladno$§é: +0,01% od warto§ci zakresu i +1 bit od

wartoSci pomierzonej przy napieciach wyzwalajg-

cych wiekszych niz -+5 V.

Warto$ci mierzone sg pieciomiejscowe. WartoSci
graniczne wnoszone z dokladno$cig czterech miejsc.
Komutator wejSciowy zawiera 360 miejsc pomiaro-
wych podigczonych do komutatora zewnetrznego. Ko-
mutator zewnetrzny umozliwia przeto wyb6r jednego
z kazdych 36 miejsc. Komutator zewnetrzny umozli-
wia podlgczenie dowolnego wejécia z dowolnym wyj-
§ciem.

Uniwersalne urzgdzenie kontrolne moze pracowaé
w nastepujacych stanach:

1) drukowanie wszystkich warto§ci mierzonych,

2) drukowanie warto§ci poza zadanymi przedziala-
mi,

Obiekt
_kontrolowany

[

Komutator
zewnetrzny

Blok
-~ Zasilania
i kontroli

[

Komutator

Czytnik -
tasmy per- wewnetrzny

forowanej

!

Woltomierz cyfr.

i generator czas.

wraz z przetqcz.
zakresu { typu pom.

;

Wprowadzone
granice
dopuszczalne

Sterowanie
reczne

Sterowanie
automatyczne

Magnetofon
instrukcyjny

Drukarka szyb-
ko dziatajqca

14. Schemat blokowy uniwersalnego urzgdzenia automatycz-
nej kontroli opracowanego w CSRS
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3) zatrzymywanie na adresie przy przekroczeniu
przedzialu, _

4) reczny wybor miejsca pomiarowego,

5) pomiar repetycyjny na wybranym adresie,

6) aprioryczny wybor czeSci programu. .

Urzgdzenie ma Zrodla zasilania dla integrowanych
obwodow (-+5 V stab.), wzmacniaczy (£15 V stab.),
digitronéw i jarzeniéwek (4 200 V), napiecia odnie-
sienia (10 V stab.) i inne specjalne zrédla, wsrédd
nich dwa programowane przetworniki cyfrowo-napieg-
ciowe. W komplet UAK wchodzg dwa serwomierniki
pod- i nadci$nien z dokladnoscia wiekszg niz +0,5%
wyposazone w uklady automatycznej nastawy ciSnien
zadanych w granicach *1 ata. Serwomierniki pracujg
na zasadzie rownowazenia sil. W sklad serwomierni-
kow wchodzg po jednym pneumatycznym przelgcz-
niku na pieé¢ miejsc pomiaru ciSnien UAK zawiera
rowniez typowe Zrdédla mapie¢ zasilania dla kontro-
lowanej aparatury (115 V, 400 Hz; 36 V, 400 Hz;
220 V, 50 Hz), jak tez Zrodlo pod- i nadci$nienia.
Kontrolowany obiekt jest polgczony z UAK kablami
i przewodami pneumatycznymi.

W celu zapewnienia wla§ciwej sekwencji czynno$ci
obstugi (program kontroli) stuzy instrukcyjny magne-
tofon, ktory we wspélpracy z programem na ta§mie
perforowanej informuje obsluge o niezbednych in-
terwencjach (czynno$ciach) wzgledem elementéw kon-
trolowanego samolotu, tak aby program kontroli mogt
przebiegaé plynnie i szybko. Personel obstugi oddzia-
luje: na UAK przez przenoSny pulpit sterujgcy
umozliwiajgcy sterowanie odleglo§ciowe ruchu ta$my
perforowanej, przetaczenie wskazan z adresOw na
woltomierz cyfrowy, reczny zapis warto§ci mierzo-
nych i powtarzanie rozkazéw z magnetofonu.

Z uwagi na dominujgce zastosowanie UAK w lot-
nictwie jest ono zasilane ze Zr6dila 27 V napiecia sta-
tego o dostatecznej mocy, dostepnego na wszystkich
lotniskach.

Dotychczasowe wyniki prob laboratoryjnych i eks-
ploatacyjnych UAK wskazuja, ze urzadzenie spelni
zakladane wymagania techniczne.

Mozna przypuszczaé, 7e urzadzenie okaze sie uzy-
teczne rowniez w innych- dziedzinach, umozliwiajgc
szybka realizacje pokrokowych (sekwencyjnych) me-
tod diagnostycznych w -praktyce. Do§wiadczenie w
zakresie programowania procedur kontroli wskazuje
na celowo§¢ uzupelnienia UAK niewielkim blokiem
logicznym, sluzgcym do automatycznego przechodze-
nia na podprogramy. Tendencja taka pozostaje w
zgodnoSci z rozwojem $wiatowym, ktory poszedl na-
wet krok dalej, przenoszac urzgdzenia diagnostyczne
wprost na poklad samolotu. W przypadku samolotow
matych stwarza to konieczno§é miniaturyzacji i wie-
lokierunkowej integracji elementéw elektronicznych,
Przemyst czechoslowacki jest dopiero w zaraniu o-
panowywania tych najnowszych--technologii.

Chociaz niemozliwe bylo w chwili obecnej podanie
bardziej szczegbélowych informacji o lotniczych auto-
matycznych urzadzeniach kontrolnych, autor ma na-
dzieje, ze niniejszy artykul w dostatecznym zakresie
informuje o poziomie technicznych rozwigzan i o sta-
nie diagnostyki technicznej w lotnictwie CSRS.

Tiumaczyl J. Morawski
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Problemy rozwoju lotniciwa

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Oméwiono rozwdj francuskiego przemystu lotnt
czego t kosmicznego po II wojnie Swiatowej, przed-
stawiajqc wyspecjalizowane panstwowe placéwki nau-
kowo-badawcze podlegajace Dyrekceji Technicznej
Konstrukcji Lotniczych, ktére w roku 1971 zatrud-
niaty ok. 12 000 inzynieréw i technikéw naukowych.
Zaplecze mnaukowe francuskiego przemysiu lotnicze-
go umozliwia realizacje perspektywicznych planéw
rozwoju na co najmniej 20 lat. Przedstawiono. struk-
tureg i ewolucje =zatrudnienia w latach 1958—1972,
Szczegotowo omoéwiono metode szkolenia pracowni-
kéw dla przemystu lotniczego, opartq na dtugoter-
minowych planach szkolenia, ktore obejmujaq szkole-
nie robotnikdéw, szkolenie technikéw, szkolenie inzy-
nierow oraz akcje permanentnego szkolenia zawodo-
wego wszystkich stopni. Wymieniono wa2niejsze
uczelnie ksztalcqce kadry dla przemystu lotniczego.

Ksztatcenie kadr
dla przemystu lotniczego
we Francji

Przemys! lotniczo-kosmiczny, ujety znaczeniowo ja-
ko calo§é obejmuje zespél Srodkéw przemystowo-tech-
nicznych (baza materialowa i kadra wykwalifikowa-
nych pracownikéw), niezbednych do prowadzenia stu-
diow, prac rozwojowych i produkcji sprzetu latajg-
cego.

Francuski przemysl lotniczy i kosmiczny wytwarza
dzi§ wszystkie podstawowe asortymenty sprzetu lot-
niczego, tj. samoloty, $miglowce i rakiety oraz silni-
ki i wyposazenie do nich. Stato sie to mozliwe dzieki
ogromnej pracy organizacyjno-technicznej i nakladom
finansowym, ktoére Francja musiala lozyé na rozwoj
swego przemysitu lotniczego po II wojnie §wiatowej.

W potowie lat pieédziesigtych przemyst ten koncen-
trowal si¢ na przygotowaniu bazy prototypowej i pro-
dukcyjnej oraz na wyksztalceniu kadry fachowcow,
przy czym na prace rozwojowe wydatkowano w tym
czasie okolo 60% calego budzetu przemystu lotniczego.
Wtedy réwniez ustalono, Ze do 1960 roku na prace
badawcze i baze konstrukcyjnag bedzie sie przezna-
czalo nie mniej niz 40% obrotéw branzy. Po 1960 roku
warto§¢ ta miala zmaleé¢, ale zakladano, Ze nigdy nie
bedzie ona mniejsza niz 20%.

Obecnie $rednie wydatki na studia, prace rozwojo-
we itp. wahajg sie w granicach 25% calkowitej war-
tosSci sprzedazy francuskiego sprzetu lotniczo-kosmicz-~
nego, Przyjmujgc, ze w okresie ostatnich dwu Ilat
warto§¢ sprzedazy francuskiego przemystu lotnicze-
go wynosila §rednio po okolo 8,5 miliarda frankow —
naklady branzy na te dzialalno§é wahaly sie w gra-
nicach 2 miliardéw. Do tej sumy nalezy jeszcze doli-
czyé Srodki finansowe pochodzgce z budzetu panstwa.

Na bazie naukowo-badawczej i konstrukcyjnej oraz
na wychowaniu kadry fachowcéw Francja budowala
przyszto§¢ swojej produkeji lotniczej. Po dwudziestu
latach ta dalekowzroczna polityka doprowadzila fran-
cuski przemys! lotniczo-kosmiczny do poziomu nau-
kowego, technicznego i produkcyjnego jednego z naj-
wyzszych (a w pewnych przypadkach — najwyzszego)
w $wiecie.
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1. Ewolucja =zatrudnienia w przemys$le lotniczym Francji
wraz z pracownikami instytutow ONERA i CNES; 1 — za-
trudnienie ogblem, 2 — robotnicy, 3 — technicy i majstro-
wie, 4 — pracownicy administracyjni i ekonomiczni, 5 —
inzynierowie i naukowcy

*

* *

We francuskim przemyS$le lotniczym udzial prze-
mystu platowcowego tak pod wzgledem liczby za-
trudnionych, jak mocy produkeyjnych i krytej po-
wierzchni produkcyjnej przekracza polowe calego po-
tencjatu branzy, a jego znaczenie podnosi jeszcze fakt,
ze jest on odpowiedzialny za jako§¢ wyrobu final-
nego.

Jako gléwnych producentéw platowcéw nalezy wy-
mieni¢ panstwowy koncern Aérospatiale i prywatny
— Dassault-Breguet.

Lotnictwo lekkie reprezentujg firmy: panstwowa
SOCATA (filia Aérospatiale)) Reims Aviation (filia
amerykanskiej Cessny) i male przedsiebiorstwa, za-
trudniajgce od 150 do 200 pracownikéw: Avions Pier-
re Robin, Wassmer Aviation, CAP oraz inne.

Elementy konstrukcyjne dla calego przemysiu lot-
niczego, nie wytwarzane przez producentéw wyrobow
finalnych, dostarczajg wyspecjalizowani kooperanci, z
ktorych najwiekszymi sa Hispano-Messier, Hurel-Du-
bois i Latécoére.

Konstrukeja pociskéw i réznego rodzaju rakiet, ktéd-
rych produkcja stymulowana jest wzgledami tech-
nicznymi i strategicznymi oraz konieczno$cig cigglego
ich udoskonalania, zajmujg sie Aérospatiale i wy-
specjalizowane przedsiebiorstwo — Matra.

Branza silnik6w (20% =zatrudnionych w przemy§$le
lotniczym), bedgca jednym z gléwnych wykladnikéw
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przodujgcej francuskiej techniki, to panstwowa SNE-

CMA, prywatna Turbomeca oraz specjalizujgca sie

w produkeji gléwnie malych pomocniczych zespolow

napedowych (APU) wytwoérnia Microturbo.

Wreszcie w branzy ,wyposazenie” (22% zatrudnio-
nych) dziala okolo setki przedsiebiorstw, pracujgcych
dla potrzeb przemystu lotniczego.

Szeroki wachlarz asortymentowy zapewnia stabili-
zacje produkcji, ale najcenniejszy instrument przy-
czyniajgcy sig¢ do rozwoju francuskiego przemysiu lot-
niczego stanowig dzialy studiow, laboratoria i wyspe-
cjalizowane instytuty, dzieki ktérym przemyst ten po-
trafi rozwigzywaé nawet bardzo skomplikowane zagad-
nienia techniczne i wdraza¢ do produkcji awangardowe
konstrukcje. Wszystkie wigksze firmy i znaczna liczba
mniejszych przedsiebiorstw dysponuje wiasnymi o§rod-
kami badawczymi, ktéorych budowa,.a nastepnie eks-
ploatacja pochlania powazne $rodki finansowe.

Rownolegle ze studiami, pracami badawczymi i roz=-
wojowymi prowadzonymi przez przemys! dzialajg w
tym kierunku wyspecjalizowane panstwowe instytu-
cje naukowo-badawcze, ktore sag, jezeli tak sie mozna
wyrazié¢, ,placowkami wiodgcymi”: wskazuja kierun-
ki przyszlych badan, podejmujg sie rozwigzywania
najtrudniejszych problemow teoretycznych i spraw-
dzania otrzymanych rezultatow.

Instytucja odpowiedzialng za polityke naukows,
studia i prace rozwojowe francuskiego przemystu lot-
niczego jest Direction Technique des Constructions
Aéronautiques (Dyrekcja Techniczna Konstrukeji Lot-
niczych), ktérej podlegaja wyspecjalizowane panstwo-
we jednostki maukowo-badawcze.

W 1971 roku placowki te zatrudmialy okoto 12000
pracownikéw kadry technicznej i naukowej o naj-
wyzszych kwalifikacjach zawodowych. Oto najwaz-
niejsze:

— Office Nationale d’Etudes et Récherches Aérospa-
tiales — ONERA — (O$rodek Studiow i Badan
Lotniczo-Kosmicznych) jest najwiekszym francus-
kim centrum studiéw teoretycznych i badan, na-
dajacym kierunek rozwojowi przemystu lotniczo-
-kosmicznego. ONERA zatrudnia 1850 pracowni-
kow, w tym 640 naukowcow i inzynieréw.

— Centre d’Essais Aéronautique de Toulouse —
CEAT (O$rodek A Badan Aeronautycznych w Tu-
luzie), zatrudnia przeszlo 1700 pracownikéw. CEAT
prowadzi kompleksowe badania w zakresie aero-
dynamiki i wytrzymaloéci sprzetu.
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2. Procentowy udzial grup zawodowych w calkowitym za-

trudnieniu w przemys$le lotniczym Francji: 1 — robotnicy,
2 — technicy i majstrowie, 3 — pracownicy administracyjni
i ekonomiczni, 4 — inZzynierowie i naukowcy
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Biuro konstrukcyjne jednej z wytwoérni francuskiego prze-
mysiu lotniczego

— Centre d’Essais en Vol — CEV — (Oérodek Badan
w Locie) zostal powolany do zycia juz w 1911 ro-
ku. O$rodek przeprowadza proby w locie i proby
naziemne wszystkich wyprodukowanych samolo-
tow, $miglowcOw, uzbrojenia (rakiety balistyczne,
pociski i pociski kierowane) oraz wyposazenia. Za-
trudnia 2500 oséb, w tym okolo 80 pilotow do-
Swiadczalnych, CEV dysponuje wlasng flotg po-
wietrzng liczgcg 100 samolotéw 1 SmiglowcoOw.
Liczba godzin wylatanych rocznie znacznie prze-
kracza (1971 rok) 17 000.

— Centre d’Essais Propulseurs — CEP — (O$rodek
Badania Silnik6w) w Saclay. Zatrudnia 2500
pracownikéw. Oprécz prac zleconych przez pan-
stwo pelni réwniez funkcje ustugowe dla przed-
sigbiorstw wytwarzajgcych silniki i czeSci do nich.

— Centre d’Essais des Landes — CEL — (O$rodek
Prob w Landes) zatrudnia przeszio 1000 pracowni-
kow i prowadzi glownie badania balistyczne (u-
zbrojenie, rakiety itp.).

— Centre d’Experimentation Aériennes Militaires —
CEAM — (Of$rodek Lotniczych Prob Wojskowych)
wylgcznie wojskowy ofrodek badan samolotow. Za-
trudnia przeszio 1000 pracownikow.,

Ponadto istnieje jeszcze 6 mniejszych instytutow
i oSrodkéw badawczych dzialajgcych dla potrzeb prze-
mystu lotniczego.

Wyliczenie i zakres czynno$ci panstwowych i pry-
watnych of$rodkéw mnaukowo-badaweczych wykazuje,
ze francuski przemyst lotniczy kroczy droga ustalong
jeszcze przed dwudziestu laty i Ze zaplecze naukowe
umozliwia mu realizacje perspektywicznych planow
rozwoju branzy przewidzianego na co najmniej dal-
sze 20 lat.

Stowarzyszenie Branzowe Przemystu Lotniczego
(USIAS) powolalo do zycia dwa wlasne instytuty nau-
kowo-badawcze, ktorych zadaniem jest: pierwszego
studia nad konstrukcjg tuneléw aerodynamicznych,
symulator6w lotu i przyrzgdami dla badan aerody-
namicznych (SESSIA), drugiego za§ — prace nad u-
doskonalaniem materialow (inzynieria materialowa)
dla potrzeb przemystu lotniczego. Nazwa instytutu —
SOPEMA.

Instytuty, prywatne i panstwowe o$rodki badawczo-
-rozwojowe, produkcja i stuzby pomocnicze (dzialty
ekonomiczne, planowania, administracji, marketingu,
analiz, piony zarzadzania, rozbudowana informatyka
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itd.) zglaszajg wzrastajagce zapotrzebowanie na pra-
cownikow o wielooktawowej gamie specjalno§ci i bar-
dzo wysokich kwalifikacjach zawodowych. Totez za-
spokojenie tego zapotrzebowania w drodze doboru i
szkolenia kadr stanowi jedno z gléwnych zadan kie-
rownictwa francuskiego przemystu lotniczego. Jedy-
nie bowiem personel, ktory odznacza si¢ odpowied-
nim poziomem fachowo$ci i sumienno$ci, dysponujg-
cy nowoczesng bazg materialng do prac badawczych,
produkeji i zarzgdzania umozliwi Francji zachowanie
(moze nawet umocnienie) pozycji trzeciego najwiek-
szego producenta sprzetu lotniczego w $wiecie. Be-
dzie to rzecz jasna mozliwe, jezeli nie zajdg jakie$
perturbacje natury politycznej lub gospodarczej (na
przyklad przegranie walki konkurencyjnej), ktére
zmuszg Francje do czeSciowej zmiany profilu struk-
tury przemystowej kraju i ograniczenia tempa roz-
woju przemystu lotniczego.

Struktura i ewolucja zatrudnienia w latach 1958—1972

Rok 1958 1961 1964 1970 1972
Wartos¢ produkcji
(mln Frs)®* —_— 4726 6056 8 207 8700
Zatrudnienie ogélem
0s6b 8700 85000 90700 106 000 111 300%*
w tym:
robotnicy 56 700 49 500 50 000 49 500 47 000
technicy
i majstrowie 12 000 20 000 21 000 29 100 31 40C
urzednicy 6 000 9 500 12 000 15 000 15 600
inzynierowie
i naukowcy 4000 6000 7 400 13 400 14 300

Uwagi: #* Obliczono wedlug stalych cen
*k Wraz z pracownikami CNES i ONERA.

W liczbach wzglednych zmiany w strukturze za-
trudnienia we francuskim przemyS$le lotniczym przed-
stawiajg si¢ nastepujaco:

Udzial poszczegélnych grup w calkowitym zatrudnie-
niu

Grupa zawodowa 1958 r. 1972 r.
Robotnicy 71,4% 42,2%
Technicy i majstrowie 15,4% 30,9%
Urzednicy 7,6% 14,0%
Inzynierowie i naukowcy 5,6% 12,9%

100,0% 100,0%

Tablica obrazuje udzial poszczegélnych grup zawo-
dowych w globalnym zatrudnieniu w okresie ostatnich
15 lat i charakteryzuje ewolucje francuskiego prze-
mystu lotniczego, ktory stal si¢ branzg wysoce koncep-
cyjng i noénikiem postepu technicznego.

Te wskazniki nadal ewoluujag w kierunku podno-
szenia poziomu kwalifikacji. Od roku 1960 ogolna
liczba zatrudnionych w przemyS$le lotniczym wzrosla
o 30%, ale w tym samym czasie udzial robotnikow
zmniejszyt sie o 17%, natomiast zatrudnienie techni-
kéw i majstrow, urzednikéw oraz inzynieré6w i nau-
kowcOw jest wyzsze odpowiednio o: 186%, 160% i
257%. Mozna przyjaé, ze z liczby ogoOlem zatrudnio-
nych (111300 os6b w 1972 roku — wraz z ONERA
i CNES — Centre Nationale d’Etudes Spatiales) 18—
20% pracuje w dzialach studi6éw i badan, w niektd-
rych przedsiebiorstwach wskaznik ten siega 80%.
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Francuska metoda szkolenia pracownikow dla prze-
mystu lotniczego

Aby osiggngé wyniki w podnoszeniu kwalifikacji
zawodowych kadry pracownikOw przemystu loinicze-
go, kierownictwo tej branzy i ministerstwo szkolni-
ctwa musialy opracowaé¢ dlugoterminowe plany szko-
lenia. Zagadnienie zatrudnienia pracownikéw prze-
mystu lotniczego znalazlo swoje odbicie w zaloze-
niach, a nastepnie w realizacji VI Planu Pigcioletnie-
go (1971—1975 r.).

Przy ocenie wielko§ci zapotrzebowania na sitg ro-

bocza francuskiego przemystu lotniczego w okresie
realizacji Planu, oprocz determinujacej go wielkoSci
(zatozonej) produkcji wzieto pod uwage dwa dodatko-
we parametry: przewidywany wzrost wydajno§ci pra-
cy oraz projektowane skrocenie tygodnia roboczego
do 43 godzin. Wychodzgc z tych trzech przestanek u-
stalono, Ze stan zatrudnienia w branzy, wynoszacy
w czerweu 1969 roku 97 000 os6b, 100000 w czerwcu
1970 r. i 103 000 os6b w grudniu tegoz roku (bez pra-
cownik6w CNES i ONERA) powinien wzrosngé¢ na
przetomie lat 1975/76 do 120 000—125 000 osOb.
" Daleko zaawansowane studia, opierajace sie mig-
dzy innymi o wyniki ankiet opracowywanych przez
Stowarzyszenie Branzowe Przemystu Lotniczego
(USIAS) pozwolily wzglednie dokladnie obliczy¢ rocz-
ne zapotrzebowanie na inzynieréw, technikéw i ro-
botnikow.

7 analizy wynika, ze istniejacy w 1970 roku ilo§-
ciowy stosunek pomiedzy inzynierami i technikami
z jednej strony, a robotnikami — z drugiej (odpo-
wiednio w przyblizeniu 42 i 48%) zmieni si¢ w ten
sposOb (1975—1976), ze inzynierowie i technicy majg
stanowié okoto 56—58%, a robotnicy i urzednicy 42—
44% zatrudnionych ogoélem w przemy$le lotniczym.

Ustalono rowniez, zZe $rednie roczne zapotrzebowa-
nie na inzynier6bw ma wynie§¢ 950 os6b, z czego ma
by¢ 250 inzynier6w o $cistej specjalizacji lotniczej i
600—700 inzynier6w gléwnie mechanikéw i elektro-
nik6w oraz innych specjalno$ci poza lotniczg.

To zapotrzebowanie mialo zosta¢ zaspokojone w
drodze rekrutacji absolwentéw wyzszych szkol tech-
nicznych (500 osob), innych szkét wyzszych (350 osOb)
i promocji inzynierskich w zaktadach produkcyjnych
oraz instytutach.

