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Z dziatalno éci Sekeji Lotniczych SIMP i SITK

® Podstawowym celem dziatalno$ci
SIMP jest — jak to okre$la statut sto-
warzyszenia — rozwijanie nauki i tech-
niki oraz podnoszenie kwalifikacji za-
wodowej inzyniero6w i technikow.

Na pytanie! jak wywiazuje sie z tych
zadan Sekcja Lotnicza SIMP — odpo-
wiedziat zarzad Sekeji na lamach Biu-
letynu Informacyjnego LSimpowiec”
1973 nr 3. Mowi sig¢ tam 0 opracowa-
nym dla Komitetu organizacyjnego II
Kongresu Nauki Polskiej memoriale pt.
,,Rozw6j polskich Kkonstrukeji lotni-
ezych”, o dzialalno$ci naukowej w dzie-
dzinie agrolotniczej, o projekcie refor-
my wyzszych studiow lotniczych, o pol-
skich naukowcach i konstruktorach lot-
niczych znanych w kraju i za granica,
0 wspoldzialaniu simpowcow z Sekcja
Lotnicza SITK, o wieloletnich zwigz-
kach z miedzynarodowa, naukowag orga-
nizacjg szybowniciwa OSTIV i wspoOl-
pracy z Sekcejg Lotnicza Wegierskiego

Stowarzyszenia Mechanikow,

Na szpaltach wymienionego zeszytu
sSimpowea’’ znalezliSmy slowa uznania
dla wysilkOw Zarzadu Sekcji Lotniczej
SIMP oraz redakcji ,,Techniki Lotni-
czej i Astronautycznej” w celu polep-
szenia jakoSci i poezytno$§ci naszego
miesiecznika,

,Juz sa pozytywne rezultaty” — tak

pisza redaktorzy rubryki pn. ,,Analiza
czasopism”, Taka opinia jest dla Sekcji
Lotniczej szczegblnie cenna obecnie, gdy
mowi sie i pisze o komasacji i likwi-
dacji wielu tytutow sposrod 350 czaso-
pism ‘technicznych.

® Kolejny XXVII Walny Zjazd De-
legatow SIMP odbedzie sie w 1975 r.
O przywilej organizacji Zjazdu wyste-
puje oddzial SIMP w Poznaniu, ktory
w ten sposOb pragnie ugwietnié swe
40-lecie.

@® W pierwszym poiroczu 1975 r. zwo-
tany zostanie VII Kongres Technikow
Polskich, ktorego celem bedzie okreSle-
nie zadan dla unowocze§nienia gospo-

darki narodowej w perspektywie 1930
roku.

Wymienione tu — obydwie doniosle
dla kraju imprezy — wymaga¢ beda
zmobilizowania intensywnej, spolecznej

dziatalnoSci czlonk6w Sekcji Lotniczych

SIMP i SITK. Nalezy opracowaé tezy

do dyskusji, zainicjowaé¢ dyskusje na

roéznych szczeblach organizacyjnych oraz

opracowaé referaty i projekty uchwat,
A czasu nie mamy zbyt wiele!

® W zwigzku z przygotowaniami do
II Kongresu Nauki Polskiej infor-
mujemy, ze Zarzgd Glowny SIMP
— zmierzajac do powstania nowej dzie-
dziny dziatalnosci gospodarczej Stowa-
rzyszenia powoluje do zycia Zaktad Po-
stepu Organizacyjno-Technologicznego
— pragnae nauczyé tworczego procesu
rozwigzywania problemoéow zdecydowatl
otworzy¢ Szkote Wynalazcow,

W nastepnym numerze. ..

Stosowanie kontenerow 1 palet w
transporcie lotniczym w znacznym stop-
niu zmniejsza koszty obstugi tony to-
waru, na ktore skladajg sie opakowanie,
transport do i od samolotu, ulatwia za-
tadunek i wyladunek towarow, a row-
niez lepiej zabezpiecza przed zniszcze-
niem 1 kradziezg.

O zaletach i niedogodnosciach konte-
nerOw mozna sie dowiedzieé¢ z artykutu,
w ktérym przedstawiamy rowniez pro-
gram  konteneryzacji przyjety przez
IATA w 1963 r. oraz program przyjety
przez IATA na konferencji w Atenach
w 1969 r., wprowadzony juz na trasach
transatlantyckich oraz na liniach mie-
dzy FEuropa a Australig.

W nastepnym artykule orh6wione bedg
kierunki rozwojowe konstrukcji smigiel,
z przedstawieniem wymagan jakie po-
winny spelnia¢ Smigla stosowane w sa-
molotach krotkiego startu i lgdowania,
szczegOlnie w samolotach z napedem
turbinowym.

Tendencje rozwojowe omoOwione bedy
na przykladzie opracowan m. in. firmy

Warto wiedzie¢, ze w wyzszym szkol-
nictwie technieznym, pracownicy nau-
kowo-dydaktyczni na kierunku mecha-
nika — w 96 procentach sg czlonkami
SIMP,

@® W pazdzierniku ub.r., w WSK War-
szawa II odbyla si¢ narada poswigcona
aktualnym problemom i kierunkom
rozwoju osprze¢tu lotniczego. W nara-
dzie — zorganizowanej przez Kolo SIMP
przy WSK oraz Oddzial Warszawski
Sekeji Lotniezej — wzieto udziat 70
uczestnikow, reprezentujgcych 20 za-
ktadow i instytucji =zainteresowanych
tematem imprezy.

Narade prowadzit kol. Andrzej Ha-
drys, przewodniczgcy Zakladowego Kola
SIMP przy WSK Warszawa II,

Referat wprowadzajacy pt. ,Niektore
problemy zwigzane z integracja ukla-
déw nawigacyjnych” wyglosit dr inz,
J. Krecisz z Politechniki Warszawskiej.
Prelegent opisal elementy niezmienne
w nawigacji, zagadnienie pomiaroéw oraz
system przekazywania wskazan. Zde-
finiowal doktadno$é nawigacji wzgledne]j
(np. samolotow cystern, jednostek
wspolpracujacych z lotniskowcami itp.)
i bezwzglednej (bombowcow); omoOwil
zagadnienie separacji samolotow komu-
nikacyjnych (w korytarzu) oraz od-
mienno$¢ wyposazenia nawigacyjnego
smigltowcow 1 samolotow V/STOL. Po-
zycja, predko$§é, przyspieszenie i czas —
to parametry informacji nawigacyjnej.

Po omoOwienin systemow nawigacyj-
nych referent zaznajomil stuchaczy ze
zintegrowanymi ‘wskaznikami: przyrzg-
dami analogowymi (tarcze i wskazOwki),
cyfrowymi wskaznikami (np. do sygra-
lizacji pozycji), wskaznikami symbolicz-
nymi, wreszcie wskaznikami obrazo-
wymi.

Mgr inz. G. Parfianowicz — mna pod-
stawie literatury . technicznej oraz eks-
ponatébw demonstrowanych na Salonie
Paryskim 1973 r. — omOwit rozwoj przy-
rzadéw pokladowych do lekkich samo-
lotéw i Smiglowcodw, Biorac pod uwa-
ge, 2ze wartoS¢ wyposazenia wynosi
20—70% kosztu sprzetu latajacego — nie
nalezy sie dziwié¢, Ze na Salonie na
500 wystaweow — 200 reprezentowalo
osprzet. Obecnie preferuje sige system
modutowy i integracje wskazan. Tarcze

wskaznikowe produkuje sie ze skalg
ICAO.
Referent omowit przyrzad firmy

SFENA, ktory na bazie sztucznego ho-
ryzontu, w gabarycie 5 X cali podaje
pilotom duzego samolotu pasazerskiego
wiele dodatkowych informacji. Sztucz-
ny horyzont 4 X 4 cale, stosowany w
mniejszych samolotach i &miglowcach,
przekazuje mniej danych, Wreszcie —
wariant horyzontu SFENA w wymia-
rach 57 X 57 mm — stanowi przyrzad
zapasowy, przekazujacy jedynie podsta-
wowg informacje., Typowa tarcza wy-
sokosSciomierza daje wskazanie w cyfrze

Hamilton Standard, firmy Dowty oraz
firmy [Ratier-Figear, ktore swoje kon-
strukcje pokazaly na XXX Salonie Lot-
niczym i Astronautycznym w Paryzu.
W kolejnym artykule omoOwione bedy
koncepcje 1 osiggi techniczne zautoma-
tyzowanego systemu przetwarzania i
zobrazowania danych systemu MADAF,
ktory =zainstalowano w Centrum Kon-
troli Goérnej Przestrzeni Powietrznej w
Maastricht System sprawuje kontrolg
gornej powierzchni powietrznej Bene-
luksu i polnocnej czesci NRF. Sklada
sie on z 8 komputerdw, ktore obsluguja

przeszto 80 stanowisk operacyjnych i
szkoleniowych.
Nastepny artykul przynosi informacje

o opracowanym ‘w Indonezji przez pol-
skich konstruktoréw urzgdzeniu do wy-
wolywania deszcezu. Urzadzenie to za-
instalowano na samolocie PZL-104 Ge-
latik poddane bylo wielu probom, ktore
wykazaly, ze dziala niezawodnie,
Pomiary hatasu wywolywanego przez
silnik odrzutowy i tlokowy w samolocie
doswiadezalnym  Lala-1 wykazaly, ze

oraz polozeniem wskazowki, poza tym
dwa liczniki podaja poprawke w mili-
barach i w mm stupa rteci. Notuje sie
powazny rozwo6j automatycznych pilo-
tow w ukiladach modutowych, odpowia-
dajacych wieloparametrowej dinformacji.
O perfekeji tych przyrzgdow §wiadezy
fakt, ze ciezar autopilota do lekkiego
samolotu wynosi 1,5 KG a cena 980 dol.
Mgr inz. H. Kaczorek zreferowal za-
gadnienie kierunkéw rozwoju w pokla-
dowych instalacjach elektroenergetycz-
nych., Prelegent omowil zalety i wady
oraz zastosowanie czterech systemow
elektrycznych: pradu statego 28 V i
112 V oraz naplecia przemiennego 3-fa-
zowego 115,200 V. o zmienne] czestotli-
wosel 1152000 1 o stalej czestotliwosci
100 Tz,

W naszych warunkach, na lekkie sa-

moloty i Smiglowcee, najbardziej opta-
calna jest instalacja napiecia statego
28 V. W perspektywie nalezy wprowa-
dzi¢ napiecie 1157200 V o zmiennej cze-
stotliwosci.

Zamiast przestarzalych wyroboéw na-
lezy postulowaé wprowadzenie:

— prgdnic bezszezotkowych (nie iskrza-
cych, o duzej trwatoSci i matych kosz-
tach eksploatacyjnych)

— statycznych regulator6w napiecia
(eliminujgecych ciezkie weglowe)

— tranzystorowych przetwornic (o ma-

lych wy;n]arach. wysokie] trwalosei i
sprawnosci).
W drugiej czeSci narady konstrukto-

rzy WSK — mgr inz, B, Chodak i inz.
Z. Popczynski — zapoznali sluchaczy
z aktualna produkecjg zakladu i reali-
zowanymi kierunkami rozwoju: nawi-
gacyjnych przyrzadow giroskopowych -
oraz przyrzadow pokladowych i apara-
tury tlenowej.

Referenci omowili wprowadzane mo-
dyfikacje i ulepszenia oraz pewne trud-
nosci technologiczno-produkeyjne. Rea-
lizowane mnowelizacje polegajg glownie
na doprowadzaniu konstrukeji przyrza-
dow pokltadowych do parametréw obo-
wigzujgcych wg norm brytyjskich, po-
prawianiu tarcz, zwiekszaniu doktad-
no$ci wskazan, uodpornianiu na dziala-
nie przys$pieszen itp. Ponadto prowadzi
sie w: WSK studia, proby i1 badania
zwigzane ze zwiekszeniem okresu mie-
dzynaprawczego produkowanych wyro-
bow osprzetowych. Biuro konstrukeyj-
ne mpoprzez 3 i 6 tysiecy — pragnie
doi$¢ do trwatoSci 10 000 godzin,

Trzeciga czeS¢ narady wypelnita dy-
skusja. Przedstawiciele uzytkownikow
zgltosili dezyderaty zmierzajace do

1" — polepszenia jako$ci produkowa-
nego w WSK osprzetu oraz

2” — takiej rekonstrukeji przyrzadow
pokladowych, aby — w swojej klasie —
mogly one skutecznie konkurowaé¢ z
wyrobami zagranicznych fabryk lotni-
czych.,

Powinno Dhy¢é kwestig ambicji zakladu
osprzgtowego, a ekonomii gospodarki
narodowej, ze do polskich samolotow
i Smigtowecdéw stosowane bedg lekkie,
sprawne, zminiaturyzowane, o wysokiej
trwalo$ci krajowe przyrzady pokladowe.

silnik odrzutowy powoduje wiekszy ha-
las na zewnatrz, a silnik tlokowy we-
wnatrz samolotu. W artykule przedsta-
wiamy analize porGwnawczg uzyskanych
wynikow. Celem badan byta przede
wszystkim ocena poziomu haltasu i moz-
liwosé jego =zmniejszenia przy ewentu-
alnym zastosowaniu silnika odrzutowego
w lotnictwie gospodarczym.

W dziale Z dziejow polskiej techniki

lotniczej publikujemy opis szyboweca
SL-1 Akar, ktory przed 50 laty zdo-
byt I miejsce w zawodach szybowco-
wych,

W Kartotece TLIA zamieszczamy opis
1-silnikowego dwuplatowego wodnosa-

molotu pozarniczego An-2L. konstrukeji
metalowej na dwoéch plywakach, produ-
kowanego przez ZSRR oraz opis amfibii
pozarniczej 1 'patrolowo-transportowej
Canadair CL-215, produkowanej przez
Kanade.

W Technicznym stowniku lotniczym

p}xb]'fkujemy stosowane w jezyku an-
gielskim skroty nazewnictwa lotniczego.
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WASKOWSKI W,
PBIHOK 0IOMOTOPHEIX JEIKMX CaAMOJIETOB

B crarpe npejcraBliielbl TCHAGHLMM Pa3BUTUA NPOM3BOACTBA JIETKUX
CaMOJIeTCB M IaH aHaJu3 PbIHKOBOIO CIIPOCA Ha TYyPUCTUUECKUE, Clyixed-
Hble, NMJOTAX»KHbIE W ApyIue camoJjerhl, Kpome TOro paercsa NpPOTHO3
€MKOCTM DpPbIHKA paspaboTaHHblii uepe3 Acepocrarsijic M TOoJeMULeCKNIe
npennoxeuns asropa. IIpeanonoxurennsuc B 1980 rogy crpoc Ha Jerkue
IBYyX- LUeCTMMCCTHBIE O HOMOTOPHBLIE caMmoJieTh! B 3anajaner: Esporne 6y-
pet paaa 1250 camoJicTOB B TOJ.

PIETRALA J.
Epponeiickne aBTOMATHYECKHUE CHCTeMBI 3aKa30B — IONGITKA CPABHEHHUSA

B crarhe 1peACTABJEHO Pa3BUTHE TeXHMK 3aKa30B B TEUeHME I0CJe]l-
HUX 25 jeT, HAUMHAasl C PYYHOM, MEXaGHUYUCCKO-PYYHOM M KOHYad aBToMa-
TUYECKON.

3aTeM I1poBeJEHO  cpaBHeHME ABYX EBponenckmux  ABTOMATHUCCKMX
Cucrem Obcay:xuauus Ilaccaxmupa u Typucra, a MMEHHO: aHTJIMIACKOM
cucrembl BOADSCEA u dpaunnysckoin cucremsl ALFA 3. TlpeacrasieHbl
TAKXKe eBPOIeCKMe aBUaKOMIIaHMM, pacroJaraiolime cobCTBeHHLIMM aB-
TOMATUYECKMMM CHMCTEMaMH 2aKa30B, LUPPOBBIMKM cucTteMamyu 1 ajda-
BUTHO-UM(PPOBBIMI CUGETCMAMIL.

Omnucanne opranmu3aiyy MacCuBoB B cuTeMe SAS u opraHusalyil Mac-
cuBoB nakera IPARS. '

KUDELSKI R., ZABKOWICZ W.

Apnanuousas Gopropas anmnaparypa Aas  JAMHAMMYME CKMX W3MepeHHit
C M'LE30NCKTPHYCCKMMHA JATUMKAMA

B crarpe onmcana uaroroaeHHas VUTBJI, Heobxoaumast Jas MCILITAHUI
BO BpeMsa Iojleta 6-KaHnadbHAas M3MepuTreJbHasg anmnaparypa € JaTdau-
KaM# JUHEVHbBIX YCKOPEeHUIA.

Omnmucana wm3MepuTeIbHAsA CHUCTEMa M KPaTKo TMPEACTaBJICHbLI Tpebo-
BaHMs, NPeNbABIAeMble TAKOM M3MEPUTENLHOM anmapatvpe, ¢ o0cobbiM
YYETOM JIMHAMMYCCKIIX IIPOIECCOB.

ZMIHORSKI J.

3aBMCUMOCTH JIOJITOBEYHOCTH M OKCIVIVATANMOHHON HAJIEKIOCTH MalINnH
OT MMCTOTHI PAaloTAIOUIMX B HUX TEXHUYECKUX KNJIKOCTeH

Bo Beex MAMMHAX, & O0COBCHNO B OTBETCTBCHHBLIN THJPABIMIECKUX
cucTeMax (HanpuMep, B aBMauMM) UMUCTOTA TNPHUMEHAEMbBIX I UAKOCTEH
(macna, OXJamRIRI0IIMe XKUJKOCTHA, TOIINMBA, B0j4a U JAD.) ABJsrroTCsS hak-
TOPOM, KOTOPbINI B TAaKOi Ke Mepe 00yCJOBAMBACT AOJTOBEYHOCTH 9THUX
MalMH M UX SKCINIYaTauMOHHYH HAJeIKHOCTh, KaAK U COOTBETCTRYIOLIMI
BbIOOP MATEepPMaJIOB MM NPaBUJILHOCTL KOHCTPYKLMM M TEXHCJIOIMU IPO-
uzpojcersa. IlooToMy TiepeloEble OUPMBI YAeJsSI0T ocoGce DHIIMAHUE 9TOM
npobaeme., OO 31T0M CBUIAETEJLCTBYIOT, HANPMMEP, YCTAHARJIMBAEMDLIC WU
ofcyxiaemple B paMKaxX pPasHbIX MEXIYH&DOAHBLIX OpraHM3anmii craH-
JapThl KJIACCOB YMCTOTHI TEXHUTECKMUX JKMUNKOCTEI,

KUPISZAK T.
Hapumernit asponnopr Pyaccu-an-dpasce

B nmepBoM kBapTajie C.I. 110CJIe 3aBEpUICHUH TePBOV ouepeny CTpon-
TeJAbCTBA OyJerT CAaH B SKCIJIYaTalMI0 HOBBIA aj’pPONOPT CBAZHLIX aspo-
APOMOB NMapMIKCKCro paitona B Pyaccen-ari-dpasc.

Hoppi asponiopT paciojiozkKeH B CeMM KMJIOMeTpaxX HAa CCRCPO-BOCTOK
or ne Bypxe 11 B 27 KuiroMmeTpax oT leHrpa ITapuma. Pacionomkenme
asporopra Ob1710 Bb]ﬁpall‘o nocJie 1npoBeeHnsT KOMITJIeKCHbIX HcecJe/IoBa-
HMIA ¢ MCCTHBIMM BJactsiMmm IlapuiXa M cocelHMX MnernapTaMerToOB, KOTO-
pble Oblau HavaTh! B 1957 roay.

Coopy:KeHye aspornopra HadaJaoch B Koune 1966 roxa, a »B 1973 roay
6b10 3aBepuICHO CTPOMTENLCTBO B3JIETHOM JOPOIKKM BOCTOK-3aIlan IJim-
1oit 3600 M, raccazKMpCKOro aspoBox3iaJia, TGBaApHOro aspoBOK3aJia M He-
KOTOPBIX aBMALMONHLIX YCTPOICTB, B obuier caoxuoctn OGenee 300
nocTpoex., CrTOMMOCTL IIepBOI  owuepeamn pabor cocrapader 1,4 MIpI.
dpaukon. Iloamoe 3aBeplIeHMe CTPOMUTENLCTBA aspornopra Pyaccen--at-
-dpaHc npeasBuauTca B 1985 roay.
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XKix STYCZEN 1974 i ASTRONAUTYCGZNA
Lotnicze perspekiywy rokuv 1974

Perspektywy rozwoju lotnictwa na Swiecie i_w po-
szezegolnych krajach zalezg przede 'WS_zystkm.l od
sytuacji gospodarczej oraz stanu napigcia politycz-
nego na arenie miedzynarodowej. Stad silny wplyw
polityki pokojowej i odprezenia miedzynarodowego
na rozwoj cywilnego lotnictwa transportowego, lot-
nictwa gospodarczego i dyspozycyjnego, lotnictwa
sportowego, lotnictwa wojskowego i przemystu lot-
niczego.

CYWILNY TRANSPORT LOTNICZY. Szybki roz-
woj gospodarczy calego Swiata daje w wyniku bar-
dzo szybki rozwdj komunikacji lotniczej (12% rocz-
nie) oraz jeszeze szybszy rozwdj lotniczego transportu
towaréw (16%). Lotnicze przewozy pasazerskie na
swiecie podwajaja si¢ co 5 lat. Samolot pokonal
statki morskie w przewozach pasazeréw przez Atlan-
tyk i na innych trasach miedzykontynentalnych. Uzy-
skal tez w przewozach pasazerow przewage nad
koleja na dlugich trasach kontynentalnych. W roku
1974 nadal bedzie duze zapotrzebowanie na duze sa-
moloty dalekiego i Sredniego zasiegu — zabierajace
co najmniej 150 pasazerow. Zwigkszenie ruchu pa-
sazerskiego na trasach Sredniej dlugoSci ze wzgledu
na to, ze lotniska moga przyjmowa¢ ograniczona licz-
be samolotow ma godzing¢ oraz z przyczyn ekono-

micznych — prowadzi do stosowania aerobusow za-
bierajacych 250—300 pasazeréw. Sposréod duzych sa-
molotow — najwiekszym zainteresowaniem ciesza si¢

samoloty Douglas DC-10, Lockheed L-1011 TriStar,
Aerobus A-300 oraz Mercure. Nalezy  sadzi¢,
ze rynek samolotéw duzych zostanie mnasycony
za kilka lat. Znajdujemy sie w przededniu wprowa-
dzenia samolotow naddZwiekowych. RéwnoczeSnie
wzrasta zainteresowanie samolotami lokalnego trams-
portu, mogacymi operowaé z niewielkich lotnisk
trawiastych. Dotyezy to zaréwno samolotéow w To-
dzaju Jak-40, ktére zabieraja 20—40 pasazerow, jak
i 50—60-miejscowych samolotow STOL. Problem ko-
munikacji miedzy SrodmieSciami niezbyt odleglych
miast nie zostal dotychczas rozwigzany ani przez
Smiglowce, ani przez samoloty pionowego startu.
LOTNICTWO GOSPODARCZE. Gwaltowny spadek
w ub. roku zasobéw zywno$ci na Swiecie prowadzi
do wzrostu zainferesowania Srodkami technicznymi
umozliwiajacymi zwi¢kszenie plonow. W wyniku
wywoluje to m.in. wzrost zainteresowania lotnictwem
rolniczym, szczegolnie tam, gdzie prowadzona jest
ekstensywna gospodarka rolnicza. Dlatego Indie czy
Brazylia przystepuja do produkeji wlasnych samo-
lotow rolniczych, a zapotrzebowanie na uslugi agro-
lotnicze wzrasta. W tej sytuacji dobre perspektywy
ma przemysl lotniczy dwoch krajow produkujacych
samoloty rolnicze w duzych seriach: Polski i USA.

LOTNICTWO DYSPOZYCYJNE. Rozwoéj dzialal-
noSci przemyslowej i handlowej na S$wiecie pociaga
za sobg wieksze zastosowanie samolotow stuzbowych.
Np. w ostatnich latach USA zakupilo 300 stuzbowych
Falcon 20 we Francjii W Europie brak jest odpo-
wiednich do tego celu, w warunkach europejskich,
samolotow dwusilnikowych. Amerykanska wytwor-
nia Beech zamierza wejS¢ ze swoimi samolotami fej
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kategorii — m.in. na rynek wschodnioeuropejski i
chinski.

LOTNICTWO SPORTOWE. Klasyczny sport lotni-
czy w calym Swiecie znajduje sie w defensywie,
z wyjatkiem szybownictwa. Aerokluby interesuja sie
sprzetem jak mnajtanszym w eksploatacji. Poparcie
finansowe lotnictwa wojskowego dla aeroklubow w
calym Swiecie jest raczej skrommne. W tej sytuacji
najwieksze poparcie uzyskuje szybownictwo i szko-
lenie pilotéw na motoszybowcach. Producenci tego
sprzetu maja dlan zbyt. RownoczesSnie coraz szybciej
rosnie w Swiecie liczba 4—6-miejscowych samolotow
prywatnych — sluzacych do wycieczek weekendo-
wych, podobnie jak samochody osobowe. Produkcja
tych samolotéw przekracza na Swiecie 10 tys. sztuk

rocznie i stale wzrasta.

LOTNICTWO WOJSKOWE. Glownymi rodzajami
samolotéow wojskowych sa dzisiaj: samoloty mySliw-
sko-bombowe, samoloty treningowo-bojowe, samoloty
transportowe oraz Smiglowce. Zbyt na nie uzalez-
niony jest od zuzywania si¢ dotychczasowego sprzetu
oraz od wzrostu napiecia w poszczegdlnych rejonach
Swiata. Aktualnie w Europie najwieksze zapotrze-
bowanie jest na samoloty treningowo-bojowe i §mi-
glowce, czego wyrazem sg zaméwienia na Alpha Jet,
L-39 Albatros, Gazelle i Lynx. Sposréd samolotéw
bojowych pionowego startu tylko Harrier wszedl do
produkeji. Zalety samolotéw o zmiennej geometrii
weiaz sg dyskusyjne, stad ich powodzenie jest duzo
mniejsze niz samolotéw konwencjonalnych, o czym
Swiadezy m.in. zaprzestanie prac nad samolotem
Mirage G.8. Szybkie bojowe Smiglowce nie wyszly
ze stadium prob. Natomiast powszechne stalo sie
stosowanie S$miglowcow transportowych wuzbrojonych
w rakiety i broi maszynowa.

PRZEMYSE, LOTNICZY. Produkcja przemystlu lot-
niczego jest wynikiem zapotrzebowania na poszcze-
golne rodzaje lotnictwa. Tworzenie obecnie przemystu
lotniczego w Hiszpanii, Brazylii, Iranie i Turcji jest
wyrazem dazenia tych krajow do wiekszej miezalez-
noSci politycznej i gospodarczej. Przemyst lotniczy
USA, w zwigzku ze spadkiem zaméwien wojskowych
z powodu zakonczenia wojny w Wietnamie, rozwija
swa ekspansj¢ na rynku europejskim oraz poszukuje
m(.)iliwoéci zbytu na nowych rynkach, m.in. chif-
skim i radzieckim. Trudno$ci gospodarcze spowodo-
waly, iz wloski przemyst lotniczy poszukuje partne-
row do produkeji kooperacyjnej, a przemysl bry-
tyjski stara si¢ o zdobycie rynku chinskiego i sprze-
daz licencji do Chin. W calej Europie coraz mniej
samolotow jest projektowanych i produkowanych
przez poszczegodlne kraje, a coraz wiecej w miedzy-
narodowej kooperacji.

ROK 1974 — niewatpliwie bedzie rokiem dalszego
rozwoju wszelkich rodzajéow lotnictwa i przemysiu
lotniczego. Nic nie wskazuje na to, by w technice
lotniczej nastapily w najblizszych latach powazniej-
sze przemiany. Raczej nalezy sadzié, iz glownym
kierunkiem bedzie wzrost ekonomicznoSei produkeji
i eksploatacji sprzetu lotniczego oraz dalszy wzrost
niezawodnosci jego dzialania.



POLSKA

i 2 wrze$nia 1973 1., W gmachu
gralkolwskiego Oddziatu PAI_\I, (_J'dbylo
sie sympozjum z dziedziny historii lot-
nictwa i kosmonautyki, zorganizowane
przez Muzeum Lotnictwa i Astronautyki
w Krakowie. W wygloszonych refera-
tach omoOwiono zaréGwno rozw_éj lotni-
ctwa wojskowego oraz jego dzialania w
okresie przedwojennym 1 W czasie wWoJ-
ny, jak roéwniez produkeje polskiego
przemystu lotniczego w'ok.resua mle@zy-
wojennym oraz zagadnienia komul'uka-
cji lotniczej i budownictwa, lotnisko-
wego. Jeden z referatow posywecony byt
krakowskim badaniom rakietowym W
latach 1958—1973.

@® Zarzad Glowny APRL podj.gl’uch\\:a—
te o konieczno$ci koncentracji sx_"odkow
na rozbudowe Lotniczych Zakl’adow Na-
prawczych w Kro$nie, w ktérych nie
tylko przepustowo$¢ jest zbyt mata, lecz
rowniez warunki socjalno-bytowe zatogi
wymagaja radykalnej poprawy.

Rozbudowa LZN w Kroénie juz sie
rozpoczeta, a ma by¢ zakonczona W
1976 r. W tymze roku powierzchnia
produkcyjna zaktadow wzro$nie trzy-
krotnie, co pozwoli na znaczng popra-
we sytuacji sprzetowej w aerol;lubacp.
Rodzi sie postulat, aby powaznie skro-
cié termin oddania obiektéw do eks-
ploatacji.

@® Pierwszy szybowiec typu Pirat wy-
konata WSK w Swidniku w czerwcu
1973 r., tj. w pél roku od podjecia
produkcji. Zaloga wytwoérni postano-
wita powiekszyé produkcje Swidnickich
Piratéw w 1973 r. z 30 do 50 sztuk.

® Prototyp szybowca SZD-38 Jantar 1,
przeznaczonego nha Szybowcowe Mi-
strzowstwa Swiata 1974 r. w Australii,
zostal oblatany w Bielsku-Biate] przez
inz. J. Smielkiewicza 7 sierpnia ub.r.

® Prasa zagraniczna pozytywnie ocenia
prace polskiej ekipy lotnictwa uslug
gospodarczych, ktéra 20 samolotami
PZL-101 Gawron i 8 samolotami An-2
opyla 800000 ha p6l Sudanu. RO6wniez
dotychczasowe akcje polskich pilotow
w Arabskiej Republice Egipskiej zy-
skaty uznanie -~ panstw Bliskiego
Wschodu.

W najblizszym czasie spodziewane sa
zamobéwienia na ustugi naszego lotnictwa
gospodarczego w innych krajach POl-
nocnej Afryki i Bliskiego Wschodu, jak
Liban, Algieria, Iran i Pakistan.

@® 2 wrzeSnia 1973 r. S. Makne wykonal
w Poznaniu pierwszy lot na nowym
polskim balonie SP-BHZ Katowice o
pojemnoS$ci 2200 m3. Balon zostal zbu-
dowany dla Aeroklubu Slgskiego.

@® Wizyta delegacji lotniczego przemy-
stu radzieckiego w Polsce w sierpniu
ub. r., ktérej przewodniczyl wiceminister
S. W. Worozbiejew — miala na celu
oméwienie planéw dalszej wspoélpracy
przemystow lotniczych PRL i ZSRR.
Min. Worozbiejew m. in. odwiedzit
WSK-Rzeszo6w, gdzie byl plerwszym dy-
rektorem po wyzwoleniu kraju.

® Ro$nie polski rejestr samolotéw dys-
pozycyjnych, Na 1 lipca 1973 r. liczba
ich w PRL wynosita 53 sztuk. Odnotuj-
my, e od niedawna Kombinat Goér-
niczo-Hutniczy w Lublinie ma juz trzy
samoloty Morava, za§ Huta Stalowa
Wola — dwie Moravy; WSK w Rzeszo-
wie nabyla od razu dwa Jak=-12.

Ostatnio wojewbodzkie rady w Bia-
tymstoku i w Olsztynie nabyly samo-
loty An-2 w wersjli pasazerskiej i wy-
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korzystuja je jako dyspozycyjne do
obstugi terenu. Samoloty sa pod opieka

techniczng miejscowych aeroklubbéw,
ktére — w zamian za to — wspOluzyt-
kujg Antki.

® Ruch lotniczy w Centralnym Porcie
na Okeciu, w pierwszym pélroczu 1973 r
(w porébwnaniu z tymze wokresem ub.
roku) powaznie wzrést, Liczba pasaze-
rOw zagranicznych wzrosta o 35%, kra-
jowych za$§ o 25%.

® W drugim kwartale 1974 r. ma byé¢
oddane do eksploatacji nowe, miedzy-
narodowe lotnisko w Gdanasku — Rebie=-
chowie. Jest to inwestycja wielka, lecz
niezbedna i bardzo pilna, Juz dzi§ —
chociaz Wrzeszez nadal przyjmuje samo-
loty — na terenie starego lotniska pro-
wadzone s prace zwigzane ze zbroje-
niem terenu pod nowa dzielnice miesz-
kaniowg. Jednak tempo 1 organizacja
prac na terenie portu lotniczego Troj-
miasta budzg niepoko6j. 15 specjalistycz-
nych przedsigbiorstw budujgcych lot-
nisko oraz generalny wykonawca in-
westycji i inwestor nie potrafig do-
trzymaé terminéw wg harmonogramu,
ktéry juz 4-krotnie byl zmieniany.

® PLL LOT zamierzajg uruchomi¢ no-
wga linie: Warszawa—Lyon.

® Finskie towarzystwo lotnicze Finnair
i hiszpanskie towarzystwo Iberia po-
stanowily uruchomié linie lotnicza mig-
dzy Warszawa i swoimi stolicami. W
zwigzku z tym liczba tras lotniczych
wiodgcych do Polski zwiekszy sie do 19.

® PLL LOT zorganizowaly — atrak-
cyjne dla Polonii amerykanskiej — loty
czarterowe samolotami I1-62 z USA do
Polski na Swieta Bozego Narodzenia.

CZECHOSEOWACIA

® W czechostowackim centrum szybo-
wcowym w Vrchlabi rozegrano w lip-
cu kolejne mistrzostwa szybowcowe
krajéw socjalistycznych. Konkurencje
rozgrywano w klasie standard, otwar-
tej i w zawodach kobiecych, W Kklasie

standard pierwsze dwa miejsca zajeli
St. Zigtek i H. Poézniak, W Kklasie o-
twartej mistrzem zostat Czechoslowak,

za$§ Polacy uzyskali 4 i 5§ lokate, W Kkla-
syfikacji kobiet mistrzostwo zdobytla
reprezentantka CSRS, Polka ulokowala
sie na sibdmym miejscu. Ogoélem CSRS
wyprzedzila PRL i NRD w stosunku
punktébw — 361 : 311 : 265.

