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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

Zarzgd Glowny Stowarzyszenia Inzynierow i Tech-
nikow Komunikacji zorganizowal w dniach 19—20
pazdziernika 1973 r. w Domu Technika w Gdyni kon-
ferencje naukowo-techniczng pt.:

LOTNISKO JAKO ELEMENT
PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
AGLOMERACJI MIEJSKIEJ

Celem konferencji byla wymiana pogladoéw $rodo-
wiskowych na temat wplywu lotniska na aglome-
racje miejskag.

Na konferencji wygloszono nastepujgce referaty:

Konferencja naukowo-techniczna

— Sie¢ lotnisk w planie przestrzennego zagospodaro-
wania kraju — mgr inz. Kazimierz Fiedorowicz,
mgr inz. Zdzistaw Mikotajczuk

— Lotnisko komunikacyjne jako element przestrzen-
nego zagospodarowania aglomeracji miejskiej -—
doc. dr inz. Bernard Rzeczynski

— Lotnisko sportowo-ustugowe w planach zagospo-

darowania miast — mgr inz. Jan Chojnacki
— Aglomeracja miejska a lotnisko — mgr inz. Woj-

ciech Mickiewicz

— Wplyw lotniska na aglomeracje miejskg w $wie-
tle perspektyw rozwoju sprzetu lotniczego — mgr
Jerzy Czownicki

Referaty zostaly wydane drukiem.

nt. TECHNOLOGIA PRZEPLYWOWYCH MASZYN WIRNIKOWYCH

21 i 22 wrzeSnia 1973 roku odbyla sie w Rzeszo-
wie III Konferencja Naukowo-Techniczna poswieco-
na zagadnieniom maszyn wirnikowych, zorganizowa-
na przez Wyizszg Szkole InZynierska w Rzeszowie,
Wytwornie Sprzetu Komunikacyjnego w Rzeszowie
oraz Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Mecha-
nikéw Polskich.

Konferencja objela tematyke szersza, niz to wy-
nikato z zakresu okreslonego tytutem. Poza sekcja
technologii maszyn wirnikowych, obradowaly sekcje
zagadnien obliczeniowych oraz zagadnien badaw-
czych maszyn wirnikowych. Na konferencji zgru-
powano czterdzieSci referatow szeroko omawiajgcych
zagadnienia materiatlowe, badania materialow, stoi-
ska do badan, procesy technologiczne obrobki wio-
rowej, plastycznej, elektrycznej, lgczenie, automaty-
zacje procesoOw produkeji, programowanie i optyma-
lizacje procesow produkceji. W grupie tematow kon-
strukcyjno-obliczeniowych przedstawiono wiele me-
tod obliczeniowych, algorytmow, sposobow projekto-
wania elementow i zespolow maszyn wirnikowych z
obliczeniami  wytrzymato$ciowymi i wyznaczaniem
charakterystyk dynamicznych i funkcjonalnych ma-
szyn. W referatach na temat zagadnien badawczych
przedstawiono wiele interesujacych opracowan i wy-
nikéw z badan wiasnych zespolow funkcjonalnych,
modeli funkcjonalnych i wytrzymatosciowych oraz z
badan metaloznawczych. Konferencja zgrupowata
szerokie grono specjalistow z roznych osrodkow na-
ukowo-badawczych, instytutow, zakladow produk-
cyjnych oraz instytucji wojskowych i cywilnych u-
zytkujacych i obstugujacych maszyny wirnikowe.
Bogata dyskusja w sekcjach wniosta wiele uzupel-
nien i wyjasnien do przedstawionego w referatach
materiatu. Dzieki dobrej organizacji i sprawnemu
prowadzeniu obrad material przewidziany pod obra-
dy zostal wszechstronnie nasSwietlony i przedyskuto-
wany. Organizatorzy wlozyli wiele trudu w przygo-
towanie samej konferencji i jej sprawny przebieg
wlaczajge do programu obrad interesujgca ekspozy-
cje niektorych osiggnie¢ WSK-Rzeszow w  zakresie
maszyn wirnikowych oraz wycieczke do Zakladu dla
zapoznania sie z niektorymi wydziatami decydujg-
cymi o powodzeniu podstawowych wyrobow. I tak
uczestnicy wycieczki mieli mozliwo$¢ zapoznania sie
z ostatnimi osiggnigciami z zakresu obrobki elektro-
iskrowej, elektrochemicznej, urzadzeniami do tych

W nastepnym numerze...

W artykule wstepnym przedstawiamuy

W artykule ,,Europejskie automatycz-

ny bedzie rozwoj technik rezerwacji w
mechaniczno-rgcz-

procesow skonstruowanymi we wspotpracy z 1I0S w
Krakowie i Politechnika Warszawska, a wykonanymi
we  wilasnym zakresie, z odlewaniem precyzyjnym
wielu elementow silnika turbinowego, roznymi od-
mianami metody wytapianych modeli, z centrami o-
brobezymi do numerycznej obrobki zlozonych kor-
pusow oraz z montazem ostatecznym silnikow tur-
binowych. W toku dyskusji ustalono, ze dotychcza-
sowy cykl piecioletni organizowania konferencji na
te tematy nalezy skrocié do dwoch, trzech lat.

Dzigkujac organizatorom za trud i prace wlozonag
w przygotowanie i sprawne przeprowadzenie konfe-
rencji, za goScinno$¢ i serdeczno$¢ odczuwang na
kazdym kroku, za pickne wydanie materialow kon-
ferencyjnych, celowe wydaje sie zgloszenie Kkilku u-
wag i propozycji.

W obradach odczuwalo si¢ brak zasadniczego szkie-
letu czy ram, ktore bytyby systematycznie wypelnia-
ne treScig referatéw i przebiegiem dyskusji. Wyda-
je sig, ze role taksg spetniatby artykul problemowy
nakre$lajgcy stan, zadania i perspektywy przemy-
stow zajmujgcych sie wytwarzaniem maszyn wirni-
kowych — mogtyby to byé zgrupowane wypowiedzi
upowaznionych przedstawicieli odpowiednich zjedno-
czen. Na tle tych zadan i perspektyw latwiej bylo-
by lokalizowa¢ tematyke badan, okre$la¢ jej przy-
datnos¢, kompleksowos¢ itd.

Wydaje si¢ rowniez, ze referaty powinny, poza na-
Swietlajgcymi stan wiedzy na $wiecie w tej dziedzi-
nie, omawia¢ badania i prace wlasne, ujmowa¢ wia-
sny dorobek o$rodkow i zakladow. Nalezaloby row-
niez przyja¢ zasade dostarczenia materialow konfe-
rencyjnych z pewnym wyprzedzeniem,a umozliwitoby
to zapoznanie si¢ z ich tre§cia i przygotowanie do
dyskusji, referentow natomiast zobowigza¢ do wygla-
szania skrotow i ewentualnych uzupelnien. Mozna
ewentualnie rozwazy¢ mozliwos¢ zbiorczego refero-
wania pewnej grupy tematycznej. Nalezy stwierdzié,
z¢ konferencje na temat maszyn wirnikowych inte-
resujg wiele o$rodkow i spelniajg niezmiernie pozy-
teczna role umozliwiajac poznanie wspoélezesnego sta-
nu wiedzy, stanu prac badawczych i projektowych,
metod i $rodkOw mozliwych do wykorzystania, a tak-
Zze nawigzania bezpos$rednich kontaktow miedzy spe-
cjalistami z roéznych os$rodkow w kraju i za granicq.

GOL

w locte moZna si¢ dowiedzie¢ z nastep-

W Kartotece TLiA podajemy opisy
2-miejscowego samolotu sportowego

perspektywy rozwoju cywilnego trans- ne systemy rezerwacyjne” przedstawio- nego artykulu.
portu lotniczego, lotnictwa gospodar-

czego, lotnictwa dyspozycyjinego, lot- ciqgu 25 lat: recznej,

nictwa sportowego, lotnictwa wojsko- nej i automatycznej.

wego oraz przemystu lotniczego w roku

angielskie i francuskie Automatyczne

American Aviation AA-1 Yankee oraz
lekkiego 10-miejscowego samolotu pa-

Porownane beda

1974. Systemy OULslugi Pasazera i Turysty. sazerskiego Gates Learjet 25, produko-
wanych przez USA.

O prognozach rozwoju produkcji sa- O lotniczej poktadowej aparaturze do W dziale Z dziejow polskiej techniki

. molotow lekkich na S$wiecie Mmozna sie pomiarow dynamicznych =z czujnikami lotniczej opublikujemy opis szybowca

dowiedzie¢ z kolejnego artykulu.

piezoelektrycznymi, potrzebnej do prob

wyczynowego CW-5 bis.
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GROSZEK A.
ABToMaTHuecKkas dajaHCMPOBEA CaMOJIETOB

B crartbe omnmcaHbl pas3Hble CUCTEMbl aBTOMATUYECKOW BHaslaHCHpPOBKH,
KOTOPhIC MOKHO ToApasze)IMTL Ha JABe 1PYIIIbI CUCTEMbL!, B KOTOPhIX
BXOJAHLIM CHUTHAJIOM #ABJAETCHA HaArpyskKa Ha YCUJ/AMUTEJb B KaHalle pyJs
BBICOTHI ABTONMMJICTA, @ TaK¥Ke CUCTEeMbl, KOTOPbIEe T[I0JIY4al0T BXOJHON
CUTrHaJ M3 MeXaHu'iueCxKoro nepejatyuia, M cuctemMa fanaHCHpPOBKM CaMO-
JieTa TOIJiMBOM, )

Onucau NPUHLMIT JICHCTBUS CUCTEMbI GanancCupoBkm M ROHCTPYKIwu
Pa3HbLIX CHCTEM, IPHMMEHACMbBIX B PA3UbLIX CaMOlcTAaX.

GROSZEK A.
On the aircraft automatic stabilization

In this article various aircraft automatic stabilizing systems are
described. These systems are being divided into two groups: the systems
of which the load of the amplifier in the auto-pilot elevator channel
is used as the input signal and the systems that receive the input
signal from the mechanical gauge. The principles of the stabilizing

systems operation are discussed and the design of various systems is
presented:

Reklamujcie <«
Wasze wyroby i osiggnigcia

na lamach

nlechniki Lotniczej i Astronavtycznej"

Informujemy, ze od 1.1.1974 r. obowigzuja nowe ceny za reklamy
(ogloszenia, wkladki, artykuly reklamowe) zgodnie z decyzjg Panstwo-
wej Komisji Cen nr DU-29/73-Zm z 23.X.1973.

W przeliczeniu na wielko$¢ strony ceny ksztaltuja sie nastepujaco:
Ceny ogloszen:

1 strona formatu A4 — 14 000 zi
1/2 strony formatu A4 — 7000 z}
1/4 strony formatu A4 — 3500 zl
Dodatki: 1) za kazdy dodatkcwy kolor — 25%
2) za I strong okladki - 100%
3) za IV strone oktadki —- 50%
4) za II i IIT stron¢ okladki —_— 25%
5) za wkladke ogloszeniowa luzem wykonana
przez wydawnictwa — 25%
Rabaty: 1) za 2—5-krotne ogloszenia — 5%
powyzej S-krotnych ogloszen - 10%
2) za artykuly reklamowe, wkiadki i biuletyny
luzem, dostarczone przez zleceniodawce — 40%

Zgloszenia na zamieszcezenie reklamy (ogloszen, wkladek, artykulow
reklamowych) nalezy kierowa¢ pod adresem:

Biuro Ogleoszen Wydawnictw Czasopism Technicznych NOT, 00-950
ul. Czackiego 3/5, Warszawa, skr. poczt. 1004, tel. 26-67-17,

W zamowieniu nalezy zaznaczy¢, ze ogloszenie przeznaczone jest do
publikacji w czasopiSmie ,/ Technika Lotnicza i Astronautyczna”.
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Droga do nowoczesnosci samolotu

Gdy w roku 1935 przystepowano do opracowa-
nia samolotu Douglas DC-3 Dakota — wykonano
75 h dmuchan aerodynamicznych jego modelu. Dla
bombowca B-29 Superfortress w 1942 r. trzeba by-
to juz wykonaé 750 h dmuchan, dla Boeinga B-52
w 1952 r.— 7500 h, a dla pasazerskiego Boeinga 747
az 18 000 h.

I dzi§, podobnie jak w 1935 r., tj. blisko 40 lat
temu, mozna zaprojektowaé¢ udany samolot szyb-
ko i przy malym nakladzie wstepnych badan.
Lecz, choé poziomem swej konstrukeji przekroczy
on poziom 1935 r. ze wzgledu na ogoélny postep
techniki, jednak bedzie mu dos¢ daleko do naj-
lepszych konstrukeji wspolczesnych. Taki samolot
moze nawet znalez¢ nabywcow na zamknietym
rynku, jak np. rynek krajowy czy rynek kilku
panstw zwiagzanych ze soba systemem platnoSei,
nie stanie sie jednak wyrobem konkurencyj-
nym na rynku Swiatowym, chyba ze bedzie sprze-
dawany po bardzo niskiej cenie, co nie zapewni
duzej oplacalnoSci produkeji.

Jesli samolot ma sie znalezé w czolowece wy-
robow danej klasy, to musi uzyskaé wysoki po-
ziom osiagow przy wzglednie malej mocy silnika,
wysoki poziom wygody uzytkowania, duza trwalosé
i niezawodno$é platowea, silnika, wyposazenia i
osprzetu, male koszty eksploatacji i male koszty
produkeji, a stad niska cene¢ sprzedazna.

Jaka droga prowadzi do stworzenia tak pojetego
nowoczesnego samolotu?

1. Etapem wstepnym sa badania marketingowe,
czyli rozpoznanie przyszlych rynkow pod wzgle-
dem mozliwosei zbytu, jak i wymagan klientow.
RownoczeSnie konieczne jest poznanie dotycheza-
sowego dorobku wiedzy i techniki w danej dzie-
dzinie, jak rowniez prognoz rozwoju techniki i
produkeji dla danej klasy samolotow. Ponadfo ko-
nieczne jest przeprowadzenie analizy przepisow
budowy samolotow obowiazujacych w krajach, do
ktorych samolot ma byé sprzedawany oraz wy-
magan stawianych przy rejestracji samolotow w
tych krajach. Dopiero taki material wyjSciowy po-
zwala na opracowanie koncepcji samolotu.

2. Po ustaleniu warunkéw technicznych na pro-
jektowany samolot i zatwierdzeniu ich przez in-
westujacego budowe oraz gléwnego odbiorce, moz-

na przystapi¢ do prac nad projektem wstepnym.

3. Jesli chee sie uzyskaé projekt nie przecietny,
Jecz mozliwie majlepszy, konieczny jest konkurs
na projekt wstepny. Konkurs moze byé rozegrany
badz mig¢dzy biurami konstrukcyjnymi, badz mie-
dzy bardziej doswiadczonymi konstruktorami jed-
nego biura. Wybér projektu i kierunkow jego mo-
dyfikacji musi naleze¢ do zespolu ekspertow, w
sklad ktorego powinni rowniez wchodzi¢ autorzy
warunkow technicznych., Warunki konkursu mu-
sza zezwala¢ mna wykorzystanie najcenniejszych
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pomyslow z wszystkich zgloszonych prac konkur-
sowych.

4. Po wyborze projektu wstepnego nastepuje
dlugi okres analiz i optymalizacji, trwajacy nie-
jednokrotnie 1—1,5 roku lub diuzej. Prace te ida
w parze z wykonaniem szczegolowego projektu
wstepnego. Optymalizacja aerodynamiczna obejmu-
je studium aerodynamiczne doboru profilu plata,
jego mechanizacji, obrysu, koncowek, przejScia
skrzydlo — kadlub, ksztalfu kadluba, polozenia i
wielko$ei usterzenia oraz statecznoSci i sterowno-
Sei samolotu. Narzedziami tej analizy sa zaréwno
obliczenia na maszynach matematycznych jak i

~dmuchania aerodynamiczne, dajace metoda kolej-

nych przyblizen szanse znalezienia optymalnego
rozwiazania. Optymalizacja wytrzymaloSciowa wy-
maga rozwazenia réznych ukladow konstrukeji i
poszezegolnych rozwiazan konstrukeyjnych, np.
wezléw, na drodze obliczeniowej oraz statycznych
préb wytrzymaloSciowych. Optymalizacja techno-
logiczna projektu ma da¢ w wyniku najprostsza i
najtansza technologie. Rowniei ona wymaga wy-
konania wielu prébek technologicznych. Optymali-
zacja eksploatacyjna musi uwzglednia¢ zarowno
wygode kabiny (oceniana zwykle przez komisje
makietowa na makiecie kabiny), jak i prostote i
mala pracochlonno$é obslugi oraz dazenie do mi-
nimalnych bezpoSrednich kosztow eksploatacji
zwiazanych z doborem zespolu napedowego o ma-
lym zuzyciu paliwa i doborem najkorzystniejszych
predkoScei uzytkowych samolotu. Konieczne jest
tez przeprowadzenie analizy czystoSci patentowej
projektu.

5. Dopiero po zrealizowaniu tak obszernego pro-
gramu optymalizacji projektu istnieje mozliwosé
podjecia trafnej decyzji przekazania samolotu do
realizacji, tj. do wykonania dokumentacji kon-
strukcyjnej prototypu i przekazania jej na warsz-
tat w celu budowy prototypu.

Ogromny post¢p w technice lotniczej i duza
specjalizacja doprowadzily do tego, ze koszt opra-
cowania nowych konstrukcji wzrost wielokrotnie.
O ile jeszeze KkilkanaScie lat temu seria 100 sztuk
samolotow pozwalala na pokrycie kosztow proto-
typowych, to dzi§ pokrywa je dopiero produkcja
500 czy 800 samolotow. A dzieje sie¢ to z powodu
dojScia do bardzo wysokiego poziomu osiagow i
malych kosztow uzytkowania samolotow. Obecnie
podniesienie osiggéw, czy ekonomii o 5% w sto-
sunku do istniejacego poziomu wymaga czestokroc
podwojenia nakladéow na prace badawczo-rozwojo-
we. Dlatego tez coraz wiecej wytworni przery-
wa prace nad zbyt kosztownymi prototypami lub
ustepujacymi samolotom konkurencyjnym. Liczba
typow, ktoére wchodza do produkeji jest z roku
na rok coraz mniejsza. A na rynku znajduja sie
tylko konstrukcje najlepsze, przy czym, by utrzy-
maé¢ swa pozycje, musza byé wciaz ulepszane.
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z kraju
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® W 11 Konferencji krajow czlonkow
RWPG nt. Ochrony Zdrowia Pilota Roi-
niczego w Budapeszcie w dniach 11—I13
IX br, wzieli udazial przedasiawicieie
Czechostowacji, NRD, Poiski, wegler 1
ZSRR, Tematem obrad byty wypadki
W lotnictwie rolniczym, ochrona zaro-
wia pilota przed srodkami chemiczay-
mi i halasem oraz problemy klimaty-
zacji.

POLSKA

® W Kamiennym Potoku

. (Sopot) w
dniach 3—8 IX br,

odbylo sie 1X Mig-
dzynarodowe Sympozjum Mechanik)
Plynow, zorganizowane przez Instytut
Podstawowych Problemow Techniki
PAN. Na Sympozjum wygloszono prze-
szlo 100 referatow przez uczestnikow z
10 krajow, przy czym najwiecej przez
przedstawicieli USA, ZSRR, NRF, WwW.
Brytanii, a mnastepnie Czechostowacji,
Francji i Kanady.

@® XX Krajowe Seminarium z Akusty-
ki odbylo sie w dniach 6—13IX br. w
Mierzynie pod Poznaniem. Na semina-
rium wygloszono trzy referaty lotni-
cze: prof. P. Lienarta z Francji (ONk-
RA) nt. aerodynamicznych hatasow sa-
molotow, S. Augustyniaka nt. hamow-
ni silnikéw odrzutowych w WSK-Ka-
lisz i A. Rudiuka nt., pomiaréw halasu
silnika tlokowego i odrzutowego samo-
lotu Lala-1.

® Wytwornia $migtowcow WSK-Swid-
nik w swym parku maszynowym ma 10
obrabiarek sterowanych numerycznie,
ktoére pracujg na dwie zmiany, W tym
jest 5 wiertarek produkecji NRD z 6-
-wrzecionowy glowicg, 3 tokarki rewol-
werowe i 2 frezarki pionowe produkeji
CSRS. Na obrabiarkach tych wykonu-
je sie 130 elementéw Smiglowca wg
300 programoéw, W najblizszym czasie
wytwornia otrzyma 4 dalsze obrabiar-
ki tego rodzaju, w tym 2 tokarki i fre-
zarkg pionowg oraz centrum obrobcze,
Wytwornia zamierza w najblizszej
przyszio$ci zwiekszyé automatyzacje
produkcji oraz zastapi¢ reczne trasowa-
nie zapisem na ta$mie programujgcej.

@® WSK-Swidnik jest producentem $mi-
glowcow oraz motoeykli, Produkceja
Smigtowcow wraz z czeSciami zamien-
nymi wynosi 59,4% produkcji zakladu.
Roczna warto$§¢é eksportu Smiglowcow
wynosi 200 mln zl! dewizowych.

® W WSK-Swidnik stosuje sie na co-
raz wigksza skale elektroniczne prze-
twarzanie danych, OS$rodek Przetwarza-
nia Informacji WSK-Swidnik od 1969 r,
wyposazony jest w maszyne liczacqy
Odra-1103, a od kwietnia 1972 r. — Od-
ra-1304, Wprowadzenie elektronicznej
techniki obliczeniowej w zakladzie u-
tatwia planowanie, zaopatrzenie w na-
rzedzia, okre$lanie zapotrzebowania na
elementy do produkecji i czeSci zamien-
ne oraz pomaga w usprawnieniu orga-
mnizacji zakladu. M. in. wprowadzenie
tych metod do Kkierowania zakladem
pozwala na zmniejszenie zatrudnienia
w administracji.

® WSK-Swidnik w ciggu pierwszych 6

miesigcy stosowania nowego systemu
ekonomicznego w ramach Wielkiej Or-
ganizacji Gospodarczej uzyskat zna-

czne przekroczenie zadan planowych i
planowanego tempa wzrostu produkcji.
Przyrost produkcji az w 85% zostat u-
zyskany dzieki wzrostowi wydajnosci
pracy, a wiec bez wzrostu zatrudnienia.
W wyniku tego wuzyskano 8% wzrost
$redniej pltacy, przy coébwnoczesnym
zmniejszeniu kosztéw produkeji o 2,6%.
Ponadto fundusze na renowacje parku
maszynowego wzrosty z 9 mln zt w
1972 r. do 60 min zt w 1973 r.

@ Zjednoczenie Przemystu Lotnicze-

go i Silnikowego PZL, ktére na po-
czgtku br, rozpoczetlo dziatalno$é na
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Dwumiejscowy

szybowiec

wyczynowy

nowych zasadach gospodarowania, za-
poczgtkowalo proces doskonalenia sy-
stemu ekonomiczno-finansowego w re-
sorcie przemysiu maszynowego, Pozy-
tywne rezultaty sg juz w 2zjednoczeniu
widoczne. Wartosc produkce)i sprzeda-
nej w I poilroczu br. w stosunku do
analogicznego okresu ub. r, wzrosta o
16,4%, a produkcji dodanej wiecej niz o
240,

® Z okazji 30-lecia Ludowego Wojska
Polskiego redakcja czasopisma ,,Skrzy-
dlata Polska”, ,,Wiraze” i poznanskie-
go ,Nurtu”’ oglosily pod patronatem
augwodcy wojsk lotniczych konkurs pod
nazwg: ,Wezoraj i dzi§ polskiego lot-
nictwa’’.

@ Na lotnisku Okecie w Warszawie
buduje sie nowy krajowy dworzec lot-
niczy wedlug projektu architektow Ja-
na i Krystyny Dobrowolskich, auto-
row pigknego i funkcjonalnego dwor-
ca miedzynarodowego. Pawilony — od-
lotowy i przylotowy — zaprojektowane
zostaly w oparciu o typowa konstrukcje
ze Swietlikami, Dworzec zostanie odda-
ny do uzytku w 1974 r, Przy sposobno-
§ci informacja. W 1975 r. ma sie rozpo-
czgé, a w 1977 r. — zakonczy¢é rozbudowa
Migdzynarodowego Dworca Lotnicze-
go na Okeciu. Plany przewidujg, ze
kubatura Dworca Miedzynarodowego
zostanie zwigkszona o 80%.

@® Instytut Sportu Akademii Wycho-
wania Fizycznego we Wroctawiu, Aero-
klub PRL oraz Klub Twoércow Lotni-
czych zorganizowat w ramach Roku
Nauki Polskiej, w listopadzie br. we
Wroclawiu Sympozjum nt. spadochro-
niarstwa, Program sympozjum objgl
nastepujgce tematy:

— wymiana do$wiadezen 2z zakresu or-
ganizacji, programowania i nauczania
spadochroniarstwa, kierunki rozwoju
sportu oraz wyniki badan naukowych
zwigzanych ze spadochroniarstwem,

@® Oto przecietny obraz zapelnienia od-
rzutowcéw I1-62 LOT-u, z dnia 9 lipca
1973 r.:

— Kopernik przywiozt 155 (komplet) pa-
sazerow z Nowego Jorku,

— Kosciuszko zabral 140 osé6b do No-
wego Jorku,

— Chopin przewiodzl
Moskwy,

155 pasazerow do

Sezonowe wykorzystanie miejsc w tych
samolotach na trasie atlantyckiej wy-
nosito 70%.

@® Na terenie Miedzynarodowego Por-
tu Lotniczego na Okegciu czynny jest
juz pierwszy w kraju hotel PLL LOT,
przeznaczony dla pasazeréow, zmuszo-
nych do diuzszego oczekiwania w War-
szawie na dalsze polgczenie lotnicze.
Hotel (o nazwie ,,Luna”) skladajgcy sie

SZD-40X Halny

z dwoch jednopietrowych budynkéw —
liczy 88 pokoi, Warszawski duzy hotel
LOYT-u, zaprojektowany na parceli przy
ul. Chalubinskiego, wejdzie w faze bu-
dowy dopiero w nastepnej 5-latce.

® W ramach Zwigzku Zawodowego
Transportowcow i DrogowcoOw powsta-
lo Stowarzyszenie Polskich Pilotow Ko-
munikacyjnych, stawiajgce sobie za
cel, obok reprezentacji intereséw swo-
ich czlonkéw, szerokie zadania w za-
kresie zachowania i podnoszenia kwa-
lifikacji zawodowych, Przewodniczg-
cym wybrany zostal inz. pil. Jerzy
Ziotkowski. Stowarzyszenie przystgpi-
lo — w charakterze zwigzku narodowe-
g0 — do Migdzynarodowej Federacji
Zrzeszen Pilotow Komunikacyjnych
IFALPA,

@® Nowe zarzadzenie o podrozach stui-
bowyech poleca, aby w wiekszym stop-
niu niz dotychczas korzystano z samo-
lotow Polskich Linii Lotniczych LOT w
okresie od wrzeSnia do czerwca. Po-
nadto podr6é6z samolotem moze mieé
miejsce zawsze, gdy jest to uzasadnio-
ne pilnoscig sprawy lub wzgledami eko-
nomiecznymi.

@® Mieszczagcy sie na szezycie gory Zar
nad Jeziorem Zywieckim znany i bo-
gaty w tradycje osrodek szybowcowy
mial ulec likwidacji w zwigzku z bu-
dowg zbiornika wodnego powstajgcej
tu elektrowni Przepompowo-szczyto-
wej, Ostatnio zdecydowano, ze w miej-
sce dawnego osrodka powstanie na
Zarze nowy obiekt, skladajgcy sie z
hangarow dla szybowcow 1 samolotow
oraz zaplecza technicznego. Rozpocze-
to juz budowe tego mnajnowoczesniej-
szego w Kraju oérodka sportu szybow-
cowego. Bedzie on polgczony z miesz-
czgeymi si€ na szczycie gory polami
startowymi za pomocg wyciggu szyno-
wego., Natomiast w polowie goéry sta-
nie obiekt szkoleniowy wraz z hotelem
i restauracjg. Obiekty lotnicze zbudo-
wane zostang do 1976 r.

@® Prezes

APRL zapowiedzial, Ze do

istniejgcych  oSrodkow szybowcowych
wyczynowych: Leszna, Lisich Kgtow,
Jeleniej Géry i Zaru dojdzie w przy-
szlosci  oSrodek lotniczy w Nowym
Targu.

® Zgodnie 2z uchwalg Zarzadu Glow-
nego APRL w sezonie letnim roz-
poczal dziatalnosé aeroklub w Ketrzy-
nie, Jest to juz czterdzieste, kolejne

zrzeszenie aeroklubowe.

® Ratownicy krynickiej grupy GOPR
budujg sitami spolecznymi w Beskidzie
Sadeckim pie¢ ladowisk dla §miglow-
cow. Jako pierwsze oddano do uzytku
ladowisko na Jaworzynie Krynickiej.

GOPR przy wspoélpracy z katowickim
Pogotowiem Lotniczym urzgdzit lgdo-
wiska w Beskidzie Slaskim i Zywiec-
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ze sSwiata

kim, Obecnie $miglowce sanitarne mo-
ga ladowaé¢ nie tylko w Wisle, Ustro-
niu i w Szczyrku, ale takiZe na pola-
nach wysokogoéorskich, m. in. na Klim-
czoku, Wielkiej Raczy, Hali Lipow-
skiej i Hali Jaworzyny oraz na Hali
Miziowej i na Leskowicu. e

® W Ostrowiku pod Warszawa ukon-
czono dwupietrowy budynek mnowego
Obserwatorium Astronomicznego Uni-
wersytetu Warszawskiego. Znalazl w
nim pomieszczenie teleskop Zeissa o
§rednicy 60 cm, Teleskop jest osadzo-
ny na T70-tonowym slupie zelbetono-
wym, nie stykajacym sie nigdzie =z
konstrukejg budynku. Bedzie on wspol-
pracowal! =ze spektrografem Zeissa ty-
pu AGS, Roéwniez z NRD pochodzi apa-
ratura synchronizujgca obrot teleskopu
i calej kopuly Obserwatorium z pozor-
nym ruchem gwiazd. Obserwatorium w
Ostrowiku bedzie drugim co do wiel-
kos$ci obiektem tego rodzaju w Polsce.
Zostaje udostepnione astronomom w
150 rocznice polozenia kamienia wegiel-
nego pod obserwatorium znajdujgce sie
w Warszawie przy Alejach Ujazdow-

skich,
@® Zalgzek dzielnicy nauki — Astrono-
miczne Centrum Kopernikowskie po-

wstanie w Warszawie przy ul. Bartyc-
kiej w Euku Siekierkowskim. Pierwszy
zesp6l budynkow, finansowanych przez
Narodowa Fundacje Stanébw Zjednoczo-
nych, ma byé gotowy w 1975 r.
Astronomiczne Centrum stanowié¢ be-
dzie czeS§¢ Kopernikowskiego Centrum
Badan Naukowych i Studiow Zaawan-
sowanych, W Centrum zainstalowane
zostang maszyny elektroniczne techniki
obliczeniowej. Powstang tez laborato-
ria, pracownie naukowe i biblioteka =z
czytelniag.