Spodziewano sie, ze najtrudniej bedzie przebiegala
rekrutacja inzynierow branzy lotniczej. Obliczano
wowezas, ze np. Ecole Nationale Superieure de 1'Aéro-
nautique (ENSAé) moze daé¢ 65 absolwentow, Ecole
Nationale Superieure de Mécanique et de I’Aéronau-
tique (ENSMA) — 40, a Ecole Nationale d’Ingenieurs
de Constructions Aéronatiques (ENICA) — 40. Wresz-
cie Ecole Superieure des Techniques Aéronautiques —
15 inzynier6w. Zglaszane zapotrzebowanie na kadre
inzynieréw lotniczych przekraczalo mozliwosci, gdyz
np. ENICA, ktéra wypuszcza po okolo 70 absolwen-
tow rocznie rekrutuje do prac w lotnictwie nie wig-
cej niz 40%. Zapotrzebowanie na inzynier6w specjal-
noSci pozalotniczych teoretycznie powinno byé zaspo-
kojone.

Zapotrzebowanie na technikéw roéznych specjalno$-
ci zostalo ustalone na 1400 oséb w skali rocznej. Po-
dobnie jak i w przypadku inzynier6éw nalezy si¢ spo-
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dziewa¢ powaznych trudno$ci przy rekrutacji tech-
niké6w branzy lotniczej (250 os6b rocznie).

Zapotrzebowanie na robotnikow wykwalifikowa-
nych w odniesieniu do czterech tylko specjalnoSci
wynosito: ustawiaczy — 450 os6b, mechanikbw — 250
os6b, elektrykéw i elektronikéw — 130 oséb i 100
blacharzy. Wszystko w stosunku rocznym.

Nie ustalono woOwezas (lata 1969—1970) wielkoSci
zapotrzebowania na informatyk6éw. Na ten temat mia-
ta sie wypowiedzie¢ w trakcie realizacji VI Plenum
Stala Panstwowa Komisja Elektroniki, Zaznaczono
tylko, ze zapotrzebowanie jest bardzo duze i Ze ma
ono trend rosngcy.

Szkolenie kadry dla przemyslu lotniczego

A. Szkolenie robotnikéw

W 1972 roku francuski przemys! lotniczy zatrudnial
ogdlem 47 000 robotnikéw, z czego 5% (2300) nie bylo
przeszkolonych — robotnicy placowi, transportu we-
wnetrznego, sprzatacze itp., 12% przypadato na robot-
nikow wykwalifikowanych, pierwszej lub drugiej ka-
tegorii specjalizacji (OS1 i 0S2), 83% wg nomenklatu-
ry francuskiej ,robotnicy zawodowi” podzieleni na
trzy kategorie P1, P2 i P3. Robotnicy ci istotnie mu-
szg sie wykazaé¢ najwyzszymi kwalifikacjami za-
wodowymi. Aby zostaé¢ ,robotnikiem zawodowym”
— robotnik wykwalifikowany, ktory juz wuzyskat
»Swiadectwo zdatno$ci zawodowej” (CAP — Certificat
d’Aptitude Professionelle) musi jeszcze zdaé dodat-
kowy egzamin kwalifikacyjny. Ostatnio, w miare
wprowadzania w Zzycie reformy szkolnictwa, wymogi
zostajg zaostrzone. Obecnie aby =zostaé ,robotnikiem
zawodowym’ mnalezy zdaé¢ dodatkowe egzaminy i uzys-
kaé ,dyplom studiow zawodowych” — (BEP — Brevet
d’Etudes Professionelles), stwierdzajgcy, ze adept
oprocz poglebionej wiedzy technicznej moze sie wy-
kaza¢ wysokim poziomem og6lnej kultury.

,Robotnikami zawodowymi” w nomenklaturze prze-
mystu lotniczego sg pracownicy majgcy $wiadectwa

Montaz kadlubéw samolotu Mirage w wytwérni Dassault-
-Breguet
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CAP lub BEP nastepujgcych branzy: mechanicy pla-
towcowi, mechanicy silnikowi, mechanicy przyrzadow
pokladowych, elektrycy lotniczy itp.

Warto jeszcze podkre$li¢, ze udzial ,,robotnikéow za-
wodowych” w stosunku do zatrudnionych ogodltem nv
tej branzy wykazuje staly i szybki wzrost.

Zaklady szkolgce przyszitych robotnikéw dla prze-
mystu lotniczego mozna podzieli¢c na dwie grupy:
Colleges (szkoly S$rednie) znajdujgce sie w gestii Mi-
nisterstwa O$§wiaty i Ecoles Techniques Professionel-
les (szkoly techniczne zawodowe) bedgce komorkami
poszczegbdlnych wielkich koncernéow.

Panstwo dysponuje trzema wyspecjalizowanymi Col-
lege’ami, a koncerny — czterema szkolami.

Szkoly panstwowe przygotowuja kadry wylgeznie
specjalno$ci lotniczych, szkoly prywatne ksztalcg row-
niez w zawodach frezera, ustawiacza, kotlarza, elek-
trotechnika, mechanika precyzyjnego, kre$larza itp.

Po wukonczeniu trzyletniej szkoly panstwowej lub
prywatnej uczen uzyskuje §wiadectwo typu CAP.

Trzecim typem szkoél zawodowych sg zaklady pod-
legte Ministerstwu Armii, ktére kszfalca przyszlych
elektrykéw i elektronikow dla Dyrekeji Technicznej
Konstrukeji Lotniczych.

Dwa prywatne licea ksztalcg mtodziez w dwu kie-
runkach: mechaniki precyzyjnej (nauka trwa od 2
do 4 lat. W zalezno$ei od czasu nauki — uczen moze
uzyskaé¢ Swiadectwo CAP, BEP lub mature w dzie-
dzinie tej dyscypliny) i obstugi naziemnej samolotéw
Air France. -

B. Szkolenie technikéw

W momenklaturze francuskiej stowo ,technik” ma
bardzo szerokie znaczenie, Obejmuje ono zaréwno za-
wod, jak i funkcje. Sg zatem technicy w laborato-
riach, kre§larniach, produkcji, biurach studiow, a da-
lej technicy ekonomi$ci, sprzedawcy, majstrowie itp.
S3 oni najczeéciej zastepcami kierownikoéw Sredniego
stopnia. Najlepsi z nich majg mozno§é po odbyciu
kilkuletniej praktyki awansowaé na kierownikéw ko-
moérek przewidzianych nawet tylko dla inZynier6w.
Przemyst francuski , postawil” ma dobrych technikéw
i dlatego ich liczba mieustannie wazrasta (udzial tech-
nik6w w catkowitym zatrudnieniu wzrést w 1972 r.
do 31%).

W przemyS$le lotniczym istnieje bardzo duze zapo-
trzebowanie na technikoéw wszystkich specjalno$ci (fi-
zykéw, chemikoéw, elektronikow, ekonomistéow itp.),
dlatego tez liczba szkél specjalnych dla technikéw o
specjalizacji lotniczej jest do§é skromna.

Reforma szkolnictwa przewiduje dwa nurty nau-
czania:

a) technikéw dyplomowanych. Kurs trwa
trzy lata. Absolwent otrzymuje dyplom technika (prze-
mystu lub handlu) lub mature techniczng (informa-
tyka, elektronika itp.). Szkolenie odbywa sie w li-
ceach,

b) starszych technikéw dyplomowa-
nych, Kurs piecioletni. Po egzaminie koncowym ab-
solwent uzyskuje w zalezno§ci od specjalno$ci albo
dyplom starszego technika dyplomowanego albo ,uni-
wersytecki dyplom techniczny” (w Polsce mie mamy
odpowiednika szkoly typu Institut Universitaire de
Technologie, co w wolnym przekladzie brzmiatoby
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,bomaturalne studium techniczne”. Uczelnig tego ty-
pu byla u nas dawniej Szkola Inzynierska Wawel-
berga).

Do liceow technicznych i instytutéw przyjmowana
jest mlodziez po ukonczeniu trzeciej klasy francus-
kiego liceum, co odpowiada ukonczeniu polskiej dru-
giej klasy licealnej.

We Francji dziata 6 liceOw i wspomnianych insty-
tutow ksztatcgcych mtlodziez w kierunkach lotni-
czych:

1. Liceum prowadzone przez wydzial o$wiaty
SNECMA (specjalno$é¢ silniki turbinowe),

2. Liceum techniczne w Besancon (specjalno$é wy-
posazenie),

3, 4. Przed 1967 r. dzialaly 2 panstwowe licea w
Ville d’Avray i Tuluzie o profilu wylgcznie lotniczym.
Po tym okresie przeksztalcono je w instytuty roz-
szerzajgc rownocze$nie zakres nauki na inne branze.
W tych dwu instytutach istniejg jednak nadal wy-
dzialy lotnicze.

W Ville d’Avray dzialajg dwa wydzialy lotnicze:
pierwszy ksztalei w dziedzinie elektroniki i automa-
tyki i drugi — konstrukeji lotniczych i produkeji pta-
toweow, ze szezegdlnym uwzglednieniem zagadnien
termicznych.

W Tuluzie roéwniez istniejg dwa wydzialy: inzynie-
rii mechanicznej i elektroniczno-elektryczny.

Do tych dwu instytutow przyjmowani sg maturzysci
majgcy Swiadectwo maturalne typu matematyczno-
-przyrodniczego lub dyplom technika dyplomowanego.

5. Ecole Technique Normale des Constructions Aéro-
nautiques rekrutuje uczni z grona zdajgcych egzami-
ny konkursowe do jednej ze szko6l przygotowujacych
kadry do pracy w przemy$le zbrojeniowym i stocz-
niowym. Pomimo ze sa to szkoly w gestii wladz
wojskowych, absolwenci pozostaja na etatach cywil-
nych.

6. Ecole Technique d’Aéronautique et de Construe-
tion Automobile (prywatna Szkola Techniczna Lot-
nictwa i Budowy Samochodoéw, majgca uprawnienia
szk6l $Srednich i wyzszych) ksztalei technikow dla
dzialow produkeyjnych przemystu lotniczego i samo-
chodowego.

C. Szkolenie inzynieréw

Zakres dzialania przemystu lotniczego jest tak sze-
roki, ze wymaga posiadania kadry inzynierskiej bez
mata wszystkich specjalno§ci. Udziat inzynierow w
calkowitym zatrudnieniu tej branzy wynosit w 1972
roku okoto 13%. Z uwagi na staly wzrost liczby
zagadnien, ktére musi opracowywaé obecnie tak
skomplikowana branza nalezy przypuszczaé, ze u-
dzial tej grupy personelu bedzie sie nieustannie
zwiekszal, chociaz na rynku odczuwa sie brak rak,
a wilasciwie mozgéw do pracy.

Zdaniem fachowych publicystéw technicznych kaz-
dy dobrze przygotowany dyplomowany inzynier moze
byé po przeszkoleniu zaadaptowany do pracy w spec-
jalnoSci lotniczej. Dlatego tez przemys! lotniczy chet-
nie rekrutuje absolwentow tzw. ,wielkich szk61”, jak
Ecole Polytechnique, Ecole Centrale, Arts et Métiers
oraz dnnych mniej slawnych. Roéwniez absolwenci
uniwersytetow majgcy specjalnoSci nauk §cistych sa
poszukiwani w laboratoriach, biurach studiéw itp.

Ponadto jezeli chodzi o pracownikéw ekonomicz-
nych, handlowych i administracyjnych — przemyst
lotniczy prowadzi stalg rekrutacje starajgc sie wy-
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luskaé najlepszych absolwentéw w drodze specjal-
nych egzaminoéw testowych.

Osobng grupe stanowig pracownicy z wyzszym
wyksztalceniem technicznym przeznaczeni do prze-
prowadzania prob naziemnych i prob w locie. Wybie-
rani on sg spoérod mnajbardziej wykwalifikowanych
i kompletnych inzynier6w, kt6rzy na wniosek pra-
codawcy sg nastepnie szkoleni w specjalnej panstwo-
wej szkole Ecole du Personnel Navigant d’Essais et
de Réception (Szkola Personelu Latajgcego przepro-
wadzajgcego Préoby w Locie i Odbidr). Jest to zatem
szkolenie drugiego stopnia i stanowi w wielu przy-
padkach szczyt kariery inzyniera branzy lotniczej.

1. Do wyzszych szk6él technicznych o
kierunku §cid§le lotniczym naleza:

— Ecole National Superieure de 1’Aéronautique et de
I’Espace — ENSAé (Wyzsza Panstwowa Szkota
Lotnicza i Przestrzeni Kosmicznej) szkoli w prze-
ciggu 3 lat inzynieréw lotnictwa cywilnego. Przy-
jecie jest uzaleznione od egzaminu konkursowe-
go. Kandydat oprocz matury musi mieé¢ jeszcze u-
konczone dwulctnie studium matematyki specjal-
nej.

— Ecole Nationale Superieure de Mécanique et
d’Aérotechnique — ENSMAé (Panstwowa Wyzsza
Szkola Mechaniki i Techniki Lotniczej). Warunki
przyjecia podobne jak w poprzedniej. Ponadto do
egzaminu konkursowego mogg sie zglasza¢ ma-
gistrowie fizyki i matematyki.

— Ecole Nationale d’Ingenieurs de Construction Aé-
ronautique — ENICA (Panstwowa Wyzsza Szkola
Inzynieréw Lotniczych). Warunki dopuszczenia do
egzaminu konkursowego jak w poprzednich, Szkola
ksztalci specjalistow do pracy w biurach studiow
i kontroli produkcji.

— Ecole Speciale des Travaux Aéronautiques —
ESTAé (Specjalna Szkola dla Prac Lotniczych)
rekrutuje absolwentéw, ktorzy ukonczyli Instytut
Techniki Stosowanej (Ecole Nationale Superieure
des Arts et Metiers) albo inne wyzsze uczelnie tech-
niczne o podobnym profilu. Program przewiduje
szkolenie specjalistow konstruktorow.

2. Wyzsze szkoly majgce na ostatnim
roku studi6w specjalizacje lotniczg

— Ecole Centrale des Arts et Manufactures (Central-
na Szkola Umiejetno$ci i Rekodziela) ksztalei in-
zynieré6w wszystkich kierunkéw, przygotowujgc
ich do prac w dziatach produkcyjnych, laborato-
riach i biurach studiow. Na trzecim roku naste-
puje specjalizacja, m.in. lotnicza.

— Ecole Nationale Superieure de Télecomunication
(Panstwowa Wyizsza Szkola Telekomunikacji), jak
sama nazwa wskazuje ksztalei inzynieréow elek-
tronik6w dla potrzeb telekomunikacji. Na trzecim
roku powolano do zycia sekcje ,Elektronika Kos-
miczna i Pociskéw”.

— Ecole Politechnique Feminine (Politechnika Kobie-
ca), rekrutuje stuchaczki z maturg typu matema-
tycznego w drodze egzaminu konkursowego. Na
czwartym (ostatnim) roku istnieje sekcja ,Lotnic-
two i Technika Lotniczo-Kosmiczna”,

TLiA 1973 nr 11

Makieta konstrukeji samolotu Caravelle w szkole zawodo-
wej przemystu lotniczego

— L’Instutut des Sciences de I'Ingenieurs (Instytut
Nauk Inzynieryjnych). Egzamin konkursowy dla
maturzystow wytania kandydatéw. Na czwartym
roku specjalizacja nastepuje w kierunkach: a) za-
gadnien termicznych, b) inzynierii materialowej,
¢) aparatury naukowo-badawczej i kontrolnej.

— TFcole Technique d’Aéronautique et de Construction
Automobile (prywatna Szkola Techniczna Lotnic-
twa i Budowy Samochod6w), majgca uprawnienia
szko6t §rednich i wyzszych ksztalci inzynierow dla
dzialéw produkcyjnych przemystow lotniczego i
samochodowego.

3. Szkolnictwo uniwersyteckie drugie-
go stopnia

Kilka uniwersytetéw powolato do zycia instytuty
mechaniki plynéw jako jednostki drugiego i trzecie-
go stopnia nauczania. W instytutach tych ksztalcg sie
dyplomowani inzynierowie dodatkowo w nastepuja-
cych specjalno$ciach: mechanice plynéw, mechanice
nieba i kosmosu, aerodynamice.

Oto wykaz instytutow wg kierunkow studiow:

— Institut de Mécanique des Fluides de I'Université
de Lille (Instytut Mechaniki Plyn6w Uniwersytetu
w Lille);

— Institut de Mécanique des Fluides de I’'Université
de Provence (Instytut Mechaniki Plynéw Uniwer-
sytetu Prowansji);

— D'Institut de Mécanique Statistique de la Tur-
bulence de I’'Université de Provance (Instytut Me-
chaniki Statystycznej Ruchéw Zaburzonych Uni-
wersytetu Prowansji);

— YInstitut de Mécanique des Fluides de Toulouse
Instytut Mechaniki Plynéw w Tuluzie, wchodzg-
cy w sklad Panstwowej Szkoly Elektrotechniki,
Elektroniki, Informatyki i Hydrauliki;

— Y'Institut de Mécanique Théoretique et Appliqué
de l'Université de Paris (Instytut Mechaniki Teo-
retycznej i Stosowanej Uniwersytetu Paryskiego).

Absolwenci konczacy te instytuty majg opinig
doskonalych fachowcow i przewaznie po§wiecajg sie
karierze naukowej, zasilajgc kadre instytucji nauko-
wych, biur studiow przemystu lotniczego itp.

Doszkalanie personelu

Jeszcze przed pierwszg wojng kierownicy francus-
kiego przemysiu  lotniczego zdali sobie sprawe z
pierwszoplanowej roli, ktérg w procesie prac badaw-

15



KSZTALCENIE KADR..,

czo-rozwojowych i produkcji odgrywajg kwalifikacje
zawodowe pracownikéw, Wtenczas tez wprowadzono
nowy termin: ,szkolenie permanentne”. Postep nau-
ki i stala ewolucja techniki i metody produkeji
wymagajg nieustannego doszkalania pracownikoéw.
Dlatego na dilugo przed II wojng §wiatowa przedsie-
biorstwa przemysitu lotniczego podjely akecje perma-
nentnego doszkalania poprzez tworzenie kurséw lub
umozliwianie personelowi podnoszenia kwalifikacji w
szkotach panstwowych wszystkich szezebli nauczania.
Nauka ta odbywa sie na zasadzie przyznawanych
dodatkowych urlopéw szkoleniowych trwajgcych od
tygodnia do roku.

Od 1919 roku wydano wiele zarzadzen majgcych
na celu koordynacje poczynan panstwa i sektora
prywatnego, umozliwienie kadrze (chodzi o pracow-
nikéw dorostych) stalego doszkalania sie. W roku
1966 wustalono tez zasady przyznawania ,urlopow
szkoleniowych”. W dwa lata poOZniej nastepne zarza-
dzenie przyznato pracownikom podejmujgcym dalszg
nauke rownowarto§é utraconych zarobkéw 1 taka
samg opieke socjalng, z jakiej korzystaja pracujacy.

Wreszcie 16 lipca 1971 roku uchwalono 4 ustawy
w sprawie ,,bermanentnego szkolenia zZawo-
dowego wszystkich stopni” oraz o obowigzku pra-
codawcow w partycypowaniu w nakladach na ten
cel. Zesp6l ustaw otrzymat nazwe ,zobowigzania na-
rodowego” i omawia w sposob kompleksowy upraw-
nienia pracownikow i obowigzki pracodawcow.

Tres¢ ustaw mozna ujg¢ nastgpujgco: kazdy pra-
cownik bez wzgledu na poziom wyksztalcenia ma
prawo do jego podnoszenia albo uzupelnienia w cza-
sie godzin pracy zawodowej. Wybrany kierunek moze
odbiegaé¢ od profilu dzialalno$ci przedsigbiorstwa
macierzystego i zalezy od aspiracji i zainteresowan
pracownika. Pracodawcy zobowigzani sg ksztalcgcym
sie swoim pracownikom udzielaé pelnoplatnego urlo-
pu szkoleniowego oraz przeznhaczal corocznie pewien
procent funduszu plac wykonanego w poprzednim
roku na potrzeby szkolenia personelu. W przypad-
ku jezeli fundusz szkoleniowy nie zostanie w czg$ci
lub w calo$ci wydatkowany — przepada on na dobro
skarbu panstwa.

I chociaz pracodawcy zazwyczaj wola, aby ich per-
sonel ksztalcilo za darmo panstwo, w tym przy-
padku francuscy przedsiebiorcy mnie zglaszali sprze-
ciwu, wrecz odwrotnie projekty ustawy byly opra-
cowywane 1gcznie i w zgodzie przez przedstawicieli
panstwa i przemystu. Dziatal tu zapewne mechanizm
dobrze zrozumianego interesu wlasnego pracodawcow;
wykwalifikowany pracownik przemystu lotniczego
jest zbyt cenny dla przedsiebiorstwa, aby go znie-
checa¢ lub drazni¢. W celu silniejszego zwigzania
pracownikéw z zakladem wytwornia Dassault-Bre-
guet przyznala w 1971 roku pracownikom prawo do
otrzymywania jednej trzeciej zysku wypracowanego
przez koncern w danym okresie czasu. Za przykla-
dem Dassault-Breguet poszly inne przedsiebiorstwa,
a m.in. w 1972 roku najwiekszy z producentéw sprze-
tu lotniczego — panstwowy Aérospatiale, Przyznanie
pracownikom 33% zysku i prawa do nauki kosztuje
w rezultacie mniej niz przerwa w produkcji, za§ do-
ksztalcanie pracownikéw staje sie wspdlnym intere-
sem pracodawcéw i pracownikow.
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A. Robotnicy i technicy

Robotnicy i technicy zatrudnieni w przemy$le lot-
niczym Francji majg do dyspozycji nastepujace for-
my szkolenia:

— kursy i szkoly doskonalenia zawodowego i pod-
noszenia  kwalifikacji naukowych prowadzone
przez koncerny i miedzyzakladowe o$rodki szko-
leniowe;

— panstwowe szkoly techniczne;

— ofrodki i kursy prowadzone przez Narodowe Sto-
warzyszenie Ksztalcenia Zawodowego Dorostych
(FPA);

— Kursy i O$rodki Szkolenia Telewizyjnego.

Na pierwszych z wymienionych kurséw robotnicy
mogg uzyska¢ $wiadectwa CAP i BEP, a ci ktorzy
przedtuzg okres nauki mawet tytul technika (dyplom
BT). Istniejg rowniez o$rodki, jak np. I’Assotiation In-
terprofesionnelle de Formation et de Perfectionne-
ment (Miedzybranzowy O$rodek Szkolenia i Dosko-
nalenia), ktéory prowadzi szkolenie wszystkich stopni
i co wydaje sie ciekawe oprocz przedmiotéw tech-
nicznych roéwniez w dziedzinie psychologii i socjo-
logii pracy, organizacji przedsiebiorstw, zarzgdzania
oraz informatyki.

Od dtuzszego czasu istnieja we Francji branzowe
i miedzybranzowe o$rodki doszkalania technicznego
(sa to dinstytucje panstwowe), gdzie pracownicy za-
trudnieni w przemysle lotniczym oprocz normalnego
podnoszenia kwalifikacji mogg zdobyé wszystkie ty-
tuty zawodowe z wylgczeniem inzynierskich. Na za-
sadzie ustaw z dnia 16.7.1971 r. francuskie Minister-
stwo OS§wiaty znacznie rozszerzylo zakres uprawnien
i podniosto poziom mauczania w tych placowkach po-
wolujgc miedzy innymi do zycia Narodowe Stowa-
rzyszenie dla Rozwoju Szkolenia Permanentnego
(IAssotiation Nationale pour le Développement de
TEducation Permanente). Obok kursow wieczorowych
prowadzone sg w tych instytucjach (liceach, colle-
ge’ach) normalne zajecia dzienne.