O

® Dzieki produkcji catej gamy no-
wych typow statkow powietrznych, od
dwusilnikowych Falcon i Corvette po-
przez Mercure, aerobus A-300 B do
Concorde francuski przemyst lotniczy
wyrdost na potege. Obecnie zatrudnia
109 tys, pracownikéw, a wartos¢ jego
rocznej produkcji wzrosta z 5 mld w
1963 r. do 8,7 mld fr. w roku ubieg-
lym, W tym stanie rzeczy trudna Sy-
tuacja eksportowa tego przemystu by-
la obszernie omawiana na konferencji
prasowej, zorganizowanej przez zrzesze-
nie producentéw. Podano na niej, ze
problemy dalszego rozwoju lotniczego

FRANCIA

przemystu europejskiego -zostaly przed-
stawione najwyzszym organom Euro-
pejskiej Wspblnoty Gospodarczej i o-
czekujg tam rozwigzania.

@® Pierwsze automatyczne ladowanie
aerobusu A-300B ujawnito dobre dzia-
lanie systemu SFENA. Urzadzenie zo-
stalo wykonane przez francuskie zakla-
d_y SFENA przy wspolpracy zachodnio-
niemieckiej firmy Bodenseewerk i bry-
tyjskiej Smiths Industrie.

HISZPANIA

O

® Po zawarciu ukladu handlowego ze
Zwigzkiem Radzieckim (oraz po nawig-
zaniu stosunkéw dyplomatycznych zZ
NRD, Hiszpania czyni dalsze starania
majace na celu zblizenie do lotnictwa
krajow socjalistycznych. Ma byé wKkrot-
ce zawarte porozumienie miedzy Aero-
flotem a towarzystwem Aviacio w
sprawie przewozu rybakéw radzieckich
z ZSRR na Wyspy Kanaryjskie.

JAPONIA

® Japonskie wtadze lotnicze zamowi-
ly 150 samolotow naddzwiekowych ty-
pu Mitsubishi T-2 do celéw treningo-
wych oraz jako sprzet bojowy, Ten
dwumiejscowy samolot ma mase star-
towg 9450 kG, predko$¢ (na 10000 m)
1,6 Ma, pulap 16 000 m i zasieg 2600 km,
Do napedu stuzg dwa turbinowe silni-
ki dwuprzeptywowe Rolls Royce —
Snecma Adour o ciggu statycznym 3240
kG z dopalaniem kazdy. Uzbrojenie sa-
molotu stanowi szybkostrzelne dziatko

G, E. Vulcan oraz pociski rakietowe

na podczerwien Sidewinder.
JUGOSLAWIA

@® Pierwszy jugostowianski licencyjny

$miglowiec Gazelle zszedl! z tasmy mon-
tazowej w korncu ubieglego roku.

® W wytworni Air-Metal w NRF za-
projektowano samolot AM-C-111, Kktéry
ma stanowi¢ wspoélezesny odpowiednik
Dakoty Douglasa, Samolot na 20 o0sbb,
wyposazony w dwa silniki Astazou —
XVI o mocy 2X108 KM, o masie
startowej 5670 kG ma predkosé maks.
385 km/h za$§ rozbieg i dobieg 82 i 195
m, Zasieg (z rezerwg paliwa na 45 min.
lotu) wynosi 865 km, Wytwoérea, liczac
na zbyt 350 maszyn, przewiduje kon-
strukcje wersji rozwojowych na 26 i 32
pasazeraow,

@® Samolot Lufthansy zainaugurowal
ostatnio nowe polaczenie NRF z Japo-
nia., Trasa 2z Frankfurtu mn. Menem
przez Moskwe do Tokio umozliwia o-
szczedno§é czasu przelotu 2 i pot godz.
— w poréwnaniu z linig przez Biegun
Pétnocny. Ogoélem czas przelotu wyno-
si 14 godzin 25 min., lagcznie z 80 min.
postojem w Moskwie.
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ze Swiata

*’ RUMUNIA

® Rumunia ma w Brasow Jedng l-
nie montazu S$miglowcéw Alouette III
(JAR 316 B). Ostatnio planuje sie zbu-
dowanie drugiej linii produkecyjnej $mi-
glowebd4w. Francuzi proponujg sprzedaz
licencji na $migltowce Aérospatiale
SA-330 Puma, za§ Amerykanie oferujg
Bell-212, Sikorsky S-61 i Boeing-Vertol
CH-46.

Przeprowadzenie transakcji z USA
utrudnia zagadnienie formy oplat licen-
cyjnych,

® W zwigzku z zakupem dla linii lo-
tniczych Tarom trzech samolotéw dale-
kiego zasiegu Boeing 707 Departament
Stanu USA zezwolit na eksport samo-
lotébw wraz z urzgdzeniami do nawi-
gacji inercyjnej. Urzadzenia te typu
LTN-51 firmy Litton Industries zapew-
niajg doktadno§é nawigacji 1 mili na
godzing lotu,

USA

® NASA utworzylo specjalny dzial
zajmujgcy sie technikg lotniczg zwia-
zang z lekkim Ilotnictwem. Ten nowy
dzial ma rozszerza¢ baze do projekto-
wania i rozwoju samolotéw lepszych,
bezpiecznych i latwyeh w produkeji.

@® TFirma  North-American Rockwell
prowadzi rozeznanie w sprawie mozli-
wo$ci sprzedazy czy nawet budowy sa-
molotéw Jak=40 na rynku USA.

@® Tendencje zmniejszenia poziomu ha-
tasu i masy silnikéw do samolotow
sportowych 1 turystycznych przedsta-
wiaja silniki ttokowe Continental Tia-
ra, prostej konstrukeji i o latwej ob-
studze, Silniki rodziny Tiara sg 4—8-cy-
lindrowe, w zakresie mocy 180—450 KM,
stosuje sie w nich amortyzatory drgan
i przekladnie 1:2.

® Dla rozwojowego, bojowego  Smi-
gloweca Bell projektuje sie lopaty o du-
ze] cleciwie 1 konstrukeji wielodzwiga-
rowej. Ma to zapewnié wieksze bezpie-
czefistwo lotu na wypadek uszkodzenia

lopaty.

@ Pilot Bill Halbrook ustanowit w
USA nowy szvhowcowy rekord miedzy-
narodowy, pokonujgc w locie docelo-
wo-powrotnym odleglo§é 1242 km. Hal-
brook leeial na szyboweu H.301 Libel-
le; lot trwal 12 godzin.

@® Teleskop sloneczny powstaje w ob-
serwatorium Kitt Peak w stanie Arizo-
na, Teleskop ten dostarczy informacii
o polu magnetycznym Storica i dzieki
temu ma ogromne znaczenle dla pro-
gramu lotéw Xkosmicznych. Umozliwi to
tak?e lepsza obserwac]e wybuchbé4w sto-

necznych, ktére vpowoduja wzmozZone
promieniowanie, niebezpieczne dla ko-
smonautéw.

® W USA opracowano projekt umie-
szczenia na  orbicie Ziemi elektrowni
stonecznej o mocy 500 megawatédw, ktd-
ra vrzekazywalaby na Ziemie enereie
wvstarczaiaca na o$wietlenie duzego
miasta, Dodajmy. ze Amervkanie pra-
cuia réwniez nad skonstruowaniem  sa-

moehodnn nanedzanego za pomoca sto-
recznei baterii.

2*% ZSRR

@® Wedlug danych zachodnich nowy

samolot pasazerski IE-86 moze zabieraé
350 os6b lub ladunek platny 40 ton, Sa-
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molot ma cztery silniki dwuprzeptywo-
we Solowiewa D 30 KP o ciggu 12 ton,
predko§é podrbézng 950 km/h i =zasieg
7400 km. Samolot wejdzie do stuzby
Aeroftotu w 1976 r. i bedzie eksploa-
towany na dystansach 2000—3000 km,

® W gérach Pamiru powstaje najwyz-
sze na kuli ziemskiej obserwatorium
astronomiczne, Buduja Jje naukowey -z
Leningradu na wysoko$ci 4200 metrow.
Panuje tam specyficzny ,astroklimat”,
utatwiajgcy obserwacje ciat niebieskich.
Nad Pamirem powletrze jest przejrzy-
ste, suche i najcze$ciej bezchmurne,

® W celu kontynuowania badann Mar-
sa i otaczajgcej go przestrzeni wystrze-
lono z ZSRR automatyczna stacje mie-
dzyplanetarng Mars-6, Na pokladzie
stacji oprécz radzieckiej aparatury na-
ukowej zainstalowano przyrzagdy skon-
struowane przez specjalistow francu-
skich, Sa one przeznaczone do wspol-
nych eksperymenté6w radziecko-fran-
cuskich w dziedzinie badann nad pro-
mieniowaniem radiowym Slorica oraz
badari plazmy stonecznej i promienio-
wania kosmicznego.

0GOLNE

W roku 1972 przedsiebiorstwa lot-
nicze krajow RWPG (1gcznie z Kubg
przewiozly w miedzynarodowych lo-
tach regularnych 1{ nieregularnvch, na

wszystkich  trasach zagranieznveh 4.8
milionébw pasazeréd6w (miedzy krajami
RWPG — 2,26 mln).

@ W S§lad za statystykg ICAO poda-
jemyv kilka kraiéw. maiacveh naiwiek-
sza liczbe lekkich samolot6éw cywilnych
( o ciezarze calkowitvm nonizej 9000
kG. stan ze styeznia 1972 r.)) oraz dane

kitku nanstw wsnbélnoty RWPG:

— USA: 155521 (w tvm przedsiebiorstwa
nrzewozowe — 5259)
Kanada: 10 636 ((2755)
Francja: 4748 (156)

NRF: 4032 (822)

Czechostowacia® 398 (26)

Polska: 174 (tylko rolnicze i sanitar-
ne)

— Wegry: 154 (tylko gospodarcze)
® W czasie miedzynarodowego eks-
perymentu naukowego 1974 r. 15 samo-

lotéw, trzydzie§el statkéw. okolo 100 na-
ziemnych stacii. sztuczne satelitv Zie—:
i oceaniczne boje z przyrzadami beda
zbieraé dane w tronikalnei strefie A-
tlantvku oraz przylegajacych do tei stre-
fy rejonach.

Celem eksperymentu. w ktérym we?-
mie wudziat 13 krajéw, jest badanie
warstw chmur i ich wplyw na cyrku-
lacie atmosfery w tvm rejonie Ziemi.

® Jako pomoce nawigacvine dla sa-

molotébw odbvwaiacveh lotv nad Atlan-
tykiem przewidziane sa w mrzyszlosci
satelity ziemi, Konferencja ICAO wy-
powiedziala sie za stopniowvm ograni-
czeniem korzvstania ze statkéw — niv-
wajacyrh stacii. dla celébw nawigacvi-
nvch, Nie neguie sie wa’nei roli stat-
kéw w stluzbie meteorologiczne].

® Wedlug danvch ICAO stale male-
je liezba katastrof przypadajaca na
100 000 samolotogodzin, W 1950 roku
liczba ta wvnosita 054, a w 1971 r.
zmniejszvla sie do 0.18. Duza jest lirzhn
katastrof podezas ladowania (od 1959 do
1971 roku 62 katastrofy). ktéra znaeznie
przekracza liczbe  katastrof podezas
startu i podeczas lotu po trasie.

@® System 1gcznoSci satelitarnej Inter-
sputnik bedzie oparty na radzieckich
satelitach telekomunikacyjnych Motl-
nia-2 krazgcych po wydtuzonych orbi-
tach eliptyeznych. System ten obejmie
swoim zasiegiem europejskie kraje so-
cjalistyczne oraz Kube 1 Mongolie.

Przewiduje sie przylaczenie do tego sy-
stemu w przyszlosci takze innych Kkra-
jow.

W tworzeniu systemu wykorzystywa-
ne sa doSwiadczenia uzyskane w cza-
sie eksploatacji — istniejacego od 1965
r. — systemu krajowego ZSRR, opar-
tego na satelitach Molnia-1 i stacjach
naziemnych Orbita, obeljmujacego swo-
im zasiggiem 37 stacji rozmieszczonych
na calym terytorium Zwigzku Radziec-
kiego. W pracach zwigzanych z projek-
tem technicznym systemu wspoipracujg
réwniez polscy naukowcey.

® Po recesii w branizy lekkich samo-
lotéw cywilnych zaobserwowanej na
Zachodzie w 1989 r., sytuacja zaczela
sie korzystnie zmieniaé pod koniec 1972
r. Zwicgkszylo sie tempo produkcji od-
rzutowych samolotéw dyspozycyjnych
Citation, Falcon, HS-125, Learjet, Sabre-
liner i Gulfstram-2. Ocenia sie, Ze pro-
dukeja w 1973 r. wyniesie ok. 100 sztuk
pierwszego typu, za§ po 50 szt. pozosta-
lych samolotéw, Przewiduje sie, 2e be-
dzie nadal trwaé koniunktura na
sprzedaz dwusilnikowych samolotéw
turbo$§miglowyeh, Jako — z wielu
wzgledébw — konkurencyjnych dla dys-
pozyeyjnych odrzutowych,

@ Ostatnio bardzo szybko wzrasta w
Totnictwie cywilnym zastosowanie $&mi-
stowedw, Wedlug danvch ICAO w Kkon-
cu roku 1971 ogbdlna liezba émiglowedw
ecywilnyeh — w bporéwnaniu z 1970 r.
— wzrosla na $wiecie do 6451, ti. o
40%, w tym 2137 uzvwanych byvlo do
przewoz, Obecnie liczhe §miglowcéw
w stuzhie cywilnei szacuje sie na ok.
7500. Dane te nie obejmuja ZSRR |
ChRL.,

M 7amierrana jest inteeracja zachod-
nioeuropeiskiego nrzemysin fmiglow-
cowern. Obecnie =decvdowane fuz fest
nolaczenie firm Aérosnatiale i Westland
Aireraft Ttd w ziednoeczenie vod naz-
wa Weli-Furone Industries T.td. Planu-
ie «ie te? organizacie drugiesn kombi-
natit: MRR { Aurusta. W tvm asnelk-
ria cngernie sgie wepdlna hudowe &mi-
bainweoa, nrzeriwnancernego o
Tranetrilredf anartei na  rozwiazaniach
R, 105 i Anersta-Firundo.

atanreg

® Wsiréd 30 najbardzie ruchliwyeh
nortbw $wiata na plerwszym mieiscu
jest amerykanski Chicago — O’Hara,
ktéry w 1972 r. obshizvt 33 miliony pa-
sazeréw. 7 europejskich portéw na
niatym miefscu w zestawieniu jest
London—Heathrow 2z 18.2 miliona pa-
sareréw, na siédmym Paryz—Orly i na
é&smym — Frankfurt z 10,8 miliona.

® Badania przeprowadzane w duzych
portach lotniczych wykazalty, ze wiecej
niz 50% zanieczyszczeh Istnieje w rejo-
nie od strony miasta, tzn., Ze nie sa
one powodowane przez samoloty, lecz
przez inne rodzaje transportu, wigzace
sie z portem.

@ Nastgpilo miedzynarodowe porozu-
mienie co do przyjecia jednostki okre-
§lajacej haltas statku powietrznego.
Oparta jest ona na systemie decybeli
(dB) 1 oznaczona zostala symbolem
EPNAdB (decybel efektywnego postrze-
gania halasu). Jednostka ta uzywana
jest w $wiadectwie akustyecznym stat-
k6w powietrznych. Uwzglednia ona po-
ziom ci§nienia dZwieku, rozklad czesto-
tliwosei 1 wplyw czasu.

® Miedzynarodowy oérodek lotnictwa
rolniczego  International  Agricultural
Aviation Centre w Hadze liczy kilka-
nagcie lat. W biezacym roku swole
przystapienie do TAAC =zglosila Polska
za mpoérednictwem przedsiebiorstwa PE-
ZETEL.

Do TAAC nalezy 26 panstw, w tym
cztery kraje demokracji ludowej (Cze-
~hostowacja, Kuba, NRD, Polska) loraz
Jugostawia. Organizacja zrzesza rowniez
82 przedsiebiorstwa zwigzane produk-
cyjne z lotnictwem rolniczym, wsréd
nich 8 w Stanach Zjednoczonych.
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Problemy rozwoju lotniciwa

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Rynek jednosilnikowych samolotow lekkich

W przeciggu ostatnich dwu lat zaznaczyl sie po-
wazny o0gblny wzrost wartoSci oraz liczby sprzeda-
nych lekkich samolotéw na $wiecie. Na migdzyna-
rodowym rynku tego sprzetu wystepujg cykliczne
wahania sprzedazy oraz istniejg spore roéznice w
warto§ci zakupu nawet w krajach o podobnym do-
chodzie narodowym brutto na gltowe ludnofci. Sprze-
daza samolotéw lekkich rzgdzg prawa rynku a nie
wzgledy natury polityczno-strategicznej, jak w przy-
padku obrotu ciezkimi samolotami pasazerskimi i
sprzetem wojskowym. Wynika to z charakteru tego
sprzetu, ktéry nalezy zaliczyé do trwalych towaréw
konsumpcyjnych o najwyzszym stopniu przetworze-
nia i zlozonoSci. Zatem, jak to wynika z charakteru
sprzetu, fluktuacja popytu na samoloty lekkie uza-
lezniona jest od dwu podstawowych czynnikéw: przy-
datno$ci tego sprzetu (samoloty robocze, lekkie dys-
pozycyjne, turystyczne, sportowe itp.) dla celé6w na-
bywey i od Srodkéw finansowych, jakimi dysponuje
potencjalny uzytkownik.

Tezy te potwierdza rozwo6j koniunktury na we-
wnetrznym rynku Stanéw Zjednoczonych. Do roku
1969 rynek samolotéw lekkich USA charakteryzowal
sie stalg tendencjg wzrostu, lecz od momentu stag-
nacji, tj. od 1968 roku, kiedy zostalo zahamowane
tempo naplywu zamoéwien, krzywa produkeji zaczela
gwattownie spadaé. Pierwszg przyczyna tego zja-
wiska (dla uproszczenia wywodow poruszam tylko
jeden z czynnik6w) bylo ,zaciskanie pasa” wprowa-
dzone przez rzad federalny USA, wzrost stopy kre-
dytowej i ogb6lnie panujgce tendencje deflacyjne.

Produkcja samolotow lekkich w USA w latach 1968—
—1973

1968 — 14 253 szt.
1969 — 13 491 szt.
1971 — 7479 szt.
1972 — 9838 szt.

1973 — ok. 11 000 szt. (szacunek)

Wzrost liczby wyprodukowanych samolotow lek-
kich zaznacza sie od 1972 r., tj. od chwili kiedy
zostaly zniesione ograniczenia kredytowe i prywatni
nabywey mogli korzysta¢ z tanszego (pod wzgledem
oprocentowania) zakupu ratalnego.

'W przypadku Stan6w Zjednoczonych rynek samo-
lotéw lekkich mozna okre§lic mianem ,rynku kon-
sumenta” majgc na uwadze udzial samolotéw po-
siadanych przez osoby prywatne w catej flocie tych
samolotow.
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W artykule przedstawiono prognozy
rozwoju produkcjt samolotéw lekkich.
Podano analiz¢ popytu na Swiatowych
rynkach oraz produkcje w krajach
produkujqcych ten typ samolotu obec-
nie, a takze analiz¢ chlonno$ci miedzy-
narodowego rynku lekkich samolotéw
turystycznych, dyspozycyjnych, akroba-
cyjnych itp. w przyszto$ci. Podano
wnioski opracowane Pprzez Aérospatiale
i Autora, z ktérych wynika, 2e bedq
produkowane nowe typy samolotéw lek-
kich uwszgledniajgce zmiane popytu.
Przypuszcza sie, 2e w Europie zachod-
niej w roku 1980 zapotrzebowanie na
lekkie jednosilnikowe samoloty zabiera-
jace do 6 pasazeréow wyniesie ok. 1250
samolotéw rocznie.

Flota samolotéw lekkich USA w rozbiciu na uzyt-
kownikow (1969 rok)

Liczba
.. wyla-
Uzytkownik Tlos¢ Udzial ./ on
(%] rocznie

h/samolot
Samoloty o0séb prywatnych 71631 57,7 84
Dyspozycyjne 24390 18,6 295
Szkolne 15895 12,2 445
Przedsiebiorstw 7553 5,8 163
Takséwki powietrzne 5642 4,3 445
Rolnicze oraz inne 5795 44 248

57,7% lekkich samolot6w znajdujgcych sie w po-
siadaniu o0s6b prywatnych jest wystarczajgcym do-
wodem sluszno$ci wysunietej tezy.

Zgodnie z przewidywaniami Federalnego Zarzadu
Lotnictwa Stan6éw Zjednoczonych liczba samolotéw
jednosilnikowych, a zatem tej kategorii, ktérej od-
biorcami sg przede wszystkim uzytkownicy indywi-
dualni, bedzie nadal wzrasta¢ i ma osiggngé w 1983
roku 168500 sztuk.

Liczba samolotow lekkich wg kategorii

na 1.I.1972 na 1.1.1983

Samoloty z napedem turbino- Prognoza

wym 2401 szt. 8 000 szt.
Samoloty z 2 silnikami tto-

kowymi 15875 szt. 29 000 szt.
Samoloty z jednym silnikiem

ttokowym 109 333 szt. 168 500 szt.
Smiglowce 2 247 szt. 5500 szt.
Razem 129 856 szt. 208 900 szt.*

W tym przypadku (uznajgc prognoze Federalnego
Zarzadu Lotnictwa za prawidlowa) widzimy, ze
udzial samolotéw lekkich jednosilnikowych w ogol-
nej liczbie sprzetu lekkiego uzytkowanego w USA
w 1983 r. wyniesie okolo 66%. A zatem nalezy wnosi¢,
ze w duzej mierze prywatni uzytkownicy beda dyk-

* Business and Commercial Aviation (nr 1IV.1973) szacuje
liczbe samolotow cywilnych w USA w 1983 r. na 230000 szt.
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towali przemystowi, jakie samoloty ma on produ-
kowaé.

Warto dokladniej wozpatrzy¢, jakie rodzaje samo-
lotbw majg najwigkszy zbyt na tym rynku.

Mozna, opierajgc sie na zestawieniach statystycz-
nych, stwierdzi¢ nastepujgcg tendencje: rynek ame-
rykanski 'zgda samolotéw tanich, mato skompliko-
wanych, odznaczajacych sie dobryml osiggami, samo-
lotéw, na ktore staé lepiej zarabiajaca cze§¢ spo-
teczenstwa.

W grupie samolotéw jednosilnikowych ze stalym
podwoziem zdecydowanie przoduje sprzedaz cztero-
miejscowych Cessna Skyhawk 172 M (odpowiednio
w wymienionych latach 906, 927 i 1246 sztuk), Cessna
Skylane 182 (430, 639 i 1043 sztuk) oraz Piper Che-
rokee Charger PA-28-180 (254, 365 i 699 sztuk). Sa-
moloty te sg wyposazone w silniki o mocy od 150 KM
(Skyhawk), '180 KM (Cherokee Charger) do 230 KM
(Skylane).

Podstawowa cena tych wsamolotow wynosi:

Skyhawk — 15675 dol.
Cherokee — 16 990 dol.
Skylane — 23040 dol.

Zatem rynek wymaga przede wszystkim samolo-
tow najtanszych (jak Skyhawk i Cherokee), lub dla
bardziej wymagajgcych Kklientow — z wigkszym
komfortem (jak Skylane). Udziat samolotéw Skyhawk
i Cherokee w przewidywanej sprzedazy jednosilni-
kowych samolotéw w 1973 r. ma wynie§¢é okolo 42%.
Wskaznik ten ilustruje obecng tendencje rynkowsg.
Natomiast w miare wzrostu dochod6éw spolteczenstwa
amerykanskiego mozna sie spodziewaé¢ zakupow sa-
molotéw drozszych. Tak np. przewidywana liczba
uzytkowanych [lekkich samolotéw turbinowych w
1983 roku bedzie o 235% wigksza mniz w 1972 roku
(odpowiednio 2401 i ok. 8000 sztuk) oraz dwusilniko-
wych tlokowych samolotow o 82% (15875 i 28900
sztuk).

Na razie jednak krélujg samoloty jednosilnikowe
i mozna im wr6zy¢ jeszcze diugi zywot. By¢ moze
bedzie wzrastala sprzedaz samolotéw o chowanych
podwoziach. Miesigcznik ,Business and Commercial
Aviation” jest zdania, ze jezeli kogo§ na taki samolot
staé¢, bedzie go kupowal, jest to bowiem swego
rodzaju kwestia prestizu, podobnie jak zakup sa-
mochodu Cadillac a nie np. Chevrolet. Odnosi si¢ to
gléwnie do wolnych zawodéw (adwokatéw, lekarzy
itp.), ktérzy muszg sie wykazaé sukcesami w prowa-
dzeniu swojego ,businessu”. Inng kategorig nabyw-
c6w samolotéw z chowanym podwoziem sa ,taksow-
karze powietrzni”. W tym przypadku @gléwng role
odgrywa wiegksza predko§¢ przelotowa, ktéra zapew-
nia wiekszg rentowno$é eksploatacji drozszego sprze-
tu. Réznica w cenie (przyktadowo) dwu odmian tego
samego samolotu Piper Cherokee tj. Cherokee Char-
ger 180 ze stalym podwoziem i Cherokee Arrow II
z chowanym podwoziem wynosi 7200 dol, gdyz
Charger kosztuje 16990 dol., Arrow II za§ — 24200
dol. Co prawda moc silnika zainstalowanego w sa-
molocie Arrow II jest wieksza o 20 KM, ale rbéznica
w cenie silnik6w jest nieznaczna, wobec czego 90%
wzrostu ceny Arrow II nalezy przypisa¢ zastosowa-
niu chowanego podwozia.
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Cytowane juz czasopismo ,Business Aviation” w
swojej prognozie wysuwa sugestie, Zze produkcja sa-
molotéw jednosilnikowych ma o tyle duze szanse
rozwoju, ze ma terenie Stanéw Zjednoczonych ist-
nieje okolo 750 000 potencjalnych nabywcoéw tego
sprzetu. Sg to mieduze prywatne przedsiebiorstwa
przemystowe, handlowe i ustugowe, ktérym wiasnie
odpowiadalby maly, tani, jednosilnikowy tlokowy sa-
molot dyspozycyjny do przewozu klientobw na Krot-
kich trasach. Wrecz odmienne =zapatrywania na
przydatno§é czteromiejscowych samolotéw dyspozy-
cyjnych maja przemystowey francuscy — o czym
nizej.

Na zakonczenie analizy amerykanskiego rynku sa-
molotow jednosilnikowych kilka st6w o relacjach w
produkeji poszczegdlnych kategorii tego sprzetu.

Planowana produkcja samolotéow lekkich w 1973 r.
miata osiagngé 11000 szt., w tym jednosilnikowych
tlokowych =z silnikiem bez dotadewania — 5909 szt.,
zatem udzial planowanej liczby jednosilnikowych sa-
molotow tlokowych w catkowitej produkeji lekkich
samolotéw w USA wynosi 54%, podczas gdy wskaz-
niki dla lat 1972 i 1971 wynoszg odpowiednio: 26,5
i 38%.

Sugestie ,Business Aviation” o liczbie potencjal-
nych nabywcow lekkich jednosilnikowych samolotéw
mozna uwazaé¢ za bardzo przesadzong, ale tendencje
wzrostu produkeji jednosilnikowych samolotéow tlo-
kowych w USA nalezy uznaé¢ za bardzo mocng.

Podobny trend panuje réwniez u innych producen-
tow i1 uzytkownik6w lekkich samolotoéw.

* * *

W dalszym ciggu analizy popytu rynkowego na sa-
moloty lekkie oprzemy sie na przyktadach zaczerp-
nietych z praktyki panstw EWG, zwtaszcza tych,
ktére dysponuja najwiekszymi flotami samolotéow
cywilnych, a wiec Francji, NRF, W. Brytanii oraz
Witoch. Z uwagi na specyficzne warunki geograficzne
(wielkie odleglo$ci, dzielgce poszczegdlne oS$rodki i
brak odpowiedniej liczby naziemnych oSrodk6é6w trans-
portu) pomijamy Kanade, chociaz jej flota samolotow
cywilnych liczy przeszio 12 000 sztuk i zajmuje drugie
miejsce w §wiecie po IStanach Zjednoczonych.

Trzeciag pod wzgledem wielko§ei flotg samolotow
lekkich w $§wiecie kapitalistycznym dysponuje Fran-
cja, a czwartg — NRF.

Udzial samolotéow jednosilnikowych w catkowitej
liczbie wszystkich samolotéw lekkich w obu wymie-
nionych krajach wykazuje ich miazdzaca przewage.
We Francji i NRF potwierdza sie teza, ze rowniez
tam rynek samolotow lekkich jest ,rynkiem konsu-
menta” i ze obecny wzrost popytu mna cztero- i wiecej
miejscowe samoloty jednosilnikowe (we Francji i
NRF gtéownie samoloty czteromiejscowe) istnieje
réwniez w Europie.

Francuska instytucja panstwowa Biuro Veritas,
udzielajgca certyfikaty nowym lub modyfikowanym
samolotom i prowadzaca rejestr samolotéw na tere-
nie Francji, przedstawila w swym serwisie stan licz-
bowy francuskiej floty powietrznej na 1.3.1973 r.:

— statki powietrzne ogoétem: 6878 sztuk (6788 w

1971 r.)
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w tym:
— samoloty: 5598 sztuk (5591),
— Smiglowce: 107 sztuk  y95),
— szybowce: 1193 sztuk (1146).

W maszych rozwazaniach pomijamy samoloty ma-
lezace do przewoZnikow powietrznych, instytucji
panstwowych i znajdujgce sie¢ w posiadaniu produ-
centow oraz instytutow lotniczych (jak ONERA czy
Oérodka Badan w Locie — CEV).

Interesujgca nas kategoria to samoloty lekkie sta-
nowigce wilasno§é osdb prywatnych (1058 sztuk w
1973 r., 1065 w 1971 r.), aeroklubow (2488 sztuk
i 2596) oraz przedsigbiorstw handlowych, przemysto-
wych i ustugowych (759 sztuk i 658).

W tej liczbie mieszczg sig rowniez samoloty kon-
strukcji amaltorskiej majgce $wiadectwa ograniczo-
nej zdatno$ci do lotu (539 sztuk).

W roku 1971 liczba samolotéw jednosilnikowych
wynosita 92% wszystkich zarejestrowanych samolo-
tow i liczyla 4270 sztuk. Poniewaz mie dysponujemy
szczegblowymi materiatami za 1972 r., postugujac
si¢ metoda analogii, mozna zaltozy¢, Ze stosunek ten
nie zmienit sie lub mniewiele odbiega od danych
sprzed dwu lat. Opieramy sie¢ w tym przypadku na
nastepujacych przestankach:

@® prawie cala produkcja francuska sklada sie =z
dwu- lub czteromiejscowych samololow lekkich ‘tto-
kowych

@ osoby prywatne w odroznieniu od instytucji
panstwowych majg obowigzek placié clo przywozowe
przy imporcie samolotow. Stad wniosek, ze gros
nowych zakupéw samolotéw stanowig wyroby fran-
cuskie

@® francuscy producenci samolotow lekkich jeszcze
przez diuzszy czas bedg produkowali jednosilnikowe
tlokowe samoloty czteromiejscowe. Nasze przypusz-
czenia potwierdzajg opublikowane plany mrozwojowe
nastepujgcych firm:

— Division d’Aviation  Génerale d’Aérospatiale
(dawna SOCATA) o$wiadczyta, ze przez pigé lat, po
wprowadzeniu nowych odmian Rallye ,,1973” bedzie
kontynuowata ich produkcje,

— Robin na razie trwa przy swoim dotychczaso-
wym profilu produkcyjnym (samoloty dwumiejscowe
i czteromiejscowe stale modyfikowane i1 udoskona-
lane), chociaz podobno opracowuje obecnie nowy
szeSciomiejscowy samolot,

— Wassmer rowniez wytwarza mnowe samoloty jako
czteromiejscowe (wyljatek bedzie stanowila szecio-
miejscowa odmiana samolotu Guépard z silnikiem
Tiara),

— jedynie Reims Aviation (filia Cessny) produkuje
sze¢ciomiejscowe dwusilnikowe Super Skymaster i,
byé moze, przystapi do wytwarzania dwusilnikowych
Cessna 310.

Co prawda odzywajg sie glosy, ze przemyst fran-
cuski powinien przestawi¢ si¢ ma produkcje samolo-
tow wiekszych, ale wydaje sie, Ze Jjeszcze wprzez
dtuzszy czas profil wytwarzania nie ulegnie zmianie,
przy stale wzrastajacej liczbie wyprodukowanych sa-
molotébw i wizro§cie wartoSci eksportu.
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Produkcja samolotow lekkich we Francji w sztukach

Rok Rok W tym

Producent eksgort
1971 1972

%]
Aerospatiale 216 255 47
Avions Pierre Robin 132 120 51,7
CAARP 4 it —
Reims Awviation (Cessna) 296 389 84,8
Wassmer Aviation 24 47 75
Razem 672 805 65,5

Tendencje wzrostu warto$ci produkcji mozna uwa-
za¢ za stalg. Prawdopodobne jest, ze Francuzi nadal
bedg specjalizowali si¢ w produkcji wzglednie lek-
kich samolotéw jednosilnikowych, chyba ze zmusi
ich do zmiany profilu wytwarzania konkurencja
amerykanska. Wowezas i Francuzi beda musieli przy-
stagpi¢ do produkeji dwusilnikowych, bardziej kom-
fortowych samolotow, ale jest to sprawa dalszej, jak
sie wydaje, przyszto$ci.

Na ogoélng liczbe (1971 r.) 4530 samolotoéw lekkich
(o cigzarze do 5700 kG) francuska flota lekkich sa-
molotéw liczyla 4270 samolotéw jednosilnikowych,
208 samolotow ‘tlokowych dwusilnikowych, 23 samo-
loty turboSmiglowe i 20 samolotéw =z napedem od-
rzutowym.

To, co powiedzieliSmy o francuskim parku samolo-

tow prywatnych, odnosi sie réwmiez do Federalnej

Republiki Niemiec: w 1971 r. na ogdélng liczbe 3722
samolotéw cywilnych NRF dysponowala 3239 samolo-
tami jednosilnikowymi, ktére zatem stanowily 80%
catej floty.

Charakterystyczne jest stale zwiekszanie liczby
samolotéw jednosilnikowych, znacznie wieksze ani-
zeli innego sprzetu lotniczego, zwlaszcza maszyn la-
tajacych uzytkowanych przez aerokluby, a zatem
i szybowcéw (w poczagtkowym okresie przyrost liczby
motoszybowcéw byt wiekszy, potem nastgpito czes-
ciowe nasycenie rynku).