@® Planetarium w  Grudzigdzu jest
pierwszym 2z sze$ciu planowanych lu-
dowych obserwatoriébw i planetariow.
Odbywajg sie tu spotkania milo§nikéw
astronomii.

@® Instytut Techniczny Wojsk Lotni-
czych — w ramach obchod6éw XX-lecia
swej dziatalno§ci — zorganizowat 7 li-
stopada br. konferencje naukowo-tech-
niezng., Konferencja obradowala w 4
sekcjach problemowych, po§wieconych
nastepujgcym dziedzinom:

— uzytkowanie i obstugiwanie sprzetu
lotniczego

— metody pomiarowe w technice lot-
niczej

— kierowanie lotnictwem 1 obrong po-
wietrzna .

— budowa i uzytkowanie lotnisk.

Uczestnicy konferencji mieli moinoﬁé
zapoznania sie z nowoczesnym, powaz-
nym dorobkiem naukowym pracowni-

kéw ITWL, ktéry w pracach — tylko
sekcji uzytkowania sorzetu — repre-
zentowalo 10 referatéw 1 5 informacji
technicznych.

® 7 powodu zainteresowania Hiszpa-

nii przedwojennym wodnosamolotem pa-
trolowym Do-24 wytwérnia Dornier za-
mierza zrekonstruowaé¢ ten samolot pod

nazwag Do0-24/T2 jako amfibie i urucho-
mi¢ jego produkcie. Naned samolotu
maja stanowié 3 silniki turbeémistowe

Lvcoming T-52 po 1600 KM lub PT-6A-
-50 po 1200 KM. Ciezar startowy samo-
lotu bedzie wynosit 18600 kG. Wzno-
wienie produkeiji samolotu po 40 latach
bedzie interesujacym wydarzeniem w
tak szvbko rozwijajacej sie dziedzinie
techniki jak lotnictwo.

® W Dinslaken odbyly sie miedzy-
narodowe zawody szybowcowe, w Kkt6-
rych startowali reprezentanci 4 kraiow.
w tym trzech polskich pilotow. Nasi
reprezentanci uzyskali
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— w klasie strandard — II mieisce
(Muszczynski) oraz — III miejsce
(Kluk)

— w klasie otwartej — IV miejsce (Witek)

Pierwsza lokate w klasie standard
trzy pierwsze miejsca w otwartej uzys-
kali piloci NRF.
/\
N i
Y&~ RUMUNIA
PN
® Zostala podpisana umowa miedzy

Rumunia a zachodnioniemiecko-holen-
derska firma VFW-Fokker o Xkooperacji
produkeyjnej, ‘Umowg przewiduje roz-
budowe rumunskiego przemystu lotni-
czego oraz kooperacie w produkcji i
zbycie samolotu pasazerskiego VFW-614,
Samoloty te m. in. zakupi Rumunia.

® Rumunska wytwérnia IRMA, pro-

dukujaca z licencji samoloty Britten-
-Norman Islander (250 szt.), prawdopo-
dobnie bedzie bra¢ udzial w koopera-
cyjnej produkeji turbo$miglowego sa-
molotu transportowego Fairey-Britten
Mainlander.

® W br. zostaly zmontowane pierw-

sze 20 egzemplarzy $miglowca JAR-316
Alouette 3 budowanego w serii 50 sztuk
z licencji francuskiej w kooperacji z
wytwornia Ac¢rospatiale. Prowadzone sa
rozmowy na temat licencji $miglowca
SA-330 Puma.

© TURCIA

® 11 lipca 1973 r. zostal utworzony
turecki panstwowy wvrzemyst lotniczy
pod mazwg Tusas. Rzad turecki przepro-
wadzil rozmowy z wytwoOrniami Haw-
ker, BAC, Lockheed i Northrop w spra-
wie licencji na samolot mys$liwsko-sztur-
mowy. Rozwazane byly samoloty Har-
rier, Jaguar, Lancer i Cobra. W dalszeij
przyszlosci przemyst turecki bedzie réw-
niez mys$lal o wlasnych konstrukcjach.
Przemyst ten zostal utworzony w celu
zaspokojenia potrzeb tureckiego Ilotnic-
twa wojiskowego.

Boeing i

® Wytwornie
-Douglas buduja prototypy odrzutowych

McDonnell-

samolotéw transportowych, z ktoérych
lepszy ma byé wybrany przez amery-

kanskie lotnictwo wojskowe jako mna-
stepca samolotu Lockheed C-130 Hercu-
les. Wymagany tadunek platny —

240 000 kG. Boeing C-14 napedzany be-
dzie przez 2 silniki F-130 (CF-6-50) po
23000 kG ciagu, za§ McDonnell-Douglas
C-15 przez 4 silniki JT8D-17 po 7200 kG
ciggu. Proby w locie maja rozpoczaé
te samoloty w polowie 1975 r.

® Na wiosne 1974 r. maja byé obla-
tane prototypy konkurencyjnych lekkich
samolotow mys$liwskich General Dyna-
mics YF-16 oraz Northrop YF-17 (roz-
winiecie projektu P-530 Cobra). Do YF-
-16 uzyty bedzie silnik PW F-100 o
ciagu 11000 kG, za$§ do YF-17 dwa sil-
niki GEYJ-101 po 6600 kG ciggu.

® Starania konstruktoré6w o zmniej-
szenie halasu wywolywanego przez sa-
moloty odrzutowe przynosza widocz-
ne rezultaty. Swiadeza o tym po-
miary wytwarzanego hatasu. Dla
pier wszego samolotu wojskowegn
KC-135 halas przy starcie wynosit 130
EPNdB, za§ przy lagdowaniu — 124
EPNdB. W nowej generacji samolotow
komunikacyjnych, dla ©L-1011 Tristar

zmniejszono haltas — odpowiednio — do
98,5 i 104 EPNdB.

@ Amerykanskie firmy produkujace
samoloty przewiduja podwojenie swo-
jei produkeji w najblizszych latach.

Ogromny wzrost zainteresowania samo-
lotami, jaki dal! sie zauwazy¢é w roku
1972 i wydanie przeszio 800 tysiecy li-
cenciji lotniczych na calym $§wiecie po-
zwala te przewidywania uznaé za real-
ne.

® W osrodku pilotowanych lotow
kosmicznych w Houston odbyla sie na-
rada radzieckich i amerykanskich kos-
monautéw, uczonych i specjalistow w
celu omoéwienia zagadnien zwiazanych
ze wspolnym lotem statké6w kosmicznych
Sojuz i Apollo, planowanym na rok 1975.
Delegacii - ZSRR przewodniczyt . dyrek-
tor techniczny radzieckiej stronv pro-
jektu lotu Sojuz-Apollo. czilonek Kkores-
pondent Akademii Nauk ZSRR K. Bu-
szujew. Delegacji USA przewodniczyl
dowo6dca astronautéow D. Slayton.

W. BRYTANIA

@® Utworzenie ogromnego przedsiebior-
stwa transportu lotniczego British Air-
ways w Wielkiej Brytanii w skitad kto-
rego weszlty miedzy innymi BOAC i
BEA — pozwoli Anglikom tatwiej kon-
kurowaé na rynkach §wiatowych z
przedsiebiorstwami amerykanskimi. Bri-
tish Airways zatrudnia obecnie ok.
55 000 pracownikéw. W przyszto§ci prze-
widuje sie dalszy rozw6j sieci polaczen
lotniczych tego zjednoczenia.

® W Wielkiej Brytanii rozpoczeto
kampanie majaca na celu zmniejszenie
liczby wypadkéw lotniczych spowoder-
wanych niedbalstwem uzytkownikow.
Powstal specjalny organ, ktoéry bedzie
szezegolowo analizowal wszystkie wy-
vadki lotnicze i w miare potrzeby usta-
li nowe przepisy zwiekszajace bezpie-
czenstwo przewozo6w lotniczych.

Sprawa jest wazna, gdyz ostatnio —
w ciagu osiemnastu miesiecy — miaty
miejsce trzy tragiczne w skutkach ka-
tastrofy brytyiskich samolotéw pasazer-
skich.

Brytviski Zwiazek Pilotébw Komunika-
cyinych znaczna liczbe wypadkéw pow-
statych w Wielkiej Brytanii w Ilatac™
1966—1970 vprzypisuje skutkom przeme-
czenia zal6g samolotéw pasazerskich.

-

LSRR

® W ubieglym roku francuskie za-
klady CGCT dostarezyly Aeroflotowi
kompletne urzadzenia lacznosci lotniczej
z zagranica. Urzadzenie typu Datasys-
tem Informex wraz ze zespolem tabli¢
wizualnyech ..Solari” o 1lacznej warto$ci
ok, 10 mln fr,, bedzie zainstalowane na

poczatku 1974 r. jako pierwsza cze§é
wyposazenia  zespolu  pieciu  lotnisk
Moskwy.

® W 2Zwigzku Radzieckim wprowa-
dzony zostal na orbite telekomunika-
cyiny sztuczny satelita Ziemi Molnia-2.

Satelita jest m. in. przeznaczony do
transmitowania radzieckich programow

telewizyjnych przekazywanych za po-
Srednictwem sieci Orbita oraz do wspol-
pracy miedzynarodowej w dziedzinie
telekomunikacji.

® Bilyskawica tak nazwano przepro-

wadzony w ZSRR eksperyment., ktoérego
celem bylo stworzenie na wysokoéci
100—180 km sztucznej zorzy polarnej.
DosSwiadczenie odbylo sie przy uzyciu
rakiety meteorologicznej, na ktérei po-
kladzie zostal umieszezony akcelerator
elektronow. Blyskawica Jjest jednym z
punktéw programu przygotowan do za-
powiedzianego eksperymentu radziecko-
-francuskiego Arax,
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PROBLEMY

LT

Automatyczne

Mgr inz. ADAM GROSZEK

W artykule opisano r6ine uktady au-
tomatycznego wywazania, Ktére mozing
podzieli¢c na dwie grupy: uklady w
ktorych  sygnatem  wejsciowym jest
obciqzenie wzmacniacza w Kkanale ste-
ru  wysoko$ci autopilota oraz uktady.
Iktére pobierajq sygnal wejsciowy z
nadajnika mechanicznego, a ponadto
system wywdzania samolotu paliwem.

Omoéwiono =zasade dziatania ukladu
wywazania oraz konstrukcje réznych
uktadéw, stosowanych w roéznych sa-
molotach.

wywazanie samolotu

Warunkiem roéwnowagi podiuznej samolotu jest
zerowanie sie sumy sil i momentéw wzgledem osi
poprzecznej. Wiele jest przyczyn powodujacych za-
ki6cenie roéwnowagi podiuznej, m.in. wypuszczenie
klap, wypuszczenie podwozia, przemieszczenie §rod-
ka ciezko$ci samolotu wskutek ubytku paliwa lub
pozbycia sie tadunku w locie.

Zrownowazenie momentu zaklécajgcego osigga sie
przez wychylenie steru wysoko$ei. Sily aerodyna-
miczne dzialajagc na powierzchnie steru wywoluja
powstanie momentu zawiasowego steru uzaleznionego
m.in. od tego wychylenia, ktéry objawia sie istnie-
niem sily na sterownicy. Usuniecie tej wiladnie sity
jest zadaniem klapki wywazajgcej. Na rysunku 1 po-
kazany jest statecznik poziomy ze sterem wysoko$ci
i klapkg wywazajgcg. Klapka zwykle ma bardzo
maty wplyw na sile aerodynamiczng steru, chociaz
jej wplyw na moment zawiasowy jest duzy. Istota
dzialania klapki wywazajacej jest wytworzenie mo-
mentu na zawiasach steru wysokoéci réwnego mo-
mentowi sil! aerodynamicznych steru, lecz przeciw-
nie skierowanego, co w efekcie daje wypadkowy
moment zawiasowy roéowny zeru.

W praktyce klapke wywazajacg wykorzystuje sie
dopiero wtedy, gdy moment zawiasowy przekroczy
pewng warto§é i trwa diuzej niz okreSlony przedzial
czasu (kilka sekund), czyli po wustaleniu sie warun-
kéw lotu. Przy wykonywaniu wszelkich manewréw
natomiast, pilot wyczuwa zmiane predkosci lub ob-
cigzenia pionowego samolotu sygnalizowang warto-
§cig sily na sterownicy.

Podobne efekty — podiluznego wywazania samolotu
— bywaja uzyskiwane rowniez za pomocg ukladow
opartych na przemieszczaniu $rodka ciezko$ci samo-
lotu. Polega to np. na przelewaniu paliwa lub wo-
dy miedzy przednimi a tylnymi zbiornikami wywa-
zajgcymi.

Statecznik

Ster
wysokosci

Sterowanie wywazeniem moze odbywac sie recz-
nie (mechanicznie — pokretlem lub elektrycznie za
pomocyg przycisku umieszczonego na wolancie lub
pulpicie sterowniczym), badZ tez automatycznie.
Uktady automatycznego wywazania sg potrzebne
przede wszystkim ww cigzkich samolotach wszystkich
typow, gdzie sily wystepujgce przy sterowaniu sg
bardzo duze. Pilot w tego typu samolotach jest i tak
bardzo zaabsorbowany wieloma innymi czynnoS$cia-
mi, a wiec trudno mu jest co pewien czas recznie
przestawia¢ klapke wywazajgcg. Ponadto w takim
przypadku pilot majac ograniczony iczas wykonania
tej czynno$ci nie zdotalby ustawi¢ klapki w poloze-
niu optymalnym, a minimalne nawet niewywazenie
przy gradientach, jakie bywajg w samolotach cigz-
kich, daje do$¢ duza sile na sterze.

Stosowanie automatycznego wywazania w samolo-
tach $rednich jest uwarunkowane ich przeznacze-
niem i wymogami uzytkownika. Je§li wymagana jest
prostota konstrukcji — wuktad nie bywa stosowany.
W przypadku stosowania autopilota zastosowanie
automatycznego wywazania jest celowe; jezeli pod-
czas lotu z wilaczonym autopilotem warunki lotu sie
zmienig, moze wystgpi¢ nagle zaklocenie réwnowagi
przy przejSciu na sterowanie reczne, jezeli nie ma
automatycznego wywazania. Gdyby mnie byto auto-
pilota, ale prowadzenie samolotu wymagatoby duzej
koncentracji uwagi pilota, to dla jego wygody uklad
taki bylby pozadany.

W samolotach lekkich, w ktéorych z regulty istotng
cechg jest prostota konstrukeji i mala masa, auto-
matyczne wywazanie jest zbedne.

Zasada dzialania ukladu wywazania

Bezpo$redni wptyw klapki wywazajgcej (trymera)
na sile aerodynamiczng steru wysoko$Sci, a co za

A/P \d‘" - ’_—-———-bd'
lub = Samolot b 5
sterownica I ———

v
e LA g P8 LIS 2

2. Schemat strukturalny sterowania wychyleniem klapki
wywazajace]
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tym idzie na moment pochylajacy, jest bardzo nie-
wielki i z tego powodu bywa pomijany. Wskutek ta-
kiego zatozenia klapka nie ma bezpoSredniego wply-
wu na ruch samolotu, a oddzialuje jedynie na
moment zawiasowy steru wysoko$ci. Wychylenie ste-
ru wysokos$ci dn wytwarza pewien moment zawiaso-
wu na ruch samolotu, a oddziatuje jedynie na
ment zawiasowy M, przeciwny do M;. Je§li moment
M, nie rownowazy calkowicie M;, to réznica momen-
tow AM (objawiajgca sie istnieniem sity na sterow-
nicy) jest sygnalem dla serwomotoru klapki; zaczyna
on pracowaé¢ w kierunku zlikwidowania tej réznicy.

Na rysunku 2 czlon oznacza serwomotor klapki.

Ponadto sumowanie w wezle sumacyjnym wychy-
lenia steru wysoko$ci dn i obrotu klapki nmapedzane]

k
serwomotorem (czlon —) dajgce w efekcie kat wy-
S

chylenia klapki J¢ oznacza, ze kat &; jest mierzony
pomiedzy cieciwg steru a cieciwg klapki, czyli jest
* sumg kata On (miedzy cieciwg statecznika a cigciwg
steru) i kata obrotu klapki wzgledem cigciwy sta-
tecznika (rys. 3).

%
3. Wychylenie klapki wywazajacej
Lfw) } w
/dB] /_/w)*QO IOQE
) w wr 4. Charakte-
rystyka am-
plitudowo-
-czestotli-
wosciowa
czlonu cat-
kujgeego
A 0 [sfop.]
18
1.6
14
3 2
2 4 6 d,, [stop.]
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Pasmo czestotliwo$ei przenoszone przez uklad wy-
wazania uzaleznione jest od doboru wzmocnienia k
czlonu catkujacego. Przyjmiemy, ze pasmo czestotli-
wosci  przenoszonych przez czlon catkujgcy jest
okre§lone na wykresie amplitudowo-czestotliwoscio-
wym przez te cze$é charakterystyki, ktora lezy po-
wyzej osi czestotliwo$ci. Wtedy k = w, gdzie o jest
najwiekszg czestotliwoScig przepuszczang przez czion
catkujacy (rys. 4).

Pozostale wieksze czestotliwosci beda tlumione.
Serwomotor bedzie wigc pelnil role filtru dolnoprze-
pustowego.

Praktycznie ustala sig, Ze najkrotszy okres prze-
noszonych drgan powinien wynosi¢ kilka sekund (za-
leznie od samolotu 3—5 s).

Dla zilustrowania zostat przykladowo zbadany mo-
del analogowy $redniego samolotu z ukladem auto-
matycznego roéwnowazenia.

7 charakterystyk aerodynamicznych steru i klap-
ki tego samolotu wynika charakterystyka wychyle-
nia klapki 6; w funkeji on (rys. 5). Model ana-
logowy pokazany na rysunku 6 pozwolit na uzy-
skanie rozwigzan przedstawionych na rysunku 7.
Poszezegblne charakterystyki zostaly wykonane dla
wzmocnienia: k = 0,29, k = 0,58, k = 0,058.

Badania jako$ci uktadu automatycznego wywaza-
nia sprowadzily sie wige do wyznaczenia optymalnej
wartoéei k.

Przy ocenie doboru wzmocnienia i jako$ci calego
uktadu automatycznego wywazania przyjeto, Ze mo-
ment zawiasowy AM jest najbardziej miarodajny w
ocenie doboru wzmocnienia i w ocenie jako$ci cale-
go ukladu automatycznego wywazania, gdyz witas$nie
zlikwidowanie momentu zawiasowego jest celem
wywazania. Analizujgec zmiany, jakim ulega przebieg
charakterystyki AM przy zmianach k, wydaje sie,
ze w danym przypadku najbardziej. odpowiednim
wzmocnieniem jest k = 0,29. Moment AM przy tym
wzmocnieniu osigga warto§¢ zerowa po czasie t=
=35 s — jest to czas optymalny. Gdyby klapka
szybeiej sprowadzala do zera sile na drazku, byloby
to niewygodne dla pilota przy wykonywaniu mane-
wrow; gdyby za§ czas wyrownowazenia byl diuzszy,
to pilot musiatby wykonywaé niepotrzebny wysiltek
przy utrzymywaniu potozenia steru. Przy wzmocnie-
niu dwa razy wiekszym k = 0,58 moment AM r6éw-
ny jest prawie zeru juz po uplywie 1 sekundy. Na-
tomiast przy pozostalych badanych wzmocnieniach
mniejszych pieé i dziesie¢ razy czas osiggniecia war-
tosSci zerowej jest bardzo dlugi.

Przeglad konstrukeji i klasyfikacja

Automatyczny pilot SEP-2

Uklad automatycznej klapki wywazajgcej steru
wysoko$ci jest wilgczony w instalacje automatyczne-
go pilota SEP-2 dla zapewnienia podiuznego wywa-
zania samolotu podczas pracy autopilota. W autopi-
locie SEP-2 sg stosowane trzy rézne metody stero-
wania wywazaniem. System bezpoSredni stosowany
w samolotach Viscount serii 800 o schemacie za-
mieszczonym na rysunku 8 jest sterowany sygnalem
pobieranym z wyj§cia wzmacniacza kanatu steru wy-
soko$ci. Kazdy sygnal wyjSciowy tego wzmacniacza
bedzie poruszal silnik klapki do chwili jej ustawie-

5
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9. Schemat blokowy ukladu w samolocie Britannia
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wazania NA zmacnm[‘zﬁ pochylenia

10. System wywazania w samolocie Comet IV

nia w odpowiedniej pozycji. Hamulec indukeyjny
umieszczony w serwomotorze klapki wytwarza ttu-
mienie, ktére modyfikuje charakterystyke silnika do
zgdanej ustalonej reakcji.

Specjalny system sterowania 234 EAP stosowany
w samolotach Britannia polega na uzywaniu syste-
mu aerodynamicznych klapek sterujgcych umieszczo-
nych na sterze wysoko$ci.

W tym przypadku schemat blokowy ukladu wy-
glada jak na rysunku 9. Silnik klapki wywazajgcej
jest zasilany napigciem przez wylacznik wywazania
ktory jest wlgczany przy wychyleniu sterownicy
(wolantu) z pozycji neutralnej. Silnik pracujge wy-
chyla klapki sterujace jak roéwniez napedza tachoge-
nerator, ktérego napiecie wyjSciowe wprowadzone do
wzmacniacza kanalu steru wysokoSci powoduje za-
dziatanie serwomotoru steru i powr6t wolantu do
neutrum. Dzialanie klapek zapewnia, Ze sygnal ta-
chogeneratora wymoze prace serwomotoru steru w
kierunku pozgdanym do pozbawienia go jakichkol-
wiek obcigzen.

’

W przypadku samolotu ze wzmacniaczem sily jak
Comet IV wywazanie jest realizowane nastepujaco:
sygnat ze wskaznika pochylenia, ktéry przez wzmac-
niacz zasila serwomotor steru napedzajacy zawoér
serwodyny steru, jest jednocze$nie podawany do blo-
ku wywazania. Serwomotor wywazania obraca na-
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wania w samolocie Viscount

kretke Sruby powodujgc zwiekszenie lub zmniejsze-
nie napigcia sprezyny utrzymujacej sterownice w
danym polozeniu (rys. 10).

Automatyczny system wywazania AT-2

System ten stosowany jest w samolocie Tu-134.
Automat wywazania wigczany jest jednocze$nie z
wlgczeniem podiuznego kanatlu autopilota i pracuje
w przeciggu catego lotu z autopilotem az do chwili
wylaczenia tego ostatniego na wysokoSci 50 m. W
zasadzie moglby on pracowaé rdéwniez podczas ste-
rowania tylko recznego bez mdzialu autopilota, gdyz
pozwala na to jego niezalezna konstrukcja i dzialta-
nie. Elementem, ktéry daje pojgcie o istnieniu i war-
toSci obcigzenia jest indukcyjny nadajnik obcigzen
DDU-6 (rys. 11). Nadajnik DDU-6 jest sprezyng o
duzej sztywno$ci, wmontowang w popychacz steru
wysokoéci, ktéra przez mechanizm przekladniowy
zwigzana jest z ramkg nadajnika indukecyjnego. Przy
powstaniu sity w popychaczu steru sprezyna jest
Sciskana lub rozciggana i ramka mnadajnika prze-
mieszcza sie wzgledem uzwojen stojana. Powstajacy
sygnal pragdu zmiennego o czestotliwo$ci 400 Hz, o
fazie zalezgcej od kierunku dzialania sity, za§ ampli-
tudzie od wielkoS§ci sily, jest podawany do bloku ste-
rowania wywazaniem BUT-3. Sygnal wzmocniony i
przeksztatcony w napiecie pradu statego za pomocgy
dyskryminatora fazowego FD jest przesylany do
wskazZnika wywazania UAT i do wzmacniacza mag-
netycznego. Jezeli sily w popychaczu steru osiggna
warto$é wiekszg niz 20 kG wzmacniacz magnetyczny
zaczyna pracowaé. RoOwnoczeénie z zadzialaniem
wzmacniacza zaczyna pracowaé poOlprzewodnikowy
przekaznik czasowy. Po czasie przetrzymania (512 s)
okre§lonym przez przekaZnik, napiecie —27 V poda-
wane jest na uzwojenia elektromechanizmu sterowa-

o

J [}
PR I

Sterownica Ster
wysokosct

Indukcyfny I
| o a2
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| obcigzen |’

y : A — y
Dyskrymi - Wzmacniacz || Przekainik Serwomolor

| nator fazy magnetyczny czasowy klapki =

| Klapka

11, Schemat blokowy wywazania w samolocie Tu-134
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12. Schemat blokowy wywazania w samolocie Ii-62
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13. Schemat wukladu sterowania w samolocie Jak-40

nia wywazaniem UT-15. Napigecie +27 V jest podanec
na uzwojenie elektromechanizmu jednocze$nie z za-
dzialaniem wzmacniacza magnetycznego. W ten spo-
s6b przekaznik czasowy spelnia role filtru dolno-
przepustowego odizolowujgcego prace klapki wywa-
zajgcej od krotkotrwalych wychylen steru wysokoSci.

System sterowania SAU-IT

W samolocie IEL-62 blok automatycznego wywaza-
nia jest jednym z elementéw systemu automatyczne-
go kanalu sterowania sterem wysokosci. Gdy na ster
trzebny do zadziatania automatycznego wywazania
jest pobierany z wyjScia wzmacniacza magnetyczne-
‘go kanatu sterowania sterem wysoko$ci. Gdy na ster
dziala moment obcigzajgcy, a tym samym moment
obcigzajgcy silnik napedzajgcy ster, woOwecezas zmie-
mnia sie mapiecie zasilania tego silnika pobierane z
wyjScia wzmacniacza magnetycznego. To zmieniajg-
ce sie mapiecie podane jest jednocze$énie na wejscie
wzmacniacza klapki, skgd wzmocnione przechodzi
na uzwojenie silnika klapki wywazajgcej. Silnik
zacznie sie obracaé i przez reduktor sterowaé klapkg
wywazajgcg do chwili, poki moment na wale serwo-
motoru steru wysoko$ci i tym samym obcigzenie w
systemie sterowania nie stanie sie mniejsze od war-
toSci odpowiadajacej obcigzeniu na sterze 12 kG, a
wyznaczonej przez czulo§¢é serwomotoru Kklapki i
wzmacniacza klapki (rys. 12).

W celu ograniczenia sygnatéow z wyjécia wzmac-
niacza klapki stosuje sie urzadzenia filtrujgce, prze-
puszczajace tylko sygnaly o wymaganej malej cze-
stotliwo$ci. Okres tych sygnaléw okre$lony juz przez
sam cel wywazania powinien wynosié przynajmniej
kilka sekund (3—5 s).

8

Na wale wyjSciowym reduktora umieszczone jest
sprzegto elektromagnetyczne, umozliwiajgce przy od-
1gczeniu napiecia oddzielenie walu- wyjSciowego od
silnika klapki.

System wywazania w samolocie Jak-40

W celu zapewnienia wywazania samolotu Jak-40
w szerokim zakresie warunkow lotu stosowany jest
przestawialny w locie statecznik poziomy. Przemiesz-
czenie statecznika miesci sie w granicach +3° do
—6°. Mechanizm wykonawczy przestawiania statecz-
nika ma naped hydrauliczny i jest sterowany recz-
nie lub automatycznie zaworem elektrohydraulicz-
nym. Ze wzgledu na 2,5-krotnie wigkszg skuteczno$é
aerodynamiczng statecznika do uzyskania tego sa-
mego efektu potrzebne jest 2,5 raza mniejsze wy-
chylenie statecznika niz steru.

Automatyczne wywazanie dziala w nastepujgcy
spos6b: jeSli ster wysokoSci jest wychylony z po-
czatkowego polozenia 1 autopilot utrzymuje go w
tym polozeniu, wtedy na wejsciu serwomotoru steru
istnieje sygnat sterujacy, pod dzialaniem ktorego
serwomotor rozwija moment rownowazgcy moment
zawiasowy. Ten sygnal z wyj§cia wzmacniacza mag-
netycznego kanatu steru idzie w zalezno§ci od kie-
runku pradu na jeden z dwoch przekazZnikéw magne-
tycznych. Przekaznik magnetyczny poprzez opOzniacz
czasowy wigcza stycznik, ktory podaje napiecie
+27 V na zawoér elektrohydrauliczny mechanizmu
wykonawczego statecznika. Statecznik samolotu od-
chyla si¢ w te strone, w ktorg jest odchylony ster,
a polgczony ze statecznikiem nadajnik daje sygnat
na odchylenie steru w odwrotng strone (wyjSciowe
potozenie). Tym samym statecznik przejmuje role
steru wysoko$ci, usuwajac ze steru obcigzenie (rys.
13). Gdy tylko ster wroci w polozenie poczatkowe,
sygnat na wejSciu serwomotoru steru zmniejsza sie
do minimalnego. Wtedy przekaznik magnetyczny da-
je sygnal do odlaczenia sterujacego sygnatu od elek-
trohydraulicznego zaworu statecznika, statecznik po-
zostaje za§ w polozeniu wychylonym. Sygnal od au-
topilota na zawér elektrohydrauliczny jest przesy-
lany w tym przypadku, jesSli sygnat sterujacy serwo-
motoru steru wysoko$ci dziata diuzej niz 1 sekunde.