We Francji dziala 135 oSrodkéw prowadzonych
przez FPA, gdzie robotnicy i technicy odbywaja sta-
Zze, majgce na celu podniesienie juz posiadanych
kwalifikacji, albo zdobycie nowego zawodu.

Wreszeie kursy prowadzone przez telewizje umozli-
wiaja zdobycie wyZszego poziomu wiedzy tym
wszystkim, ktérzy z tych czy innych powodoéw mie
mogy sie uczy¢é ma kursach lub w szkolach dzien-
nnych lub wieczorowych. Pomy$lne zdanie egzami-
noéw, po kilkuletniej nauce na kursach telewizyjnych
uprawnia do otrzymania dyplomu ,robotnika zawo-
dowego” lub technika.

B. Szkolenie inzynierow

Z uwagi na roznorodno$§é¢ specjalno$ci oraz liczbe
szk6t wyzszych (prywatnych i panstwowych), ktore
ksztalcg pracujgcych kandydatéw mna inzynieréw, nie
sposob jest wymieni¢ nawet wazniejszych z nich. Dla-
tego przytoczymy organizacje, ktére prowadzg szko-
ly dinzynierskie, i pokrotce omoéwimy ich profil nau-
czania,

Oto najwazniejsze szkoly o profilu lotniczym, ktore
ksztalcg pracujagcych kandydatéow na inzynierow:

a) Pod egidg USIAS zostal utworzony Osrodek Szko-
lenia Permanentnego przy Instytucie Technologii
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Ville d’Avray (Centre de Formation Continue de
I'Institut de Technologie de Ville d’Avray). OS$rodek
ten ksztalci starszych technikow dyplomowanych na
inzynier6w lotniczych.

Nauka obejmuje trzy etapy:

— wieczorowy kurs oraz dzienny w soboty (ucznio-
wie uzyskujg mature techniczna),

— etap przygotowawczy (dwa dni w tygodniu z
czego na jeden dzien uczen uzyskuje urlop platny,
drugi w soboty),

— jeden rok szkolenia stacjonarnego (uczen otrzy-
muje odszkodowanie za strate zarobkow).

Po ukonczeniu cyklu szkolenia i zdaniu egzami-
now student uzyskuje dyplom DUT (Diplome Uni-
versitaire de Technologie) Uniwersytecki Dyplom
Techniczny specjalno$ci lotniczej.

b) Od dwunastu lat dziala przy ENSAé (Wyzszej
Panstwowej Szkole Lotniczej) zesp6él kurso6w doskona-
lenia. Przed kilku laty ENSAé utworzyla filie w Tulu-
zie, tak ze student moze, w =zalezno$ci od miejsca
pracy uczyé¢ sie w Paryzu lub Tuluzie. Obie te szko-
ly postawily sobie za cel ,poglebia¢ wiadomos§ci juz
posiadane przez inzynieré6w oraz ulatwi¢ im pozna-
nie najnowszych osiggnieé¢ technicznych i nowo po-
wstalych dyscyplin naukowych”.

¢) Conservatoire National des Arts et Métiers —
CNAM (Panstwowe Konserwatorium Umiejetno$ci i
Rzemiosta) oraz jego filie, z ktorych 7 znajduje sig
w regionach koncentracji przemystu lotniczego, majg
za zadanie umozliwi¢ pracownikom przemysiu lotni-
czego podnoszenie juz posiadanych kwalifikacji oraz
uzyskac¢ dyplom studiow wyzszych pierwszego i dru-
giego stopnia. Profil studiéw obejmuje zagadnienia:
a) techniczne i b) ekonomiczne. Oprécz szkolenia in-
zynierbw CNAM prowadzi rowniez kursy wstepne dla
os6b, ktére nie majg dyplomu upowazniajgcego do roz-
poczecia studiow wyzszych. Poprzednio kursy CNAM
byly wylacznie wieczorowe (bez oderwania od pro-
dukcji), obecnie ma zasadzie 4 ustaw istniejg réw-
niez kursy stacjonarne; uczeszczaja na nie pracow-
nicy na urlopach szkoleniowych.

Studia podzielone sg ma trzy etapy o roéznej skali
trudnos$ci, poprzedzone przez studium przygotowawcze
dla tych stuchaczy, ktéorzy pragng uzyskaé lub przy-
pomnieé¢ sobie wiadomo$ci konieczne dla zdania ma-
tury — po trzech lub czterech latach nauki pracow-
nicy przemystu lotniczego, ktorzy majag $wiadectwo
dojrzato$ci uzyskuja dyplom pierwszego stopnia tech-
niczny lub ekonomiczny. Na mnastepnym etapie trwa-

nowosci techniczne

Montaz samolotu Jaguar

jacym do trzech lat stuchacze otrzymujg dyplomy
studiow wyzszych technicznych Ilub ekonomicznych
II stopnia (Diplome d’Etudes Superieurs Technique —
Economique). Specjalizacje lotniczg uzyskuje sie¢ na
II etapie nauki.

Ukonczenie III stopnia studiéw daje prawo do
dyplomu ,inzyniera CNAM” o specjalno$ci lotniczej.

d) Wiele wyzszych szk6l prowadzi kilkutygodniowe
kursy uzupelniajgce dla inzynieréw zatrudnionych
w przemy$le lotniczym, podobnie jak uniwersyteckie
instytuty techniczne. Ponadto liczne sg szkoly wyz-
sze, ktore umozliwiaja wuzyskanie dyplomoéw inzy-
nierskich I i II stopnia.

L *

Na zakonczenie mozna powiedzieé¢, ze zar6éwno
francuskie Ministerstwo O$§wiaty jak i przedstawi-
ciele przemystu dokladajg wiele wysilkow, aby ludzie
pragngcy podnie§¢ swoje kwalifikacje zawodowe, czy
to ze wzgledow na awans spoleczny i ekonomiczny,
czy tez z zamilowania do zawodu i nauki mogli te
swoje pragnienia urzeczywistnié¢. Korzy§é jest obo-
polna tak dla szkolgcych sig, jak pracodawecow, a
wreszcie dla catej gospodarki narodowej Francji.

Nowe odmiany systemu TACAN

We Francji zakoficzono z pomyS$lnym wynikiem
proby opracowanego wspélnie przez LMT i SEL sy-
stemu mawigacyjnego Microtacan LMT 3592 A. Jest
to mikrominiaturyzowany uklad zbudowany zgodnie z
technikg modutowsq, pracujgcy roéwnoczeSnie w pas-
mach X i Y. Ma on objeto§¢é ponizej 10 dm3 i ciezar
ok. 10 kG. Jego dwa wyjécia cyfrowe mozna podigczy¢
do pokladowego przelicznika i urzgdzenia obrazuja-
cego. Proby przeprowadzone w ofrodku préb w lo-
cie w Bretigny wykazaly duzg dokladno§é informacji
dostarczanych przez nowy system. W wiekszoSci
przypadk6w blad pomiaru odleglo§ci wynosit ponizej
100 m, a boczna odchylka od linii podej§cia (blad
boczny) — ponizej 0,5°.
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Firma SEL opracowala na zamOwienie minister-
stwa obrony NRF wojskowy system Ilgdowania
SETAC (Sector — TACAN), ktéry poddawany jest
obecnie intensywnym prébom. Naziemne wyposaze-
nie systemu stanowi stacja SETAC-A, ktéra dostar-
cza informacji kierujacych w sektorze 18° po obu
stronach linii podejScia. Urzadzenie pokladowe to
typowy odbiornik TACAN AN/ARN-52. Zakornczono
juz proéby urzadzenia ze émiglowcami i stosunkowo
powoli latajgcymi samolotami. Nastepny etap préb
ma byé przeprowadzany przy uzyciu samolotu F-104G.

W.K.
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Nowe spojrzenie

na dobor materialow konstrukeyjnych

Podroze ksiezycowe skupily uwage na waznos$¢ ma-
terialow w strukturze i urzgdzeniach statkow kos-
micznych. W celu zagwarantowania najlepszego do-
boru materialow do ich zadan wybudowano dobrze
wyposazone laboratoria, w ktorych wytwarza si¢
warunki odpowiadajace warunkom pracy statkow
kosmicznych (rys.).

W ostatnich latach takie laboratorium jest abso-
lutng konieczno$cig, jezeli wytwornia statkéw kos-
micznych, §rodk6w obronnych i innych specjalnych
wyrob6éw chce utrzymaé sie w czoldéwee producen-
tow. W laboratoriach mozna prowadzi¢ proby proz-
niowo-temperaturowe, symulowanie przestrzeni kos-
micznej, drganiowe, udarowe, przyspieszen, drgan
akustycznych i wiele innych., Kompleksowo§é tych
préb roénie z roku na rok, np.: do przeprowadzenia
kompletnych prob drganiowych opracowano urzgdze-
nia wyposazone w zespdl wstrzgsarek sterowanych,
umozliwiajacych odtworzenie dowolnej kombinacji
drgan regularnych i przypadkowych.

W prébach prozniowo-temperaturowych  badany
przedmiot poddany jest przecietnym warunkom ciepl-
nym i pr6zni dajgcej gwarancje niezawodno$ci dzia-
lania w przestrzeni kosmicznej. Przedmiot badany
zwigzany jest z przyrzadem grzewczym lub oslona
radiacyjng i poddany nagrzewaniu przez przewodze-
nie lub przez promieniowanie. Poziom proézni waha
sie zwykle od 5 X 10-5 do 101 mm stupa rtgci. Z
uwagi na koszty, ktére rosna z wysoko§cig prozni,
najwyzszg prozni¢ stosuje sie do zgrzewania na zim-
no. (Metale stykajgce sie mogg polaczyé sie tylko w
warunkach najwyzszej prozni).

Symulowanie warunkéw  przestrzeni kosmicznej
wymaga dokladniejszego odtworzenia  warunkow
cieplnych niz zgrzewanie na zimno. Realizowane jest
to przez utrzymywanie ostony komory (powierzchni

Komora prézniowo-temperaturowa o $rednicy 8 m umozli-
wia przeprowadzenie préb kompletnego statku kosmicznego
w warunkach symulowanej przestrzeni kosmicznej. Na lewo
u dolu wzbudniki drgan
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promieniujgcej) w temperaturze — 185°C odtwarza-
jgcej prawie dokltadnie temperature ciemni kosmicz-
nej przy rownoczesnym o$wietleniu statku kosmicz-
nego intensywnym promieniowaniem stonecznym. Ko-
nieczno$é takiego symulowania utrudnia zamontowa-
nie satelity wewnatrz komory, tak azeby wykonywatl
on ruchy odpowiadajace ruchom w przestrzeni kos-
micznej w stosunku do Stonca.

W tych warunkach stwierdzono, Ze procesy uwa-
zane za proste stajag sie zlozone. Na przyklad mnor-
malne smarowanie lozysk urasta do problemu, gdyz
smar w wysokiej prézni odparowuje, a ponadto na-
wet smary specjalne zawodzg przy tej temperaturze.
Niekiedy rozwigzaniem staje sie zastosowanie ci$nie-
niowanej przestrzeni lozyskowej uszczelnianej guma
silikonowg. Tworzenie takich stoisk jest szalenie
kosztowne i z roku na rok drozeje z uwagi na sto-
sowanie coraz doskonalszych 1 drozszych $§rodkow
do tworzenia bardziej bliskich warunkéw symulacji,
np. zastepowanie dyfuzyjnych pomp olejowych su-
blimacjg tytanu i pompami na mieszaning zamraza-
jaca.

Proby udarowe naleza do najostrzejszych i trud-
nych do przeprowadzenia. Wymagajg one specjalnych
generatorow udarowych o sterowanym przebiegu
udarow zaroOwno pod wzgledem charakteru impulsu
(ksztaltu impulsu), jak i amplitudy szczytowej. Obec-
nie stosuje sie zlozone stanowiska ze sterowanym
widmem impulsow i analizatorami.

Program prob udarowych musi uwzglednia¢ wa-
runki transportu, startu rakiety, oddzielanie sie po-
szezegdlnych stopni i wstrzgsy ladowania,

Proby drganiowe przeprowadza sie w dwu od-
mianach — drgania indukowane bezpo$rednio i a-
kustycznie. Jeden z tych rodzajow drgan lub oba
wystepujg podczas lotu statku. Drgania akustyczne
wystepujg glownie w czasie pracy silnika glownego,
przy przechodzeniu przez goérne warstwy atmosfery.
Drgania ze zrodel mechanicznych wystepuja w cza-
sie startu i w czasie pracy silnika drugiego i trzeciego
stopnia. Te ostatnie sg symulowane przez wzbudniki
elektrohydrauliczne, mechaniczne i elektrodynamicz-
ne. Z uwagi na oddzialywanie wielu Zrodet drgan o
roznym natezeniu, fazie i punktach przylozenia nale-
zato stworzy¢ stoiska z duza liczba wzbudnikoéw drgan
wigcezonych w uklad centralnego sterowania. Do od-
tworzenia drgan akustycznych utworzono systemy
wykorzystujace przestrzen rzedu 3000 m3. Probom
tym poddaje si¢ wszystkie statki kosmiczne wystrze-
liwane przez cigzkie rakiety. Omowione proby i ba-
dania umozliwilty dobor wlaciwych materiatow
i rozwigzan oraz zachowanie sie wezlow konstruk-
cyjnych w warunkach pracy. Wiele z tych do$wiad-
czen zaczerpnieto z przemystu lotniczego i na od-
wrot wiele nowych opracowan przebadanych w prze-
my$le kosmicznym wprowadzono do lotnictwa.

Na podstawie ,Materials Engineering” wvol. 70
nr 3 opracowal GOL

~
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Kartoteka TLiA

Samolot szkolno-treningowy dopuszczo-
ny do akrobacii

KONSTRUKCJA. Dwumiejscowy dol-
noplat wolnono$ny.

Plat. Trapezowy Kkonstrukeii metalo-
wej wykonanej bardzo gladko. Profil
skrzydla: NACA 64-A215 u mnasady i
NACA 64,—A212 na koncach. Struktu-
ra skrzydia jednodZwigarowa z keso-
nem przednim i dzZwigarkiem pomoc-
niezym. Réznicowe lotki konstrukeji
metalowej sa zawieszone na zawiasach
z drutem fortepianowym na goérnej
krawedzi i ze szczeling na dolnej. Kla-
py o duzej rozpietoSci kryte blacha
sa zawieszone odwrotnie; zawiasy na
krawedzi dolnei. za$§ krawedZ goérna
tworzy szczeline po otwarciu Kklap.
Naped Kklap jest elektryczny. Wychyle-
nie jest dwustopniowe na 15° i 35° w
doét. Istnieje mozliwos¢ wychylenia klap
o 3° w goére dla polepszenia wtasnoéci
w akrobacii.

Skrzydla sa montowane do Kkadtuba
za pomoca szybko rozlacznych okué w
celu umozliwienia atwego demontazu
do transportu drogowego. Uklady stero-
wania lotkami i klapami sa tak skon-
struowane, ze w czasie montazu i de-

montazu skrzydel nastepuje ich auto-
matyczne sprzeganie i wyprzeganie.
Koncowka skrzydla (zagieta do gory)

jest wykonana z laminatu epoksydowo-
-szklanego.

Kadlub. Konstrukeji metalowej. Tyl-
na. skrzynkowa cze§¢é kadiuba jest zu-
nifikowana z Bo 208 Junior. Ositona ka-
biny jest odsuwana do tylu po wpro-
wadnicach.

W kabinie dwa miejsca obok siebie
dwuster. Szeroko§¢ kabiny w obszarze
siedzenn 1016 mm, wysoko§¢ na $rodku
od nplaszezyzny siedzenn do oszklenia
914 mm, dlugo§é odsuniecia ostony 736
mm. Za siedzeniami znajduje sie ba-
gaznik o wymiarach 457 X 787 X355 mm.
Dopuszezalny ciezar bagazu do 75 kG.
Mocne siedzenia maja niekonwencjonal-
ne przechylne oparcia. Unprzaz jest
czteropasowa. Miedzy siedzeniami znaj-
duje sie dzwignia hamulcowa z zacze-
pem do hamowania postojowego. Przed
ostong przednia na goérnej powierzchni
masek znajduje sie wlot powietrza do
wentylacji kabiny.

Tablica przyrzadéw jest wyposazona
w komplet przyrzadéw pokladowych i
urzadzen radiowo-nawigacyinych zapew-
niajgcych uzytkowanie w warunkach
IFR.

W tyle kadluba znajduje sie okucie
do holowania za samochodem. Po bo-
kach kadluba zamontowano w tyle i w
przodzie okucie do podwieszenia skrzy-
det do transportu drogowego.

Usterzenia. Zunifikowane z usterzeniem
samolotu Bo 208 Junior. Identyczny jest
réwniez drazek sterowy i pewne ele-
menty uktadu sterowania.

Usterzenie poziome jest plytowe 2z
odejmowanymi laminatowymi koncowka-
mi w celu zmniejszenia rozpictosci do
transportu drogowego. Na usterzeniu
znaijduje sie trymer, stanowiacy klapke
docigzajaca (anti — balance tab).

10l0/0/0]0
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Messerschmitt-Bélkow Bo

209 Monsun  NRF

Ster kierunku ma wyraZnie pogrubio-
na krawedZz splywu w celu zwiekszenia

efektywnosci. Wywazenie masowe ste-
ru kierunku wykonane jest w postaci
dwoéch drazkéw zewnetrznych.

Podwozie. Trojkolowe, goleni przednia
zamocowana do pierwszej wregi kadlu-
ba chowana jest mechanizmem nape-
dzanym elektrycznie (na prototypie
recznie).

Kolo przednie z mozliwo$cig duzych
wychylen katowych jest sprzezone z pe-
datami. Sterowanie to rozlacza sie pod-
czas chowania podwozia przedniego.
Podwozie glowne stale. Golenie wyko-
nane w postaci rurowych resoréow ze
stali sprezynowej sg zamontowane do
kadluba pod katem 45°. Na kotach u-
mieszczono owiewki. Kola s3a wyposa-

zone w hamulce tarczowe hamowane
roéwnoczes$nie.
Naped. Istnieje mozliwos¢é zabudowa-

nia do wyboru trzech silnikéw Lycoming:
O — 235 o mocy 115 KM i O — 320 ol
mocy 150 KM gaZnikowe oraz silnik z
wstryskiem I0—320 DIB o mocy 160 KM.
Wersja O—235 jest wyposazona w §miglo
stale, natomiast wersje: O—320 normalnie
w Smiglo o stalym skoku, lecz na za-
danie o stalych obrotach, za§ I10—320
DIB w $miglo Hartzell HC-C 2Y1-1B
o stalych obrotach o $rednicy 1,82 m.
Ostony silnika sa wykonane z laminatu
na osnowie wlokna szklanego. Instala-
cja paliwowa ma pojemno$é 146 1.
Zbiorniki paliwa integralne, sa umiesz-
czone przed przednim dzZwigarem wzdluz
rozpieto§ci. Dwa wlewy paliwa znajdu-
ja sie na gornej powierzchni skrzydel.
Sa latwo dostepne i nie wystaja poza
obrys. Instalacja olejowa ma pojemnos$é
6,4 1. Nie ma ograniczen silnikowych
dla lotu odwroconego, ale oleji wyply-
wa przez odpowietrzenie 2zbiornika ole-
jowego., Jest jednak mozliwosé zamon-
towania zbiornika oleju do lotow w
konfiguracji odwroconej jako wyposa-
zenie dodatkowe.
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Wyposazenie, Samolot jest wyposazo-
ny w instalacje elektryczna pradu sta-
tego o napieciu 12V. Gléwnym Zréd-
tem pradu jest 40 A alternator. Dodat-
kowo jako Zrodio pradu stuzy 33 Ah
akumulator umieszczony za kabing =z
prawej strony kadiuba. Kabina jest
wyposazona w instalacje ogrzewania i
wentylacji. Rurka Pitota umieszczona
jest na dolnei powierzchni lewego
skrzydta, pomiar ciSnienia statycznego
za§ po obu stronach ‘tylnej czeSci kad-
luba. W nosku prawego skrzydia znaj-
duje sie sygnalizator przeciagniecia. Re-
flektor do lagdowania umieszczono w
dolnej czeéci masek przed golenia pod-
wozia. Swiatlo antykolizyjne znajduje
sie na gorze statecznika pionowego.
ROZWOJ KONSTRUKCJI. Poczatkowo
podobnie jak w przypadku samolotu
Bo 208 Junior punktem wyjscia byla
konstrukcija opracowana amatorsko
przez inz. Myliusa. Prototyp z oznacze-
niem MHK 101 wystawiono na wysta-
wie w Hanowerze w 1968 r., potem
nastapila adaptacja samolotu przez fir-
me Messerschmitt-Bélkow, ktéra nada-
la mu oznaczenie typu Bo 209 Monsun.

‘Akrobacyjne loty testowe uzyskaly po-

zytywng ocene, mimo Ze pierwszy pro-
totyp wykazywal nieprawidlowo$ci przy
wykonywaniu vpetli (na krotko przed
osiggnieciem gornego punktu maszyna
wykonywata gwaltowny §lizg). Réwniez
zauwazalna byla nieco za mala sku-
teczno§é steru kierunku, ktoéra dalo sie
usungé przez powickszenie steru Kkie-
runku o 1:0% i pogrubieniu krawedzi
splywu.

Samolot jest dopuszczony do akroba-
cji, Maszyna ze S$miglem stalym roéw-
niez byla wykorzystywana do holowa-
nia szybowca Phoebus. W czerwecu 1971
roku wykonal swo6j mpierwszy lot sa-
molot wersji treningowej Bo 209S wy-
posazony w silnik Rolls — Royce Con-
tinental o mocy 130 KM wspélpracujacy
ze $miglem o stalym skoku. Cena wy-
nosi zaleznie od napedu 39 000 do 50 000
DM.

Tablica przyrzadéw pokladowych

1 — predko$ciomierz, 2 — sztuczny horyzont, 3 — wysokos$-

ciomierz, 4 — wskaZnik VOR, 5 — manowakumetr /mano-

metr paliwa, 6 — zakretomierz z chylomierzem, 7 — giro-

busola, § — wariometr, 9§ — rezerwowy wysokoSciomierz,

10 — obrotomierz, 11 — radiostacja UKF — odbiornik na-
V4 wigacyjny UKF, 12 — schowek, 13 — przelgcznik chowania

podwozia i wskazniki polozenia, 14 — busola rezerwowa
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Messerschmitt-Bolkow Bo 209 Monsun

DANE TECHNICZNE

Wymiary:

Rozpietosé

Diugosé

Wysokos¢ )

Powierzchnia skrzydia

Kat zaklinowania skrzydla

Wznios skrzydia

Skos skrzydla

Wydluzenie

Srednia cieciwa aerodyna-
miczna

Powierzchnia lotki

Powierzchnia klapy
Rozpieto§é ustrzenia po-
ziomego

Powierzchnia usterzenia
poziomego

Powierzchnia usterzenia
pionowego

Rozstaw kot podwozia
glownego

Baza podwozia

Wymiary két:

— przednie
— gléwne
Ci$nienie w pneumatykach

8,40 m
6,40 m
2,20 m
10,22 m?
20

3°9’
1°24"

6,8

1,25 m
0,445 m?
1,29 m?
2,80 m
1,66 m?

