TECHNIKA

lOTNICZa

i ASTRONAUTYCZNA




Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

@ Trwa analiza czasopism technicznych
z punktu widzenia potrzeby ich ist-
nienia, reprezentowanego poziomu, za-
kresu tematycznego i przedstawiania
kompleksowosci i nowoczesno$ci bran-
ZY.

Jak stwierdzit przedstawiciel Zarzgdu
Gléwnego SIMP, znaczenie i rozwdoj
simpowskiego czasopisma branzowe-
Bo jest przedmiotem szezegolnej
troski Zarzgdu. Podstawowa rola — w
tym zakresie — przypada Radzie Pro-
gramowej 1 Zarzadowi Sekeji,

W wyniku pozytywnej oceny naszego
miesiecznika dokonanej przez Prezy-
dium ZG SIMP, w Biuletynie Informa-
cyjnym SIMP nr 4 zamieszczono cha-
rakterystyke TLiA bedacej organem
Sekeji Lotniczej SIMP.

® We wrzesniu ub. r. — w ramach
dzialalno$ci Sekeji Lotniczej Oddz. War-
szawskiego SIMP — w Domu Techni-
ka w Warszawie mialy miejsce dwiz

imprezy naukowo-techniczne:
@ Staraniem Kola SIMP
Okecie odbyl sie odezyt pracownika
. naukowego ITWL mgra inz, G. Potoc-
kiego pt. ,,Optymalizacja obstugi pro-
filaktycznej urzadzen technicznych na
przykladzie samolotu”,

Prelegent oméwil warunki niezbedre
do zapewnienia optymalnej skutecznos
ci i zmnieiszenia kosztéw okresows
obstugi prefilaktycznej
molotu. Temat referatu
dzenia naturalne oraz wymuszone,
przy czym stuchacze zostali zaznajomie-
ni z ogodlng postacia wzoru do oblirza-

przy WSK

i
wynesazenia sa-
stanowily uszko-

nia prawdoebodobienstwa wykrveia
uszkodzenia podezas obstugi, Materialy
referatu uzupelnialy liczne wykresy i
krzywe charakterystyk.

® Mgr inz. R. Witkowski z Instytu-
tu Lotnictwa zademonstrowal interesu-
jace filmy lotnicze. Pokazy obejmowa-
1y nastenujgce temats

— pierwsze Smigtowe mistrzostwa

Swiata w Biickeburg w NRF,

— pokazy 'w Farnborough w 1970 .

— samoloty gospodarcze.

® W Rzeszowie we wrzesniu ub. r.
obradowala kolejina konferencja nauko-
wo-techniczna nt. przeplywowych ma-
szyn wirnikowych, Uczestniczyli w niej
— oprocz ok, 250 przedstawicieli nau-
koweow i praktykow z calej Peolski —
takze fachowcy weglerscy. Glownym
celem konferencji bylo zapoznanie =z
najnowszymi osiagnieciami w zalresie
konstrukeii, technologii i uzytkowania
maszyn wirnikowych. Przede wszystkim

za§ — nakre§lenie praktyveznveh snown-
bow stesowania w  zakladach oradulr.
cvjnych mnajnowszych osiagnieé tech-

nicznyeh 1 technologicznych w tej dzie-
dzinie. Duze znaczenie mialo omoéwie-
nie stosowania elektronicznei techniki
obliczeniowei, matematveznego modeln-
wania cyfrowego w proiektowaniu fur-
bin lotniczych, automatyzacii produkeji
servinei.

Konferencja ta — podobnie jak po-
przednie.z tej dziedziny w latach ubieg-

lyeh — byla =zorganizowana bvrzy wy-
datnej wspolpracy cztonkéw Sekeii Liot-
niczej Zakladowego Kola SIMP przy

WSK w Rzeszowie. Materialy konferen-
cyine zostaly wydane w formie ksigz-
kowej w nakladzie 350 egz.

W nastepnym numerze...

Z artykulu wstepnego mozna sie do-
wiedzie¢ o sukcesie ekonomicznym pol-
skiego przemyslu lotniczego w 1973, po-
legajgeym na wzroScie o 17% produkeji
sprzedanej w 1974 r.

W Problemach LOT omowione beds
przyczyny i warunki sprzyjajace po-
wstawaniu pozardéow w samolotach. Opi-

sane bedg =zasady dziatania instalacii
przeciwpozarowych 1 sygnalizacyjnych
oraz warunki lotu, od ktérych =zalezy
skutecznosé akeji ratowniczei. Podane

tez bedg przepisy i normy prawne okre-
Slajgce wymagania, jakie powinny spet-
mniaé konstrukecje lotnicze z punktu wi-
dzenia bezpieczenstwa ogdlnego i prze-
ciwpozarowego.

Plytowe usterzenia wysokosei zapewnia

dobrg skuteczno$¢ aerodynamiczng w
calym =zakresie predkosci. W artykule
omoOwiony bedzie sposob oceny i do-
boru parametrow aerodynamicznych

@ W pazdzierniku ub. r., odbyla sie w
Gdyni konferencja mnaukowo-techniczna
zorganizowana przez Sekceje Komunika-
cji Lotniczej Oddzialu Gdanskievo
SITK. Tematem obrad byl program
rozwoju sieci lotnisk komunikacyjnych
W naszym Kraju.

W roku 1972 przez polskie porty prv~

wineto sie 1,6 mln pasazerow, w tvm
w ruchu krajowym 0,9 mln. Wedlug
przewidywan 'w 1990 roku nastgpi 10-

linii

krotny wzrost liczby pasazerow
lotniezych, przewiduje sie bowiem p
wiezienie samolotami 16,2 mln pa

row, w tym 6,7 mln w ruchu krajo-
wym.
Projekty rozwoju komunikacji lot-

miczej w Polsce przewiduia zbudownor
nowych lotnisk; liczba ich z 11 zwigk-
szy sie do 25. Konieczna jest moderni-
zacja irozbu dowa lotnisk istniejgeyeh.
Trzeba bedzie takze do celow szkole-
niowych, spoertowyech i dla transportn
ustugowego oraz sanitarnego zbudowat
wiele malych lotnisk.

Wybor Gdyni na miejsce konferencii
nie byl przynadkowy. Jak wiadomo, w
aglomeracji Gdansk — Gdynia powsta-
ie pierwsze po wojnie budowane nowe
lotnisko komunikacyjne.