System wywazania samolotu paliwem

Opisane systemy wywazania samolotu za pomoca
klapek wywazajgcych umieszczonych na sterze wy-
soko$ci i ruchomego statecznika mogg okazaé sie w
przypadkach duzych samolotéw niewystarczajace,
szczegOlnie gdy chodzi nie tylko o wusuniecie sit ze
sterownie, ale okre$long zmiare si! na powierzch-
niach sterujgcych samolotu. Przy przechodzeniu z
lotu poddzwiekowego do naddzwiekowego zachodzi
przesuniecie sie $érodka sit aerodynamicznych do ty-
lu, a zatem istnieje potrzeba przesuniecia do tylu
rowniez $rodka cigzko$ci. Zadanie to spelnia system
przetaczania paliwa miedzy zbiornikami trymujg-
cymi.

W samolocie Concorde znajduje sie 17 ksztatto-
wych zbiorniké6w paliwa zajmujacych okolo 60% po-
wierzchni obu skrzydet i okolo potowy rozporzgdzal-
nej objetosci kadiluba pod podlogg (rys. 14). Obie
giobwne grupy dziataja jako zbiorniki zasilajgce sil-
niki. Zbiorniki wywazajgce, procz polaczenia miedzy
sobg, sg réwniez polgczone z glowna grupa zbiorni-
kow.
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14, Schemat rozmieszczenia zbiornikéw paliwa w samolo-
cie Concorde:

1) zbiorniki wywazajgce— 1, 2 i 10

2) lewa glowna grupa — 3,4, 5, 6, i 7 w skrzydle
i 8 w kadtubie
3) prawa glowna grupa — 3, 4, 5, 6, 7 w skrzydle

i 9 w kadlubie

Przy starcie i lgdowaniu $rodek ciezkoSci samolotu
musi leze¢ w 52,5% S$redniej cigciwy aerodynamicz-
nej, przy locie naddziwiekowym za§ musi byé¢ w 57%
cigciwy.

Przelewanie paliwa w fazie przyspieszania jest
osiggane w dwoch etapach; podczas pierwszego eta-
pu (predko$¢ od 0,7 Ma do 1,8 Ma) jakiekolwiek zg-
danie zmniejszania predko$ci moze byé osiggniete
bez przelewania paliwa do przodu; przelewanie pa-
liwa w tym etapie ustaje, kiedy przednie zbiorniki
zawierajg ilo§¢ paliwa odpowiadajgca polozeniu
srodka ciezko$ci w 55,7% cieciwy.

Drugi etap zaczyna sie przy 1,8 Ma i trwa dotad,
az przednie zbiorniki pozostang puste, co jest roéw-
noznaczne z polozeniem S$rodka ciezkosci w 57% cie-
ciwy.

Sterowanie przelewaniem paliwa moze byé wyko-
nywane automatycznie lub recznie.

Wsérod opisanych ukladéw automatycznego wywa-
zania mozna wyr6zni¢ dwie grupy ro6inigce sie za-
sadniczo miedzy sobg (pomijajac uklad wywazania
paliwem). Sg to uklady, w ktorych sygnalem wej$-
ciowym dla wywazania automatycznego jest obcigze-
nie wzmacniacza w kanale steru wysoko$ci autopi-
lota (wielko§¢ elektryczna) oraz grupa ukladow, kto6-
rej przedstawicielem jest system AT-2, pobieraja-
cych sygnat wejSciowy z nadajnika mechanicznego.

Uklad AT-2 ma w pordéwnaniu z innymi ukladami
ceche ujemng — wprowadza pewng sprezysto$é w
uklad sterowania sterem, a przeciez dazy sie do tego,
aby system popychaczy zachowywat bardzo duzag
szlywno$é. Jednocze$énie ma on pewna przewage nad
pozostalymi opisanymi ukladami — 2z racji swojego
nadajnika mechanicznego moze pracowaé¢ mnie tylko
podczas pracy autopilota, ale rowniez podczas stero-
wania recznego.

Ukiad wywazania samolotu oparty na przemiesz-
czaniu Srodka ciezko$ci poprzez przelewanie paliwa
ma dodatkowe zalety, gdyz niezaleznie od wplywu
na sily na sterownicach, pozwala zapewnié¢ pozgdany
rozklad sil aerodynamicznych, co zmniejsza opér sa-
molotu i zuzycie paliwa. Zresztg zastosowanie jego
wynika z wymagan zapewnienia wlasciwego zapasu
stateczno$ci samolotu zaréwno w locie pod- jak i
naddZwiekowym. WCT/[2049/K/73
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Lotnicze osiggniecia
racjonalizatorskie
w wojsku

Na zorganizowanej we wrzeSniu br. Centralnej
Wojskowe] Wystawie Wynalazczo$ci i Racjonalizacji
w Warszawie przedstawiono najlepsze projekty z
okregow wojskowych, rodzajéw sil zbrojnych, wojsk
i stuzb, dnstytucji centralnych MON, wojskowych
uczelni oraz instytutéw naukowo-badawczych. Byt to
przeglad opracowan zgloszonych przez racjonalizato-
row wojskowych w okresie ostatnich pieciu lat od
pazdziernika 1968 do maja 1973 r. Przedstawiony na
wystawie dorobek wynalazcow i racjonalizatoréow
pracujgeych w wojsku, dzieki duzej pomyslowos$ci i
zaangazowaniu, stuzy przyspieszeniu postepu tech-
nicznego i przydatny jest nie tylko w wojsku, ale w
catej gospodarce narodowej.

Na wystawie zgromadzono 1500 eksponatow r6z-
norodnych opracowan, od drobnych usprawnien do
wynalazkow.

Jakie to sg eksponaty?

Ro6zne. Zamiast wyszczeg6lnienia rodzaju lub te-
matyki jakiej dotyczg, wystarczy chyba powiedzie¢,
ze przyczyniaja sie do doskonalenia konstrukcji urzg-
dzen ‘technicznych i ich eksploatacji, do rozwoju
technicznych urzadzen szkoleniowych, usprawniania
technologii i organizacji wykorzystania sprzetu tech-
nicznego. Powazne s3g osiggniecia racjonalizatoréw
wojskowych w usprawnianiu szkolenia. Bardzo cen-
ne sg urzadzenia symulujgce, ktére zastepujg czesto
bardzo drogi skomplikowany sprzet. Stosunek kosztu
urzadzenia symulujacego do sprzetu bojewego ma sig
jak 1:10.

O rozwoju ruchu racjonalizatorskiego w latach
1950—1970 $wiadczy nastepujgce poréwnanie. Podczas
gdy w roku 1957 zgloszono 1352 projekty wynalazcze,
z ktéorych zastosowano 950 wnioskéw, to w roku 1972
zgloszono ich 6153, z ktorych zastosowano 5170, a wigc
ok. 80% wiecej.

O wrzroécie potencjalu technicznego, a co za tym
idzie o przydatnosci zglaszanych wnioskow mowi
nastepne poréownanie. W roku 1957 za wynalazki
uznano 17 projekitow, a w roku 1972 115 wynalazkéw
i wzorow uzytkowych.

Wsr6d pokazanych na wystawie prac, ktére zna-
lazly zastosowanie w gospodarce narodowej, 28% do-
tyczy doskonalenia dydaktyki (m. in. szkolenia na
symulatorach), 26% to usprawnienia naprawy sprze-
tu, a 18% stanowig projekty racjonalizatorskie i wy-
nalazki zwiekszajace warto§é bojowa i techniczng
sprzetu.

Korzy$ci, jakie przynoszg nowe projekty, sa dwo-
jakiego rodzaju. Jedne to korzy§ci niewymierne fi-
nansowo, a mianowicie zwigkszenie gotowosci bojo-
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wej, zwiekszenie efektywnoéci szkolenia, poprawa
eksploatacji technicznej sprzetu. Drugg korzyScia sa
konkretne przeliczenia na zlotowki, np. te, jakie
przyniosty przede wszystkim symulujgce urzgdzenia
treningowe, dzigki ktérym oszczedza sie bojowy, nie-
zwykle kosztowny sprzet.

I zn6w postuzmy sie porownaniem iliczbowym. W
roku 1957 projekty wynalazcze daty 10 mln zlotych
oszczedno$ci, a w roku 1972 oszczedno$§é wyniosta 93
miln zlotych.

Z obliczen wynika, ze 1 zloty wlozony w racjona-
lizacje w wojsku przynosi 11 zlotych oszczedno$ci.

W ostatnich pieciu latach liczba zgloszonych i
przyjetych do stosowania projektow zwigkszyta sie
ok. 50%. Dynamike rozwoju wynalazczo$ci w latach
1968—1972 ilustruje tablica.

Lata
1968 ' 1969 | 1970 l 1971 l 1972
Liczba projektow zglo-
szonych 4 355 4 922 b 668 6 103 6 153
Liczba projektéw przy-
jetych do stosowania 3497 3 088 4 564 4 960 5174
Liczba projektéw roz-
powszechnionych 269 315 317 321 28
Liczba twércéw 4793 | 4701 | 5103 | 6525 | 5942
Uzyskane oszezednosei
(tys. z1) 35387 | 45016 | 47 024 | 59 377 | 93 066

Najwigksze osiggniecia majg naukowcy z WAT,
50% wszystkich uzyskanych przez wojsko patentow
jest ich udzialem. Na drugim miejscu znajduje sig
ITWL.

Wsérod racjonalizatoré6w najliczniejszg grupa sa
oficerowie, jest ich 50%, nastepne 30% stanowig pra-
cownicy cywilni wojska, a 20% to chorazowie, pod-
oficerowie 1 Zzolnierze stuzby zasadniczej.

Tworczo§é racjonalizatorska znajduje wuznanie nie
tylko w formie wynagrodzen, ale réwniez specjal-
nych wyréznien. W potowie 1971 r. minister Obrony
Narodowej ustanowil tytut i srebrng odznake ,Ra-
cjonalizatora Wojskowego” oraz zlotg odznake ,Za-
stuzonego Racjonalizatora Wojskowego”, ktoére nada-
wane sg zolnierzom w stuzbie czynnej za wybitne
osiggniecia w dziedzinie wynalazczo$ci i racjonali-
zacji.

Pierwszymi zlotymi odznakami ,Zastuzonego Ra-
cjonalizatora Wojskowego”’ minister Obrony Narodo-
wej wyr6znit 18 oficer6w i podoficeréw z okazji fte-
gorocznej Centralnej Wojskowej Wystawy Wynalaz-
czo$ci i Racjonalizacji.

Warto wiedzie¢, ze ruch racjonalizatorski w woj-

sku wykazuje stalg tendencje wzrostu. Ocenia sie
ja na 14% rocznie,

Niemaly udzial w rozpowszechnianiu twoérczosci
racjonalizatorskiej i zachety do miej majg cztonko-
wie stowarzyszen naukowo-technicznych NOT. Jest
ich w wojsku ok. 5000, z ktorej to liczby 2400 czion-
k6w zrzeszonych jest w kotach SIMP, nastepnie w
kotach SEP, PZiTB i innych. Wojsko bardzo wysoko
ceni sobie wspélprace ze stowarzyszeniami,
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Wracajagc do wystawy, na ktoérej reprezentowane
byly osiggnigcia r6znych stuzb i instytucji wojsko-
wych, ogranicze sig¢ do krotkiej relacji o osiagnig-
ciach z dziedziny lotnictwa.

Jak juz wspomnialam, drugie miejsce co do liczby
uzyskanych patentow zajmuje ITWL. Pare stow wigc
o jego dziatalnosci *. Dynamiczny rozwo6j wynalaz-
czosci ITWL datuje sie od roku 1966. Wzrasta odtad
liczba projektéw wynalazczych zglaszanych w Urze-
dzie Patentowym PRL. W ostatnim piecioleciu pra-
cownicy ITWL zglosili 120 projektéw wynalazezych,
dotgd uzyskano przeszio 50 patentéow 1 $wiadectw
ochronnych.

Spos$roéd tworcow przedstawimy kilku najbardziej
czynnych, sg to: pplk dr inz. Jerzy Lewitowicz, ktory
zglosit 12 projektow wynalazczych, z czego 6 uzy-
skalo juz patenty, pptk mgr inz. Henryk Gajewski,
ktory zglosit rowniez 12 projektéow, z czego 5 uzy-
skalo patenty, mgr inz Edward Sychowicz zglosit
8 projektéw, z ktéorych 6 uzyskalo patenty, mgr inz.
Ryszard Kudelski zglosil 7 projektow, z ktéorych 5
uzyskalo patenty. Poza wymienionymi wielu jeszcze
tworcow uzyskato po kilka patentow.

Trudno byloby podaé wyczerpujgce dane o wszyst-
kich projektach, ogranicze sie tylko do podania w
telegraficznym skrocie informacji o usprawnieniach
oraz ogoblnego okre§lenia ich charakteru. Oto niektore
ciekawsze i bardziej wartoSciowe rozwigzania.

Sygnalizacja niebezpiecznych przechylen na samo-
locie. Autorzy: Tadeusz Cholewka i Tadeusz Rad-
wanek. Jest to wyjatkowo warto§ciowe rozwigzanie
zwiekiszajace bezpieczenstwo lotu. Zabezpiecza przed
utratg przestrzennego potozenia dzieki uktadowi syg-
nalizacji przechylenia, ktore sygnalizuje pilotowi na
ekranie wskaznika stacji radiolokacyjnej niebez-
pieczne przechylenie samolotu. Projekt zajat pierw-
sze miejsce w stalym konkursie techniki dla czton-
kéw két wojskowych SIMP, a ponadto zostal zglo-
szony do opatentowania.

Samolotowa 'sygnalizacja ostrzegania. Autorzy:
Tadeusz Cholewka, Tadeusz Radwanek, Kazimierz
Pala. Wprowadzono $wiatta blyskowe na samolotach,
ktore dajg dobrg widoczno$é z odleglo§ei zapewnia-
jacej bezpieczne warunki lotu. Ukltad charakteryzujg
male wymiary, maly ciezar i jest tatwy do zabudo-
wania na samolocie. Projekt przyjeto do szerokiego
stosowania i zgtoszono do opatentowania,

Modyfikacja awaryjnych sygnalizacji na samolocie
E-7. Autorzy: Tadeusz Cholewka, Kazimierz Pala.
Zamiast $Swiecenia cigglego wprowadzono §wiecenie
impulsowe (migajace), ktéore zapewnia zwrocenie
uwagi pilota na powstaly niesprawno$é urzgdzen na
samolocie. Wyklucza ono mozliwo§é przeoczenia przez
pilota kazdej niesprawno$ci wyposazenia samolotu.

Zmiana miejsca zabudowy spidobarografu. A uto-
rzy: Tadeusz Cholewka, Kazimierz Pala. Zapropo-
nowane inne miejsce zabudowy spidobarografu skro-
cilo czas wymiany tasmy zapisu oraz umozliwito sa-
moczynne wlgczenie spidobarografu do pracy, bez
udziatu pilota.

* 7Z okazji Jjubileuszu 20 lat istnienia lamy numeru

wrzeSniowego z br. poSwieciliSmy publikacjom na temat
dziatalno$ci ITWL.
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Zabudowa lotniczych aparatow fofograficznych na
samolocie E-7. Projekt umozliwi szkolenie zal6ég sa-
molotu i wyeliminuje konieczno$¢ importu. Po prze-
prowadzeniu prob przewiduje sie szerokie zastosowa-
nie projektu.

Modernizacja urzadzenia KSAS-1. Autor: Ta-
deusz Radwanek. Urzgdzenie to zastapi importowany
przyrzad, ktory umozliwia pomiary mwiszystkich ty-
poéw urzadzen automatyki na samolocie.

Stanowisko zbiorcze do badania lamp elektrono-
wych wszystkich typow. Autorzy: Czestaw Banek,
Zygmunt Ostrowski, Bronistaw Jakus, Jan Ku$nierz,
Kazimierz Badurski, Wiladystaw Gilek. Opracowanie
umozliwia prawidlowg eksploatacje lamp elektrono-
wych, ich prognozowanie oraz iskraca czas wykony-
wania czynno$ci okresowych na samolocie.

Urzadzenie treningowe dla personelu latajacego.
Autor: Stanistaw Skrzek. Urzgdzenie stuzy do tre-
ningu nauki i kontroli znajomo$ci eksploatacji samo-
lotu w powietrzu i na ziemi. Umozliwia ono wyro-
bienie i ufrwalenie prawidlowych nawykéw perso-
nelu latajacego miezbednych w czasie eksploatacji
samolotu. Zaletg urzadzenia jest przejrzysto§¢ i este-
tyka wykonania, mimo ze jest ono bardzo skompli-
kowane technicznie.

Urzadzenie do polautomatycznej kontroli silnikow
turbinowych. Awutorzy: Zdzislaw Stelmaszczyk,
Waldemar Podle$ko. Urzadzenie umozliwia komple-
ksowy pomiar optymalnej ilo$ci parametréw statycz-
nych oraz ich przebiegow dynamicznych charaktery-
zujacych prace wszystkich elementéw silnika, obiek-
tywne 1 jednoznaczne okre§lenie jako§ci regulacji
silnika oraz element6bw wymagajgcych zmiany
(ewentualnie poprawy regulacji), jak réwniez umoz-
liwia lokalizacje miejsca wuszkodzenia oraz wustalenie
przyczyn jego powstania bez demontazu agregatow.

Stanowisko do sprawdzania silnikow DID-05. A u-
tor: Andrzej Freliszek. Urzgdzenie odznacza sie
prostota budowy, jest niezawodne w eksploatacji i
zapewnia prawidlowe sprawdzenie i regulacje sil-
nika.

Usprawnienie rozruchu silnika. Autor: Roman
Marcinkiewicz. Usprawnienie rozruchu silnika tlo-
kowego polega na wiryskiwaniu dodatkowych dawek
paliwa do przewodu mieszankowego przed sprezarky,
co umozliwia nalezyte wymieszanie paliwa z powie-
trzem, a jest to szczegblnie wazne przy rozruchu
zimnego silnika.

Stanowisko do sprawdzania wzmacniaczy samolo-
towych. Autorzy: Ryszard Mancarz, Stanislaw
Koronka, Leszek Banaszek. Urzgdzenie przeznaczone
jest do pomiaréw parametréw wzmacniaczy SPU-5,
SPU-6 i SPU-7 oraz odbiornikow US-9DM w czasie
weryfikacji, napraw i kontroli, przed ich zabudowa-
niem w samolocie. Usprawnienie wyeliminowato za-
stepcze metody napraw i utatwilo lokalizacje uszko-
dzen, co zwieksza poprawe jakoSci i rytmiczno$é
produkeji.
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Urzadzenie kontrolno-pomiarowe XSM-1. Auto-
rzy: Stanistaw Mazurek i Edmund Brudkiewicz.
Urzadzenie stuzy do badania szczelnoSci statycznych
i dynamicznych lotniczych instalacji pomiarowych
oraz do sprawdzania szczelno$ci i dokladno$ci wska-
zan przyrzgdéw pokladowych zaréwno na samolocie,
jak i po ich wymontowaniu. W zestawie urzgdzenia
znajduje sie sprezarka powietrza typu SW-03 zapew-
niajgca ci$nienie odpowiadajace predkos$ci lotu ok.
3000 km/h i wysoko$ci 25000 m. Urzadzenie ma male
wymiary, wygodne jest do przenoszenia i obstugi.

Tensometry elektrooporowe. ITWL. Stuzg one do
pomiaru sil, ciénienr, drgan, przyspieszen, naprezei
itp. Sg szeroko stosowane w gospodarce narodowej.
Ich produkcja zmniejsza import, przynosi ok. 24 000
dolaréw oszezedno$ci. Uzyskano 6 patentéw w dzie-
dzinie tensometréw elektrooporowych.

Manometr obciaznikowo-tlokowy. Autor: Wie-
staw Frqgtczak. Manomeftr uzyskal §wiadectwo ochron-
ne, zastepuje cztery typy dotad produkowanych ma-
nometré6w dla pokrycia zakresu pomiarowego od 0,2
do 630 kG/cm? Umozliwia to ‘wyeliminowanie w la-
boratoriach czterech manometréw, zamiast nich je-
den manometr pokrywa ten sam zakres pomiarowy,
a jednocze$nie urzgdzenie jest cztery razy lzejsze.
Poza tym manometr ten jest o wiele tafszy, co
umozliwia znaczne oszczedno$ci materialu w pro-
dukeji.

Dynamometryczne wagi czujnikowe. Autor: Mie-
czystaw Lekowski. Wagi umozliwiajg szybkie i do-
kladne wazenie i okre§lenie cigzaru samolotéw, ulat-
wiajagc w znacznym stopniu prace w czasie préb w
locie.

Preparaty do defektoskopii barwnej oraz aerozolo-
wa farba wywolujaca, tworzaca oddzielna blone.
Autor: Roman Ostrowski. Metodg defektoskopii
barwnej wykrywa sie wady powierzchniowe w po-
staci peknieé zmeczeniowych, hartowniczych, szlifier-
skich, odlewniczych itp. na cze§ciach metalowych i
niemetalowych. Preparaty =znalazly duze zastosowa-
nie w diagnostyce sprzetu lotniczego, a takze w kon-
troli element6w maszyn w zakladach produkcyjnych.
Podjeta przez Zaklady Chemiczno-Aerozolowe ,Unia”
w Warszawie produkcja pokrywa w peini potrzeby
gospodarki narodowej. Jest to produkcja antyimpor-
towa.

Szybkie okreSlanie zuZycia lozysk tocznych silni-
kow turboodrzutowych. Autor: Jerzy Lewitowicz.
Projekt zgloszono do Urzedu Patentowego. Metoda
ta umozliwia ciggle §ledzenie stanu technicznego lo-
zysk tocznych i $lizgowych wszystkich silnikéw od-
rzutowych, a réwmiez lotniczych silnikéw tlokowych.
W oparciu o te metode ITWL zapoczgtkowal diagno-
styke lozysk silniké6w turbinowych wspbtczesnych
silnik6w mnaddzwiekowych. Stosowanie tej metody
nie wymaga zadnych zmian i modernizacji silnikéw.
Wykrycie stanébw awaryjnych umozZliwi unikniecie
niejednej katastrofy lotniczej. Metoda ta umozliwia
rowniez szerokie prace badawcze nad uzasadnionymi
technicznie metodami zwiekszenia trwato§ci silnikéw
turbinowych. Wnioski techniczne, opracowane na
podstawie préb resursowych silnika AI-14R, potwier-
dzily przydatno§é metody i umozliwily przediuzenie
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okresu pracy silnika z 1200 do 2200 godzin. Opraco-
wanie zostalo nagrodzone w dorocznym konkursie
techniki k6! wojskowych SIMP w 1972 r.

Zabezpieczenie lin spadochronéw hamujacych. A u-
tor: Adam Zaczek. Mechanizm obrotowy liny spa-
dochronu hamujacego ‘e‘limixnuje mozliwo$¢ skrecania
sie lin w czasie ladowania samolotu ze spadochro-
nem, nie przenosi bowiem obrotéw spadochronu na
ling holujgcg. Wyeliminowanie skretu liny utatwia
obstuge spadochronu, skracajgc czas przygotowania
spadochronu do powtoérnego uzytkowania.

Mechanizm obrotowy liny spadochronu hamujgcego: 1 —
koncowka liny, 2 — lgcznik, 3 — nakretka, ¢ — podkiad-
ka, § — §ruba, 6 — kolek zabezpieczajgcy, 7 — ogniwo liny

Urzadzenie do pomiaru wydatku objetoSciowego cie-
czy. Autor: Tadeusz Medudzyn. Wynalazek ten
stosowany jest do dokladnych pomiarow wydatku
cieczy metodg posrednig. Stosowane dotgd do pomia-
row urzgdzenia majg kilka réznych objetoSci pomia-
rowych uzyskanych za pomocg wodlewanych dyskéw
metalowych, wumieszczonych wewngtrz urzagdzenia i

3§t\

1—]
Urzadzenie do pomiaru
1/4 wydatku objetosciowego
S cieczy: 1 — pojemnik, 2
f — mnaczynia dzialowe, 3 —

zwezki pomiarowe, 4 —
Zawor zlewowy

oddzielonych od siebie tulejami dystansowymi. Dy-
ski i ftuleje wprowadzajg pewne niedoktadno$ci po-
miaru wydatku z powodu porowato$ci i zwigzanej z
tym zmienno$ci objetoSci pomiarowej. Wady te i nie-
dogodno$ci usuwa wynalazek urzgdzenia, ktére przed-
stawia rysunek. W urzgdzeniu tym podzial pojem-
nika (1) na objetoSci pomiarowe wykonany jest za

pomocg naczyn dziatlowych (2), usytuowanych wspo6l-
Srodkowo z osig pojemnika (1), ktére tworzg jedno-
cze$nie ze Sciankg wewnetrzng pojemnika zwezki po-
miarowe (3). W dolnej czeSci urzadzenia znajduje sie
zawor zlewowy (4). Odleglo§é sgsiednich zwezek, a
wiec 1 poziomow objetoSci pomiarowych, jest mie-
duza, wynosi ok. 50 mm.

Waga sprezynowa. ITWL. Na podstawie przepro-
wadzonych badan w Centralnym Urzedzie Jako$ei i
Miar wynalazek uzyskat klase I. Waga sprezynowa
stuzy do pomiaru wielotonowych cigzaroéw, jest lek-
ka, latwo przenosna, dzieki malym gabarytom, umo-

Waga sprezynowa: 1 — sprezyna, 2 — podstawa, 3 i 4 —
wezel, 5 — pomost wagi, 6 — czujnik zegarowy

zliwia wazenie duzych ciezaréow z duzg dokladno$cia,
do setnych procenta.

Zasade dzialania ilustruje rysunek. Sprezyny (1) w
postaci belek pracujgcych na zginanie sg umocowa-
ne jednym koncem sztywno do podstawy wagi (2) za
pomocg wezta (3), a drugim koncem do pomostu (5)
za pomocyg wezta (4). Pomiar wielko§ci ugiecia ukta-
du przeprowadza si¢ w polowie rozpigto$ci sprezyn.
Zapewnia to niezalezno§¢ wyniku pomiaru od miej-
sca przylozenia sily. Do przeniesienia ugiecia na
czujnik zegarowy stuzy mechanizm przekladniowy w
postaci dwuramiennej dzwigni zwigzanej sztywno z
podstawa (2). Palec polgczony z wezlem (4) swoim
koncem A znajdujgcym sie w polowie rozpieto$ci na-
pedza koniec B dZwigni dwuramiennej. Wskutek te-
go ruch konca C powoduje wychylenie wskazowek
czujnika zegarowego (6).

Uklad z czujnikiem zegarowym mozna zastgpi¢ u-
kladem tensometrycznym w postaci plaskownika z
naklejonymi tensometrami, zginanego na koncu A.
Duze napiecie w miejscu pomiaru przypadajgce na
jednostke ciezaru, brak luzéw i tarcia umozliwia do-
brg prace w catym zakresie pomiaréw. Wagi bez
wzgledu na zakres nie réznig sie miedzy sobg wy-
gladem zewnetrznym.

Podane niektére tylko usprawnienia  wystarczg
chyba do uzmystowienia sobie, jak cenny i pozyteczs
ny jest ruch wynalazczy, i nie tylko w wojsku.

Konczge pobiezng relcje z wizyty na wystawie, po-
zostaje mi tylko zyczyé¢ dalszych owocnych i réwnie
cennych osiagnieé w dziedzinie racjomalizacji i wy-
nalazczo$ci. I nie bedzie chyba Zle zrozumiane ZzZy-
czenie, by z do$wiadczen wojskowych tworcow ze-
cheieli brat¢ przykiad racjonalizatorzy ,cywilni” i Ze-
by przy tym mogli pracowa¢ w takim samym kli-
macie, jak racjonalizatorzy w wojsku.

CZLONKOWIE SEKCJI LOTNICZYCH SIMP I SITK ORAZ SYMPATYCY SPO-

TYKAJA SIE W DRUGI CZWARTEK KAZDEGO MIESIACA W KLUBIE NOT

W WARSZAWIE PRZY UL. MAZOWIECKIEJ 12, W GODZ. 18—20. KOLEDZY
Z TERENU MILE WIDZIANL
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Plan operacyjny dla UACC* Maastricht

We wstepie Miedzynarodowej Konwencji datowa-
nej 13 grudnia 1960 r., w my$l ktérej powolano EU-
ROCONTROL stwierdza sig, Ze powszechne wpro-
wadzenie do eksploatacji lotniczego sprzetu turbo-
odrzutowego moze spowodowaé¢ daleko idgce zmia-
ny w kontroli ruchu lotniczego.

Istotg problemu jest, Zze nowoczesne typy samolo-
tow charaketryzujg sie duzymi predkos$ciami i po-
trzebg ekonomiki operacyjnej przy plynnym wzno-
szeniu z duzg predkoS$cig na optymalng wysoko$é i
pozostawania tam az do osiggniecia punktu mozli-
wie najblizszego do miejsca przeznaczenia samolo-
tu. Dlatego, azeby zapewni¢ takie charakterystyki,
nie mozna moéwié o reorganizacji istniejacych me-
tod i procedur kontroli ruchu, lecz o stworzeniu po-
nad pewnym poziomem nowych rejonéow informacji
powietrznej, organizowanych w calym lub w cze$ci
obszar6w kontrolowanych. A zatem w przypadku
wiekszosci krajow europejskich, kierowanie samolo-
tem na duzej wysoko$ci nie moze odbywaé sie diu-
zej w obrebie ograniczonej struktury granic pan-
stwowych.

Biorgc powyzsze pod uwage w roku 1964, stala Ko-
misja Ministerialna EWG podjelta decyzje zbudowa-
nia w ramach EUROCONTROL pierwszego miedzy-
narodowego centrum kontroli obszaru w procesie
Zuid-Limburg, 10 km na poéilnoc od Maastricht w
Holandii, w celu zapewnienia stuzby . ruchu lotnicze-
go w gobérnej przestrzeni nad Belgig, p6élnocng cze-
§cig NRF i Holandia.

1. Centrum Kontroli Ruchu w Maastricht

Kontrolowany obszar i jego zasadnicze wlasciwosei
ruchowe

W rejonie Beneluksu i NRF ruch w goérnej prze-
strzeni tworzy 10 gléownych portéw cywilnych oraz
duza liczba wojskowych baz eksploatowanych nie tyl-
ko przez narodowe silty lotnicze, lecz r6wniez przez
cily powietrzne NATO, przyczyniajgc sie znacznie do
aktywno$ci w powietrzu.