0,91 m?

2,43 m
2,12 m

500 X 5
550 X 5
1,97 kG /cm?

Ciezary i osiagi

Silnik Lycoming
Moc silnika

Ciezar wlasny
Udzwig

Ciezar w locie
Obcigzenie powierz.
Obcigzenie mocy
Predko§é maks,
Predko§¢ przelotowa
Predkofé wznoszenia
Dlugosé startu
Diugo$é ladowania
Putap

Zasieg bez rezerwy
Dlugotrwatosé

Ograniczenia:

VNE
Va

Predko§é maks. przy wy-

puszezeniu i chowaniu

podwozia

Predko§¢ maks., przy wy-

puszezeniu klap
Ciezar maks.

Wedréwka Srodka ciezkos-
el

Obcigzenie dopuszczalne

Maks. skladowa boczna

0—235 0—320 10-320 D1B
115 KM 150 KM 160 KM
450 kG 474 kG 484 kG
300 kG 346 kG 336 kG
750 kG 820 kG 820 kG
73,4 kG/m® 80 kG/m? 80 kG/m?
6,5 KG/KM 5,5 kG/KM 5,1 KkG/KM
246 km/h 270 km/h 274 km/h
225 km/h 250 km/h 250 km./h
4 m/s 53 m/s 6 m/s
220 mt 190 m. 180 m
190 m. 200 mi 200 m
4500 m 5000 my 5200 m
1200 km 1000 km 1200 km
5,6 h 4,25 h 5h

321 km/h

214 km/h

192 km/h

163 km/h

820 kG

15—28% SCA

+44g—22¢

wiatru

37 km/h

20
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Kartoteka TLiA

4-miejscowy samolot sportowo-turystycz-
ny dopuszczony do akrobacji

KONSTRUKCJA. 1-silnikowy dolnoplat
metalowej konstrukeji.

1-dzwigarowy, me-
Wznios 7°, Kat za-

Plat. Wolnonoény,
talowej konstrukcji.
klinowania 2°30". Dzwigar wykonany
metoda wyciskania umieszczono w od-
leglo$ci 42% cieciwy skrzydia od jei po-
czatku, Lotki nitowane konstrukecji me-
talowej. Na kazdej lotce klapka wy-
wazajaca nastawna na ziemi. Klapy
szczelinowe typu Fowler. Na prawym
skrzydle nadainik wskaZnika przecig-
gniecia, mna lewym rurka Pitota. W
koncowej przedniej czeSci lewego
skrzydla reflektory do ladowania i ko-
towania.

Kadtub, Polskorupowa konstrukceja
metalowa usztywniona wregami i po-
dluznicami. W przedniej cze$ci kabiny 2
nastawne fotele pilotow, w tylnej sze-
rokie siedzenie dla 2 o0s6b. Na zycze-
nie montowane 2 sterownice. Duza,
Srodkowa cze§¢é ostony kabiny odsuwa-
na do tylu, w goérnej jej czeSci umiesz-
czona jest diwignia blokowania. W ba-
gazniku dostepnym z zewngtrz umieS$ci¢
mozna 40 kKG (wersja FA-200-160) lub 80
kG (wersja FA-200-180) bagazu, W tylnych

boecznych czeSciach kadluba nadajniki
ci$nienia statycznego.
Usterzenie. Wolnonoéne catkowicie

metalowej konstrukeji ze sko$nym uste-
rzeniem pionowym. Ster wysokosci wy-
wazony rogowo, ster kierunku z wy-
wazeniem masowym na wysiegniku.
Klapka wywazajaca na lewym sterze
wysokos$ci. Recznie nastawna klapka na
sterze kierunku. Pokrycie duralowe sta-
tecznikéw i steré6w z przetloczeniami u-
sztywniajacymi.

Podwozie, Stale, trojkotowe, z kolem
przednim, Golenie podwozia wolnono$-
ne. Amortyzacja wszystkich ko6t olejo-
wo-powietrzna. Kolo przednie sterowa-
ne, Opony 4-warstwowe z detkami. Ha-
mulce hydrauliczne. Hamulec postojo-
wy. Na zyczenie montowane owiewki
wgszystkich koél.

Naped. Chlodzony powietrzem, 4-cy-
lindrowy, ptaski silnik Lycoming O-320-
-D2A o mocy 160 KM (wersja FA-200-
-160) Ilub Lycoming IO-360-D1B o0 mocy
180 KM (wersja FA-200-180). 2-lopatowe,
stale, metalowe $miglo Mec Cauley IC

Fuji

FA-200 Aero Subaru

Japonia

172/MGM 7656 (wersja FA-200-160) lub 2-
-lopatowe, metalowe $miglo o stalych
obrotach Mec¢ Mauley B2D 34C53/7T4E-O
(wersja FA-200-180). W wersji akroba-
cyjnej na zyczenie montowane Jest
§miglo Mc Cauley IC 172/MGM 7662,

W przednich wewnetrznych cze$ciach
skrzydel 2 odejmowane integralne zbior-
niki paliwa o lacznej objetosci 204,5 1.
Objeto$é oleju 7 1.

Wyposazenie, Typowe wyposazenie
elektryczne: pradnica pradu zmiennego
12V 50A i akumulator 12V 34Ah. Na
zyczenie montowana radiostacja KF
oraz radiostacja UKF, pelne wyposaze-
nie do lotéw IFR, ukiad VOR, radio-
busola, §wiatla nawigacyjne i lgdo-
wania, oSwietlenia kabiny oraz obroto-
wy migacz antykolizyjny.

Uwaga. Cena samolotu 19 tys. dol.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Firma Fuji
rozpoczelta szczegoOlowe projektowanie
samolotu w 1964 r. Pierwszy prototyp
oblatano 12.VIIL1965 r. Od tego czasu
nastgpil rozwéj konstrukeji samolotu,
ktorego produkeje rozpoczeto w marcu
1968 r. Budowane byly dotychczas se-
ryjnie 2 wersje samolotu réznigce sie
silnikiem oraz przekonstruowano jeden
samolot na do§wiadczalny typu STOL.

Podstawowa wersja FA-200-160 wypo-
sazona w silnik Lycoming o mocy 160
KM uzyskala 1.1IL.1966 r. japonskie
§wiadectwo typu w kategorii mnormal-

6.VII.1966 1.
w kategorii wielozadaniowej (Utility
Category) dla wersji 3-miejscowej oraz
29.VII.1967 r. w kategorii akrobacyjnej
dla wersji 2-miejscowej. Potwierdzenie
FAA we wszystkich trzech kategoriach
uzyskano 26.IX.1967 r., Rozwojowa wers-
ja FA-200-180 z silnikiem Lycoming o
mocy 180 KM uzyskala japonskie $wia-
dectwo typu w kategorii normalnej dla
wersji 4-miejscowej, w kategorii wielo-
zadaniowej dla wersji 4-miejscowej oraz
w kategorii akrobacyjnej dla wersji 2-
-miejscowej 28.I1.1968 r. Potwierdzenie
FAA we wszystkich trzech kategoriach
uzyskano 25.IV.1968 r.

nej dla wersji 4-miejscowej,

W listopadzie 1967 r. ukonczono budowe
doswiadczalnego samolotu FA-203S, sta-
nowigcego przerbbke typowego samolotu
FA-200-180 na samolot typu STOL. W
tym celu w tylnej czeSci kabiny zabu-
dowano silnik samochodowy o mocy
21 KM. Napedza on wentylator, ktoéry
za pofrednictwem sieci kanaldéw odsysa
przez perforowane noski klap i lotek
oplywajaca Jje warstwa przyScienng
(sterowanie warstwa przyScienng). Zasto-
sowano ponadto stale sloty na krawe-
dzi natarcia i klapolotki na calej roz-
pietoSci plata.

Do konca marca 1972 r. zbudowano
Iacznie 190 samolotéw FA-200. Produk-
cja w 1972 r. wynosila 8 sztuk mie-
sieeznie.

Tablica przyrzadéw pokladowych

ciomierz, 4 —

TLiA 1973 nr 11

' 4

1 — predko$ciomierz, 2 — sztuczny horyzont, 3 — wysoko$-
wysokosciomierz rezerwowy, § —
mierz, 6 — girobusola, 7 — wariometr, 8 — wskaznik VOR/
/ILS, 9 — wskaznik radiobusoli, 10 — podci$nieniomierz, 11
— przy$pieszeniomierz, 12 — sygnalizator przeciggnigcia 13 —
tabliczka przelgeznikéw radio,
y 15 — radiostacja UKF (2), 16 — wskaznik radiobusoli (cyfro-
1 wy), 17 — wskaznik ciSnienia ladowania, 18 — obrotomierz,
19 — wskazniki paliwomierzy — lewego i prawego,
amperomierz, 21 — wskaZznik ci§nienia paliwa, 22 — wskaznik
temperatury oleju, 23 — wskaznik ci$nienia oleju, 24 — wskaZ-
nik temperatury glowic, 25 — kieszen na mapy i zapasowe
bezpieczniki, 26 — busola rezerwowa

zakreto-

14 — radiostacja UKF (1),

20, —
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Fuji FA-200 Aero Subaru

DANE TECHNICZNE Predko$¢ min. (klapy
wypuszczone)
Wymiary FA-200-160 FA-200-180 — kategoria normalna 90 km/h 97 km/h
. — kategoria akrobacyjna 84 km/h 87 km/h
Rozpietosé 9,42 m 9,42 m
Cieciwa plata 1,525 m 1,525 m Wen :
¥ * oszenie
gc;xgg;gchnla nosna 7 91(;1 m? 7 91; mv- — kategoria normalna 3,45 m/s 3,48 m/s
Wysolcosé i rr;‘ o' m — kategoria akrobacyina 5,03 m/s 5,73 m/s
“y ’

Rozpietosé¢ statecznika
poziomego 3,47 m 3,47 m Pulap praktyczny

Rozstaw kol podwozia 2.63 m 2,63 m — kategoria normalna 3480 m 4175 m

Baza podwozia 1,75 m, 1.75 m — kategoria akrobacyjina 4725 my 5790 m

Srednica $migla 1,93 m 1,88 m

Rozbieg

Ciezary — kategoria akrobacyjna 160 m 190 m

Ciezar wtlasny 620 kG 650 kG Dobieg

Ciezar calkowity maks. - Regtestorin airobacying 11 ; 125
— kategoria normalna 1060 kG 1150 kG Biegorin akrahaoying A 2
— Kkategoria akrobacyjna 880 kG kG

B = 4 Start (na h =15 m)

Osi . — Kategoria normalna 465 m 450 m
siagil — kategoria akrobacyjna 310 m 305 m

(dla ciezaru calkowitego =

maks.) Ladowanie (z h =15 m)

Predko§é maks — kategoria normalna 340 m 350 m
= Kategoria ﬁormalna 999 Ll:m/h 233 ‘lﬁm/h — kategoria akrobacyina 315 m» 3256 m
— I i k. ind 225 km/h 237 km/h ) )

ategoria akrobacyjna I / Zasieg (paliwo maks.)

Predko§¢ przelotowa — kategoria normalna 1125 my 970 m
maks. (75% mocy) — kategoria akrobacyjna 1520 m 1400 m
— kategoria normalna

(ma h = 1525 m) 196 km/h 204 km/h
— kategoria akrobacyjna WspoOlczynniki obcigzenia dopuszczalnego
(ma h = 2290 m) 211 km/h 220 km/h e L4 B B o

Predko§é przelotowa — kategoria normalna +3,8/—1,52
ekon. (55% mocy) — kategoria wieloza-

— kategoria normalna daniowa . +4,4/—1,76
(na h = 1525 m) 164 km/h 167 km/h — kategoria akrobacyjna +6,0/—3,0

— kategoria akrobacyjna
(na h = 2290 m) 177 km/h 185 km/h R. M.

LT
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OURALOWE KSZTALTOWNIKI WYCISKANE POMOCE KONSTRUKCYJNE

1. KATOWNIKI WZMOCNIONE Pr-102 (wg normy radzieckiej 326 ss 52)

a

P=05q

« Katowniki wzmocnione Pr 102

Tablica 1. Wymiary przekroju i cigar

. HE - " S [ F Cigzar teoret.
ksztaltownika b7 4 B S Sy " ‘ r l rl 2 | [kG/m]
- S — ,,,,,,,,“l__ e L
1 13 12 1 1 3 1,5 0.5 1,5 0,083
30 16 15 1 1 3 [ 0.5 1,5 0,100
2 20 13 1 1 3 1,5 0.5 1,6 0,106
35 2 15 1.2 1,2 1 2 0,6 2 0,144
3 2 15 1,6 1,6 b 2 0,75 2,6 0,185
31 20 20 1,6 1,6 3.5 1,5 0,75 1,75 0,181
4 23 13 -1,2 22 | 2 0,6 2 0,147
5 25 18 1,6 1,6 b 2 0,75 2,0 0,220
7 25 20 2 2 6 2 1 3 0,302
32 25 26 2,6 2,6 6,5 2,6 1,25 3 0,384
33 29 20 1,5 2,6 6 2.5 0,75 3 0,331
18 29 25 1,6 1,8 6 3 0,8 3 0,319
8 30 20 1,5 1,6 ) 2 0,75 2,5 0,250
9 30 20 2 2 6 2 1 3 0,331
34 32 25 2,6 2,6 6,6 2 1,25 3 0,443
10 35 20 2 2 [ 2 b 3 0,359
11 40 26 2,6 2,5 7 25 1,26 3,5 0,520
Uwaga: ry=02 dla S niec wigkszego niz 2,5 mm
r3=0,b dla S przekraczajacego 2,5 mm
Wszystkic wymiary podano w mm,
Tablica 2. Charakterystyki wytrzymalociowe przekroju
Nr o Yo ¥ Iy Iy Wy Wy ix iy
1 3,00 1,06 0,202 0,063 0,033 0,078 0,037 0,464 0,336
30 3,67 5,70 0,352 0,117 0,066 0,115 0,058 0,676 0,433
2 2,78 7,90 0,372 0,191 0,046 0,160 0,045 0,722 0,352
35 3,41 8,19 0,505 0,271 0,082 0,229 0,071 0,732 0,403
3 3,61 8,59 0,651 0,341 0,099 0,299 0,087 0,724 0,390
31 5,26 6,568 0,651 0,500 0,226 0.223 0,153 0,688 0,697
4 2,73 10,0 0,617 0,565 0,056 0,281 0,054 0,840 0,329
5} 4,08 10,41 0,771 0,647 0,178 0,443 0,128 0,916 0,480
7 4,91 10,19 1,061 0,852 0,307 0,675 0,203 0,806 0,538
32 6,80 8,75 1,348 0,988 0,701 0,608 0,385 0,856 0,72
33 3,94 12,79 1,161 1,189 0,260 0,733 0,162 1,012 0,473
] 0,09 11,81 L1118 1,267 0,513 0,737 0,264 1,065 0,677
5 1,30 12,36 [ 0,876 1,065 0,252 0,604 0,160 1,103 0,636
) 1,57 12,52 1,161 1,360 0,321 0,778 0,208 1,082 0,526
31 6,17 11,75 1,520 1,888 0,749 0,932 0,398 1,114 0,702
10 4,29 14,88 1,261 2,012 0,333 1,000 0,212 1,263 0,514
11 5,66 16,33 1,825 3.746 0,796 1,683 0,409 1,483 0,660

Oznaczenia:
Zo,¥o — wspolrzedne Srodka ciezkoSci przekroju [mm]
F — powierzchnia przekroju [em?2]
Iy — moment bezwladnoSei wzgledem osi @ [cm4]
Iy — moment bezwladno$ci wzgledem osi y [cm4]
Wx,Wy, — wekaznlk wytrzymalodci przekroju wzgledem osi @ i » [em3]
ix,iy — promled bezwladnodcl przekroju wzglgdem osi z i y [cm]
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POMOCE KONSTRUKCYJNE DURALOWE KSZTATOWNIKI WYCISKANE

2. KATOWNIKI ROWNORAMIENNE Pr 100 (wg normy radzieckiej 322 ss52)

<4 Katowniki réwnoramienne Pr 100

Tablica 3. Wymiary, cigzar I charakterystyki wytrzymaloSciowe przekroju

Nr ) Cigzar
Vst H=2B S r ry Ty = Y F Ix=1y Wy =Wy ix =1y teoret.
[kG/m]
1 12 1 1,5 0,5 3,31 0,234 0,032 0,036 0,368 0,087
24 12,6 1,6 1,6 0,8 3,64 0,377 0,047 0,056 0,353 0,107
2 15 1 1,6 0,5 4,06 0,294 0,063 0,067 0,465 0,084
51 15 1,2 2 0,6 4,11 0,353 0,075 0,069 0,461 0,101
3 15 1,5 2 0,756 4,23 0,434 0,091 0,084 0,456 0,124
4 15 2 2 1 4,42 0,564 0,114 0,108 0,449 0,161
52 15 3 3 1,6 4,76 0,820 0,154 0,150 0,433 0,234
27 16 2, 3,2 1,2 4,79 0,726 0,162 0,159 0,472 0,207
53 18 1,5 2 0,76 4,98 0,624 0,160 0,123 0,652 0,149
29 19 2,4 2,4 1,2 5,65 0,861 0,281 0,209 0,671 0,245
30 19 3,2 3,2 1,6 5,83 1,125 0,351 0,260 0,659 0,321
54 20 i | 2 0,5 5,27 0,398 0,155 0,105 0,625 0,113
55 20 1,2 2 0,6 5,36 0,473 0,182 0,124 0,620 0,135
6 20 1,6 2 0,75 5,48 0,684 0,222 0,163 0,617 0,186
7 20 2 2 1 5,67 0,764 0,284 0,198 0,610 0,218
8 25 1,5 2 0,756 6,73 0,734 0,444 0,243 0,778 0,209
9 25 2 2 1 6,92 0,964 0,573 0,317 0,771 0,275
19 25 2,6 2 1,25 7,11 1,189 0,693 0,387 0,763 0,339
34 25 3,2 3,2 1.6 7,33 1,509 0,850 0,481 0,750 0,420
35 25 4 4 2 7,60 1,857 1,012 0,582 0,738 0,539
56 25 5 3 2,6 7,96 2,242 1,603 0,882 0,819 0,639
57 30 1,5 2 0,75 7,98 0,884 0,780 0,354 0,939 0,252
10 30 p 2 8,17 1,164 1,011 0,463 0,932 0,332
36 30 2,6 2,5 1,5 8,32 1,441 1,224 0,565 0,922 0,411
11 30 3 1,6 8,61 1,720 1,439 0,670 0,014 0,490
39 32 3,5 3,6 1,76 9,17 2,131 2,008 0,879 0,971 0,607
59 32 6,5 4 3,25 10,22 3,728 3,234 1,485 0,931 1,062
60 40 2 2 1 10,67 1,564 2,462 0,839 1,255 0,446
61 40 2,6 2,5 1,25 10,84 1,944 3,017 1,035 1,246 0,554
12 40 3 3 1,6 11,00 2,320 38,649 1,224 1,287 0,661
42 40 3,6 3,6 1,5 11,19 2,604 4,075 1,414 1,230 0,768
13 40 4 4 2 11,34 3,067 4,549 1,687 1,220 0,871

Uwaga: r,=02 mm dla S nie wigkszego niz 2,5 mm;
r2=0,5 mm dla S przekraczajacego 2,5 mm

‘Wezastkie wymiary podano w mm.

Oznaczenia:

Zo,¥0 — wspblrzgdne §rodka cigzkodel przekroju [mm]

F — powierzchnia przekroju [em?2]

I, — moment bezwladnoSci wzgledem osi z [cm4]

Iy — moment bezwladno$ci wzgledem osi ¥ [cm4]

Wx.Wy — wsekaZnik wytrzymalodcl przekroju wzglgdem osi # 1 y [cm3]
ix,iy— promied bezwladnodci przekroju wzglgdem osi 2 1 y [em])

24 ; TLiA 1973 nr 11



Mgr inz. KAZIMIERZ SZUMANSKI

Analiza zastosowania

W plerwszej cze$ct artykuiu (TLiA
1973 nr 6) omdbwiono gtéwnie fizycznqg
strone wzajemnego oddziatywania wir-
nika 1 skrzydta oraz mechaniki lotu
$migtowcdéw uskrzydlonych.

W drugiej cze$ci artykulu omowione
sq zasady doboru parametréw konstruk-
cyjnych uktadu nos$nego wirnik-skrzyd-

1 H H to w celu wla$ciwego wykorzystania
skrzydta pomocniczego na Smigtowcu oo e S A
wy wtasno$ct $migtowca.

Czesé 2

Dobor parametrow skrzydla

Zasadnicze wymagania odnoszg sie do polozenia
skrzydla wzgledem wirnika i powierzchni skrzydia.

Zbyt bliskie polozenie skrzydla powoduje w zawi-
sie wzrost jego docigzenia ze wzgledu na wzrost ci§-
nienia przy przechodzeniu topat nad powierzchnig
skrzydla, ponadto wzrost obcigzen lopaty i drgan ze
wzgledu na pulsacje ciggu spowodowang przejSciem
lopaty nad plaszezyzng skrzydila. W zasadzie wzgled-
na odlegto§¢ skrzydia od plaszezyzny wirnika powin-
na wynosi¢ h/R > 0,15,

Dla lotu poziomego wraz ze wzrostem odleglosci
miedzy skrzydiem i wirnikiem no$nym maleje opoér
interferencyjny wynikajgcy z odchylenia strug w
plaszczyZznie wirnika od skrzydla i w plaszezyznie
skrzydia od wirnika. Ro$nie tym samym doskona-
to§¢ ukladu wirnik-skrzydto.

Ze wzrostem odleglo§ci h/R zwieksza sie wplyw
sily no$nej i oporu skrzydla na momenty pochyla-
jgce kadluba, ktéry w pewnym stopniu  mozna
zmniejszy¢ przez odpowiednie zamocowanie skrzydla
po osi .

Rozwazajac rozne stany lotu, nalezy tak zaprojek-
towa¢ punkt zamontowania skrzydla, aby uzyskac
najmniejsze momenty pochylajace w roéznych fazach
lotu. Wyréznié tu nalezy glownie dwa stany lotu: 1)
przejécie do autorotacji — ,,zdarcie” §miglowca, 2) lot
poziomy z duzg predko$cig. W pierwszym stanie lotu
duze momenty, trudne do wywazenia usterzeniem,
moga spowodowacé¢ niebezpieczng sytuacje ze wzgledu
na brak zapasu sterowania z powodu wystepujgce]
niezgodno$ci polozenia wirnika okres§lonego wymaga-
niami lotu autorotacyjnego i kadluba okreslonego
rownowagg momentow, w ktorej czynnikiem istot-
nym moze by¢ udzial skrzydia.

W locie poziomym polozenie skrzydla, dajgce w
efekcie znaczny moment pochylajgcy, bedzie wyma-
gato znacznej sily na usterzeniu, skierowanej w dot,
co pogorszy sprawno$¢ no$ng Smiglowca.

Powierzchnie skrzydla na og6l latwo okre§li¢ (zakla-
dajac, ze wydluzenie skrzydla stosowanego pomocniczo
w $miglowcach jednowirnikowych waha sie¢ w grani-
cach / = 6--8) znajdujac warto$é optymalng, dla kto-
rej skrzydlo pobiera minimum mocy, ze wzoru przy-
blizonego

11 2P2 K
=—|=pVv?sC J(c ——) -P ..V]
Ps "5 [2(’ x°+ QVS xﬂ+ A +8 £S

gdzie ¢ — odchylenie strug w plaszezyZnie skrzydia
od wirnika.
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Na zakonczenie podano wnioskt i
zwrécono uwage na celowo$é przemys-
lenia konstrukcji $migtowca juz w cza-
sie prac projektowych.