Przyrosty roczne samolotow jednosilnikowych i mo-
toszybowecow w okresie lat 1968—1972

\ Liczba samolotow Roczny
Rok jednosilnikowych DIEyLost
[t%]
1968 2233 7
1969 2507 12,8
1970 2688 14,4
1971 3250 13,3
1972 3681 138
Liczba motoszybowcow
1968 127 17
1969 247 95
1970 356 44
1971 468 31
1972 543 16

Zwazywszy, ze w Niemieckiej Republice Federalnej
produkcja samolotéw lekkich praktycznie nie ist-
nieje (wyjatek istanowig samolotoszybowce konstruk-
cji René Fournier, kitore ten producent ze wzgledu
na chtonno$¢ rynku wytwarzat w NRF, a nie we
Francji), moZzna zatem przyjaé, ze wszystkie samoloty
lekkie jednosilnikowe pochodzg z importu, przy czym
na pierwszym miejscu znajdujg sie Stany Zjedno-
czone, a na drugim (iloSciowo dosy¢ dalekim —
Francja). Import NRF =z Francji ma stalg ten-
dencje rosngcay, tak ze mniektoére przedsiebiorstwa zza
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Renu (np. Wassmer) nastawione sg gtéwnie na eks-
port do NRF.

Wszystko réwniez wskazuje, ze flota powietrzna
NRF bedzie nadal wzrastala i ze udzial samolotow
lekkich jednosilnikowych bedzie sie jeszcze przez
pewien czas powiekszal, gdyz obywatele NRF trak-
tujg ten sprzet jako pojazd rekreacyjno-wycieczkowy.
Na przyklad rynek zachodnioniemiecki zglosit Four-
nierowi zapotrzebowanie mna budowe nie dwu- i
trzymiejscowego samolotoszybowea, lecz najlzejszego
czteromiejscowego samolotu, tak aby cata rodzina
mogla wykorzystaé dwa wolne dni w ‘tygodniu na
krotkie wypoczynkowe wycieczki.

Przy analizie cywilnej floty powietrznej W. Bry-
tanii i Wioch réwniez mozemy domy$laé sie powaz-
nej przewagi jednosilnikowych samolotow lekkich
nad wszystkimi innymi maszynami latajgcymi. Wnio-
skujemy w tym przypadku opierajgc sie na prze-
gladzie uzytkownikow samolotéw cywilnych.

Oto sktad floty cywilnych samolotow uzytkowa-
nych w W. Brytanii opublikowany przez powolang
do tego instytucje, a mianowicie Civil Aviation
Authority.

Na dzien 1.1.1973 roku Anglia miala 3633 samoloty

cywilne, a w tym kluby i stowarzyszenia — 1728
sztuk, szkoly pilotazu — 153 sztuki i osoby pry-
watne — 1927 sztuk. Nalezy przypuszczaé, ze ‘tak

jak i w innych krajach o podobnej strukturze spo-
lecznej, osoby prywatne oraz aerokluby dysponowaly
przede wszystkim samolotami jednosilnikowymi.

Odmiennie przedstawia sie udzial prywatnych po-
siadaczy samolotéw we (Wloszech, gdyz uzytkujg oni
tylko 207 maszyn (kraj znalcznie ubozszy), podczas
gdy aerokluby majag w swojej dyspozycji 805 sztuk.
Lacznie flota samolotéw cywilnych we Wloszech
liczy 1240 samolotéw, a wiec samoloty bedgce wtas-
noscig os6b prywatnych i aeroklubow stanowig okolo
82% calego parku.

Jak z powyzszych obliczen wynika prawie w kaz-
dym rozwinietym kraju udziat samolotéw jednosil-
nikowych w catkowite] liczbie samolotéw cywilnych
waha si¢ w granicach okolo 80%. (Wydaje sie, ze jest
to prawidiowo$¢ obowigzujgca w wiekszoSci krajow
europejskich.

Jak sie ta sprawa 'bedzie przedstawiata w przy-
szlodei?

Francuski koncern panstwowy Aérospatiale prze-
prowadzil analize chtonno$ei miedzynarodowego ryn-
ku lekkich samolotéw turystycznyich, dyspozycyjnych,
akrobatycznych itp. Analize te opublikowalo czaso-
pismo ,Aviation Magazine” nr 1595/1972 r.

Oto skrot wnioskow opracowanych przez Aéro-
spatiale:

@ samoloty jednomiejscowe, jednosilnikowe dla
poczatkujgceych pilotow: jedyny odpowiedni samolot
tego typu znajdujgcy sie na rynku to samolotoszy-
bowiec i najlzejsze samoloty produkowane przez
Sportavie wg konstrukecji René Fournier (dotychczas
tylko w NRF, obecnie Fournier zaklada swojg wy-
twornie roéwniez we Francji). Aérospatiale nie widzi
konkurentéw na terenie Europy

@ dwumiejscowe jednosilnikowe samoloty dla po-
czatkujgcych pilotéw: wedlug Aérospatiale musza to
by¢ maszyny ,,wybaczajgce” bledy pilotazu. Wymie-
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nione sg dwumiejscowe Aérospatiale Rallye, Robin
HR-200, Cessna 150. Rynek zglasza powazne zapo-
trzebowanie na ten rodzaj samolotéw

@® samoloty jednosilnikowe czteromiejscowe, ma-
jace mozliwo§¢ wyposazenia w urzgdzenia do lotu
wg przyrzgdow: w ‘tej kategorii najbardziej odpo-
wiednie sg Cessna 177 Cardinal i Beach Sierra.
Z uwagi na fakt, Zze wiele z samolotow tego typu jest
zbyt kosztownych, inne za§ nie charakteryzujg sig
odpowiednimi osiggami, rynek europejski postuluje
dostawe samolotow tanszych lecz doskonatych ja-
kosciowo. Na samoloty typu Beach Sierra przewiduje
sie roczny popyt w Europie ma okiolo 100 sztuk

@ samoloty czteromiejscowe, tansze, typu Rallye
i Robin maja zapewniony 'bardzo szeroki zbyt ma
rynku europejskim. Cena 18—22 tys. dol.

@® szybkie czteromiejscowe, jednosilnikowe samo-
loty dyspozyeyjne typu Beech Bonanza, Robin 100/
/Tiara, Wassmer Cerva 'Guépard, Piper Commanche
czy Cessna Centurion, jako maszyny bardzo kosz-
towne (w granicach okolo 50000 dolaréw) mie beda
mialy szerokiego zZbytu na rynkach europejskich.
Przykladowo sprzedaz roczna tego typu samolotéw
we Francji powinna wynosi¢ do 10 sztuk

‘ samoloty akrobacyjne: rynek jest malo chtonny.
Wynikiem tego jest wysoka icena. ‘Aérospatiale ty-
puje nastepujace samoloty, jako majgce najwieksze
szanse zbytu: francuskie CAP-10 i 20, czechostowa-
ckie Zliny i szwajcarsko-zachodnioniemiecki Acro-
star

@ samoloty czteromiejscowe dwusilnikowe: analiza
Aérospatiale wymienia nastepujgce typy samolotéw,
ktére majg szanse zbytu na europejskim rynku (w
ograniczonej liczbie okolo 60 sztuk rocznie): [Piper
Aztec lub Navajo. Maly popyt ma te¢ kategorie sa-
molotow dyspozycyjnych tlumaczy sie tym, ze koszty
state przy eksploatacji samolotéw czteromiejscowych
i szeSciomiejscowych sg podobne, dlatego uzytkow-
nicy przedkladaja maszyny o wiekszej pojemnoSci.

Zdaniem autora koniunktura na samoloty turys-
tyczno-dyspozycyjne bedzie miata nieco -odmienny
rozw0Oj niz przewidywany przez Aérospatiale. Przede
wszystkim mozna zaryzykowaé twierdzenie, Ze nadal
jeszcze przez okres co najmniej dziesigeiu do piet-
nastu lat na rynku cieszyé sie bedg najwiekszym
powodzeniem jednosilnikowe samoloty tlokowe prze-
znaczone dla dwu, czterech lub szeSciu pasazeréw,
ktére beda wyposazone w urzgdzenia zapewniajgce
coraz wigkszy komfort oraz, dzieki podniesieniu mocy
silnika beda mniej hataSliwe — jest to postulat za-
sadniczy — bedg rozwijaly wigksze predkoéci. Ro6w-
nocze$nie wydaje sie pewne, ze przy staltym iloScio-
wym wzroScie produkcji udzial samolotéw tlokowych
jednosilnikowych bedzie malat w stosunku do cal-
kowitej liczby zbudowanych maszyn. Wniosek ten
opieramy na nastepujgcych przestankach:

@® w miare wzrostu zamozno§ci spoleczenistw kra-
jow rozwinigtych gospodarczo, wymagania Xlientow
bedg wszrastaly. Chodzi tu réwnocze$nie o wygode
lotu jak i jego bezpieczenstwo. Wiadomo za$, ze
samolot dwusilnikowy daje wigksze szanse muniknig-
cia awarii

@ cena samolotu dwusilnikowego tlokowego w
miare wydluzania serii produkcyjnej silnikéw i pla-
towcoOw bedzie sukcesywnie malala.
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Chociaz analiza Aérospatiale nie wspomina o pro-
jektach budowy przez Francuzéw (z wyjatkiem Reims
Aviation, filii Cessny) lekkich samolotéw dwusilni-
kowych — fachowa prasa lotnicza donosi o rozpo-
czetych rozmowach pomiedzy Aérospatiale i firma
Robin w sprawie wspblnego opracowania konstrukeji
samolotow szesciomiejscowych, lub w przypadku
Robina samolotu dwusilnikowego. Réwnocze$nie ta
sama prasa wysuwa sugestie, Ze byloby wskazane,
aby Francja zakupila licencje na samolot dwumiej-
scowy, np. wloski Pegaso lub Victor.

‘Wszystkie te wzmianki wydajg sie nam ‘czyms$ w
rodzaju balonéw probaych. Ale fakt pozostaje fak-
tem; nawet Francuzi, kidrych stusznie nalezy uwa-
7aé za specjalistbw w budowie lekkich samolotow
jednosilnikowych, patrza w odlegla przysziosc¢ i
(prawdopodobnie) zamierzajg rozszerzy¢ game bu-
dowanych samolotéw lekkich o nowe typy, tak aby
w latach osiemdziesigtych moc zaspokoi¢ zapotrzebo-
wanie bardzie] wymagajgcych i zamozniejszych klien-
tow europejskich, ktorzy z braku maszyn europej-
skich musieliby zakupywaé samoloty amerykanskie.

Interesujgce jest jeszcze spojrzenie na samoloty
lekkie od strony ich mnapedu. Przede wszystkim
stosowane sg plaskie 4- i 6-cylindrowe silniki Lyco-
ming. Ostatnio zaczynajg wechodzié do wzytku silniki
Ticra, roOwniez na samolotach europejskich, jak np.
Robin HR-100 i Guépard. Obecnie wylania si¢ mozli-
wos¢é podniesienia konkurencyjno$ci europejskich (a
w szezegblnoSci francuskich) samolotéw lekkich —
wzgledem samolotéw amerykanskich. Chodzi tu o
nowy i, jak w .dziedzinie Ilotnictwa, rewolucyjny
silnik, a mianowicie o zesp6l napedowy z krazgcym
ttokiem systemu Wankla. Nowy ten silnik o mocy

‘Wspdlczesne europejskie samoloty lekkie

wyjSciowej 180 KM zostal zainstalowany w samo-
chodach GIS Citroena, a opracowany przez wspblne
przedsigbiorstwo (kooperacyjne Comotor) utworzone
przez licencjodawce silnikéw Wankla — NSU | Ci-
troena. Jezeli w ten silnik bedzie rzeczywiScie wy-
posazona przyszta rodzina francuskich samolotéw
lekkich to Francuzi moga, pod wzgledem nowych
konstrukcji, wysungé¢ sie¢ w 'tej dziedzinie na (praw-
dopodobnie) pierwsze miejsce i stworzy¢ ewolucyjna
rodzine samolotéw, przede wszystkim dlatego, ze
silnik z krgzgcym tlokiem (Srednica 31 cm) umozliwi
wprowadzenie bardzo korzystnych zmian w aerody-
namice platowca. Poza tym silnik systemu Wankla
jest mniej hatasliwy, a jego koszt wytwarzania, a
zatem 1 cena, powinny by¢ znacznie mniejsze niz
silnik6w konwencjonalnych. I jeszcze jedno: =zasto-
sowanie 'tego zespolu napedowego mumozliwi produ-
centom europejskim w pewnym stopniu uniezaleznic
sie od monopolu amerykanskich dostawc6w silnikow.
Jest to jednak muzyka dalsze] przyszlo$ci.

* * *

Prognostycy szwajcarscy wnioskuja, Ze zapotrze-
bowanie zachodniej Europy mna lekkie jednosilniko-
we samoloty o pojemno$ci do 6 pasazeré6w do 1980
roku wyniesie okolo 7000. W roku 1971 uzytkownicy
europejscy dysponowali flotg liczaca kolo 10000 sa-
molotow tej kategorii. Z analizy wynika, ze $rednie
roczne zapotrzebowanie bedzie sie ksztattowalo w
wysokoSci po okolo (poczawszy od 19™ r.) 1250 jed-

nosilnikowych samolotéw lekkich. Zatem popyt, jak
na stosunki europejskie, jest bardzo duzy. Dla po-
wewnetrznego
rynku Stanéw Zjednoczonych mozna okresli¢ (1974 r.)
12 tysiecy lekkich samolotéow wszystkich

réwnania

na okoto

podajemy,

kategorii rocznie.

chtonno$é

- \
Wytwoérnia Nazwa Kraj Moce [KM] f:::(/}: Wyprodukowano Cena [dol.]
A. Samoloty szkolno-treningowe, sportowe i akrobatyczne
Aérospatiale Rallye 100 T/S Francja 100 2--4 787 18 000
CAARP — Mudry CAP 10 Francja 180 2 30 16 800
CAP 20 Francja 200 1 1 —
Pierre Robin DR—-400-125 Francja 125 24 17 22 8300
HR-200-100 Francja 100 2 4 18 500
Reims Aviation F-150 i FR-1560 Francja 100-—130 2 8661177 18100
Scottish Aviation Bulldog W. Brytania 200 2 150 20 000
Zlin 7-526 ¥ USRS 130 2 1500 18 800
SIAI S 260 Wiochy 260 B 50 34000
Sportavia RE-5 , NRF 65 2] 105 14 300
B. Samoloty turystyczne N
Acérospatiale Rallye 150 GT Francja 150 4 288 26 700
Rallye 180 G'1 Francja 180 4 451 28 500
Rallye 220 GT Francja 220 4 190 33 800
Pierre Robin DR-400-180 Francja 180 4 17 30 300
HR-100-210 Francja 210 4 ] 39 000
HR-100-285 Francja 285 4 1 61 000
Reims Aviation r-172 Francja 150 4 925 26 500
FR-172 Francja 210 1 371 31400
¥-177 Francja 200 4 61 46 000
‘Wassmer WA-51, WA-52 Francja 150—160 1 - 23 300
WA-54 Francja 180 4 44 20 300
CE-43 Guépard Francja 250—285 46 1 —
Partenavia P. 66B Oscar 100 ‘Wiochy 115 2 93 16 000
P. 66B Oscar 150 Wiochy 150 2+3 54 18 500
MBB Bo 209 Monsun NRF 150 2 100 20 000
SIAI SE 2056 Wilochy 200 4 475 21 500
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W artykule przedstawiono rozwoj te-
chnik rezerwacji w ciqgu ostatnich 25
lat, od recznej, mechaniczno-recznej do
automatycznej.

Nastepnie poréwnano dwa europej-

skie automatyczne systemy obstugi

y pasazera i turysty, a mMmianowicie: Sy-
PROBI EMY stem angielski BOADSCEA i francuski
ALFA 3. Przedstawiono tez europejskie

towarzystwa lotnicze, Ktére majaq wta-
sne automatyczne Systemy rezerwacyj-
ne, systemy numeryczne oraz Systemy
alfanumeryczne.

Omowiono organizacje zbioréw w Sy-

EUrOPeiSkie QUioma*yczne stemie SAS i organizacje zbioréow pa-

Kietu IPARS.

systemy rezerwacyjne —préba poréwnania

W chwili obecnej wiekszo$é towarzystw lotniczych
Swiata ma wlasne automatyczne systemy rezerwa-
cyjne bgdz korzysta z uslug systemoé6w wspoédtudziato-
wych. Te drugg tendencje widaé wsroéd towarzystw
dziatajacych w USA. f.gcznie w S$wiecie istnieje kil-
kadziesigt automatycznych systeméw rezerwacyjnych.
W artykule omowiono systemy europejskie, gdyz sag
one przykladem dwu roznych rozwigzan uksztatto-
wanych historycznie rozwojem elektronicznej techni-
ki obliczeniowej. Systemy ecuropejskie sg w zasadzie
autonomiczne, a systemy wspoludzialowe w swojej
budowie nie odbiegaja od omoéwionych rozwigzan,
roznig sie tylko wielko$cig sprzetu techmicznego i ce-
chg wielodostepnos$ci (analogia do systemdéw abonen-
ckich). :

W braku polskiej literatury na ten temat autor
przedstawia rys historyczny rozwoju technik rezer-
wacyjnych w lotnictwie komunikacyjnym, od recznej
rezerwacji do Automatycznych Systemoéw Obstugi
Pasazera. Gléwny nacisk potozono jednak na auto-
matyczne systemy rezerwacyjne, ktére sg podstawg
systemu obstugowego. Zagadnienie budowy i funkcji
Automatycznego Systemu Obstugi Pasazera jest do-
datkowo zagadnieniem o wiele obszerniejszym i mo-
ze stanowié¢ podstawe do dalszych publikacji.

Rys historyczny

Proces techniki rezerwacji lotniczych miejsc pa-
sazerskich przechodzil w ciggu ostatnich 25 lat przez
kilka etapow, poczawszy od recznej, mechaniczno-
-recznej, elektroniczno-recznej do automatycznej. Za
kryterium istnienia systemu automatycznej rezerwa-
cji nalezy przyjaé taki system, w ktorym zbior ,,dane
o pasazerze” (kartoteka) jest prowadzony w sposOb
automatyczny.

Rozwb6j technik rezerwacyjnych w czasie od syste-
mu recznego poczgwszy do systemu automatycznego
alfanumerycznego mozna charakteryzowaé nastepu-
jaco.

Do roku 1947 — systemy reczne
Na zgdanie pasazera sprawdzano, czy istnieje wol-
ne miejsce na dany lot, dokonywano rezerwacji, na-

niesienia jego nazwiska i innych danych do karto-
teki prowadzonej w sposéb reczny.
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Od roku 1947 — systemy mechaniczno-reczne in-
formujace o dostepnosci miejsc

Byly to proste urzadzenia matrycowe wyposazone
w dane o dostepno$ci miejsc na dany lot zmagazy-
nowane na bebnach magnetycznych, do ktérych do-
konujacy transakecji agent mial dostep za pomocg
specjalne] klawiatury.

Poczgtkowo urzgdzenia te byly instalowane w wigk-
szych biurach podrozy, pozniej funkcje te scentrali-
zowano z chwilg wyposazenia biur podrézy w dale-
kopisy. Stad agent w mniejsze] miejscowosci lub
biurze wysylal do centrum rezerwacyjnego depesze
z zapytaniem o miejsce. Nastepnie dokonywal rezer-
wacji lub ewentualngo jej odwolania powiadamiajac
ta samg drogg centrum rezerwacyjne. W centrum
nanoszono ofrzymane dane do kartotek recznie.

Od roku 1952 — systemy elektroniczno-rgczne in-
wentaryzacji miejsc

Byly to systemy wumozliwajgce agentom biura
podrézy lub towarzystwom lotniczym na bezpo$rednig
rezerwacje miejsca lub jej odwotanie ze specjalnego
pulpitu rezerwacyjnego. Ponadto agenci nie majacy
tych wurzadzen mogli w pewnych przypadkach do-
konywaé opisanych funkcji za poSrednictwem depe-
szy dalekopisowej.

Urzadzeniem centralnym byly na ogo6ét pierwsze
komputery (lampowe) wyposazone w bebny magne-
tyczne. Systemy te umozliwialy unikniecie tzw. nad-
bookingdéw, tj. rezerwacji ponad poziom zapeinienia
samolotu.

Jednakze zapis danych o pasazerze byl prowadzony
nadal w spos6b reczny, co najwyzej na kartach perfo-
rowanych. Stgd wskutek braku koordynacji miedzy
zbiorem ,wykaz miejsc” a zbiorem ,dane o pasa-
zerze!’ zdarzaly sie przypadki nadbookingow lub nie-
dopelnienia samolotow.

Od roku 1963/64 — numeryczne Automatyczne Sy-
stemy Rezerwacji Miejsc

Byly to pierwsze automatyczne systemy oparte
o szybkie (jak na owe czasy) komputery z wlasnym

g
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oprogramowaniem uzytkowym koordynujacym ze so-
ba ,zbiér miejsc” i ,,zbiér danych o pasazerze”. Ist-
niala pelna mozliwo§¢é dokonywania rezerwacji, od-
wolania, sprzedazy, wprowadzenia danych pasazera
na odleglo§¢ za pomocg rozbudowanych pulpitéw re-
zerwacyjnych potaczonych z Centrum Obliczeniowym
kanatami lgczno$ci o malej czestoSci przesylania.

Od roku 1968/69 — alfanumeryczne Automatyczne
Systemy Rezerwacji Miejsc

Systemy te, zwane niekiedy krotko systemami PNR
(Passenger Name Records) oparte sg o najnowoczes-
niejszy aktualnie sprzet komputerowy, szybka siec
transmisji danych, terminale na bazie monitoréow
ekranowych (display’e).

Zapis danych o pasazerze jest réwnoznaczny z do-
konaniem rezerwacji.

Systemy te stanowig podstawowe ogniwo w Auto-
matycznym Systemie Obslugi Pasazera.

Lata 70-te — Automatyczne Systemy Obstugi Pa-
sazera i Turysty

Ostra konkurencyjna walka o klienta miedzy towa-
rzystwami lotniczymi i poglebiajgca sie dysproporcja
miedzy czasem lotu a czasem obslugi pasazera na
ziemi w polgczeniu z mnowoczesng technikg oblicze-
niowg doprowadzily w krotkim czasie do automaty-
zacji wiekszo$ei czynnoé$ci obstugi klienta i pasazera
na ziemi.

W wyniku tego, powstaly Automatyczne Systemy
Obstugi Pasazera i Turysty, ktore skiladajg sie z na-
stepujgcych modutow:

1) Automatyczny System Rezerwacji Miejsc Lotni-
czych

2) Automatyczny system Obliczania Optat i Wydru-
ku Biletow

3) Automatyczny System Odprawy Pasazerow

4) Automatyczny System Kontroli Zatadowania i Wy-
wazania Samolotow

5) Automatyczny System Dystrybucji Depesz

6) Automatyczna Rezerwacja Hotelowa

7) Automatyczny System TUstug Turystycznych

8) Automatyczny System Rezerwacji Okretowej.

Wymienione pierwsze cztery systemy stanowig in-
tegralne sktadniki systemoéw lotniczych, pozostate zas,
w zalezno$ci od towarzystwa lotniczego, jego zaanga-
zowania w integracje wszystkich proces6ow transpor-
towych sa stopniowo wdrazane.

Porownanie europejskich Automatycznych Systemow
Obslugi Pasazera i Turysty

W Europie istniejg dwa takie systemy: system an-
gielski BOADICEA (British Overseas Airways Digital
Information Computers for Electronic Automation)
oparty na sprzecie i oprogramowaniu podstawowym
IBM i francuski system Alfa 3 wypracowany po linii
UNIVAC. Obydwa $wiadezg ustugi dla wielu towa-
rzystw lotniczych europejskich i pozaeuropejskich
oraz ruchu turystycznego (tabl. 1).
|

Do obydwu system6éw nie wigczono transportu ko-
lejowego. Wynika to prawdopodobnie z faktu od-
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Tablica 1
|

Lp. Funkeje BOADICEA Alfa 3
1 Rezerwacja mejsc lotniczych X X
2 Obliczanie oplat i wydruk biletéw X %
3 Odprawa pasazeréw X X
4 Kontrola zaladowania i wywazanie sa-

molotow X X
b Dystrybucja depesz 4 X
6 Rezerwacja hotelowa (dla hoteli maja-

cych umowg z ,,systemem”’) %
7 Uslugi turystyczne — X
8 Rezerwacja okretowa U —

rebno$ci proceduralnej tego rodzaju transportu, jego
wielko$ci i rodzaju ustug (ruch pasazerski, towary),
ktore wymagajag wypracowania oddzielnych rozwig-
zan, w tym tanszych (numerycznych). Gléwnymi po-
wodami wydaja sie by¢: autonomiczno$é tego tran-
sportu w kazdym kraju w odroznieniu od przestrzeni
powietrznej, ktorej wspoédlgospodarzami sg wszyscy
przewoznicy oraz mniejsza konkurencja (taryfy ko-
lejowe sg znacznie nizsze od lotniczych).

Porownanie europejskich Automatycznych Systemow
Rezerwacyjnych

Tablica 2 przedstawia wykaz towarzystw europej-
skich majgcych wilasne automatyczne systemy rezer-
wacyjne. Jak wynika z dch pordéwnania, istnieja 2
grupy tych systemow uksztaltowane historycznie roz-
wojem sprzetu i oprogramowania. Starsze — wdrozo-
ne w latach 1965 (SAS, BEA) sg systemami nume-
rycznymi, mlodsze — wdrozone w latach 1969/70 —
sg systemami alfanumerycznymi.

Obydwa rodzaje systeméw majg jedng ceche wspél-
ng: sg systemami konwersacyjnymi dajgcymi odpo-
wiedZz w czasie 3—5 sekund. 7

Réznice w obydwu typach odbijajg si¢ w nastepu-
jacych parametrach:

1) technika, postaé¢ wprowadzanej i wyprowadzanej
informacji i rodzaj terminalu

2) rodzaj oprogramowania uzytkowego

3) organizacja zbiorow

Tablica 2

Data wdroze-
Towarzystwo . Pakiety Baza
§ nia systemu
lotnicze Programowe komputerowa
automatycznego

Systemy
numeryczne
BEA 1965 wlasne 2 % UNIVAC 494
SAS 1965 wiasne 2 x IBM 1410
Lufthansa 1969 wlasne 2 x SIEMENS
3003
Systemy alfa-
numeryczne
Aer Lingus 1969 IPARS 2 % 1IBM 360/50
Alitalia 1969 IPARS 2 x IBM 360/65
Air France 1969 wlasno UNIVAC 1108
BOAC 1960 IPARS 2 X IBM 360/65
Finnair 1971 wlasne przy
wspoélpracy
z IBM 2 x IBM 360/30
Tberia 1969 wlasne 2 x UNIVAC 494
KLM 1969 IPARS 2 x 1BM 360/65
Swissair 1069 IPARS 2 x IBM 360/65
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EUROPEJSKIE AUTOMATYCZNE...

4) systemy operacyjne
5) rodzaj transmisji danych
6) sprzet komputerowy.

Jako przedstawicieli obu grup wybrano: system
SAS wdrozony w roku 1965 i dzialajgcy od roku
1969, oraz sytem Swissair wdrozony w roku 1969.

Tablica 3 podaje poréwnanie wymienionych para-
metréw obydwu systemow.

Rysunki 1 i 2 przedstawiajg organizacje zbiorow
w systemie SAS i Swissair (pakietu IPARS).

W obydwu z nich wystepujag dwa podstawowe zbio-
ry majgce podobng strukture. Wykaz Miejsc, stuzacy
do zagospodarowania rejsu oraz Dane o Pasazerze.
Ten ostatni ma nastgpujgcy uktad:

a) Dane wprowadzane obowigzkowo:

1) Nazwa co majmniej jednego segmentu ftrasy,
kontrolowanej przez dane towarzystwo lotnicze
(np. Warszawa—Paryz i WAW—PAR),

2) Nazwisko pasazera lub nazwa grupy pasazerow
lub wycieczki,

3) Kontakt z pasazerem w postaci adresu lub nu-
meru telefonicznego, wzglednie w innej po-
staci.

Tabela 3

TParametry SAS Swigsair

Technika, postaé
wprowadzania
i wyprowadzania
informacji i ro-
dzaj terminalu
— rezerwacja
miejsc

numeryczna przez pul- | alfanumeryczna przez
pit ze specjalizowa- monitor ekranowy
ng klawiaturg, kartg
kodowg i Swiatlami
sygnalizacyjnymi

alfanumeryczne przez | j. w.
dalekopis

-— dane o pasa-
zerze 1 inne

Rodzaj oprogramo- niestandardowy  zes- | standardowy  pakiet
wania uzytko- pél programoéw IPARS (Internatio-

wego nal Programmed Air-
line Reservation Sys-
tem)
Organizacja zbio-
réw patrz rysunek i opis
Systemy operacyj- specjalistyczny  tzw. | — specjalistyczny tzw.
ne RES CONTROL CONTROL PRO-

GRAM SYSTEM
dla jednostki cen-
tralnej pracujacej
w systemie on-line
(funkcje rezerwa-
cyjne)

— konwencjonalny sy-
stem  operacyjny
IBM 360 dla jed-
nostki pracujacej
w systemie off-line
(modyfikacje pro-
gramoOw  rezerwa-
cyjnych, specjalne
wydruki, zastoso-
wania poza rezer-
wacyjne, testowa-

P nie i konserwacja)

telegraficzna 50/75 Bd | srednia — 2400 Bd

SYSTEM

Rodzaj transmisjl
danych

Sprzet komputero-
wy (jednostka
centralna)

2 x IBM 1410 2 x IBM 360/65
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b) Dane wprowadzane w zalezno$ci od potrzeby:
1) Termin wykupu biletu lub Zzadanego potwier-
dzenia rezerwacji przez pasazera,

2) Swiadczenia pomocnicze jak wynajem pokoju

hotelowego, samochodu itp.,

3) Specjalne wymagania na obstuge na pokladzie

lub rodzaj positkow,

4) Inne informacje, jak np. wazna osobisto§é —

VIP (Very Important Passenger),
5) Nazwiska poszczegoélnych uczestnikéw grupy
(wyeieczki),

6) Uwagi wylacznie dla stuzb rezerwacyjnych.
c¢) Informacje tworzone przez system automatyczny,

np. kod agenta dokonujgcego rezerwacji, data

i godzina + rezerwacja, wykaz zmian wprowa-

dzanych do zapisé6w a) i b).

W pozostalych czeSciach zbiory rédznig sig zasadniczo.
W systemie SAS pelna automatyzacja obejmuje wy-
lacznie podstawowe procesy, tj. dokonywanie rezer-
wacji w zbiorze Wykaz Miejsc oraz zapis Danych
o Pasazerze. Pozostate zbiory sa pomocnicze, a infor-
macje rozkladowg i hotelowag doprowadzono do stop-
nia pétautomatycznego, tzn. agent rezerwacyjny moze
wprawdzie pyta¢ o takie dane, ale odpowiedZ musi
rozszyfrowywaé¢ przez zbadanie ukladu lampek sy-
gnalizacyjnych i poré6wnywacé¢ je nastepnie z danymi
naniesionymi mna state na karcie kodowej. Technika
ta stwarza dodatkowa trudno$¢é w momencie doko-
nywania zmian rozktadowych, co wymaga badZ na-
niesienia ich na odpowiednig karte kodowa danego
rejsu, bgdZz wystawienia nowej. Wymaga to dodatko-
wej szybkiej organizacji lgcznosci w takich wypad-
kach.

W przypadku pakietu IPARS unika sie wszelkiej
posredniej ingerencji agenta w wymienionych pro-
cesach, gdyz otrzymuje on informacje ma monitorze
ekranowym alfanumeryczng czytelng i jest rzecza
obojetng, czy to odnosi sie¢ do procedur informujg-
cych o parametrach rejséw, rozktadu lotéw innych
przewoznikéw itp., czy w odniesieniu do rezerwacji
miejsca i wprowadzania danych o Ipasazerze.

Odnosi sie to réwniez w caloSci do wszelkich zmian
dokonywanych przez stuzbe kontroli lotéw. Dane w
zbiorach sg zawsze aktualne, a oprécz tego agent
moze byé powiadamiany okresowo pelnym tekstem
o dokonanych zmianach.

Niezaleznie od strony uzytkownika, tj. agenta re-
zerwacyjnego, zwraca uwage sama organizacja (licz-
ba i powigzania) zbioréw, ktébra ma na celu mini-
malizacje czasu odpowiedzi na zadane pytania. Dla-
tego rozbito zbiory ma 2 rodzaje: informacji dokony-
wanej w okresie biezgcym, gdzie znane sa wszystkie
dane rozkladowe i wymagana jest pelno$é informacji
o pasazerze oraz na zbiory dla informacji uzywanych
w okresie dalszym ,zgrubnym”, gdzie peino§é infor-
macji ani ze strony przewozZnika, ani pasaZera nie
jest bardzo $ci§le wymagana.

Dodatkowym pociggnieciem majacym na celu opty-
malizacje dostepu do informacji jest podzielenie rej-
s6w na 3 typy:

— typ 0 — sg to wszystkie rejsy wlasciciela sy-
stemu i innych towarzystw, ktére kontroluje wta$ci-
ciel systemu, )

— typl — sg to pozostate rejsy wlasciciela syste-
mu - nie kontrolowane przez niego (takie przypadki
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sg mozliwe), i pewne rejsy innych przewoznikow.
Dla tych rejsow prowadzi sie rezerwacje badZ reje-
stracje na podstawie wysylanych wzajemnie miedzy
towarzystwami depesz rezerwacyjnych dalekopiso-
wych,

— typ 2 — sg to rejsy innych towarzystw, ktoére
wtadciciel wigczyt do swego systemu w celu uzyska-
nia polgczen rejsowych. W tych przypadkach wysyla
sie odpowiednie depesze dalekopisowe lub nie w za-
lezno$ci od wzajemnych umow.

Nalezy zaznaczyé, ze system automatyczny sam wy-
syla, przyjmuje i przetwarza wymienione depesze
dalekopisowe bez po$rednictwa czlowieka. Ingerencja
kontrolna nastepuje jedynie w przypadkach niepo-
prawnie zredagowanych depesz badz przy przekro-
czeniu pewnych poziombébw rezerwacyjnych o czym
system sygnalizuje automatycznie.

Podsumowanie

Automatyczne Systemy Rezerwacyjne sg jednym
z glbwnych czynnikéw wplywajgcych na poprawe
standardu obslugi pasazera i ich wykorzystanie stato
si¢ rzecza powszechna.

Wiasciwym rozwigzaniem okazalo sie opracowanie
typowych pakietow, ktore dzieki swej modularnosci
daly mozliwo§¢ budowy Automatycznych Systemow
Obstugi Pasazera (patrz BOADICEA).

Pakiety te sg ciggle udoskonalane i rozbudowy-
wane, czego wyrazem jest ich ostatnia wersja tzw.
MAXIPARS opracowana przez BOAC. Wersja ta
umozliwia wigczenie nowych funkeji systemu auto-
matycznego oraz poszerzenie parametrow zbiorow.

Wydaje sie celowe na$wietlié w tym miejscu, ja-
kie stanowisko wzgledem idei Automatycznego Sy-
stemu Rezerwacyjnego zajmuje PLIL LOT.