@ Staraniem Oddzialu Sekeji Lotniczej

SIMP, w pazdzierniku ub, r. odbyl sie
w Domu Technika w Warszawie od-
czyt, w ktérym mgr inz, Emil Grusz-
czynski z ITWL omowil kierunki roz-
wojowe materialow na elementy silni-
kow odrzutowych, Trzeba pamietaé, ze
wtadnie dzieki nowym materialom trwa-
to§¢ dzisieiszych silnikéw  turbinowsr-:
w  porownaniu z pierwszymi konstrul-
ciami zwiekszyla sie z kilkudziesiecin
do 12 tyesiecy godzin, za§ stasurak ciaen
do ciezaru wzrdst potriinie. Mzi& sto-
néw  tytanowveh nie zalicza sie do no-
woéri, Fakt. 7e na wlocie turbiny move
hvé osiagana temperatura roboera
1200°C. zawdziecza sie bezkonkurencyi-
nvm stonom niklu (nimonic’om) dysner-
svinie utwardzanym dwutlenkiem toru.
Rownoeze$nie na  Zachodzie i Wseho-
dzie intensywnie bada sie stopv na os-
nowie chromu oraz stobv trudno topli-
sa one wysoce obiecuiace, leez na
ro7ie o nodstawowyeh wadach,

Na  zakoneczenie wrelegent zapoznnl

shirharzy 7z kombezytami, ktére zann-
wiadaja sie jako rewelacyine materin-
v nerenektywiezne 2000 roku, o dzina-
sieriokrotnie wiekszej niz dzis wytrzy-
malosci. Przyvszlo§é nalezv do kommozv-
t*w o osnowie z wlékien, z ktérveh
krzemionkowe, grafitowe i borowe pro-
dukowane sa w skali przemystowej. A
7z komnozytow borowych wyiwarza sie
iuz elementy o 40% lzejsze niz z tyta-
n,
@ Na Kkonkurs Mistrza Techniki, zor-
ganizowany przez Zycie Warszawy w
1971 r. zgloszony zostal 1 wyréznionv
temat omoéwiony w listopadzie ub. r,
na odezyeie Sekeji Lotniczej OAdzialn
Warszawskiego SIMP. Mianowicie mgr
Marek Sadkowski — jeden z uczest-
nikéw wspomnianego konkursu — wy-
closit referat pt. ,,Bezdotykowa meto-
da pomiaru odksztalcen wirujacych wa-
tow mna przykladzie Smigtowea”.

Referent omowil tok pomiaraw eiot-
nych odksztalcen waltu pedni &micta

wra-.

in

przy uwzglednieniu
sno$ci  samolotu:

nastgpujgcych wila-
wystarczajgcy zapas
stateczno$ci z drgzkiem trzymanym i
wilasciwa skuteczno$é steru, wiasciw
gradient it na drgzku wzgledem
lonej predkosci lotu, wlasciwy gradient
sit  wzgledem ©przyspieszenia normal-

nego.

W mastepnym artykule beda opisane
préby i ,.eksploatacja obserwowana®
samolotu PZI.-104 Gawron w klimacie

subtropikalnym i pustynno-stepowym
na poéinoe od réwnika w Afrvee

Omoéwione bedg  proby i
wlasnosei lotnyeh oraz proby eksploa-
tacyjne samolotu po  wprowadzeniu
modyfikacii silnika. Podano wnioski =z
nich wynikajgce.

W  Problemach ruchu lotniczego i

lotnisk przedstawiona bedzie koncep-
cja i osiggi techniczne systemu MA-
DAP, ktory na przetomie lat 1972/73 za-

ogonowego Smigloweca, przeprowadzo-
nych w Instytucie Technicznym Wojsk
Lotniczych, Te ftrudne pomiary zarow-
no z punktu widzenia techniki realiza-
cji, iak rowniez zapewnienie ' bezpie-
czefistwa obslugi wykonano elektroma-
gnetycznym czujnikiem mwredkoesci dron?
skonstruowanym w ITWL, Tego typu
pomiary, przy zmiennej predkosei
obrotowej watu, majg Kkapitalne =zna-
czenie przy predkosciach obrotowych
bliskich predkos$ci krytveznyeh, kiaad-
to wystepuja drgania gietne o znacz-
nych amplitudach. Dvsponujge chara's-
terystyka (tzw. czuloscig) czuinit=a
okreslona w trakecie wzorcowania ukia-
du — wyznacza sie ugierie wiruijarce
walu, mierzac warto§é sily elektromac-
netycznej indukowanej w cewce czujni-
ka przez wal oraz jego predkosé ohro-
tows.

Uklad pomiarowy umozliwial odeczyt
wynikéw na mierniku wskazéwkowvm
oraz jednoczesng ich rejestracje za po-
moca oseylografu petlicowego.
® Kolo €ekeji Lotniczej SIMP przv
ITWL wspélpracowato z administracia
Instvtutu w vrzygotowaniach obchodow
z okazii XX-lecia Instytutu Technicz-
nego Wojsk ULotniezveh, Z urzedu —
iako komendant ITWL — dzialal w
pracach koncencyinych i organizacyj-
nych czlonek Zarzadu Sekcji T.otninzed
nrzy Zarzadzie Glownym SIMP. kol
M, Sikorski, Przewodniczacy Koln kol,
H. Dabhrowski byl sekretarzem iuhileu-
szowej konferencji naukowo-technicznei
(ktéra odbyla sie w Warszawie w dnin

T lictemada 1973 r.). za§ czlonek Z» rea-
du kol FE. Sobecki zredagowal hreos7ii-
re informaeyina nt. .20 lat Tnetvfitn

Technicznesn Woisk T.otniczveh” ionrn-

ceowat inferesujacy film o jeso dzia'~'-
nosei.

Przy okazii przypominamy, 7e n- te-
renie Instvtutu dzialaia czterv kola
stowarzyszen naukewo-technicznyeh
NOT. Najlicznieisze kolo tworzv SIMP,
W 1971 r. crzlonkowie Kota SIMP otrzy-
mali w konkursie techniki k6l woisko-
wych SIMP naefrode 17T stopnia oraz

wyraznienie. a w 1972 r. dwie TT naeradv,
W 1971 v, Keln zdobvio T mieisre w knno
kursie Oddzialu Wargzawskieon QTVm
7a zwiekszenie liczhy swveh e7iantrAnr
Kolo SITK aktvwnie dziala nrzy oroa-
rizowaniu odezvtow, s7kolenia i wy-
dawnictw ith, Kola SEP-T orez QFD.TT
maia duze csiagniecia w zakresie pre-
naeawania ruchu wynalazezedgo.

® 16 listopada ub, r. odbvlno sie posie-
dzenie Zarzadu Oddzialu Wargzarvelria.
o Sekeil T.otniczei SIMP w  ciedzihie
Kola Zakladowego Sekciji T.ofniczei Tn-
ctytutu Lotnictwa. Przewodniczary kal,
A, Jankowski zanoznal obernveh 7z dwia-
Talnoscia Kola. W 1973 r. s7vhko 7wielr

szala sie liczba czinnkow Wola, tat ve
stan obeenv wynosi 95 os6b.

W ub, r. Kolo Sekeji Lotniczej SIMP
Instytutu Lotnictwa zaje'o sie zorea-
nizowaniem wyjazdu naukoweeo c7ton-
kow SIMP do kraiéw zachordniei Frorna.
nv. W wyniku usilnyeh starann eruna
20 naukoweoéw udata sie autokarem na
Salon Paryski oraz zwiedzita 8 =zaklina-
daw  naukowyeh i nrzemystowveh we

Franeciji. Holandii, NRF, Szwajcarii (m.
in, ONERA, Turbomecs. CEA w Tulu-
zie, Fokker, Dornier, ETH w Zurichu),

Dokoniczenie na str. 17

w Maastricht. Omowiono
zadania wykonywane przez
Uktlad systemu opraco-
wany byl przez komputer i urzadzenie
csymulacyjne w Eksperymentalnym Cen-
trum Surocontrol w Breétigny.

W dziale Z dziejow polskiego lotni-
ctwa oméwione bedg warunki i klimat,
w jakich rodzit sie ruch konstruktor-

instalowano
podstawowe
8 komputerow,

<ki w Polsce, jego zasieg i rozmiary w
latach 1896—1914. Podana bedzie liczba
opracowanych i budowanych samolo-
téw, szvboweow i émigloweow,

W Kartotece TLIiA podajemy opis
7T—8-miejscowego samolotu dvspozyceyj-

nego Cessna Citation oraz dwumiejsco-
wego  camolotu szkolno-treningowego
North.  American Rockwell T-2C Buc-
keye.