Ruch cywilny skoncentrowany jest wzdiuz glow-
nych osi: Londyn—Belgia, Frankfurt—pld. wsch.
NRF, NRF poélnoc—potudnie (Dania—Szwajcaria),
Londyn—Holandia, NRF—Kopenhaga oraz $rodkowa
Anglia—Amsterdam—Frankfurt. Loty w tym rejonie
stanowig mieszane operacje krotko- i diugotrwatle.

Stuzby ruchu lotniczego muszg byé zapewnione w
tym rejonie w stosunku do ruchu lotniczego w gér-
nej przestrzeni, tj. od poziomu lotu 200 (ok. 6000 m)
i wyzej w przestrzeni Beneluksu oraz od poziomu lo-
tu 250 (ok. 7800 m) i wyzej w przestrzeni powietrz-
nej NRF.

Kontrola ruchu w sensie konwencji EUROCON-
TROL obejmuje samoloty cywilne oraz te wojskowe,
celne i policyjne, ktére stosujg sie do procedur ICAO.

Ten ruch lotniczy zwany jest Glo6wnym Ruchem
Lotniczym (General Air Traffic — GAT).

Wojskowy ruch lotniczy, ktéry nie moze stosowadé
sie do procedur ICAO jest zwany Operacyjnym Ru-
chem Lotniczym (Operational Air Traffic — OAT).

* UACC — Centrum Kontroli Gérnego Ruchu,
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GAT bedzie kontrolowany przez Centrum Maa-
stricht, natomiast OAT bedzie kontrolowany przez
wojskowe organy kontroli ruchu lotniczego.

Poniewaz obydwa rodzaje ruchu operujg w tej sa-
mej przestrzeni, system koordynacji powinien by¢
tak efektywny, azeby zapewni¢ odpowiednio efektyw-
ng separacje pomiedzy ruchem GAT a ruchem OAT.

Centrum w Maastricht musi zapewni¢ stuzbe kon-
troli ruchu olbrzymiej liczbie samolotow turbood-
rzutowych o duzych osiggach.

Ostatnie lata wykazaly gwaltowny wzrost opero-
wania samolotéw tego typu w goéornej przestrzeni po-
wietrznej oraz przenoszenie ruchu z dolnej do gor-
nej przestrzeni. W oparciu o przeprowadzang przez
wiele lat analize ruchu przygotowano nastepujgcg
prognoze iloSciowg GAT:

Tablica

1972 1975
Liczba operacji w godzinach szczytowych
Sektor Amsterdam 80 90
Sektor Bruksela 95 115
Sektor Hanower 75 85
Szczyty chwilowe*
Sektor Amsterdam 40 45
Sektor Bruksela 43 58
Sektor Hanower 33 43

¥ Szczyty chwilowe sq okreSlone jako maksymalna wielkoS¢ w okresic
6 minut czasu, jest to liczba samolotow znajdujaca si¢ w tym czasie w obje-
tej kontroly przestrzeni, plus do tego ten ruch, ktéry w ciagu nast¢pnych
5 minut wejdzie w t¢ przestrzen.

Do liczb tych .aalezy dodaé liczne loty wojskowe,
ktére bedg traktowane jako GAT, lecz nie bedg ope-
rowaly wedlug ustalonych drég lotniczych.

Tym wta$nie wuzasadniona jest potrzeba, jak to
wskazano na wstepie Konwencji EUROCONTROL,
zorganizowania stuzb ruchu lotniczego przystosowa-
nych do potrzeb samolotéw o duzych osiggach wy-
konujgcych loty w goérnej przestrzeni powietrznej.

Obecna organizacja ruchu

Obecnie w UIR Maastricht stuzby ruchu w gor-
nej przestrzeni sg pelnione w imieniu EUROCON-
TROL przez oSrodki kontroli podlegle administra-
cjom narodowym z wyjatkiem gornej przestrzeni
Belgii i Luksemburga, gdzie kontrola prowadzona
jest przez UACC Bruksela pod bezpo$rednia odpo-
wiedzialno$cig organu EUROCONTROL.

'W NRF organ goérnej kontroli Hanower prowadzi
ATS w HANOWER UIR, natomiast stuzby ruchu dla
gornej przestrzeni poludniowej czeSci NRF prowa-
dzone sg przez Frankfurt i Monachium.

W Holandii organ goérnej kontroli rozpocznie pra-
ce w najblizszej przyszlosci.

Organy te, rozproszone nad ogromnym obszarem,
beda ostatecznie polgczone w Maastricht i Karlsruhe,
by zapewnié bardziej sprawng, ujednolicong i zinte-
growang shluzbe.

14

Koncepeja oraz zadania operacyjne

Zadaniem operacyjnym jest zapewnienie kontroli
pozytywnej stuzby ruchu dla wszystkich samolotow
niezaleznie od warunkéw pogody, bez narzucania im
nadmiernych ograniczen.

Jednakze oczywiste jest, Ze cel ten moze byc¢ osig-
gniety tylko przez wiele faz rozwojowych.

Rozbudowa systemu idzie w kierunku rozszerzenia
przestrzeni kontrolowanej wraz z rozwojem wojsko-
wych systeméw kontroli ruchu lotniczego i sposobéw
koordynacji pomiedzy stuzbami organéw cywilnych
i wojskowych.

Pierwszym zadaniem jest rozszerzenie przestrzeni
kontrolowanej od poziomu 250 (ok. 7800 m) w goére
na wszystkie poziomy stosowane w praktyce.

Krok w tym kierunku podjeto w roku 1967 przez
wprowadzenie powietrznej stuzby doradczej (Flight
Advisory Service) w rejonie Beneluks/NRF od po-
ziomu 250 (ok. 7800 m) do poziomu 460 (ok. 14 000 m).

Wielu uzytkownikow cywilnych, ktérzy poprzednio
ograniczali swoje loty do przestrzeni kontrolowanej
na poziomach od 200—250 obecnie okazuje cheé ko-
rzystania z ustug nowej stuzby.

To z kolei stworzylo nowe mozliwo$ci dogodniej
szego pionowego rozmieszczenia ruchu.

Zamierzeniem ostatecznym jest wprowadzenie po-
zytywnej kontroli, eliminujgc tym samym calkowicie
wykonywanie lotéw VFR w przestrzeni goérnej.

W trakcie opracowania projektu Maastricht zdecy-
dowano podzieli¢ przestrzen kontrolowang przez UAC
Maastricht na mozliwie najwigksze sektory, azeby
zredukowaé¢ tym samym przekazywanie &kontroli i
zwigzanych z tym koordynacji do minimum dla da-
nego obszaru lotow.

Z rbéznych powodéw, tak koordynacji cywilno-woj-
skowej jak i koordynacji pomiedzy Maastricht a dol-
nymi ACC, we wstepnej fazie pracy Maastricht
sektory obszaru Beneluksu i Pélnocy NRF bedg od-
powiadaé ogoélnie istniejgcym narodowym Goérnym
Rejonom Informacji Powietrznej (UIR-om).

Przedstawione w tablicy przewidywane krotko-
trwate szczyty ruchowe obrazujg liczby samolotow,
ktore bedg wystepowaé w tych UIR prawie réwno-
cze$nie.

Liczba jest szczegdlnie interesujgca, bowiem po-
zwala wnioskowaé¢ o przecigZeniu kontroli ruchu.

Podczas stosowania metod tradycyjnych, gdy kon-
troler odpowiedzialny jest za kontrole nad samolo-
tem w danym sektorze, rejony musialyby by¢ rozbi-
te na wiele sektoré6w, poniewaz spodziewana liczba
samolotow w rejonie bylaby tak duza, ze jeden kon-
troler nie zdolalby ich obsluzyé.

Mogloby to spowodowaé wiele przekazywan kon-
troli pomiedzy sektorami, czestg zmiane czestotliwo-
Sci przy taczno$ci samolot-ziemia, tak jak to jest o-
czywiste w dolnej przestrzeni rejonu, gdzie mamy
do czynienia np. z 30 sektorami.

Dla unikniecia wzrostu przecigZenia na ziemi i w
powietrzu wyznaczono duze sektory wzorowane na
modelach oraz na kompleksie strumienia ruchu.

Liczba kontroler6w obstugujgca tak duzy sektor
musi oczywiScie wzrastaé. Wzrost ten jednakze jest
ograniczony do pewnej liczby, azeby wewnetrzna ko-
ordynacja wewngtrz sektora pozostala w uzasadnio-
nej proporcji.
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W czasie ¢wiczen symulacyjnych dokonanych w
1963 r. w Eksperymentalnym Centrum USA FAA —
(Federal Aviation Administration) w Atlancie City,
gdzie badano zasadg systemu dla UAC Maastricht
stwierdzono, ze optymalng obsade sektora powinien
stanowi¢ jeden planujgcy oraz do 4 kontrolerow wy-
konujgcych., Zespét taki powinien podotaé obecnie
przewidywanemu ruchowi UIR-u, zakladajgc oczy-
wiScie proponowang liczbe sektorow.

Kontroler planujgcy bedzie obcigzony planowa-
niem spodziewanego ruchu samolotow w sektorze w
oparciu o informacje planéw lotu uaktualnionych
tak dalece, jak to jest mozliwe przed wejSciem sa-
molotow w sektor.

W ten spos6b na trasie bedg wykonywane i usu-
wane mozliwie szybko wszelkie potencjalne kolizje
ruchowe.

Jednakze kontroler planowania ze swego stanowi-
ska nie jest w stanie zapobiec wszelkim kolizjom w
fazie planowania, poniewaz stosuje sie do$¢ duze se-
paracje standardowe. Bedzie on zatem decydowaé o
utrzymywaniu przez samolot mniejszych  separacji
niz te, ktére sg uzywane do celu planowania, lecz
za pomoca kontrolera wykonujgcego, prowadzacego
kontrole za pomocg radaru.

Kontroler wykonujgcy, ktory utrzymuje lgczno$é z
samolotem bedzie odpowiadal za monitorowanie, az
do minimum separacji radarowej, jakie moze byé
naruszone. .

W takim przypadku bedzie interweniowal oraz
przeprowadzi odpowiednie namiary do utrzymania
bezpiecznej separacji.

Kontrolerzy planowania wyznaczajg ruch kontrole-
rom wykonujgcym, tak aby jeden kontroler kontro-
lowat samolot przez caly sektor. Unika sie w ten
sposOb zmiany czestotliwo$ci do celow lgcznosei i
przekazywania kontroli.

Samolot wykonujacy lot ,,poza drogg” bedzie pod
nadzorem jednego lub dwoch kontroleréow w zalez-
no$ci od przecigzenia ruchu, spelniajgc specjalne wy-
mogi operowania ,,poza drogg”.

Zrodia danych

Dwoma gtéwnymi Zrodiami informacji do wypet-
niania funkeji kontroli ruchu lotniczego sg plany lo-
tow i radar.

Plany lotéw wypelniane sg przez kapitanoéw stat-
koéw przy wspotudziale ATC na lotnisku startu, przy-
chodzg do UAC przez AFTN wzglednie bezposrednio
laczami miedzykomputerowymi, poniewaz nalezy sie
liczy¢, ze gdy UAC bedzie dziatat w kilku sgsiednich
oraz podlegtych jednostkach ATC, bedzie stosowane
automatyczne przetwarzanie danych 1gcznie z auto-
matyczng wymiang tych danych. Dane planu lotu
muszg byé uzupelnione i uaktualnione informacjami
dotyczgcymi biezgcej sytuacji ruchu w obszarze od-
powiedzialno$ci. Do tego celu zapewnione bedzie cal-
kowite pokrycie rejonu radarem pierwotnym i wtoér-
nym.

Informacje otrzymane z trzech pierwotno-wtérnych
radarow dozorowania zainstalowanych w rejonie Be-
neluks/NRF, uzywane réwniez do pracy w dolnej
przestrzeni, muszg by¢ przedstawione kontrolerom
niezaleznie od geograficznej konfiguracji sektoru.
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2. Kontrola obszaru radarem wtérnym na wysoko$ci ok.
4500 m

Oznacza to, ze dla wytworzenia dynamicznego zo-
brazowania sytuacji ruchowej na ekranie wskaZnika
kontrolera sprawujgcego kontrole, wymagane beda
dane z wiegcej niz jednego radaru.

Rozmieszczenie geograficzne $rodkéw radiolokacyj-
nych do tego celu (Brema, Leerdam, Bruksela) w ob-
szarze Beneluks/NRF ustalono w oparciu o ich cha-
rakterystyke pokrycia.

Osiggi dotyczgce charakterystyk pokrycia no-
wych radaréow zostaly przez narodowe administracje
i EUROCONTROL tak uwzglednione, aby uzyskaé¢ z
punktu widzenia operacyjnego zaré6wno pokrycie goér-
nej, jak i dolnej przestrzeni kontroli ruchu lotni-
czego.

Fotografia 2 przedstawia teoretyczne pokrycie ra-
daru wtornego oparte na zasiegu wizualnym poczgw-
szy od 15000 (ok. 4800 m) w gore, lgcznie z polud-
niowa czeScig NRF, ktora jednakze nie wchodzi w
sklad UIR Maastricht.

Poniewaz przy uzyskiwaniu informacji radar wtoér-
ny odgrywa role dominujgcg, zainstalowane bedag
dodatkowo dalsze radary wtorne jako rezerwowe,
dzigki czemu osiggniete zostanie podwoéjne pokrycie
rejonu.

Jezeli chodzi o transmisje obrazu do Centrum Maa-
stricht, to wstepnie wzigeto pod uwage dwa sposoby
przesytania — pierwszy polegaé bedzie na transmisji
sygnaldbw wizyjnych za pomocg szerokopasmowych
radiolinii, @ drugi na scyfrowaniu informacji radio-
lokacyjnych po stronie radaru, a nastepnie transmi-
towanie ich za pomocg waskopasmowych lgczy tele-
fonicznych.

Poniewaz automatyzacja réznych funkeji ATC w
Centrum wymaga scyfrowania informacji radaro-
wych, a technika cyfrowa jest juz tak dalece za-
awansowana, ze mozna spelnié planowane wymaga-
nia systemu z korzy$cig pod wzgledem czasowym,
zdecydowano scyfrowaé informacje zaréwno radaru
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pierwotnego, jak i wtoérnego, w miejscu ich lokali-
zacji a nastepnie przesyla¢ je do Centrum za pomo-
cg linii naziemnych, ktére zapewnig mozliwie naj-
wiekszg niezawodno$é.

Automatyczne przetwarzanie danych

Wzrost ruchu oznacza wzrost przecigzenia; w razie
przekroczenia tej granicy istniejgce sektory systemu
recznego muszg by¢é pomnazane.

Przy zwiekszonej liczbie sektoré6w musi byé z ko-
lei wiecej stanowisk roboczych.

Jednakze, jak wskazywano poprzednio, rozwdj taki
jest sprzeczny z wymaganiami ruchu operujgcego w
gornej przestrzeni. Wieksza liczba mniejszych sekto-
réw powoduje wielkie obcigzenie (czynno$ci) w ka-
binie oraz powaznie zwieksza problem koordynacji
kontroler6w na ziemi.

Nalezy dlatego dazy¢ do utrzymania rozsadnych
rozmiaréw sektora, zwiekszajgc sprawno$é i efekty-
wno$§é pracy kontrolera. Mozna to osiggngé przez od-
cigzenie jego od czynno$ci zrutynizowanych, takich
jak przyjmowanie informacji, ich segregowanie, zo-
brazowywanie oraz uaktualnianie dajgc tym samym
wiecej czasu kontrolerowi na =zadanie gléowne tzn.
kontrole ruchu.

Czynno$ci zrutynizowane wymienione poprzednio
moga byé z powodzeniem wykonywane przez system
zautomatyzowany.

Do obrobki ogromnej liczby danych planéw lotu,
danych radarowych i innych zwigzanych z ruchem,
przetwarzanie zautomatyzowane staje sie juz obec-
nie konieczno$cig.

System w UAC Maastricht zaprojektowano dla
wypelniania wszystkich wyzej wymienionych czyn-
no$ci; zwréocono szczegdlng uwage na zautomatyzo-
wane dostarczanie w odpowiednim czasie kontrole-
rowi tylko tych informacji, ktoérych on potrzebuje
do sprawowania funkecji kontroli ruchu.

W ten sposéb system bardzo utatwi koordynacje
miedzysektorowy; zapewni roéwniez automatyczna,
biezgcg (w systemie om line) wymiane informacji o
lotach pomiedzy UAC i jednostkami sgsiednich lub
podlegltych ATC, ktére sg odpowiednio wyposaZone.
Tam gdzie automatyczna wymiana informecji nie jest
mozliwa, plany lotu przychodzg laczami sieci AFTN
lub innymi sposobami, takimi jak telefon lub radio-
telefon.

Po nadej$ciu bedg one recznie kierowane do ,,Sek-
cji Danych Lotu” (Flight Data Section — FDS) w
Centrum, gdzie depesze bedg otrzymane. Sekcja Da-
nych Lotu bedzie odpowiedzialna réwniez za recz-
ne przekazanie informacji do sgsiednich organéw
ATC tych, ktore nie sg zautomatyzowane.

Informacje otrzymane w Sekeji Danych Lotu zo-
stajg sprawdzane i nastepnie wprowadzane do kom-
putera w postaci depeszy o formacie ustalonym za
pomocg klawiatury wejSciowej. Przed wprowadze-
niem danych poprzez naci$niecie przycisku ,wejscie”
lub ,,wykonaj” Operator Danych Lotu moZe spraw-
dzi¢é wybrane przez siebie informacje na wstepnym
wskazniku.

Dzieki temu moze on sprawdzié i usungé ewentual-
ne bledy dokonane w trakcie procesu wprowadzania.

16

Do komputera wprowadza sie tabele osiggéw po-
szczegblnych samolotow.

Informacje dotyczgce wiatru i temperatury na roz-
nyrh poziomach lotu dla réznych grup i licznych
podobszaré6w UIR Maastricht sg doprowadzone do
systemu w formie cyfrowej przez bezpoSrednie tgcza
prowadzgce od meteorologicznego komputera zainsta
lowanego w Rejonie.

Majgc takie informacje, system automatycznego
przetwarzania w Maastricht moze przeanalizowaé
przebieg lotu wzdluz trasy samolotu, wlgczajge w to
czas przybycia ETA mnad odno$ne punkty meldunko-
we i przedstawiajgc to wszystko w odpowiednim cza-
sie zainteresowanym kontrolerom.

Przy przeanalizowanej 1 zmagazynowanej w ten
sposob informacji o ruchu samolotéw system po-
zwala na wykrycie konfliktéw i przedstawienie da-
nych kontrolerowi planowania, gdzie i kiedy stan-
dardowe separacje mogg by¢ naruszone.

Wykrywanie sytuacji konfliktowych narazie doko-
nywane jest tylko w stosunku do poziomow lotow
wzdtuz tras. Problemy zwigzane z wchodzeniem lub
schodzeniem i w ruchu ,;poza trasami” bedg rozpa-
trywane przez kontroleréw wykonujgcych.

Rozwigzywanie S§ledzenia  konfliktéw na szersza
skale bedzie przedmiotem przyszlego rozwoju.

W przypadku otrzymania informacji przedstawiajag-
cych aktualne polozenie samolotu jako niezgodne z
przewidzianym przebiegiem lotu (przy czym infor-
macje te mozna uzyskaé¢ przez obserwacje ruchu na
wskazniku lub innym sposobem), ,uaktualnianie” in-
formacji w komputerze moze by¢ dokonane recznie
przez kontrolera. Komputer moze wtedy dokonaé¢ wy-
maganych poprawek i przedstawi¢ ponownie nowe
przypuszczalne czasy przybycia nad punktami kon-
trolnymi.

Poniewaz wszystkie radarowe informacje przetwa-
rzane sg przez komputer, uaktualnianie w normal-
nych przypadkach bedzie dokonywane automatycznie
za pomocg komputera w nizej podany sposdéb. Wy-
jaéniono juz w temacie ,,Zrodla informacji”, ze in-
formacje radaréw pierwotnego i wtoérnego bedy po-
dane ekstrakcji w miejscu lokalizacji radaru.

Bedzie to realizowane w postaci scyfrowanego cia
gu, tzn. dane przesylane do komputera w Maastricht
bedg zawiera¢ informacje o azymucie, odlegtosci,
modach-kodach SSR oraz rézne inne, wymagane do
celow technicznych.

Chociaz glownie uzywaé¢ sie bedzie informacji ra-
daru wtornego, to bedg rownie dostepne informacje
z radaru pierwotnego, a to ze wzgledu na mozliwy
zanik informacji z radaru wtérnego. Komputer w
Centrum dokonuje konwersji wspotrzednych infor-
macji pochodzgcych z roéznych radaré6w na wspolny
system odniesienia. Sledzenie automatyczne (postepu
lotu i identyfikacji) wprowadzone bedzie dla samo-
lotéw odpowiadajgcych dwu i czterocyfrowymi ko-
dami. (Inne odpowiedzi SSR-u i niektére dane z ra-
daru pierwotnego bedg wymagaly recznej inicjacji
§ledzenia).

Gdy $ledzenie zostanie rozpoczete, korelacja toru z
planem lotu dokonywana jest automatycznie wedlug
4-cyfrowych (4096) odpowiedzi kodowych, dla ktérych
informacje o planie lotu, zawierajgce odpowiednie
informacje mod/kod znajdujg sie w pamieci. Inne
przypadki ogo6lnie biorge, wymagaja korelacji regcz-
nej. W nawigzaniu do powyzszego staje sie teraz
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PLAN OPERACYJNY ...

mozliwe przedstawienie na syntetycznym zobrazo-
waniu danych radarowych (nazywanym réwniez dy-
namicznym zobrazowaniem syntetycznym) informacji
Sledzenia zawierajgcych symbol pozycyjny, identyfi-
kacje samolotu, jak rowniez poziom lotu (uzyskiwa-
ny ze zrédia informacji, jakim jest mod C). Wszyst-
kie te informacje sg wznawiane co 3 sekundy.

Poniewaz zaroéwno wyliczony, jak i aktualny tor
lotu samolotu umieszczane sg w pamieci (EMC), u-
aktualnianie zobrazowanych informacji o planie mo-
ze by¢ dokonywane automatycznie.

Poza uaktualnianiem informacji o pozycji samolo-
tu niezbedne bedzie wznawianie $ledzenia konfliktu
w celu zaobserwowania efektu zmiany toru lotu da-
nego samolotu w stosunku do innego samolotu bedg-
cego pod kontrolg systemu.

Jezeli zgodnie z danymi parametrami zmiana jest
tego rodzaju, Ze zostajg naruszone separacje stan-
dardowe, kontroler planujgacy ofrzymuje ostrzezenie
o konflikcie.

Pomoce zobrazowania danych

Zadaniem kontrolera planowania jest ustalié¢ i
przygotowaé¢ ogoélny plan dla bezpiecznego, uporzad-
kowanego i szybkiego przeplywu ruchu wyznaczajac
drogi i poziomy lotéw w taki sposob, aby zapew-
ni¢ dostateczne separacje. Do tego celu wymagane
sq odpowiednie informacje ruchu, ktére muszg byé
przedstawione w sposob latwy do odeczytania.

Zaklada sie, ze kontroler planowania nie bedzie
ograniczal si¢ do poszczegélnego sektora, a bedzie
planowat loty przez caty UIR. Jest to wykonalne,
poniewaz procesor danych zawiera informacje o
wszystkich samolotach operujacych wzglednie maja-
cych operowa¢ w obszarze Maastricht, ma wiec mo-
zZliwo§¢é wykrywania konfliktéw. Umozliwia to row-
niez kontrolerowi planowania zobrazowanie odpo-
wiednich informacji zgodnie z aktualng i planowana
sytuacja ruchu w innych sgektorach tego obszaru.

Zestaw zobrazowania danych dla kontrolera plano-
wania zawiera Syntetyczne Zobrazowanie Dynamicz-
ne (Syntetic Dynamic Display — SDD) i dwa Elek-
troniczne Zobrazowania Danych (Elektronic Data
Display — EDD) wraz ze zwyklg tablica postepéw
lotu jako pomoca rezerwowg w przypadku uszkodze-
nia wskazZnikéw elektronicznych. Syntetyczny wskaz-
nik SDD na stanowisku planowania bedzie tego sa-
mego typu co na stanowiskach kontroleréw wyko-
nujacych dla przedstawienia kontrolerowi planowa-
nia aktualnej sytuacji ruchu, co jest pomocne przy
jego czynno$ciach.

Jeden z wskaZnikéw EDD bedzie uzyty do przed-
stawienia zestawu wyznaczonych lotow dla sektora,
depesz planéw lotu i innych informacji potrzebnych
kontrolerowi.

Drugi wskaznik EDD bedzie zwykle stuzyt do zo-
brazowywania informacji dotyczgcych samolotow,
ktore operujg lub beda operowaé w sektorze w cza-
sie okreSlonym jako ,czas aktualny” (now time) i w
nastepnych 20 minutach. Informacje te sg przedsta-
wiane w formie tabelarycznej w odniesieniu do
punktéw kontrolnych sektoru. Jednakze informacje
te beda zastepowane depeszami uzyskanymi w wy-
niku rozwigzywania spraw konfliktowych, na infor-
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macje kontrolera planowania lub automatycznie sko-
ro zostang naruszone standardowe separacje miedzy
dwoma sektorami. Depesza taka bedzie przedstawiaé
sytuacje ruchowe wzdiuz planowanych drog w
obregbie UIR w stosunku do samolotow, dla ktérych
dokonano sprawdzenia pod wzgledem konfliktéw.

Przedstawione pozycje bedg dotyczy¢ ETA wybra-
nych punktéw kontrolnych wzdiuz drogi i informa-
cji o ‘wx'szy'sit.kich samolotach, ktore zamierzajg prze-
cinaé te punkty kontrolne w uprzednio okre$lonym
odstepie czasu przed lub po przypuszczalnym czasie
przybycia samolotu, wzgledem ktorego dokonano
analizy konfliktu. Podczas prob dokonywanych w
Centrum Doé$wiadczalnym EUROCONTROL ustalono
optymalne formaty =zaréwno depesz, jak i sposéb
przedstawiania danych kontrolerowi.

Zadaniem kontrolera wykonujgcego jest wdrozy¢
plan okre§lony przez kontrolera planowania dotycza-
cy przepltywu cuchu oraz monitorowanie realizacji
planu. Co do poziomdéw lotu na drogach Kkon-
trolowanie lgcznie z separowaniem radarowym ogra-
nicza sie glownie do przypadkéw wyjgtkowych.

Dzialalno$é kontrolera skupia sie gléwnie na sto-
sowaniu separacji w czasie wchodzenia i schodzenia
samolotéw oraz w przypadkach zmian poziomow. Na
wskazniku SDD kontroler bedzie miatl przedstawione
aktualne pozycje wszystkich samolotéw, za ktére jest
odpowiedzialny i ktére wyznaczyl mu kontroler pla-
nowania. Bedzie on podawal zezwolenia i depesze do
samolotow znajdujgcych sie pod jego kontrolg oraz
dokonywat przekazan (zwolnien) do sektorow sgsied-
nich. Dane przedstawione na wskazniku SDD sta-
nowig zasadniczo informacje o pozycji samolotéw
uzyskiwane z pierwotnego i wtornego radaru, zwig-
zane z danymi pozycyjnymi ruchowe formularze za-
wierajgce informacje identyfikacyjne samolotu (znak
rozpoznawczy, numer rejsu), poziom lotu oraz sym-
bole wskazujgce na polozenie samolotu (poziom,
wchodzenie lub schodzenie). Strzatka wektora pro-
wadzacego od symbolu pozycyjnego przedstawia jed-
ng minute lotu, a sztuczna po$wiata symbolu pozy-
cyjnego pomaga kontrolerom w oszacowaniu $ladu
od samolotu.

R6zne symbole pozycyjne wskazywaé¢ beda, czy in-
formacja o polozeniu samolotu otrzymywana jest z
SSR-u i korelowana z informacjami planu lotu, czy
tez bez korelacji, wzglednie czy informacja uzyski-
wana jest z radaru pierwotnego.

Poniewaz w jednym sektorze bedzie do 4 kontro-
leréw wykonujacych, samoloty wyznaczone dla po-
szezegblnych kontrolerow wykonujacych beda roz-
rozniane za pomoca specjalnie oznaczanych symboli
samolotu wskazujac, ktory kontroler jest odpowie-
dzialny za dany samolot. '

Zadaniem kreski umieszczonej ponad znakiem roz-
poznawczym samolotu, bedzie pokazanie kor}trolero-
wi wykonujagcemu, ze zachodzi naruszenie planowa-
nej separacji oraz ze moze by¢ konieczne monitoro-
wanie oraz interwencja radarowa.

Zazwyczaj zobrazowane sg rowniez mapa elektro-
nowa oraz inne odpowiednie informacje uzupelnia-
jace (tta).

Obszar, ktéorym kontroler wykonujgcy jest zainte-
resowany, moze by¢ wybierany wedlug potrzeby (zy-
czenia). Bedzie to ,,wycigciem” z pelnego obrazu do-
stepnego w [procesorze danych.
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Na wskaznikach atabelarycznych. (EDD) przedsta-
wione sg kontrolerom wykonujgcym informacje co
do samolotow bedacych pod ich kontrola.

Rowniez dalsze informacje, takie jak meteo, na zg-
danie mogg byé z powodzeniem przeniesione z ukla-
du pamieciowego (EMC) na wskaznik tabelarny.

Kontroler wykonujacy moze roéwniez wymagac
drukowania paskow (postepu lotu) dla samolotow
bedgcych pod jego kontrolg, poniewaz EDD (wskaz-
nik tabelarny) moze ulec uszkodzeniu. Obydwa sta-
nowiska, ltzn. kontroler6w planowania i wykonuja-
cego bedg wyposazone w odpowiednie jpomoce wyj-
§ciowe dla wprowadzania informacji lub rozkazu
do komputera, wyposazenie radiotelefoniczne dla
lgczno$ei samolot-ziemia w odpowiednich sektorach
oraz lgcza telefoniczne do koordynacji i wymiany
informacji z innymi organami ATC.