Dla zalozonego A i C,, (K =1,1+12 dla typowych
skrzydel stosowanych w $&miglowcach jednowirniko-
wych) oraz zalozonej warto$ci sily noé$nej skrzydla
wynikajgcej z wymagania okre§lonego odcigzenia wir-
nika, mozna wykre§li¢c moc pobierang przez skrzydio
w funkcji powierzchni i wyznaczyé optymalng wiel-
kosé tej powierzchni lub analitycznie znalezé pochod-

i tad dl — = 0 nalei S Wykres
n 18 ala Z. (¥ opt-
3 dS dS B v

jest jednak technicznie bardziej uzyteczny, ponie-
waz istnieje pewien przedzial bliski minimum mocy,
w ktorym zmiany powierzchni o  ASgp: niewiele
zmieniajg pobdér mocy i w tych granicach konstruk-
tor ma pewng swobode doboru parametréw skrzydia.
Rysunek 11 przedstawia poréwnawczo dwa wykresy
doboru optymalnej powierzchni skrzydia dla warun-
kéw V =200 i V=300 km/h przy pozostalych zalo-
zeniach: sila no$na skrzydila P.s = 1000 kG, wydiu-
zenie A =17; minimalny wsp6lczynnik oporu C,, =
= (,012; ciezar $miglowca G = 3750 kG; promien wir-
nika R = 17,25 m; wysokos§¢ lotu h =0 m.

ASope zmniejsza sie ze wzrostem predkosci V. Row-
niez powierzchnia S, zmniejsza sie ze wzrostem
predkoSci V, z czego wyplywa wniosek, ze niekorzyst-
ne efekty oddzialywania skrzydla sg tym mniejsze,
im na wieksze predko$ci przewiduje sie odcigzanie
wirnika. Powierzchnia optymalna wychodzi wowczas
mniejsza, a zatem i ciezar skrzydla mniejszy i stra-
ty mocy w zawisie mniejsze.

A |
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| -~ | :
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11. Zalezno§¢ mocy pobieranej przez skrzydlo pomocnicze
§miglowca w funkcji powierzchni S i predkosci lotu $mig-
lowca V
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12. Zalezno$¢ Pn/G w funkeji predko$ci lotu Vv [km/h] dla
$miglowca jednowirnikowego [2]: I — Smiglowiec ze skrzyd-
lem i zmniejszong S$rednicg wirnika, 2 — S$miglowiec bez
skrzydta, 3 — $miglowiec ze skrzydlem i zmniejszong pred-
koscig konca lopaty

Skrzydio pomocnicze dla $miglowcOw pracuje za-
tem mna malych C.(0,4--0,6) 1 wydaje sie, Ze duza
noénoé§¢ skrzydia (C. max) nie jest pozgdana z uwagi
na bezpieczenstwo wejscia do autorotacji, bowiem
im mniejsze C:max, tym przy wigkszej predkoSci
mozna przej§¢ do autorotacyjnego lotu S$lizgowego, a
ponadto w zakresie pozakrytycznych katow skrzydla
mniejsze sg zaburzenia przechylajace przy nieréwno-
miernym odrywaniu sie strug ze skrzydila przy skos-
nym locie opadajgcym w czasie autorotacji.

Zaleca sie przyjmowanie dolnej granicy Sop: i pra-
cy skrzydla na nieco wigkszych Cx(0,6), gdyz kosz-
tem niewielkiej dopuszczalnej straty mocy w locie
poziomym otrzymuje sie skrzydlo lzejsze (mniejsza
powierzchnia) i mniej pogarszajace sprawno$¢ lotu
pionowego.

Dobér parametrow ukladu noSnego wirnik-skrzydio

Przez zamontowanie skrzydla na $miglowcu uzysku-
je sie nowy system noény wirnik-skrzydlo, ktéory na-
lezy rozpatrywaé integralnie, gdyz wowczas tylko
mozna wilasciwie wykorzystaé jego zalety oraz zmniej-
szy¢ niekorzystne efekty dodania skrzydla. Zwykle
zamocowanie skrzydla pocigga za sobg konieczno§é od-
powiedniej zmiany parametréow wirnika w celu po-
prawy wlasnos$ci ukladu wirnik-skrzydlo. Wyjatek sta-
nowig takie modyfikacje Smiglowca, kiedy tylko
skrzydlo moze zabezpieczy¢ odpowiednie zakresy eks-
ploatacji, przesuwajgc granice oderwania strug z wir-
nika (np. przy zwigkszeniu mocy napedu, ciezaru cal-
kowitego i doskonalosci aerodynamicznej a koniecz-
nos$ci nienaruszania ukladu wirnika).
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Dodanie skrzydla zwieksza opor szkodliwy o warto§-
ci oporu profilowego skrzydia, oporu indukowanego
skrzydia oraz oporu interferencyjnego skrzydia i wir-
nika wskutek wzajemnego odchylenia strumienia prze-
plywu przez oba urzadzenia no$ne, Zmniejsza sie opo6r
indukowany wirnika wskutek jego odcigzenia przez
skrzydlo i nieco opdér profilowy wirnika (lopaty pra-
cujg na mniejszych katach natarcia). Istnieje poza tym
mozliwo$§é znacznego zmniejszenia mocy i oporu profi-
lowego wirnika ze wzgledu na mozliwo§¢é np. zmniej-
szenia obrotéw wirnika przy zachowaniu odpowiedniej
granicy noéno$ci krytycznej ukladu.

Zysk na mocy niezbednej jest wyrainy wowczas,
jesli dodanie skrzydia na tyle odcigzy wirnik, ze
mimo zwolnienia obrotow zlikwiduje sie lub zmniej-
szy straty mocy wskutek oderwania, a zwolnienie
obrotow zlikwiduje straty mocy wskutek S$ci§liwo$ci.

Korzystny bilans mocy $miglowca uskrzydlonego
w poréwnaniu do klasycznego przy predkos§ci maksy-
malnej roénie wraz ze wzrostem bezwzglednej pred-
ko$ci lotu, kiedy to coraz trudniej zapewnié izolo-
wanym wirnikiem odpowiednig granice oderwania
bez wzrostu strat zwigzanych ze $ci§liwocig. Juz
na podstawie orientacyjnych wskazan =z literatury
(rys. 12 [2] i rys. 13 [1], ktére pokazujg wplyw skrzyd-
la na moc niezbedng lotu poziomego, mozna zau-
wazy¢, ze mozliwe jest poprawienie bilansu mocy
przez dodanie skrzydla pod warunkiem odpowiedniej
zmiany parametrow wirnika.

Dob6r parametrow uktadu noénego wirnik-skrzyd-
lo nalezy przeprowadzaé analizujge rownocze$nie za-
sadniczo dwa stany lotu: zawis i lot z predkoscia
maksymalng. Powodem tego sg r6ine i niekiedy
sprzeczne, wymagania rzutujgce na dobdér paramet-
row w wymienionych fazach lotu.

Izolowany wysokowydajny wirnik dla przypadku
zawisu, to wirnik wolnoobrotowy, o malym obcig-
zeniu powierzchni, o smuklych lopatach, a to z racji
duzego udzialu mocy indukowanej (~70%), a udziatu
profilowej 30%. Granica oderwania i zjawiska S$ci$li-
woéci na og6él mnie limituja parametrow wirnika ze
wzgledu na osiowosymetryczny przeplyw przez wir-
nik.

Dla duzych predkosci lotu, aby zmniejszy¢é moc
profilows, zabezpieczyé sie przed oderwaniem na lo-

} ——————— bez skrzydta
~————— Zze skrzyafem
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13. Zalezno$¢ mocy niezbednej pobieranej przez wirnik w
locie poziomym dla $miglowca bez skrzydia i wyposazonego
w skrzydlo [1]: I — w ukladzie tylko z pomocniczym skrzyd-

tem G = 3500 kG, 2 — w ukladzie z ciggiem dodatkowym;
G = 4150 kG — cigg dodatkowego silnika odrzutowego T =
= 690 kG

TLiA 1973 nr 11
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14. Zalezno§¢ mocy niezbednej Pn(R, oR) dla przypadku za-
wisu i réznych ukladow Smiglowea
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15. Zalezno§é P,(R, oR) dla lotu poziomego z predkoseig V =
=170 m/s dla ukladu klasycznego

pacie ‘powracajgcej, przy zachowaniu wymaganej nos-
noSci krytycznej wirnika (moc indukowana partycy-
puje w granicach o10% calkowitej mocy niezbednej),
parametry wirnika wypada zmieniaé w kierunku
zmniejszania promienia, zwiekszania obrotéw i wy-
pelnienia. Dodatkowo ze wzrostem predkodci lotu
szybko zbliza sie granica S§ciS§liwo$ci, zawezajac ob-
szar wyboru dopuszczalnych parametrow wirnika.

Spelienie odpowiednich wlasno$ci w pionie i w
locie z duzg predko$cig przez izolowany wirnik na-
stepuje zatem mna drodze kompromisu. Skrzydto
pozwala na rozprzeghiecie procesu doboru paramet-
row dla obu tych stan6ow lotu i zaprojektowanie wy-
sokowydajnego wirnika dla lotu pionowego, przy
zachowaniu (przez zastosowanie skrzydla) odpowied-
nich warunkéw pracy przy duzych predkosciach
lotu.

Szacunkowa ocena zmian dopuszczalnych granic
(Scisliwo$Sei i oderwania) zbioru parametrow kon-
strukeyjnych, przykladowo w funkcji mocy niezbed-
nej jako kryterium, dla parametréw konstrukcyjnych
R i wR dlustrujg rys. 1417 dla cigzaru G = 4500 kG
i wypelienia ¢ = 0,07, gdzie Ma(1,0;90°) oznacza
predko$é osiggang na koncu lopaty (r = 1) i przy azy-
mucie = 90° a LSL — granicg¢ poczatku pojawia-
nia sie oderwania i USL — goérng dopuszczalng gra-
nice oderwania strug.
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Dla zawisu pominieto praktycznie niezauwazalne
zmiany granic wskutek dodania skrzydia (przez
zwigkszenie ciezaru i docigzenia aerodynamicznego)
na wspolnym rys. 14. Dla lotu z duzg predkoScig,
gdzie skrzydlo znacznie wplywa na granice oderwa-
nia, dopuszczalne obszary wyboru parametrow dla
Smiglowca klasycznego, przy odcigzeniu wirnika na
30% i 70% dlustruja rys. 15, 16 i 17. Iloczyn zbiorow
dla zawisu i lotu z duzg predko$cig obrazuje polto-
zenie granic doboru parametrow i w tych obsza-
rach kierujgc sie funkcjg kryterium (moc niezbedna)
mozna ilo§ciowo oceni¢ zysk na mocy zawisu przy
najkorzystniejszym doborze parametréow wirnika w
obu stanach lotu. Graficznie nalezy ocenié jesz-
cze wplyw  wypelnienia (wykres przestrzenny) i
zmian cigzaru ze zmiang parametréw, ale przy m pa-
rametrach, wykorzystujge eme wygodniej jest postu-
giwaé sie odpowiednig metodg doboru.

Hustracja przyktadowa wplywu doboru parametréw
konstrukeyjnych na wlasno§ei Smiglowecow wyposazo-
nych w skrzydlo

Zasadniczym rachunkiem przeprowadzanym przy
ocenie oplacalno$ci dodania skrzydla na $Smiglowcu
jest sporzadzenie bilansu mocy niezbednej, ktory na-
lezy przeprowadzi¢ przy tych samych zalozeniach
podstawowych, tzn. zatozonym udzwigu $migloweca,
uwzgledniajge odpowiednie przyrosty ciezarowe (cie-
zar skrzydla, przyrost cigzaru przekladni itd).
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16. Zalezno§é Pp(R, ®R) dla lotu poziomego 2z predkoscig
V =170 m/s dla uktadu z pomocniczym skrzydiem
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17. Zalezno$é Pp(R, oR) dla lotu poziomego z predkoscig V =
=170 m/s dla ukladu kombinowanego
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18. Ilustracje przykladowe: a) wzglednego bilansu mocy nie=
zbgdnej i b) granic oderwania dla $migta klasycznego i §mig-
lowecow wyposazonych w skrzydlo

Przeprowadzana dodatkowo ocena no$no$ci krytycz-
nej wirnika umozliwia oszacowanie dopuszczalnych
granic eksploatacji $migtoweca.

Tlustracje przykladows (rys. 18) podano dla $mig-
towca $redniej Kklasy cigzarowej, przy czym porow-
nanie przeprowadzono wzgledem wersji klasycznej
(I) podajgc rozklady mocy niezbednej i pulapu oder-
wania w funkcji predko$ci lotu z uwzglednieniem
zmian ciezaru ze zmiang parametrow konstrukeyj-
nych $§miglowca. Por6wnano mnastepujace wersje =z
dodanym skrzydiem odcigzajgecym wirnik w grani-
cach 30% przy predko$ci maksymalnej; wersja II to
§miglowiec Klasyczny (I) z dodanym skrzydiem bez
zadnej zmiany jego parametrow, ciezszy od wersji
I o 1,2% ze wzgledu na konstrukcje skrzydia.

Bilans mocy jest miekorzystny, a przesuwa sie je-
dynie granica oderwania. O ile zatem wersja klasycz-
na jest zaprojektowana prawidlowo, tzn. granica
predkoSci maksymalnej ograniczona mocg rozporza-
dzalng jest odpowiednio mniejsza niz granica oder-
wania, dodawanie skrzydia pogorszy wtasno$eci $mig-
towca. Przy zwolnieniu obrotéw wirnika o 10%
(wersja III) widaé¢, ze wlasno$ci zawisu praktycznie
si¢ nie zmieniajg (mimo zwiekszonego o 2% ciezaru
na skrzydlo i przekladnie) wyrazne zmniejszenie mo-
cy minimalnej poprawia wlasno§ci lotu na jednym
silniku w przypadku wersji dwusilnikowej oraz
zmniejsza sie¢ moc niezbedna na wigkszych predko$-
ciach lotu poziomego. W celu uelastycznienia eks-
ploatacji wersji  uskrzydlonych, projektuje sie
skrzydlo odejmowane, a po zdjeciu skrzydla, ze
wzgledu mna lepsze wlasno§ci w pionie uzywa sie
$miglowce do prac na mniejszych predko$ciach lotu
(dzwigowe, rolnicze, transport na krotkie odleglo$ei).
Wariant IV pokazuje zmiany wlasnosci §miglowca po
zdjeciu skrzydia. Cigzar wersji IV jest o 0,8% wiek-
szy niz I (przyrost ciezaru przekladni w wyniku zwol-
nienia obrotow).

Whnioski

Zakresy oplacalnosci skrzydla pomocniczego poda-
wane sg w literaturze w roéznych granicach, ma ogb6t
do predko$ci maksymalnej 220—250 km/h stosuje sie
wylgeznie uklad klasyezny; w granicach — 250—320
km/h  skrzydto pomocnicze odcigzajagce wirnik
~30% i powyzej 320 km/h dodatkowy cigg poziomy
i skrzydio pomocnicze odcigzajace wirnik w grani-
cach 70—100%.

Granice te nie sg sztywne, istnieje znaczny zakres
predkosci, w ktorych réwnocze$nie spotyka sie w
eksploatacji rézne uklady, zalezy to bowiem od wa-
runkéw wyjsciowych oraz zastosowania nowych roz-
wigzan konstrukeyjnych. Glownie dotyczy to zasto-
sowania selektora predko$ci obrotow turbiny swobod-
nej, ktory w pewnym stopniu, tak jak skrzydio,
umozliwia rozprzegniecie wymagan doboru paramet-
réw dla lotu pionowego i duzych predkosci lotu po-
ziomego oraz sprezystoSci mocowania lopat przez
wplyw na sterowno$§é Smigtowca przy wiekszym od-
cigzeniu wirnika przez skrzydlo.

Wydaje sie celowe przemy$lenie konstrukeji §mig-
towca juz w czasie prac projektowych z uwzgled-
nieniem wariantow wyposazonych w skrzydlo pro-
jektujac perspektywiczng rodzine $miglowcow na
wigksze moce i predkoSci lotu, gdyz przy modyfi-
kacjach nie zawsze jest mozliwe zastosowanie skrzyd-
la ze wzgledow konstrukeyjnych.

Zawiadamiamy naszych Czytelnikéw i Auvtoréw o zmianie telefonu redakeiji.
Nasz aktvalny telefon 43-59-38

Jednoczeénie prosimy o kontaktowanie sie z redakcjq w godzinach 10.00-13.00
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Ponizej publikujemy pozycje z dorebku nau-
kowego prof. Mokrzyckiego.

G. A. Mokrzycki (ktérego biografie publiko-
waliémy ma mnaszych lamach w 1970 r.) przed
wojng wykladat ma Politechnice Warszawskiej
mechanike lotu i budowe platowcdw, obecnie
za$§ pracuje w  Stanach Zjednoczonych jako
naukowiec w przemysdle lotniczym.

Aerodynamika wirujgcych krgzkow

Frisbee — to znana w Ameryce zabawka w postaci
obracajgcego sie krgzka z tworzywa sztucznego. Taki
krazek w ruchu wirowym powoduje powstawanie wy-
poru aerodynamicznego o duzej wielkosci.

N

1, Schemat kulowego wiru wg teorii Iilla

Aby blizej zbada¢ zjawiska zwigzane z lotem Kkragz-
ka przeprowadzano do$wiadczenia w specjalnie zbu-
dowanym, wirujgcym, pier§cieniowym zbiorniku na-
pelnionym wodg, w ktéorym zanurzano dwa wirujg-
ce krazki, Do§wiadczenia wykazaly, ze dla krgzkow

Wirujgcy zbiornik

TLiA 1973 nr 11

tych — porownujgc ze stanem, gdy byly nieruchome
— wzrosta sila no$na, op6r za$§ zmalal.

Obserwacja lotu wirujgcych krazkow frisbee wy-
kazala, ze duza sila noéna powstaje przy matych
predkosciach. Przypuszcza sie, ze wirujgca warstwa
przyScienna — przez dzialanie pompujace — zapobie-
ga oderwaniu sie oplywu mna wysokich katach na-
tarcia. Teoretyczne wyjasnienie moze by¢ oparte na
teorii Hilla o kulowych wirach (rys. 1).

Znane jest powszechnie zjawisko zwigzane z wal-
cami wirujgeymi w przeciwnych kierunkach. Walce
takie wykazujg zmniejszony opor.

Kombinacja opisanych wyzej zjawisk doprowadza
do koncepcji dwoéch krazkéw wirujacych w przeciw-
nych kierunkach, a ktérych zewnetrzne krawedzie
poruszajg sie w kierunku strumienia. Te wirujace
krazki moga by¢ poréwnane do potencjalnego wiru
skrzydlowego, poruszajgcego sie naprzod z zerowym
oporem, z predko$cia bedgca funkcjg wirowosci. W
przypadku dwoch wirujacych krazkow wir kulowy
moze by¢ zastgpiony pewnym rodzajem wiru elipso-
idalnego. Poniewaz zjawisko jest wysoce nieliniowe,
postanowiono uciec sie¢ do badan do$wiadczalnych.

Z uwagi na wielki koszt badan tunelowych zdecy-
dowano postuzyé sie pier§cieniowym zbiornikiem, na-
pelnionym wodg, umocowanym na stole, napedzanym
silnikiem elektrycznym. Predko§é katowsg stolu moz-
na bylo regulowaé¢ z duzg dokladno$cig, W zbiorniku
zanurzono dwa kragzki (o przekroju cienkiej elipsy),
ktorych osie — zmontowane na sztywnym ramieniu
— napedzane byly silniczkami o matej mocy. Kgt na-

Wirujgce krazki
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4. Wspoélczynnik sily nosnej

tarcia krazkéw mozna bylo zmieniaé od zera do 12°,
ich predkos¢ katowa za§ regulowano w granicach od
100 do 3000 obr/min (prowadzono dokladne pomiary
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liczby obrotow za pomocg stroboskopu). Na drugim
koncu ramienia dzwigajacego wirujgce krazki zain-
stalowano bardzo czulg wage aerodynamiczng. Syg-
naly elektryczne z wagi dochodzily do urzgdzenia
liczgcego, ktore wykazywalo na tasmie warto§¢ mie-
rzonych parametrow oraz wyniki pomiaréw w pos-
taci wartosci sit i wspotezynnikow aerodynamicznych.

Gdy krazki wirowaty, doprowadzana do strumienia
energia ujawniala sie w postaci sily, ktérej skladowe
to op6br i sila nosna. Gdy predkos§¢ katowa krgzkow
jest rowna zeru, sity i momenty aerodynamiczne sg
tylko funkcjg kata natarcia i ciSnienia dynamicznego,
powstalego ze wzglednej predko$ci o$rodka i krgz-
kow.

W czasie doSwiadczen predko$¢ katowa pierscie-
niowego zbiornika z wodg (£2) zmieniata sie od 5 do
40°/s, za§ predko§é obrotowa krazkéw (n) utrzymy-
wala sie w granicach 500 do 3000 obr/min. W zwigz-
ku z powyzszym zmienial si¢ rowniez odpowiednio

v
parametr y=—F-Kat natarcia krazkow («) zmie-
n

niano od zera do 12°
W wyniku wielu do$wiadczen otrzymano kilkaset
danych pomiarowych.

Na rysunkach 2 i 3 pokazano typowe wykresy
mierzonych sil dla kata natarcia krgzkéw « = 2°,
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6. Zalezno§é wspdlczynnika sily no$nej od kata natarcia
krazkoéw

TLiA 1973 nr 11



AERODYNAMIKA WIRUJACYCH..,

Zmiana kata natarcia krazkow. Regulacje przeprowadza ’

prof. G. A. Mokrzycki

predkosci zbiornika 2 = 20°/s i predko$ci obrotowej
krazkoéw n = 1500 obr/min. Sila jest podana w ,czas-
tkach”, przy czym 200 czgstek = 1,0 gram.

Z wykresow jest widoczne, Ze sila no$na kragzka
wirujgcego jest znacznie wieksza niz krgzka nieru-
chomego, podczas gdy opor w tych warunkach jest
mniejszy (jest to w wyniku ciggu stwarzanego

7. Proponowane uklady samolotu V/STOL w oparciu o ae-
rodynamike wirujgeych krazkow
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przez wirujgce krgzki). Przechodzenie sily no$nej
przez maksimum jest prawdopodobnie powodowane
parametrem .

Rysunki 4, 5 i 6 zawieraja wykresy zredukowanych
wspolezynnikow sity noénej C, i oporu C, Slabg
strong redukcji jest przyjecie Sredniego ci$nienia dy-
namicznego g na linii §rodkowej pierScienia (we-
wnatrz pierScienia g jest mniejsze, za§ zewnatrz —
wigksze od gg). Rysunki 4 i 5 pokazujg wplyw ob-
rotow krazkow na sile mo$ng i opér, rys. 6 za§ uwi-
dacznia wplyw kata natarcia krazkow, dla stalych:
£ ©°/s i m obr/min (gbérnej granicy nie otrzymano
z powodu niemozliwo$ci obracania ramienia poza
12°).