W  Technicznym slowniku lotniczym
podajemy  terminologie zwigzang ze
Smigtem.
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STASZEK J.
PZL-104 Gelafik ¢ ycTpoicTBOM /A BbI30BA MO

B cratbe omnucano paspaboTaHuoe IOJLCKMMM KOHCTPYKTOopamir B MH-
JIOHEe31M YCTPOJICTBO AJA BbI30Ba JIOKJAA. B kauecTBe daxrTopa, yBeJji-
YMBAIOUIEro Karwim J1oxad, OJgarogapst  dyeMy OHM MOIYT IIOIACTbh Ha
3eMJII0, MCIIONHL30BAH0 MoAncToe cepebpo. Onmcanbl 10-0YepPeiiocT Mpo-
BOJMMBIE 9KCIIEPUMMEHTEBI, B Pe2yibTaTe KOTOPLIX YCTPocTBo paboTtaer
He30TKa3no.

Camogsier obopygosan aBurateacM KOHTUHEHTA b,

KAWCZYNSKI M., SZOPSKI R.

ITpuMeneHne KOHTEHHEPOB M 9TAJAMNKEN B IPY30BOM aBUAIMOHHOM TpPaHC-
mopre '

IlpuMeHeHte KOHTEMHEPOB M 9Tajiazkeil COFpallaer CTOMMOCTL Tapbl,
obneryaeT TPAHCHOPTUPOBKY OT M K CAMOJIETY, 3arpy3Ky M Pa3rpy3Ky
TOBAPOB, JYyYLIC NPEAOXPAHAET OT paspyuicHus u kKpaxu, Tarue dhopmbl
YHaKOBK I'PY30B HECOMHEHHO fABJAIOTCA Oy AVIIMM aBHALMOIHOTO TPY30-
BOT'O TPaHCIIOPTA.

B cTarbe 1peJCcTaBieHbl  NPEUMMYIIECTRR M HEJOCTATKIT  TAKOTO BKJA
TpaHCIIOPTa, olicaHa IporpamMMa KOHTelHepu3alumu, HpuHaTas 5 1963
rogy IATA. IlpuBezennsl OCHOBHBIC TIOJIOXKEHMsI 9TOM MPOTPaMMLl, B UaCT-
HOCTYM CTaH/I@aPTHLIC PasMepbl, IPOCKTHbLIE KPUTEePU! KonTelHepos. Jasee
npeJcTaBjena 1o0Basg nporpamMMma, Koropas Obuia IpuHsTa Ha xoudepei-
uu TATA B Admhax B 1969 r. 1 BsejeHa HA TPAHCATIANTHHCCKMX JIM-
HUAX, yepe3d Tuxmit okead M Ha JUHMAX EBponab—ABRCTRANNMS,

BareM onmcalio MoJ0KeHMe B 006JACTU IICPEBO30K TOBAPOB B I10JLCKOM
aBMANMOHHOM TPAHCHOPTC M PACCMOTPEHLI BO3MOMHOCTH IIPUMCHEOHNA B
caMoJIeTax, OKCIUIyarHupYyEeMbIX I0ALCKOIN aBmakoMmiadyen JIOT, crax-
JapTHLIX KOHTEHMHEpOos M sTajamen, HpuuaTh'x oprarasammen IATA.

RUDIUK A.

VzmepeHne miymMa PeakTHBHOIO M HOPINHEBOTO JIBUTATENST B AECHCPHUMEH-
TaapHoM camoJiere Lala-1

B craThe NpeACcTaBJeHnLl Pe3yabTaThl akKyCTUUECKMX MCTIbITaHIi, upo-
BEAEHHBIX B OKCIepuMcHTaJIbHOM camojiere Lala-1 npm patore peaxkrHs-
HOTO ¥ ITOPILIICBOTO JALUTATeNsI.

ITpoBesen CpaBHMUTEILHLIA AQHAJNM3 NMOJYUCHHLIX PE3VILTATOR H3Mepe-
HMM, M3 KOTOPDLIX CJICIyeT, UTO PeaKTHUBHLIA ABLIATCIL BBLI3LIBACT 00Jibh-
UM 1IYyM CHAPYHI, & IMOPILIHERon — BHYTPpU camosiera. Henvio nenbira-
HUJ, KPOMEe CPaBHMTEJbLHOTO ananuisa, 0b11a, TpeKae BCETO,  OCHKA
YPOBHSA LIyMa M BO3MOXKHOCTbH CTO YMCHLIICHMA NP BO3ZMOIKIIOM lIpMMe-
HEHMM PeakTHBHOIO JABMIATC/A B XO3AMCTBCHIOMN aBMalmi.

BRODZKI Z,

Ilponteasiepri, ceiiuac n B 0y Aymem

B crathbe npejcTaBiieHbLI  TpedOBAHMA, KOTOPLIM  JOJIKULI OTBEuaTE
IIpoIleJJIephl, IIPMMEHAEMbIE B caMoJieTax € KOPOTKMM CTAPTOM M I10CE]1-
KOJM ocobenno € TYPOMHHBIM IIPMBOJOM. ABTOP ONICLIBACT HOBLIC KO-
CTPYKTHUBHbIC PEUIeHNS JIONACTEM IIPONeJIepoB, a KPOME TOr0 OIMChI-
BaeT obume TeHJeHNMIL  paspuTuA B 9TOM 00JACTM, B UACTHOCTM HA
npuMepe oxcrro3mimu nHa XXX cajone aBmalmit i acrpoHastukn B Ila-
puUxKe, IJe CHOM KOHCTPYKUMM JeMOHcTprporamt upma IasuiabTon
craHmgapT, aurJmickas upma Joytu, dpanuyysckaa cbupma Partbe-
-PIIKEK U Jp.

KUPISZAK T.
Hapuzkeruii aspomepr Pyaceu-an-<Bpaniy

B mnepBoM KBapTaJje C.I. M0CJe 3aBepIICHUA TCPROMA OUCPEaAN CTPOM-
TeabCTBA OyJAeT cAaH B SKCIJIyaTal[Mi0 MOBBII aspollopT CBA3HBLIN &9pPo-
JPOMOB INapuzsCKoro pajiona B Pyaccu-aH-dpaiy.

Hosbil asporopT pacnojolXXeH B CeMM KHJoMeTpaxX Ha CeBepo-BOCTOK
or Jne bypzme um B 27 ruiaoMerpax oT uenrpa llapumxa. Pacrioso:gkenue
asporopra Ob1JI0 BBLIOPAHO II0CJE TIPOBEACHMA KOMIIJEKCHLIX MCJe 0BA=
HMI ¢ MeCTHBLIMM BJacTaMi [lapumxa M cocenHMX JerapTamMeHTOoBR, XKOTO-
pble 6bLIM HauaTbl B 1957 rouy.