Pod wzgledem technicznym PLL LOT obstuguja
pasazera w sposob reczny, a wiec, jak wynika z rysu
historycznego, technikg, ktérg przodujgce towarzy-
stwa zarzucily w 1947 roku. Ten stan rzeczy jest
wysoce niekorzystny zar6wno dla pasazera, jak i
przedsiebiorstwa. Przykladowo, na potwierdzenie re-
zerwacji przez depesze dalekopisowa pasazer musi
czekaé od kilku do kilkudziesieciu godzin, podczas
gdy w systemie automatycznym zatatwienie rezer-
wacji na tej samej drodze trwa od kilku do kilku-
nastu minut. Przy wystaniu zapytania o miejsce ze
stanowiska wyposazonego w monitor ekranowy czas
ten, jak wspomniano w artykule, waha sie od 3 do
5 sekund.

Atrakcyjno$é towarzystwa dysponujacego technikg
reczng na rynku, gdzie pasazer ma do wyboru to-
warzystwo obslugujgce w znacznie krotszym czasie,
automatycznie spada. Tak wiec w przypadku pasaze-
row zagranicznych przedsiebiorstwo zacofane prze-
grywa w walce konkurencyjnej. Dla przeciwwagi:
inwestycja, jakg jest wdrozZenie systemu automatycz-
nego (rzad kilku milionow dolarow US) zwraca sig
w ciggu 2—3 lat w wyniku podwyzZszenia wspolczyn-
nika zaladowania samolotow, ktéory wedlug danych
empirycznych wzrasta od 1 do 5%.

W 1970 roku PLL LOT przewiozto okoto 1 mln pa-
sazerow. Uznaje sie w S$wiecie, ze przekroczenie tej
wlasnie wielko$ci przewozow stanowi granice, przy
ktorej Automatyczny System Rezerwacyjny staje sie
konieczno$cig. W tej sytuacji w PLL LOT w 1970 r.
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rozpoczeto badania nad wdrozeniem w przedsiebior-
stwie zastosowan komputerow, m.in. do celow auto-
matyzacji proceséw obslugowych. W ‘tymze roku
przedstawiono Kkierownictwu przedsiebiorstwa wa-
riantowg koncepcje wdrozenia Automatycznego Sy-
stemu Rezerwacyjnego:

— wspotudzialowa (system europejski SITA/ITT
lub radziecki Syrena),

— budowy wlasnego systemu.

Ze wzgledu na koszty 1 ryzyko przedsiewzigcia
zrezygnowano chwilowo z koncepcji budowy wlasne-
go systemu od podstaw.

W roku 1972 okazalo sig, ze system SITA/ITT nie
bedzie realizowany (przede wszystkim ze wzgledow

ekonomicznych), a system radziecki Syrena za-

pewniltby jedynie automatyzacje rezerwacji krajo-
wej, co w przypadku realizacji przewozoOw zagra-
nicznych i krajowych PLL LOT byloby rozwigza-
niem polowicznym.

W tej sytuacji wrocono do koncepcji budowy
wlasnego systemu, ktora w wersji zmodyfikowane]
opiera sie na nastepujgcych zasadach:

— zakup i modyfikacja gotowych pakietow pro-
gramowych typu IPARS;

— zakup sprzetu komputerowego (wraz z termi-
nalami) typu IBM 360/65.

Wersja ta okazuje sie aktualnie najtanszg i naj-
mniej pracochlonng, gdyz zaprojektowanie pakietéow
IPARS wymagalo ponad 100 osobolat, podczas gdy
ich modyfikacja jest rzedu kilku osobolat. Wiekszo§é
towarzystw europejskich wybrato te wtasnie droge.
Odnos$nie sprzetu mozna pokladaé nadzieje, Ze kom-
putery Jednolitego Systemu Elektronicznych Maszyn
Cyfrowych RWPG przy odpowiednim oprogramowa-
niu podstawowym bedg zdolne obstugiwaé pakiety
IPARS. Dodatkowsg zaletg ostatniego wariantu jest
mozliwo$é rozbudowy Automatycznego Systemu Re-
zerwacyjnego do Automatycznego Systemu Obstugi
Pasazera. W przypadku wspoludzialowego systemu
rezerwacyjnego budowa systemu obstugi bylaby nie-
ekonomiczna.

Kierownictwo PLL. LOT przyjeto, ze Automatycz-
ny System Rezerwacyjny powinien by¢ wdrozony w
latach 1976—77. W tym czasie wediug wstepnych
prognoz przewozy przedsiebiorstwa powinny prze-
kroezyé 1 mln pasazerow w komunikacji zagranicz-
nej i 2 mln w komunikacji krajowej.

Opisany program zostal przedstawiony wladzom
resortu komunikaeji i uzyskal ich akceptacje.

W chwili obecnej, oprocz przygotowan teoretycz-
nych, ktéorych wynikiem jest niniejszy artykut i in-
ne wymienione w bibliografii, w PLL LOT nabie-
rajg wagi przygotowania organizacyjne i inwesty-
cyjne do realizacji przedsiewzigeia. W tych ostatnich
oczekuje sie oddania w roku 1975 budynku dla cen-
trum obliczeniowego PLIL, LOT.
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Ksiazki lotnicze

Komnieczny J. R.: Samolot transportowy An-12.
Seria: Typy Broni i Uzbrojenia nr 23, Wydawnic-
two MON, Warszawa, 1973, ss. 16 + IV. Cena 7 zl

Ksigzeczka zawiera szczegdlowy opis samolotu An-
12, poprzedzony zyciorysem konstruktora. Tekst zi-
lustrowany jest sporg liczbg zdjeé szczegblowych sa-
molotu oraz samolotu w barwach lotnictwa wojsko-
wego lub LOT-u. Bardzo korzystnym zjawiskiem jest
zamieszczenie na okladce barwnego zdjecia zamiast
watpliwej jako$Sci malunkow, szpecacych poprzednie
ksigzeczki itej serii.

Niestety ksigzeczka nie pozbawiona jest bledéw. Na
stronie 3 czytamy, ze produkowany w Polsce An-2
jest dwusilnikowy, na str. 4, ze An-26 ma trzy tur-
binowe silniki §migtowe, na str. 10, ze istniejg profi-
le NASA (powinno byé NACA), a na str. 14, ze LOT
pozyczat samolot An-12 od Aeroflotu (co nie miato
miejsca) oraz, iz obecnie LOT dysponuje jednym sa-
molotem tego typu (podezas gdy nadal jest on tylko
pozyczany). Na str. 16 dane techniczne samolotu sg
przedstawione mnastepujgco: dlugo§é 33,1—36,95 m,
wysoko$¢ 9,83—10,53 m itd. Z takiej informacji trud-
no skorzystaé. Nalezy zauwazyé, ze w zrddle przyto-
czonym na koncu ksigzeczki — , Prakticzeskaja aero-
dinamika samoleta An-12” — podane sg prawidlowe
dane samolotu, np. dlugo$§¢ — 33,1 m. W dziejach
rozwoju samolotu mie podano, ze An-8, An-10 i An-12
stanowiag jeden typ rozwojowy. Natomiast na drugiej
stronie oktadki wsrod sylwetek rozwojowych samo-
lotow transportowych Antonowa pominieto An-10,za$
zamieszezono An-2, ktory nie nalezy do linii rozwo-
jowej An-12. Rysunek samolotu w rzutach w wielu
szczeg6ltach nie zgadza sie ze zdjeciami (np. podziat
klap wlazu tylnego czy seledynowa barwa géry kad-
tuba, podczas gdy powinna byé biala), za§ rysunek
perspektywiczny pomija 14-miejscowy przedzial za
kabing zalogi. W$rod zdjeé sa pomytki. Az 3 zdje-
cia na str. 6 (nr 10, 11 i 13) dotyczg samolotu An-26
a nie An-12.

A K.

Denisow W. G, Oniszczenko W. F.: InZenier-
naja psichologia w awiacji i kosmonawtikie. Wyd.
Maszynostrojenije, Moskwa 1972, str. 314, cena 1 th.
64 k. (16,40 zl).

Autorzy, dr n. techn. prof. W. G. Denisow i kand.
n. med. W. F. Oniszczenko omawiajg problemy
wspbélpracy operatora z maszyng w warunkach lotu.
Uwzgledniono materiat do§wiadczalny zebrany w
ciggu ostatnich lat, np. w dziedzinie wplywu r6z-
nych czynnikéw, takze niewazko$ci, na wlasno$ci psy-
chofizyczne czlowieka. Ksigzka napisana jest z dobrg
znajomoS$cig probleméw technicznych lotnictwa. Au-
torzy omawiajg wspoOlczesne tendencje w dziedzinie
projektowania systemo6w sterowania i naprowadza-
nia wspélezesnych samolotéw, a takie perspektywy
rozwoju tych ukladéw pod wzgledem ich przystoso-
wania do mozliwo$ci czlowieka. Dzieki do§é obszer-
nemu materialowi informacyjnemu z zakresu wia-
snoci psychofizycznych czlowieka, zagadnien dobo-
ru ukladu przyrzadéw poktadowych, sygnalizacji itp.,
ksigzka moze byé pozyteczna dla specjalistow w dzie-
dzinie projektowania samolotow i wyposazenia.
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Borodienko W. A, Kotomijec E W.: Samo-
lot Tu-134. Wyd. Transport, Moskwa 1972, str. 368,
cena 1 rb. 32 k. (13,20 zl}).

Tematem ksigzki jest konstrukcja i eksploatacja
samolotu Tu-134. Podane sg obszerne dane technicz-
ne samolotu i szczegdélowo opisana jest konstrukcja
poszczegbdlnych elementéw platoweca i wyposazenia
oraz grupy napedowej. Rozwigzania konstrukcyjne
pokazane sg na starannych rysunkach poszczegdl-
nych zespoléw samolotu. Schematy instalacji wypo-
sazenia opatrzone sg szczegblowymi opisami i uzu-
pelnione przekrojami niektorych agregatow. Ksigzka
zawiera takze pewne dane z mechaniki lotu tego sa-
molotu, np. biegunowe samolotu, za§ w rozdziale o
uktadach sterowania — charakterystyki statecznos$ci
kierunkowej. W ostatnim rozdziale omoéwione sg roz-
nice miedzy samolotem Tu-134, i Tu-134A i podane
podstawowe dane tego ostatniego.

Ksigzka jest zatwierdzona przez Zarzagd Szkolnic-
twa Ministerstwa Lotnictwa Cywilnego ZSRR jako
literatura pomocnicza dla szko6l lotniczych. Moze sta-
nowié cenny material zaréwno dla os6b bezposred-
nio zwigzanych z eksploatacjg samolotu Tu-134, jak
dla wszystkich pracujgcych zawodowo w lotnictwie,
a takze dla studentéw politechniki.

A. K.

Bogostawskij . E.: Prakticzeskaja aerodina-
mika samolota An-24, Wydanie drugie, zmienione i
uzupelnione. Wyd. Transport, Moskwa 1972, str. 200,
cena 56 kop. (5,60 z1).

Ksigzka omawia zagadnienia aerodynamiki, me-
chaniki lotu, technike pilotazu, okre§lenie polozenia
srodka ciezkoéci i niektére problemy wytrzymato$ei
konstrukeji samolotu An-24. Podane sg biegunowe
samolotu, charakterystyki ukladu napedowego, wy-
kres wywazenia samolotu, nastepnie omoéwiono pod-
stawowe pojecia z dziedziny stateczno$ci i sterow-
noSci oraz wielkoS§ci charakteryzujgce pod tym
wzgledem samolot An-24.

Autor dokladnie omawia poszezegdlne fazy lotu
samolotu, osobny rozdzial po$wiecony jest wykony-
waniu zakretéw w locie poziomym. Omoéwione sa
takze zasady pilotowania samolotu po zatrzymaniu
sie jednego silnika, zasady odejScia na drugi krag
oraz lot w warunkach oblodzenia.

Ostatni rozdzial poéwiecony jest zagadnieniom ob-
cigzen i wytrzymalo$ci samolotu.

Ksigzka jest zatwierdzona przez Ministerstwo IL.ot-
nictwa Cywilnego ZSRR jako pomoc naukowa dla
stuchaczy cywilnych szko6t lotniczych i moze byé cen-
na nie tylko dla personelu latajgcego lub szkolgce-
go sig na samolotach An-24, ale takze dla studentow
wyzszych technicznych uczelni lotniczych i pracow-
nikéw przemystu lotniczego.

A. K.
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INSTYTUT TECHNICZNY WOJSK LOTNICZYCH

Lotnicza pokfadowa aparatura

do pomiarow dynamicznych z czujnikami piezoelektrycznymi

Proby samolotow w locie wymagaja ro6znorodnej
aparatury pomiarowej. Osobng grupe tego rodzaju
aparatury stanowig przyrzady do pomiaru procesow
szybkozmiennych, do ktérych miedzy innymi mozna
zaliczyé drgania mechaniczne. Pomiar zjawisk szyb-
kozmiennych, a zwlaszcza przy duzym poziomie za-
ktocen zewnetrznych odznacza sie duzg specyfika w
porownaniu z pomiarami wielkoSci statycznych lub

1. Ogoélny widok zestawu

quasi-statycznych. Takie wymagania jak np. mozli-
wie maksymalna miniaturyzacja projektowanej apa-
ratury, praca w warunkach zmiennych obcigzen me-
chanicznych i klimatycznych, duzy poziom zaklocen
itp. stwarzajg konstruktorom wiele probleméw do
praktycznego rozwigzania. Cechg szczegodlng techniki
pomiaru drgan majacg decydujacy wplyw na rozwoj
aparatury jest zaroOwno ogoélny rozwoj teorii, jak i
metod badania drgan, ze szezegblnym uwzglednieniem
automatycznej redukcji danych. Pocigga to za sobg
ogblny wzrost wymagan stawianych tego rodzaju
aparaturze.

W technice pomiaru drgan wykorzystuje sie mie-
dzy innymi aparature z czujnikami tensometryczny-
mi i czujnikami piezoelektrycznymi. W tych przypad-
kach, gdy z punktu widzenia badan istotng jest masa
uzytego w aparaturze czujnika i stosunkowo szero-
kie pasmo przenoszenia czestotliwo$ci, uzycie apara-
tury tensometrycznej staje si¢ problematyczne.
Zwigkszenie pasma przenoszenia czujnikoOw tensome-
trycznych o malej masie [2] przestaje byé praktycz-
nie oplacalne dla pasma czestotliwo$ci powyzej 250
Hz (przy masie czujnika rzedu 30—60 G). Tensome-
tryczne czujniki przyspieszen liniowych o zakresie
+100 m/s2 i paSmie przenoszenia rzedu 0--100 Hz
maja czulo§¢ 1--2 mV/a. W odroznieniu od nich,
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W artykule przedstawiono wykonana
w ITWL, potrzebng do préb w locie,
6-kanatowq aparature pomiarowq z czuj-
nikami przyspieszen liniowych.

Omoéwiono wuktad pomiarowy, przed-
stawiajac skrotowo wymagania Sstawia-
ne tego rodzaju aparaturze pomiarowej,
ze szczegblnym uwszglednieniem proce-
sow dynamicznych.

czujniki piezoelektryczne o podobnej masie maja
pasmo przenoszenia czestotliwo$Sci w granicach od
kilku Hz do 10 kHz i wiecej oraz czulo§¢ rzedu 45
mV/a, co czyni je szczeg6lnie przydatnymi do pro-
jektowania aparatury do pomiaru drgan. Jednakze
w sytuacjach, gdy mozna je zastgpi¢ czujnikami in-
dukcyjnymi badz tensometrycznymi, konstruktorzy
ukladow pomiarowych do prob samolotéw w  locie
czgsto to czynig. Powodem tego, jak sie wydaje, sa
duze trudno$ci wyeliminowania wplywu zmiennych
warunkoéw otoczenia (temperatura, wilgotno$¢) na
poprawng prace czujnikow piezoelektryecznych. Po-
wodem szczegblnie duzych zaklocenn mierzonego syg-
nalu moga byé duze gradienty temperatur, co ma
miejsce przy pewnych typach czujnikéw, Pelne wy-
korzystanie mozliwo$ci czujnikéw piezoelektrycznych
odnoé$nie do szerokiego pasma przenoszenia czestotli-
woéci zalezy zaréwno od zespolu elektronicznego apa-
ratury, jak rowniez i sposobu rejestracji wynikow
pomiaru (pod warunkiem jezeli przed rejestracja nie
stosuje si¢ wstepnej obrébki danych). Przy zastoso-
waniu rejestratora magnetycznego ograniczenia z tego
tytutu znikajg.

Opis ukladu pomiarowego

Na rysunku 1 pokazano wyglad zewnetrzny opra-
cowanego urzgdzenia pomiarowego, a na rys. 2 jego
schemat strukturalny. Sygnal wyjSciowy z piezoelek-
trycznego czujnika przyspieszen liniowych przesyla-
ny jest przewodem o dlugosci 1,2 m na miniaturowy
przedwzmaeniacz i z kolei na wzmacniacz wyjsciowy.
Sygnal wyjSciowy wzmacniacza jest rejestrowany za
pomocg oscylografu petlicowego typu K12-21 lub
K20-21 o charakterystykach petlic podanych w ta-
blicy.

/.
#(t) y(t) .
— = 1 7 3 |+ Rejestrator
2. Schemat strukturalny uktadu pomiarowego: 1 — czujnik,
2 — przedwzmacniacz, 3 — wzmacniacz

Tablica. Charakterystyki petlic typu I, II i IIT oscylografu K20-21
wg danych katalogowych

Czulosé Czgstotli- | Rezystan- | Maks. prad | Robocze
Typ wosé drgan cja obcigzenia pasmo
pet- wiasnych przenosze-
licy nia
[mm/mA] [Hz] [Q] [mA] [Hz]
I 0,23--0,3 6500 7.6 30 0500
II 0,6 =1 3300 19,56 30 0+300
111 2,6 +4,5 1500 8 15 0150
15
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3. Schemat zastepczy czujnika, przewodu laczacego i przed-
wzmacniacza
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4. Schemat ideowy przedwzmacniacza

Z analizy czujnika, przewodu laczgcego przedwzmac-
niacz z czujnikiem 1 przedwzmacniacza wynika, iz
na sygnal wyjsciowy z przedwzmacniacza bedzie mia-
la duzy wplyw zmiana temperatury otoczenia. De-
cyduje o tym:

a) zmiana czuto$ci czujnikoéw piezoelektrycznych w
funkcji temperatury (spowodowane zmiang czulosci
ladunkowej @; w funkcji temperatury, pojemnosci
czujnika C i jego rezystancji R),

b) zmiana lgcznej pojemnos$ci ukiadu czujnik—prze-
wod lgczgcy — przedwzmacniacz Cy,

¢) zmiana lgcznej rezystancji R ukladu jak w punk-
cie b).

Dla dostatecznie duzej czestotliwo$ci wplyw rezy-
stancji R mozna poming¢ i wtedy czuto§¢ napiecio-
wa ukladu z rys. 3 okre$la réwnanie

@
Ct

E; (M

Pojmenoéé C; okre§la wielko§é napiecia na wejsciu
przedwzmacniacza i dlatego jego konstrukcja powinna
zapewni¢ minimalng wielko§¢ pojemno$ci wprowadzo-
nej przez przedwzmacniacz i przewo6d lgczacy czuj-
nik z przedwzmacniaczem. Roéwnanie (2) okre§la re-
zystancje wejSciows, jakg powinien mie¢ przed-
wzmacniacz:

16

gdzie:
o = 2xf
C — pojemno$§¢ na wejSciu wzmacniacza
E . . . . »
-—— — spadek wzmocnienia na dolnej czestotliwo$-
5 -
ci.

Okre$lona dla projektowanego przedwzmacniacza
rezystancja jest wigksza od 60 MQ.

Schemat ideowy opracowanego przedwzmacniacza
pokazano na rys. 4. Konstrukcja przedwzmacniacza
oparta zostala na dwoch tranzystorach, T1 i T2, przy
czym jako tranzystor wejSciowy uzyto tranzystor po-
lowy. Badania modelu przedwzmacniacza pokazane-
go na rys. 4 obejmowaty:

— sprawdzenie charakterystyki czestotliwo§ciowe]
przedwzmacniacza,

— okre$lenie =zalezno$ci wzmocnienia od napigcia
zasilajgcego,

— charakterystyki czestotliwo§ciowej przedwzmac-
niacza z podigczonym czujnikiem,

— stato$ci napiecia w punkcie pracy w funkeji tem-
peratury,

— stato$ci wzmocnienia przedwzmacniacza z pod-
lgczonym czujnikiem w funkcji temperatury.

W trakcie badan mie zauwazono istotnego wplywu
zmiany napigcia zasilania w przedziale kilku woltow
na charakterystyke wzmocnienia. Podobne wyniki u-
zyskano odnoénie do stalo$ci wzmocnienia przedwzmac-
niacza w przedziale temperatury otoczenia + 50 °C.

a1 , . ' _ ' f[Hz]
0 A0 S0 000 2000 5000 0000 0000 50000

5. Charakterystyka czestotliwosciowa przedwzmacniacza

6 .
41

02 T[’C]
50 40 30 20 10 0 -0 -20 -30 -40 -50-9560

6. Wplyw temperatury na stalo§é punktu pracy przedwzmac-
niacza
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7. Schemat ideowy wzmacniacza

Charakterystyke czestoliwo$ciowg przedwzmacnia-
cza pokazano na rys. 5. Przebieg charakterystyki jest
ptaski, praktycznie od 5 kHz. Na rys. 6 podano wy-
niki badan wplywu temperatury na stalo§¢ punktu
pracy przedwzmacniacza. Potrzeba tego rodzaju ba-
dan wynikala z tego, iz duze zmiany punktu pracy
moglyby spowodowaé¢ jego przesterowanie. W wy-
niku badan stwierdzono, iz nie sg one tak duze i
nie ma obawy przesterowania.

Sygnat wyj$ciowy przedwzmacniacza przesylany
jest na wzmacniacz, ktorego schemat ideowy poka-
zano na rys. 7. Zgodnie z przyjetymi zalozeniami
amplituda prgdu wyj$ciowego wzmacniacza po-
powinna wynosi¢ 30 mA. Dla spelnienia wymagania
duzej stalosci wzmocnienia 1 zapewnienia pasma
przenoszenia czestotliwoSci od 5 kHz w ukla-
dzie wzmacniacza zastosowano wujemmne sprzeze-
nie zwrotne obejmujace wyjSciowy kondensator
sprzegajgcy Cg, dla korekcji charakterystyki czesto-
tliwo$ciowej. Stosowanie silnych ujemnych sprzezen
zwrotnych powoduje powstawanie rezonansOw na
matych czestotliwo$ciach, co zmusza z kolei do odpo-
wiedniego doboru statych czasowych wzmacniacza w
celu uzyskania maksymalnie plaskiej charakterysty-
ki czestotliwosciowej. Obliczenie charakterystyki cze-
stotliwo$ciowej dla kilku kombinacji wartosci ele-
mentow wzmacniacza dokonano wediug specjalnie
opracowanego do tego celu programu, za pomocg
kalkulatora HP9100B. Na podstawie obliczen doko-
nano wyboru statych czasowych oraz odpowiednich
elementow, dla ktorych charakterystyka czestotliwo$-
ciowa jest plaska.

Stopien wyj$ciowy wzmacniacza tworzy przeciw-
sobny wtoérnik pracujgcy w klasie B. W ukladzie za-
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stosowano obwo6d scalony typu SN52709F upraszcza-
jacy znacznie konstrukcje wzmacniacza.

Badania wzmacniacza obejmowaty:

— sprawdzenie charakterystyki czestotliwo$ciowe]
wzmacniacza,

— stalo$ci wzmocnienia w funkcji temperatury,

— stalo$ci wzmocnienia w funkcji napigcia zasi-
lania.

Charakterystyke  czestotliwo$ciows wzmacniacza
pokazano na rys. 8. Pomiary zalezno$ci wzmocnienia
wzmacniacza od mnapiecia zasilajgcego wykazaty, ze
zmiana napiecia zasilania w przedziale 10% powoduje
zmiane wzmocnienia rzedu 2%. Poniewaz opracowa-
na aparatura zasilana jest ze specjalnie skonstruo-
wanego zasilacza pokladowego, wahania napigcia za-
silania nie przekraczajg #+ 2,5%. Spowoduje to zmia-
ne wzmocnienia na wiekszg niz 0,5%.

Wyniki pomiaréw 6 kanaléw wzmacniacza zaleznos$-
c¢i wzmocnienia od temperatury wykonano dla trzech .
wybranych czestotliwoéci, Pomiary byly wykonywa-
ne w nastepujgcy sposob: na wejSciu kanalu wzmac-
niacza ustalono napiecie z doktadno$cig = 0,2%, dla
kazdej z podanych czestotliwosci. Napiecie wyjscio-

A
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8. Charakterystyka amplitudowo-czestotliwosciowa  wzmac-
niacza
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9. Charakterystyki amplitudowo-czestotliwoSciowe zestawu
aparatury z petlicami I i II typu oscylografu K20-21

we po ustaleniu temperatury otoczenia z dokladnos-
cig +1°C mierzono woltomierzem cyfrowym o do-
ktadno$ci 1%. Roznice, ktore wystepuja na poszcze-
gOlnych zakresach czestotliwo$ci, wynikajg z wlas-
nos§ci uzytych przyrzadéw pomiarowych i nie ma to
istotnego znaczenia dla oceny wplywu temperatury
na wzmocnienie poszczegdlnych kanaléw pomiaro-
wych. Przy zmianie temperatury otoczenia w zakre-
sie od + 50°C do —55°C maksymalna zmiana wzmoc-
nienia wynosita 2%.

Na rys. 9 pokazano przykladowo charakterystyki
amplitudowo czgstotliwoSciowe kanalu pomiarowego

nowosci techniczne

Opracowano przewozne stanowisko PSSM-630 do
sprawdzania manometréw o goérnych grenicach za-
kresow wskazan 4--630 kG/cm? Zasadniczyra ele-
mentem skladowym tego stanowiska jest opracowa-
ny weczesniej rowniez w ITWL manometr obcigzni-
kowo-tlokowy MO-630 Z, bedacy przedmiotem wy-
danego przez Urzad Patentowy PRI s$wiadectwa
ochronnego nr 20982. ;

Opracowane stanowisko umozliwia sprawdzenie ma-
nometréw o gornych granicach zakresow wskazan
4--630 kG/cm?, klas dokiadnosci 0,25--4 bezposrednio
u uzytkownika, bez potrzeby dostarczania ich do sta-

Przewozne stanowisko
PSSM-630 do spraw-
dzania manometrow o
gornych granicach za-
kresow wskazan 4

630 kG/cm?
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z czujnikiem o zakresie * 100 m/s? dla petlic pierw-
szego i drugiego typu oscylografu petlicowego K20-21.
Podstawowe charakterystyki techniczne:
- 6 kanalow pomiarowych
— maksymalny prad wyjsciowy + 30 mA
— robocze pasmo czestotliwosci:
wzmacniacza od 5 Hz do 2000 Hz,
wzmacniacza z rejestracjg na oscylografie
petlicowym z petlica typu II od 5 Hz do 500 Hz, z
petlicg typu I od 5 Hz do 1000 Hz
— dokladno$¢ pomiaru w granicach = 5%
— zakres dopuszczalnych zmian temperatury oto-
czenia od -+ 50 °C do —55°C
— przyrzad odporny jest na zmienne warunki ob-
cigzen mechanicznych w granicach +10 g.
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2]

cjonarnych laboratoriow legalizacyjnych. Wchodzacy
w sklad stanowiska manomeir obciazeniowo-tlokowy
MTO-630 Z, z uwagi na swo0j szeroki zakres pomia-
rowy, zastepuje cztery manomeiry obcigzeniowa-{to-
kowe produkowane dotychczas przez przemyst kra-
jowy, w wyniku czego zmniejszono koszt wykonania
jednego kompletu o okolo 20 000 zl, Zastosowanie te-
go manometru umozliwia ponadto zmniejszenie znacz-
nie powierzchni laboratorium, niezbednej do zorga-
nizowania miejsca pracy o okoio 10 m? oraz zmniej-
szenie wydatkéw zwigzanych z konserwacja i okre-
sowym umierzytelnianiemm manometru.
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Kartoteka TLiA

2-miejscowy samolot sportowy

KONSTRUKCJA. 1-silnikowy dqhm
plat klejonej konstrukeji metalowej.

Plat. Wolnonoény, prosty, 0 obrysie
prostokgtnym. Profil NACA 644415 (rr)o;
dyfikowany), staty wzdtuz rozpietosci
Wznios 5°. Kat zaklinowania 3°30°. Kon-
strukcja jednodzwigarowa. 3 czesci
dzwigara — lewa, prawa i centralna =
wykonane z rury stalowej o przekroju
kolowym o $rednicy 165 mm, Centralna
cze§é dzwigara przebiegajaca wewnatrz
kadluba pod fotelami pilotéw jest za-
krzywiona w celu uzyskania wzniosu
skrzydel. Kazda zewnetrzna rura dzwi-
gara polaczona jest z centralng rurg 2
sworzniami (na zakladke). DZwigar sta-
nowi Jednoczeénie dntegralny zbiornik
paliwa z wlewami na jego zewnetrznych
koncach. Pokrycie skrzydel oraz zebra
z platerowanej blachy duralowej. Zebra
ponasuwane na dzwigar (2 X 7 sztuk) i
przyklejone do niego. Pokrycie przy-
klejone do Zeber, Cala konstrukcja pia-
ta klejona, z wyjatkiem pier§cieni przy-
nitowanych do Zeber i wzmacniajacych
polgczenia zebra — dzwigar. Latwo
odejmowane koncowki skrzydet (ze §wia-
tltami pozycyjnymi w przednich ich
czesciach) wykonane z laminatu szkla-
nego. Bezszezelinowe lotki i klapy o
jednakowej dlugosci. Konstrukeja kle-
jona z platerowanej blachy duralowej.
3 zebra kazdej lotki konstrukecli prze-
kladkowej z wypelniaczem ulowym. Na
kazdej lotce klapki nastawiane na zie-
mi. Kat wychylenia lotek 20° w dét i 25°
w gbére. Klapy o podobnej konstrukeji
wychylane elektrycznie. Maksymalny
kat wychylenia klap 30°, Uklad napedu
klap niekonwencjonalny — za pomoca
rury skretnej biegnacej wzdiuz rozpie-
toSei klap, na Kktoéra ponasuwane sa
zebra. Uklad napedu lotek podobny.
Rura napedu lotek przeblega wewngtrz
rury napedu Kklap, Masa wywazajgca
kazda logke przymocowana do zewnetrz-
nego kornca rury jej napedu mie§ci sie
W koncowece skrzydia, Dzieki wyelimi-
nowaniu konwencjonalnych polgczen
nitowych w konstrukeji ptata uzyskana
calkowicie gladka zewnetrzna jego po-
wierzchnie. Owiewka skrzydlo-kadtub
z laminatu szklanego.

Kadlub. Klejona konstrukcja metalo-
wa. Srodkowa cze§é kadiuba stanowigca
kabine wykonana z plaskich pltyt kon-
strukeji przekladkowej z wypelniaczem
ulowym (boki i sp6d). Grubo§é plyt 12
$r?;'t Polaczednia plyt wzmacniane z ze-

rz i o wewngtrz rzyklejonymi
katownikami. Dzieki duzIe’j ysztij-ngﬁclj
plyt wyeliminowano dodatkowa podloge,
dzieki czemu wuzyskano wieksza prze-
strzen uzyteczng kabiny. Tylna cze$é
kadluba klejonej konstrukeji pélskoru-
powej. Boki i sp6bd plaskie. Grzbiet
zaokraglony o powierzchni rozwijalnej.
Wregi i podituznice przyklejone do po-
krycia., Duza woslona kabiny ze szkla
organicznego =zapewnia dobra widoez-
no§¢ na ziemi i w locie. Przednia jed-
nocze$ciowa ostona odladzana. Tylna
cze§é ostony (barwiona w gérnej czeSci
na zyczenie) odsuwana do tylu. Moze
h_yé otwarta podczas kotowania i w lo-
cie. Prowadnice kabiny 2z teflonu. Lat-
wy dostep do kabiny z obydwu stron.
Miejsca pilotéw obok siebie. Fotele na-
stawne. Na Zyczenie siedzenie dodat-
kowe dla dziecka. Sterownica typu wo-
lant nie ogranicza ruché6w w kabinie.
Na zyczenie sterownice podwbéjne, Mie-
dzy fotelami umieszczono kolo trymera.
oraz wigcznik elektrycznego wychylania
klap. W tylnej czeSci kabiny za siedze-
niami bagaznik, w ktérym umie§cié
mozna 45 kG hagazu. Kabina ogrzewana
i wentylowana. W tylnych bocznych

czeSciach kadiuba nadajniki ci$nienia
statycznego. Owiewki silnika 2z lami-
natu szklanego.

Usterzenia. Wolnono$ne klejonej

konstrukecji metalowej (potgczenia nito-
we Jedynie w miejscach mocowania
dzwigaréw usterzen w tylnej czeSci ka-
dtuba). Zebra steréw (3 sztuki w kaz,
dym sterze) konstrukecji przekladkowej
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z wypelniaczem ulowym. Odejmowane
koncodwki usterzen (oraz koncowa cze$é
kadluba ze S§wiatlem pozycyjnym) =z
tworzywa sztucznego. W gornej czeSci
statecznika pionowego $§wiatlo antyko-
lizyjne. Wzdluz calej rozpietoSci pra-
wego steru wysoko§ci klapka wywaza-
jaco-docigzajgca. Lewy statecznik pozio-
my i ster wysoko§ci oraz statecznik
pionowy i ster kierunku stanowia wza-
jemnie zamienne cze$ci. Naped sterow
linkowy. Katy wychyleid steru kierunku
25° w kazda strone, steru wysokogci
25? w gore i 15° w dél. Dzieki wyeli-
minowaniu potaczen nitowych pokrycia
z Zzebrami i dZwigarami uzyskano gtadka
powierzchnie usterzen.

Podwozie. Stale, 3-kotowe, z kolem
przednim. Golenie wolnonoéne. Golen
kota przedniego z wygietej elastyczne]
rury stalowej (stal E6 150). Nie stero-
wane, samonastawne (kat wychylenia
w kazda strone 9%0°) kolo przednie u-
mozliwia uzyskanle bardzo malego pro-
mienia zakretu na ziemi i ulatwia ma-
newrowanie samolotem (moze to WwWy-

konywaé 1 osoba) w vpomieszczeniach
o matej powierzchni. Golenie glowne
sprezyste, wykonane z plyt z laminatu

szklanego i przymocowane do central-
nego odcinka rury dZwigara za pomoca
kutych wspornikébw, Na zyczenie mon-
towane owiewki wszystkich k6t z lami-
natu szklanego. Hamulce tarczowe tvpu
Cleveland (hamowanie pedatami). Ci§-
nienie w oponach k6t gildwnych 1.8%
kG/em?, w oponie kola przedniego 1,55
kG/cm? Na zyczenie opony o wigkszych
wymiarach,

Naped. Chlodzony powietrzem, d4-cy-
lindrowy, mplaski silnik tlokowy Lyco-
ming 0-235-C2C o mocy 108 KM, nape-

dzajacy 2-lopatowe state $miglo Mc Cau-
ley 1A 105/5 CM T157 z kolpakiem z la-
Na zyczenie monto-

minatu szklanego,

Konstrukeja plata

v

AA-1 Yankee

USA

wane $miglo o lepszych parametrach
przelotowych. Lgczna pojemno§é 2 zbior-
nik6w paliwa 91 1. Objetosé oleju 57 1.
EoZe silnika z rur stalowych. Sciana
ogniowa z blachy stalowej pokryta alu-
minium. Do §ciany ogniowej z przedniej

jej strony przymocowano akumulator
pokladowy.
Wyposazenie. Instalacja elektryczna

zasilana akumulatorem 25 Ah oraz prad-
nicg pradu zmiennego 40 A 14 V nape-
dzang od silnika. Instalacja hydraulicz-
na jedynie w ukladzie hamowania kél.
Podstawowy zestaw przyrzadéow pilo-
tazowo-nawigacyjnych i silnikowych. Na
zyczenie radiobusola, dokladny wysoko-
§ciomierz, wyposazenie do lotéw IFR
uklad VOR/ILS, radiostacja UKF, wskaz-
nik temperatury powietrza zewnetrz-
nego, ga$nica pokladowa, instalacja
ogrzewania rurki Pitota, Swiatlo anty-
kolizyjne i $wiatto ladowania.