Koordynacja cywilno-wojskowa

Tak jak wspomniano na poczatku, skuteczna me-
toda koordynacji miedzy UAC i wojskowymi organa-
mi kontroli ruchu (MATRAC) jest konieczna.

W systemie Maastricht osigga sie to przez auto-
matyczng transmisje do odpowiednich MATRAC
teledacyjnymi laczami cyfrowymi informacji o GAT,
ktore sg dostepne w procesorze danych. Organy te
beda zatem zdolne do szybkiej identyfikacji GAT na
swoich wskaznikach radarowych w spos6éb nieza-
wodny.

W oparciu o te informacje kontrolerzy wojskowe-
go ruchu lotniczego sg w stanie utrzymywaé sepa-
racje pomiedzy ruchem operacyjnym bedacym pod
ich kontrolg i GAT, ktory jest kontrolowany przez
Maastricht.  Jako ze informacja o GAT jest tatwo
dostepna dla obu stron, pewna dodatkowa koordyna-
cja, ktora moze staé sie niezbedna pomiedzy kon-
trolerem cywilnym i wojskowym jest wielce uspra-
wmniona.

Zalecenia dalsze

Poniewaz Centrum wymagaé bedzie olbrzymiej
liczby szybkich i sprawnych lgczy fonicznych z inny-
mi cywilnymi i wojskowymi o$rodkami kontroli ru-
chu lotniczego do celow koordynacji i przekazywa-
nia danych (dopoki nie jest mozliwe przekazywanie

automatyczne wzglednie dla uzupelnienia przekazy-
wania automatycznego), niezbedny jest szybki i sku-
teczny system przetgczania obwodow telefonicznych
dla zapewnienia kontrolerom prawie natychmiasto-
wej laczno$ci, gdy taka jest wymagana. System taki
zapewni najwyzszg skuteczno$¢ w praktyce pod wa-
runkiem, ze sgsiednie organy ATC bedg wyposazone
w odpowiednie zestawy systemu telefonicznego.

Tak jak w kazdym ACC, dla kalkulacji postepu
lotbw wymagane sg ponadto dane meteorologiczne
tak dla zalogi naziemnej, jak i dla przekazywania
ich na poklad samolotow.

Poniewaz 3 glowne centra meteorologiczne w re-
jonie wyposazone sg w urzgdzenia automatycznego
przetwarzania, mozliwe wiec bedzie automatyczne
przesylanie danych z takiego centrum do procesora
danych w Maastricht, gdzie kontroler moze zadac
zobrazowania meteorologicznych informacji na swoim
elektronicznym wskazniku (EDD).

Informacje rodzaju wolnoziemnego, jak prognozy
dlugofalowe, mapy pogody itd. dla Brieffingu beda
dostarczone za pomocg depesz przez AFTN oraz za
pomocg transmisji faksymilowej z centrum meteo.

Niewielka grupa w centrum bedzie przygotowywadé
i redagowa¢ codzienne notamy, wg potrzeb kazdego
sektora w centrum w oparciu o notamy otrzymane
z AFTN. Zgtaszajg oni na odpowiednie stanowiska
kontroli sektoru notamy kl. I, ktore majg szczegdlne
znaczenie dla biezgcej operacji w centrum i w sek-
torach.

Zbudowanie centrum kontroli z zastosowaniem no-
woczesnego systemu i metod pracy tak jak w Maas-
tricht bez watpienia ma dodatni wplyw na caly sy-
stem ruchu powietrznego w rejonie. Jego widrozenie
musi byé dlatego dokonywane przy S$cistej wspolpra-
¢y z odpowiednimi narodowymi sluzbami ruchu dla
doprowadzenia do plynnego dzialania catego syste-
mu i dla zapewnienia uzytkownikom bezpiecznej i
ekonomicznej drogi lotu.

Objasnienia skro6tow: ACC — Centrum Kontroli
Ruchu, ATC — Kontrola Ruchu Powietrznego, AFTN — Sta-
la lotnicza sie¢ telekomunikacyjna, UAC — Kontrola gor-
nego ruchu, UIR — Gérny Rejon Informacji Powietrznej,
EMC — elektronowa maszyna cyfrowa, ETA — czas przyby-
cia samolotu, SSR — radar wtérny.

Opracowal Henryk Kot wg , The Controler”
1971 r. nr 13

WCT/2056/K[73

Czytelnicy

interesujacy sie radioelektronika i telekomunikacja, a mia-
nowicie: sprzetem elektronicznym i teletechnicznym, syste-
mami telekomunikacji i teleinformatyki, radiofonig i tele-
wizjg, technikg audiowizualng, elektroniczng technikg po-
miarowa oraz elektronicznymi zespolami automatyki i in-
formatyki — znajda aktualne artykuly i cenne materialy
informacyjne w tym zakresie w miesigczniku SEP

PRZEGLAD TELEKOMUNIKACYJNY
(Tele-Radio-Elektronika)

PRZEGLAD TELEKOMUNIKACYJNY stanowi bo-
gate zZrodlo informacji dla inzynierow i technikow,
pracujacych w przemyS$le elektronicznym Ilub przy
eksploatacji urzadzeni tele- i radioelektronicznych,

jak rowniez dla fachowcow z wielu innych branz —
ze wzgledu na szybko rosngce przenikanie elektroni-
ki i informatyki do roéznych dziedzin nauki, tech-
niki, produkeji i eksploatacji.

Prenumerate PRZEGLADU TELEKOMUNIKACYJINEG”™
(roczng — 144 zl, poélroczng — 72 z, kwartalng — 36 zD),
jak rowniez sprzedaz zeszytow pojedynczych (cena 12 z1),
archiwalnych i biezgcyeh, prowadzi Dziat Prenumeraty
WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, konto PKO
I O/M Warszawa nr 1-9-121697, tel, 26-80-16, Czionkowie snt
NOT, nauczyciele i studenci korzystaja z prenumeraty ulgo-
wej (rabat 33%). W tym celu na odwrocie blankietu PKOC
nalezy podaé¢ numer legitymacji.

Adres redakcji:
tel. 28-T71-70.

00-686 Warszawa, ul. Barbary 2,
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Kartoteka TLiA Aérospatiale SN.601 Corvette Francja

Odrzutowy samolot dyspozycyjny i pa-
sazerski 6—I12-miejscowy

KONSTRUKCJA, Dwusilmkowy dol-
noptat wolnono$ény z podwoziem cho-
wanym, silniki nww gondolach umocowa-
nych na tylnej cze$ci kadluba.

Plat wolnono$ny ‘trapezowy ze sko-
sem. Profil o grubo$ci 13,65% u nasa-
dy, 11,5% na koncu. Konstrukcja dwu-
dzwigarowa fail-safe. Klapy dwuszcze-
-linowe napedzane elekirycznie o kon-
strukcji przekladkowej =z wypelniaczem
ulowym. Przerywacze typu ,gilotyno-
wego” przed zewnetrznymi czeSciami
klap. Hamulce aerodynamiczne nad i
pod skrzydlem, napedzane hydraulicz-
nie. Dwie klapki na kazdej z lotek. Na
krawedziach mnatarcia — pneumatyczne
urzgdzenie przeciwoblodzeniowe. Na
koncach skrzydel! mogg byé doczepia-
ne zbiorniki dodatkowe.

Kadlub o przekroju okraglym, czesc¢
mieszczaca kabine pasazerska cylin-
dryczna. Drzwi wejsciowe, bedgce jed-
noczeénie stopniami 2z lewej strony
z przodu kabiny, wspo6lne dla zatogi i
pasazerow. WyjScie awaryjne z prawm
strony nad skrzydlem. Kadlub ci$nie-
niowy, konstrukcji poélskorupowej fail-
-safe.

Usterzenia, Usterzenie pionowe sko-

éne, konstrukcji poélskorupowej;  ster ; :
zaopatrzony w dwie klapki wywaza- ] i ) i
j:cg Y ke SNECMA/Turbomeca Larzac 03 po 1250 meteorologiczny, radiowysokoS§ciomierz,

. . o kG ciggu w gondolach na tylnej cze- DME, instalacja do tankowania paliwa
Usterzenie poziome, sko$ne, rowniez sci kadluba. Dwa zbiorniki integralne pod ci$nieniem.
konstrukeji poétskorupowej. Na kazdej o lgcznej pojemno$ci 1680 1. Mozliwos¢

z poléwek steru wysokosci — klapka  zamocowania zbiornik6w dodatkowych ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot
wywazajaca. Ster wysoko$ci — z kom- o lgeznej pojemnosei 700 litréow. zostal zaprojektowany jako wielozada-
pensacja rogowa. Usterzenie poziome niowy. Moze byé uzywany jako dyspo-
mocowane jest do usterzenia pionowe- Wyposazenie, Kabina cisnieniowa, zycyjny, taksoéwka powietrzna, maty
go — znajduje sie jednak, jak na u- nadci§nienie 0,56 kG/cm?, hamulce hy- transportowy lub do treningu zaldg.
klad z silnikami z tylu, bardzo nisko drauliczne, koétko przednie sterowane  Przewidziano tez wersje sanitarng.
nad kadtubem. Sta-tecgnik poziomy hydraulicznie. Instalacja elektryczna =z Prototyp z silnikami JT 15D-1 o cig-
przestawialny elektrycznie. Sterowa- pradnicami prgdu statego (2 X 10,5 kW), gu po 1000 kG zostal oblatany 16 lip-
nie bezpoSrednie, bez wzmacniaczy. akumulator 40 Ah. ca 1970 r. i wylatat 250 h do katastro-
fy w dniu 21 marca 1971 r. Budowa
Podwozie chowane z napedem hydrau- Wyposazenie do lotéw w warunkach pierwszych egzemplarzy produkeyjnych
licznym, amortyzatory hydrauliczne. IFR, pilot automatyczny, uktad pilota- rozpoczela sie w 1972r, Certyfikat jest
Kola niskoci$nieniowe (Qrzedme 3,3 zowo-nawigacyjny (flight director), sy- spodziewany w kohcu 1973 r. z silni-
kG/cm?, gléwne 5,3 kG/em?), gnalizator przeciggniecia i predkos$ci kami JT 15D-4 i w 1974 r. — 2z silni-
dopuszczalnej; ponadto wyposazenie kami Larzac 03. Dostawy pierwszych
Naped. Dwa silniki Pratt — Whitney dodatkowe — mna 2zyczenie uzytkowni- samolotéow seryjnych przewidziane w
JT 15D-4 o ciggu po 1050 kG albo  ka — radiobusole, transponder, radar 1974 T.
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Aérospatiale SN.601 Corvette

DANE TECHNICZNE

Wymiary Wymiary kabiny
Roazpietosé 12,8 m
Diugosé 13,66 m — dlugosé 573 m
Wysokos§é 3,98 m — wysokos§é 1,52 m
Wydluzenie 7,45 — szeroko$é 1,56 m
Powierzchnia nosna 22,0 m* — pojemnos§é
Wznios 3°06" kabiny pasazerskiej 9,93 m?
Skos krawedzi natarcia 22°32’ — pojemno$é
Rozpietosé kabiny zalogi 1,90 m?

usterzenia poziomego 4,67 m Drzwi pasazerskie
Rozstaw k6t podwozia 2,57 m — wysokosé 1,30 m
Baza podwozia 5,22 m — szerokos§¢ 0,71 m
Ciezary Wersja z silnikiem Wersja z silnikiem

JT15D4 LARZAC 03

Maksymalny do kolowania 6150 kG 6150 kG
Maksymalny do startu 6 100 kG 6100 kG
Maksymalny bez paliwa 4700 kG 4700 kG
Maksymalny do lgdowania 5500 KG 5500 kG
Paliwo (maksymalne) 1325 kG 1325 kG
Paliwo (ze zbiornikami dod,) wersja C (dyspozycyjny, 6-miejsc.) 1725 KG 1725 kG
Maksymalny tad. handlowy, wersja standard (10 pasazerow 12 osOb na poktadzie) 1020 kG 1020 kG
Ciezar pustego samolotu, wyposazonego 3500 kG 3550 kG
Ciezar pustego samolotu, eksploatacyjny 3680 kG 3750 kG
Obcigzenie powierzchni 278 kG/m?
Obcigzenie ciggu (statycznego) 2,91 KG/kG 2,44 kGKG
Osiagi
Rownowazna dilugo$§é lotniska

do startu (wg FAR 25) dla

Q = 6100 kG, h = 0, ISA 1250 m 985 m
Dlugo$é startu na 15 m

wg FAR 23 dla Q = 5760 kG 910 m 720 m
Ladowanie z 15 m 630 m 630 m
Predko$é maksymalna 800 km/h 870 km/h
Predkos$é podejscia, dla ciezaru

5500 kG 217 km/h 217 km/h
Zasieg
Z rezerwa ma 45 min. wersja z 12 pasazerami

przy predko$ci maks. przelotowej 1 465 km 1465 km

przy predkosci przel. ekonom, 1645 km 1600 km
Z maksymalnym paliwem ze zbiornikami dodatkowymi

przy predko$ci maks. przelot. 2 330 km 2330 km

przy predko$ci przel. ekonom. 2 645 km 2600 km
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Kartoteka TLiA

2-miejscowy szkolno-treningowy samo-
lot sportowy dopuszczony do pelnej
akrobacji

KONSTRUKCJA. 1-silnikowy dolno-
plat metalowej konstrukeji.

Plat. Wolnonoény, prosty, o obrysie
prostokgtnym, Profil NACA 64A 515
(modyfikowany) o grubosci wzgledne]

15%. Wznios 6°18 u nasady. Kat zakli-
nowania 6°. Dzwigar o przekroju ,,I”
(ze stopu aluminium AU4 Gl1) w odle-
glosci 40% cieciwy skrzydia od jej po-

czgtku. Trzy czesSci dzwigara — lewa,
prawa i centralna przebiegajaca we-
wnatrz kadluba — polgczone sworznia-
mi (2 X 6 sztuk). Okucia wvolaczone =z
pasami dzwigara stalowymi nitami o
duzej wytrzymalosei na $cinanie, Kg-

towniki pasow dzwigara wyciskane (5
ksztaltow), $cianka (z otworami) z bla-
chy platerowanej o grubo$ci 1,22 i 4
mm. Zebra plata (2 X 9 sztuk), pracujg-
ce pokrycie oraz zaginane usztywnie-
nia z blach o grubo$ci 0,8 i 0,5 mm (ze
stopu aluminium AG4 MC-H24). Blachv
pokryciowe zawijane wstepnie tylko na
krawedzi nataricia, Nie ma usztywnien
wzdluznych pokrycia plata, tylko gdzie-
niegdzie usztywnienia poprzeczne, Ze-
bra nosowej i tylnej czeSci plata przy-
mocowane do dzwigara katownikami.
PoKkrycie ptrata przynitowane do dzwi-
gara, zeber oraz kgtownikow usztyw-
niajgeych mnitami jednostronnymi (ze
stopu aluminium AG-2). Moment skre-
cajacy plata przejmuja 2 okucia kaz-
dego skrzydla (2 X 2 sworznie), ktory-
mi zakonczony jest dzwigarek tylny
oraz dzwigarek przedni biegnacy od
nasady kazdego skrzydla do zeber le-
zacych w plaszczyznach mocowania go-
leni podwozia gléwnego, Zwykle lotki
typu Friese z gbérnymi zawiasami (katy
wychylen 16° i 14°) wywazone maso-
wo i aerodynamicznie. Konstrukecja
polskorupowa z 5 zebrami. Naped lo-
tek kombinowany: w kadlubie sztyw-
ny (z lozyskami kulkowymi w przegu-
bach), w skrzydle linkowy (z krazka-
mi). Zwykle klapy z dolnymi zawia-
sami wychylane silnikiem elektrycz-
nym. Konstrukeja pélskorupowa z 5
zebrami. Klapy sprzezone rura skretna
przechodzgcg przez kadlub, Koncowki
plata typu Hoernera i owiewki przej-
Scia skrzydto-kaditub z laminatu polie-
strowego wzmocnionego wléknem szkla-
nym. Wewnetrzne elementy konstruk-
cyjne plata (réwniez i kadtuba) pokry-
te przed montazem gruntem antykoro-
zyjnym (wg producenta metoda tansza
niz anodowanie). Zewnetrzne wykon-
czenie plata klasyczne; otwory w tibach
nitéw jednostronnych wypeinione
farba.

Kadiub., 4-pasowa konstrukcja polsko-
rupowa o przekroju prostokatnym =z
zaokrgglonym grzbietem, Cztery dodat-
kowe wyciskane wzdluzne katowniki
usztywniajace. Pokrycie o grubodei 0,8
mm z nielicznymi poprzeeznymi usztv-
wnieniami, Pokrycie przynitowane do
kilku wreg nitami jednostronnymi. Du-
za ostona kabiny ze szkla organiczne-
go zapewnia dobra widoczno$é (row-
niez do tviu) ma ziemi i w locie. Prze-
dnia cze$é ostony kabiny odsuwana do
nrzodu, Przednia szyba odladzana. Ka-
bina duza i wygodna, Niskie boki ka-
dluba zavewniajg latwy dostep do ka-
biny z obydwu stron. Miejsca pilotow
obok siebie (tawa lub 2 nastawne fo-
tele ze zdeimowanymi oparciami). Po-
dwo6ine sterownice stanowia praktycz-
ny kompromis miedzy wolantem a
drazkiem i nie ograniczaja ruchéw w
kabinie. Pedalv wyposazone w hamul-
ce hvdranlirzne. 2 dZwignie ¢gazu. Po-
zostale dZwignie sterowania i wvrzelacz-
niki umieszezono centralnie. W tylnej
czeSei kabinv za siedzeniami bagaznik
o objetosei 0.4 m? (25 kG bagazu). Ka-
bina wentvlowana i ogrzewana. Sciana
ogniowa 7z miekkiej blachy stalowei o

srubogei 0.5 mm pokryta aluminium.
Owiewki silnika z laminatu.

Usterzenie. Wolnonoséne konstrukeji
poétskorupowej, wywazone masowo
aerodynamicznie, 1-czeSciowe plytowe

usterzenie poziome ma dzZzwigar skrzyn-
kowy przechodzacy przez Kkadlub oraz
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Robin HR 200

(2 X2 sztuki) i tylne
Naped linkowy. Klapki
docigzajgca konstrukeji
zawiasem cigglym.
napedu  Klapki

zebra mnosowe
(2 X 4 sztuki).
wywazajgeca i
poéiskorupowej z
Dzwignia sztywmego
wywazajgcej stanowi jej wywazenie
masowe, Usterzenie pionowe lekko
skoSne. Statecznik pionowy ma dzwi-
gar skrzynkowy podpierajacy gorne i
dolne lozysko steru kierunku oraz 4
zebra, W gornej cze$ci sSwiatlo antyko-
lizyjne, Ster kierunku ma dzwigar
skrzynkowy i 5 Zzeber. KrawedZ mnatar-
cia zaokrgglona, W goérnej czesSci rogo-
we wywazenie aerodynamiczne, we-
wnatrz ktorego umieszczono mase wWy-
wazajgcq. Naped linkowy. DZwignia na-
pedu na najnizszym zebrze, na ktéorym
zamocowano Trowniez laminatowa oslo-
ne Swiatla pozycyjnego. Pokrycia u-
sterzen z blachy o grubosci 0,5 mm
przynitowane do zeber nitami jedno-
stronnymi, Koncowki usterzen z lami-
natu.

3-kolowe z kolem
Z prze-
przed-

Podwozie. Stale,
przednim. Golenie wolnonosne
sunietg w prawo golenig kola

niego. Golenie ko6t glownych polgczone
z dzwigarem plata sworzniami, podpo-
ra obrotowej goleni kota przedniego

polgczona z wregg Kkadiuba nitami sta-

lowymi. Kolo przednie sterowane,
sprzezone elastycznie ze sterowaniem
steru kierunku., Hamulce hydrauliczne
kot  glownych, Amortyzaicja olejowo-

-powietrzna. Wszystkie kola jednakowe
o wymiarach 380 X 150 mm, Owiewki
wszystkich goleni i ko6t 2z laminatu
szklanego, Podwozie ma mocowanie do
draga holowniczego.

Profil skrzydta i cha-

rakterystyki aerodyna-

miezne profilu dla Re =

=3 X 108

a) NACA 64A 515 |

b) NACA 64A 515 mo- | \
dyfikowany

Naped, Chlodzony powietrzem, 4-cy-
lindrowy ptaski silnik Lycoming 0-235 o
mocy 108 KM napedzajacy 2-lopatowe,
stale, metalowe $miglo Mc Cauley Ilub
silnik Continental 0-200-A o moecy 100
KM. Pojedynczy spawany 2z aluminium
zbiornik paliwa w tylnej czesei kadlu-
ba pod podlogg bagaznika. Pojemnosé
zbiornika 120 1 (zapewnia 7 h ekono-
micznego treningu lub 5 h przelotu 2z
zasiegiem 1050 km). Wlew paliwa z le-
wej strony kadluba. Rury wydechowe
i wymienniki ciepla ze stali nierdzew-
nej. Poniewaz silnik \ ma konwencjo-
nalny gaznik i grawitacyjng miske o-
lejowa nie jest przystosowany do dtu-
gotrwatego lotu odwrdconego.

‘Wyposazenie, Instalacja elektryczna
wraz 2z rozrusznikiem zasilania jest
akumulatorem 12 V oraz pradnicg prg-
du zmiennego. Podstawowy  zestaw
przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych i
silnikowych. Pilot automatyczny, wy-
posazenie do lotobw IFR, §wiatla pozy-
cyjne i lgdowania na Zzyczenie.

Uwagi, Przy projektowaniu samolotu
zwrocono szcezegodlng uwage na obnize-
nie kosztow konstrukeji i produkeji., W
tym celu dgzono do prostoty konstruk-
cji oraz ograniczenia liczby jej czesci
skladowych, Przyjeto prostokgtne obry-
sy plata 1 usterzenia poziomego, Za-
stosowano pokrycia o pojedynczej
krzywiZnie. Uzyto malej liczby uszty-
wnien poprzecznych eliminujgc usztyw-
nienia wzdluzne plata i kadluba, co u-
zyskano kosztem zwiekszenia grubo$ci
pokryé (strata ciezaru w stosunku do
optimum wytrzymalo$ciowego wynio-

dyfikowany z
chylong klapg

wy-

) NACA 8iA 515 mo- 5 W B 20 aoi\ 005 afe o
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Robin HR 200

sta okolo 20 kG), Zastosowano tylko 2
$rednice i jedng dlugo$é¢ nitow oraz 4
srednice sworzni stuzacych do monta-
zu samolotu, Zwrocono szczegbdlng u-
wage na latwo$§é montazu; wprowadzo-
no szeroko nity jednostronne oraz ni-
ty stalowe zakuwane pistoletern auto-
matycznym. Zredukowano do minimum
liczbe przyrzgdow montazowych, Do
budowy samolotu uzyto typowych ma-
terialow konstrukeyjnych, czesci o zlo-
zonym Ksztalcie wykonano z lamina-
tu, Doboru silnika o stosunkowo nie-
wielkiej mocy (dla samolotu przezna-
czonego do akrobacji) dokonano row-
niez ze wzgledow ekonomicznych.

ROZWOJ KONSTRUKCJI

HR 200 jest nowym samolotem opra-
cowanym i zbudowanym przez wytwor-
ni¢ samolotaw lekkich Avions Pierre
Robin (do 1969 r. Centre Est Aéronau-
tique) zatrudniajgcg 130 pracownikow.
Przeznaczony jest specjalnie do tanie-
go latania w klubach i szkolach lotni-
czyah.

Tworeg samolotu jest C. Heintz, gto-
wny konstruktor wytwoérni, Zaprojek-
towal on wczeSniej oblatany w 1969 r.
4-miejscowy samolot HR 100 z silnikiem
o mocy 200 KM. Byl to pierwszy me-
talowy samolot wytworni (wezesnie]
produkowano samoloty drewniane),
ktorego produkcje seryjng (wersje se-
ryjng oznaczono HR 100/200) rozpoczgto
w 1971 r. W 1970 r. oblatano amatorskg

konstrukcje C. Heintza — 2-miejscowy
metalowy samolot Zenith z silnikiem
o mocy 100 KM — byt on wstepnym

studium do opracowania projektu HR
200, Do$wiadczenia zebrane podczas pro-
jektowania, budowy i badan w locie
tych dwoch poprzednich konstrukeji
pozwolily na doktadne wstepne oszaco-
wanie osiggow 1 charakterystyk lot-
nych oraz okreS§lenie wtasnosei aerody-
namicznych, Mimo zewnetrznego podo-
bienstwa do HR 100/200, samolot HR 200
jest nowa konstrukeja o mniejszych
wymiarach i silniku o mniejszej mo-
cy. Samolot zbudowano w Kkategorii
akrobacyjnej wg przepisow FAR 23, co
utatwi uzyskanie =zagranicznych Swia-
dectw typu.

Konstruowanie HR 200 rozpoczelo
we wrzesniu 1970 r., budowe prototypu
rozpoczeto w  grudniu 1970 r.
locie z
zmodyfikowanym profilem
Prototyp z silnikiem Rolls

prowadzeniu préb w

mocy 95 KM i stalym

smiglem metalowym oblatano 30.VII.
1971 ' r, Po wprowadzeniu niewielkich
zmian powierzchni sterujgcych podczas

wstepnych préb w locie,
bre wlasnosci lotne (w szczegolnosci

DANE TECHNICZNE

Wymiary

Rozpietosé

Cieciwa plata (stala)

Cieciwa usterzenia
poziomego (stata)

Dlugosé

Wysokos¢

Rozpieto$é usterzenia
poziomego

Rozstaw ko6l podwozia

Baza podwozia

Srednica $migla

Odleglos¢ smigla od
ziemi

w1

8,
1,8

0,725 m

6,68
2,18

Wymiary wewnetrzne kabiny

Diugosé
Szeroko$¢ maks.
Wysokosé

Powierzchnie

Powierzchnia nosna

Powierzchnia usterzenia
poziomego (z klapkami)

Powierzehnia statecznika
pionowego

Powierzchnia steru
kierunku

Ciezary
Ciezar wlasny

(samolot wyposazony)
Ciezar calkowity maks.

12,60
2,06
0,35

0,57

po prze-
nowym
skrzydla.
Royce
2-lopatowym

uzyskano do-

m
m

m
m

m
m

m
m

m?
m?
m*

m?

500 kG
760 kG

sterowno$¢ i zwrotnos¢) wzgledem 3 o-
si. Dalsze proby w locie przeprowadzo-
no jesienig. W styczniu 1972 r. rozpo-
czgsto budowe 5 samolotow i przyrza-
dow montazowych oraz rozpoczeto pro-
by statyczne drugiego ptatowca, Swia-
dectwo typu uzyskano latem 1972 r. W
pazdzierniku rozpoczeto produkcje se-

ryjng. Dostarczanie

seryjnych samolo-

tow rozpoczeto w zimie 1972/73 w ilosci

2 sztuk tygodniowo.