Coopyskenye asporopra Haualiock B Komnne 1966 rona, a s 1973 roay
ObLIO 3aBeplIeHO CTPOUTEILCTBO B2JETHOM JIOPOIKKIL BOCTOR 1an AJu-
HOM 3600 M, ITaccazEMPCKOro a’POBOK3alld, TOBAPHOIO aspoBOK3AJAa M He-
KOTOPBIX aBMALUMOHHLIX YCTPOMCTB, B o0uier caomxuocTtit 6ojee 300
TIOCTPOEK.
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lotnicza

| ASTRONAUTYCZNA

| Krajowa Konferencja Partyjna
a lotnictwo

I Krajowa Konferencja PZPR stanowi pélmetek miedzy zjazdami Partii. Konfe-
rencja dokonala oceny realizacji uchwal VI Zjazdu, stwierdzila wysokie tempo przy-
spieszonego rozwoju naszej gospodarki i zatwierdzila zwiekszone wskainiki na dal-
sze lata biezacego planu 5-letnego.

Sposréd licznych wnioskéw plynacych z uchwal Konferencji rozwazmy trzy prob-
lemy odgrywajace szczegélnie doniosly role w przemys$le i gospodarce, w tym w po-
waznym stopniu w przemysle lotniczym i gospodarczej dzialalnoSci naszego lotnictwa.

Problemy te decyduja o rozwoju naszej gospodarki. Sa to:

1. Utrzymanie stalego tempa wzrostu produkeji. Dla calej gospodarki roczny przy-
rost' produkeji wynosi 10%, zas dla przemyslu lotniczego az 17%. Utrzymanie tego
tempa wymaga dalszego zmniejszenia kosztow wlasnych produkeji i dalszego wzro-
stu wydajnos$ci pracy. Wymaga tez coraz lepszego systemu gospodarowania. W na-
szym przemyS$le lotniczym przejécie rok temu (w czoldowee pierwszych 25% przemy-
slu krajowego) na nowy system gospodarowania w ramach wielkiej organizacji
gospodarczej stworzylo warunki do wzrostu produkeji i wydajnosei pracy. Od ini-
cjatywy i staran pracownikow naszego lotnictwa zalezy realizacja programu rozwo-
ju produkeji.

2. Bariera materialowa. W wielu dziedzinach naszej gospodarki zwiekszenie pro-
dukeji ograniczaja trudnoSci w uzyskaniu materialow. W sytuacji ograniczonych za-
sobéw materialowych — dwie drogi prowadza do rozwiazania tego problemu: bar-
dziej oszczedne zuzycie materialow oraz zmniejszenie brakéw w produkeji. Jest tu
ogromne pole do popisu dla wszystkich pracownikow.

3. Rozwdéj eksportu, w szczegolnoSci do strefy wolnodewizowej. Istnieje mozliwosé
rozwijania eksportu zaréwno przez stosowanie niskich cen wyrobéw, jak i przez pod-
noszenie ich jako$ci oraz zwic¢kszenie ich asortymentu. OczywiScie nasz przemyst lot-
niczy, komunikacja lotnicza i uslugi agrolotnicze musza zwickszyé swe wplywy de-
wizowe przez zwigkszenie konkurencyjno$ei swych wyrobéow i uslug oraz rozwinie-
cie dzialalnoSci remontowej, przy czym naszym celem musi byé nie tylko dogonie-
nie konkurentéow, lecz przede wszystkim ich przeScigniecie, gdyz inaczej wciaz be-
dziemy pozostawaé w tyle. Osiagniecie bowiem za rok dzisiejszego poziomu obcego
wyrobu jest opodzZnieniem, Wzrost asortymentu wymaga nowych prac badaw-
czych i rozwojowych, a z tym i wzrostu kwalifikacji pracownikow. Wyroby nasze
musza konkurowaé nie tylko jakoScia. Rowniez duzo jest do zrobienia na odcinku
estetyki i jakoSci opakowan, reklamy oraz obslugi posprzedainej. Powazng szansg
wplywow dewizowych sa tez remonty sprzetu dla odbiorcow zagranicznych. W wie-
lu krajach wplywy z remontéow wynosza 25% wplywow z produkeji. Pole do dzia-
lania jest duze.



z kraju

" POLSKA

® Na Centralnej Wojskowej Wystawie
Wynalazczo$ci i Racjonalizacji w War-
szawie we wrzeSniu (i pazdzierniku
1973 r. m. in., pokazano nastepujace
eksponaty lotnicze lub zwiazane z tech-
nikg lotniczg:

— Samolot transportowy An-2

— Smigtowiec uzbrojony Mi-8 przysto-
sowany do transportu

— Samolot jednomiejscowy Iskra z Kkilq
koma rodzajami podwieszanego u-
zbrojenia oraz z zasobnikiem (z boku
przodu kadiuba) na wystrzelone luski

— Samolot Wilga 35 z trzema antenami
na ptacie stuzacy jako automatyczny
retranslator UKF do dowodzenia sa-
molotami na malych wysokoSciach —
zwiekszajgcy zasieg radiostacji

— Smigtowiec uzbrojony Mi-2 z uzbro-
jeniem stalym i foto-km.

— Celownik przeziernikowy do km 7,62
do $miglowca Mi-2 z ruchomym sta-
nowiskiem strzeleckim

— Podwieszany zasobnik fotograficzny
pozwalajacy na przystosowanie samo-
lotu E-7 do celow zwiadu fotograficz-
nego (X nagroda na Ogoélnowojsko-
wym Konkursie Wynalazczosei)

— Nowy rodzaj podwieszenia zasobni-
k6w rakiet, pozwalajacy na podwie-
szenie do mniezmienionej liczby zam-
kOw podskrzydilowych — dodatko-
wych pojemnikoéw rakiet ma samolo-
cie MiG-21 serii 76 i 94

—U@zad‘zenie do automatycznego po-
miaru promieniotwérczych skazen at-
mosfery UPP-1/BG-2 wykonane w
ITWL o ksztalcie podwieszonego pod
skrzydiem pojemnika z otwieranym
wlotem w przedniej czesci

— AKkustyczny czujnik trafien zamonto-
wany w rekawie strzeleckim samolo-
tu Ii-28

— Zunifikowany spadochron hamulco-
wy .SH:-ZIU dla wszystkich odmian
samolotOw szybkich, wymagajgcy tyl-
ko kilku typow pilocik6w i pokrow-
cOw (oszczedno$é 3 miln zi w skali
rocznej)

— Zmodyfikowana kabina treningowa
TE-1M do szkolenia na Iskrg i MiG-17
opracowana w WSK-Okecie

— Nawigacyjne urzgdzenie treningowe
do kontroli i rejestracji sytuacji po-
wietrznej obiektow latajgcych wyko-
nane przez ITWL (I nagroda na
Ogoélnowojskowym Konkursie Wyna-
lazczosci)

— Spadochronowy cel §wietlny do strze-
lan rakietowych powietrze-powietrze

— Rakietowy spadochronowy cel $wietl-
ny

— Opona rozbryzgowa 380 X 130 do sa-
molotu Iskra

— Przyrzgd do pomiaru deformacji tu-
lej cylindrowej (WAT)

— Pneumatyczna namiotowa  lotnicza
6-osobowa tratwa ratunkowa Mewa-6
z hakiem umozliwiajgcym zabranie
tratwy przez $migltowiec

— Srodki bezsmarowej konserwacji me-
tali: koncentrat 'W-68 do stali i In-
chrol do metali lekkich (Wojskowy
Instytut Techniki Pancernej i Samo-
chodowej).

® W roku 1972 zostala zawarta umowa
miedzy ZSRR a PRL w sprawie dosta-
wy szybowcow SZD-36A Cobra 15 dla
radzieckich aeroklubéw, Do 1975 r. do-
stawx maja wynosi¢é po 20 szybowcow
rocznie, Cze$¢é szybowcdé4w wyposazona
W aparaturg tlenowg bedzie stuzyé do
lotow na fali. Przewiduje sie rozszerze-
nie kontraktu ma dostawe wiekszej licz-
by szybowcow 'Cobra.