Uwagi. Pierwszy seryjny lekki sa-
molot na §wiecie, w ktérym 95% wszyst-
kich polaczenn elementdw stanowia po-
taczenia klejone. Dzieki szerokiemu za-
stosowaniu technologii klejenia wyeli-
minowano 30% czeSci sktadowych. Pro-
stota konstrukeyina oraz catkowicie no-
wy spos6b montazu umozliwily znaczne
zmniejszenie bezpoS§rednich roboczogo-
dzin przypadajacych na jeden samolot
(wg oceny firmy ponad 200 godzin).

Polaczenia klejone sprawdzane sa w
100% metodami ultradZwiekowymi. Prze-
prowadzono badania zmeczeniowe pla-
towea w celu udowodnienia dostatecz-
nej wytrzymato§ci volaczen. Dzieki
znacznemu zmniejszeniu kosztéw kona
strukeii i produkecji cena samolotu wy-
nosi okoto 8 tys. dol. Cze§ci zamienne
sg tanie i latwo dostepne: np. cena ze-
stawu skrzydet wynosi okolo 600 dola-
row.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Firma Ame-
rican Aviation Corporation (do wrzes-
nia 1967 r. Bede 'Aviation Corporati’on)
powstata w 1964 r., by przygotowaé i
rozpoczaé produkcje seryjna bardzo
udanego typu 2-miejscowego samolotu
lekkiego BD-1, zaprojektowanego w
1962 r. przez znanego konstruktora-ama-
tora Jamesa R. Bede, twoércy wielu
S§miatych 1 niekonwencjonalnych Toz-
wigzan konstrukcyjnych. Prototyp BD-1,
ktérego budowe rozpoczeto w pazdzier-
niku 1962 r., oblatany zostal 11.VIIL.
1963 r. Odznaczal sie wieloma ciekawy-
mi rozwigzaniami konstrukecyjnymi oraz
nowoczesng technologia. Swiadectwo ty-
pu FAA uzyskano 29.VIIL.1967 r. Pierw-
szy samolot seryjny oznaczony AA-]
(nie réznigcy sie szczegdlnie od swego
pierwowzoru BD-1) oblatany zostal 30.V.
1968r, Podstawowa 1 Ppierwotna wersja
samolotu oznaczona AA-1 Yankee pro-
dukowana jest jeszcze obecnie (do 12.

II1.1971 r. zbudowano 450 sztuk), ale
dostarczana tylko mna specjalne zamo-
wienie.
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W roku 1969 zaprojektowano wersje
treningowa samolotu AA-]l oznaczona
AA-1A Trainer, przeznaczong specjalnie
do taniego latania w szkotach i klu-
bach lotniczych, Prototyp oblatano 25.
IIL.1970 r.,, pierwszy samolot seryjny
oblatano 6.XI.1970 r. Ro6zni sie on od
AA-1 nowym profilem skrzydia zmo-
dyfikowanym na krawedzi natarcia i
splywu, o wiekszym wspdlezynniku sity
no$nej i lepszych wlasno$ciach prze-
ciggnigcia. Inne istotniejsze roznice to
wigksza cieciwa plata (wieksza powierz-
chnia no$na), mniejszy kat zaklinowania
skrzydta, nowe $miglo, bardziej luksu-
sowe wnetrze kabiny ze skiadanymi do
przodu fotelami (lepszy dostep do ba-
gaznika) oraz bogatsze Wwyposazenie
Cena samolotu w wersji podstawowel
okolo 10 tys. dol. Do 12.XIL1971 . do-
starczono odbiorcom 319 samolotow AA-

DANE TECHNICZNE

Wymiary
Rozpietos¢
Cieciwa ptata
Diugoseé
Wysokosé
Rozpieto§¢é usterzenia poziomego
Rozstaw kol podwozia

Baza podwozia

Srednica $migta

(stata)

Wydluzenie skrzydta

Wymiary wewnetrzne kabiny
Dtugosé

Szeroko$¢ maks.

Wysoko§é maks.

Powierzchnie

Powierzchnia
Powierzchnia statecznika pionowego
Powierzchnia steru kierunku
Powierzchnia statecznika poziomego
Powierzchnia steru wysokosei (z klapka)

nosna

-1A Trainer.

oferowana
W koncu

dukcje

Obecnie produkowana j
jest wersja AA-1B Trainer.
roku 1971 rozpoczeto pro-
luksusowej wersji samolotu
AlA-1 Trainer (o nieco wiekszym cie-
zarze Wwlasnym) oznaczonej American
Tr-2. Samolot przeznaczony jest do za-
awansowanego treningu i do celéw
sportowo-turystycznych. Odznacza sig
bardziej luksusowym wyposazeniem i
bogatszym wykonczeniem wnetrza. Za-
stosowano $miglo o lepszych parame-
trach przelotowych. Cena samolotu w
wersji podstawowej okolo 13,5 tys. dol.
Do 31.XIT.1971 r. dostarczono odbiorcom
25 samolotow.

W czerwcu 1970 r. rozpoczeto projek-

150 KM. Prototyp samolotu oblatano 21
VIIL.1970 r. Nowy samolot ma 50% czesci
wspolnych z wersja 2-miejscows, roznij
sie od niej wieksza rozpietoscig i cie-
ciwg skrzydel, wiekszg diugoscig kadtu-

ba oraz zwiekszonymi powierzchniami
usterzen. Swiadectwo typu uzyskano
12.X1.1970 r.

Dzieki niskiej cenie i duzym walo-

rom uzytkowym samoloty AA-1 i AA-5.
odnosza duze sukcesy rynkowe. Firma
American Aviation (zatrudniajgca w
1972 r, ponad 250 pracownikéw) stata
sie  konkurencyjna dla najwiekszy~h
firm produkujacych samoloty lekkie:
Cessna, Piper i Beechcraft, W 1971 L
uzyskata 3 miejsce w sprzedazy jedno-
silnikowych  samolotow lekkich (319
sztuk) w USA. Obecnie firma produ-
kuje okolo 700 samolotéw rocznie i za-
czyna wkraczaé na rynki europejskie.
Do marca 1973 r. firma American Avia-
tion dostarczyta odbiorcom przeszio 1100

towanie 4-miejscowej turystycznej i samolotow, W Europie lata 135 samolo-
stuzbowej wersji samolotu AA-1, ozna- 1ow wszystkich trzech wersji. _Od stycz-
czonej AA-5 American Traveler, wWy- nia 1973 r. wytwornia wechodzi w sktad
posazonej w silnik Lycoming o mocy zakladobw Grumman..
Ciezary
Ciezar wtlasny 437 kG
Ciezar catkowity maks. 680 kG
747 m Obciazenia
% Obciazenie powierzchni maks. 74,7 KG/m?
1,22 m Obciazenie mocy maks. 6,3 KG/KM
5,86 m
2,07 m Osiagi
2,34 m (dla maks. cigzaru calkowitego)
2,45 m Predko§¢ maks. 232 km 'h
1,33 m Predko$é¢ dopuszczalna nurkowania 313 km/h
1,80 m Predkosé przelotowa maks.
(na h = 2440 m, 75% mocy) 215 Fm,'h
6,06 m Predkos¢ przelotowa ekonomiczna
(na h = 3050 m) 183 km/h
Predkos¢ min. (klapy wypuszczone) 106 km,'h
1,37 m Predko$§¢ min. (klapy schowane) 111 km/h
1,04 m Wznoszenie 38 m <
1,15 m Putap praktyczny 3350 m
Zasigg (paliwo maks., na h = 3050 m) 830 km
Start (na h = 15 m) 492 m
9.11 m? Rozbieg 274 m
0:44 mt Ladpwaxme (z h 15 m) 379 m
0,34 m? Dobieg 149 m
0,88 m? R.M.
0,67 m?

F‘%@j@
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Lekki

10-miejscowy samolot pasazerski

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy dolno-
ptat z chowanym podwoziem konstruk-

cji metalowej zbudowany wg zasady
fail safe.

Plat. Wolnonos$ny, trapezowy Kkon-
strukeji skorupowej. Profil skrzydla

NACA 64A 109. Wznios 2°30°, kat zakli-
nowania 1°, kat skosu 13° mierzony w
0,25 cieciwy.

Struktura skrzydla o$miodzwigarowa
z pokryciem duralowym po wewngtrz-
nej stronie frezowanym chemicznie. Lot-
ki metalowe wywazone aerodynamicznie
z napedem recznym. Klapy. metalowe
jednoszczelinowe 2z napedem hydrau-
licznym., Tuz przed klapami zamonto-
wano spoilery napedzane hydraulicznie.
Na obu lotkach zamontowano Kklapki
odcigzajgce. Dodatkowo ma lewej lotce
zastosowano klapke wywazajacq. Przed
lotkami umieszczono 2 rzedy turbuliza-
toré6w plytkowych ustawionych pod roz-
nymi kgtami. W instalacji przeciwoblo-
dzeniowej na Kkrawedzi natarcia zasto-
sowano rure z otworkami zasilang gora-
cym powietrzem =ze sprezarki silnika.

Kadtub. Konstrukeja polskorupowa z
pokryciem duralowym nitowana na
gladko. Struktura kadiuba podzielona na
trzy przedzialy: cze$S¢é nosowa mocno
wydluzona stanowigca kabine dla zalogi,
cze§é Srodkowa z kabing dla pasazerow
i cze§é¢é tylna stanowigca przedzial dla
instalacji i agregatow silnikowych.

Cato§¢ konstrukeji gesto podparta
wregami. Na samym przodzie cze§ci no-
sowej znajduje sie wyposazenie radiowo-
nawigacyjne oraz komora dla schowa-
nia podwozia przedniego. Aby zapewnic¢
tatwy dostep do wyposazenia zastoso-
wano na nosku latwo zdejmowane po-
krywy. Ramowa konstrukcja kabiny pi-
lotow jest od goéry podparta mocng bel-
ka konstrukeji skrzynkowej.

Pilotow oddzielono z tylu przedzialem
wejsciowym od kabiny pasazerow.
Drzwi wejéciowe, o ksztalcie stanowig-
cym odcinek cylindra odchylane do do-
lu sg wykorzystywane po otwarciu ja-
ko stopnie wejsciowe. W przedziale dla
pasazerow po prawej stronie umieszczo-
no w tandem dwa pojedyncze fotele,
natomiast po lewej stronie i z tylu sie-
dzenia sg wykonane w postaci kanapy.
Konstrukcja siedzen z grubg warstwa
pianki z pokryciem tkaninowym.

Przedni fotel stanowi toalete i moze
by¢ zasloniety zastona.

Usterzenia. Usterzenie poziome — tra-
pezowe, konstrukcji poélskorupowej. Sta-

10 000 e

8 000

6 0001

4 000 /
5 10 15

Zmiany wysokosci
w funkeji

réwnowaznej kabiny
wysokosci lotu
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tecznik poziomy przestawialny z nape-
dem elektrycznym umieszczonym w gOr-
nej cze$ci statecznika pionowego. Na
krawedzi natarcia statecznika zamonto-
wana instalacja przeciwoblodzeniowa W
postaci grzatek elektrycznych.

Ster wysokoéci dzielony, z kompensa-
cjg rogowa. Statecznik pionowy o struk-
turze wykonanej wspoélnie z kadlubem,
wielodzwigarowy gesto uzebrowany, za-
konczony owiewkg w ksztalcie sptasz-
czonego cygara.

Pod kadlubem pletwa, stuzgca rowniez
jako zderzak. Ster kierunku z kompen-
sacja rogowg, Naped sterow regczny. Na

sterze kierunku zamontowano klapke
wywazajaca.
Podwozie. Chowane w ukladzie troj-

kolowym z podwojng liczbg ko6t na
podwoziu giownym i sterowanym poje-
dynczo kolem przednim, Golenie glowne
mocowane poprzecznie do dzwigarow.
Naped chowania podwozia hydrauliczny
z awaryjnym wypuszczaniem pneuma-
tycznym., Amortyzatory olejowo-po-
wietrzne. Kola gléowne zaopatrzono w
opony Goodyear 18 X 5,5 10-warstwowe o
ci$nieniu 8,08 kG/cm? Kolo przednie za-

opatrzono w opong Goodyear 18 X 4,4
LEARJET 24C/D -«
Wymiary
kabiny

LEARIET 258

10-warstwowg o ci$nieniu 7,38 kG/cm?
A obrzezami przeciwrozbryzgowymi
(Dual Chine). Hamulce hydrauliczne
wielotarczowe firmy Goodyear z ukla-
dem przeciwpoS$lizgowym,

Naped. Dwa silniki turboodrzutowe
firmy General Electric CJ610-6, o ciagu
1340 kG kazdy. Sa montowane po obu
stronach w tylnej cze$ci kadiuba tuz za
przedziatem pasazerskim. Struktura
no$na zawieszenia silnikbw w postaci
dwu belek ustawionych poprzecznie do
osi kadiuba — wewnagtrz powigzanych
z wregami — na zewngtrz zakonczonych
kolnierzami, do ktérych mocowane sg
silniki. Silniki maja obecnie trwatos¢
miedzyremontowa okolo 1400 godzin.

Instalacja paliwowa i olejowa. Paliwo
miesci sie w skrzydiowych zbiornikach
integralnych oraz w zbiornikach na
koncach skrzydet — razem o pojemnosci
3180 litrow.

Pojemnos$é instalacji olejowej 3,75 1 na
silnik. Dla Learjeta specjalnie opraco-
wano strumieniowe pompy paliwowe.
Jako awaryjne stuzg pompy elektryczne.
Wyposazenie, CiSnienie w  kabinie,
Cisnienie powietrza w kabinie zapew-
nione jest zasilaniem powietrza zec spre¢-
zarek silnikow.

Kazdy silnik oddzielnie jest w stanie
zapewni¢ maksymalne nadci$nienie w
kabinie wynoszace 0,62 kG/cm?,

W przypadku gwaltownego spadku
ciSnienia sa do rozporzadzenia lotnicze
maski tlenowe, takie same jak w du-
zych samolotach pasazerskich,

Klimatyzacja. Freonowy klimatyzator
utrzymuje temperature na pokiladzie sa-
molotu w czasie lotu w przyjemnych
granicach.

USA

P

Hydraulika. Napedy Kklap, spoilerow,
hamulcow i chowania podwozia sg
zasilane hydraulicznie. Zapewniajg to
pompy hydrauliczne zamontowane na

silnikach. Jedna pompa jest w star}ie
zapewni¢ wystarczajace cisnienie w in-
stalacji, Dodatkowo zainstalowana jest
pompa rezerwowa z napedem elektrycz-
nym. Do awaryjnego wypuszczania pod-
wozia stuzy instalacja pneumatyczna.
Awaryjne hamowanie ko6t z instalacji
pneumatycznej jest roOwniez mozliwe.

Instalacja przeciwoblodzeniowa. Szyby
przednie kabiny pilotow, krawedzie na-
tarcia skrzydet i kierownice wlotowe
silnikow sg zasilane cieplym powietrzem
z silnik6w. Dodatkowo mozna spryski-
waé alkoholem szybe¢ przednia. Elek-
trycznie moZzna odladzaé chwyty po-
wietrza do silnikdw, krawedzie natarcia
usterzenia 'poziomego, rurke spietrzenio-
wa oraz chorggiewke sygnalizacji prze-
ciagniecia.

Instalacja elektryczna. Instalacje elek-
tryczng stanowia dwa niezalezne syste-
my prgdu statego. Pradu dostarczajg
dwie pradnice zamontowane na silni-
kach. Dodatkowo zainstalowano zapaso-
wg pradnice na wypadek awarii jednej
z pradnic glownych lub obu réwno-
czeSnie. Baterie niklowo-kadmowe do-
starczaja prad do rozruchu silnikow.

Elektronika — wykonana wg standar-
du samolotu komunikacyjnego. Pilot
automatyczny przewidziany jako stale
wyposazenie.

ROZWQJ KONSTRUKCJI. Samolot
zaprojektowano w Szwajcarii, wykorzy-
stujac skrzydla od mysSliwca P-16. Pro-
dukcje rozpoczeto w USA. Prototyp Le-
arjet wykonat pierwszy lot 7 pazdzier-
nika 1963 r. Produkcja seryjna samolotu
oznaczonego Learjet 23 rozpoczela sie w
pazdzierniku 1964 r. Po wyprodukowaniu
104 samolotoéw, w marcu 1966 r. rozpo-
czeto  wytwarzanie nastepnej wersji
Learjet 24, ktorych zbudowano 80 sztuk.
17 grudnia 1968 r. samolot o oznaczeniu
Learjet 24B otrzymalt certyfikat FAA
i wedlug tej wersji kontynuowano pro-
dukcje. Nastepna wersja byl Learjet
24D. 12 sierpnia 1966 roku wykonal swoj
pierwszy lot Learjet 25 roznigcy sie tym
od Wex’:_iji 24, ze byl o 1,27 m dluzszy
przy tej samej wysokos$ci i rozpieto$ci.
Wr_az z budowg nastepnych wersji rost
ciezar startowy od 5675 kG dla 23, do
6810 KG dla wersji 25.

W roku 1970 weszly do produkcji nowe
odmiany wersji 25 oznaczone 25B i 25C.
Samoloty rodziny Learjet 25 otrzymaly
certyfikat FAA wg kategorii samolotéow
transportowych, uznajacy nieograniczo-
na trwato§é dla skrzydel, kadiuba i u-
sterzenia kierunku oraz ograniczajacy
czas eksploataciji dla usterzenia wyso-
kosci i podwozia na podstawie wymagan
bezpieczenstwa.

Aktualnie w

produkeji sg
24D, 25B i 25C.

Learjet
Produkcja

wynosi 3

sztuki miesiecznie, docelowo ma byé
wytwarzane 7 sztuk, W biezgcym roku
oblatano 2 nowe wersje, 22 sierpnia,

Learjet 35 i 4 stycznia Learjet 35.

Learjet 36 w stosunku do wersji do-
tychcezas produkowanych ma przedluzo-
ny kadilub o 0,34 m i rozpieto§¢ zwiek-
szong o 1,2 m. Do napedu zastosowano
dwa silniki dwuprzeptywowe TFET31 po
1587 kG ciggu kazdy. Samolot ten uwa-
zany jest za konkurenta Falcona 10,

Dotychczas wyprodukowano okolo 400
samolotéow (stan na koniec ub. r.)., Ce-
na wynosi 595000 dolarow,
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Gates Learjet

DANE TECHNICZNE Cigzary
Ciezar wilasny 3300 kG
Wymiary Ciezar handlowy maks. 1059 kG
Ciezar startowy 6803 kG
Rozpietosé 10,84 m Ciezar do kolowania maks. 7030 kG
Dlugosé 145 m Ciezar do ladowania 6032 kG
Wysokos§é 3,84 m
Rozpigto§é usterzenia 4,47 m
Cieciwa skrzydla: Obciazenia
— u nasady 2,774 m
W;H{:zaerﬁzncu é-‘ag m Obcigzenie powierzchni 315,9 KG/m?
¥ Obcigzenie m 2,54 kG i
Rozstaw podwozia 2,51 m RECRIR S 78 KG/KG clagu
Baza podwozia 4,93 m
Wymiary drzwi: o
wysoko$é 1,14 m Osiagi
szerokosSé 0,91 m L
Wyjscie awaryjne: Predkosci
wysoko§é 0,71 m
szeroko§¢ 0,48 m przelotowa maksymalna 877 km/h — 0,81 Ma
Dlugo§é kabiny: — na wysoko§ci 12 500 m
ci$nieniowej 6,19 m przelotowa optymalna 817 km/h — 0,77 Ma
pasazerskiej 3,71 m — na wysokoSci 12 500 m
Wysoko§é kabiny 1,40 m przelotowa optymalna 0,74 Ma
Szeroko$é kabiny 1,47 m predkos$é przeciagniecia
(klapy i podwozie wypuszczone) 198 km/h
wznoszenia 30,7 m/s
Objetosci wznoszenia na 1 silniku 9 m,s
Pojemno$é kabiny 8,32 m? Starty i ladowania
w tym bagaznika 1,13 m?
Rozbieg 1165 m
Dlugo$¢ lotniska do startu 1580 m
Powierzchnie Ladowanie z wysokoSci 15 m 1226 m
Dobieg 862 m
nosna 21,53 m?
lotek 1,08 m? Zasieg
klap 3,42 m? d
spoilerow 0,67 m? — 7z rezerwg paliwa na 45 min. 3307 km
statecznika pionowego 3,47 m? Putap praktyczny 13 720 m
steru kierunku z klapkg wywazajyca 0,64 m? Pulap praktyczny na jednym silniku 7470 m
usterzenia poziomego 5,02 m?
steru wysokoS$ci 1,27 m? Lo,
gt
J
\
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Zaleznosé predkosci

lotu o 0/S i G

Dokonczenie
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QIS

700
690
680
670
660
650
640
630
620
610
600
590
580
570
560
6550
540
530
520
510
500
490
480
470
460
450
440
430
420
410
400
390
380
370
360
350
340
330
320
310
300
290
280
270
260
250
240
230
220
210

200
190
180
170
160

0

2,0
269,466
267,531
265,596
263,559
261,624
259,680
957,653
255,616
258,579
251,542
240,404
247,367
245,288
243,090
240,051
238,812
236,674
234,433
232,193
220,952
927,712
925,471
9923120
290,787
218,445
216,000
213,658
911,214
208,668
206,224
203,678
201,132
198,484
195,938
193,189
190,541
187,791
185,041
182,190
179,338
176,385
178,432
170,377
167,821
164,164
161,007
157,749
154,490
151,027
147,565

144,000
140,334
136,668
132,798
128,826

124,753
122,614
120,476
118,337
116,096

113,856
111,514
109,171
106,829
104,385

101,839
99,276
96,635
03,897
91,004

88,227
85,231
82,139
78,880

75,636

72,025
68,321
64,42

0,267

55,790

50,919
45,646
39,458
32,212

1,9
276,504
274,519
272,633
270,443
268,458
266,472
264,382
262,292
260,202
258,112
255,918
253,828
251,634
249,439
247,245
245,050
242,856
240,557
238,258
235,959
233,660
231,361
228,957
226,564
224,150
221,642
219,239
216,731
214,119
211,610
208,998
206,385
203,669
201,056
198,235
195,518
192,696
189,875
186,949
184,023
180,992

77,962
174,827
171,692
168,452
165,213
161,869
158,625
154,972
151,419

147,762
144,000
140,238
136,267
132,191

128,011
126,817
123,622
121,428
119,129

116,830
114,426
112,023
109,619
107,111

104,499
101,869
99,169
96,349
03,473

00,5632
87,457
84,286
80,946
77,509

73,906
70,105
66,106
61,841
57,248

52,249
46,736
40,489
33,063

1.8
283,024
281,885
270,846

269,381
267,184
265,038
262,785
260,639
258,386
256,132
253,879
251,625
249,372
247,011
244,651
242,290
230,029
237,569
235,101
232,633
230,165
227,590
295,122
292 546
210,864
217,289
214,606
211,923
200,133
206,451
203,554
200,764
197,867
194,970
191,965
188,961
185,849
182,737
179,518
176,299
172,972
169,646
166,212
162,993
159,130
155,482

151,726
147,864
144,000
139,023
135,738

131,446
129,193
126,939
124,686
122,325

119,965
117,497
115,029
112,561
109,986

107,303
104,602
101,820
08,934
05,081

92,961
89,804
86,5406
83,118
79,5689

08,781

53,652
47,990
41,576
33,940

Cz
1,7 1,6 1,5 1,4 1,3 1,2 1,1

292,195 301,205 311,040 322,082 334,232 347,968 363,227
290,007 299,042 308,806 319,769 331,832 345,469 360,619
288,000 206,879 306,57 317,456 329,432 342,970 358,011
285,790 294,602 304,222 315,022 326,906 340,340 355,265
283,692 292,439 301,988 312,709 324,506 337,841 352,657
281,694 290,277 209,755 310,396 322,106 335,343 350,049
279,385 288,000 307,962 319,680 332,713 347,303
277,177 285,723 305,627 317,053 330,083 344,558
274,968 283,447 303,003 314,527 327,452 341,812
272,760 281,170 £ 300,658 312,000 324,822 339,067
270,441 278,779 287,882 298,102 309,348 322,061 336,184
268,232 276,503 285,531 295,668 306,822 319,430 333,438
265,913 274,112 283,063 293,111 304,169 316,669 330,566
263,504 271,722 280,504 290,565 301,516 313,907 327,673
261,275 269,331 278,126 287,999 208,864 311,146 324,790
258,956 266,941 275,667 285,443 296,211 308,384 321,907
266,637 264,550 273,188 282,887 203,558 305,622 319,025
254,208 262,046 270,602 280,209 290,779 302,729 316,005
251,778 259,541 268,016 277,531 288,000 209,836 312,985
249,349 257,087 265,430 274,853 285,221 296,943 309,965
246,919 254,533 262,844 272,175 282,443 294,050 306,945
244,490 252,028 260,258 269,497 279,664 291,156 303,925
241,500 249,410 257,664 266,697 276,758 288,132 300,767
230,410 246,792 254,851 263,808 273,85: 285,107 207,610
236,870 244,174 252,147 261,098 270,948 282,082 294,453
234,220 241,431 249,326 258,177 267,916 278,926 291,158
231,680 238,813 246,622 255,377 265,011 275,902 288,001
229,030 236,081 243,801 252,456 261,979 272,745 234,706
226,269 233,236 240,862 249,412 258,821 269,458 281,274
228,619 230,504 238,041 246,491 255,790 266,302 277,980
220,858 227,658 235,102 243,448 252,632 263,014 274,548
218,097 224,812 232,163 240,405 249,474 259,726 271,116
215,226 221,053 229,107 237,240 246,190 256,307 267,547
212,465 219,007 226,168 234,197 243,032 253,019 264,115
209,484 215,934 222,994 230,910 239,621 249,469 260,400
206,613 212,974 219,938 227,746 236,337 246,050 256,840
203,631 209,901 216,764 224,459 232,927 242,499 253,133
200,649 206,827 213,590 221,172 229,516 238,948 249,427
197,557 203,640 210,299 217,764 225,979 235,266 245,583
194,466 200,453 207,007 214,356 222,442 231,584 241,739
191,263 197,152 203,598 210,826 218,779 227,770 237,759
188,061 193,851 200,189 207,296 215,166 223,956 238,778
184,748 190,436 196,663 203,644 211,327 220,011 229,659
181,435 187,021 193,136 199,993 207,537 216,066 225,541
178,011 183,492 189,492 196,219 203,621 211,989 221,423
174,688 179,964 185,848 192,446 199,706 207,913 217,030
171,055 176,321 182,086 188,551 195,663 203,704 212,637
167,742 172,906 178,560 184,899 191,874 199,759 208,519
163,766 168,808 174,828 180,517 187,327 195,025 203,577
160,012 164,938 170,331 176,378 183,032 190,554 198,910
156,147 160,954 166,217 172,118 178,611 185,951 194,110
152,171 156,856 161,985 167,736 174,063 181,217 189,168
148,196 152,758 157,753 163,354 169,516 176,482 184,226
144,000 148,433 153,286 158,728 164,716 171,485 179,009
139,693 143,994 148,702 153,981 159,790 166,356 178,655
135,276 139,441 144,000 149,112 154,737 161,096 168,164
132,956 137,060 141,531 146,656 152,084 158,334 165,281
130,637 134,660 139,063 143,999 149,432 166,673 162,399
128,318 132,269 136,694 141,443 146,779 152,811 169,616
125,889 129,765 134,008 138,765 144,000 149,918 156,496
123,460 127,261 131,422 136,087 141,221 147,025 153,476
120,920 124,643 128,718 133,288 138,316 144,000 150,348
118,380 122,025 126,015 130,438 135,411 140,975 147,161
115,840 119,407 123,311 127,688 132,606 137,051 144,004
113,190 116,675 120,490 124,767 129,474 134,795 140,709
110,429 113,829 117,561 121,724 126,616 131,607 137,277
107,650 110,964 114,592 118,660 123,187 128,197 133,822
104,786 108,012 111,544 115,604 119,861 124,787 130,262
101,817 104,951 108,383 112,231 116,465 121,251 126,571

08,778 101,819 105,148 108,881 112,988 117,632 122,793

95,669 98,615 101,839 105,454 109,433 113,930 118,929

92,420 95,266 08,381 101,873 105,716 110,061 114,890

89,068 91,810 94,812 98,178 101,881 106,068 110,722

85,539 88,173 91,0566 94,289 97,846 101,867 106,336

81,907 84,429 87,190 90,285 93,691 97,541 101,821

78,100 80,504 83,137 86,088 89,336 93,007 97,086

74,083 76,364 78,861 81,661 84,742 88,224 92,093

69,857 72,008 74,863 77,003 79,907 83,191 86,839

(5,351 67,363 69,065 72,035 74,752 77,824 81,237

60,496 62,359 64,398 66,684 69,200 72,043 75,203

56,215 56,915 08,775 60,362 63,1568 65,753 08,637

49,388 50,909 52,573 54,440 56,494 58,815 61,394

42,787 44,104 45,646 47,163 48,042 50,954 53,188

34,929 36,004 37,181 38,501 39,954 41,596 43,420

Objasnienia: QS — obcigzenia powierzchni [kG/m2], C, — wspoiczynnik sily noSnej, predkos¢ lotu [km/h]

TLiA 1974 nr 1

QIS

700
690
630
670
660
650
640
630
620
610
600
590
580
570
560
550
540
530
520
510
500
490
480
470
460
450
440
430
420
410
400
390
380
370
360
350
340
330
320
310
300
290
280
270
260
250
240
230
220
210