Przeprowadzone do$wiadczenia wskazujg — co naj-
mniej jakosciowo — tendencje zjawiska zwigzanego
z krazkami wirujgcymi w przeciwnych kierunkach:
sila no$na roénie, a opér maleje. Niestety — pod-
czas doS§wiadczenn — nie mogla byé okre§lona potrzeb-
na moec, a to z powodu bardzo malych wymiaréow
modelu i duzego tarcia w urzgdzeniu.

Wnioski

Nalezy postulowaé podjecie do§wiadczen z duzymi
modelami w tunelach aerodynamicznych, w celu o-
trzymania bardziej reprezentatywnych wynikéw ilo§-
ciowych. W czasie tych przysziych badan trzeba
okres§lic moc potrzebng do napedzania krgzkow, Na-
lezy roéwniez zaprojektowaé urzadzenia umozliwiajace
prowadzenie pomiaréow przy duzych kgtach natarcia
krazkow.

Jest rzeczg konieczng, aby badania tunelowe byly
prowadzone z krazkami o réinych przekrojach oraz
z modelami perspektywicznych rozwigzan lotniczych.
Mozna przypuszczaé, ze dmuchania tych ostatnich
ukladéw samolotowych (rys. 7) dadza interesujgce
wyniki, przydatne do studium stromo wznoszgcych
si¢ samolotéw. Ponadto — byé moze — ze oméwione
zjawiska aerodynamiczne uda sie wykorzysta¢ w
praktyce lotéw miesniowych.

Opracowal W. Zaremba

na podstawie pracy prof. G. A. Mokrzyckiego
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mdszyny cyfrowe
w kontroli ruchu

Zastosowaniu maszyn cyfrowych w kontroli ruchu
lotniczego poswieca sie wiele uwagi w prasie brytyj-
skiej; warto wiec rozpatrzyé niektére zwigzane z nig
zagadnienia. Kontrola ruchu wojskowego z powodze-
niem wykorzystuje komputery juz od przeszio dzie-
sieciu lat; zastosowanie komputer6w do kontroli ru-
chu cywilnego nastgpito pdzniej i bylo z wielu wzgle-
dow trudniejsze. Zadaniem kontrolera ruchu lotni-
czego jest utrzymywanie maksymalnego przeptywu
samolotéow w kontrolowanym sektorze, z zapewnie-
niem absolutnego bezpieczenstwa w powietrzu. Jest
to dzialalno§¢ w wysokim stopniu zindywidualizo-
wana, wymagajgca wprawy, do$wiadczenia i zdol-
nosSci podejmowania szybkich i dokladnych decyzji.

Zadna modernizacja ani automatyzacja urzadzen
ATC nie zastgpi wiedzy i uzdolnien kontrolera. Moz-
na tylko ulatwi¢ jego prace przez zlikwidowanie
okre§lonych procedur, ktéore musial uprzednio wy-
konywaé¢ 1 dostarczenie dokladniejszych, szybciej
aktualizowanych, bardziej czytelnych i latwiej do-
stepnych informacji. Powszechna jest opinia, Zze kon-
troler, ograniczony w swej dzialalno$ci tylko do mo-
nitorowania urzadzen, wychodzi z wprawy, a jego
zdolno§é do panowania nad aparaturg i dzialania w
sytuacjach krytycznych szybko maleje.

Wprowadzenie do kontroli ruchu lotniczego nowo-
czesnych komputerow o duzej szybkos$ci, pracujgcych
w systemie on-line* napotkalo przeszkody wlasciwie
w kazdej instancji, pociggajgc za soba przedluzanie
okresu uruchamiania, zwigkszenie nakladéw na opro-
gramowanie i rozszerzenie wymagan stawianych pa-
migci komputera. Amerykanskie do§wiadczenia w tej
dziedzinie byly calkowitym zaskoczeniem.

Trudno oceni¢ istotne przyczyny tych problemow
szczegOlnie dlatego, ze byly one powazniejsze niz w
innych dziedzinach, takich jak symulacja, obrona
powietrzna (o czym juz wspomniano), sterowanie pro-
cesami przemystowymi itd. By¢ moze wynikajg one
z trudno$ci w Scistym porozumieniu miedzy uzytkow-
nikami operacyjnymi a ekspertami przetwarzania
danych, Dopoki nie zostanie znaleziony wspolny je-
zyk, postep bedzie z pewno$cig powolny. Taka wy-

*) Wyjasnienie niektorych pojeé z zakresu automatyczne-
go przetwarzania danych zamieszczono na koncu artykulu
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lotniczego

miana my$li ma obecnie miejsce; operacyjny kontro-
ler ruchu lotniczego moze wyrazi¢é swoje potrzeby
i zyczenia w kategoriach zrozumiatych dla analityka
systemu, ktory z kolei przenosi je do zestawu pro-
gramow.

Podobnie, analityk moze przedstawié kontrolerowi
wszystkie mozliwoéci systemu przetwarzania danych
za pomocg terminologii, zrozumialtej dla obu stron.
Taki stan rzeczy mie istnial jeszcze 5 lat temu, a luka
w porozumieniu spowodowala wiele trudno$ci, ktore
wystepowaly do polowy lat sze$§cédziesigtych.

Innym czynnikiem powodujgcym trudnoéci byt
przypuszczalnie gwaltowny rozwdj urzgdzen, ktory
wyprzedzil mozliwo§ci wlgczenia nowej techniki do
istniejgcych systemow i pelnego wykorzystania no-
wych postepow.

W kazdym systemie kontroli ruchu lotniczego, bez
wzgledu na istniejace w nim zwiazki migdzy wypo-
sazeniem a czlowiekiem-operatorem, bezpieczenstwo
w powietrzu zalezy od niezawodno$ci i spdjnosci ca-
loéci, podczas projektowania i udoskonalania syste-
mu ta wlasciwo§¢ musi stanowié¢ naczelne zalozenie.
W procesie przetwarzania danych nalezy rozwazy¢
dwa typy niezawodno$ci — niezawodno$§é¢é urzadzen
i niezawodno$¢ oprogramowania. Niezawodno§¢ urza-
dzen moze by¢ wyznaczona za pomocg znanego Wzo-
ru. Po okresie wstepnego wygrzewania, kazdy element
urzgdzenia ulega uszkodzeniu z czesto§cia wynikajgca
ze wzoru ma niezawodno$§¢; tak wiec przy zachowa-
niu okre$lonych warunkéw zewnetrznych mozna u-
zyska¢ wymagany Sredni czas miedzynaprawczy. Ist-
niejg metody 1gczenia pojedynczych elementow o zna-
nym $rednim czasie miedzynaprawczym w systemie
o dowolnej wymaganej niezawodno$ci.

Niezawodno$¢ oprogramowania ma zupelnie inny
charakter. Podczas uruchamiania programéw bledy
sg stopniowo usuwane az do momentu, w ktorym
system okaze si¢ w zasadzie bezbledny. Nawet naj-
bardziej ukryte bledy powinny zosta¢ wyeliminowa-
ne podczas wstepnego okresu dzialania systemu. Blgd
raz usuniety nie pojawia sie powtornie (ta wladnie
cecha ro6zni oprogramowanie od urzadzenia). Wynika
stad, Zze podczas gdy niezawodno§é urzgdzen jest
stala i moze byé utrzymana na planowanym pozio-
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mie przez caly okres uzytkowania systemu, nieza-
wodno§¢é oprogramowania poprawia sie stopniowo
przez caly okres uruchamiania, W wiekszo$ci przy-
padkow zagadnienie bleddéw w oprogramowaniu staje
sie nieistotne juz we wezesnym okresie uzytkowania
systemu, nawet jezeli uwzglednimy zmiany i uaktual-
nienia programow, konieczne od czasu do czasu.

Kluczem do sukcesu jest oprogramowanie. Wiele
zagadnien wymaga tu podkre§lenia. Najwazniejsza
jest konieczno$§é sprecyzowania zagadnien od poczat-
ku w taki sposob, ktory:

a) gwarantuje specjaliScie operacyjnemu, ze system
spelni §ciSle jego wymagania,

b) dostarczy analitykowi systemu wszystkich szcze-
goldw wymaganych do sporzgdzenia sieci przeptywu,
na podstawie ktéorych przygotowuje sie pakiety pro-
gramow.

Pocigga to za sobg okre§lenie wszystkich funkeji
operacyjnych i ich wzajemnych powigzan. RoOwnie
wazne, a czesto falszywie tlumaczone, sg sprawy
styku (interface) z innymi pokrewnymi systemami
i urzadzeniami peryferyjnymi, Jezeli rozruch syste-
mu rozpocznie sie przed przedyskutowaniem tych
wszystkich czynnikoéw, doprowadzi to w sposOb nieu-
nikniony do opoéZnienia, a wymagania uzytkownika
nie beda w pelni zaspokojone,

Jako$§¢ oprogramowania jest rowniez bardzo waz-
na. Do$wiadczony analityk 1 zespOl programistow
stworzy skuteczne pakiety programoéw, a przede
wszystkim zapewni ekonomiczne wykorzystanie pa-
mieci komputera. Zaniedbanie w kontroli jako$ci o-
programowania prowadzi do zwigkszenia nakladow
na programowanie i przedluzenia pracy komputera.
Na przyktad w Stanach Zjednoczonych osiggnieto
okres§lone rezultaty dzieki wprowadzeniu bardzo roz-
budowanych urzadzen, godzgc sie na uzycie wiekszej
iloSci sprzetu niz to jest konieczne i na mato efek-
tywne jego wykorzystanie.

Proby przetwarzania danych podjete w brytyjskim
systemie kontroli ruchu lotniczego dla Londynu, zna-
ne pod kryptonimem Mediator, byly pierwszym eta-
pem systemu przetwarzania planéw lotu (FPPS —
Flight Plan Processing System). Pozniejsze fazy tego
systemu byly przemyS$lane, ale nie wszystkie jeszcze
sg wprowadzane w uzycie.

Celem FPPS byla racjonalizacja poslugiwania sie
planami lotu, stanowigcymi zespoly najistotniejszych
danych o kazdym samolocie, na Kktorych opiera sie
dzialanie kontroli ruchu lotniczego.

FPPS byt zwigzany =z nastepujacymi pigcioma
glownymi czynnoSciami: akceptacjg, weryfikacja,
dystrybucjg i zobrazowaniem wszystkich istotnych
planow lotu, a takze przetwarzaniem i ekstrakcjg da-
nych w nich zawartych. W Zaden sposoOb nie zastgpi
on uzdolnien i wprawy kontrolera, ale moze mu
jedynie ulatwi¢ prace w taki sposob, aby jego wy-
sitki byly pelniej skoncentrowane na istotnym za-
daniu zwigzanym z mnajbardziej efektywnym wyko-
rzystaniem przestrzeni powietrznej z zachowaniem
absolutnego bezpieczenstwa w powietrzu. Osigga sie
to przez podawanie mu dokladnych, szybkich i aktu-
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alnych danych w sposOb jak mnajbardziej dostepny
i w mnajdogodniejszej formie.

Ostatnio opublikowano bardzo duzo niedokltadnych
i miewla$ciwych interpretacji intencji wprowadzenia
komputera do Mediatora.

Wiele funkcji, ktore ostatecznie bedg cze$cig Me-
diatora, takich jak np. koordynacja danych radaro-
wych z danymi planu lotu i wyszukanie dostepnych
danych dla przewidywania ewentualnego konfliktu
(np. bezpo$redni udzial komputera w zapobieganiu
kolizjom) nie jest i nigdy mnie mialo by¢ czeScig
aktualnie wprowadzanej fazy, nie wchodzg one takze
w skiad biezacej fazy amerykanskiego systemu FAA.
Oba systemy rozwijaly sie rownolegle: amerykanski
od 1962 roku, a brytyjski od 1966 roku; godne po-
zalowania jest to, ze wraz z wieloma przedsiewzig-
ciami w dziedzinie programowania, ktore wytyczyly
nowe kierunki rozwoju i zastosowania przetwarzania
danych w latach szeS¢dziesigtych, oba systemy byly
opOznione, amerykanski o 6 lat, a brytyjski — pra-
wie o 3 lata. Opodznienia wynikajg z tych samych
powodow. Trudno bylo ocenié zakres niedokladnie
okreS§lonych zadan, nie dlatego Ze byly one mylnie
okreS§lone z powodu niewiedzy, ale dlatego, ze na
poczatku lat sze§édziesigtych wykorzystywanie do-
Swiadczen z dziedziny tworzenia oprogramowania du-
zych systemOw pracujgcych w czasie rzeczywistym
(real time) bylo ograniczone.

W Wielkiej Brytanii prawie przez trzy lata trwa-
ly marady ,,0kraglego stolu” miedzy kontrahentem a
uzytkownikiem i jego technicznymi doradcami, ko-
nieczne do osiggniecia pelnego obrazu sytuacji.

W USA problem byt podobny, z tym ze frudnosci
z ustaleniem dialogu miedzy uzytkownikiem a do-
stawecg byly nawet wieksze i bardziej dilugotrwate.
Dalej, jak sie wydaje, diluga byla historia wprowa-
dzania zmian i ulepszen, ktore prawie uniemozliwily
stabilizacje zestawu programéw. Oba systemy na-
potkaly problemy w dziedzinie pamiegci. W USA za-
lecono dostawcy powro6t do koncepeji uzycia wigkszej
maszyny matematycznej, podczas gdy w Wielkiej
Brytanii dostawca oferowal wieksza maszyne, ale
uzytkownik wolal ograniczy¢ mozliwosci do zakresu
dzialania mniejszej jednostki.

Poglad na niezawodno§¢ i spojnos§¢ byt cokolwiek.
réozny po obu stronach Atlantyku, gtéwnie dlatego ze
FAA rozpoczynala z zamiarem uzytkowania systemu
przez 16 godzin na dobe, podczas gdy w Wielkiej
Brytanii przyjeto za podstawe dzialanie non-stop
(24 h na dobe). Jak dotad, urzadzenia rozwijane w
USA cechujg sie wewnetrznym nadmiarem (pracujg
one w ukladzie ,glowny rezerwowy”), przypuszczal-
nie ze wzgledu na spodziewane istotne zmniejszenie
niezawodno$ci w czasie modernizacji i wprowadza-
nia zmian. Brytyjska koncepcja polega na uzyciu po-
trojnego systemu ze zgodnym wyjSciem, ktory po-
zwala mna zmniejszenie czasu niesprawnoéci (jak to
wykazaly pomiary przeprowadzone w obecnym zesta-
wie) ponizej 30 sekund na 5 lat eksploatacji. Kon-
cepcja ta zaklada podniesienie niezawodno$ci opro-
gramowania na wysoki poziom przez zreczne progra-
mowanie i usuwanie bledoéw. Jest ona stuszna, gdyz
jak to juz wyjasniono, wiekszo$§¢ bledéw w oprogra-
mowaniu jest usuwana raz na zawsze, a liczba ble-
dow zmniejsza sie stopniowo podczas uruchamiania
programu i wczesnego okresu uzytkowania do po-
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ziomu, na ktérym problem bledéw staje sie nie-
istotny.

Ogloszono decyzje zakupu systemu FAA dla na-
stepnej fazy planu Mediator. Poniewaz trudno mieé¢
obiektywny poglad na te¢ decyzje i czynniki, ktére
na nig wplynety, mozna jedynie wyrazi¢ nadzieje, ze
wynikla ona, mimo réznego podejScia do zagadnienia
w USA i Wielkiej Brytanii, z duzego podobienstwa
probleméw, zaprezentowanych wladzom lotniczym w
tym samym czasie. W obu przypadkach istniaty pro-
blemy z pamigcia maszyn; w USA przyjeto propo-
zycje uzycia duzej maszyny, zgloszong przez dostaw-
ce, podczas gdy w Wielkiej Brytanii propozycje za-
stosowania duzej jednostki rozwazano i dyskutowano
przez 16 miesigecy, co wplynelo na opdéznienie wpro-
wadzenia systemu. W miedzyczasie Amerykanie wy-
eliminowali istniejgce problemy przez uzycie duzej
maszyny, akceptujgc mato efektywne wykorzystanie
jej pamieci, nieodlgcznie zwigzane z takim podej$-
ciem do sprawy, a nastegpnie zaoferowali otrzymany
system Wielkiej Brytanii, ze znanym skutkiem. Ame-
rykanskie dostawy bedg ograniczone do maszyny i
dolgczonego do mniej oprogramowania na potrzeby
biezacych operacji. Dostawca brytyjski chce przyjac
na siebie odpowiedzialno$§¢ za trzon urzadzen pery-
feryjnych, wlaczajagc w to system zobrazowania da-
nych i przedsiewziecia zwigzane ze stykami (inter-
faces), a takze odegraé istotng role w postugiwaniu
sie systemem i jego oprogramowaniem.

nowosci techniczne

Na zakonczenie artykulu warto wyjasni¢ niektére
pojecia zwigzane z automatycznym przetwarzaniem
danych:

1. Praca typu off-line polega ma tym, ze od
chwili przyjecia danych przez punkt odbioru
informacji do chwili rozpoczecia ich opracowy-
wania s3 one przechowywane poza maszyng
cyfrowg. Zapamietywanie informacji moze sie
odbywaé¢ przez automatyczng perforacje papie-
rowych no$nikéw informacji (taémy lub kart)
lub zapis na taémie magnetycznej.

2. Praca typu on-line polega na tym, ze sie¢
transmisji danych polgczona jest bezpoérednio
z jednostka centralng maszyny cyfrowej, tzn.
dane wprowadzane sg bezpoérednio do urza-
dzen pamieciowych, jednak bez warunku na-
tychmiastowego ich opracowywania.

3. Praca w czasie rzeczywistym (w czasie
realnym, w czasie biezgcym, ang. real-time)
charakteryzuje sie tym, Ze otrzymane dane sg
bezpoérednio wprowadzane do urzadzen pa-
migciowych maszyny cyfrowej i natychmiast
przez nig opracowywane w celu przygotowania
zwrotnej odpowiedzi. Odpowiedz ta jest row-
niez natychmiast przekazywana do punktu po-
chodzenia informacji zZrodlowej.

opracowali mgr inz Jacek Dolinski i Teresa
Mysyrowicz wg , Flight” 1972, z 20.7.

Satelita meteorologiczny ITOS-D

Od 15 pazdziernika 1972 r. krazy na wysokosci
ok. 1450 km po prawie polarnej orbicie synchronicz-
nej wzgledem Slonica nowy amerykanski satelita me-
teorologiczny ITOS-D (Improved TIROS Operational
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Satellite — Model D). Zostal on wystrzelony z Van-
denberg za pomocg dwustopniowej rakiety McDonnell
Douglas Delta N. Po przekazaniu go National Oceanic
and Atmospheric Administration (NOAA) satelita o-
trzymal oznaczenie NOAA-2 i jest obecnie najwaz-
niejszym satelitg satelitarnego systemu meteorolo-
gicznego USA. Satelita ITOS-D kosztowal 5 mln do-
laréw.

Podstawowa cechg mowego satelity — ktorego cie-
zar wynosi 340 kG — jest tré6jwymiarowa obserwa-
cja meteorologiczna. Oznacza to, ze satelita poza
wykonywaniem dwuwymiarowych fotografii chmur
okre§la pionowy rozklad temperatury. Do zdwojo-
nych podczerwonych urzadzen pomiarowych nalezg:
radiometr o b. duzej rozdzielezo§ci, radiometr do
pomiaréw pionowego rozkladu temperatury oraz ra-
diometr ,rozkladajgcy” (scanning). Za pomocg dwu-
kanalowego, radiometru o duzej rozdzielczoSci sate-
lita sporzadza w zakresie promieniowania widzial-
nego i podczerwonego obrazy obiektéw o wymia-
rach powyzej 800 m. O$miokanalowy radiometr do
pomiaru profilu temperatury obejmuje wysokoSci od
poziomu morza do 30 km, przy czym jeden profil
temperatury pokrywa obszar 50 X 50 km. Radiometr
srozkladajgcy” stuzy do wykonywania zdje¢ chmur
w zakresie promieniowania widzialnego i podczer-
wonego. W widzialnym zakresie promieniowania
pozwala on na rozr6znienie obiektéw o wymiarach
3 km, w zakresie podczerwieni jego rozdzielczo$é
wynosi 6 km. Poza tym satelita prowadzi pomiary
stonecznego promieniowania protonowego.

W poréwnaniu do weze$niejszych satelitow ITOS
wyposazonych tylko w kamery telewizyjne i radio-
metry ,rozkladajgce”, nowy satelita dostarczy cztero-
krotnie wiecej informacji.