@® Na Szybowcowe Mistrzostwa Swiata
w Waikerie — Zaklady Szybowcowe
Delta-Bielsko opracowaly dwa nowe
szybowce: Jantar 1 i Jantar Standard.
Szybowiec Kklasy otwartej SZD-38 Jan-
tar 1 Jest wersjg seryjng szybowca

2

Dwumiejscowy szybowiec szkolny SZD-9
lotnictwa sportowego

SZD-37 Jantar. SZD-41 Jantar Standard
jest rozwinieciem szybowca SZD-43
Orion; ma on skrzydla laminatowe zbli-
zone do skrzydel Oriona woraz Kkadlub
Jantara, Prototyp szybowca SZD-41 Jan-
tar Standard zostal oblatany 3 pazdzier-
nika 1973 r. W pazdzierniku byly goto-
we dwa Jantary 1 i dwa Jantary Stan-
dard.

@ Zagadnienia wspoipracy przemystu
wniczego 1 lotnictwa cywilnego Arab-
sKkie] kepupiiki kgiptu 1 Polskir oma-
widl niedawno €gipssa minisier lotmce-
WWd Cywilillegn Axmed NOUuK zZ polskun
wicepreinierem rranciszikiem —Kaimenu.
Rozmowy przedsiawicieli obu panstw
mialy miejsce podczas pobytu egipskie-
20 mimsuwa lovnictwa w Polsce, gazie
zwiedzal miedzy dinnymi zaktady. pol-
skileg0 przemysiu lotniczego,

® Kierownictwo radzieckiego lotnictwa
sportowego przewiduje renowac)eg sprze-
tu holujgcegu szypowce, Jako samolot,
ktory moglipy zastgpi¢ wysiuzonego Ja-
ka-12, wymiema sie PZL-104 Wiige 35.

@ Decyzja naczelnego dyrektora Zjed-
1oczewla lInsialacji Przemysiowych 1IN-
S1al W pazazierniku ub. r, powolano
a0 zycia przy tym zjednoczeniu Zespui
ocmigIowcowy  Kobot Buagowlano-Mon-
tazowych w Nasieisgu, Zaaaniem tego
zespolu bedzie montaz urzgdzen za po-
mocg Smiglowcow, Sprzet roboczy be-
dzie zakupiony przez Ministerstwo Prze-
mysiu Materialow Budowlanych. Beu3a
to dwa sSmigtowece Mi-6 produkcji ra-
dzieckiej oraz polski Mi-2. Smiglowiec
Mi-6 moze transportowaé zespoly o cig-
zarze do 10 ton, Zespo6t rozpoczgl dzia-
lalnos¢ w listopadzie ub., r. korzystajac
ze Smigiowca Mi-8 wypozyczonego od
wojska, Nowo utworzony zesp6l ma juz
zlecenia na montaz latajgeych dzwi-
gow o wartosei 0,5 mld zl. T3 metoda
beda wykonane prace na gorze Sleza,
gdzie nastgpi demontaz starych i mon-
taz nowych urzgdzen radiowo-telewizyj-
nych.

Pelnomocnikiem Zjednoczenia IN-
STAL do spraw organizacji jest specja-
lista z dziedziny poduszkowcoOw dr inz,
Jerzy Bien, Pomocg przy tworzeniu no-
wego zespolu bedzie stuzyé¢ doswiad-
czony w pracach budowlanych z powie-
trza pplk mgr inz. pilot K. Pogorzelski
z Dowédztwa Wojsk Lotniczych, Ope-
ratorem latajacych dzwigow bedzie kpt.
rez. pilot mgr I, Golinski. Zaréwno dy-
rektor zespolu, jak i glowny inzynier
sg pilotami.

® Na XIV Szybowcowych Mistrzo-
stwach Swiata w miejscowosci Waike-
rie w Australii w okresie 12—17 stycz-
niag 1974 r, Polske reprezentowali Sta-
nistaw Kluk i Henryk Pozniak w kla-
sie otwartej na szybowcach SZD-38 Jan-
tar 1 oraz Franciszek Kepka i Stani-
staw Wujeczak w klasie standard na szy-
bowcach SZD-41 Jantar Standard. Re-
zerwowym pilotem byt S. Witek, ktory
w ekipie pelnit role jednego z nawi-
gatorow, Nawigatorami byli roéwniez B.
Jancelewicz, A, Kmiotek i... Jan Wrob-
lewski, H, Po6zniak zdobyl tytul mi-

bis Bocian w barwach egipskiego
strza Polski w 1973 r. za§ S. Wujczak
— w 1972 r, Wszystkich sympatykow

sportu szybowcowego ucieszylo, ze w
sklad ekipy australijskiej wszedl mistrz
Wroblewski.

@® Biuro Studiow i Projektow Lotnic-
twa Cywilnego (Warszawa, ul. Grojec-
ka 17) prowadzi wspolnie z Biurem Pla-
nowania Rozwoju Warszawy studium
rozbudowy lotniska Okecie,

@ Ostatnio zostal opracowany projekt
lokalizacji nowego, cywilnego lotniska
Szczecina, w dwoch wariantach,
uwzgledniajgcych takze potrzebg po-
wigzania Szczecina ze Swinoujsciem.
Projekt zostal przekazany do rozpatrze-
nia Wojewodzkiej Radzie Narodowej.
Lotnisko Szczecina mies$ci sie obecnie w
Goleniowie, 45 km od stolicy wojewodz-
twa.

@® Gospodarzem X Samolotowych Mi-
strzostw Polski w Akrobacji, ktore od-
byly sig ma poczatku wrzeSnia ub. r.
we Wiloctawku, byl miejscowy aeroklub
obchodzacy wlasnie jubileusz pigtnasto-
lecia. Na starcie stanelo 16 krajowych
zawodnik6w oraz 3 pilotow z NRD, W
zawodach wziely udzial samoloty Zlin-
526 AFS. Pierwsze miejsce wywalczyl
P. Pawlak ze Szczecina, drugie i trze-
cie zdobyli Niemcy, za§ czwarte R. Kas-
perek ze Swidnika,

@ Trzy tematy wytypowane przez Ra-
de Naukowo-Techniczng Statej Komisji
Transportu RWPG opracowali ostatnio
polscy specjaliSci z Instytutu Lotnictwa
PLL LOT i Centralnego Zarzadu Lot-
nictwa Cywilnego. Tematy dotyczyly
budowy, eksploatacji i zabezpieczenia
samolotow w aspekcie perspektywy roz-
woju aparatow latajgcych i problema-
tyki wprowadzania ich do eksploatacji.

@® Ocenia sie, Zze praca przewozowa PLL
LOT w 1973 r, byla wieksza, w porow-

naniu z 1972 r.,, o0 25—30%. Na liniach
zagranicznych przewieziono okolo 600
tys. pasazerow, za§ ma krajowych —

ok. 1100 tys. W zwigzku z podniesieniem
cen biletow jest rzecza bardzo ciekawa,
jak zaprezentuje sie statystyka krajowa
LOT-u w 1974 r.

® Podczas ubieglorocznego sezonu
Gdansk mial Tregularne polaczenie lot-
nicze z Berlinem i Sztokholmem, Sa-
moloty czarterowe lataly do Hamburga,
Lubeki i Frankfurtu. Towarzystwa Ae-
roftot, SAS, CSA, JAT i inne zaintere-
sowane s3 W uzyskaniu regularnych
polgczen z Tré6jmiastem.