200
190
180
170
160

150
1456
140
1356
130

125
120
115
110
105

[N T ]
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Laleznosc predkosci lotu od (/S

i G

Dokonczenie

QIS

700
690
680

70
660
650
640
630
620
610

600
H80
480
570
560

5560
540
530
520
510

500
400
480
470
460
450
440
430
420
410

400
390
380
370
360

300
340
330
320
310

300
290
280
270
260

250
240
230
220
210

200
190
180
170
160

150
145
140
135
130

125
120
115
110

, 105

100

35
80

2b
20
15
10

Cz
1,0 0.9 0,8 0,7 0,6 0.5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,05 0,025
381,024 401,710 425,061 45 492,151 H38,920 601,933 695,297 852,401 1205,772 1704,805 2411,543
378,285 308,826 422,902 452,225 488,617 534,652 597,156 689,779 845,636 1196,202 1691,274 2394,227
375,652 395,941 419,844 448,954 485,083 531,190 503,289 685,312 840,159 1188,455 1680,321 2376,910
372,672 392,905 416,624 445,511 481,363 527,116 588,739 680,056 833,716 1179,341 1667,435 2358,682
369,936 390,020 413,565 442,240 477,829 523,246 HR4.417 675,064 827,596 1170,683 16565,194 2341,366
367,200 387,136 410,607 438,970 519,376 580,094 682,711 8 ’f 475 1162,025 1642,952 2324,050
364,320 384,099 407,287 435,527 515,303 575,645 664,816 | 1152,911 1630,066 2305,822
361,440 381,063 404,067 432, 0‘44 511,229 570,995 659,560 1143,797 1617,180 2287,694
358,560 378,027 400,848 4 28,641 507,156 566,445 654,305 802 o) I-lh 1134,683 1604,295 2269,366
355,680 374,990 397,628 425,198 503,082 561,896 649,049 795,703 1125,569 1591,409 2251,138
352,656 371,802 394,247 421,583 455,509 498,805 643,631 789,006 1116,000 1557,878 2231,999
349,776 368,766 391,028 418,140 451,789 494,731 638, T(S 782,4 N.) 1106,886 1564,993 2213,771
346,752 365,578 387,647 414,525 447,883 490,454 632,75 TTH, 797 1097,316 1551,462 2194,632
343,728 362,389 384,266 410,910 443,977 486,177 627, _vii) 769,032 1087,746 1537,932 2175,493
340,704 309,201 380,886 407,295 440,071 481,900 H3R28T 621,721 762,200 1078,177 1524,402 2156,353
337,680 356,013 377,505 403,680 436,165 477,622 533,459 616,203 755,435 1068,607 1510,872 2137,214
334,656 352,826 374,124 400. ()()) 432,259 473,345 528,682 610,684 748,670 1059,037 1497,342 2118,075
331,488 349,485 370,683 396,278 428,167 468,864 523,677 604,903 74[,.)‘% 2 1049,012 1433,167 2093,024
328,320 346,145 367,041 392,491 4'_’.4,075 464,383 518, (51 3 599,122 734,495 IOSH,QHT 1463,993 2077,974
325,152 342,805 363,500 338,7()3 419,983 459,903 513,668 593,341 727,408 1028,962 1454,818 2057,923
321,984 330,465 359,958 334,916 415,891 455,422 508,663 587,560 720,321 1018,936 1440644 2037,872
318,816 336,125 356,416 381,129 411,799 450,941 503,668 581,779 713,233 1003,911 1426,469 2017,822
315,504 332,633 352,714 377,170 407,522 446,256 498,426 575,736 705,824 098,430 1411,650 1996,860
312,192 320,144 349,011 373,210 403,244 441,672 493,194 569,692 698,415 987,949 1396,832 1975,808
308,880 325,650 345,308 369,251 398,966 436,887 487,962 563,648 691,005 977,468 1382,013 1954,936
.3().) 4"4 322,006 341,445 365,119 394,502 432,000 482,502 557,341 683,274 966,531 1366,550 1033,062
318,514 337,742 361,160 390,224 427,314 477,270 551,208 675,864 956,050 1351,731 1912,100
314,870 333,879 357,029 385,760 422,426 471,810 544,991 668,133 045,113 1336,268 1890, 'l_’t
311,075 329,854 352,725 381,110 417,334 466,123 538,422 660,079 933,721 1320,160 1867,442
"91 1600 307,431 325,991 348,504 376,646 412,446 460,663 532,115 652,348 922,784 1304,697 1345,569
288,000 303,636 321,966 344,290 371,996 407,354 454,976 525,646 644,294 911,392 1288,590 1822,784
284,400 299,840 317,941 339,986 367,346 402,262 449,289 518,977 636,240 900,000 1272,483 1300,000
280,656 295,893 313,756 335,511 362,510 396,966 443,374 512,144 627,861 888,151 1255,731 1776,303
277,056 292,098 300,731 331,207 357,860 391,874 437,687 505,575 619,811 876,759 1239,624 1753,518
273,168 287,999 305,385 326,559 352,839 386,375 431,545 498,480 611,113 864,455 1222,228 1728,911
269,424 284,051 301,199 322,083 348,002 381,080 425,630 491,648 602,737 852,607 1205,476 1705,214
265,636 279,952 296,853 317,435 342,930 375,680 419,488 434,553 594,039 840,303 1188,030 1680,607
261,645 275,803 292,506 312,787 237,953 370,081 -l|3,3lﬁ 477,458 585,341 828,000 1170,684 1656,000
207,616 271,602 287,998 307,964 332,750 364,378 106,976 470,101 576,321 815,240 1152,644 1630,480
253,584 267,351 283,491 303,147 327,642 358,67H 400,606 162,743 567,301 302,481 1134,603 1604,961
249,408 262,949 278,822 298,155 322,148 3;)-.:()5 394,009 455,123 557,958 7?49,'_’65 1115,919 1578,5631
245,232 258,546 274,154 293,163 3,75 387,412 447,502 548,616 776,050 1097,234 1551,101
240,912 253,991 269,324 287,998 380,587 439,619 538,952 762,379 1077,905 1524.759
236,592 249,437 264,495 282,834 373,641 373,736 "L’.Sl,'_’.?‘? 748,708 1058,577 1497,417
232,128 244,731 259,604 277,498 328,327 366,711 423,590 519,301 734,582 1038,603 1467,164
227,664 240,024 254,514 272,161 204,063 322,013 ?"‘ 658 415, 444 509,314 720,455 1018,630 1440,091
223,056 235,166 249,363 266,653 288,111 315,496 37 51; 499,006 705,873 998,013 1411,746
218,448 230,308 244,211 261,144 282, 1’3‘) 308,978 488,697 691,291 977,395 1382,582
213,562 225,146 238,738 255,291 5 302 389,692 477,744 675,797 955,489 1351,694
208,656 219,984 233,264 249,438 "69,.)1 il 205, 380,758 466,791 660,303 933,583 1320,607
203,616 214,671 227,630 243,413 263.001 321,668 371,561 455,616 644,354 911,033 1288,708
198,432 209,205 221,834 237,216 256,280 313,478 362,101 443,018 627,949 887,838 1255,898
103,248 203,740 216,039 231,018 249,609 305,289 352,641 432,321 611,644 864,644 1223088
187,776 197,971 209,922 224,477 242 541 206,644 342,656 420,080 594.228 840,161 1188,4565
182,160 192,050 203,643 217,763 235,287 287,772 332,408 407,516 576,455 315,033 1152,911
176,400 185,977 197,204 210,878 227,847 278,673 321,897 394,630 558,228 789,261 1116,455
173,376 182,789 193,823 207,262 941 273,895 316,379 337,865 548,658 775,731 1097,316
170,352 179,601 190,443 203,647 220,036 269,118 310,860 381,010 539,088 762,201 1073,177
167,328 176,412 187,062 200,032 216,130 264,341 305,342 374,335 529,519 748,671 1059,037
164,160 173,072 183,52 196,245 212,017 ._.3’ 192 259,336 299,561 267,247 519,493 743,496 1038,987
160,992 169,732 179,979 192,458 207,946 227,711 254,331 293,780 360,160 509,468 720,322 1018,936
157,680 166,241 176,276 188,499 203,668 223,026 249,099 287,736 352,751 498,987 705,503 997,974
154,368 162,749 172,674 184,539 199,390 218,342 243,867 281,693 345,341 488,506 690,684
151,056 159,257 168,871 180,580 195,112 213,657 238,635 275,649 337,933 478,025 675,865
147,600 155,613 165,007 176,449 190,648 208,770 233,175 269,342 330,201 467,088 660,402 934,177
—
144.00 151,418 160,938 172,145 185,998 203,677 227,488 262,773 322,147 455,696 644,205 911, JQ 2
140,256 147,997 156,931 167,812 181,316 198,650 221,762 256,195 314,038 444,226 28,078 i¥
136,642 144,060 162,757 163,348 176,493 193,269 215,863 249,345 305,685 432,410 611,371
132,769 139,978 148,428 158,719 171,492 187,792 209,746 242,279 297,023 420,156 594,046 P
128,806 135,800 143,998 153,982 166,373 182,187 203,486 235,048 288,157 407,615 576,315 815, ":H
124,753 131,526 139,466 149,136 161,137 176,453 197,082 227,651 279,089 394,788 558,178 789,675
120,516 127,059 134,730 144,071 155,665 170,461 190,389 219,920 269,611 381,381 539,232 ‘(’3 ‘6'
116,145 122,450 129,842 138,845 150,018 164,351 183,565 212,037 259,947 367,710 519,894
111,544 117,600 124,699 133,345 144,076 157,770 176,214 203,546 249,638 362,987 499,077
106,808 112,606 119,404 127,683 137,958 151,071 168,732 194,904 238,943 337,999 477,886 675, ‘)9“
101,842 107,372 113,854 121,748 131,545 144,048 160,889 185,843 227,835 322,286 455,671 644,573
96,605 101,850 107,999 115,487 124,780 136,641 152,615 176,286 216,119 305,713 432,238 611,426
91,094 96,040 101,838 108,899 117,662 128,846 143,909 166,230 203,790 274,903 407,581 576,547
85,218 89,844 95,268 101,874 110,072 120,634 134,625 155,505 190,643 269,676 381,287 539,353
78,887 83,170 88,191 94,306 101,895 111,580 124,625 143,955 176,482 249,644 352,964 499,288
72,000 75,909 80,491 86,072 92,999 101,838 113,744 131,386 161,073 227,848 322,147 455,696
64,402 67,899 71,998 76,990 83,186 91,092 101,742 117,622 144,077 203,805 288,154 407,611
55,794 58,823 62,374 66,699 72,067 78,917 88,142 101,814 124,819 176,564 249,638 363,128
45,5647 48,020 50,919 54,449 58,831 64,423 71,954 83,115 101,895 144,137 203,790 288,273
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Doc. dr inz. JAN ZMIHORSKI
INSTYTUT LOTNICTWA

We wszystkich maszynach, a w szcze-
golnosci w odpowiedzialnych uktadach
hydraulicznych (np. w lotnictwie) czy-
stos¢ stosowanych cieczy (oleje, plyny
chtodzqce paliwa, woda i in.) jest
czynnikiem w takim samym  stopniu
wspoldecydujgecym o  trwatosci tych
maszyn i ich pewnosci ruchowej, jak
odpowiedni dobdér tworzyw czy po-
prawnosci konstrukeji i technologii
wytwarzania, Z tego powodu Kraje
przodujgce w technice wykazujqg w
ostatnich latach szczegolne zaintereso-
wanie tym problemem. Wyrazem tego
sq m.in, ustanawiane i dyskutowane w

réoznych miedzynarodowych

~dn B - ramach
rwatoé i pewnosé ruchowa maszyn il o

czy technicznych.

a czystos¢ pracujacych w nich cieczy technicznych

Jak kiedy$ rozwoOj masowej produkcji uwarunko-
wanej wymienno$cig czeSci narzucit konstruktorom
konieczno$§é przyjecia systemu miedzynarodowych
pasowan i tolerancji, tak problem trwalosci i pew-
no$ci ruchu maszyn narzucit w latach pieédziesig-
tych potrzebe zdefiniowania i1 wprowadzenia norm
czystoSci cieczy technicznych (olejow w ukltadach hy-
draulicznych, paliw do silnikéw spalinowych, cieczy
chtodzgcych i in.), gdyz drobiny zanieczyszczen, szcze-
gOlnie zanieczyszczen o konsystencji cial statych i
polstalych (ktorymi ciecze te sa zanieczyszczone
wzglednie ktore powstaja w tych cieczach wskutek
zachodzgcych w nich fizyko-chemicznych proceséw)
w zasadniczy sposob decydujg o trwato$ci i pewno-
§ci ruchu uktadow i catych maszyn, w ktorych te
uklady =znalazly zastosowanie. Dzi§ juz nie wystar-
cza technice pogon za rekordami takich podstawo-
wych osiggow jak: predko$§é, przyspieszenie, wydaj-
no$é, sprawnos$é, ciezar jednostkowy czy stopien au-
tomatyzacji. Na czoto wysuwa sie zagadnienie trwa-
loSci i pewnoSci ruchu projektowanych maszyn i
urzadzen., Gdy mowa o trwatoSci nie jest obojetne,
czy okres eksploatacji silnika lotniczego (a tym sa-
mym i catego samolotu) do kapitalnego remontu
trwaé bedzie 800 czy 6000 godzin lotu. Pewno$§é ru-
chowa jest jeszcze bardziej istotnym czynnikiem, i
to nie tylko w lotnictwie. Podstawowg funkcje we
wszystkich cieplnych agregatach energetycznych od-
grywajg na przyklad pompy =zasilajgce, ktére powo-
dujg krgzenie wody w obiegu energetycznym przy
parametrach temperatury i ci$énienia wyrazajgcych
sie liczbg kilkuset. Na og6ét nie ma problemu ze zbu-
dowaniem pomp na takie parametry. Zasadniczy
problem (ktérym roznig sie osiggniecia $wiatowych
producentow tych urzadzen) to uzyskanie odpowied-
niej trwato$ci i pewno$ei ruchu. Awaria bowiem ta-
kiego agregatu pompowego (jest bardziej czuly niz
agregat turbinowy) powoduje wylaczenie z produk-
cji kilkuset megawatowych agregatow i to nieraz
na okresy wielu tygodni. Jej efektem sg dziesigtki
milionow zlotych strat, nie moéwigc o innych niewy-
miernych konsekwencjach, wynikajgcych z ogolne-
go zaklocenia roéwnowagi systemu energetycznego.
Czynnikiem nie jedynym, ale w wielu maszynach
zasadniczym (np. w uktadach hydraulicznych), kto-
ry decyduje o trwato$ci i pewno$ci ruchu, jest czy-
sto$¢ cieczy technicznych, ktére w organizmach tych
maszyn speiniajg czy to funkcje bezpoSredniego
przenoszenia energii (np. olej w uktadach hydraulicz-
nych), czy pomocniczg (np. olej w wukladach sma-
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rowniczych, ciecze chlodzgce), czy role posrednika w
przemianach energetycznych (woda w cieplnych ag-
regatach energetycznych), czy funkcje zlozone (trans-
port paliwa do silnikow spalinowych, ktore jedno-
cze$nie spelnia role czynnika smarujgcego czy na-
wet uczestniczgcego w przekazywaniu energii me-
chanicznej).

Kelwin powiedzial, ze dopiero wtedy mozZemy moé-
wi¢ o poznaniu jakiego§ zjawiska czy procesu, je-
zeli potrafimy mierzy¢é parametry tego zjawiska i w
liczbach wyrazi¢ jego skutki. O niekorzystnym wptly-
wie zanieczyszczen mechanicznych cieczy technicz-
nych na trwato§¢é maszyn i pewno$é ich ruchu nie
tylko dawno wiedziano, ale rowniez probowano tym
wplywom zaradzié. Jednak iloSciowe szacowanie
tych bardzo skomplikowanych zjawisk stalo sie mo-
zliwe dopiero po przyjeciu idei norm okre$lajgcych
czysto§¢ cieczy technicznych, norm okre§lajgcych
spos6b pomiaru tych czystosci a takze sposob pobie-
rania probek cieczy z uktadow.

Klasy czystoSci

W chwili obecnej istnieja dwie normy klas czy-
sto$ci opracowane w USA z przeznaczeniem do cie-
czy hydraulicznych (tablice 1 i 2) oraz projekt nor-
my RWPG czystosci cieczy nie tylko hydraulicznych
opracowany w roku 1972 (tablica 3). Wszystkie wy-
mienione normy opieraja sie na maksymalnych do-
puszczalnych iloSciach drobin zanieczyszczen, jakie
mogg znajdowaé si¢ w probkach o objgtoSci 100 cm?
pobranej cieczy. .

Norma amerykanska SAE-ASTM-AIA, niestety, nie
ma jeszcze zdefiniowanych klas czystoSci 7—10. (Nie-

Tablica 1. Klasy czystosci dla cieczy hydraulicznych wg SAE-ASTM-

=ATIA (dopuszezalne ilosei drobin w 100 em3 cieczy hydraulicznej)

Wiclkosd (Irnhin zanieczyszezen Laczna ilosé
Klasa w mikronach P——

czystosci = — szyeh od
ceczy | o 10 | 10—25 [25-50] " | 100 | 5 mikronow

—100
|

0 2 700 670 93 16 p 3 480

1 4 600| 1340 210 28 3 6 181

2 9700/ 2630 380 56 5 12 821

3 24 000/ 5 360 730 110 11 30 261

4 32 000, 10 700 1510 225 21 44 456

5 87 000 21400 | 3130 430 41 112 00"

6 128 000| 42000 | 6500 1000 92 177 592

7—10 — — — — — —_
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stety, gdyz mieszczg sie w nich prawie wszystkie
zwykle przemysiowe uklady hydrauliczne). Brak wy-
specyfikowanej odrebnej kolumny dla zanieczyszezen
o wyraznym charakterze witokien (zastugujg na od-
rebne potraktowanie) jest mankamentem obu ame-
rykanskich norm. )
Podczas gdy podane iloSci drobin zanieczyszczen w
obrebie poszezegdlnych gradacji zanieczyszcezen (przy
przej$ciu od klas duzej czystoSci do klas mniejsze]
czysto§ci) w normie SAE-ASTM-AIA nie majg wy-
raznie okre$lonego sposobu narastania (przyrosty te

Tablica 2. Klasy czystofei dla cieczy hydraulicznych wg NAS 1638

(National Aerospace Standard — USA)

(dopuszezalne ilosci drobin w 100 c¢m3 cieczy hydraulicznej)

‘Wielkoéé drobin zanicezyszezen w mikronach
Klasa czystosci
cieczy
5—16 | 16—25 | 25—050 _5(:(;’ >100
00 125 22 4 1 0
0 250 44 8 2 0
1 500 89 16 3 1
2 1 000 178 32 6 1
3 2 000 3566 63 11 2 |
4 4 000 712 126 22 4
b 8000 1425 263 45 8 |
6 16 000 2850/ 508 90 16 |
7 32 000 5700 1012 180 32
8 64 000 11 400 20256 360 04
9 128 000 22 800( 4 050 720 128
10 256 000 45 600| 8100 1140 256
11 512 000 91 200( 16 200 2880 512
12 1024 000 ' 128 000 32 400 5760 1024

sq rozne w roznych kolumnach), w drugiej normie
amerykanskiej (NAS 1638, tablica 2) ilo$ci drobin
zanieczyszczen dla poszczegbdlnych gradacji zanieczy-
szcze przy przejSciu z gory do dolu podwajaja sie
(wyjatek — duze gradacje, duze czysto$ci). Pod tym
wzgledem projekt normy RWPG podobny jest do
normy NAS 1638.

Stosunki ilo§ci drobin z kazdej grupy gradacji dla
okre§lonych klas czystoSci (mowa o liczbach w li-
niach poziomych), jakie przedstawiono w drugiej
normie amerykanskiej, zgodne sg (jak wykazano ba-
daniami) z odpowiednimi ilo§ciowymi stosunkami za-
nieczyszczen, jakie ksztaltujg sie w naturalnych za-
nieczyszczeniach pobranych z réinych uktadéw hy-
draulicznych. Charakterystyczng w nich cechg jest
znaczna przewaga drobin matych gradacji powstajg-
cych w uktadach hydraulicznych glownie wskutek
zjawiska erozji (§cieranie powierzchni przez drobne
czastki ptyngce z duzymi predko$ciami w strumie-
niu oleju).

Norma RWPG, jako projekt, jest jeszcze w chwili
obecnej dyskusyjna. Nasuwajg sie nastepujgce za-
strzezenia:

1. Norma nie definiuje wyraznie, do jakich cieczy
jest przeznaczona, a do jakich mie.

2. Rozszerzenie normy na zakres wielko$ci drobin
0,5—200 mikron6éw i jej rozbicie az na 19 klas prak-
tyc‘zni'e utrudni definiowanie czysto$ei badanych cie-
czy. Rzeczywiste charakterystyki badanych cieczy
bowiem trudne beda do pomieszczenia w tak ,cia-
snych” klasach.

3. Watpliwo$ci budzi celowo§¢ wprowadzenia po-
jecia ,,masa zanieczyszczen”, Istotniejsze znaczenie z

Tablica 3. Klasy czystoScl cieczy nle tylko hydraulicznych — projekt normy RWPG
(dopuszezalne ilosei drobin w 100 cm? cieczy)

Wielko$¢ drobin zanieczyszczen w mikronach )
< Masa zanieczysz-
Klasy czystodci czei w %
cleczy 0,3—1 1—2 2—b5 5—10 10—26 256—50 50—100 100200 wlékna nie wiecej
00 800 400 32 8 4 1 brak A. 0O,
0 1600 800 63 15 8 2 A. O
1 1600 125 32 16 3 nie normalizuje
2 —_— —_ 260 63 32 4 1 brak brak nie normalizuje
3 e s et 126 63 8 2
4 == = = 250 125 12 3
I3 —_ — - 500 250 25 4 1
6 — - — 1 000 500 50 6 2 1 0,0002
4 e — s 2 000 1000 100 12 4 2 0,0002
8 = s = 4 000 2 000 200 23 6 3 0,0004
9 o= e e 8 000 4 000 400 50 12 4 0,0006
10 — _— — 16 000 8 000 800 100 26 b 0,0008
11 —_ —_ — 31 500 16 000 1 600 200 50 10 0,0010
12 —_ —_ — 63 000 31 500 3 130 400 100 20 0,0032
13 — == — —_ 63 000 6 300 800 200 40 0,0250
14 — —_ —_ —_— 125 000 12 500 1 600 400 80
15 =i _ — —_ — 25 000 3 150 800 160
16 —_ — — —_ — 50 000 6 300 1600 316
8 & g —_ — — —_ —_ —_— 12 500 3150 630
Uwagi:

1) ,,brak” oznacza, ze przy pobraniu jednej prébki cieczy czasteczki danej wielkodci nie zostaly wykryte lub przy pobraniu kilku préb ogélna ilodé wykry-
tych czasteczek jest mniejsza od ilodci pobranych prébek

2) ,,A. 0.” — absolutny brak czasteczek zanieczyszczen

3) masa zanieczyszezent dla klasy 6—13 podana jest dowolnie tzn. nie jest obowiazujacym parametrem kontrolnym. Kontrolg mozna wprowadzi¢ wg uzna-
nia opracowujacego uklad, stosujgcego ciecz

4) jako wielkodci czasteczek (opr6ez widkien) przyjmuje si¢ najwigkszy wymiar gabarytowy

5) za wlokmo uwaza sie czasteczki o grubodci nie wiekszej niz 80 mikronéw, przy stosunku dlugosel do gruboscl nie mnlejszej niz 10 : 1

6) obecnoSé czgsteczek zanieczyszezen o wielkodei przekraczajgcej 200 mikronéw (nie liczac widkien) jest w cieczy nledopuszczalna

26

TLiA 1974 nr 1



TRWALOSC I PEWNOSC...

punktu widzenia procesu filtracji ma objeto§¢ za-
nieczyszczen. Nawet duza masa zanieczyszcezen, w
przypadku gdy sg to zanieczyszczenia z substancji
o duzej gestoSci wilasSciwej, nie zanieczy$ci tak sku-
tecznie filtru, jak wzglednie mniejsza masa zanie-
czyszezen, jednak z substancji o znacznie mniejszej
gestoSci wladciwej (miedzy innymi takze z takich
powodbéw, ze te ostatnie mie osadzajg sie tak szybko
w zbiornikach, nie mozna ich tak skutecznie odwi-
rowaé, nie wychwytujg ich wktadki magnetyczne).
Zanieczyszczenia majg objetosé odwrotnie proporcjo-
nalng do gestosci; objeto§é (obok wielko$ci ziarn) de-
cyduje o trwato$ci (zatkaniu) filtréow.

4. Wprowadzenie pojecia ,zanieczyszczenia abso-
lutnie niedopuszczalne” wydaje sie byé niewskaza-
ne ze wzgledow choé¢by tylko formalnych. Obecno$é
bowiem jednej takiej czastki wcale nie musi stano-
wié zagrozenia (w normach amerykanskich dopusz-
cza sie we wszystkich klasach wszystkie wielkoS$ci
czgstek), natomiast w my$§l definicji normy, dyskwa-
lifikuje ciecz jako juz nieodpowiednig do wszelkie-
go zastosowania.

5. Przyjecie w zalozeniach, ze wielko§é czastki o-
kre§la jej maksymalny gabaryt, jest chyba tez za
daleko idgcym uproszczeniem. Co nalezy rozumieé
pod mianem wielko$ci czgstki — to zagadnienie
wcigz jeszcze zlozone i dyskusyjne. Przyjmujac za-
lecenie projektu RWPG, ze ma to byé gabaryt ma-
ksymalny, doprowadzi to w konsekwencji do tego, ze
rezultaty okre§lenia klasy czysto$ci cieczy za pomoca
analizy mikroskopowej bedg powaznie roéznity sie od
wynikoéw analizy otrzymanych na nowoczesnych apa-
ratach elektronowych (typu Coulter — counter), w
ktorych o wielko$ci czgstki decyduje nie jeden ga-
baryt maksymalny, ale réwniez i inne wielko$ci, np.:
objeto$¢ czgstki i jej przekrdj poprzeczny w momen-
cie przechodzenia czgstki przez kalibrowany otwor
aparatu.

6. Bardzo komplikuje projekt normy przyjeta de-
finicja pojecia ,,wi6kno”, ktére wchodzi do klas po-
wyzej 7. Wynika bowiem z niej (wldkno — to czg-
stki o gruboéci nie wiekszej niz 30 mikronéw, kto6-
rego stosunek diugosci do gruboSci jest nie mniej-
szy niz 10:1), ze gdy ciecz zawiera¢ bedzie tylko jed-
no widkno $rednicy wiekszej niz 30 mikronoéw, to
powinno byé ono traktowane juz nie jako widkno, a
zwykla czgstka zanieczyszczenia o rozmiarze wiek-
szym niz 10 X 30 = 300 mikronéw (gabaryt maksy-
malny), a to (w mys$l zalozen projektu normy) pro-
wadzi w konsekwencji do tego, ze ciecz zawierajgca
takg czgstke w ogo6le nie mieSci sie¢ w zadnej Kkla-
sie czystoSci.

Ogolnie: wydaje sie, Ze projekt normy RWPG jest
zbyt drobiazgowy, a jednocze$nie nie jest zdefinio-
wany w sposob jednoznaczny. Charakterystyczng je-
go cechg, ktora rozni go od obu norm amerykan-
skich, jest rowniez zbyt rygorystyczne pojmowanie
klas czystoSci, w ktorych nie dopuszcza sie w ogole
pewnych gradacji zanieczyszczen.

Najwieksze praktyczne rozpowszechnienie znalazla
norma amerykanska NAS 1638 (tablica 2), ktérg obe-
cnie stosuje amerykanski i angielski przemyst lotni-
czy, produkujgcy osprzet hydrauliczny.
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Niezawodno$é ukladéw hydraulicznyeh jako funkejs
czystoSci cieczy, na jakich te uklady pracuja [1]

Aby stworzy¢ skuteczny system kontroli czystosci
cieczy, konieczne jest mnajpierw okre§lenie samego
pojecia ,czystoSci nominalnej” uktadu (w jezyku
polskim jest to propozycja pojecia), to znaczy takiej
czystoSei cieczy, ktora dostosowana jest do kon-
strukeji i specyfiki gléwnych elementéow ukladu (pa-
sowania, szybkos$ci), tzn. ktéra gwarantuje poprawng
bezawaryjng prace ukitadu i jego zalozong trwalo$é.
Kazdy uklad z matury rzeczy ma swojg wlasng ,,czy-
sto§¢ nominalng” cieczy, ktora zalezna jest od kon-
strukeyjnych i ruchowych cech ukladu, a wtaSciwie
jego skladowych elementoéw. Zalezno§é niezawodnoSci
od czysto$ci cieczy (albo: od poziomu zanieczyszczen
w cieczy) jest bardzo zlozona. Wtasciwie by jg wy-
znaczy¢ nalezatoby wykonaé odrebne badania dla
kazdego ukladu, kazdego (pod wzgledem chemicz-
nym) gatunku zanieczyszczen i dla roéznych stezen
tych zanieczyszczen w cieczy (tzn. dla roznych klas
czysto$ci cieczy). Jest to zadanie praktycznie niewy-
konalne. Jednakze doSwiadczenie pozwala wyciggacé
wnioski o naturze zalezno$ci: niezawodno$é — po-
ziom zanieczyszczen, a tym samym sugerowaé dla
projektowanego wukladu pewne realne i efektywne
»czysto§ei nominalne” mieszezgce sie w granicach
przypadkéw ekstremalnych, tzn. miedzy cieczami ab-
solutnie czystymi a cieczami o bardzo duzej kon-
centracji zanieczyszczen.

Ogo6lnie zalezno$¢é niezawodno$ci od czystoSei cie-

czy, czyli od poziomu zanieczyszczen, przedstawia
rysunek 1. (Krzywa nie osigga wartoSci wsp6tezyn-
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Klasa czystosci cieczy (czyli poziom zanieczyszczen)

1. Wplyw poziomu zanieczyszczenn na niezawodno$é ukla-
dow hydraulicznych: A — zakres czysto$ci nominalnych
ukladow hydraulicznych, B — odchylenie od czysto$ci no-
minalnych, ktére nie powodujg znaczniejszego obnizenia
wspotczynnika niezawodnos$ci, C — odchylenia od czystoSci
nominalnej, ktore powodujg istotng redukcje wspolczyn-
nika niezawodno$ci, D — zakres czysto$ci cieczy, w kto-
rym w zalezno$ci od typu ukladu moga zachodzié bardzo
duze rozbiezno$ci wspblezynnika niezawodnos$ci (niektore
uklady w ogole nie wykazujg pogorszenia sie niezawod-
nos$ci po przekroczeniu poziomu zanieczyszczen X, niekto-
re wykazujg raptowny spadek niezawodno$ci)
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Tablica 4. Wplyw filtracji na sily zamulania (obliteracji) we wzmacnia-
czach hydraulicznych wg badan M. G. Hocutta

Tlo&¢ drobin zanie-
Klasa czystodci czyszezen wigkszych
oleju wg NAS 1638[od 5 mikronéw w 100 em3

Sily wystepujace we
wzmacniaczu hydrau-
licznym [kG|

oleju
3 2 500 0.7
3 80 000 1:8*
12 1250 000 2,2

* Wartoé¢ praktyceznie dopuszezalna dla badanego systemu, po przekro-
czeniu ktorego element ruchomy przesuwal sie juz nie plynnie, a skokami

Tablica 5. Zaleino$¢ trwalo$ci osiowej pompy tloczkowej od Kklasy
czysto$ci oleju wg R. H. Hellingera [3] (Trwalo$¢é wyceniono wg kryterium
przeciekoéw)

1losé drobin zanie- 'I‘r\\':\]n,i(:7|m|np,\'
oleju, na jakim czyszezen wickszych |
pracuje pompa wg | od 5 mikronéw w 100cm3 godzin
NAS 1638 oleju

IKlasa czystosei

wspolezyn-
nik

3 000—6 000
30 000—45 000 3
110 000-—180 000 7—10 L

nika niezawodno$ci 1, gdyz o niezawodno$ci decydu-
ja roéwniez inne czynniki).

Bodaj najbardziej efektywne i ewidentne wyniki
z badan nad wplywem czysto$ci na mniezawodno$é i
trwatos¢ ukladow hydraulicznych uzyskali M. G. Ho-
cutt z General Electric Co. (tablica 4) i R. H. Hol-
linger z Instytutu Franklina (tablica 5).

Okreslanie klas czystoSei cieczy, ezyli poziomu ich
zanieczyszezen

Poniewaz niezaleznie od zanieczyszczen poczgtko-
wych (tzn. ktéore znalazlty sie w ukltadzie przed jego
uruchomieniem), kazdy uktad hydrauliczny generuje
w czasie pracy zanieczyszczenia mechaniczne, istnie-
je stala tendencja do pogarszania czysto$ci cieczy,
na jakiej pracuje ukitad. Aby utrzymaé te czysto$é
na poziomie ,czysto$ci nominalnej” niezbedna jest
ochrona uktadu przez zainstalowanie odpowiedniego
systemu filtrow [4] oraz (przynajmniej dla ukltadow
odpowiedzialnych) okresowa Kkontrola czystosci.

Wszystkie metody pomiaru i kontroli czysto$ci cie-
czy opierajg sie na wyznaczeniu iloSci i wielko$ci
drobin zanieczyszczen zawartych w probkach cieczy
o okre$lonej objetosci, pobranych z badanego ukla-
du z zachowaniem szczegolnych warunkow. Zadna
z tych metod nie jest doskonala. Jednak najwiek-
sze rozpowszechnienie znalazla amerykanska metoda
pomiaru zanieczyszczen ARP-598, opracowana przez
SAE (Society of Automative Engineers), tzw. meto-
da standardowego sgczka (Ruled-membrane sampling
— Aeronautical Recommended Practice ARP 508). Po-
lega ona na przepuszczeniu pobranej z ukiladu prob-
ki w objeto$ci 100 ¢m3 przez kalibrowany sgczek ni-
trocelulozy. Saczek ma na swojej efektywnej po-
wierzchni siatke 100 jednakowych kwadratow i ab-
solutng dokladno$é filtracji 0,8 mikrona. Wszystkie
drobiny wieksze od 0,8 mikrona oraz wiele mniej-
szych zostajg na sgczku. O charakterystyce czystoSci
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cieczy wnioskuje sie z mikroskopowej analizy wy-
branego kwadratu sgczka wzglednie kilku kwadra-
tow. Norma ARP 598 zawiera réwniez dokladng in-
strukcje 1 wymagania co do czystoSci apara-
tury, sposobu pobierania probek z uktadow, sposobu
samej filtracji przez sgczek kalibrowany, sposobu li-
czenia czgstek 1 obserwacji przez mikroskop, a na-
wet sposobu o$wietlenia. Ogolnie, jest to metoda cza-
sochtonna, a jej bardzo niska dokladno§¢ +33% w
duzym stopniu wuzalezniona jest od do$wiadczenia i
wyczucia. Obecnie istnieje wiele aparatow do auto-
matycznego wyznaczania charakterystyki czystosci
cieczy czy to przez pobranie probki, czy tez bezpo-
Srednio w przeplywajgcym strumieniu badanej cie-
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Indywidualne liczenie czgstek
za pomocq ofowka swietinego
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2. Komputerowy automat IIMC f-my Milipore Corporation
do pomiaru zanieczyszczen w cieczach technicznych
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3. Charakterystyka wskaznika obliteracji wyznaczona dla
bardzo miatkiej gradacji proszku krzemowego typu AC
przy zastosowaniu: cieczy MIL-H-5606, ciSnienia 50 PSI,
saczka 0,8 « ABS
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4. Charakterystyka czysto$ci cieczy (czyli poziomu zanie-
czyszezen) w ukladzie hydraulicznym samolotu Boeing
przed i po zastosowaniu superdokladnej filtracji. (Ilosé
czgstek w 100 cm? cieczy gwaltownie spada po zastosowa-
niu specjalnego filtru Ultipor 9): 1 — charakterystyka wy-
znaczona wg wskaznika obliteracji, 2 — charakterystyka
wyznaczona wg metody APR-598

czy, w okreS§lonym miejscu ukladu. Najwieksze roz-
powszechnienie w technice znajduje elektroniczny
aparat tzw. Coulter counter [6] i [T].

Ostatnim wudoskonaleniem techniki ‘pomiaréw za-
nieczyszczen jest komputerowy automat IIMC firmy
Milipore Corporation [8] (rys. 2), ktory lgczy w so-
bie dokladno$§¢é mikroskopu z szybko$cig komputera.
Podczas gdy metodg ARP 598 wysoko kwalifikowany
pracownik jest w stanie wykonaé¢ zaledwie 12 analiz
dziennie z dokladno$cig = 33%, automat IIMC umoz-
liwia dokonanie analizy w ciggu zaledwie 5 minut
z dokladno$cig = 2%.
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Przygotowanie probki do badan jest identyczne jak
w metodzie ARP 598. Spreparowany z odfiltrowany-
mi zanieczyszczeniami sgczek wklada sie pod mi-
kroskop. Obraz zanieczyszczen jednoczeénie widocz-
ny jest w okularze mikroskopu i odbierany przez
kamere telewizyjng. Kamera telewizyjna przetwarza
obraz mikroskopowy w tzw. video-sygnal, ktory jest
przekazywany do komputera. Odpowiednie elementy
logiczne w komputerze, wykorzystujge te sygnaly,
dokonujg liczenia i pomiarow czgstek znajdujgcych
sig w polu widzenia mikroskopu. Operator nastawia
galtke komputera w celu wyselekcjonowania intere-
sujacej go w obrazie informacji. Gdy potem naci-
$nie klawisz skrzynki sterujacej, w goérnej cze$ci
ekranu telewizyjnego monitora pojawia sie wybra-
na przez niego wielko$¢. Przemieszczajage okular w
inne punkty preparatu, dokonuje sie analizy innego
fragmentu preparatu.

Aparat umozliwia takze dokonywanie pomiarow
indywidualnych czgstek, dowolnie wybranych na
ekranie, przez zastosowanie tak zwanego ,o0lOwka
Swietlnego” (light pen). Gdy operator zbliza taki o-
lowek do ekranu monitora, oléwek znakuje obraz
tej czastki. Gdy olowek dotknie ekranu, na goérnym
obrzezu ekranu ukazuje sie wynik pomiaru dowolnie
wybranej czgstki.

Aparat moze wykonywac¢ roézne pomiary czastek
znajdujgcych sie w polu widzenia, na przyklad:

1) wyznaczenie ogolnej iloSci czgstek,

2) pomiar lgcznej powierzchni wszystkich czgstek,

3) wyznaczenie powierzchni przecietnej widzianych
czgstek,

4) pomiar wielko$ci czgstki wybranej] miedzy dwie-
ma liniami poziomymi, stycznymi do czgstki (czyli
rzut obrazu czgstki na o$ pionows),

5) pomiar lgcznej dilugo$ci wszystkich czgstek (jak
gdyby byty poukladane na styk ze soba),

6) wyznaczenie wielko$ci $redniej czgstki,

7) wyznaczenie ilo§ci czgstek, ktore majg cigciwe
pozioma wiekszg od czastki wybranej, i inne.