W.K.
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Techniczny sfownik lotniczy

EKSPLOATAGIA

1 — eksploatacja techniczna
2 — obstuga lotniskowa
3 — obsituga techniczna
4 — obsluga startowa
5 — obsluga okresowa, prace
okresowe
6 — przeglad profilaktyczny,
Sredni remont
7 — naprawa
8 — naprawa glowna
9 — tankowanie paliwa
10 — tankowanie oleju
11 — uzupelnianie
12 — holowanie
13 — miejsce postoju
14 — kotwiczenie
15 — uziemienie
16 — podstawka pod kotla
17 — pokrowiec
18 — zagtuszka
19 — drabinka
20 — schodki, pomost
21 — dyszel
22 — podnoszenie, podpieranie
23 — podnoénik
24 — podpora
25 — ciggnik
26 — autocysterna
27 — agregat zasilajacy, lotniskowe
Zrédio energii
28 — klimatyzator
29 — przeglad przed lotem
30 — przeglad po locie
31 — przeglad tranzytowy
32 — préba silnika
33 — gasnica
34 — usterka, uszkodzenie
35 — niesprawnos$é
36 — stan techniczny
37 — sprawdzenie dziatania, kon-
trola
38 — ogledziny
39 — demontaz, zdjecie, wybudo-
wa
40 — odlgczenie
41 — montaz, zabudowa
42 — przylgczenie
43 — wymiana
44 — trwalo§¢ miedzyprzeglagdowa
45 — mnarzedzia

46 — przyrzad Kkontrolny, tester
47 — konserwacja

48 — szczelno§é

49 — przeciek

50 — regulacja
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OPERATION

1 — technical operation

2
3
4

5

24

36
37

38
39
40
41
42

43
44

54
46
47

ground handling
maintenance

line maintenance,
maintenance

routine maintenance per-
fodical inspection
preventive maintenance
repair

overhaul

refuelling

oil filling

replenishment

towing

stand

anchorage

grounding, earthing
chocks

protective, cover

plug
ladder
steps
tow-bar
jacking,
jack
trestle
truck
fueller
ground power unit
air conditioner
preflight check
after flight check
turn-round check
engine test

ramp

trestling

extinguisher

defect, snag, fault, da-
mage

failure, inoperative, un-
cerviceable. out of order

technical condition
functional check, inspec-
tion

visual inspection
disassembly, removal

disconnecting, decoupling
assembly, installation
attachment, coupling,
connection

replacement

life, time between over-
haul (TBC)

tools
test instrument
preservation

48 — tightness
49 — leakage
50 — adjustment

./ |
A

/

@ @

DIKenyaramms
1 — TexHMYecKasa 9KcCIuIyara-
M
2 — aspojpomMHOe Oo6ciayxKuBa-
Hue
3 — rTexumaeckoe oOGCHyRuUBa-
Hue
4 — crapToBoe o6cinyskuBanue
5 — nepuoauueckoe o6CiyxKu-
BaHue
6 — npocdunakTMIecKuit
oCcMOTp
7 — peMoOHT
8 — KanMTaJbHBIA DPEMOHT
9 — 3amnpasBkKa TOTJIMBOM
10 — 3amnpaskKa MacjaoMm
11 — ROIOJIHEHMEe
12 — OyKCHMpOBKAa
13 — CTOAHKA
14 — KperuieHue
15 — 3asemjieHue
16 — moxcraBka IIOJI KoJseca
17 — yexon
18 — 3ariynrka
19 — crpemsAnKa
20 — Tpau
21 — BOAMIIO
22 — noxbeM
23 — NOAHLEMHUK
24 — y1op, oropa
25 — TAra4q
26 — aBTOLMCTEPHA
27 — a9°pOJAPOMHBIIT TOKOIIPOM3-
BOJAMTEJIbHBII arperar
28 -— KOHJAMIIMOHED
29 — IIPEJIIOJIeTHBLIl OCMOTP
30 — IIOCJIENIOJIETHBIII OCMOTP
31 — NMpPOMeKYTOUHbI OCMOTP
32 — onpo6oBanue JABUTATEIS
33 — orLerTyuumuTeNlb
34 — nedyexr, TOBpeEXAeHue
35 — HEeUCIpPaBHOCTHL
36 — TeXHMUYerKoe cocroAanne
37 — NpoBEpPKa, KOHTPOJbL
38 — ocMoOTp
39 — npemonrax, paz0opra
40 — orcoeauHenune
41 — mMoOHTaxK, c6opka
42 — npucoenutienne
43 — 3amena
44 — cpox cayxO0b1, pecypc
45 — MHCTPYMEHT
46 — KOHTPOJBHLIN TIPpUGOp
47 — KOHCcepBaumusa
48 -- repMeTUIHOCTEL
49 — mpoTevka
50 — peryavpoBkKa

DER BETRIER

1 — der technischer Betrieb
2 — die Abfertigung
3 — die Wartung, die technische
W., die Wartungsarbeit
4 — der Start- und Wartungs-
dienst, das Startbereitma-
chen
5 — die periodische Wartung
6 — die vorbeugende Reparatur,
die vorbeugende Wartung,
die Mittelreparatur
7 — die Reparatur, die Uberho-
lung, die Ausbesserung, die
Instandsetzung.
8 — die Generalreparatur, die
Generaliiberholung
9 — die Brenstoffbetankung
10 — die Olbetankung
11 — die Auffillung
12 — das Schleppen
13 — der Standplatz
14 — die Verankerung
15 — die Erdung
16 — der Bremsklotz
17 — der Schutzbezug
18 — der Blindverschluss
19 — die Leiter, die Steigleiter
20 — die Treppe, die Wartungs-
" biihne
21 — die Schleppvorrichtung
22 — das Aufbocken
23 — der (hydraulischer) Heber
24 — die Lagerung, die Auflage,
der Bock
25 — der Schlepper
26 — der Tanker, der Kraftstoff-
wagen, das Tankfahrzeug
27 — die Aussenbordstromquelle,
der Startanlasser .
28 — die Klimaanlage, der Kli-
mawagen
29 — die Vorflugkontrolle
30 — die Nachflugkontrolle
31 — die Zwischenflugkontrolle
32 — der Triebwerkslauf, der
Bremslauf, der Probelauf
33 — der Feuerldscher
34 — der Fehler, der Defekt, der
Mangel, die Beschiddigung
35 — die Arbeitsunfihigkeit
36 — der technischer Zustand
37 — die Funktionpriifung .
38 — die Sichtpriifung, die Sicht-
kontrolle
39 — die Abbau, die Ausbau
40 — die Abschaltung, die ADblo-
sung, die Trennung
41 — die Anbau, die Einbau
42 — die Anschaltung, der An-
schluss
43 — der Wechsel
44 — die Wartungszeit, die Ein-
satzzeit
45 — das Werkzeug
46 — der Priifapparat, das Prif-
gerit, der Priif-Messkasten
47 — die Konservierung, der Un-
terhalt, die Pflege .
48 — die Dichtheit ;
49 — die Undichtigkeit, das Sic-
kern, das Lecken
50 — die Regulierung, die Rege-

lung.
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News from Poland

® Oxcnopr NoALCKOI ARMAIMOHHOM IPOMBIUIIEHHOCTH
cocTaBUT B TeKyILeM roay 850 mMmamoH. 9JI0TBIX, T.e.
3uaunTeabLuo Ooliee ueM 3a nociaepHue ropa. OgHoBpe-
MCHHO II0JIbCKAas aBMAIMOHHAA IIPOMBILIJIEHHOCTL CTraja
KPYIIHEMIIMM M3 BCEI MAIUMHOCTPOMUTEJNHOM IIPOMBIII-
JeHHoeTn 9xcrnoprepom B Ilonbmue, BO IEPBLIA pas
orepezKan CYAOCTPOUTEIHLHYIO IIPOMBILIIE HHOCTD.
ITonbecKas aBMalMOHHasl IIPoOMbILLIesHoCTE I13JI, Kpo-
Me 9KCIOpTa CaMOJIeTOB, BepPTOJIETOB, IIJIAHEPOD, IABMU-
rarejeil M 3alacHBIX YacTeli — BBIIOJHAET 3a Pybe-
JKOM CeJILCKOXO3SMCTBeHHbIe paboThl Ha camollieTax
I13J1-101 1 AH-2, B TeKylleM rojy TrJaBHBIM 00pazom
B Orumnere, Cynane u OTUOIIAN.

@ 12 urona O. I'epek BMeCTe C IIPeMbEpP MUHVCTPOM
II. fdpomeBuyeM HaBeCTMJIM aBMALMOHHBIA 3aros BCK
Meaeln. Bo BpeMs 9TOTO BU3NUTA OHM HabJI0AAJI II0JIET
OINBLITHOTO MPOTOTMUIA PEAKTMBHOI'O CEJILCKOX03AMCTBEH-
Horo camoyiera M-15 moctpoenHoro B MeJble, a Tax-
JKe TPOTOTHUIIA  CeJILCKOXO03AMCTBEHHOrO  caMojeTa
113J1-106 Kpyx nocrpoennHoro B8 BCK Oxkenne. B na-
croamiee BpeMms IiaasHbIM @ 3ajgaHumem BCK  Meuerg
SABJAETCH CKOPEMIUMii 3allyCK B IIPOM3BOACTBO CeJlb-
CKOXO3SMCTBEHHOr0 camosera M-15, KOTOPBIZ Obl
paspaboran B TeueHue 1,5 rojla NOJLCKO-COBCTCKUM
KOHCTPYKTOPCKUM B10po.

® B mone mecane Ionuckue ABmanmuuu JIET Berpe-
yaau B asponopry Bapmasa-OkeHue cpoero 10-mmi-
JamoHOBoro maccaxmupa. O npmieren m3 Hiolicpka Ha
camoiieTe VJI-62.

B pejicax Ha aTjaHTHuYeckoi auHuu Bapiasa-
-Hioliopk cpexHee 3alojiHeHMe ITacCa’kKMPCKUX MeCT B
camosnerax JET cocrapasier 65%%, T.e. aBiaseTCs OHO
CpaBHMTEJBHO BBLICOKUM. JIMHMA MMEET IOy JAPHOCTDH
y maccaskupor Tak n3 CIIIA u Kawajel, kak u3 Ifosn-
11,
® Ilonnckue Apuanvmuu JIET B 1972 roay nobuiych
caMoro 3HAUYNTEJILHOTO cpeau  crpad-uwieHoB COB-a
YBCIMUEeHMs] MEXKIyHApPOJIHBIX IIePeBO30K — II0 OTHO-
nremmio ¥ 1971 r. — ua 39%. Crnexnyiomume MecTa 3aHU-
maior CCCP — 18, Boarapua — 16,7% u Yexocio-
pakua — 15,5%o.
® Yuacrne IloJiplm B MEKAYHAPOAHLIX BO3JAYUIHBIX
nepeBo3kax B 1972 r. xapakTepus3upyeTcs HMXKeyKa-
3aHHBIMM JaHHLIMM:

— ITosnpina MMeeT JIBYXCTOPOHHME JNOTOBODPHLI TIO BO3-

AYIIHBIM IIepeBo3KkaM ¢ 34 rocyjapcrBamy
— TlosbCKYMe ABMAJMHUM BBITOJHAIOT pPeiichl B 25 10-

cyapcTB
— 17 zapyBesKHbIX aBuajiMuuMii NopzepxuBaeT Coob-

nreune ¢ IToJbiureii.
'® Bapmwasa u IIpara aBIAOTCA JABYMsI IJIaBHBIMM
HeHTpaMM  BO3JYNIHOro  TpaHcropra IlenTpaabHoOM
Dspornel B 1971 r. B 1IpaxKCKOM aspoIiopTy OTMEUEHbI
37897 moJseroB u 1,55 Mmi. 1accamXupos, a B aspo-
nopty Bapmasa — 31 630 moneros 1 1,1 Mui. macca-
JKUPOB.
® Ilonbckwmit nnanepuer H. MyImHCKMII Ia IUiaHepe
C31X-37 fAuraps ycraHoBu) HOBBII peropn Iloabiim
ckopocThio 104,5 KM/4yac Ha JAUCTAHIMM TPEeXYyTroJbHUKa
nauHOM B 300 KM,
® JleTom Texyllero roja BO BpeMs CaMbIX MHTEHCUB-
HBIX II€peBO30K Typucron Ilombekue Armanuumm JIET
BBEJIM Ha BHYTPeHHMe Jmuuu camoiery Ty-134, mme-
ommMe 72 maccamupckue MecTra — T.e. Ha 22 MecTa
6oslee uwem AH-24, KOTOpPhLIe OSKCINIyaTUPOBAaJIMCH Ha
9TUX JUMHMUAX A0 Toro. OJHOBPEMEHHO 3T0 Obecreunsio
coxpalleHue BPeMeHy TIojera Ha 15 MHUHYT.
@ lizeectTHbli uiaHepublii pexopaucr Tazeyur T'ypa,
nepBblii B Mupe IogyumBumii Mejans Jlnauenrass,
npenioxRua yeraHosaenyue PAM eaMHBIX NPABMI, 110
KOTOPBLIM PO30rPHIBAJIIICLOBI BCE IIJIaHEPHLIE COPEBHO-
BaHUA B MUpe.
® Munncrepcreo KovmMmyHuKaiuum npu ViceaejjoBa-
renpbHoMm Ilenrpe DxoHOMMKM TpaHCmopTra OTKPBIIO
ornen Oxonomuku Bozaymuoro TpaHcmopra, B KOTO-
pom paborarorT 5 aBmManMOHHBLIX crHenmammceron. OTiern
OyzeT 3aHMMATBCS TEXHUYECKO-9SKOHOMMUIECKUMM IIPO-
bnemaMu 9xcOIyaTanMu CaMoOJIETOB M aspoJpPOMOB.
B Oyaymem OTnes craHeT Hay4HO=-11CCJICJOBATEIbHLIM
3aBeJieHMeM aBUaIMOHHOTO TPaHCIIopTa.
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® 1t is reported that export value of the Polish
aircraft industry will amount to 210 milion US dollars
this year, that is, much more than in the previous
years. The Polish aircraft industry has also turned
to be the biggest exporter in the entire metal industry,
even surpassing the shipbuilding industry. Besides
the export of aircraft, helicopters, gliders and spare
parts, our industry is selling agro-aviation services
abroad. At present, the PZL-101 and An-2 ag aircraft
are operating in Egypt, Sudan and Ethiopia.

® As previously reported, Edward Gierek and Piotr
Jaroszewicz visited the WSK-Mielec on July 12. Du-
ring their visit they were shown demonstration fli-
ghts of two ag aircraft: an experimental prototype
of the M-15 aircraft built in Mielec and a prototy-
pe of the PZL-106 Kruk built by the WSK-Okecie in
Warsaw. The chief goal of the WSK-Mielec is to
start up the production of the M-15 soonest possible.
The M-15 was developed during one and a half year
by a joint Polish — Soviet design bureau.

® In June this year, the Polish Airlines LOT have
bid welcome to their ten millionth passenger. He has
come from New Yrok on board of the If-62.

® The Polish Airlines LOT report an average
passenger load factor of 65 per cent on the trans-
atlantic route between Warsaw and New York. The
route is very popular with passengers from the USA,
Canada and Poland.

. ® The Polish Airlines LOT report the highest in-
increase in the international passenger and freight
traffic among member countries of the Council for
Mutual Economic Aid for 1972; the increase is 30
per cent as compared with 1971. Other countries
are respectively: Soviet Union — 18 per cent; Bul-
garita — 16.7 per cent and Czechoslovakia — 15.5 per
cent.

® Poland’s share in the international air trans-
port in 1972 includes:
— bilateral agreements of air transportation signed
with 34 countries.

— Polish Airlines LOT cover 25 countries with their
services

— 17 foreign air companies are maintaining connec-
tions with Poland.

.Q Warsaw and Prague are two biggest centres of

air transport in the Central Europe. In 1971, the
Prague airport registered 37,897 flights and 1.55
million passengers while the Warsaw airport —
31,630 flights and 1.1 million passengers.

® The Polish glider pilot, H. Muszynski, flying the
SZD-37 Jantar has set up a new national speed
record for the 300 km-triangle obtaining 104.5 km/h.

® This summer, at the peak of the tourist season,
the Polish Airlines LOT had to introduce Tu-134
aircraft on some of the domestic routes; they have
T2-passenger capacity, that is by 22 passengers more
compared with the An-24s operating on those routes.
The flight time has been consequently shortened by
some 15 minutes.

@® Tadeusz Goéra, a well known glider champion
and the first holder of the Lilienthal Medal in the
world, has made a proposal to FAI to adopt uniform
competition regulations according to which all gli-
ding competitions all over the world could have ta-
ken place.

@® The Ministry of Transport has constituted an
air transport economy section by the Transport Re-
search Centre. The section employs 5 aviation spe-
cialists. Its task will be to cover technical and eco-
nomic problems of aircraft and airport operation. It
is likely that the section will grow into a research
institute of air transport in the future.

M. W.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Rozwoj produkeji

polskiego przemystu lotniczego w latach 1918-1939

Publikacje przedstawiajace pro-
dukeje polskiego przemyshi  lotni-
czego w okresie miedzywojennym
wykazuja, iz jest to temat wyma-
gajacy §ciSlejszego  opracowania.
Niestety wiele 2z tych publikacji
daje bledny obraz i czestokroé
nieprawdziwe informacje sa poz-
niej wielokrotnie powtarzane. [
tak np. wiele publikacji podawa-
lo, ze produkecja normalna
go przemystu lotniczego wynosila
480—530 samolotow  rocznie, a
maksymalna 700. Tymczasem
nie sg to liezby rzeczywiste, a je-
dynie przewidywania dotyczace
maksymalnej zdolnosci produkeyj-
nej wedlug raportu gen. J. Zaja-
ca z 1937 r. Natomiast w ,Wojsko-
wym Przegladzie Technicznym”
1969 r. nr 4 czytamy nastepujaca
ocene naszego przedwojennego prze-
mystu lotniczego: ,,Mimo wielu na-
prawde udanych konstrukeji prze-

nasze-

myst produkowal male, nieekono-
miczne serie samelotow oraz
wprowadzal do produkeji sprzet

nie sprawdzony i nie dopracowa-
ny pod wzgledem Kkonstrukeyjnym,
technologicznym i eksploatacyj-
nym”. Opinia ta rowniez jest bled-
na. Faktycznie bowiem serie byly
do§é dlugie, czestokroé¢ rzedu 250—
—300 sztuk, a dochodzily nawet do
600 sztuk, podczas gdy przecietna
eranica oplacalno$ci dla produkeji
lotniczej wynosita 100 sztuk. Nato-
miast poziomem przygotowania
technicznego sprzet nasz nie odbie-
gal od zagranicznego.
Dotychezas rzetelne dane o
lej naszej produkeji lotniczej oma-
wianego okresu zostaly zamiesz-
czone tylko w ksiazce J. Cynka
“Polish Aircraft 1893—1939” wyda-
nej w 1971 r. w Anglii. Ponadto
faktyczne dane o produkeji samo-
lotow wojskowych znajduja sie¢ w
ksiazce J. Cynka ,History of Po-
lish Air Force 1918—1968” wyda-
nej w 1972 r. oraz w ksiaice A.
Morgaly ,Polskic samoloty wojsko-

ca-
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we 1918—193%" rowniez z 1972 r.
W pracach jednak
wielkoSei  produkeji  lotniczej sa
przedstawione badi przy okazji o-
pisywania dziejow poszczegélnych
typow samolotow, badi tez w ze-
stawieniach sprzetu uzywanego
przez wojsko, nie pokazujac w pel-
ni dorobku przemyslu. Nalezy za-
sygnalizowaé¢, iz R. Bartel opraco-
wal szezegolowa analize produkeji
polskiego przemystu lotniczego w
w latach miedzywojennych, ktora
bedzie zamieszczona w przygotowa-

tych dane o

nej do druku przez Wyd. MON
ksiazee o polskim lotnictwie woj-
skowym okresu miedzywojennego.
ETAPY ROZWOJU PRODUKCIJI
SAMOLOTOW

Pierwsze samoloty budowane u

nas w malych seriach powstaly w
latach 1919—1920 w wojskowych

Centralnych Warsztatach Lotni-
czych. Produkcja ta nie jest jed-
nak wliczana do produkeji prze-
mystu lotniczego lecz do remontow,
chociaz niejednokrotnie odbudowy-
wano caly samolot, czyli byl to
przyslowiowy remont na podstawie

oku¢, siodelka i numeru fabryecz-
nego.

Dzialalno§¢ polskiego przemysiu
lotniczego — 2z punktu widzenia

rozwoju produkeji — mozna podzie-
lic na Kkilka okresow.

Pierwszy okres to pierwsze
préby zapoczatkowania produkeji
lotniczej w odrodzonej Polsce w la-
tach 1919—1923. W 1918 r. na CWL
zostal nalozony obowiazek produk-
cji samolotow, lecz nie byly one
w stanie wywiazaé sie z tego. Wow-
czas w 1920 r. lotnictwo wojskowe
wytypowalo na wytwornie¢ samolo-
tow — Zaklady Mechaniczne Plage

warsztatach remontowych, czyli w i LaSkiewicz w Lublinie. Wybrane
tzw. parkach lotniczych poszczegol- przez wojsko do produkeji licen-
nych pulkéow lotniczyech oraz w  cyjnej samoloty wloskie Ansaldo
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ROZWOJ PRODUKCIJI...

A-1 Balilla i Ansaldo A-300 mia-
ly jednak wady, a uzyte materialy
i wykonawstwo samolotow nie byly
zadowalajace. W duzym stopniu na
niepowodzeniu zawazylo urucho-
mienie produkcji bez odpowiednie-
go przeszkolenia personelu, czyli
bez tzw. dzisiaj know-how. Pro-
dukcja tych samolotow zostala w
latach 1923—24 wstrzymana. Drugg
proba bylo utworzenie wytworni
Francopol, ktora jednak nie dala
zadnej produkeji.

Drugi okres zapoczatkowalo
zakupienie w 1923 r. przez lotni-
ctwo wojskowe z inicjatywy gen.
A. Léveéque licencji francuskich sa-
molotow Hanriot HD-14(H-28), H-
-19 oraz Potez 15. Do produkeji
tych samolotow wybudowano dwie
nowe wytwornie: Wielkopolska
Wytwornie ,,Samolot” w Poznaniu
oraz Podlaska Wytworni¢ Samolo-
tow w Bialej Podlaskiej. Rowno-
czeSnie produkecje samolotow fran-
cuskich podjely takze zaklady Pla-
ge i LaSkiewicz. Pierwsze samoloty
zbudowane z licencji francuskiej
byly gotowe w 1925 r. W latach
1925—26 produkeja byla 10-krotnie
wieksza niz w latach 1921—1924.

Trzeci okres to lata 1926—

VIIB/3M Wibault 70 i Avia BH-33.
Waznym jednak wydarzeniem bylo
zapoczatkowanie budowy wilasnych
prototypow i predukeji samolotow
polskiej konstrukeji Bartel BM-4 i
BM-5, nastepnie R-X, PWS-5 i
PZL L-2, co bylo wynikiem reali-
zacji programu Szefa Departamen-
tu Aeronautyki — plk. L. Rayskie-

go. W tym czasie konczy swa
dzialalno$¢ wytwornia ,,Samolot”
Zniszczona  pozarem, rozpoczynaja
natomiast produkeje Panstwowe

Zaklady Lotnicze (PZL) przeksztal-
cone z CWL oraz Warsztaty Sekceji

Lotniczej Politechniki Warszaw-
skiej.
Piaty okres przypada na la-

ta 1931—1934. Jest to okres, w kto-
rym przemysl przeszedi na niemal
wylaczna produkeje samolotow ro-
dzimej konstrukcji. Mimo Kkryzysu
gospodarczego produkcja lotnicza
w tym okresie stopniowo wzrasta.

Szosty okres to lata 1935—1939.
Mimo ze wzrost napiecia miedzy-
narodowego i produkeji lotniczejna
Swiecie zaczal sie dopiero w 1936
r., a uchwala Komitetu do Spraw
Uzbrojenia i Sprzetu (KSUS) w
pazdzierniku 1936 r. ustalila pro-
gram rozwoju produkeji lotniczej,
jednak w 1934 r. juz powstaly no-
we zaklady PZL na Okeciu i pod-

zakladow PWS w Bialej Podlaskiej
i Avii w Centralnym Okregu Prze-
mysiowym mialy podwoi¢ produk-
cje przemyshlu lotniczezo.