Obciazenia
Obcigzenie powierzchni

maks. 60,3 KG/m?*
Obcigzenie mocy maks. 7,6 KG/KM
Osiagi
(dla cigzaru calkowitego

maks., silnik 0-200-A)
Predkos¢é maks. 230 km/h
Predko§¢ dopuszczalna

nurkowania 330 km/h
Predkos¢ przelotowa

maks. (75% mocy) 210 km/h
Predkosé przelotowa

ekon, (55% mocy) 185 km/h
Predko§é min, (klapy

wypuszezone) 84 km/h
Wznoszenie 3,6 m/s
Pulap praktyczny 4400 m
Zasieg (paliwo maks.) 1100 km

Wspolczynniki obcigzenia

dopuszczalnego

— kategoria akrobacyjna +6/—3

Wspblezynniki sily nosnej

plata

Cz max

1,48

Cz max (dla klap wychylo-

nych o kgt 40°)

1,17

T
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Zaleinosé predkosci lotu o# Q/S i C, POMOCE KONSTRUKCYJNE 19

c,

Q8 ’ 4 l 3,0 ‘ 3.8 ! 3,7 l 3,6 3.5 ( 3.4 ) 3,3 ‘ 3,2 ' 3,1 ’ QIS
700 190,512 192,923 195,497 198,037 200,855 208,647 206,629 209,698 t 212,979 216,366 700
690 189,144 191,537 194,093 196,615 199,413 202,184 205,145 208,192 | 211,450 214,812 690
680 187,776 189,860 192,689 195,193 197,971 200,722 203,661 206,687 | 209,920 218,259 630
670 186,336 188,694 191,212 193,696 106,452 109,183 202,099 205,101 208,311 211,623 670
660 184,968 187,308 189,808 192,274 195,010 197,721 200,616 203,596 206,781 210,070 660
650 183,600 185,023 188,404 103,568 196,258 109,132 202,090 205,252 208,516 650
640 182,160 184,465 186,926 192,050 194,719 197,570 200,505 203,642 206,881 640
630 180,720 183,007 185,449 190,531 193,180 196,008 198,920 202,032 205,245 630
620 179,280 181,548 183,971 186,362 189,013 191,640 194,446 197,335 200,422 203,610 620
610 177,840 180,090 182,493 184,865 187,495 190,101 192,885 195,750 198,813 201,974 610
600 176,328 178,559 180,942 183,203 185,901 188,485 191,245 194,086 197,122 200,257 600
590 174,888 177,101 179,464 181,706 184,383 186,946 189,683 192,501 195,513 198,622 590
580 173,376 175,670 177,913 180,224 182,789 185,329 188,043 190,836 193,822 196,905 580
570 171,864 174,038 176,361 178,653 181,195 183,713 186,403 189,172 192,132 195,187 570
560 170,352 172,507 174,809 177,081 179,601 182,097 184,763 187,508 190,442 193,470 560
550 168,840 170,976 173,258 175,509 178,007 180,480 183,123 185,843 188,751 191,753 550
540 167,328 169,445 171,706 173,937 176,413 178,864 181,483 184,179 187,061 190,036 540
530 165,744 167,841 170,081 172,291 174,742 177,171 179,765 182,436 185,290 188,237 530
520 164,160 166,237 168,455 170,644 173,072 175,478 178,047 180,692 183,519 186,438 520
510 162,576 164,633 166,830 168,998 171,402 173,785 176,329 178,949 181,749 184,630 510
500 160,992 163,029 165,205 167,351 169,732 172,091 174,611 177,205 179,978 182,840 500
490 169,408 161,425 163,579 165,705 168,062 170,398 172,893 175,462 178,207 181,041 490
480 167,752 159,748 161,880 163,083 166,317 168,628 171,097 173,639 176,356 179,160 480
470 156,096 158,071 160,180 162,262 164,571 166,858 169,301 171,816 174,604 177,279 470
160 154,440 156,394 158,481 160,540 162,825 165,088 167,505 169,993 172,653 175,399 460
450 152,712 154,644 156,708 159,193 | 161,003 163,241 165,631 168,091 170,721 173,436 450
440 151,056 152,967 155,009 157,02: 159,257 161,470 163,835 166,268 168,870 171,556 440
430 149,328 151,217 153,235 155,226 157,435 159,623 161,961 164,366 166,938 169,593 430
420 147,528 149,305 151,388 153,355 155,537 157,699 160,003 162,385 164,926 167,549 420
410 145,800 147,645 149,615 151,559 153,716 155,852 158,134 160,483 162,994 165,586 410
400 144,000 145,822 147,768 149,688 151,818 153,928 156,182 158,502 160,982 163,542 100
390 142,200 143,999 145,921 147,817 149,920 152,004 154,230 156,521 158,970 161,498 390
380 140,328 142,103 144,000 145,871 147,947 150,003 152,199 154,460 156,877 159,372 380
370 138,528 140,281 142,153 144,000 146,049 148,079 150,247 152,479 154,865 157,327 370
360 136,584 138,312 140,158 141,979 143,999 146,001 148,139 150,339 152,691 155,120 360
350 134,712 136,416 138,237 140,033 142,026 144,000 146,108 148,279 150,599 152,994 350
340 132,768 134,448 136,242 138,012 139,976 141,922 144,000 146,139 148,425 150,786 340
330 130,824 132,479 134,247 135,991 137,927 139,843 141,891 143,999 146,252 148,578 330
320 128,808 130,438 132,178 133,896 185,801 137,688 139,705 141,780 143,998 146,288 320
310 126,792 128,306 130,110 131,800 133,676 135,534 137,518 139,561 141,745 143,999 310
300 124,704 126,282 127,967 129,630 131,471 133,302 135,254 137,263 139,410 141,627 300
290 122,616 124,167 125,824 127,459 129,273 131,070 132,980 134,964 137,076 139,256 290
280 120,455 121,980 123,608 125,214 126,996 128,761 130,646 132,587 134,661 136,803 280
270 118,206 119,793 121,391 122,969 124,718 126,452 128,303 130,209 132,247 134,350 270
260 116,064 117,533 119,101 120,648 122,441 124,066 125,961 127,753 129,751 131,815 260
250 118,832 115,272 116,811 118,328 120,012 121,680 123,462 125,296 127,256 129,280 250
240 111,528 112,989 114,446 115,933 117,683 119,217 120,963 122,760 124,681 126,663 240
230 109,224 110,606 112,082 113,538 115,154 116,754 118,464 120,224 122,106 124,047 230
220 106,776 108,127 109,570 110,904 112,573 114,138 115,809 117,529 119,368 121,266 220
210 104,328 105,648 107,058 108,449 109,992 111,521 113,154 114,835 116,631 118,486 210
200 101,808 103,096 104,472 105,829 107,335 108,827 110,421 112,061 113,814 115,624 200
190 99,216 100,471 101,812 103,135 104,603 106,056 107,609 109,208 110,917 112,680 190
180 96,624 97,846 99,152 100,441 101,870 103,286 104,798 106,355 108,019 109,737 180
170 03,888 95,076 96,345 97,506 98,985 100,361 101,831 103,343 104,960 106,629 170
160 91,080 92,232 93,463 94,678 96,025 97,359 98,785 100,252 101,821 103,440 160
150 88,200 89,316 90,508 91,684 92,088 94,281 95,661 97,082 98,601 100,169 150
145 86,688 87,785 88,956 90,112 91,394 92,665 94,021 95,418 96,911 98,452 145
140 85,176 86,254 87,405 88,540 89,800 91,048 92,382 93,754 95,221 96,735 140
135 83,664 84,722 85,853 86,969 88,206 89,432 90,742 92,090 93,531 95,018 135
130 82,080 83,118 84,228 85,322 86,536 87,739 89,024 90,346 91,760 93,219 130
126 80,496 81,614 82,602 83,675 84,866 86,046 87,306 88,603 89,989 91,420 126
120 78,840 70,837 | 80,903 81,064 83,120 84,276 85,510 86,780 88,138 89,630 120
115 77,184 78,161 79,204 80,233 81,374 82,505 83,718 84,957 86,286 87,659 115
110 75,628 76,484 77,504 78,611 79,628 80,735 81,917 83,134 84,435 85,778 110
105 73,800 74,734 75,731 76,715 77,807 78,888 80,043 81,232 82,503 83,815 1056
100 72,000 72,911 73,884 74,844 75,900 76,964 78,091 79,251 80,491 81,771 100

95 70,188 71,076 72,024 72,960 78,998 75,027 76,125 77,256 78,465 79,713 95

90 68,321 69,185 70,108 71,019 72,030 73,031 74,100 75,201 76,378 77,592 90

85 66,385 67,225 68,122 69,007 69,989 70,961 72,001 73,070 74,214 75,394 85

80 64,403 65,218 66,088 66,047 67,900 68,843 69,852 70,889 71,998 78,143 80

75 62,376 63,166 64,009 64,840 65,763 66,677 67,653 68,658 69,733 70,842 75

70 60,258 61,021 61,835 62,638 63,5630 64,413 65,356 66,327 67,365 68,436 70

65 58,072 58,807 59,5602 60,366 61,225 62,076 62,985 63,921 64,921 65,953 65

60 55,772 56,477 57,231 57,975 58,800 59,617 60,490 61,389 62,349 63,841 60

55 53,404 54,079 54,801 55,518 56,308 57,086 57,922 58,782 59,702 60,651 55

50 50,921 51,565 52,254 52,933 53,686 54,432 55,229 56,049 56,926 57,832 50

45 48,303 48,014 49,566 50,210 50,925 51,633 52,389 53,167 53,999 54,853 45

40 45,547 46,123 46,739 47,346 48,020 48,687 49,400 50,134 50,919 51,728 40

35 42,609 43,148 43,724 44,292 44,922 45,546 46,213 46,900 47,634 43,391 35

30 39,444 39,043 40,476 41,002 41,585 42,163 42,781 43,416 44,095 44,797 30

25 36,000 36,455 36,042 37,422 37,954 38,482 39,045 39,625 40,246 40,885 25

20 32,200 32,609 33,044 33,478 33,049 34,421 34,925 85,444 35,999 36,671 20

15 27,897 28,250 28,627 28,009 29,412 29,820 30,2567 30,706 31,187 31,683 15

10 22,774 283,062 23,369 23,673 24,010 24,344 24,700 25,067 25,459 25,864 10
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- a

Q/8 3 2,9 2,8 2,7 2,6 2,5 2,4 2,8 2,2 2,1 QI8
700 219,991 228,738 227.749 231,909 236,367 241,003 245,980 251,169 256,927 262,957 700
690 218,411 222,131 226,114 230,243 234,670 239,272 244,214 249,365 255,082 261,069 690
630 216,832 220,525 224,478 228,578 232,973 7,642 242,447 247,562 253,237 259,180 6RO
670 215,169 218,833 222,757 226,825 231,186 5.720 240,588 | 245,663 251,205 257,193 670
660 213,589 217,227 221,121 225,160 220,480 | ' 233,990 238,822 243,860 219,450 255,305 660
650 212,010 251,620 219,486 223,495 227,791 232,259 237,056 242,056 247,605 253,416 650
640 210,347 213,929 217,765 221,742 226,005 230,438 235,196 240,158 | 245,663 251,429 640
630 208.684 212,288 216,043 219,939 224,218 228,616 233,337 238,259 ' 243,721 249,441 630
620 207,021 210,547 214,322 218,236 222,432 226,794 231,478 236,361 241,779 247,454 620
610 205,353 208,856 212,600 216,183 220,645 224,972 229,619 234,462 239,837 245,466 610
600 203,612 207,080 210,793 214,643 218,769 223,060 227,666 232,469 237,798 243,379 600
590 201,949 205,380 209,071 212,390 216,983 221,238 225,807 230,570 235,866 241,392 590
580 200,203 203.613 207,264 211,049 215,107 219,325 223,855 228,577 233,817 239,305 580
570 198,458 201,338 205,456 209,209 213,231 217,413 221,903 226,584 231,778 237,218 570
560 196,712 200,069 203,649 207,368 211,355 215,500 219,951 224,690 229,739 235,131 560
550 194,966 108,286 201,841 209,479 213,687 217,998 222,697 227,699 233,044 550
540 193,220 196,511 200.034 207,603 211,675 216,046 220,603 225,660 230,957 540
530 191,391 194,650 198,140 205,638 209,671 214,001 218,516 223,524 228,770 530
590 189,562 192,790 196.246 208,872 207,667 211,956 216,427 221,388 226,584 520
510 187,732 190,930 194,353 201,707 205,663 209,910 214,338 219,252 224,398 510
500 185,903 189,070 192,459 195,974 199,742 203,669 207,865 212,250 217,116 222,211 500
190 184,074 187,209 190,566 194,046 197,777 201,655 205,820 210,162 214,979 220,025 490
180 182,162 185,264 188,586 192,030 195,722 199,561 203,682 207,978 212,746 217,739 480
470 180,250 183,320 186,606 190,014 193,667 197,466 201,544 205,795 210,513 215,454 470
160 173,337 181,375 184,627 187,998 191,613 195,371 199,406 203,232 208,279 213,168 460
450 176,342 179,345 182,561 185,895 189,469 193,185 197,174 201,334 205,949 210,783 450
440 174,430 177,401 180,581 183,879 187,414 191,090 195,036 199,151 203,716 208,497 440
130 172,434 175,371 178,515 181,776 185,270 188,904 192,805 196,872 201,385 206,112 430
120 170,356 173,257 176,364 179,585 183,037 186,627 190,481 194,499 198,958 203,628 420
410 | 168,361 171,228 174,298 177,481 180,393 184,441 188,250 192,221 196,627 201,243 410
100 166,282 169,114 172,146 175,290 178,660 182,164 185,926 189,848 194,200 108,758 400
390 164,203 167,000 169,994 173,099 176,427 179,887 183,602 187,475 101,772 196,273 390
380 162,042 164,802 167,756 170,820 174,104 177,519 181,185 185,007 189,248 103,690 380
370 159,963 162,688 165,605 168,629 171,871 175,242 178,861 182,634 186,820 191,205 370
360 157,718 160,405 163,280 166,263 169,459 172,783 176,351 180,071 184,199 188,522 360
350 155,657 158,206 161,043 163,984 167,136 170,414 173,934 177,603 181,674 185,938 350
340 153,312 155,923 158,719 161,617 164,724 167,955 171,424 175,040 179,062 183,255 340
330 151,067 153,640 156,395 159,251 162,313 165,496 168,914 172,477 176,431 180,572 330
390 148,739 151,272 153,985 156,797 159,811 162,946 166,311 169,819 173,712 177,789 320
310 146,411 148,905 151,575 154,343 157,310 160,395 163,708 167,161 170,993 175,006 310
300 144,000 146,453 149,078 151,801 154,720 157,754 161,012 164,408 168,177 172,124 300
290 141,589 144,001 146,582 149,259 152,129 155,113 158,316 161,656 165,361 169,242 290
280 139,005 141,464 144,000 146,630 149,449 152,380 155,527 158,808 162,448 166,261 280
270 136,601 138,927 141,418 144,000 146,769 149,648 152,738 155,960 159,635 163,280 270
260 134,023 136,306 138,750 141,284 144,000 146,824 149,856 153,017 156,525 160.199 260
250 131,446 133,685 136,081 138,567 141,231 144,000 146,975 150,075 153,515 157,118 250
240 28,785 130,979 133,327 135,762 138,372 141,086 144,000 147,037 150,408 153,038 240
230 126,125 128,273 130,573 132,957 135,514 138,171 141,025 144,000 147,301 150,758 230
220 123,298 125,398 127,646 129,977 132,476 135,075 137,864 140,772 143,999 147,379 220
210 120,471 122,523 124,720 126,998 129,439 131,978 134,703 137,545 140,698 144,000 210
200 117,561 119,564 121,707 123,930 126,313 128,790 131,450 131,450 134,222 137,209 200
190 114,568 116,519 118,609 120,775 123,097 125,511 128,103 128,103 130,805 133,804 190
180 111,575 113,475 115,510 117,620 119,881 122,232 124,756 124,756 127,388 130,308 180
170 108,416 110,262 112,239 114,289 116,486 118,771 121,224 121,224 123,781 126,618 170
160 105,173 106,965 108,882 110,871 113,002 115,219 117,598 117,698 120,079 122,831 160
160 101,848 103,582 105,439 107,365 109,429 111,676 113,880 113,880 116,282 118,947 150
145 101,102 101,807 103,632 105,525 107,553 109,663 111,927 111,927 114,288 116,908 145
140 98,356 100,031 101,824 103,684 105,677 107,750 109,975 109,975 112,295 114,869 140
135 96,610 98,265 100,017 101,844 103,801 105,837 108,023 108,023 110,302 112,830 135
130 94,781 93,395 98,123 99,915 101 836 103,834 105,978 108,213 110,694 113,292 130
125 92,951 94,535 96,230 97,987 99,871 101,830 103,933 103,933 106,125 108,558 125
120 80,944 92,500 94,250 95,971 97,816 99,735 101,795 101,795 103,942 106,325 120
115 88,035 90,645 92,270 93,955 95,762 97,640 99,656 99,6566 101,758 104,091 116
110 86,166 88,700 90,291 93,707 95,645 97,5618 97,5618 97,618 99,675 101,858 110
105 84,195 86,671 88,225 89,839 91,5663 93,3569 95,287 95,287 97,297 99,527 105
100 82,141 84,5667 86,073 87,645 89,330 91,082 92,963 92,963 94,024 97,100 100
95 80,073 82,429 83,907 85,439 87,082 88,879 90,623 90 623 92,535 94,6566 95
90 77,944 80,236 81,675 83,166 84,765 86,428 88,213 88,218 90,073 92,138 90
85 75,735 77,962 79,360 80,810 82,363 83,978 85,713 85,718 87,5621 89,527 85
80 73,474 75,635 76,991 78,398 79,905 81,472 83,1566 83,160 84,909 86,855 80
75 71,162 73,266 74,568 75,930 77,390 78,908 80,538 80,638 82,236 84,122 75
70 68,745 70,767 72,036 73,036 74,762 76,228 . 77,803 77,803 79,444 81,265 70
65 66,252 68,200 69,423 70,691 72,050 73,463 74,980 74,980 76,5662 78,317 65
60 63,627 65,499 66,673 67,891 69,196 70,6563 72,010 72,010 78,529 75,216 60
55 60,926 62,718 63,842 65,008 66,258 67,5567 68,952 68,952 70.407 72,021 56
50 58,003 59,802 60,874 61,986 63,178 64,417 65,747 65,747 67,134 68,673 50
45 55,106 56,727 57,744 58,798 59,929 61,104 62,366 62,366 63,682 65,141 45
40 51,962 53,491 54,450 55,444 56,510 57,618 58,808 58,808 60,049 061,425 40
35 48,610 43,792 50,937 51,867 52,865 53,901 55,015 55,016 56,175 57,463 35
30 44,999 46,323 47,153 48,015 48,038 49,897 50,928 50,928 52,002 53,194 30
25 41,070 42,278 43,036 43,822 44,665 45,641 46,481 46,481 47,462 48,550 25
20 36,737 37,817 38,495 39,198 39,962 40,736 41,5677 41,677 42,4564 43,427 20
15 31,826 32,763 33,850 33,959 34,612 35,201 36,019 36,019 36,779 37,622 15
10 25,981 26,745 27,225 27,722 28,2565 28,809 29,404 20,404 30,024 30,713 10

Oznaczenia: @ ciezar samolotu [kG], S powierzchnia noéna [m?], V predko§¢ lotu [km/h], C, — wspoétczynnik sity nosnej

Uwaga: Przyjeto p = 0,126 kG s*mt L.J. cdn.
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Techniczny sfowmnik lodniczy

INSTALACJA PALIWOWA

16

17
13

19

20

33
34
33
36

37
38

paliwo

benzyna

nafta, paliwo turbinowe
zbiornik paliwowy
zbiornik gtowny

zbiornik pomocniczy (do-
datkowy)

zbiornik opadowy
zbiornik integralny
zbiornik zlewowy,
nik drenazowy
przegroda

wlew

korek wlewu, pokrywka
siatka, filtr

‘koncowka tankowania
pod ci$nieniem

otwor drenazowy, otwor

zbior-

odwadniajgcy

przewod odpowietrzenia,
odpowietrzenie

zawoOr odpowietrzenia
zawor spustowy, zawor
odwadniajgcy

odstojnik, studzienka
probka paliwa
paliwomierz

miarka

iloé¢ paliwa

pompka zastrzykowa
pompa zbiornikowa, pom-
pa podtlaczajgca

pompa strumieniowa,
ejektor

waz, przewod gietki
zawor przelgczania zbior-
nikow

zawor trojdrogowy

zawlr pozarowy, zawor
odcinajgey

zawOr zwrotny, zawor
jednokierunkowy

zawoOr zasilania poprzecz-
nego

zawoér klapowy

zawor plywakowy

filtr

filtr zgrubnego oczysz-
czania, filtr wstepny
wklad filtrujgcy
wydatek paliwa,

zZuzy-
cie paliwa

39 — przeplywomierz
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FUEL SYSTEM

- fuel

fuel

gasoline, petrol
kerosine, kerosene,
bine fuel

fuel tank

main tank
auxiliary tank
gravity tank
integral tank

drain tank

tur-

diaphragm

filler, overwing filler
cap

filter, gauze

fuelling coupling, pres-

sure filling connection

drain orifice, drain hole
vent pipe, vent

vent valve
drain cock,
water drain
tank sump
fuel specimen
fuel gauge,

cator, quantity

dipstick
quantity,
pacity

engine primer
booster pump,
pump

ejector pump
hose

tank selector valve
three-way cock

shutoff valve,
valve

non return valve

cross feed valve

flap valve

float operated valve
filter, strainer, cleaner
pre-cleaner

filter insert

fuel flow, fuel consump-
tion

flowmeter

drain valve,

level indi-
indicator

fuel ca-

boost

cut-off

31
32
0a

v

B

- BO38BpParTyblt

CUCTEMA
TOIJIMBHAA

TOILIMBO, TOplouee
OEH3MH

KEePOCUH

TOILJIVBHLII 6ak

raasblil 6ax
JIOMOJIHMATENBbUBIT  fak
BEDPXHMIT pacXojAHbli Bak
6axk—oTcexk, Oax—Kecco
JAPEHadKHBIIT 6A%S0K
IIEPEropojIKa

3aauBHAA  TOPJIOBUHA
KpBILIKA, IIpo6Ka

ceTka

HITYLep  LeHTpAaJIu30Bal-
HOIT 3amnpaBKu
JpEHANKHOEe OfBepcTUe
apeuax, Tpy€ka cydim-
pPOBaHUSA

KpaH npeiaxa

CJAMBHOIT Kpan
OTCTOITUK

oGpasel; ToOmIMBa
TOMIUBOMED

Mepias JuHelKa

KOiMm-1ecrTBo TOIIVIMEE,
3arac TonJamBa

3aJIMBOYHDBII Hacoc,
ILITTP VLY
noAKauMBaIOUIMIlT  Hacoce
23KEeKTOPHBII 1acoc

LIJIaHT, PYKAaB, TUOGKMI
TPYGONpoNBOJ

KpaH MNepeKrJIIOUeHIIs
6aKkoB

TPEXXON0BOIl Kpam

IIepeKPHIBHOIT Kpaw,
noXAapHbll Kpau

Kianam
Kpai KoJableBanmsa

OTKMANOM KJanau,
CTBODYATHIIT KJaraH

MNOIIJIAaBKOBBIIT  KJANaH
hunnTp

buaprp rpydoii
humTpupy ot
JABIIL

pacxo){ TOIJIMBaA
pacxojiomep

OYMCTKM
BRJta-

DIE BRENNSTEFFANLAGE

[

QNG s

FTTLEL]

31
32
33
34
35
36
37
38
39

— das

der Brennstoff, der
Kraftstoff

Benzin

Kerosin
Brennstoffbehilter
Hauptbehilter
Zusatzbehilter
Fallbehilter
Integralbehilter
Drainagebehiilter,
Sammeltopf
Schottwand
Einfiillstutzen
Deckel

das Sieb

der Druckbetankungs-
anschluss

die Drainagedffnung

die Entliiftungsleitung
der Entliiftungshahn

der Ablasshahn, das Ab-
lassventil

der Behiltersumpf

die Brennstoffprobe

der Brennstoffvorrats-
messer

der Peilstab

die Brennstoffmenge,
der Brennstoffzustand
die Einspritzpumpe
die Behilterpumpe,
Forderpumpe

der Ejektor

der Schlauch, die bieg-
same Leitung

der Behiilterschalthahn
der Dreiweghahn
der Brandhahn,
Brandventil

das Riickschlagventil

der Verbindungshahn
das Klappenventil

das Schwimmerventil
das Filter, der Reiniger
das Grobfilter

der Filtereinsatz

der Brennstoffverbrauch

der Brennstoffver-
brauchsmesser

das
der
der
der
der
der
der
der
die
der
der

die

das
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Hosoctu u3 [Nonbuuu

News from Poland

® Bo Ii Cosempanum crpaH-4yiaeHoB COB-a 1o 20upo-
Cy 5aluMThbl 3/40POBbI C€JbCAOXO03AUCTBEHHOI0 NHACLa
B byjanewiTe B AHAX 11—13.iX.(3 I'. IPUMHAIM y4iacine
npejcTaBUTeNn “exocdoBakny, 1'JlP, llonblum, SeHr-
pun m CCCr. Temoil coBelaHyd ObLAM HeCUYaCTHbIE
cllyyay B CeJbCKOXO35MCTBEHHOM aBualMu M 3ailuura
3J0POBbs IIMJIOTA OT XMMMYECEMX CPEACTE M OT lilyMa,
a TaxkKe npobdieMbl KiaMMaTU3auum.

® B Kaveuunim lloToky (Coitor) B auax 3—8.IX.73 r.
cocrosiyicsa 1X MexayHapoanblii Cumnosmin Mexaumku
Asuasocren, opraumzoBaHuel UMuHCTUTYTOM OCHOBHBIX
IIpobnemoB Texnmgu 1IAH. Bo Bpemsa cuMno3us OBLIO
npoyYnTaHHbIX ©OoJsice 100 AOKJAAA0B Yy laCTHMKaMU M3
10 ctpaH, npu 4YeM B HaMOOJbIUEM KOJIMUECTBE IIPEeA-
craBuresiamu CIIA, CCCP, ®PT, BeauxoOpuranuu, a
rnociie YexocsoBakuy, Ppannumn u Kanajabl.

® XX Beenoanckmii CemuHAD 10 AKYCTMKE COCTOSIJI-
csi B JHAX 6—13 ceHrsdbps cr. B Mexune nojg Ilos-
HaHeMm. Ha ceMuuape ObiiM LPOYMTaHBI THU aBMal-
OHHBbIE JOKJaabl: npod. II. Jimenmapra u3 d°pannumn
(OHEPA) 1o BOIpOCYy aspojyHaMMYECKUX IIYMOB Cca-
moJieToB, C. AyrycTbinsKa IO BONPOCY CTeHJ A s
HAa3eMHbIX MCOBITAHMII TypbopeakTUBHBIX ABMraTelen
B BCK Kanum u A. Pyaloka — 3aMepbl 1uyMa I[IOpLI-
HeBOro u TypbopeakTMBHOTO JBUTATEJIeN  CaMOJIETa
Jana-1.

® Beprosernbpni 3aBoj BCK-CBMIHHMK uMeeT B CBOEM
MalmmMHHOM napxke 10 craukcB ¢ uu@poOBBIM ylpaBie-
HueM paboraloliyux Ha JiBe CMeHbl. B 9TOM uucae 5
CBEpPJIMIIBHBIX CTAHKOB IpouidBozcTBa I'JIP ¢ 6-mnmH-
JeJIbHOM I'OJIOBKONM, 3 PEeBQJIbBEPHbIE TOKAPHbIE CTAHKM
u Z (opesepHDbIe BEPTHKAJbHbIE CTAHKM IIPOM3BOJCTBA
YCCr. Ha omux cradkax npomzBogmurcsa 130 jleragen
BepToJsieta 1o 300 mporpammaMm. B OJamzkaniuee Bpems
3aBOJ| IIOJIy4YMT 4 JajbHENIIMe CTaHKM S5TOro pojaa, B
9TOM uucile 2 TOKapHBIE CTAHKM, BEePTHKAJLHblE dpe-
3ePHLIM CTAHOK M METAJJIOPeIKYIMit LIeHTP. 3aBoj
HaMepeH B OamzkanueM OyAylleM yBeJIMYMUTb aBloMa-
THU3ALMIO ITPOM3BOJICTBA M 3aMEHUTh PYy4HYIO pasMeTKy
3aNMChbI0 Ha NPOTpaMMMPYIOLLEN JIEHTe.

® BCK-CBujHuK OPOM3BOLUT BePTOJETbI M MOTOLMK-
bl IIpoM3BOACTBO BEPTOJETOB COBMECTHO C 3allacHbIMM
yacTAMU cocTraBiasger 59,4%/y IpomM3BOJCTBA 3aBoja. l'o-
JloBasi CTOMMOCTH 9KCIIOPTA BepToJieTOB paBna 200
MMJIJIMOHOB JI€BU30BbIX 3JI0THIX.

® Mucruryr Criopra Akagemun Pdusmueckoro Bocnu-
Tamusg Bo Bpomaase, Asporay6 ITHP u Kuyd Apruc-
TOB-ABMALIMOHHUKOB opraHusoBasu B pamax Ioja
Tlonsekoit Hayku, B Hosibpe c.r. Bo BpoiiaBe Cumiio-
3Mil [0 BoOIpocaM DapamnwTuima. I[IporpamMma CuMIIO-
3ug BKJIOYaJa CJjejlyioliye TeMbl: O0OMEeH ONbITOM 10
BOIIPOCAM OpPTaHU3aLMUM, IPOrPaMMMUPOBaHMA 1 00yue-
HUA [NApallTU3Ma, HanpaBJeHuUs PasBUTUS CHOPTA M
pe3ylbTaThbl Hay4HbIX MCCIEJAOBAHMI CBA3AHHBIX C l1a-
paIOTU3MOM.

® OdbeauHenne ABMaumMouHoi u J{BurarennHeir Ilpo-
meiaiessocru — II3JI xoropoe B HAvaje C.I. I10BEJIO
AeATeJIbHOCTL Ha HOBBLIX SKOHOMUYECKMUX IIPMHIMUIIaX,
II€PBLIM Ha4allo mpouecc YIAYyHIIeHU ST 9KOHOMMUYECKO~
-(PMHAHCOBOJ CHUCTEeMbI B pecopre MAIMHHOM IIPO-
MBILIICHHOCTH. Y3Ke BUAHEI B O0beAMHEeHMM IOJIOMMU-
TeJblble pe3yibraTbl. CTOMMOCTH IPOJAHHOTO IIPOM3-
BojcTBa B I mosyrogyuu C.I. B CpaBileHMM C aHAJIOTM-
YECKMM TepuoJaoM IIPOLIJIOoTro rojga yBeauMyuiiaCb HA
16,4%, pnobaBicHHOrO INpou3BoAcTBAa Oojiee yeM Ha
249/,

@® Bor cpeiHss KapTMHA MCTIONH30BAHHBIX JIAHHEPOB
Un-62 ,JET-a” or aua 9 uronsa 1973 r.

JKomepHuk” — npuse3 155 (KOMILIEKT IacCa’<ypoB)
u3 Hio-JMopxka.

»,KocTiomko” — B3 140 raccazXmupoB B Hro-Mopk.

,llomen” — npuse3 155 maccazxnpos u3 MOCKBBI.

Ce30HHOE MCNOJL30BAHME MeCT B 9TUX camoJerax
HA aTJaHTHMYecKoi tpacce pasHo 70%o,

26

® Czechoslovakia, Eastern Germany, Pcland, Hun-
gary and the Soviet Union attended the IInd Con-
ference of the CMEA Member Countries on Health
Protection of Ag Pilots in Budapest from 11—13 Sep-
tember, 1973. The discussions mainly concerned acci-
dents in ithe agricultural aviation, health protection
of pilots against chemicals and noise, and some air
conditiioning problemss,

® The IXth International Symposium of Fluid Me-
chanics, organized by the Institute of Basic Pro-
blems of Engineering Technology, was held at Ka-
mienny Potok (Sopot) from 3—8 September, 1973.
More than 100 papers were delivered by participants
from 10 countries; most papers by representatives
from the USA, the Soviet Union, West Germany,
Great Britain and then Czechoslovakia, France and
Canada,

@® The XXth National Seminary on Accoustics was
held at Mierzyn near Poznan from 6—13 September,
1973. Three papers connected with aviation were
heard at the Seminary. One was delivered by pro-
fessor P. Lienart of France (ONERA) on aerodyna-
mic noise of aircraft, another by St. Augustyniak on
jest engine test house at WSK-Kalisz and the third
by A. Rudiuk on measurements of noise of the piston
and jet engine powering LALA-1 aircraft.

® Ten numerically controlled machine tools are
in the machine pool at the helicopter factory at
Swidnik; they work in two shifts. They include 5
six-spindle drilling machines made in Eastern Ger-
many, 3 turret lathes and 2 vertical milling machi-
nes made in Czechoslovakia. These machine tools
can made 130 helicopter elements according to 300
programs. The factory is expecting further 4 ma-
chine tools of that type, including 2 lathes, 1 verti-
cal milling machine and 1 machining centre. In the
near future the factory is going to increase automa-
tion of dts production and replace manual lofting
with a record on a programming tape.

® The WSK-Swidnik is the manufacturer of he-
licopters and motor-cycles. The production of he-
licopters with spare parts makes 59.4% of the total
output. Annual value of helicopter export is about
50 miillion dollars.