@® W sezonie zimowym 1973/74 utrzyma-
no dwa polgczenia na tydzien miedzy
Warszawa a Leningradem, Bylo to uza-
sadnione duzym truchem turystycznym
na tej linii zaréwno w relacji bezpo-
éredniej, jak réwniez w przelotach tran-
zytowych.
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ze swiata

® Budowe Kopernikowskiego Centrum
Astronomicznego, Kktoére =zlokalizowane
bedzie w Euku Siekierkowskim w War-
szawie, finansuje Polska Akademia Nauk
oraz Narodowa Fundacja Naukowa
USA, W przysztoSci bedzie ono oérod-
kiem badan koncentrujgcych sie ns9
teoretycznych zagadnieniach o0g0blne
teorii wzglednosci, fizyki jadrowej, fi
zyki atmosfery Ziemi, astronomii i
astrofizyki, Centrum Astronomiczne ma
byé oddane naukowcom za 2 lata.

@® ., Dla upamietnienia 500-lecia urodzin
Mikolaja Kopernika w Toruniu, 19 lu-
tego 1473 r., Fundacja Kopernikowska
oraz Kongres Polonii Amerykanskiei
postanowily wzniesé¢ i podarowaé mia-
stu Chicago pomnik, posSwiecony Wiel-
kiemu Uczonemu, Reformatorowi, Filo-
zofowi, Matematykowi, Fizykowi, w ce-
lu uczeczenia czlowieka i jego dziela,
ktore stalo sie Jednym z kamieni mi-
lowych wspoétczesnej kultury i cywili-
zacji europejskiej”.

Oto tre§é aktu erekcyjnego pomnika
Kopernika ofiarowanego przez Polonie
Stanom Zjednoczonym i ustawionego
przed planetarium nad jeziorem Michi-
gan.

CZECHOSLOWACIA

@® 12 zaldég czechoslowackich i 9 pol-
skich wzieto udziat w ubieglorocznym
II Rajdzie Przyjazni o Memorial Zwirki
i Wigury, CSRS uzyskala dwa pierw-
sze oraz czwarte i vpigte miejsca, Pola-
cy natomiast ulokowali sie na trzeeim
i szostym, Ogélem rajd obejmowal 5
konkurencji.

FRANCIA

@® Warto wymienié dotychczasowe osiag-
nigcia samolotu Concorde: wysoko§é —
20 750 m, predkos$¢ maks. Ma = 2,16, mi-
nim. — 220 km/h, czas lotu z predkoscia
dzwiekowa 2 h 54 min., przelot bez la-
dowania — 6300 km. Francuska prasa
lotnicza postuluje, aby dotychczas usta-
lony program produkeyjny samolotu
naddzwiekowego zwiekszyé z 20 do 60
sztuk oraz podjaé modernizacje typu.

@ Siren D.77 Iris jest najnowszym pro-
jektem szyboweca klasy klubowej rea-
lizowanym we Francji. Jest to szybo-
wiec o doskonalo$ci 32 przy 85 km/h
i minimalnym opadaniu 0,7 m/s, jedno-
miejscowy, konstrukeji laminatowo-
-przekladkowej, ze stalym podwoziem.
Prototyp bedzie oblatany na poczatku
1974 r., Planuje sie wyprodukowanie 250
sztuk tych szybowcow,

@® Lotniczym przewozem poczty zajmu-
je sie we Francji przedsiebiorstwo Ae-
ropostale, ktoére rozporzadza 21 samolo-
tami i 35 zatogami, W 1972 r. omrzedsie-
biorstwo eksploatowalo 12 linii oraz
przewiozlo 37 tys. ton poczty, Znaczna
cze§é poczty Kkrajowej przewozona jest
W nocy.

@® Samolot Air France zanoczatkowal
8 wrzeSnia 1973 T. bezposrednia komu-
nikacie lotnicza Paryz — Pekin, Na je-

go pokladzie udali sie do ChRL dzien-
nikarze obstugujacy wizyte prezydenta
Pompidou.

® Miedzynarodowy nort lotniczy Pary-
za w Roissy-en-France ma byé
oddany do uzytku w marcu 1974 r. Na
lJotnisku bedzie =zainstalowane urzadze-
nie ,,turboclair’®, do Tozpraszania mgly.

® Nowy mort lotniczy w Lyonie (po-
ludniowa Francja) zostanie oddany do
uzytku ma moczatku 1975 r. Zabudowa
portowa rozmieszezona bedzie na dureid
nowierzehni, co ma bvé znacznvm udo-
godnieniem dla obstuei tranzvtowei va-
sazer6w. Strefa wplywu tego lotniska
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rozcigga sie ma duzy region Rodan —

Alpy. Przewidywany ruch w 1975 r, —
1130 tys., w 1980 — 3590 tys. pasaze-
TOW-

JAPONIA

@® Japonskie Linie Lotnicze w ciggu 20
lat mie mialy wypadkéw powodujacych
Smieré pasazera, a w 1972 r. bylo ich
az 2, Specjalna komlisja badajgca przy-
czyny tych wypadkéw wydata wiele za-
lecen, obecnie $cisle wykonywanych.
Polegaja one na tym, ze przedluza sie
czas szkolenia i minimum godzin do
uzyskania mposzczegdlnych rodzajow li-
cencji, zaostrza kwalifikacje poczatko-
we, dokonuje sie specjalizacji persone-
lu latajgcego wg typé6w samolotéow, ob-
stugiwanych tras itp,

JUGOSLAWIA

@® JAT przewidzl w ubieglym roku 2
miliony pasazeréw, w tym 1,6 mln w lo-
tach regularnych, Towarzystwo ma 26
samolotéw: 3 Boeing 707, 12 — DC.9,
6 — Caravelle i 5 — Convair.440.

@ Prasa zachodnia informuje, ze wta-
dze lotnicze NRD gotowe s3 przyznaé
towarzystwu lotniczemu NRF Deutsche
Lufthansa szerokie uprawnienia przy
ladowaniu i tranzycie w Berlinie —
Schonefeld oraz ma dnnych lotniskach
NRD — w zamfian za prawo do wyko-
nywania przez Interflug lotéw do glow-
nych portéw NRF.

v

NRF

@ Prace rozwojowe nad samolotem pio-
nowego startu i lgdowania o nazwie
Vak-191, zostalty w NRF przerwane. Rea-
lizacja programu Xkosztowala 510 milio-
néw DM, w tym 230 mln wydatkowano
na studium silnikowe,

SZWECIA

® Najwieksze przedsiewziecie w dzie-
jach przemystu szwedzkiego nazywa
sie System 37 Viggen. Dotyczy ono se-
ryjnej produkeji my$liwea Viggen. Kaz-
dy samolot kosztuje 17 do 18 min ko-
ron, caly za§ (rozpoczety przed dwoma
laty) program produkeji 175 samolotéw
— pochlonie 27 miliardéw. Realizacija
zalozonego planu potrwa do 1980 r., kie-
dy to System bedzie juz przestarzaly.
Mysliwiec powstat dzieki wsp6tpracy
2000 inzynier6w i technikéw oraz 3000
kooperantéw. \ Wsréd tych ostatnich
trzeba wymienié firmy zagraniczne (sil-
niki — licencja Pratt and Whitney,
elektronika — Honeywell, podwozie —
réwniez z WUSA). Samolot ma rozbieg
500 metréw i korzysta z autostrad,

B e

@® Decyzja parlamentu tureckiego po-
wolano do zycia przemyst lotniczy.