Aby uzyska¢ bardziej przejrzysty
obraz produkeji lotniczej trzeba ja
przedstawi¢c wg wytworni, wg waz-
niejszych typow samolotow, w roz-
biciu na produkcje licencyjna i ro-
dzimych  konstrukeji, samolotow
cywilnyeh i wojskowych, o kon-
strukeji drewnianej, mieszanej i
metalowej oraz rozwoj chronolo-
giczny calej produkeji lotniczej.

a. Produkcja samolotow

wg wytworni

Brak jest materialow przedsta-
wiajacych roczna produkeje wiek-
szoSei  wytworni  lotniczych. Na
podstawie istniejacych dokumen-
tow natomiast mozna bylo dosé
dokladnie wustali¢ liczby wyprodu-

kowanych samolotow poszczegol-
nych typow, daty rozpoczecia do-
staw, a czestokro¢ i zakonczenia

ich. Nanoszac te wielkoSci na wy-
kres chronologiczny i zakladajac w
przyblizeniu rytmiczno$é produkcji
zostaly okreSlone liczby samolotow
poszcezegolnych typow zbudowanych
w poszcezegolnych latach. Zsumowa-
nie tych liezb dalo w wyniku pro-
dukeje wytworni w poszezegolnych
latach przedstawiong w tablicy 1.

jeto prace nad prototypami no-
—27, na ktore przypada przyhamo-  veh samolotow wojskowych jak b. Samoloty budowane w
wanie produkeji licencyjnej z po- Fo§ i Wilk. Zamowienia na sprzet diugich seriach
wodu nadmiernych zakupow gen. jotniczy wzrosty i od roku 1935 W seriach wiekszych niz 100
Zagorskiego, co odezut przemysl  produkeja  lotnicza calego prze-  sztuk byly produkowane nastepuja-
lotniczy az po rok 1931. W tym 0-  vaty  lotniczege byla powaznie ece samoloty rodzimej konstrukeji:
kresie do produ-kc.]l wechodza sa-  powiekszona. — RWD-8 — 600 szt.
molety Potex &7 1 Fotez 15- Siodmy okres mial rozpoczaé — P-T — 150 szt.
Czwarty okres przypada na sie na przelomie 1939 i 1940 roku. — P-11a i b — 100 szt.
lata 1928—1930. Produkcja licencyj- Wybudewanie nowych wytworni — P-11¢ — 175 szt.
na z powodu ww. zakupow byla platoweow w Mieleu i silnikow w — P-24 — 146 szt.
weciaz nieduza. Do produkeji wcho-  Rzeszowie w latach 1937—1939 oraz  razem mySliwcow Pu-
dza samoloty licencyjne Fokker F  przygotowania do budowy nowych lawskiego — 576 szt,
ablica 1. Produkcja polskich wytworni samolotow 1918—1939
Lata
Wytwornia ; Razem
1021| 1622 1923[ 1924' 1925) 1926] 1927 1928| 1929 umo’ m:n! 1932 m:;:;’ m:M| 1935| 1936 1937| 1938] 1039
ZM Plage i Laskie- ’
wicz/LWS 30 | 85 | 85 | 20 | 50| 50| 25| 50| 50| 25| 36| 60| 60 62| 15 25| 60| 50| 795 ]-Mu
15%
WW Samolot | | | | | 85| 114| 10| 28| 40| 20| | — | 207 [‘.mh"“
oxf
PWS | 35| 155 | 100 | 25| 30| 50 | 90| 40| 25 180 | 190 | 190 | 190 | 20| 1395 |, .
1423
31% [
CWL/PZL 7| —| 15| 15| 15| 20| 23| 103 | 100 | 105 | 165 | 100 | 142 | 150 | 118 | 1146 ]w34
RELY B
SL/DWL(RWD) D =~ T 3| = 5| 20 80 70| 96| 17| 13| 293\, .,
0 | 302
Razem 30 | 85 | 35 | 20 | 245 ’ 319 |V150_ _{18”‘71;35 128 | 149 | 208 | 205 Ei" 437"’56 "77457\'4171 201 | 3026 | oo
i | | 99

Uwaga: * — prototypy
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— P-23 i P-43 Kara§ — 304 szt.
— R-XIII i R-XIV — 285 sut.
— PWS-26 — 260 szt.
PWS-26 wraz z PWS-12,
-16 i -16 bis — 320 szt.
— RWD-13 — 110 szt.
— P-37 Lo$ przeszio 100 szt.

tacznie 2300 sztuk.
Natomiast spo$rod samolotow budo-
wanych z licencji:

— Potez 25 — 300 szt.
— Hanriot 28 — 236 szt.
— Potez 27 — 155 szt.
— Totez 15 — 135 szt.

tacznt ' 825 sztuk.

Razem w duzych seriach zbudowa-
no 3125 samolotow, co wynosi 78%
calkowitej produkeji.
c. Samoloty
rodzimej
cywilne i

licencyjne i
konstrukeji,
wojskowe

Tablica 2 podaje zestawienie pro-
dukcji wg przeznaczenia samolotow
z podzialem na licencyjne, rodzi-
mej konstrukeji, cywilne i wojsko-
we.

Tablica 2.

e. Produkcja
analiza

Iaezna 1 jej

W  dwudziestoleciu miedzywojen-
nym polski przemyst lotniczy wy-
produkowal 3926 samelotéw seryj-
nych i okolo 100 prototypow, co daje
4025 samolotow. Wraz z samolotami

amatorskimi, ktorych zbudowano
okoto 100, daje to przeszio 4100
sztuk.
® Rozwoj produkeji lotniczej w
liczbach przedstawial sie nastepu-
jaco:

w latach 1921—1924 produkeja wy-
nosila 39 samolotéw rocznie, w
1929 r. skoeczyla do 245, a w 1926 —
do 319. Nastepnie przez pieciolecie
1927—1931 wahala sie w granicach
118—150 samolotow. W latach 1932—
—1933 osiagnela poziom 205 sztuk
rocznie, a w 1934 r. przekroczyla
270 sztuk. Lata 1935—1939 to okres
najwieckszej produkeji naszego
przemyslu, ktora w 1935 r. osiagne-
la juz 437 sztuk rocznie, w 1937 r.
za§ 452 szt. W 1938 r. produkeja
wynosila tylko 417 samolotow z po-
wodu produkowania przez PZL du-

Produkeja samolotow wg ich przeznaczenia

Samoloty

| Prototypy

Szkolne
i szkolno-treningowe

Sportowe i turystyczne —

Lacznikowe i wywiadoweze

Mysliwskie

Rozpoznawezo-bombowe

Bombowe

Sanitarne

Razem

Uwaga: * — bez prototypow
g )

d. Produkcja samolotow
wg ich konstrukeji
Wytwornie Plage i Laskiewicz —

LWS, Samolot, PWS, CWL i DWL

(RWD) produkowaty samoloty

drewnianej i mieszanej konstrukeji.

Razem zbudowano tych samolotow

2910 w wytwoérniach a wraz z sa-

molotami amatorskimi powstalo ich

3000. Wytwornia PZL  produkowala

samoloty metalowe; zbudowata ich

przeszlo 1000 sztuk.

TLiA 1973 nr 11

sportowe RWD. W ciggu 8 miesie-
cy 1939 r. zbudowano 200 samolo-
tow, czyli produkcja roczna miala
wynosi¢ 300 sztuk. Wynikalo to z
zakoniczenia zamoéwien na samoloty
RWD-8 i PWS-26, ktorych w
poprzednich latach budowano po
190 sztuk rocznie, nierozwijanie na-
tomiast produkeji innych typow sa-
molotow wynikalo z ograniczonych
mozliwoSci budzetu Ilotnictwa woj-
skowego.

|
|

zych samolotow  dwusilnikowych
zamiast  jednosilnikowych oraz
Licency jne Rodzimej konstrukeji
‘ wojsk. razem CyW. l wojsk.
- o
210 | 435
: 250
95 i : 110
- - 176 -
— 11 11
- - | — 380
155 55 — 651
660 660 - 309
20 20 — 115
15 16 ’ 14 -
1165 1176 | 450 | 2300
spadku zamowien na samoloty

@ Polski przemyst lotniczy w 1939
r. mial mozliwoSei techniczne
zwie¢kszenia produkeji do 900 sa-
molotow rocznie. Dalszy wzrost pro-
dukeji hamowal brak rezerw fa-
chowej kadry, ograniczone mozli-
wosci zwiekszenia liczby odkuwek

oraz uzyskania duralu i obrabiarek.

Zlozone przez Dowoéddztwo Lotni-
ctwa w czerwecu 1939 r. zamowienia
na 300 samolotow mySliwskich, 300
rozpoznawcezo-bombowych, 300 wy-
wiadowezych i mniejsza liczbe bom-
bowcéw mialy byé realizowane w
ciagu 3 lat, czyli wraz z zamowie-
niami na samoloty treningowe nie
spowodowalyby pelnego wykorzy-
stania potencjalu naszego przemyslu
lotniczego, ktory musialby dociazyé
swe zaklady produkeja eksportowa.

@ Do 1930 r. produkowane byly
samoloty licencyjne, z wyjatkiem
niecalej setki rodzimych Bartli,

PWS-5, R-X i JD-2 (razem 77 szt.).
W latach 1921—1930 zbudowano
okolo 1090 samolotow licencyjnych,
z czego 120 do 1924 r. wlacznie, a
przeszlo 550 w latach 1926—27. Po
1930 r. z licencji zbudowano 90 sa-
molotow. Eacznie zbudowano 1176

FLacznie

razem Cyw. wojsk. razem
99 — — 99
1085 250 1159 1409
T = e | — | a6
. = | = | =
380 = ) 380
651 — 806 806
309 — 969 969
115 - 135 135
14 | 14 16 31
2750% | 461 | 8466 | 3926*
samolotow =z licencji, co stanowi

29,5% zbudowanych samolotow, czyli
stosunek samolotow licencyjnych do
rodzimych konstrukeji wynosit 1:2.
@ W latach miedzywojennych prze-
myst nasz zbudowal 2750 samolotow
wlasnej konstrukeji (a wraz z pro-
totypami 2850 sztuk) z czego do
1931 r. — 125 sztuk, 750 w latach
1931—1934 natomiast przeszlo 1870
w latach 1935-—1939.

@ Interesujaca jest analiza rodza-
jow samolotow produkowanych
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przez nasz przemyst z punktu wi-
dzenia potrzeb lotnictwa wojskowe-
go. Otoz zbudowano 1409 samolotow
szkolnych i treningowych (w tym
1085 krajowej konstrukecji), 969 roz-
poznawczo-bombowych (lecz 660 li-
cennych w latach weczeSniejszych, a
tylko 309 Karasi), 806 mySliwskich
(z czego 651 rodzimej konstrukeji w
latach trzydziestych) oraz 135 bom-
bowych i 380 lacznikowych i wy-
wiadowezych. Wynika z tego, ze
zgodnie z potrzebami i analogicznie
do polityki innych Kkrajow przede
wszystkim budowano samoloty szkol-
ne i treningowe, nastepnie mysliw-
skie, a w mniejszych iloSciach roz-
poznawczo-bombowe, Nalezy tu pod-

kreslié, ze samoloty bojowe budo-
wala tylko wytwornia PZL o ogra-
niczonych mozliwoSciach produk-
cyjnych. Stad w pierwszej polowie
lat trzydziestych nasze lotnictwo o-

trzymalo samoloty mySliwskie, w
polowie tych lat — rozpoznawczo-
-bombowe, a pod koniec — bom-

bowece nowoczesne.

@® Ponicwaz w niektorych publi-
kacjach stawiano teze o Kkarygod-
noSci naszego eksportu lotniczego
przed wojng, nalezy ten sad spros-
towaé. Eksport naszego przemyslu
lotniczego zdecydowanie byl dowo-
dem roztropnoSci, a nie beztroski.
Poniewaz przemyslt mial za maio
rzamowien krajowych, zamowienia
eksportowe pozwalaly na wzrost

potencjalu produkeyjnego, wyszko-
lonej kadry i zapaséw materialo-
wych, za§ budowane samoloty
mogly stanowi¢ rezerwe sprzetu dla
naszego lotnictwa. Jednakze Sztab
Generalny nie zgedzil sie w 1939 r.
na skorzystanie z samolotow prze-
znaczonych dla Bulgarii.

@® Warto jeszcze podaé wartosé
produkeji polskiego przemysihu lot-
niczego, wyliczona przez R. Bartla
w swej pracy. Otoz wartoSé pro-
dukeji samolotow, silnikow i czeSei
zamiennych szacowana jest na 484
mln zi, w tym za 26 miln zl na
eksport i 30 min na prototypy. O-
znacza to, ze w okresie miedzywo-
jennym oszczedzono importu sprzetu
co najmniej za 428 mln zlotych,

Ksiazki lotnicze

CieS§lak K.: Samolot mysliwski PZL P-11. Seria:
Typy Broni i Uzbrojenia nr 22, Wyd. MON, War-
szawa 1973, str. 16 + III, cena 7 zl

Samolot PZL P-11 jest najbardziej zasluzonym w
walkach we wrzeSniu 1939 r. polskim samolotem.
W ksigzeczce Cie$laka zostaly dokladnie przedstawione
dzieje powstania samolotu, jego prototypéw, rozwo-
ju wersji P-1la, P-11b, P-11c i P-11f az po Kobuza,
i ich produkecji oraz dzieje uzycia samolotu w wal-
kach w 1939 r. SzczegOtowo opisano konstrukcje sa-
molotu i zamieszczono dane techniczne poszezeg0Ol-
nych wersji. W przeciwienstwie do podobnej publi-
kacji angielskiej ,,PZL P-11” z serii ,Profile” — ksig-
zeczka Cie$laka nie zawiera bledéw merytorycznych.
Tekst ksigzeczki zostal zilustrowany licznymi zdje-
ciami — a barwne rysunki wykonane przez autora
sq wysokiej jako§ci. Dzieki tym rysunkom ksigzeczka
jest najlepszg z dotychczas opublikowanych pozycji
z tej serii. Nalezy zyczy¢ Wydawnictwu MON, by
dalsze zeszyty serii TBU mialy rownie dobre barwne
rysunki. o

Oktadka, niestety jak i w poprzednich lotniczych
zeszytach tej serii, jest narysowana nieudolnie, bez
znajomo$ci perspektywy i o nieprawdziwej barwie
samolotu, Najwyzszy czas, by redakcja wyciggneta
wnioski z popelnianych bitedéw. Do nielicznych nie-
dociggnie¢ ksigzeczki nalezy bledny podpis na s. 10
pod zdjeciem samolotu P-1lc na warszawskim lot-
nisku — informujgcy, iz zdjecie przedstawia samolot
na wystawie w Mediolanie, za§ na s. 6 podpis do
rysunku mowi o wystawie w Zurichu, podczas gdy
byly to zawody zwane mitingiem, i

A.G.

Penrose H.: British Aviation — The Adventuring
Years 1920—1929. Wyd. Putnam, London 1973, str.
727, cena £ 10.

Ksigzka H. Penrose, ktorej tytul nalezatoby prze-
tlumaczyé ,,Fascynujgce lata lotnictwa brytyjskiego”,
jest ksigzka, jakiej nie spotyka sie czesto na rynku
ksiegarskim. Jest to szczegolowa historia dziesieciu
lat brytyjskiego przemystu lotniczego — napisana tak
zywo i interesujgco, ze stanowi pasjonujgcg lekture.
Autor, inzynier i pilot do$wiadczalny, zna doskonale
temat, bral zywy udzial w rozwoju lotnictwa w tym
okresie, potrafi przedstawi¢ najwazniejsze problemy
okresu i ,,ducha czasu” oraz sylwetki ludzi oraz dzieje
rozwoju maszyn.

Ksigzka przedstawia dzieje brytyjskiego przemystu
lotniczego w latach 1920—1929, a byl to jeden z cie-
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kawszych okres6w w historii lotnictwa. Na okres ten
przypada: tworzenie linii lotniczych Igeczgcych W.
Brytanie z calym Imperium, rozwo6j dziatalno$ci RAF
w klimacie tropikalnym w koloniach, zapoczgtkowa-
nie szybownictwa i sportu lotniczego, pionierskie loty
rekordowe miedzy kontynentami, rozwdGj samolotow
wojskowych wraz z przejsciem od konstrukeji drew=
nianych mna stalowe, narodziny duzych samolotow
transportowych, powstanie mnowoczesnych silnikow
lotniczych czy zawody predkosci o Puchar Schnei-
dera.

Autor opisujgc rozwdj przemystu lotniczego pod-
czas tych wazkich lat — pokazuje dzieje poszczeg6l-
nych przedsiewzieé¢ technicznych i konstrukeji, tech-
niczne i ekonomiczne problemy ich realizacji, roz-
wigzania konstrukcyjne oraz trudno$ci pokonywane
przez wytwornie. W okresie tym powstalo wiele zna-
nych samolotow, ktorych rozwoj zostal w ksigzce
przedstawiony. Sg to m.in. Moth, wiatrakowce Cier-
va, bezogonowce Hilla, samoloty myS$liwskie Hart,
Fury i Bulldog, STOL-Gugnuc, czy lodzie latajace
craz szybkie wodnosamoloty na zawody Schneidera.
Ksiazke uzupeilnia indeks nazwisk oraz samolotow.
Nalezy sadzié, ze ksigzka ta bedzie mogla by¢ uzna-
na za najciekawszg i najlepsza ksiazke lotnicza bie-
zgcego roku.

A G.

Bilik Sz M.: Makrogeometria dietalej maszin.
Wyd. , Maszynostrojenije” Moskwa 1973, str. 344, rys.
143, tabl. 41, poz. lit. 121, Cena 1,49 rb. (14,90 z1)

W ksigzce omowiono jako$ciowe i iloSciowe odchy-
lenia od wymagan geometrii rysunkowej, powstajgce
w procesie wykonania, montazu i eksploatacji. Autor
analizuje wzajemng zalezno§¢ trwaloSci maszyn od
makrogeometrii na przykladach podstawowych ele-
mentow silnikow tlokowych, sprezarek, turbin i ob-
rabiarek.

W ksigzce zebrano bogaty material do$wiadczalny
z zakresu zmian geometrii czeSci w eksploatacji, wza-
jemnych powigzan makrogeometrii i trwatosci. Wiele
ilustracji i tablic zwigeksza przydatno$¢ tego wydania.
Ksigzka zalecana dla pracownikow technicznych prze-
mysiu maszynowego, pracownikow biur konstruk-
cyjnych i instytutow naukowo-badaweczych.

GOL.
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KOZAK J.
Automatic malfunction detection systems in aviation

In this paper are presented malfunction automatic detection systems,
among other the computer controlled TRACE 600 and TRACE 2000, being
produced by Hawker Siddeley Dinamics Ltd., and SESAME 64—60 for
check and adjustment of Concorde aircraft board equipment, being pro-
duced by SFENA. The complete, universal automatic malfunction de-
tection system controlled by the use of eight paths perforated tape,
being produced in Czechoslovakia is described.

WASKOWSKI W.
The education of the personnel for the aviation industry in France

The development of the French aviation and space industry after the
World War 1II is discussed, the national research establishments
acting in the field of the aviation development and employing, in 1973,
about 12 000 research and engineering staff are shown. The research base
of the french aviation industry makes possible the development of
the advanced programmes during the next 20 years at least. The
methods of the personnel education, based upon long- term education
plans, are discussed in details. Major the high schools educating per-
sonnel for the aviation industry are listed.

SZUMANSKI K.
An analysis of the problems of the helicopter auxiliary wing

Part 1 of this article (TLiA 1973 No. 6) presents the physical
effects of the helicopter rotor and wing interaction and the problems
of the winged helicopter flight theory.

Part 2 di§cusses the principles of choice of the rotor-wing system
parameters in order to exploit properly its possibilities and to improve
in consequence the helicopter performance.



Co piszq inni...

Wdrazanie diagnostyki eksploatacyjnej maszyn roboczych

Diagnostyka techniczna jest nowg dziedzing, z jej rozwojem wiaze
sie nadzieje na uzyskanie skutecznych metod i $rodkéw usprawniania
eksploatacji urzadzen w wielu igateziach gospodarki.

W artykule podano pojecie diagnostyki eksploatacyjnej i procesow
skladajacych sie na nia, wplyw diagnostyki na poszczegélne czynniki
decydujace o jakoSci eksploatacji, korzy$ci plynace ze stosowania diag-
nostyki woraz spos6b wdrazania diagnostyki eksploatacyjnej.

Eksploatacja maszyn” 1972 nr 2

Eksploatacja wielkich systemow. Istota wspolezesnych przemian techniki

Jest to pierwsza czes¢ ogolnych rozwazan nad komplikowaniem sie,
zagadnien organizacyjnych w miare rozwoju techniki. Oméwiono cha-
rakterystyczne cechy techniki na etapie jej zintegrowanego rozwoju.

,Eksploatacja maszyn” 1972 nr 2

Smiglowce i sterowce do zwalezania okretéw podwodnych

W artykule omowiono S$miglowce bazujace na lotniskowecach, $mi-
glowce bazujgce na okretach ZOP, w ktore wyposazona jest US NAVY,
produkowane przez firmy Sikorsky, Westland, Sud Aviation. Przedsta-
wiono nastepujgce $miglowce: $miglowiec-amfibia Sea King, $miglo-
wiec SH-3D z 2 silnikami, $miglowce typu Wessex oraz Gazelle NG
oraz SH-3K i inne.

Ponadto omoéwiono sterowce i ich zastosowanie w silach morskich
w okresie I wojny §wiatowe]j przez W. Brytanig, Niemcy, Francje, Wlo-
chy i USA oraz w czasie II wojny $wiatowej.

Omobwiono sterowce produkowane po II wojnie Swiatowej w USA.

»Eksploatacja maszyn” 1972 nr 2

Organizacja remontow metoda przemystowa

W 1 czeséci artykulu przedstawiono prognozy dotyczgce struktury obrobki
i wynikajgce stad struktury parku obrabiarkowego, a w II czesci przedstawiono

koncepcje rozwoju zaplecza remontowego przy zalozeniu, ze centralnie stero-
wany system remontéw powinien obejmowaé tylko te urzgdzenia, do Kktorych
mozna bedzie zastosowaé metode przemyslowa.

»Eksploatacja maszyn” 1973 nr 3 i 4

Starzenie fizyczne tworzyw

W artykule przeprowadzono analize zjawiska starzenia fizycznego tworzyw,
wywolanego dzialaniem czynnikéw mechamcznych, chemicznych, elektrycz-
nych, cieplnych, wskutek napromieniowania, przemian chemicznych lub struk-
turalnych itp.

,,Eksploatacja maszyn’ 1973 nr 3

Urzadzenia jako przedmiot badan niezawodnosciowych

Artykul wprowadza w problematyke badan niezawodno$ciowych, podaje kla-
syfikacje urzadzen z punktu widzenia niezawodno$ciowych, podaje klasyfikacje
urzgdzen z punktu widzenia niezawodnosci,

»Eksploatacja maszyn” 1973 nr 3

Kierunki rozwoju teorii eksploatacji

W artykule podano geneze powstania teorii eksploatacji, jej rozwéj i stan
obecny oraz wplyw, jaki wywiera na praktyke, oraz kierunki rozwoju teorii
eksploatacji w Polsce do 1985 r.

,,Eksploatacja maszyn’ 1973 nr 5

Kierunki rozwoju teorii niezawodnosci

W artykule omoéwiono istote teorii i badan niezawodno$ciowyeh oraz poten-
cjalnych Kkorzysci ze stosowania ich wymkow, przedstawiono aktualny stan
prac nad rozwojem teorii niezawodnosci i prognozy ich rozwoju,

»Eksploatacja maszyn” 1973 nr 5



Glider Towing. Capable of to-
wing | glider of 650 kg or 2—3 gli-
ders of total weight up to I,125 kg.
In one hour it can tow 12 single gli-
ders to a height of 500 m. Towing
time to 1,000 m: 4—5 min.; fuel con-
sumption : 7.5 liters.

Parachute Jump Training.Ca-
pable of carrying 3 parachutists.
A wide step on the starboard side,
door replaced by posts used by pa-
rachutists as handles. In one hour it
is possible to make 30 jumps from a
height of 800 m. Fuel consumption
during one flight: 6 liters.

Passenger - Liaison, Patrol
and Navigational Flight Roles.
Capable of carrying 3 passengers.
Adjustable front seats. Luggage
compartment aft of seats.

Optional. Dual controls. Re-
tractable metal ski landing gear.

Design Features. All metal con-
struction. Wings with slats and
slotted flaps. Upward-opening door,
jettisonable in emergency. Hydrau-
lic brakes. Steerable tail-wheel.

Power Plant.One PZL Al-14 RA
nine-cylinder radial engine of 260 hp
take-off rating at 2,350 rpm and
continuous rating of 220 hp. Propel-
ler 2.65 min dia. Fuel tank capacity :
195 liters. Min cruise fuel consump-
tion : 37 I/h.

TECHNICAL DATA

Wing span I.1m
Length 8.1 m
Height 29m
Wing area 15.5sq m
Empty weight 870 kg
Playload 400 kg
Take-off weight 1,270 kg

Max speed 205 km/h
Cruising speed

(75%, power) 173 km/h
Never exceed speed 279 km/h
Min speed 65 km/h
Rate of climb 525 m/s
Service ceiling 4,300 m
Range 680 km

Take-off run (grass) 125 m
Landing run (grass) 210m
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