OkreSlenie czystoSci cieczy za pomocy wskaznika
obliteracji ,,wo” — (Silting index)

W ostatnich latach zwroécono szczegodlng uwage na
bardzo drobne zanieczyszczenia, to znaczy na czgst-
ki stalych zanieczyszczen o wymiarach ponizej 5 mi-
kron6éw (amerykanskie normy na klasy czysto§ci nie
uwzgledniajg tych wielko$ci zanieczyszezen) oraz za-
nieczyszczenia poOlstale (galaretowate), ktore (jak wy-
kazaly badania) powodujg szczegdlnie szkodliwe i in-
tensywne zjawiska abrazji i obliteracji w precyzyj-
nych elementach uktadéw, ktorych konstrukcja od-
znacza sie ciasnym pasowaniem. W odniesieniu do
tych najmniejszych gradacji zanieczyszczen wszyst-
kie metody analiz mikroskopowych i automatycznych
(i takze wymienione) nie sg dogodne, bowiem wy-
konywane muszg by¢ tylko w warunkach laborato-
ryjnych, sa czasochlonne i kosztowne, wymagajg du-
zego doSwiadczenia, a wyniki sg trudne do interpre-
tacji, czesto niepowtarzalne, za§ aparatura automa-
tyczna — droga. Nie ma tych wad wynaleziona w
USA bardzo prosta metoda okre§lania czystosci cie-
czy za posrednictwem tzw. wskaznika obliteracji.

Dokonezenie na IIT str. okh
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. TADEUSZ KUPISZAK

Paryskie lotnisko Roissy-en-France

W oparciu o badania prognostyczne przewiduje
sig, ze ruch lotniczy w porcie lotniczym Roissy-en-
-France wyniesie 30 mln pasazeré6w rocznie, a wigc
dwukrotnie wigcej miz przepustowo$é portu lotni-
czego Orly w koncowym stadium rozwoju.

Niewykluczone jednak, ze licZba ta zostanie znacz-
nie przekroczona, je§li chodzi o przewozy towarowe,
oczekuje sie wzrostu do 2 mln ton rocznie.

Uwzgledniajgc tendencje wzrostowe udzZwigu han-
dlowego samolotéw komunikacyjnych, ocenia sig, zZe
transport przewidywanej liczby pasazerow wymagac
bedzie 300000 lotow rocznie (startéw i ladowan), do
czego dojdzie blisko 100000 lotow samolotéow lzej-
szych nalezgcych do os6b prywatnych, ktére korzy-
sta¢ bedg samodzielnie z lotniska Ilub tez przyleca
do Roissy, azeby przesigé sie¢ na samoloty regular-
nych linii lotniczych.

Drogi startowe i drogi kolowania

Przewiduje sie, ze ruch lotniczy w Roissy-en-France
w koncowym stadium bedzie wynosit okoto 150 odlo-
tow i przylotéw na godzine.

Aby sprosta¢ takiemu nasileniu ruchu, potrzebne
sg trzy lub cztery réwnolegte drogi startowe, nadajgce
sie do réwnoczesnelgo wykorzystania czy to do startu,
czy do ladowania, w planie perspektywicznym prze-

W pierwszym Kwartale br. po zakon-
czeniu pierwszego etapu budowy zo0-
stanie oddany do eksploatacji nowy port
lotniczy lotnisk komunikacyjnych rejo-
nu paryskiego, Roissy-en-France.

Nowy port lotniczy potozony jest w
odlegto$ci 7 km ma pétnocny wschéd od
le Bourget, a 27 km od centrum Paryia.
Lokalizacje lotniska ustalono po prze-
prowadzeniu  kompleksowych studiéw
z wtadzami miejskimi ParyZa i sqsied-
nich departamentéw, ktére rozpoczeto
w 1957 r.

Budowe lotniska rozpoczeto pod Koniec
1966 7., a w 1973 r. zakoriczono budowe
pasa startowego wschéd—zachéd o diu-
aofeci 3600 m, pasazerskiego dworca lot-
niczego, towarowego dworca lotniczego
oraz ntektorych urzqdzen lotniska, lacz-
nie przeszto 300 budbw. Koszt pierwszej
cze$ci prac wynosi 1,4 mld frankéw.

Zakonczenie budowy portu lotniczego
Roissy-en-France przewiduje sie ok.
1985 r.

widuje sie budowe czterech réownoleglych drég star-
towych, zgrupowa‘riych po dwie.

Samoloty bedg lgdowaé¢ ma wewnetrznych drogach
startowych nadajgcych sie do réwnoczesnego wyko-
rzystania z uwagi na ich duze oddalenie od siebie
(3000 m). Starty odbywaé¢ sie bedg w miare mozli-
wosci z tych samych drég lub z zewnetrznych droég
startowych. Zaleznie od kierunku wiatru i rodzaju
ruchu lotniczego wykorzystanie droég bedzie sie re-
gulowalo w ten spos6b, azeby unikaé przelotow, ktére
moglyby zaklbécaé spokdj mieszkancéw poédlnocnych
i wschodnich peryferii Paryza.

Uksztaltowanie terenu umozliwia ewentualne prze-
dluzenie drég startowych do 4000 m a nawet do
5000 m, cho¢ zasadniczo uwzgledniajac charakterys-
tyki aktualnie i w przyszloSci eksploatowanych sa-
molotéw diugo$¢ 3600 m powinna si¢ okazaé wy-
starczajaca. Pomocnicza droga startowa péinoc — po-
tudnie przewidywana wylgcznie dla samolotéw lek-
kich, wrazliwych na wiatr boczny oraz w wyjatko-
wych wypadkach do lgdowania samolotéw ciezkich,
bedzie miata mniejszg diugosé.

Rownolegle do drég startowych przebiegaé bedzie
sie¢ trzech drég koltowania: dwie drogi kolowania o
ruchu jednokierunkowym dla samolot6w kotujacych
samodzielnie i jedna droga kolowania dla samolotow
holowanych. Droga ta bedzie réwniez wykorzystywa-

Rejon zachodni Paryza pokazany od
strony Roissy-en-France i trasy komu-
nikacyjne
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PARYSKIE LOTNISKO... wanych. Fuki drogi kotowania na zej$ciach z drog
startowych umozliwiaja utrzymanie predkoSci samo-
lotu rzedu 100 km/h.

Konstrukeja nawierzchni

Konstrukeja sztucznych nawierzechni na drodze
startowej (zrealizowana w 1970—1971 r.) i drogach
kotowania ustalona zostata dla hipotetycznego samo-
lotu o ciezarze obliczeniowym 700 ton.

Wedlug relacji autorow drogi startowej, przyjeto
taczng grubos¢ konstrukeyjng H =105 cm, w tym:

@® nawierzchnia z betonu o wytrzymatosci na zgi-
nanie 55 kG/ecm?, h =45 cm

® pcdbudowa z piasku stabilizowanego (mieszanego
z cementem w betoniarce), h = 20 cm

Powierzchnia portu lotniczego [Roissy-en-France w pOrow- ® podloze (gliniasty grunt rodzimy® lub nasyp
naniu z powierzchnia centrum Paryza komprymowany) stabilizowane wapnem do glgbokos-
ci h =40 cm.

Podzial ptyt i konstrukecja szczelin w nawierzchni
betonowej: nawierzchnie betonowe wykonuje sie wy-
konczarkami o szerokoSci roboczej 7,5 m, przyjety
podziat pltyt 7,5 X 7,0 m; szczeliny podituzne wylgcz-
nie skurczowe o konstrukcji na piéro i wpust; szcze-
liny poprzeczne wylacznie pozorne — beton nacinany
tarczami. Wedtug informacji Pona Y. Picot (naczel-
nik wydzialu informacji) na calej ditugo$ci drogi
startowe] nie stosuje sie poprzecznych szczelin dy-
latacyjnych, a szczeliny robocze wykonywane sg
jako zazebione (na pioro i wpust).

na do transportu towarow w kontenerach migdzy
strefg towarowag a samolotami stacjonujacymi w po-
blizu dworcow lotniczych, zwlaszcza ze, jak sig
przewiduje, samoloty mieszane, towarowo-pasazer-
skie bedg coraz liczniejsze. Transport towarow w
kontenerach i to w kontenerach o coraz wiekszych
rozmiarach rozpowszechnia sie. Z czasem kontenery
bedzie sie uwazalo za ruchomg czes$¢ ladowni samo-
lotu. Drogi kolowania polgcza strefe konserwacyjno-
-remontowsq, usytuowana w poéinocno-zachodniej cze-
§ci portu lotniczego ze strefg ruchu pasazerskiego

mieszczgcg sie posrodku i ze strefg towarowa na Szczeliny dylatacyjne stosuje si¢ tylko na polg-
potudniowym zachodzie. Drogi koltowania dochodzié¢ czeniach nawierzchni drogi startowej z drogami koto-
‘bedg do progéw drég startowych oraz do wybiegdow. wania, z tym zZe pod szczelinami dylatacyjnymi wy-
Drogi te zostaly zaprojektowane w sposéb umozli- konywana jest dodatkowo poduszka z piasku stabili-
wiajgey swobodne manewrowanie samolotéw o dtu- zowanego cementem o grubo$ei minimum 40 cm.
go$ei 125 m. Drogi do samodzielnego kolowania, a Ponadto szczeliny dylatacyjne wykonywane s3
wige do ruchu o wiegkszej predko$ci, znajdujg sie w miedzy betonowa nawierzchnig drogi startowej i po-
odlegtosci 200 m od siebie, dzieki czemu mozna bylo datng nawierzchnia na obustronnym poszerzeniu
usytuowaé¢ miedzy nimi droge dla samolotéw holo- drogi startowej pasami o szeroko$ci po 7,5 m.
Projekt wstgpny planu ogoélnego A .
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Konstrukeja nawierzchni podatnej na poszerze-
niach drogi startowej:

® warstwa asfaltobetonu o gruboéci h =6 cm

® podbudowa =z piasku stabilizowanego (miesza-
nego z cementem w betoniarce), h =60 cm

® podioze (grunt gliniasty lub nasyp komprymo-
wany) stabilizowane wapnem, h =40 cm.

Zabudowa

Zgodnie z zaakceptowanym projektem strefs ruchu
pasazerskiego obejmuje 5 dworcoOw o minimalnej
przepustowo$ci jednostkowej 6 mln pasazeréw rocz-
nie; trzy dworce na poéinocy, dwa na potudniu. Prze-
pustowo§¢ ta bedzie mogla zwigkszaé¢ sie w miareg
upraszczania procedury kontroli celnej i policyjnej.

Strefa Ql
| fowarowa “

|
_AJ :]
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Plam  ogolny. Frzewidywana pierwsza czgs¢ prac

Strefa centralna usytuowana miedzy dworcami bedzie
przecieta na dwie czeSci drogami kolowania dla
ruchu samolotéw w kierunku péinoc — poludnie.
Na zach6d od tych drég mieszeza sie gléwne bu-
dynki techniczne: elektrocieptownia, centrale tele-
foniczne i wieza <c¢iSnien. Po drugiej stronie tych
drog jest przewidziany obiekt centralny. Zespét ten
obejmowal dworzec komunikacji publicznej, metro
i autobusy, dworzec wewnetrznej komunikacji pu-
blicznej w obrebie strefy pasazerskiej (polgczenia
miedzy kazdym z pigciu dworcow a obiektem cen-
tralnym, a w szczegdlnoSci polgczenia miedzy tymi
pigcioma dworcami) oraz parkingi dla samochodéw
personelu zatrudnionego w strefie pasazerskiej. W
zespole tym miedci¢ sie beda wurzgdzenia hotelowe
i handlowe oraz biura.

Dokonczenie w mastepnym numerze

Czytelnikom, Autorom oraz wszystkim Sympatykom naszego pisma

sktadamy Najlepsze Zyczenia Noworoczne

REDAKCIJA
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nowosci techniczne

LEKKI SAMOLOT DOSWIADCZALNY FS-28 AVIS-
PA

W Akademische Fliegergruppe w Sztutgarcie (NRF)
zbudowano turystyczny samolot doSwiadczalny. Jest
on wykonany z tworzywa sztucznego i podobnie jak
amerykanski samolot tego typu Cessna XMC ma
uklad dwukadlubowy i §miglo pchajgce. Samolot jest
przeznaczony do badan dwoOch grup zagadnien:

— mozliwosci wykorzystania aerodynamicznych form
szvbowcOw przy projektowaniu samolotoéw lekkich;
— celowo$ci stosowania tworzyw zbrojonych w budo-
wie samolotéw lekkich.
Charakterystyczng cechg samolotu jest usterzenie
motylkowe o odwroconym uktadzie.

W. K.

ZAMOWIENIE NA SAMOLOTY SM. 1019

Armia wloska zamoOwila 100 samolotow SIAI-Mar-
chetti SM.1019 w celu zastapienia nimi samolotéw
tacznikowych i obserwacyjnych I-19 i L-21. Samoloty
SM.1019 bedg rowniez uzywane jako samoloty bezpo-
sredniego wsparcia, sg bowiem zaopatrzone w uchwy-
ty do podwieszania bomb i rakiet. Pierwsze dostawy
samolotéw mialy sie rozpocza¢ jeszeze w 1972 r. Tak
wiec SM. 1019 bedzie pierwszym produkowanym seryj-
nie samolotem z turbinowym silnikiem $miglowym o
mocy ponizej 500 KM (jest on napedzany silnikiem
Allison 250-B15 G o mocy 316 KM),

Dane techniczne: rozpigtosé 10,97 m; diugosc¢ 8,52 m;
wysoko§é 2,38 m; wydluzenie skrzydla 7,44; powierzcennia
skrzydla 16,16 m?; ciezar wlasny 660 kKG; udzwig 500 kG; cig-
zar startowy 1270 kG; predko$¢ przelotowa na wysokosci
3000 m 250 km/h; predkosé¢ przeciggniecia 88 km/h z klapa-
mi schowanymi i 72 km/h z Kklapami wypuszczonymi; r102-
bieg 56; dlugosé startu na 15 m 112 m; dlugos¢ lagdowdnia
z 15 m 186 m; dobieg 88.
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RAKIETOWY SILNIK WSPOMAGAJACY NA PARE
WODNA

Szwajcarska firma Federal Aircraft Factory w
Emmen opracowala rakietowy silnik wspomagajgcy,
do skrocenia startu, ktory pracuje na przegrzanej pa-
rze wodnej. Do wytworzenia pary wodnej stuzy nafta
spalana pod wysokim ci$nieniem. Proby silnika zo-
staly przeprowadzone z pomy$lnym wynikiem na sa-
molotach Mirage 3S i Turbo-Porter.

SILNIK RB.211 O CIAGU 20410 kG

Do udoskonalonych samolotow Lockheed I.-1011
TriStar, ktoére majg by¢ zakupione przez brytyjskie
linie lotnicze BEA, oraz do dwusilnikowej 180—200-
-miejscowej wersji TriStara potrzebne sg silniki
RB.211 o zwiekszonym ciggu. W zwigzku z tym fir-
ma Rolls-Royce Ltd. opracowata silnik RB.211-24
o ciggu 20410 kG. W poroéwnaniu z wyjSciowg wer-
sja w silniku RB.211-24 wprowadzono dosy¢ istotne
zmiany, a mianowicie zastosowano mnowy wentyla-
tor wersji podstawowej, lecz zwigkszony sprez,
zmieniono wlot sprezarki $redniego ci$nienia (B) i
jej ulopatkowanie w celu zwigkszenia wydatku po-
wietrza o 9%, zmieniono utopatkowanie sprezarki
wysokiego ci$nienia (C) dostosowujgc je do zwie-
kszonego o 7,5% wydatku powietrza, zwiekszono ka-
nat wylotowy (D) i zmieniono ksztalt jego wewne-
trznego stozka, udoskonalono chlodzenie lopatek wir-
nikowych turbiny wysokiego ciSnienia (E) i zwie-
kszono efektywno$é filmowego chlodzenia lopatek
kierowniczych turbiny wysokiego ciénienia (F).

W.K.
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ksiqzki lotnicze

Arct B.: Lotnicy bez skrzydel. Wyd. Interpress.
Warszawa 1972, str. 136, cena zt 28.

Ksigzka poSwiecona jest w zasadzie lotniczemu
personelowi naziemnemu, czyli mechanikom. Fakty-
cznie jednak przedstawia ona w réwnym stopniu
dzieje polskiego lotnictwa wojskowego w latach II
wojny S$wiatowej. Autor przedstawit bohaterstwo,
wysilek i wklad obstugi naziemnej w walke polskie-
go lotnictwa z hitlerowskg Luftwaffe. Pokazany zo-
stat udzial naszego lotnictwa w walkach we wrze-
$niu 1939 r., we Francji w 1940 r.,, w Anglii w la-
tach 1940—1945 oraz szlak bojowy Ludowego Lotnic-
twa Polskiego. Ksigzke ilustrujg liczne zdjecia oraz
interesujgce mapy. Ksigzka ta jest juz czwartg po-
zycja lotniczg z udanego cyklu ,Polacy na frontach
ITI wojny $wiatowej”.

W ksigzce jest troche nie$cistoci. Nie bylo wod-
nosamolotu Schrecke FBA (s. 21), lecz Schreck-FBA;
wersja P-24D (s. 25) nie byla budowana; prototyp
PZIL.-38 Wilk nie znajdowat si¢ w budowie we wrze-
$niu 1939 r. (s. 25), lecz byl oblatany juz na wiosne
1938 r.; PZL-37 Lo§ w wersji uzywanej u nas mial
predko$¢ maksymalng 419 km/h a nie 460 km/h, na-
pedzaly go zas§ dwa silniki po 918 KM, a nie po
800 KM (s. 24), jak rowniez PZL P-11 nie mial sil-
nika 560 KM lecz 645 KM. W tabeli na s. 27 zgu-
biono oznaczenie Me-109. Samolot Ju-88 niestusznie
zostal zamieszczony w tej tabeli, gdyz nie brat u-
dzialu w walkach we wrze$niu 1939 r. Natomiast w
tabeli na s. 72 wsérod samolotow, na ktérych wal-
czyli nasi piloci we Francji — pominigto samolot
my$liwski Koolhoven FK-58. Ponadto nazwy szkoél
lotniczych podane na s. 21 sg bledne, przy czym po-
minieto najwazniejszy osrodek — Centrum Wyszko-
lenia Lotnictwa w Deblinie.

A. G.
Penrose H.: British Aviation — The Pioneer Years
1903—1914. Wyd. Putman, London 1967, ss. 608, cena
44 £.

Ksigzka przedstawia dzieje pionierskich lat lot-
nictwa brytyjskiego. Dla lepszego wprowadzenia w
sytuacje w tym okresie — autor na wstepie przed-
stawia prace W. Hensona z 1842 r., modele J. String-
fellowa, samolot H. Maxima z lat 1892—1894, szy-
bowce P. liPlchera (1895—99) oraz latawce Cody’ego
z 1903 r. Lata 1905—1907 to okres prob latawcowych
i szybowcowych Cody’ego, Dunne i A. V. Roe —
dokonywanych pod wplywem pierwszych lotow samo-
lotowych wykonywanych w USA i Francji. Rok 1908
— to rok budowy pierwszych brytyjskich samolotow,
ktore skonstruowali Moore-Brabazon, Roe, Cody,
Dunne i Short. W 1909 r. zaczyna powstawa¢ w
W. Brytanii przemyst lotniczy, a na scenie lotnictwa
pojawiaja sie de Havilland i Handley Page. Gléwny
okres rozwoju i okrzepniecia lotnictwa brytyjskiego
to lata 1910—1914. W tym okresie stworzono juz w
pelni udane samoloty i rozwinieto produkcje lotni-
czg, a grono konstruktorow powiekszylo si¢ o Black-
burna i Sopwitha. W roku 1914 powstaly samoloty,
ktére staly sie uzbrojeniem brytyjskiego lotnictwa
podczas I wojny §wiatowej. Byly to m. in. Sopwith
Tabloid, Bristol Scout, F.E.-2, B/[E.-2 i Avro-504,
produkowane w duzych seriach czy R/E.-5 i S.E.-4,
ktore dalty poczatek znanym samolotom RE.-8 i
S.E.-5. W tym roku powstal tez projekt bombowca
Handley Page 0/100.
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Autor przedstawia caly ten okres w sposéb zywy
i interesujgcy. Pokazuje problemy techniczne, jakie
musieli konstruktorzy rozwigzywaé¢, oraz trudnoS$ci
ekonomiczne i sposoby ich pokonywania. Sg to cie-
kawe przykltady drogi prowadzacej od pomysiu tech-
nicznego do jego realizacji.

Tekst ksigzki zilustrowany jest okolo 300 zdjecia-
mi. Na koncu ksigzki zamieszczony jest wykaz naj-
wazniejszych weczesnych brytyjskich patentéw lot-
niczych oraz krétkie zyciorysy lotniczych konstruk-
torow i naukowcow tego okresu. Ta udana pozycja
zainteresuje wszystkich, ktérzy chcg poznaé¢ dzieje
pionierskich lat lotnictwa. i@

Elsztein P.: W Kosmosie. Wydawnictwo Harcerskie
,Horyzonty”, Warszawa 1973, str. 160, cena 45 zlL

Ksigzka przeznaczona dla mlodych czytelnikow jest
ciekawg publikacjg o Kosmosie. Na wstgpie podano
podstawowe wiadomo$ci z astronomii. Omébwiono
wiele interesujacych problemoéw astronautyki, jej
osiggniecia wykorzystywane na Ziemi, jej wplywy
na rozw6j innych nauk, np. elektroniki, fizyki ato-
mowej, jadrowej, cybernetyki oraz na powstanie
nowych nauk, jak bioastronautyki i bioniki, a takze
podano wiadomoéci o wykorzystywaniu rakiet i sa-
telitow w meteorologii oraz do celow wojskowych.
Przedstawiono budowe pierwszych sztucznych sate-
litow Ziemi, statkéw i stacji kosmicznych. Omoéwiono
konstrukeje rakiety i prawa rzgdzgce jej lotem.
Ksigzka prezentuje mini-przeglad rakiet i sztucznych
ciat niebieskich, zawierajgcy ich dane techniczne i
rysunki. W omawianej publikacji znaleZé mozna opi-
sy wielu ciekawych modeli: 10 modeli rakiet, rucho-
mego modelu Ziemi i Ksiezyca, 'teleskopu amator-
skiego, radioteleskopu, planetarium oraz cenne pou-
czenia jak budowaé, czym i z czego. Cato§é pracy
uzupelniono licznymi rysunkami i fotografiami.

M.S.

Nowyj konstrukcjonnyj materiat — titan. Wyd.
,Nauka"”, Moskwa 1972, str. 219, cena 1.30 rb. (13 z})

W ksigzce zebrano referaty VIII Konferencji Nau-
kowo-Technicznej w ZSRR mna temat tytanu — w
trzech rozdziatach zawierajgcych 46 artykutow zgru-
powanego aktualng wiedze o tytanie i jego stopach.
Szeroko potraktowano zagadnienia zwigzkoéw che-
micznych 1 stopéow tytanu od strony chemii i me-
taloznawstwa. Przeprowadzono wszechstronng anali-
ze wykresow stanow 1 krzepniecia, przemian fazo-
wych przy obrobce cieplnej, struktury stopéw dwu
i trzyfazowych oraz badania mikrostruktur., Wiele
miejsca po$§wiecono mechanicznym i technologicznym
wlasno$ciom tytanu i jego stopow. Uwzgledniono
wtasno$ci w temperaturach normalnych i podwyz-
szonych, wytrzymalo§é dorazng i zmeczeniowg i roz-
ne zestawy i powigzania wlasno$ci ze stanami ma-
teriatow. I wreszcie caly cykl artykulow poswiecono
korozyjnym wlasno$ciom stopow tytanu oraz za-
stosowaniom w technice, zwlaszcza lotniczej.

Ksigzka pomyS$lana gléwnie jako pomoc dla pra-
cownikéw badaweczych, konstruktoréw, metalurgow,
technologéw, a takze dla studentéw. W wydaniu ze-
brano zrodlowe materialty stanowigce o jego wy-
jatkowej warto$ci w zakresie wiedzy o tytanie.

GOL.
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Techniczny stownik

lodniczy

AERODYNAMIKA 2

— aerodynamika
teoretyczna

— aerodynamika
doswiadezalna

— hydrodynamika
— plyn §ciSliwy

— plyn niesci$liwy
— plyn nielepki

7 — element cieczy

~
>3

— masa wlasciwa
— cigglosé
— rownanie cigglosci

— powierzchnia kontrolna

— potencjat
— linia ekwipotencjalna
— pier$cien wirowy

— przeplyw
— przepltyw
— przeplyw
— przeplyw
— przeplyw
— przeplyw

laminarny
turbulentny
ustalony
nieustalony

— przeplyw ciagty

— przeplyw mpotencjalny

— przeplyw bezwirowy

— wydatek masowy

— wydatek objetosciowy

— wlot

— wylot

— sila aerodynamiczna

— moment

— wypadkowa sita
aerodynamiczna

— kat zerowej nosnosci

— sila normalna

— sila styczna

— tarcie lepkie

— podobienstwo dynamiczne

— Sciezka wirowa
— strata ci$nienia
— predkosé dZwieku
— liczba Macha

— kat Macha

— predko§é krytyczna

— skosna fala uderzeniowa

— fala odsunie€ta
— hodograf predkosci
— siatka charakterystyk
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Rozktady
Toredkoscl

DIE AERODYNAMIK 2

— TeopermueckKas aspojuHa- 1 — die theoretische
MUKa Stromungslehre
— 9KCIIepUMEHTaJlIbHAaA 2 — die experimen'telle
aspoauMHaMMKa Stromungslehre
3 — die Hydrodynamik
— I'" MHAMUKA
APOKY . 4 — die zusammendruckbare
— CcXRMUMAeMadg XUAKOCTH Flissigkeit
— HecXKumaemad KHUJLKOCTDh 5 — die nichtzusammendruck-

bare Fliissigkeit

— HeBA3KaHd IKUJIKOCTh : X
6 — die reibungslose

— 9JIEMEHT JKMAKOCTH

(reibungsfrei) Fliissigkeit
— YAeJapHa#A macca 7 — die Fliissigkeitsteilchen
— HEPAa3pbIBHOCTL 8 — das spezifisches Gewicht
9 — die Stetigkeit,
— ypaBHEHue Iy
HEIPEPLIBHOCTH % s.ie :i”‘ttlmkmf‘fs; —
_ it — die Stetigkeitsbedingun
KOHTPOIbHbIN KOHTYD 11 — die Prifflache
— NIOTEeHIMaX 12 — das Potential
— 9KBUIIOTEHIMAIbLHAA 13 — die Linie gleichen
JIMHUA Potentials
— KOJBLEBNIT BUXPL 14 — der Wirbelring

15 — die zweidimensionale
(ebene) Stromung

16 — die dreidimensionale
(raiimliche) Stromung

17 — die laminare (glatte,
einfache, schlichte)
Strémung

18 — die turbulente (unregel-
méssige) Stromung

— ABYXMEpHOEe TeueHue,
IIJIOCKMIA IIOTOK

— TpexMepHbII1 (ITpocTpar-
CTBEHHDbIN) IIOTOK

— JlaMMHapHOe Tedenue

— TypOyJjeHTHOE Teueiiue

— yCTAaHOBMBLIEECHA Te'eHue

— HeyCTaHOBMBIIEECH 19 — die stationiire Strémung
TeueHue 20 — die instationire Strémung
— HenpepbIBHbI (0e3pas- 21 — die stetige (kontinuler-

PBIBHBINM) IIOTOK
-- IIOTEHLMAJbHbII II0TOK
— feaBuxpeBoe Teuere

liche) Stromung
22 — die Potentialstromung
23 — die drehungsfreie (rota-

5 tionsfreie, wirbelfreie)
— MacCOBBINI pPacxoj Strémung
HOTORA 24 — die sekundliche Masse,
5 — O0O'BEeMHBIIT pacxoj der Massenfluss
noToxa 25 — das sekundliches Volu-
— BXOA men, der Volumendrach-
T 6 fiatz Eintritt, d Einlauf
—_ : a uina 26 — der Eintritt, der Einlau
A9DOTUMHAMUMECKAR € 27 — der Awustritt, der Auslauf
— a9POAMHAMMYECKMIL 28 — die Luftkraft
MOMELIE 29 — das aerodynamisches
— pe3yJbTUPYIOIIaa CcuiIa Moment
— yron HyJneBoii roabemM- 30 — die resultierende
HOM CMJIBI Luftkraft

31 — der Fliigelschnittwinkel

32 — die Normalkraft

33 — die Tangentialkraft

34 — die Flussigkeitsreibung

35 — die dynamische
Ahnlichkeit

36 — die Wirbelstrasse

37 — die statischer
Druckverlust

38 — die Schallgeschwindigkeit

39 — die Machzahl

40 — der Machscher 'Winkel
41 — die kritische
Geschwindigkeit
42 — die schrige Welle,
der schief Stoss
43 — der abgeloster Stoss
44 — das Geschwindigkeitsbild
45 — das Kennlinienfeld,
das Kennlinienbild

— HOpMaJIpHafA CcuiIa

— KacarelbHasa cuja

— TpeHMe B XKMUJIKOCTU

— AMHaAMMYecKoe Inojsiobue

— TpaekTopuA BuUXpa

— roTepsa Halopa

— CKOpPOCTb 3BYKa

— umueno Maxa

— yroa Maxa

— KpMATUYECKas CKOPOCTDh

— KOCJi1 CKa4oK yIUIOTHE-
HUA

— TOJI0BHas BOJIHA B Il€pean
TeJa, OTHeJMBILUMIICA CKa-
YOK YIIJIOTHEHWUA

— roxorpag cropocreit

— AmMarpaMma = XapakTepuc-

TUK M. R.
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Hosocru nz Ioasmm

News from Poland

® 7 asrycra B DBeabcko-Bsia cocTosiacd IepBbli
IOJIeT TIPOTOTUIIA JIAMUHATHOT'O PEKOPJHOr0 IIJaHepa
C31-38 durap I, npepnaznaucnnoro na Ilepeerncrsa
Muwupa no Ilnanepuomy Cnoptry B 1974 r. B ABcTpa-
JIVIM.

@ B aprycre 1973 r. rnpeodsipana s Honnuie neJsera-
NNy CUBEICKOH aBMALMOHHOM HPOMLINIICHHOCTH € 3a-
mMecTuTeNeM ~ MMHUCTPA  ABMALMOHHOM — NTPOMBILJIE H-
noctu CCCP C. B. BopombeeBbIM — LEJIBIO KOTOPOM
ObLINM IIePeroBopbl IIPO IIAHLL JaJibHEMIIeTro COTPY -
HUYeCTBa aBMAIMOHHONM IPOMBbILLIEHHOCTH lloabiuu u
CCCP. Mun. BopoxmbeeB moceTnsl HECKONBKO 3aBOJ0B
Halllell aBMAlMOHHONM IiPOMBILIJIEHHGCTH, B° 9TOM Yu-
cne n BCK 2KeunryB, KOTOpPOro Oblil IIEPRLIM AMPEK-
TOPOM IIOCJIe OcBOOOzKJenua ZKelioBa OT IepMAaHCKOL
OKKynmaumu B 1944 r.

@ B 1973 1. mauanach J0CTpOMEA ABHNANMOHHGrO Pe-
mouTHOro 3asoja Aospoxaybha IIHP B ropose KpoctHo.
B pesyabTaTe AOCTPOMKM IICBEPXHOCTL IIOCTPOEK 3a-
BOjAa yBeauMuurTcs Brpoe. JlocTpoyiKka OKOMUMTCS B
1976 r.

@ B uome 1973 r. T.c. mOoJ roja Imocjie Hayajla FIpo-
usBojictBa, BCK CBMAHMK BbIIyCTWJI II€PBbLL iljlaHep
C3/1-30 IImpar. IIpoussozgcrTso 1973 r. cocraBuio 50
LIITYK.

@ 1 u 2 cenrabpa 1973 r. B KpakoBe cocroscs
CUumno3uin Vicropumu ABmanum m KOCMOHABTHMEM, Op-
raHyu3oBaHubin  Myszeem ABmauum M KOCMOHaBTUKM
B Kpakose. Bo BpeMa CcuMIIO3MsA ObLiM NPOYMUTAHbI
JOKJaJbl 110 MCTOPMUM IIOJbCKOJI BOEHHOM aByaliy u
en JeucTBini Bo Bpems 11 MuUpOBOI BOMHBI, I10JLCKOM
aBMANMOHHOJM IIPOMBIIUJIEHHOCTY, BO3AYLIHOMN KOMMY -
HUKanmMmu 1M aspoJIpOMHOIO CTPOUTEJILCTBA.

@ B 1973 r. 20 camoneros I13JI-101 T'aBpon u 8 AH-2
onplnsago 800 Teic. rekrapos nonein B Cyapane, Oxu-
JAaiTes JajbHenlIre 3aKasbl Ha aBya- CeJbCKOXO03sHi-
cTBeHHBbIe paboThl JJid II0JLCKO¥ CeJlb.-X03. aBuauumn or
crpad bizkHero Boctoka u CeBepHoit AMpuKN.

® 2 ceursibpss 1973 r. npomM3BeJl CBCI IEpBLI 1l0JET
HOBDbIA HMOJBLCKMI CHOPTABHBI BO3AYILHBLIL map , Ka-
Topuie” obbemom 2200 M? MOCTPOEHHLIN st AJPOKJILY -
ba Cuiesun,

@ Koamuecrso ciayieOHBIX €amMo0JIETOB BO3POCJIO B
Iloapme yo 58 ¢ 1 wuwauss 1973 r. TI'opno-Metadnuyp-
ruyeckuyi Kombunar B Jlrobuae wnmeer 3 camotiera
MopaBa, a Meranaypruueckuii 3asoj Craanésa EBo-
g — 2 Mopassl. BCK ZKeuiyp Kynouia 2 caMoJieTbl
Ax-12. Boepogckue Hapouuble CoBerbl B Benoctoxe
n QJIBLITBbIHE KYIWMIM caMojieTbl AH-2I1.

@ /Inxenne camosieroB B asporopry OKeHile B Inep-
RrOM 1nogyrogaumy 1973 r. 3HAYUTEJLEHO  BO3POCJIO B
CpaBHeHMM C IlepBbIM Ilojiyrojamem 1972 r. Koamuecr-
BO MHOCTPAHHLIX IACCAXKUPOB YBEIMUMIOCHL HA 35/,
a IaccazkMpoB BHYTPEHHUX aBMAJMIIMII Ha 2549,

'@ Bo BropoM kpaptase 1974 r. OymeTr cjaH B OKCILIY-
aTanMio HOBBIM MEKAYHAPOAHLIL aspoapom IJaubek-
-Pemoexoso.

® Ilonbckue Apmammuuyn JIET HamMepeub! OTKPLITL
HOBYIO BO3AyluHyIo JjauHmioo Bapmasa—JInos.

® JIET opranmsosaJ BO Bpems IpasjgHuka Poxjec-
TBA ClielMaJibHble uvaprepHble noJjersl Ha Miu-6Z2 n3
CHIA B Ilonpmiy, BbIZBaBIINE CIeIMaJbHBI MHTepeEC
cpe/li aMepMKaHIIEB ITOJBLCKOI0 IPOMCXOXKIAEHMUA.

® Asponpom Ilernn-TojeHIOB T1107BEpraeTrcsi OCHOB-
HOJM MOJepHM3alMM, MeKJly IPOoUMM IIOJIy4YUT HOBYIO
CBETOBYI CHUTHAJIMU3AILUIO.