Preliminuje sie koszt 6 miliardéw fun-
téw tureckich. Produkcja ma obejmo-
waé samoloty z licencji angielskiej i

amerykanskiej, Planuje sig, ze do 1981
r., w Turcji zbudowanych bedzie 200
samolotéw, przy czym wymienia sie
nastepujace typy: Northrop F.5E, Ja-
guar, Harrier, Lockheed F.104 S.

@ Zdaniem prasy zachodniej, fakt, ze
NASA otrzyma w 1974 r, 28 mln dola-
réw na studia nad lotami naddzwieko-
wymi i Ze inne organizacje uzyskaja
z budzetu panfistwa 5,8 mln dol. na ba-
danie wplywu lotéw naddzwiekowych
na naturalne S$rodowisko czlowieka —
Swiadcezy, Ze prezydent Nixon nie po-
rzucit mysli budowy w Stanach Zijed-
noczonych samolotéw naddzwiekowych
drugiej generacji. W zwigzku z tym
przemyst lotniczy liczy, Ze na rozwdbi
programu SST (naddZzwiekowego samo-
lotu pasazerskiego) bedzie przvdziela-
ne okolo 10 mln dolaréw rocznie.

® Malo haladliwy odrzutowy silnik
aerobusu A.300 jest produkowany przez
zaklady General Electric. W silniku
tym o symbolu CF — 6.50 — zastoso-
E/ano nowe rozwigzania wyplywu spa-
mn.

@® Dwusilnikowe samoloty dyspozycyj-
ne Beech King Air wystepuigce w kil-
ku wersjach wykonaly dotychczas prze-
szto milion godzin lotéw, zyskujgc so-
bie duze uznanie uzytkownikéw. Wie-
lozadaniowo§é samolotu umozliwia wy-
korzystanie go do celéw treningowych
i transportu, a takze =zastosowanie ja-
ko samoloty sanitarne. Poszczegblne
wersje (A-90, C-90, E-90, A-100) zabie-
raja od 5 do 14 pasazeré6w i okolo 120
kG bagazu, Dwa silniki turbo$émigtowe
PT-6A pozwalaja osiggngé predkoés
przelotowg przeszto 400 km/h i zasieg
ponad 2000 km.

W. BRYTANIA

@ Zaklady Scottish Aviation prodnt-
ja seryjne szkolne samoloty Bulldog.
Lotnictwo szwedzkie zaméwilo 78 ma-
szyn, za§ RAF — 130. Setny samolot
dostarczyla fabryka w pierwszym p6bl-
roczu 1973 r.

® Decyzje budowy tunelu pod kana-
lem YLa Manche rzgd angielski opubli-
kowal w Bialej Ksiedze. W dokumen-
cie tym stwierdza sie, ze tunel nie od-
ciazy londynskich lotnisk i Ze koniecz-
na jest budowa trzeciego miedzynarodo-
wego lotniska w poblizu stolicv, Prze-
widuje sie bowiem, iz juz w 1980 r. W
Londynie lotniska beda musialy obstu-
Zyé rocznie 50—60 mIn pasazerow. Jest
to zgodne =z wuchwala parlamentu, na
mocy ktoérej zatwierdzony zostal plan
budowy lotniska 'w Maplin, u uiScia
Tamizy, w odleglo$ci ok. 80 km od Lon-
dynu. Ma tam powstaé duze miedzy-
narodowe lotnisko, port do ovrzetadun-
kow ropy naftowej oraz 250-tysieczne
miasto,

ZSRR

@® 500 malych miast w Stanach Zied
noczonych zamierza nawigzaé komuni-
kacje lotniczag =z dinnymi pobliskimi
miastami i portami Ilotniczymi oddalo-
nymi o ok. 300 mil. Sugeruje sie, Ze
doskonalym rozwigzaniem prahlemu
bylby samolot Jak-40 nie wymagajgcy
betonowych drdég lotniczych 1 duzych
inwestycji.
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Ciekawe konstrukcje

Mgr inz. JAN STASZEK

PZL-104 GELATIK

W artykule opisano opracowane przez
polskich konstruktoréw w Indonezji
urzqdzenie do wywotywania deszczu,
Jako czynnik przyspieszajgcy aglome-
racje przechlodzonej mgly wodnej w
krople deszczu, dzieki czemu moga
one dotrze¢ do ziemi, zastosowano jo-
dek srebra.

Opisano przeprowadzone Kkolejne pré-
by, w wyniku ktérych urzadzenie dzia-
ta niezawodnie.

Z urzadzeniem do wywofywania deszczu

Jednym z wielu zastosowan samolotu PZL.-104, o
ktéorym na pewno nikt w Polsce nie myS$lal, a ktére
moze przynie§¢ powazne korzySci gospodarcze wielu
krajom a nie tylko Indonezji, gdzie opracowano i
wykonano, jest urzadzenie do sztucznego wywolywa-
nia deszczu.

Wecezeénie rozpoczeta w 1972 r. pora sucha na Ja-
wie i dotkliwy jej wplyw na zmmiejszenie iloci wo-
dy w rzekach i naturalnych zbiornikach spowodowaty
w rezultacie znaczny spadek zbioré6w ryzu i innych
ptodéw rolnych. Gliniasta Zyzna gleba popekala od
stonecznego zaru w okolicy Cirebon na przeszlo metr
gleboko, elektrownie wodne za$§ mogly dostarczyé je-
dynie polowe potrzebnej energii elektrycznej, dajgc
prad co drugi dzien. Stan taki byl nie do zniesienia
zaré6wno na wsi z powodu niedostatecznej iloSci ry-
zu, jak i w miastach, gdzie doplyw wody jest uza-
lezniony od energii elektrycznej.

‘W gronie inzynier6w uruchomionego przez WSK-
-Okecie zakladu LIP Nurtanio w Bandungu powsta-
la w pazdzierniku 1972 r. koncepcja skonstruowania
i wmontowania do PZL-104 Gelatik urzadzenia do
spalania jodku srebra do sztucznego wywolywania
deszczu. Wobec braku jakichkolwiek danych oraz li-
teratury fachowej w Indonezji, otrzymaliémy nie-
zbedne informacje oraz ksigzki i publikacje dzieki
uprzejmo$ci dr Z. Brodzkiego z Instytutu Lotnictwa
i, po przestudiowaniu problemu, przystapiono do je-
go rozwigzania opracowujac kilka koncepeji pod
kierunkiem autora niniejszego artykulu. Impreza ro-
kowala dobre wyniki, poniewaz bezwzgledna wilgot-
no§é w Indonezji jest zawsze bardzo duza i tylko
wysoka temperatura atmosfery uniemozliwiala utwo-
rzenie sie dostatecznie duzych kropel deszezu, ktére
moglyby dosiegngé ziemi. Rozbudowane niemal co-
dziennie kumulusy czasem ciggnelty pod sobg szare
smugi deszczu, ktéry jednak mie docierat do po-
wierzchni ziemi. Zadanie polegalo wiec na zasianiu
ofrodk6w kondensacji pary wodnej na dostatecznie
duzej wysokoSei w chmurze, aby spadajace krople
mogly urosngé do rozmiaré6w umozliwiajgcych dotar-
cie do ziemi, pomimo znacznego odparowania na dro-
dze spadku pomiedzy podstawa chmury a gleba.