@® A Symposium on parachuting, organized jointly
by Institute of Sport of the Academy of Physical
Education in Wroclaw, Aero Club of Poland and the
Club of Aviation Writers, was held in November 1973
in Wroctaw. The symposium was organized within
the Year of Polish Science. Its program covored the
following topics: exchange of experiences in the area
of parachuting organization, programming and tea-
ching, development trends and research results con-
nected with parachuting.

@® The PZL Aircraft and Engine Industry Union
which started the New Year with activity based on
new principles of management, has initiated the pro-
cess of bettering the financial-and-economical system
in the metal industry department. Satisfactory results
have been already observed. The value of sold pro-
duction in the first quarter of 1973 increased by
16.4% as compared with the same period last year
while the value of the total production by more
than 24%.

@® Tt is reported that average load factor of LOT’s
1t-62s for July 9, 1973 was as follows:

—"Kopernik” carried 155 passengers (full assembly)
from New York, )
— "KoS$ciuszko” carried 140 passengers to New York,
— "Chopin” carried 155 passengers to Moscow.
Seasonal load factor on the transatlantic route
was 70%.
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Ksigzki lotnicze

Glass A.: Lotnictwo. Seria: Mdj konik, Wydawni-
ctwo Harcerskie ,Horyzonty”, Warszawa 1973, wyd. 2
uzupeinione, str. 109, cena 6 zl.

Ksigzka napisana zostata w formie matej. encyklo-
pedii, skladajacej sie z trzech cze$ci.

W pierwszej omoéwiono podstawowe wiadomosei o
lotnictwie, m. in. podano og6lng budowe samolotow,
szybowcoOw i S$miglowcow; terminy techniczne uzy-
wane w opisach samolotéw oraz znaki rozpoznaw-
cze, ktorymi oznaczane sy statki latajgce.

Druga cze§¢ to mini-przeglad produkowanych na
Swiecie statkow powietrznych, uwzgledniajgcy ich
dane techniczne, konstrukcje i historie ich powsta-
nia. Kazdy opis zilustrowano rysunkiem w trzech
rzutach omawianego statku.

Trzecia czeS¢ poSwigcona zostala dziejom lotni-
ctwa: historii balonu, szybowca i samolotu oraz tra-
dycjom polskiego lotnictwa.

Podano rowniez wiele cennych rad i wskazowek,
w jaki sposOb mozna poglebi¢ wiedze o lotnictwie.

Ksigzka jest formatu kieszonkowego, oprawiona w
kolorowg oktadke, przedstawiajgcg znaki rozpoznaw-
cze samolotow i $miglowcow wojskowych. Przezna-
czona jest dla wszystkich, ktorzy interesujg sie lot-
nictwem.

M. S.

Jackson A. J.: British Civil Aircraft since 1919.
Vol. 2, Wyd. Putnam, London 1973, str. 560, cena
L 8.50.

Drugi tom ksigzki Brytyjskie samoloty cywilne od
1919 r. obejmuje samoloty od Chisleya Ace do HS
Argosy. W ksigzce opisane jest 267 typow samolo-
tow, w tym 59 najwazniejszych, produkowanych se-
ryjnie ma obszerne opisy zawierajgce dzieje samo-
lotu i dane techniczne, a zilustrowane zdjeciami i
rysunkami w trzech rzutach. Znajdziemy tu m. in.
calg rodzing DH Mothéw, samoloty Dove, Comet,
Chipmunk, Jetstream, Trident czy HS-125. Ta czes¢
ksigzki zajmuje 280 stron. Krotkie opisy wraz ze
zdjeciami otrzymaly cywilne samoloty brytyjskie,
ktéore nie wyszly poza stadium prototypu lub byly
budowane w kroétkich seriach, brytyjskie samoloty
wojskowe, ktore znalazly sie w lotnictwie cywilnym
oraz samoloty zagraniczne uzywane przez brytyjskie
lotnictwo cywilne. Obszerny, bo az 175-stronicowy
dodatek stanowi wyciag z brytyjskiego rejestru cy-
wilnych statk6w powietrznych, w ktérym wymienio-
ne sg znaki rejestracyjne i numery fabryczne wszy-
stkich samolotow opisanych w ksigzce — a jest ich
okolo 5000 sztuk. Ksigzka stanowi doskonalg ency-
klopedie wiedzy ¢ wspoOlczesnych i dawnych cywil-
nych samolotach brytyjskich. Jest ona zilustrowana
az 480 zdjeciami.

A. G.
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Aluminij. Pod red. Tymanowa, F. I. Krasowa i I.N.
Fridlandera. Wyd. Metalurgia, Moskwa 1972, str. 664,
rys. 341, tabl. 165,poz. bibl. 569, cena 4 rb. 67 kop.
(46,70 zb)

Ksigzka jest skroconym przekladem trzytomowego
dziela opracowanego przez zesp6l specjalistow ame-
rykanskich i wydanego w USA. W wydaniu rosyj-
skim zachowano réwniez podzial materialu na trzy
czeSei tematyczne. 'W pierwszej ujeto zagadnienia
metalurgiczne i metalograficzne, takie jak budowa
stopéw aluminium, mikrostruktura, badanie struktur,
zjawiska zgniotu, rozrostu ziarn, rekrystalizacji. Bo-
gato potraktowano obrébke cieplng, ktéra w stopach
aluminium odgrywa szczegélnie wazng role. Omoéwio-
no wplyw poszezegélnych skladnikow stopowych i
ich dobér z uwagi na wilasSciwosci stopu. Osobny roz-
dzial poSwiecono odporno$ci na korozje i wreszcie
zgrupowano wszystkie wtasno§ci przemystowych sto-
p6w odlewniczych, przeznaczonych do przerébki pla-
stycznej, proszkow i poélfabrykatow z nich wyko-
nanych. W drugiej czeSci zgrupowano wiadomosci
potrzebne glownie konstruktorom, a wigc formy i stan
potfabrykatow, wlasno$ci mechaniczne stopow w
aspekcie zastosowan konstrukcyjnych oraz szczego-
lowe wiadomos$ci z zastosowan stopé6w aluminium w
poszezegolnych dzidzinach techniki, jak budownic-
two, przemyst chemiczny, elektrotechmika, przemyst
lotniczy i rakietowy oraz inne. Trzecia cze$¢ napisana
zostala pod kagtem przydatno$ci dla technologow.

Zebrane zostaly w miej wiadomo$ci i informacje
o wszystkich procesach technologicznych stosowanych
przy wyrobie elementéw ze stopéw aluminium.

Szczegblowo potraktowano takie procesy, jak to-
pienie i odlewanie, przerébka plastyczna na gorgco,
wszystkie rodzaje obrobki skrawaniem, obrobka
cieplna miedzyoperacyjna, procesy laczenia, obrébka
chemiczna, pokrycia ochronne i dekoracyjne i in.
Uwzglednione zostaly zagadnienia wtasno$ci uzytko-
wych w osobnym rozdziale o procesach obnizania i
regulowania naprezen ostatecznych. Omawiana ksigz-
ka ma szczegdlng warto$¢ dla pracownikéw technicz-
nych przemystu lotniczego. — metalurgéw, technolo-
26w i konstruktoré6w a ponadto moze byé¢ zalecana
dla studentéw tego kierunku.

GOL.

Altman M. B. i in.: Aluminiewyje splawy. Wyd.
Metaturgia, Moskwa 1972, str. 552, rys. 240, tabl.
244, poz. li_t. 548. Cena 2,04 rb. (20,40 z1)

Ksigzka opracowana w formie poradnika zawiera-
jacego kompletne informacje o wspblezesnych sto-
pach aluminium, przeznaczone dla wszystkich spec-
jalistow, a mianowicie: metalurgéw, metaloznawcow,
konstruktoréw, technologéw i uzytkownikoOw. Wszyst-
kie stopy ujete sg w grupy o podobnej charakterystyce,
a wiec stopy do przerobki plastycznej, spieki stopow
aluminium i stopy odlewnicze. W osobnych rozdzia-
lach zgrupowano wilasno$ci przemystowych stopow
aluminium wraz z metodami badania i okre§lania
tych wlasno$ci. Bogate informacje o fizycznych cha-
rakterystykach tych stopoéw wydzielono w osobnej
pozycji, a ponadto osobny rozdzial zawiera wiado-
mosci dotyczgce wylgeznie wilasnodei korozyjnych
stopé6w aluminium. Poradnik moze stuzyé, poza
wspomnianymi juz specjalistami, rOwniez pracowni-
kom technicznym przemysiu obronnego i studentom
tych specjalnosci.

GOL.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Samolot turystyczny RWD-13

Prototyp RWD-13 SP-AOA

Samoloty zawodnicze RWD-6 i
RWD-9 nie tylko przyniosly zwy-
ciestwo naszym skrzydlom w
Chanllenge’ach 1932 i 1934, lecz
rowniez odegraly role prototypow
samolotu turystycznego. W drugiej
polowie 1934 r. ini. Stanislaw Ro-
galski, inz. Jerzy Drzewiecki i inz.
Leszek Duleba zaprojektowali w
DosSwiadezalnyech Warsztatach Lot-
niczych na zamowienie Ligi Obro-
ny Powietrznej i Przeciwgazowej
(LOPP) trzymiejscowy samolot tu-
rystyczny RWD-13, bedacy rozwi-
nieciem samolotow challenge’o-
wych. Dokumentacja tego samolotu
poczatkowo nosita oznaczenie
RWD-6 bis, gdyz prototyp powstal
przez przerobke istniejacego egzem-
plarza RWD-6, jednak konstrukeja
jego byla bardziej zblizona do
RWD-9. Prototyp zostal zbudowa-
ny w ostatnich miesiagcach 1934 r.
i w dniu 15.1.1935 r. oblatal go K.
Chorzewski na lctnisku Okecie w
Warszawie. Prototyp nosil nr fabr.
112 i znaki rejestracyjne SP-AOA.
Zima i na wiosne¢ 1935 r. samo-
lot przeszedi proby fabryczne, pod-
czas ktorych zostalo podwyiszone
usterzcnie poziome. Zmiany tej nie
zastosowano jednak na samolotach
seryjnych, W maju prototyp prze-
szedt proby w Instytucie Technicz-
nym Lotnictwa i nastepnie samo-
lot wszedl do produkeji seryjnej.
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Samoloty seryjne roznilo od pro-
totypu zamiast prostokatnego — o-
walne okienko dolne w drzwiach,
dodatkowe podparcie zastrzalow
rurka stalowa, nizsze usterzenie
pionowe oraz dodanie drugich
drzwi 7z prawej
W sierpniu i wrzeSniu 1935 r. zo-
stala zakonczona pierwsza seria
pieciu RWD-13 o znakach od SP-
-ATA do ATE i nr fabr. 113 do
117, wykonana na zamowienie
LOPP. W dniach 14—151IX.1935 r.
J. Drzewiecki po raz pierwszy za-
demonstrowal RWD-13 (prototyp)

Seryjny RWD-13 SP-BJN

strony kabiny.

na Meetingu Lotniczym w Warsza-
wie z okazji zawodow balonowych
Gordon-Benneta.

W listopadzie 1935 r. pierwsze
seryjne RWD-13 zostaly przekazane
aeroklubom. W roku 1936 zbudo-
wano 9 RWD-13 o znakach SP-
-ATF, -G, -H, -J, -K, BFA, -B,
oraz drugi egzemplarz SP-ATJ
(pierwszy ulegl rozbiciu) i SP-BJN
(nr fabr. 147), ktory otrzymal mjr
J. Bajan w zamian za RWD-9. Sa-
molot SP-BJN nastepnie zakupila w
1937 r. LOPP dla Aeroklubu War-
szawskiego.

26 wrzeSnia 1937 r._na lotnisku
mokotowskim w Warszawie —
podczas przekazania aeroklubom
126 samolotow ufundowanych ze
skladek spoleczenstwa w ramach
funduszu im. Zwirki i Wigury
LOPP — bylo przekazane 20 RWD-
-13 i 4 RWD-138.

W latach 1937—38 zostala wyko-
nana seria okolo 80 RWD-13. W
trakecie produkeji samolot byl mo-
dyfikowany, m. in. zaokraglono na-
zmieniono wielkoS¢ i
polozenie dolnego okienka w
drzwiach, a zmniejszono wysokos¢
gornego. W pozniejszych egzempla-

roza okien,

ofiarowany kpt. J. Bajanowi
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Blekitny RWD-12 firmy E. Wedel stuzgcy do transportu stodyczy za granice

rzach skrocono rure wydechowa,
ktora zbytnio rozgrzewala plocien-
ne pokrycie spodu kadluba, Nie-
liczne egzemplarze mialy owiewki
kol, wyprobowane na prototypie.
Egzemplarze budowane na eksport
byly wyposazone w kolko ogono-
we. Samoloty ostatnich serii ozna-
czano RWD-13 bis. Pierwszym eg-
zemplarzem RWD-13 wyposazonym
w Swiatla pozycyjne byl SP-BJN.
Egzemplarz SP-BFC jako pierwszy
otrzymal rozrusznik elektryczny, a
na SP-PZP nalezacym do Polskich
Zakladow Philipsa zamontowano —
jako na pierwszym polskim samo-
locie sportowym — wyposazenie
radiowe, pozwalajace, wg Owcze-
snych przepisow, na wykonywanie
lotow bez widocznoSei ziemi. Eacz-
nie do wybuchu wojny w DWL
zbudowano okolo 100 RWD-13, Ce-
na samolotu wynosila 33 tys. zl, z
czego 10 tys. zl kosztowal silnik.
Wiekszos¢ samolotow RWD-13
zostalo zakupionych przez LOPP i

Ministerstwo Komunikacji dla na-
szych aeroklubow. Ministerstwo
Komunikacji nabylo ponadto trzy

RWD-13 do celow dyspozycyjnych;
stacjonowaly one w aeroklubach.
Polskie Linie Lotnicze LOT zaku-
pily w 1937 r. jeden RWD-13 SP-
-BFO do lotow taksowkowych, a
po jego rozbiciu zakupily egzem-
plarz SP-BNU. Procz wyzej wWy-
mienionyeh juz SP-BJN i SP-PZP,
ze wizgledu na swe znaki rejestra-
cyjne, bylo dos¢ znanych kilka
RWD-13. Byly to m. in. SP-WDL
stuzacy znanej wytworni slodyczy
E. Wedel, SP-HZM Rudawskiego
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Fot. Arch. Dok. Mech.

(znaki rejestracyjne byly skrotem
imion corek wlasciciela samolotu:
Hanka, ZoSka i Maryska) i SP-
-ZAM S. Zamojskiego. Samoloty

RWD-13 uzywane w Polsce nosily
znaki rejestracyjne: SP-ATA do
ATK, BBL, BEU, BEW, BFA do
BFH, BFO, BFS, BJG, BJN, BMC
do BMH, BML, BMN, BNU, BNW
do BNY, BTH, BTJ oraz uprzed-
nio wymienione o znakach niety-
powych., Dwa lub trzy egzemplarze
RWD-13 zakupilo lotnictwo woj-
skowe do celow dyspozycyjnych.

Co najmniej 20 RWD-13 ekspor-
towano. W 1936 r. 4 RWD-13 za-
kupila Hiszpania, ktora zalatwiala
zakup licencji na ten samolot, cze-
mu przeszkodzil wybuch wojny do-
mowej w tym kraju. Samoloty te
byly uzywane jako lacznikowe
przez nacjonalistyczne wojskowe
lotnictwo hiszpanskie podczas woj-
ny domowej, noszagc numery 30—1

wersji sanitarnej

Prototyp

do 30—4. Dwa z nich, 30—3 i 30—4,
przetrwaly dzialania wojenne i od
1941 r. sluzyly w aeroklubie Sara-
gossa, a od 1948 r. w aeroklubie w
Logrono. W 1937 r. do Brazylii
sprzedano 6 RWD-13,  gdzie uzy-
wali je wlasciciele plantacji przez
wiele lat oraz 2 RWD-13 sprzeda-
no do Wenezueli.

Dwa RWD-13 (nr fabr. 158 i 159)
sprowadzil w 1937 r. do USA J.
Herse. Otrzymaly one znaki N
20651 i N 20652, Stuzyly one po-
czatkowo jako taksowki powietrz-
ne, Jeden z nich byl jeszcze w u-
zyciu w1950 r. Jeden RWD-13
sprzedany do Estenii, uzywany byt
na trasie Ryga—Tallin, Jeden
RWD-13 zakupila Austria, 3 przez
Grecje zostaly sprzedane do Jeme-
nu. W Palestynie przedsiebiorstwo
lotnicze Aviron uzywalo 3 RWD-13
(VQ-PAF, VQ-PAL i VQ-PAM), 1z
ktorych jeden byl zakupiony w
Polsce, a dwa odkupione z Jeme-
nu. Jeden z nich byl w uzytku na
poczatku lat piecdziesiatych. Po-
nadto jugoslowianska wytwornia
Rogozarski seryjnie budowala
RWD-13 z licencji; samoloty te za-
rowno uzywalo jugostowianskie
lotnictwo sportowe, jak i lotnictwo
wojskowe (w wersji lacznikowej i
sanitarnej).

Na poczatku 1937 r. Bronislaw
Zurakowski opracowal w DWL
wersje sanitarng oznaczong RWD-
-13S. Powstala ona w ciagu dwdch
miesiecy. Zmieniona zostala kon-
strukeja prawego boku kraty ka-
dluba, Kktéry otrzymal wykréj
na drzwi na nosze; na odcinku te-
go wykroju krate przerobiono na
plaska — co spowodowalo niedu-
73 niesymetrie kadiuba. Ponadto
wykonano podpérki do mocowania
noszy oraz zmieniono rozmieszcze~
nie foteli w kabinie. Opracowanie
i budowe¢ prototypu RWD-13S sfi-

RWD-13S SP-BFN
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RWD-138

Seryjny sanitarny
teczenstwo
nansowal Polski Czerwony Krzyz.

Pierwszy egzemplarz RWD-13S o-
blatany na wiosne 1937 r. oftrzymal
znaki SP-BFN. Przeszedl on pro-
be eksploatacyjna podczas manew-
row i ¢wiczen wojskowych w 1937

r. W roku 1937 wykonano serie
czterech RWD-13S (SP-BJM ,,Lu-
dovika”, SP-BJO, SP-BJR i SP-

-BJU), z ktorych SP-BJM byla w
sanitarno-tury-
do wuzytku

wersji RWD-13S/T
stycznej przeznaczonej

SP-BJR ,,Sw. Urszula”

ufundowany przez spo-
Fot. Arch, Dok. Mech.

grode dla najlepszego samolotu tu-
rystycznego mna pokazach w Mal-
mo w Szweceji, Pieg¢c RWD-13 wrzie-
lo udziat w II Zlocie Olimpijskim
w Berlinie 30.VIL.1936 r. E. Peterek
zajal 3 miejsce, a J. Meissner — 5
miejsce. W 1936 r. na RWD-13 Ae-
roklubu Poznanskiego zostal wyko-
nany rajd do Hiszpanii. W III
Meetingu Lotniczym w  Kairze
(22—26.11.1937) J. Drzewiecki i B.
Kwiecinski zajeli 13 miejsce na 42

RWD-13 w stuzbie szwedzkiego lotnictwa wojskowego

jako Tp-1n. Samolot ten

przeleciat we wrzesniu 1939 r. z Gdyni do Szwecji

w aeroklubach. Nastepnie w 1937 r.
byl wykonany egzemplarz o zna-
kach SP-BMZ. W 1938 r. wykona-
no 5 RWD-13S dla wojska. Sani-
tarne RWD-13 nosily znaki cywil-
ne oraz numeracj¢ wojskowa np.
12—1, gdzie 12 oznaczalo numer
typu.

RWD-13 byl zasadniczym polskim
samolotem turystycznym w latach
1936—1939. Wykonano na nim wie-
le rajdow zagranicznych. W dniach
3—5.11.1936 r. na RWD-13 A. Wio-
darkiewicz zajal II miejsce, a E.
Peterek IV miejsce w Miedzynaro-
dowym Zimowym Zlocie Olimpij-
skim w Garmisch-Partenkirchen za
przelecenie 3618 km i 3550 km. W
polowie maja 1936 r. RWD-13 SP-
-AJT byl wystawiony mna miedzy-
narodowej wystawie lotniczej ILIS
w Sztokholmie oraz otrzymal na-
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uczestnikow, lecac do Kairu przez
Tureje, a wracajac przez Tunis i
Wilochy. Trzy RWD-13 wziely u-
dzial w Akademickim Rajdzie Bal-
kanskim (27.V.—13.VL.1937 r.) przez
Rumunie, Bulgarie, Grecje, Jugo-
stawie, Wegry i Austrie; w rajdzie
tym 7 miejsce zajal T. Markowski

Sanitarne RWD-13S uzywane podczas

skowe

na 80 uczestnikow zalog. W Kon-
kursic Samolotow Turystycznych
w ramach IV Miedzynarodowego
Meetingu Lotniczego w Zurichu w
lipcu 1937 r. na RWD-13 SP-BFC
1 miejsce =zajal E. Przysiecki, 4
miejsce — A. Szarek, 6 — J. So-
lak, 7 — A. Onoszko, przy 70 star-
tujacych, W lipcu 1937 r. jeden
RWD-13 wzial udzial w pokazach
na Micedzynarodowym Zlocie Skau-
towym w Holandii. W sierpniu
1937 r. pie¢ RWD-13 wrzielo udzial
w Miedzynarodowym Zlocie do Pa-
ryza; pplk A. Domes i kpt. F. Wi-
takowski zajeli 5 miejsce przelatu-
jac 4545 km, a 8 miejsce zajal A.
Wroblewski. Cztery RWD-13 wzie-
ly udzial w wloskim locie okrez-
nym Raduno Littorio (22—29.VIII.
1937 r.), a w pazdzierniku 1937 r.
R. Zwolinski zajal 9 miejsce na
RWD-13 w Miedzynarodowym Zlo-
cie nad Balatonem na Wegrzech.
SP-PZP wykonal latem 1937 r.
lot z Warszawy do Londynu, bio-
rac w drodze powrotnej udzialt w
Ypenburgu w miedzynarodowych
pokazach zastosowania samolotu do
celow ratowniczych — uzyskujac
opinie¢ najbezpieczniejszego z Ow-
czesnych samolotow. W konkursie
lotniczym Malej Ententy (27.VIII—
—4.1X.1938 r.) zorganizowanym
przez Czechoslowacje I i II miejsce
zajeli piloci jugoslowianscy Bleja-
novié¢ i Grohovac na RWD-13 zbu-
dowanych z licencji w Jugoslawii.
W maju 1938 r. RWD-13S byt wy-
stawiony na Miedzynarodowej Wy-
stawie Lotniczej w Belgradzie oraz
demonstrowany w Budapeszcie i w
Wiedniu. RWD-138 pilotowany
przez dra E. Przysieckiego otrzymal
nagrode miasta Esch jako najlep-
szy samolot sanitarny na Miedzy-
narodowym Konkursie Lotnictwa
Sanitarnego 3.VIL1938 r. w Esch w
Luksemburgu. We wrzeSniu 1938 r.
RWD-13 pilotowany przez M. Wo-
dziafiskiego i RWD-13TS pilotowa-
~ny przez W. Stronczynskiego wzig-
ly udzial w Rajdzie Baltyckim Ae-

wojny przez rumunskie lotnictwo woj-
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Repatriowany z Rumunii RWD-13 w

nych, Na kadltubie znaki
zamalowane rumunskie

roklubu Warszawskiego ma trasie
Warszawa — Helsinki — Sztok-
holm — Kopenhaga — Bruksela —
Berlin — Warszawa. W maju 1939
r. luksusowo wykonczony RWD-13
SP-13 SP-BNY, ofiarowany przez
prezydenta Polski jako podarunek
Slubny dla perskiego nastepcy tro-
nu Mohammeda Rezy, przelecial
4500 km z zaloga §S. Krynski, E.
Przysiecki na trasie Warszawa
— Konstantynopol — Bejruth —
Damaszek — Bagdad — Teheran.
Ponadto samoloty RWD-13 braly
udzial w latach 1936—1938 w Kra-
Jowych Zawodach Lotniczych,

We wrze$Sniu 1939 r. w dziala-
niach wojennych wzielo udzial ja-

ko samoloty lacznikowe  kilka
RWD-13 wojskowych oraz kilka
aeroklubowych, m. in. SP-ATK,

SP-BFG, SP-WDL i SP-BFU, Z
zamalowanymi znakami rejestra-
cyjnymi. Trzy aeroklubowe RWD-
-13 pilotowane przez Anne¢ Leska,
Wande Modlibowska i Marie Woj-
tulanis byly uzyte przez eskadre
sztabowa przy Dowoédztwie Lotnic-
twa, dwa aeroklubowe RWD-13 u-
zyt 10 pluton lacznikowy Armii
Lodz, za§ jeden RWD-13S — 31 eska-
dra rozpoznawcza Armii Karpaty.
Do Rumunii ewakuowano w polo-
wie wrzeSnia 1939 r. 24 RWD-13.
Byly one uzywane przez rumun-
skie lotnictwo wojskowe jako lacz-

nikowe i sanitarne podczas II woj-

ny Swiatowej, a mnastepnie przez
rumunskie lotnictwo cywilne —
noszac m. in. znaki rejestracyjne
YR-AMF, -BMK, -BMT, -EUG,
-INT, ISD, -PSD, -PSI i -ROV. Z
21, ktore przetrwaly wojne, 4 po-
wrocily po wojnie do Polski: SP-

-BFU nr fabr. 175 (w Rumunii nr
wojskowy 5) po wojnie zarejestro-
wany jako SP-ARH, SP-BMT nr
fabr. 224 (w Rumunii nr 9, a po-
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stuzbie
rejestracyjne SP-MSZ, a na
znaki wojskowe

Ministerstwa
skrzydtach

Spraw Zagranicz-

jeszcze nie

tem YR-BMT), a po wojnie SP-
-ARG, sanitarny SP-BMY nr fabr.
231 (w Rumunii nr 2, potem YR-
-INT) po wojnie SP-MSZ (stuzyl
jako dyspozycyjny dla Ministerstwa
Spraw Zagranicznych) oraz SP-
-BNU nr fabr. 283 (w Rumunii nr
6), a po wojnie SP-ARL. Samoloty
te byly uzywane do konca 1953 r.

SP-ARL znajduje sie w zbiorach
Muzeum Lotnictwa w Krakowie,
WickszoS¢ samolotow w Rumunii

otrzymala silniki DH-Gipsy Major.
We wrzeSniu 1939 r. kilkanaScie
RWD-13 bylo ewakuowanych na
Eotwe, a jeden do Estonii, gdzie
byl uzywany przez lotnictwo woj-
skowe. Jeden RWD-13 (nr fabr.
216) ewakuowal 14.IX.1939 r. 1z
Gdyni pil. E. Jereczek do Visborgs-
litt w Szwecji. Samolot ten pod-
czas wojny stuzyl w szwedzkim lo-
tnictwie wojskowym pod oznacze-
niem typu Tp-11, a po wojnie do
1951 r. nosil znaki cywilne SE-
-AOF. Pojedyncze egzemplarze
RWD-13 eksportowane do Brazylii,
Palestyny i USA — byly uzytkowa-
ne do polowy lat piecdziesiatych.

RWD-13 niewatpliwie byl jed-
nym z najbardziej udanych pol-
skich samolotow sportowych i za-

SP-ARL, egzemplarz

tyki w Krakowie

Vg

RWD-13 znajdujgcy

stuzyl sie dla naszego lotnictwa
sportowego. Po swych poprzedni-
kach RWD-6 i RWD-9 przejal do-
bre wtasnosci krotkiego startu i la-
dowania, zas dzieki dobrym ksztal-
tom aerodynamicznym osiagal du-
za predko$é maksymalna przy nie-
duzej mocy silnika. Pilotaz samo-
lotu byl latwy i prawidlowy, a
stateczno$¢ dobra. Samolot pozwa-
lal na challenge’owe ladowania ze
Sciggnietym drazkiem sterowym
do chwili dotkniecia ziemi kolami.

KONSTRUKCJA

Trzymiejscowy samolot turysty-
czny i sanitarny mieszanej kon-
strukeji o ukladzie zastrzalowego

gornoplata ze stalym podwoziem,

Kadlub kratownicowy, spawany z
rur stalowych, w tylnej czesSci wy-
krzyzowany drutami. Pokrycie ka-
diluba plocienne, na szkielecie z li-
stew drewnianych. Przekrdoj tylu
kadluba jajowaty, zwroécony o-
strzem w dol. Kabina trzymiejsco-
wa, Z przodu dwa miejsca z prze-
suwanymi fotelami i regulowany-
mi oparciami oraz podwojne stero-
wnice i stolik na mape. Na lewym
orczyku — pedaly hamulcow kol
z lewej strony kabiny — kolko
przestawiania  statecznika pozio-
mego. Tablica przyrzadow wypo-
sazona w predkosciomierz, wysoko-
Sciomierz, busole, obrotomierz,
wskaznik ciSnienia oleju oraz
ewentualnie w pochylomierz po-
dluzny i zakretomierz. Wskazniki
paliwa — wystajace z dolnej po-
wierzchni platow. Kabina wenty-
lowana (dwa chwyty powietrza
przy nasadzie skrzydel) i ogrzewa-
na. Szyby okien odsuwane. Z obu
stron kadluba drzwi odrzucane
awaryjnie. Za kabina bagainik do-
stepny w locie — a obok tylnego
fotela — miejsce na walizki. Pod-
wozie glowne trojgoleniowe z

Lotnictwa 1 Astronau-
Fot. A. Glass

sig w Muzeum
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SAMOLOT TURYSTYCZNY...

amortyzatorami olejowo-powietrz-
nymi PZL o skoku 45 ecm. Kola
niskociSnieniowe z hamulcami Ben-
dix. Niektore samoloty mialy kro-
plowe oslony ko6t, wykonane z bla-
chy aluminiowej. Ploza ogonowa z
piorowych sprezyn stalowych,

W RWD-13S rozplanowanie wne-
trza kabiny bylo nastepujace. Le-
wy przedni fotel pilota — jak w
RWD-13. Za nim fotel lekarza.
Prawa strone kabiny zajmowaly
nosze. Za fotelem pilota — aptecz-
ka. Nad glowa chorego — elastycz-
ny przewod dostarczajacy Swieze
powietrze. Z prawej strony kadiu-
ba drzwi na nosze spawane z rur
stalowych, kryte plotnem. Pod ka-
dlubem miejsce na zawieszenie la-
dunku zrzucanego na malym spa-
dochronie, zwalnianego przez pi-
lota.