@® Dunnanackmne Apnanvnuym PUHSP U MCTIAHCKME
Mbepusi OTKPBIBAIOT BOBAYINHYIO JIMHUIO COSINVHAIO-
myo XeabcuHEM n Maapuja uepes Bapmasy. B pe-
3yJbTaTe 9STOT0 KOJMHYECTBO BO3AYIIHBIX Tpacc BeIy-
nux B Ilonbmy yBeauumutesi no 19.
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@ A prototype of the SZD-38 Jantar 1 laminate
performance sailplane intended for the 1974 World
Gliding Championships in Awustralia was flown for
the first time on August 7, 1973, at Bielsko-Biata.

@® In August 1973, a delegation of the Soviet aircraft
industry with Deputy Minister S. W. Vorozhbeyev
visited Poland. They came to ldiscuss plans of further
co-operation of both industries. Minister Vorozhbeyev
visited a few manufacturing plants of our industry,
among others, the WSK-Rzeszow of which he had
been the first general director just after the {i-
beration of Rzeszow from the German occupation in
1944,

@ In 1973, the Repair Works of the Aero Club of
Poland situated at Krosno began to be extended. The
extension will be completed in 1976 and the Repair
Works will have its indoor area increased three
times.

@ In June last year, half a year after production
startup, ‘the WSK-Swidnik built the first SZD-30
Pirat sailplane. The 1973 production output totalled
50 wnits.

@ The Museum of Aeronautics and Astronautics in
Krakow organized a Symposium of the History of
Aviation and Astronautics in Krakéw, on 1st and
2nd September, 1973. Among the topics were history
of the Polish military air force and its participation
in WWII, Polish aircraft industry, air transport and
airport construction.

@ In 1973, 20 PZL-101 Gawrons and 8 An-2s were
spraying and dusting 800 thousands hectares of fields
in the Sudan. Further orders for agro-aviation ser-
vices are expected from countries of the Near East
and North Africa.

@ A new Polish balloon ,Katowice” of 2,200 m® ca-
pacity flew for the first time on 2nd September,
1973. The ballon was built for the Silesian Aeroclub.

@® The number of executive aircraft in Poland
increased up to 58 units on 'the 1st of July, 1973.
The owners are: Mining and Metallurgical Combine
in Lublin — 3 Moravas; Stalowa Wola Steelworks —
2 Moravas. The WSK-RzeszOw purchased 2 Yak-12s
and the ™People’s provincial Councils in Biatystok
and Olsztyn — An-2Ps.

@® The airport at Okecie showed a considerable
increase in air traffic in 1973. As compared with the
first half of 1972, the number of foreign passengers
increased by 35% and domestic passengers by 25%.

@ The new international airport at Gdansk—Rebie-
chow will start normal work in mid 1974.

@® The Polish Airlines LOT intend to start a new
service: Warszawa — Lyon,

@ LOT organized Christmas charter flights from the
USA to Poland on I1-62s, The flights were specially
attractive for Americans of Polish origin.

@ The airport at Szczecin — Goleniow undergoes a
thorough modernization. Its new equipment will in-
clude runway identification lights.

@® The Finnair and the Spanish Air Company Iberia
intend to start a new service connecting Helsinki
and Madrid via Warszawa. This the number of air
routes to Poland will increase up to 19. .

H W.
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Z dziejdw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Szyhowiec wyczynowy GW-5 his

Prototyp CW-5 bis/33

W ramach popierania rozwoju
szybownictwa w Polsce w 1931 r.
Departament Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji zamowil
projekt szybowca WYCZynowego
CW-5 u inz. Czerwinskiego i szy-
bowca SG-3 u inz. Grzeszczyka. In-
zynier Waclaw Czerwinski rozpoczal
projektowanie szybowca wyczyno-
wego CW-5 w grudnia 1931 roku.
Wedlug projektu wstepnego CW-5
mial mieé¢ profil plata Gottingen
G-652 przechodzacy mna koncach
skrzydet w profil Munk M-12. Wed-
lug charakterystyki profilu G-652
ogloszonej w II tomie prac Insty-
tutu Naukowego Rhon-Rositten Ge-
sellschaft nalezalo spodziewaé sie
doskonalo$ci okolo 30 i opadania
ponizej 0,5 m/s. Przeprowadzone w
1932 r. badania modelu CW-5 w
Laboratorium Aerodynamicznego
Politechniki Lwowskiej oraz w In-
stytucie Aerodynamicznym w War-
szawie wykazaly, ze profil ten ma
catkiem inng charakterystyke od
opublikowanej, a doskonalo$¢ szy-
boweca wyniesie 22. Wykonano prze-
to nowy projekt szyboweca, oznaczo-
ny CW-5 bis, z profilem Instytutu
Aerodynamicznego w  Warszawie
IA W-192. Model tego szybowca
przebadano w Instytucie Aerodyna-
micznym w Warszawie, Wedlug
dmuchan spodziewano si¢ doskona-
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losci 26 i opadania 0,55 m/s, Obrys
plata szybowca wzorowany byl na
obrysie plata szybowca A. Nowot-

nego i J. Naleszkiewicza NN-1 z
1930 r.
Prototyp szybowca CW-5 bis

(p0Zniej przemianowany na CW-5
bis/33) zostal zbudowany na zamo-
wienie DLC w Warsztatach Szy-
bowcowych Zwigzku Awiatycznego
Studentow Politechniki Lwowskiej
(ZASPL) i oblatany przez inz.
Szczepana Grzeszezyka za samo-
lotem na lotnisku Iwowskim w
maju 1933 r. Otrzymal on numer
rejestracyjny 087. Prototyp, dla u-
zyskania dobrego oplywu kadluba

przez strugi zaskrzydlowe, mial
nisko opuszczony tyl kadluba.
Wskutek tego kat natarcia skrzydel
przy starcie za samolotem byl nie-
duzy, co dawalo w wyniku bardzo
dlugi start. Na prototypie zaradzono
temu stosujac do startu wysoki od-
rzucany wozek na dwéch balono-
wych kolach, a w szybowcach seryj-
nych odchylono w gore o§ tylu ka-
dluba. Na prototypie P. Mynarski
19.VII.1933 r. wykonat ze Lwowa do
Brzezan przelot dlugo$ci 84,2 km
ustalajac rekord krajowy. W szy-
bowcu umieszczono wiekszo$é przy-
rzadéw pokladowych na tablicy we-
wnatrz kabiny, a busole zabudowano
przed kabing i oslonigto owiewka,
Pozniej jako przedluzenie tej o-
wiewki dodano maly wiatrochron,
a naste¢pnie oslonieto duzym wiatro-
chronem, otwieranym do przodu.
Przeprowadzone proby tego szybow-
ca wykazaly duza sztywnoS¢ plata,
czego miernikiem byla czestosé
drgan wynoszaca 160 na minute.

W wyniku uwzglednienia wnios-
kow z eksploatacji prototypu po-
wstala ulepszona wersja seryjna
oznaczona CW-5 bis/34, ktorej cena
wynosila 8300 zl. Procz zmienionego
tylu kadluba, wersja ta wyréziniala
si¢ zdejmowang oslong kabiny.
Pierwsze egzemplarze z serii 5
sztuk CW-5 bis/34 byly gotowe W
1934 r. Pierwszy z nich nosil znaki
rejestracyjne SP-225 i nr fabr. 134.
Szybowce te weszly do uzytku w
szkolach szybowcowych w Bezmie-
chowej i Ustjanowej oraz w wiek-
szych aeroklubach. W. Molibdowska
na CW-5 bis/34 uzyskala 5.X.1934 r.
czas lotu 9 h 30 min. ustalajae ko-
biecy rekord krajowy, a M. Younga
w 1934 r. ustalila kobiecy krajowy
rekord przewyzszenia (wysoko$é po-
nad start) — 975 m. M. Younga
30.IX.1935 r. ustalita na tym typie

Protolyp CW-5 bis ze zmienionym wiatrochronem
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CW-5 bis/34 z oslong kabiny

szybowca miedzynarodowy rekord
wysoko$ei — 2335 m, a W. Modli-
bowska 16.VIIL1937 r. ustanowila
krajowy kobiecy rekord odlegtosci
przelatujac 133 km. P. Mynarski na
CW-5 bis/34 wykonal 26.IV.1935 r.
pierwszy w Polsce przelot z powro-
tem na miejsce startu, uznany za
rekord krajowy, pokonujac odleglosSé
158 km, a Z. Zabski 4.X.1935 r.
uzyskal rekordowa wysokoS¢ 2540 m.

W roku 1935 konstruktor zZnow
ulepszyl  szybowiec. Zwiekszono
przekroj tylu kadluba za skrzydia-
mi, co zwiekszylo wytrzymaltos¢ ka-
diuba i zmniejszylo opér szkodliwy
szyboweca. Réwnocze$nie zastosowa-
nie S§wierku w miejsce sosny na ze-
bra skrzydel i usterzenia oraz na
wregi kadluba i klocki wypelniajace
zmniejszylo ciezar szybowca o 8 kG,
w wyniku zwiekszona wytrzymalo$é
umozliwila na dopuszczenie szy-
bowea do akrobacji. Ta nowa wer-
sja otrzymala oznaczenie CW-5
bis/35. Pierwszy egzemplarz tej wer-
sji nosit znaki rejestracyjne SP-254,
nastepne SP-297 do SP-300 i SP-452
do SP-454. Pierwsze ftrzy Jjej
egzemplarze wziely udzial w III
Krajowych Zawodach Szybowco-
wych w Ustjanowej we wrzeSniu
1935 r. Szybowcow CW-5 bis/35 zbu-
dowano w Warsztatach Szybowco-
wych ZSAPL ponad 10 sztuk. Na
CW-5 bis/35 S. Brzeina 23.IX.1935r.
ustalit krajowy rekord przelotu po-
wrotnego — 54 km, a K. Antoniak
pobil rekord Polski 6.VIL.1936 r.
osiagajac wysokosS¢ 3435 m.

W latach 1933—1937 szybowce
CW-5 bis byly wraz z SG-3 pod-
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stawowymi wyczynéwkami naszego
szybownictwa i odegraly duza role
w jego rozwoju. Swiadeza o tym
nie tylko rekordy, lecz takie branie
przez nie udzialu w zawodach. W
III Krajowych Zawodach Szybow-
cowych w Ustjanowej w 1935 r.
startowaly 4 CW-5 bis/34 i 3 CW-5
bis/35, w IV KZS w Ustjanowej w
1936 r. brato udziat 7 CW-5 bis/35,
w V KZS w Inowroclawiu w 1937 r.
startowaly 3 CW-5 bis/35, a w VI

KZS w Maslowie w 1938 r. — 2.
w Czechostowackich Zawodach
Szybowcowych,- ktore odbyly sie

kolo Zlina w 1936 r. bral udzial
CW-5 bis w barwach Jugoslawii —
uprzednio eksportowany tam przez
Polske.

Szybowiec CW-5 bis byl nast¢pnie
ulepszany przez kpt. inz. Michala
Blaichera 2z Wojskowego Obozu

Szybowcowego (WOS) w Ustjano
wej. W 1936 r. wyszlifowal on i po-
malowal starannie na kremowo je-
den egzemplarz CW-5 bis, co
zmniejszylo opér tarcia szyboweca |
poprawilo osiagi. Wprowadzil tez
zmian¢ oslony kabiny oraz drobne
poprawki majace na celu zreduko-
wanie oporu (np. okucia zastrzalow
otrzymaly owiewki). Tak wykon-
czony egzemplarz oznaczony CW-5
bis/35/WOS bral udzial w IV Kra-
jowych Zawodach Szybowcowych w
Ustjanowej w 1936 r., a egzemplarz
o znakach SP-995 — w I Szybowco-
wych Mistrzostwach Swiata w Rhén
w Niemeczech w 1937 r. Szybowcow
CW-5 bis/35/WOS wykonano w
Ustjanowej kilka sztuk, m.in. SP-
-754. M., Blaicher byl pionierem
malowania w Polsce szybowcow
barwnymi farbami a mnie lakierem
bezbarwnym oraz szlifowania i po-
lerowania pokrycia,.

W 1936 r. M. Blaicher przerobit
CW-5 bis/35 zmieniajac usterzenie
z plytowego zamocowanego do kad-
luba na wysiegnikach — na uste-
rzenic ze statecznikiem, mocowane
do statecznika pionowego. Rowno-
cze$nie, by utrzymaé usterzenie po-
ziome w tej samej odlegloSei od
plata, kadlub nieco skrécono. Prze-
robce tez ulegl plat, na ktérym
zmieniono profile i obrys. Zastrzaly
skrzydlowe otrzymaly dodatkowe
podparcie usztywniajace rurkami a
kabine pilota i oslong¢ kabiny zmo-
dyfikowano. Przerobiony szybowiec
otrzymal oznaczenie WOS, byl fak-
ze oznaczany WOS-37, Pierwszy
egzemplarz szybowca WOS otrzy-
matl znaki rejestracyjne SP-994 oraz
imie ,Splett” (wymalowane na
przodzie kadluba) na pamiatke kpt.
Spletta, ktory zginal na szybowecu
w Ustjanowej. W V Krajowych Za-

CW-5 bis/35 SP-297 o pogrubionym kadlubie za skrzydiaml
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CW-5 bis/35 malowany na kremowo

wodach Szybowcowych w Inowro-
clawiu w 1937 r. J. Blazejewski za-
jat 7 miejsce na WOS-ie, a M. Blai-
cher 13. W VI Krajowych Zawo-
dach Szybowcowych w Maslowie w
1938 r. braly udzial dwa szybowce
WOS zajmujac 17 miejsce (M. Blai-
cher) i 24 (S. Brzezina). WOS-ow
bylo tylko kilka sztuk. Powstaly one
jako przerobki CW-5 bis/35, a jeden
WOS byl zbudowany w Ustjanowej.
Lgacznie bylo zbudowanych ponad
20 szybowcow CW-5 bis i WOS.

Pojawienie si¢ w 1937 r. szybow-
cow wysokowyczynowych PWS-101
i Orlik odsunelo CW-5 bis i WOS
na dalsze miejsce wsrod szybow-
cow wyeczynowych., Procz licznych
zalet szybowce te mialy i siabsze
strony, do ktorych nalezy zaliczy¢
bardzo duza wrazliwo$¢ na ruchy
sterem wysokosci, niskie polozenie
usterzenia wysokoSci, powodujace
latwe uszkodzenie jego zamocowania
podczas ladowania na zboiu lub w
wysokiej trawie oraz bardzo cienki
tyl kadluba, co sprzyjalo jego u-
szkodzeniom. W 1937 r., gdy zwie-
kszono w Polsce wymagania doty-
czace lotow chmurowych — zakaz
takich lotow objat m.in. szybowce
WOS. Do wrzeSnia 1939 r. szybow-
ce CW-5 bis i WOS byly uzywane
w naszych szkolach szybowcowych
i w aeroklubach. Wiekszo$¢ ich u-
legla zniszezeniu na poczatku II

wojny Swiatowej, lecz nieliczne
egzemplarze z Ustjanowej prawdo-

podobnie wywiezli Niemcy do PZL
w Mielcu, gdzie zniszczyl je pozar,
a egzemplarze ze Lwowa zostaly
przejete przez radzieckie lotnictwo
sportowe. Prawdopodobnie w 1941,
ulegly one zniszezeniu podczas in-
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wazji hitlerowskiej na Zwiazek Ra-
dziecki.

CW-5 bis i SG-3 to niewatpliwie
najbardziej zasluzone i najszerzej
rozpowszechnione polskie szybowce
wyczynowe lat 1933—1937, lat, na
ktore przypada zasadniczy okres

rezwoju naszego szybownictwa.

KONSTRUKCJA

Jednomiejscowy zastrzalowy gérno-
plat wyczynowy Kkonstrukeji drew-
nianej.

Kadlub — o przekroju owalnym
— konstrukeji polskorupowej, kryty
sklejka kladziong w miejscach  Ia-
czenia na zakladke, w tylnej czesSci
dla zwiekszenia sztywnoSci kryty
sklejka kladziong pod katem 45°
(kat miedzy kierunkiem wlokien
sklejki a osiag szybowca). Kabina

Konstrukcja plata CW-5 bis

pilota otwarta z wiatrochronem —
u prototypu, za§ zakryta ostong z
celuloidu — w szybowcach seryj-
nych. Tablica przyrzadow WwWyposa-
zona w busole, predkoSciomierz, wy-
sokoSciomierz, wariometr i zakreto-
mierz. W przodzie kadluba uchwy-
ty transportowe. Nos kadluba — z
blachy aluminiowej. Za oparciem
fotela pilota — bagaznik. Oparcie
regulowane. Sterownica w postaci
drazka sterowanego i pedalow. Z
lewego boku kadluba pod platem —
wysuwany bagaznik (szufladka) na
barograf. Pod przodem kadluba je-
sicnowa ploza amortyzowana detka.
W prototypie z tylu kadluba — po-
czatkowo nie amortyzowana ploza
ogonowa. Szybowce seryjne mialy
stalowa ploze ogonowa. Z przodu
kadluba zaczep do startu mna holu i
z lin gumowych — konstrukeji
Czerwinskiego.

Plat dwudzielny o obrysie prosto-
katno-eliptycznym i ksztalcie me-
wim (M) w widoku z przodu. Profil
plata TA-W192 o grubosci 12%. Plat
bez skrecenia geometrycznego, dwu-
diwigarowy z diwigarem gléwnym
w 1/3 cieciwy. Diwigary skrzynko-
we. Keson do pierwszego diwigara
— kryty sklejka, polozong pod ka-
tem 45°. Plat podparty dwoma pa-
rami zastrzaldow o ukladzie V. Lotki
bezszczelinowe, dwudzielne, wychy-
lane réznicowo (o roéznicowosSci 1:3),
konstrukeji zeberkowo-krzyzulcowej,
kryte plotnem, zajmujgce na kon-
cach calg szerokosS¢ plata. Sterowa-
nie lotkami i sterami — za pomocg
linek. Statecznik pionowy kryty
sklejkg, integralny z kadlubem,
Usterzenie poziome plytowe umiesz-
czone powyiej kadluba na oprofi-
lowanych sklejkg wysiegnikach z
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Czerwony CW-5 bis/35 SP-754

rur stalowych. Przednia czeS¢ steru
kryta sklejkg, tylna — plotnem.

WOS-37 SP-994 Splett

nowosci techniczne

kowe malowane lakierem bezbarw-
nym, a pokrycie plécienne — cello-
nowane, za§ napisy i numery czar-
ne. Prototyp mial znak ZASPL,
oznaczenie typu i nr fabryczny —
na stateczniku, a szybowce seryjne
— na sterze kierunku. Egzemplarze
zakupione z funduszow LOPP mialy
od spodu skrzydet litery LOPP, a na
sterze kierunku znak LOPP. CW-5
bis/35/WOS i WOS-37 malowane
byly na kremowo. Od roku 1937 za-
czeto rowniez malowaé barwnie
CW-5 bis, np. SP-995, egzemplarz,
ktory wzial udzial w I Szybowco-
wych Mistrzostwach Swiata w Rhon
w 1937 r. byl bialo-czerwony, a
egzemplarz SP-754 byl ciemnoczer-
wony (z wyjatkiem powierzchni
krytych plétnem). »

DANE TECHNICZNE CW-5 bis/34

Malowanie. Do 1936 r. wszyst-
kie CW-5 bis mialy pokrycie sklej-

Rozpieto§é 17,6 m
Dlugosé 7,86 m
Wysokosé 1,6 m
Powierzchnia mnoéna 17,4 m?
Wydtuzenie 17,8
Cigzar wtasny 152* kG
Cigzar uzyteczny % kG
Cigzar catkowity 227 kG
Obcigzenie powierzchni 13 kG/m?
Doskonalo§é 25

— przy predkosei

optymalne] 57 km/h

Opadanie minimalne 0,61 m/s

— przy predkosci

ekonomicznej 50 kmyh

Opadanie przy

v = 100 km/h 2,3 m/s
Preuakos¢ minimalna 4  kmj/h
Predkosé dopuszezalna

holowania 148 km/h
Wspoiczynnik obcigzenia

niszz2zgcego 10

* prototyp 147 kG, OW-5 bis/35 144 kG.
** wg danych oficjalnych; wartosé
rzeczywista ok. 22.

SILNIK JONOWY DO KANADYJSKIEGO SATELITY

Firma Hughes Aicraft otrzymala zamoéwienie w
wysokos$ci 1,25 mln dol. na opracowanie silnika jo-
nowego, ktéry ma by¢ zastosowany na kanadyjskim
satelicie technicznych w celu sprawdzenia mozliwo-
§ci wykorzystania tego typu silniko6w do sterowania
potozeniem i zmiany pozycji satelitow synchronicz-
nych. Zamoéwienie przewiduje budowe silnika pra-
cujgcego na rteci, z ktérej wytragcane sg jony za
pomoca elektronéw. Po raz pierwszy ma by¢ za-
stosowane w tego rodzaju silnikach sterowanie kie-
runkiem dzialania ciggu za pomocg elektrostatycz-
nego odchylania strumienia jon6w. Dzieki temu sil-
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nik bedzie moglt spelnia¢ zadanie trzech stalych dysz
sterujgcych zasilanych paliwem chemicznym. Ma byé
zbudowany do czerwca 1974 r. model konstrukeyjny
silnika 1 model do préb w locie. Satelita bedzie wy-
strzelony prawdopodobnie w drugiej polowie 1975 r.

Wezedniejszy typ silnika jonowego firmy Hughes,
poddany juz prébom w locie, przepracowal niedawno
7000 h w komorze symulacyjnej NASA Lewis Re-
search Center w Cleveland. Przewidywana na pod-
stawie tych prob trwalo§é¢ nowego silnika ma wyno-
si¢ 10000 h.

Ww. K.
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WASKOWSKI W.
The market of single-engined light aircraft

In this article the production trends in the field of the general avia-
tion and the analysis of the market demand for travel aircraft, execu-
tive aircraft, aerobatic aircraft and other light aircraft are presented.
The Aecrospatiale Comp. forcast concerning the market capacity
with the polemical conclusions of author of this paper are given. It is
expected, that in 1980 in West Europe the demand for single-engined
light aircraft transporting up to six passengers will amount 1250
aircraft.

PIETRALA J.
European automatic reservation system a comparative anylyssis

In this paper the development of reservation methods during last
25 years — from manual and manual — mechanical methods to auto-
matic methods — is shown. Two European Automatic Passenger and
Tourist Serving Systems, namely the BOADSCEA british system and
ALFA 3 I'rench system are compared. The European airlines having
their own automatic reservation system — numerical and alfa nume-
rical — are presented. The data gathering methods in the SAS and
IPARS systems are discussed.

KUDELSKI R., ZABKOWICZ W,
Aircraft board equipment for dynamic measurements

This article presents the 6-channel equipment with the linear accele-
ration piezoelectric transducres developed by ITWL for flight measure-
ments.

The measuring system is discussed and the requirements that should
be satisfied by equipment of this type, especially in regard to the
dynamic processes, are mentioned.

ZMIHORSKI J.
The life and reliability of machines and the purity of technical liquids

In all of the machines, especially in aircraft hydraulic systems, the
purity of the technical liquids used in these machines (oils, coolings
liquids, feuls, water) is one of the factors that affect the life and
operational reliability of machines and arrangements. That is why the
advanced technology countries show interest for this problem and
the various international organizations are discussing and establishing
the standards of the purity classes of the technical liquids.

KUPISZAK T.
Roissy-en-France — the new airport of Paris

The new airport of the Paris area at Roissy-en-France will enter
into service in the first months of the year 1974 after finishing the
first phase of its construction. This airport is situated north-east of
the Bourget ‘at the distance 4,3 miles and 17 miles from the Paris
centre. The airport has been established as a result of many years
of the thorough studies. The airport construction was begun late in
1966 vear and in 1947 year the 12000 ft fast-west runway the passen-
ger terminal, the freight terminal and some aerodrome installations,
totally above 300 buildings have been finished. The first phase of the
airport construction costs 1.4 milliard francs. The complete finishing
of the Roissy-en-France airport is expected for the year 1985.



Z prasy zagranicznej
Perspektywy rozwoju samolotow krotkiego 1 pionowego
startu

14 maja 1957 roku prototyp samolotu Alar Volant otworzyl
droge do badan nad samolotami krotkiego i pionowego startu.

W artykule przedstawiono wymagania, jakie muszg spekiac
samoloty krotkiego 1 pionowego startu, omdéwiono pokréatee
pierwszg generacje tych samolotow, a wiece EWR Sud-VJ101,
Mirage V Balzac de Dassault, Dornier Do-31, Hawker Sidda-
ley P 1127 Harrier, Ryan Vertifan, Curtiss-Wright X-19A,
Canadair CL 84, Nord 500, Lockheed C 130, Bréguet 941.
Najbardziej udane z nich sa: Bréguet 941 i Hawker Siddeley
P 1127 Harrier. Pierwszy z nich, Bréguet 941, przeszedi wiele
prob zarowno we Francji, jak i w USA w wersji McDonnel
188, a wiele samolotow Hawker Siddeley P 1127 Harrier ob-
stuguje Royal Air Force.

Obecnie prowadzone sa studia nad roznymi rozwigzaniami
konstrukeyjnymi samolotow krotkiego 1 pionowego startu
m.in. Bréguet 942 (rozszerzona wersja Bréguet 941), Shin
Meiwa SS 2 w Japonii, Augmentor Wing Flaps firmy de Ha-
villand w Kanadzie, Bertin we Francji, CTA firmy Bell w
USA. Badania prowadza réwniez firmy Rolls-Royce i Snecma.
Omowione stosowane rozne rozwigzania konstrukeyjne ilustro-

~wane sg rysunkami technicznymi, podane sa ich charaktery-
styczne dane.

Przewiduje sig, ze ok. roku 1980 wejdzie do eksploatacji
francuski samolot A 904, ktory wyposazono w 4 silniki turbo- -
odrzutowe Snecma-Rolls-Royce M45, jego ciezar przy star-
cie wynosi 51 T i bedzie zabiera¢ 130 pasazerow.

Wezesniej, w roku 1975 ma wejs¢ do eksploatacji brytyjski
samolot Hawker-Siddeley HS 146. =

Na zakonczenie podano warunki jakie beda musialy spelniac
samoloty STOL, ktore w roku 1985 wejdg do eksploatacii.
Une nouwvelle génération d’avions gros porteurs? ,Science et
vie” 1973 maj. Aviation 73.

Co piszg inni...
Rozwoj metrologii technicznej w Polsce w okresie ubicglego
20-lecia

W artykule przedstawiono rozwadj i osiagnigeia metrologii
technicznej jako oddzielnej dyscypliny naukowej, ktora obej-
muje podstawy teoretyczne metrologii, zasady budowy przy-
rzadoéw pomiarowych, analize dokladnosci pomiarow, analize
odchylek wymiarow, ksztaltow i chropowatosci powierzchni,
podstawy zamienncsci czeéci, analize wymiardéw tolerowanych,
podstawy mechanizacji i automatyzacji pomiarow.

Nastgpnie omoOwiono niektore prace rozwojowe o szczegoOl-
nym znaczeniu dla przemyslu prowadzone przez roézne osrod-
ki naukowe: Politechnike Warszawsky, Politechnike Krakow-
skg, Politechnike Czestochowska, Politechnike - Gdansky, In-
stytut Maszyn Matematycznych PAN, b. Centralny Urzad
Jakosci i Miar oraz Instytut Obrobki skrawaniem.

W okresie 20-lecia rozwijano prace naukowe na nastepujace
tematy: doskonalenie metod i przyrzadow pomiarowych; te-
oria zamiennosci i analizy tolerancji; optymalizacja tolerancji
w lancuchach wymiarowych; pomiary interferencyjne; ana-
liza topografii powierzchni elementdéw maszynowych 1 jej
wplvwu na wlasciwosci eksploatacyjne elementéw oraz na
wlagciwosei emisyjne promiennikow podczerwieni; zastosowa-
nie metod cyfrowych w poimiarach wielko$ci mechanicznych
i budowy przerzutnikow analogowo-cyfrowych; analiza meto-
dy i ukltadoéw do kontroli automatycznej. ;

Ponadto przedstawiono stan kadry naukowej w Polsce w te]
dziedzinie, a takze wspoélprace z naukowymi osrodkami w in-
nych krajach oraz udziat polskich metrologow w kongresach
miedzynarodowych.

»Pomiary, Automatyka, Kontrola”. 1973 nr 4.




Dokohiczenie ze str. 29

Bezwymiarowy wskaznik obliteracji jest to wskaz-
nik, ktory moéwi o zawarto$ci w pobranej probce cie-
czy najdrobniejszej gradacji zanieczyszczen 0,25 — 5
mikronow z szybko$ci przenikania probki cieczy
przez standardowy saczek. Wyznacza sie go miano-
wicie z szybko$ci zatkania saczka nitrocelulozowego
o okreélonej standardowej powierzchni i standardo-
wej absolutnej dokladno$ci filtracji 0,8 mikrona
przez drobiny zawarte w probece, wg wzoru:

T3— 2T,
WO = ——
T,
egdzle wartosei Ty, T» i T3 sa pomierzonymi czasami
przeplywu przez ww. standardowy saczek objetosci:
5, 25 i 50 ¢m?® badanej cieczy pod umownym ciSnie-

niem.

Doskonale czyste ciecze maja wskaznik obliteracji
rowny 0, a ciecze bardzo zanieczyszczone — wskaz-
nik rowny ,nieskonczonos$ci”. Wskazniki- otrzymane
dla kazdej okre§lonej cieczy i okre§lonego typu za-
nieczyszezen moga byé odnoszone do odpowiedniej
charakterystyki otrzymanej laboratoryjnie dla roéz-
nych stezen okreSlonego typu proszku zanieczyszcza-
jacego (rys. 3). Porownujac wskaznik, wyznaczony
wg wyzej wymienionego wzoru dla okrelonej prob-
ki badanej cieczy z takg charakterystyka laborato-
ryjna, mozna bardzo szybko oftrzymaé ogolng ilosc¢
drobin zanieczyszezen w badanej cieczy.

Ta prosta metoda zostala miedzy innymi zastoso-
wana do masowej kontroli poziomu zanieczyszezen

w lotniczych ukladach hydraulicznych samolotow ty-

Z dziatalnoici Sekcji Lotniczych SIMP

pu Boeing [9]. W wyniku tych badain na samolo-
tach tego typu postanowiono zmienié¢ dokladno$¢ fil-
tracji z 10—25 mikronéw do 0—1 mikrona, co odpo-
wiada absolutnej dokladno$ci 3 mikrony (rys. 4).
przez zastosowanie specjalnych filtrow typu Ulti-
por 9. '

Na szczegolne podkreslenie zastuguje wzmianko-
wana technika poboru probek cieczy. Pobdr probek
z nieodpowiednich miejsc i przez nieodpowiednie u-
rzgdzenia spustowe moze spowodowaé¢ wigkszy przy-
rost zanieczyszezen w probee, niz te, jakie ciecz mia-
1a przed pobraniem probki.
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WNIOSKI Z NARADY NAUKOWO-TECHNICZNEJ ODbZIALU WARSZAWSKIEGO
STOWARZYSZENIA INZYNIEROW | TECHNIKOW KOMUNIKACJI Z 25.V.1973 r.
na temat LOTNISKO SPORTOWO-USLUGOWE DLA WARSZAWY

1. W zwigzku z podjetymi decy-
zjami dotyczacymi likwidacji lotni-
ska sportowo-ustugowego Goslaw i
przeznaczeniem jego terenu pod za-
budowe mieszkaniowa — zachodzi
pilna potrzeba podjecia decyzji co
do lokalizacji i rozpoczgcia bu-
dowy nowego lotniska dla zabezpie-
czenia ruchu lotnictwa ogélnego w

posazenia.

sportowo-ustugowe dla Warszawy
powinno by¢ oddane do ruchu przed
zamknieciem ruchu na lotnisku

warunkach

2. Projektowana lokalizacja no-
wego lotniska sportowo-ustugowego
w Markach jest prawidlowa, glow-
nie ze wzgledu na jego polozenie w
niekolizyjnym sektorze powietrznym
oraz bliskos¢ do centrum miasta
Warszawy. Umozliwi to osiagniecie
dodatkowych efektow ekonomicz-
nych w dzialalnoSci lotnictwa sani-
tarnego, dyspozyeyjnego i ushlugo-
wego oraz zapewni latwy dojazd
mlodziezy na zajecia lotnicze.

w skali kraju, w tym funkcje wy-
nikajace z przewidywanego rozwoju
czeSciowo juz realizowanego ruchu
miedzynarodowego — postuluje sie
budowe¢ nowego lotniska z odpo-
wiednim, wysokim standardem wy-
Lotnisko
mie¢ droge startowa o nawierzchni :
twardej wraz z pomocami Swietl-
rejonie Warszawy. Przyszle lotnisko nymi i radionawigacyjnymi, umoz-
liwiajacymi ruch lotniczy przy zlych
atmosferyeznych w
szezegolnosSei dla lotnictwa sanifar-
Goelaw. nego i dyspozyeyjnego.

4, Ze wzgledu na przewidywany
wzrost zadan dla lotnictwa ogélnego
zostanie obcigzone
w niedalekiej przyszloSci dziatalno$-
cig lotnicza zwiazana Scisle z War-
szawg 1 jej funkcja stoleczna do
tego stopnia, ze nie jest wskazana
budowa na tym lotnisku baz re-
montowo-naprawcezych sprze¢tu lot-
nictwa ogolnego. Nalezy juz obecnie
i rezerwacji tere-
nu pod drugie warszawskie lotnisko

lotnisko Marki

dokona¢ wyboru

nym i dostepnoSci powietrznej dla
lotnictwa ogolnego.

5. Uznano, Ze na przyszlym lotnisku
w Markach celowe jest zapewnienie
separacji ruchu samolotow i Smig-
to powinno lowc()w. lotni.ctwa sanita_rnego, dys-

pozycyjnego i uslugowego od ruchu
samolotow, szybowceow i spadochro-
now lotnictwa sportowego.

W zwigzku 2z powyzszym pozy-
tywnie oceniono koncepcje ogolng
zabudowy lotniska, ktora dzieli¢ be-
dzie lotnisko na dwie strefy.

Zaleca sie przewidzie¢ dodatkowsy
rezerwacje terenow od strony mia-
sta pod rozwojowa zabudowe dla
lotnictwa uslugowego.

6. Sprawa budowy lotnisk zamien-
nych dla lotnictwa ogolnego, w
przypadku likwidaeji dotychezaso-
wych ze wzgledu na potrzeby miej-
skie, wymaga uregulowania pod
wzgl¢dem formalno-prawnym i kon-
sekwencji inwestyeyjnych. Obecna
dzialalno$¢ w tym zakresie nie ‘jest
zadowalajaca i moze przynosic¢ stra-
ty gospodarcze i spoleczne. Nalezy

3. Ze wzgledu na znaczng inten-
sywnos¢ ruchu lotniczego i central-
ne funkecje lotniska warszawskiego

sportowo-uslugowe. Teren przezna-
czony na przyszle lotnisko nalezy
chroni¢ pod wzgledem urbanistycz-

doprowadzi¢ do jednoznacznych po-
stanowien w tym przedmiccie w
skali catego Kkraju,
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