Plat prostokatny z zaokraglony-
mi koncami, drewniany, dwudziel-
ny, dwudzwigarowy (dzwigary
skrzynkowe), do pierwszego diwi-
gara kryty sklejka, dalej — plot-
nem, podparty zastrzalami o ukla-
dzie V. Przykadlubowe czeSci
skrzydel zgrubione dla pomieszcze-
nia zbiornikéw paliwa. Sloty auto-
matyczne, sprzezone miedzy sobg
dla jednoczesnego ofwierania, zaj-
mujace 2/3 rozpietoSci plata. Lot-
ki szczelinowe, o obnizonej osi ob-
rotu dla uzyskania dobrej sterow-

noSci przy locie na duzych katach
natarcia. Skrzydla skladane do ty-
lu do hangarowania, po wyjeciu
sworznia z przednich okué. Usterze-
nie wolnonos$ne, drewniane. State-
czniki kryte sklejka, stery — plot-
nem. Statecznik poziomy przesta-
wialny w locie.

Silnik chlodzony powietrzem —
4-cylindrowy, rzedowy, Walter Ma-
jor 4, PZInz. Major lub DH-Gipsy
Major (ewentualnie wyjatkowo
Cirrus Hermes IV) o mocy starto-
wej 130 KM, mocy nominalnej 120
KM przy 2100 obr/min i o ciezarze
150 kG. Toze silnika spawane z
rur stalowych. Oslony silnika z
blachy aluminiowej. Pod kadiubem
dluga rura wydechowa z tlumi-
kiem. Smiglo drewniane, dwulopa-
towe, stale, Szomanski. Dwa zbior-

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Diugosé

Wysokos¢

Powierzchnia nos$na

Ciezar wlasny

Ciezar uzyteczny

Ciezar catkowity

Ciezar icalkowity maksymalny
Obcigzenie powierzchni
Obcigzenie mocy

Predko$¢ maksymalna
Predkosé przelotowa

Predko$¢ minimalna
Wznoszenie

Pulap

Zasieg

Wspolezynnik obcigzenia mniszczacego

* — RWD-135

Listy Czytelnikéw do Redaktora TLiA

Ze zdziwieniem przeczytaliSmy
wskazoéwki dla autoré6w zamiesz-
czone w zeszycie 11 (1972 r.) Wa-
szego pisma znajdujgc mawet kilka
istotnych btedow. Na nicktore z
nich pragniemy zwroci¢ uwagg:

1) od chwili wprowadzenia w Pol-
sce ukladu jednostek SI nie na-
lezy wzywaé pojecia 1 nazwy
»ciezar witaSciwy”, nalezy nato-
miast postugiwaé¢ sie terminem
»gesto§¢é masy”,

2) ,wydatek cieczy”, ,,...powietrza”,
»ePrzeplywow” — termin ,,wy-
datek” jest blednie tlumaczonym
terminem 1 mozna go tolerowadé
jedynie jako wyrazenie gwaro-
we technikéw. WtlaSciwy w tym
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przypadku termin , wydajnoSc”
bedzie brzmial odpowiednio
»swydajno$¢  pompy”, ,wydaj-
no$¢ dmuchawy” itp. lub po
prostu ,,przeptyw...”,

2) ,,hatezenie przeplywu” termin

nieprawidlowy, malezy go zastg-
pi¢ obecnie terminem ,strumien
masy” lub ,strumien objeto$ci”
lub wreszcie ,strumien ciepta”,

4) ,warstwa graniczna”
ciem szerszym i oznacza nie
tylko = -,,warstwe przyScienng”
ale rowniez inne ,warstwy gra-
niczne”,

jest poje-

5) ,,warstwa powierzchniowa” o-
znacza zupelnie co§ innego niz

niki paliwa o lacznej pojemnosci
140 1. Zbiornik oleju w dole kadlu-
ba, wystajacy na zewnatrz dla
chlodzenia. Przelotowe zuzycie pa-
liwa 28 1/h,

Malowanie. RWD-13 sporto-
we mialy kadlub malowany na
czerwono ze Srebrna strzala, a plat
na srebrno. Znaki rejestracyjne na
gorze plata — czerwone. SP-WDL
byla ciemnoniebieska i miala na
kadlubie znak firmowy czlowieczek
Z czekolady. RWD-13S byly
kremowe i mialy czarne znaki re-
Jjestracyjne i czerwone znaki Czer-
wonego Krzyza. RWD-13S SP-BJU
byl kremowy z czerwona strzaly i
czarnymi znakami rejestracyjny-
mi. Wojskowe RWD-13 byly kolo-
ru zielonooliwkowego.

11,50 m
7,85 m
2,05 m
16 m?
530 (535 %) kG
360 (maks. 400) kG
890 kG
930 kG
55,5 kKG/m?
6,8 kG/KM
210 km/h
180 km/h
67 km/h
3,8 m/s
4200 m
900 km
8

warstwa przyScienna; istnieje
rowniez prawidlowy termin
,warstwa przypowierzchniowa”.

6) ,ejektor” polska nazwa brzmi:
,,strumienica”,

7) ,Jliczba obrotow silnika”, ,,pred-
ko$¢ obrotowa” (w jakich jed-
nostkach mierzona?) mnalezy za-

stapi¢ terminem ,czesto$¢ obro-
tow” wyrazana zgodnie z ukla-
dem SI w hercach (Hz).

Dyrektor Instytutu
Maszyn Przeplywowych
Politechniki E.o6dzkiej

prof. dr inz.
Wiadystaw Gundlach
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Roczny spis tresci

artykutéw opublikowanych w TLiA 1973

Tematyczny spis tresci

nr
Rézne
Ekonomista lotniczy — istotny problem fu-
turologiczny naszego lotnictwa — J.Lason 1
Aktualne problemy polskiego lotnictwa . 2
Nowe zasady gospodarowania w polskim
przemy$le lotniczym . ol oG
Wnlioski II lotniczej konferencu naukowo-
~technicznej , Aktualne problemy pol-
skiego lotnictwa” Warszawa 17—18 listo-
pada 1972 . . 4
Lotnicy na PlerwszomaJowe Squto . . B
Specjalizacja polskiego przemystu lotniczego 6
Modernizacja wyposazenia zakladéw prze-
mystu lotniczego — W. WaSkowski 6
II Kongres Nauki Polskiej 7
Wybrane normy branzowe cbow1qzu3ace W
produkcji od 1.VII.1972 x 8 m
CSA 50 lat w stuzbie lotnictwa komunika-
cyjnego i
Swieto lotnictwa . . . . . . . . 8
XX lat dzialalno$§ci Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych — Z. Stankiewicz 9
30 lat L.udowego Wojska Polskiego . 10
Miejsce polskiego przemysiu w $wiecie 11
Droga do nowoczesnoéci samolotu i
Lotnicze osiggniecia racjonalizatorskie w
wojsku — M. K. Szurmak . 12
Z kraju e ze $wiata 1—12
Problemy rozwoju lotniciwa
Rozwdé] produkeji tlokowyeh silnikow lotni-
czych — J. Borowski 1
Prognozy rozwoju produkeji samolotuw lok-
kich — A. Glass 2
Rozw6j produkeji smxglowcow na émecm —_
A. Glass . 3
Wytwarzanie sprzetu Iotmczego - A. Mi-
siorek . 4
Uzytkowanie sprzetu lotmLzego Referat ge—
neralny II lotniczej konferencji nauko-
wo-technicznej ,,Aktualne problemy pol-
skiego lotnictwa — K. Szumielewicz 5
Samoloty i $&miglowce polskiego lotnictwa
sanitarnego — Z. Olszanski 3 6
Niektore problemy badaweze Instytutu Tech—
nicznego Wojsk Lotnlczych — J. Kowal-
czyk s & a W a 9
Problemy LOT
Nawigacja samolotu w ukladzie siatkowym
— T. Smoliez 5
Wartosé czasu a oplacalnoéé transportu lot—
niczego — A. Galecki 7
Prognoza rozwoju polskich przewozéw lot-
niczych do 1990 roku — M. D. Kujawska 8
Zasadnicze niesprawno$ci turbin w czasie
eksploatacji silnik6w turbinowych — M.
Mokrzyszezak, M. Stukonis . wi B
Wiplyw modernizacji taboru lotniczego na
Koszty eksploatacji PLL LOT w latach
1960—1969 — J. Czownicki § 10
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30

Diagnostyka techniczna w lotnictwie — J.
Kozdk . N AT
Automatyczne wywazanie samolotu — A.

Groszek

Ciekawe konstrukcje

Problemy techniczne latajgcego laboratorium
LALA-1 — J. Swidzinski .

Ciekawe rozwigzania konthukcy]ne w Farn—
borough — Europe 72 — A. Kardymowicz
dok. .

Statecznik pozmmv samolotu II 62 — S Mu-
siatowicz

Samolot szkolno- *tremndowy SOKO Galeb 3
— J. Swidzinski

Obliczanie dzwngara 1am1natOWego —w.
Stafiej G R

Amatorski samolot J-1 Przaéniczka — T
Swidzinski

Trojwatowy silnik émlglowcowy Rolls Rovce
BS.360 — W. Kordzinski

Transportowiec kosmiczny North Amemcan
Rockwell — W. Kordzifski .

Szybowiec wysokowyczynowy SZD- 43 Orlon
— J. Kubalanca, J. Knapxk

Program proby zmeczeniowej skrzydla szy—
boweca SZD-37 Jantar — W. Stafiej

Przekladniowe silniki dwuprzeptywowe
Avco Lycoming — W. Kordzinski

Zwiekszanie liczby obrotéow krytycznych wa-
u napedu $miglta ogonowego $miglowecoOw
SM-1 i SM-2 — A. Jarezyk

Samolot pasazerski Tu-134A — M. Fortunskl

Pomoce konstrukcyjne

Radzieckie stale konstrukcyjne T
o dok.
Ra\dzxeckue stale merdzewne
Spawanie i zgrzewanie matenalow lotnmczych
Cigg statyczny Smigla .
Linki lotnicze
Profil Clark Y ze slotem spccmhnym iz kla—
pa Fowlera g " A BN .
Pilot i kabina ot ¥ ek
W ” Cze$é 2
Charakterystyki geometrycznc i cieiar
Odporno$¢ cieplna laminatéow .

rur

Obliczanie niezawodno$ci oblektow lataua-
cych — J. Jazwinski, J. Mlgdalskl, W.
Wieremiejezyk %

Wyboczenie rur scu\skanych N
Duralowe ksztattowniki wyciskane .
Zalezno$é predko$ci lotu od @/S i C:

Kartoteka TLiA

SAAB-MFI 17 Szwecja —
An-26 ZSRR — R.M. . §
Sikorsky S-67 Blackhawk BsA RM :
Scheibe SF-28 Tandem-Falke NRF — LM.
Scottish Aviation Bulldog 100 W. Brytanﬁa
— RM.

BAC 167 Sbrﬂcma»ster W Brytama — RM
Dornier Do-28D1 Skyservant NRF — R.M.
Braunschweig SB-10 NRF — L.J.

R.M.

nr

11

12

10
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10
11
12
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14
10
14
27

12

16
18
23
23

19
19
21
21

19
19
21
21
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MS-893 Rallye Commodore 180 Francja —
AK., . : .
DHC-6 Twin Otter 300 Kanada - R.M
Bell 205 UH-1H Iroquois USA — R.M.
SSV-17 Jugostawia-NRF — LJ. . . .
Aermacchi MB 326 K Wiochy — K.D. .
Hawker Siddeley HS 125 (BHI125)-600 W.
Brytania — K.D. g
Aerospatxale/Westland SA 341 Gazelle Flan—
c¢ja — RM. . . g . 2
Schleicher AS-W17 NRF — JM .
Piper PA-36 Pawnee Brave USA — RM
SAAB-105 XT Szwecja — J.M.
Hughes 500E USA — L.J. s
Sportavia RF-5 Francja/NRF — JM.
HAL HA-31 Mk II Basant Indie . . .
Embrauer EMB-110 Bandeirante Brazyha —
JM.. . s p
Short SC.7 Skyvan W Brytama —_ KD
Glasfliigel 604 22m NRF — LJ. . @
AESL CT/4 Airtrainer Nowa Zelandla —
JM., |
Fokker-VFW F 28 Fellowshmp 2000 Holandxa
— RM. . i
Bell OH-58A Klowa USA — LJ
Schleicher ASK-16 NRF — K.D. . 5
Zlin Z 526 AFS AKkrobat CzechoslowaCJa —
RM. .
Britten- Norma.n BN 2A Islamder W Bxyta-
nia — R.M. . i
Dassault-Breguet Fatlcon 10 Franc;a — KD
SA 316C Alouette 3 Francja — K.D. .
SIAI Marchetti SF 260 MX Wlochy — LJ
Cessna A-37TB USA — R.M. . ;
North American OV-10A Bronco USA —
J.M. g ’ .
Aeritalia G91Y Wlochy —_ JM "
CASA-212 Awviocar Hiszpania — K.D. .
Cerva CE-43 Guepard Francja — K.D. .
Messerschmitt-Bolkow Bo 209 Monsun NRF
— L.J. ; i
Fuji FA-200 Aero Subaru Japoma - RM :
Aerospatiale SN.601 Corvette FrancJa—AK
Robin HR 200 Francja — R.M. N

Aerodynamika i mechanika lotu

Analiza charakterystyk aerodynamicznych
urzgdzen zwiekszajacych sxle noSna skrzy-
dia — R. Garncarek .
czesé 2
czesS¢ 3 A

Wykorzystanie ZJaVV‘ISlka Do,pplera do pomla—
ru kata znoszenia i predko$ei podrbdine]
samolotu — K. Kucharski, A. Feder

Problemy ksztattu samolotu naddzwigkowe-
go — A, Gryga, W. Kania 5 e Lw

Niektore zagadnienia aerodynamiki wirni-
kow $migltoweéw — Z. Brodzki

Wtasciwoéei aerodynamiczne szybowcow z
profilem o zmiennej geometrii — W. Sta-

fiej "

Analiza zastosowama skrzydla pomocmcze-
go na Smiglowecu — K. Szumanski "
czesé 2 5

Niektoére proble\my oceny czasu wyblegu s11—
nika — R. Szezepanik K

Aerodynamika w1ruJacych krazkow — W,
Zaremba . avai

Wyposazenie i osprzet

O$wietlenie wskaznikéw lotniczych przyrzg-
dow pokladowych — E. Babiasz

Wykorzystanie zjawiska Dopplera do pomia-
ru kata znoszenia i predko$ci podréznej
samolotu — A. Kucharski, A. Feder
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25
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Nawigacja samolotu w ukladzie siatkowym
— T. Smolicz D el & Wt & w8 D S0

Eksploatacja

Badania zuzywania sie cze$ci silnika tloko-
wego AI-14R w czasie dlugotrwatych
prob trwatoSci miedzynaprawczej metodg
fluorescencji izotopowej — J. Lewitowicz,
M. Mokrzyszezak, W. Starosta . . . 3 26
. - - dok. . 4 27

Techniczny stownik lotniczy

Silniki statkow latajgcych 1 35
Konstrukecja samolotu ‘ ; 2 85
Konstrukcja silnika odxzuL()wego : 3 8
Konstrukcja $§miglowea 4 29
Aerodynamika - 5733
Dane techniczne 6 25
Wyposazeniie kabiny 788
Materialy konstrukeyjne 8 -81
Wytrzymato§é konstrukeji . 9~ 33
Pilot automatyczny . 10 33
Eksploatacja . 11 35
Instalacja pahwowa 12 25
Technologia
Nowe lotnicze materialy i nowe procesy

technologiczne — opr. GOL 4 24
Spajanie dyfuzyjne w lotnictwie — W. Kar-

linski . . . 7 25
Badania makr»ofotografxczne zlomc')w zme-

czemowych w elementach silnikow lot-

niczych — E. Gruszezynski . 8 12
Wspo6lczesne materiaty konstrchy]ne \4 lot-

nictwie — E. Gruszczynski . . 9 238
Inzynieria materialowa — 8. Jazwmskx, J.

Chodorowski, T. Gronek, L., Kalinowski,

J. KapuS$cinski, Z. Poniewierski . . 10 12
Kontrola i odbi6r lopatek silnikow turbmo-

wych — A, Goledzinowski . . . . . 10 25
Problemy ruchu lotniczego i lotnisk
OS$wietlenie lotnisk — M. Pasek . 3 30

Lotniska sportowo-ustugowe w regxonalnych
planach zagospodarowania przestrzenne-
go — J. Chojnacki . . T 29
Funkeja, ksztalt i rozmiary lotmska sporto-
wo-ustugowego przeznaczonego dla mia-
sta wojewoOdzkiego — J, Chojnacki . . 8 25
Przygotowanie nawierzchni lotnisk dla sa-
molotow ciezkich i mnaddzwiekowych —

R. Grzywacz " 9 29
Maszyny cyfrowe w kontroh ruchu lotnlcze-

go — J. Dolinski, T. Mysyrowicz . . 11 32
Plan Opeyracymy dla UACC Maastricht — H.

Kot . P i o4 & 1% 32

Z dziejow polskiei techniki lotniczej

Szybowiec Orlik A. Kocjana — A. Glass . . 1 38
PWS-24 — pierwszy seryjny polski samolot

pasazerski — A. Glass . . y 2 38
Samolot obserwacyjny LWS-3 Mewa — A

Glass ., . 3 38
Samolot myshwsﬂ{l PZL P-24 — A Glass 4 35
RWD-5 — samolot Skarzynskiego — A.

GBS & o § R wtdo s Twm s e ow b 88
PWS-101 — szybowiec, ktory przynidGst

medal Lilienthala — A. Glass . . 6 30
RWD-8 — najliczniej budowany polski sa-

molot — A. Glass . . T 38
Samolot Igeznikowo- obserwacymy Lu‘bli;n

R-XIII — A. Glass . . 8 - 33
Cele holowane Gacek i Tukan = i Jarczyk g. . 3
Samolot szkolno- trenmgowy PWS-26 — A.

Glass . . L T - )
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Rozw0Oj produkeji polskiego przemystu lot-
niczego w latach 1918—1939 — A. Glass
Samolot turystyczny RWD-13 — A. Glass

Nowosci techniczne

Prototypy samolotu AX .

Samolot na linie lokalne M)stcxe 30

Zmodyfikowany samolot Cessna 421 .

Do$wiadczalny Smigtowiec Boeing- Vcrtel
347 z przestawialnym skrzydiem .
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Informacje dla Autoréw

Przed napisaniem artykulu nalezy porozumie¢ si¢ z Redakcjg co do
zakresu opracowania.

Artykul powinien by¢ zwigzany z tematyka poruszang na lamach
wlechniki Lotniczej 1 Astronautycznej” i nie moze by¢ publikowany
ani przeznaczony do publikacji w innych pismach.

Artykul powinien omawia¢ jeden temat w sposob dostatecznie wy-
czerpujacy, mysli w nim zawarte nalezy przekazywa¢ w sposob jasny,
zwiezty 1 zrozumialy. Gdy zagadnienie jest obszerne, nalezy je podzie-
1i¢ na kilka odrebnych artykuiow.

W artykulach nie nalezy powtarza¢ wiadomo$ci ogodlnie znanych,
ktore mozna znalezé w wyaawnictwach ksigzkowych.

Artykuly nie powinny zawiera¢ szczegélowych wywodow matema-
tycznych, nalezy ogranicza¢ si¢ do podania zalozen i wynikow kon-
cowych.

Tytul powinien by¢ dostatecznie jednoznaczny 1 precyzujgcy temat,
ale nie przesadnie opisowy.

Nalezy unikac¢ skrotow,rzadko stosowanych okre$len obcych, zargonu
fachowego. Wprowadzane nowe lub bardzo specjalistyczne terminy na-
lezy starannie zdefiniowad.

Artykul powinien zawiera¢ dane aktualne g dniu przestania do Re-
dakeji.

Autor powinien wyraznie okreéli¢ granice migdzy Jjego wlasnym
opracowaniem a wykorzystanym w artykule cudzym dorobkiem.

Uklad tresci powinien byé przejrzysty, podzial na rozdzialy, podroz-
zialy 1 akapity logiczny i konsekwentny.

W treéci artykulu nie nalezy umieszcza¢ ilustracji i tablic ani zo-
stawia¢ pustych miejsc. Miejsca, w ktorych powinny one by¢ umiesz-
czone nalezy zaznaczy¢ na marginesie, np. rys. 1, fot. 1, tabl. 1 itd.

Szczegdlng uwage nalezy zwroOci¢é na prostote i bezposrednio$é je-
zyka, na poprawnos¢ stylistyczna i ortograficzng (zwlaszcza na powta-
rzanie tych samych sformulowan).

Nie nalezy podawa¢ zbyt obszernego rysu historycznego lub kry-
tycznego we wstepie.

W ostatniej czeéci artykulu powinny by¢ podane podsumowanie i
wnioski Autora.

Objetos¢ artykulu nie moze przekracza¢ 12 stron maszynopisu
(30 wierszy po 50 znakow) wraz z materiatem ilustracyjnym i tablicami.

Artykut nalezy dostarczy¢ w 2 egzemplarzach.

Na oddzielnej stronie nalezy poda¢ adres (z kodem) oraz numer te-
lefonu.

Krotkie streszezenic artykulu, podpisy pod rysunki, tablice oraz lite-
rature nalezy dostarczy¢é rowniez w 2 egzemplarzach, napisane na od-
dzielnych stronach, zalgczajac je na koncu artykulu, stosujac ciagly
numeracje stron.

Pozycje literatury ponumerowane nalezy ulozy¢ w porzadku alfabe-
tycznym wedlug nazwisk lub w porzadku powolywania sie na nie w
tresci. Bibliografia (literatura) musi zawiera¢ kompletne dane cytowa-
nych w teks$cie prac. Zapis ksiazki nalezy sporzadzi¢ nastepujaco:
nazwisko autora, inicjaly imion, tytul dzieta, numer tomu, kolejnosé
wydania, wydawca, miejsce i rok wydania, a zapis artykutu z cza-
sopism: nazwisko autora, inicjaty imion, pelny tytul artykulu, peiny
tytut czasopisma, rok wydania, numer. Pozycje rosyjskie nalezy pisac
w transkrypeji. Powolujac sie na literature w tek$ecie nalezy podawac
numer w nawiasie kwadratowym.

Podpisy pod rysunki zawfera¢ powinny wiasciwy tytul i legende wy-
Jasniajaca cze$ci rysunkow oznaczone kolejnymi cyframi lub literami.

Wzory nalezy numerowac¢ z prawej strony w nawiasach okraglych.

Ilustracje. Fotografie, rysunki i wykresy nazywa sie w tresci
rysunkami i numeruje kolejno. Ilustracje nalezy zataczy¢ w jednym
egzemplarzu, na osobnych kartkach zaznaczajac kolejny numer u dolu
rysunku lub na odwrocie fotografii.

Na rysunkach nalezy unlika¢ diugich opisow oznaczajac jego czeSci,
np. krzywe na wykresach liczbami arabskimi lub tez literami, objas-
nionymi w legendzie: opisy ilustracji musza byé¢ zgodne z trescia ar-
tykulu i podpisami.

Materialow nie zamowionych Redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo ew. skrotow oraz opracowania re-
dakeyjnego zgodnie z opublikowanymi wymaganiami. )



Co piszq inni...

Zastosowanic Smiglowca do prac budowlano-montazowych w Swietle
zasad bhp

- Smiglowce coraz powszechniej stosowane sa do prac budowlano-mon-
@awio:wych zarowno z uwagi na skrécenie czasu wykonywania robobt,
jak 1 na oszczednosci., W artykule przedstawiono podstawowe zasady
bhp, jakie malezy stosowaé przy postugiwaniu sie $migtowecem. Podano
czynnoéci, jakie nalezy wykonaé przed przystapieniem do pracy oraz
podano ogdlne zasady lotu.

,Ochrona Pracy” 1973 nr 6

Wywiad z prof. Andrzejem Straszakiem, referentem Sekeji Automatyki,
Informatyki i Pomiarow II Kongresu Nauki Polskiej

Z wywihadu z prof. dr hab. inz. Andrzejem Straszakiem, ktory byl
aktywnym wspotorganizatorem II Kongresu Nauki Polskiej, a w szcze-
golnodci autorem syntetycznego referatu Sekcji Automatyki, Informa-
tyki 1 Pomiarow, dowiadujemy sie, jaki jest dorobek Kongresu w dzie-
dzinie informatyki, a wiec perspektywy naukowe, podejmowane te-
maty badan, organizacja jprac maukowo-badawczych itp. Dowiadujemy
si¢ rowniez, jakie sg prognozy kierunkoéw Swiatowych w dziedzinie
informatyki !gcznie z automatyks, jakie beda kierunki badan prze-
prowadzanych w kraju w najblizszym 20-leciu, jakie sg najpilniejsze
potrzeby kraju w zakresie rozwoju informatyki i automatyki i jakie
kierunki tematyczne powinna podjgé nauka polska, a takze jakich
specjalistow potrzeba do realizacji programéw. badawczych oraz jaka
przewiduje sie organizacje.

s»Informatyka” 1973 nr 9

Stan i perspektywy rozwojowe informatyki

Jest to referat Polskiej Informatyki II Kongresu Nauki Polskiej,
ktorego autorem jest dr inz, Andrzej Targowski.

W referacie przedstawiona jest historia i aktualny stan badan nau-
kowych w informatyce polskiej. Omoéwiona tez zostala problematyka
prowadzonych prac naukowo-badawczych i kierunki rozwojowe.

sInformatyka” 1973 nr 9

Udzial informatyki w unowocze$nianiu przemystu i techniki

Jest to materiat do referatu Zespolu Problemowego II Kongresu Nau-
ki Polskiej , Nauka a unowocze$nianie przemystu i techmiki”. Omowio-
ne zostaly problemy badawcze informatyki wynikajgce =z programu
rozwoju przemystu polskiego. Przedstawiono kierunki i zadania roz-
woju badan naukowych w dziedzinie informatyki.

LInformatyka” 1973 nr 9

Srodki techniczne Jednolitego Systemu Elektronicznych Maszyn Cyfro-
wych

W artykule podano charakterystyki techniczne urzadzen zewnegirz-
nych prezentowanych na Wystawie Jednolitego Systemu EMC w Mo-
skwie (V—VIT73). Oméwiono pamigei tasmowe, bebnowe oraz urzadze-
nia wprowadzania i wyprowadzania informacji na kartach papiero-
wych, na taSmie papierowej i kartach obrzeznie drukowanych, pisaki
XY (plotfery), drukarki wierszowe, urzadzenia bezpoéredniej lacznosci
nperatora z maszyna.

wInformatyka” 1973 nr 9



r—‘}SPOtDZIELNIA PRACY CHEMIKOW
L'_m TONOn-

tODZ, UL.KILINSKIEGO 122
TEL.633-14

oferuje

tloczywo produkowane na bazie modyfikowanych zywic fenolowo-.for-
maldehydowych, wzmocnione wloknem szklanym, stanowigce odpowied-
nik tleczywa importowanego AG-4W, o nazwie

MODOFEN 100

MODOFEN 100 znajduje szerokie zastosowanie przy produkeji wielu
elementow maszyn i urzadzen. Zastepuje z powodzeniem réinego ro-
dzaju metale kolorowe i ich stopy.

Wyjatkowo korzystne wlasnosci tego tworzywa daja mozliwoS¢ szero-
kiego stosowania w przemysle maszynowym i elektrotechnicznym oraz
w budownictwie.

Doskonale wlasnosci termiczne, dielektryczne oraz wysoka udarnosé
MODOFENU 100 kwalifikuja go do podstawowej grupy materialow
przeznaczonych na cze$ci maszyn i aparatow oraz szerokiego asorty-
mentu aparatury elektrycznej pracujgcych w granicach temperatur od
—60 do +200 °C.

Wilasnosci MODOFENU 100 przedstawia ponizsza tabela:

1. Wtlasno$ci przetworcze

Posta¢ handlowa klaczkowaty
Ci$nienie prasowania 500—600 kG/cm?
Temperatura prasowania 150—165 °C
Czas prasowania 2 min. na 1 mm grub.
ksztattki

II. Wtasnosci
Udarno$¢ s$rednio nie mniej niz 30 kGem/em?
Zginanie statyczne $rednio
nie mniej niz 1200 kKG/ecm?
Rozcigganie statyczne érednio
mie mniej niz 800 kG/cm?

Sciskanie statyczne érednio nie mniej niz 1300 kG/cm?
Odpornoé¢ termiczna wg Martensa

nie mniej niz 250°C
Cigzar wilasciwy 1,8—1,9 G/cm?
Skurcz prasowniczy érednio

nie wiecej niz 0,15%
Wodochtonnoé¢ nie wiecej niz 0,2%
Wspokezynnik stratnoéci dielektryeznej

tgd przy 1 MHz nie wiecej niz 0,05
Przenikliwoé¢ dielektryczna ¢

przy 1 MHz nie wiece] niz 8
Opornoé¢ witasciwa powierzchniowa

nie wiecej miz 1012 Q

Oporno$¢ wilasciwa skroéna nie mniej niz 1012 Q ecm
Wytrzymatlo§¢ dielektryczna przy czesto-

tliwo$ci 50 Hz nie mniej niz 14 kV/mm
Odporno$é na olej transformatorowy +0,05%
Odpornoéé na benzyne +0,05%
Kwasoodporno$¢ mie wiecej niz 0,1%
Reakcja wyciagu wodnego neutralna

Obecnie obowiazujaca cena 1 kG MODOFENU 100 wynosi zI 154,—. W roku przysziym przewiduje sie obnizke
ceny zbytu do ca 100,— zI za 1 kG.

Wszelkich informacji w sprawach dostawy MODOFENU 100 udziela Dzial Zbytu Spoéldzielni XENON, 99-950 Lodz,
ul. Kilinskiego 122, telefon Lodz 633-11. WCT/1446/K/73
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