Role takich oérodké6w kondensacji dobrze spelniajg
czasteczki jodku srebra rozsiane na odpowiedniej
wysoko§ci w chmurze, gdzie czasteczki mgly wod-
nej przechodzg w przechlodzone mikroskopijne kro-
pelki wody. Kropelkom tym zardéwno jednoimienne
tadunki elektryczne, jak i napiecie powierzchniowe,
uniemozliwiajg lgczenie sie w krysztalki §niegu. Kry-
sztalki te przyciagajac sie wzajemnie oraz lgczac sie
z innymi przechlodzonymi kropelkami wody tworza
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w efekcie platki $niegu, ktéry opadajgc topi sie w
wieksze krople wody zbierajgce przy spadku coraz
wigcej czgstek mgly wodnej w chmurze urastajgc do
duzych kropel tropikalnego deszczu. Zadanie polega
wiec na spalaniu 2—10% roztworu jodku srebra w
acetonie na takiej wysoko§ci w chmurze, gdzie tem-
peratura wynosi okolo —4°C zapewniajgc istnienie
przechlodzonej mgly wodnej. Wysoko§é ta w warun-
kach indonezyjskich wynosi 3000—5000 m. Wilga z
silnikiem Continental mogla jg osiggngé.

Poczagtkowo zaprojektowano wuktad obejmujacy
zwykly zbiornik, z ktérego, za pomocg pompy od-
Srodkowej napedzanej silnikiem elektrycznym tlo-
czono czynnik przez diugi przewo6d biegngcy pod ka-
diubem do palnika umieszczonego na zakonhczeniu
plozy ogonowej zamiast zaczepu do holowania. Za-
plon otrzymywano od zwyklej §wiecy samochodowej.
Dzwonkowy przerywacz, cewka i bateria samocho-
dowa uzupelnialy instalacje. Dla oszczedno$ci proéby
wykonywano z benzyng lotnicza zamiast z roztwo-
rem jodku srebra w acetonie (wobec wysokiej ceny
roztworu).

Pierwsze préby wykonane na ziemi z pracujgcym
silnikiem dla odwzorowania warunkéw w locie daty
dobre wyniki. Zaplon dzialal niezawodnie i pozostalo
jedynie okreSlenie iloSci i $rednicy otworéw rozpy-
lacza do uzyskania potrzebnego wydatku 65 cm3/s
przy ciénieniu, jakie dawala pompa (0,75 kg/cm?®) oraz
przy zastosowaniu roztworu jodku srebra w aceto-
nie. Wydatek byt zbyt duzy i przy 9 otworach ¢ 1,0
mm w rozpylaczu uzyskiwano wiecej niz trzymetro-
wej dilugo$ci ptomienn poza palnikiem.

Pierwsza préba z roztworem jodku srebra i zmniej-
szeniem do 5 otworéw w rozpylaczu data wynik do-
bry, jednak wydatek byt jeszcze zbyt duzy. Préba
powtbrzona nie udala sie i zaptonu nie uzyskano. To
samo powtérzylo sie przy prébach nastepnych. Ana-
liza zjawiska umozliwila ustalenie, Ze jodek srebra
osadzajac sie na izolatorze $§wiecy powodowal we-
wnetrzne zwarcie i nie uzyskiwano iskry. Postano-
wiono wigc zmienié §wiece na Zarows, zasilang bez-
pofrednio z baterii 12 V.

Przy nastepnych prébach okazalo sie jednak, ze
uszczelki w pompie sa nieodporne na dziatanie roz-
tworu acetonu z jodkiem srebra. Spowodowalo to
zniszczenie dwu pomp. Niezaleznie od tego, §wiece
zarowe nie wytrzymywaly temperatury ~ 1200°C we-
wnatrz palnika i przepalaly sie po 2—3 prébach, a
poza tym, nawet przy niskim napieciu, zarzucanie
Swiec jodkiem powodowalo znowu wewnetrzne
zwarcia.
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1. Urzadzenie do wywolywania deszczu: 1 — zbiornik roztworu jodku srebra w acetonie, 2 — zawér bezpieczenstwa,
3 — manometr, 4 — zawo6r zwrotny, 5 — klapa awaryjnego zrzutu, 6 — zawor odcinajgcy, 7 — przewdéd doprowadza-
jgcy roztwér, 8 — palnik, 9 — rozpylacz, 10 — $wieca zarowa, 11 — bateria 12V

Zamieniono wiec $wiece na samochodowe przyspa-
wajgc do elektrod przediuzony drut oporowy i cho-
wajgc go w cylindryczng ostong. Spoza ostony wy-
stawal jedynie koniec oporowej spirali.

Nie udalo si¢ opanowaé uszczelek w pompach i
wobec tego postanowiono zastosowaé rozwigzanie za-
proponowane przez nas na samym poczgtku jako
najprostsze i mnajpewniejsze. Wykonana instalacja
pokazana na rysunkach dziala niezawodnie, dajac
catkowitg powtarzalno§¢ wynikow.

Srednica palnika spawanego w atmosferze argonu
z blachy nierdzewnej wynosi 260 mm. Rozpylacz ma
5 dysz ¢ 0,7 mm i przy ciénieniu 1 kG/cm? daje 'wy-
datek 65 cm3/s roztworu jodku srebra w acetonie.
Ci$nienie w zbiorniku uzyskiwano za pomocg zwy-
ktej pompki samochodowej. Y.adowanie odbywa sig
tuz przed startem. Swieca zarowa wraz z ostong
przyspawang poza plaszczem palnika ma tylko kon-
cowg spirale wewngtrz palnika. Nawiercenie otwo-
row w oslonie umozliwilo dostateczne chlodzenie dru-
tu oporowego strumieniem zewnetrznego powietrza,
jednak dopiero zastosowanie drutu kantalowego ¢ 1
mm umozliwilo opanowanie przepalania sig spirali.

Zbiornik dla 10 1 roztworu jodku srebra w aceto-
nie ma objeto§é¢ 40 1. Nadci$nienie robocze wynosi 1
kG/cm2, zawor bezpieczenstwa otwiera sie przy cis-
nieniu 5 kKG/cm2. Zbiornik jest spawany w atmosfe-
rze argonu i moze wytrzymaé ci$nienie do 20 kG/cm?
Zbiornik jest zamkniety od doltu klapa awaryjng
umozliwiajgcg natychmiastowy wyrzut roztworu
przez otwor dla chemikaliow (instalacja jest wmon-
towana w rolniczej wersji Wilgi). Zawo6r odcinajgcy
umozliwia jednym ruchem reki doprowadzenie czyn-
nika do palnika.

Umiejscowienie palnika poza usterzeniem bylo spo-
wodowane obawg pilotow przed pozarem, jednak
przedstawiona na rysunkach instalacja pracowala
bez zarzutu i nastepna wersja przewiduje umieszcze-
nie palnika na goleni podwozia.

Niestety nasz kontrakt z Indonezjg zakoficzyl sig
z dniem 31 lipca 1973 r. i nie zdolano wykonaé¢ kon-
kretnych préb wywolywania deszezu, poniewaz aku-
rat w roku biezagcym pora deszczowa przeciggnela
sie nadmiernie. Samolot wyslano jednak w frzeciej
dekadzie lipca do Dzokdzakarty, gdzie susza dala sig
we znaki. Wynik6w niestety nie znamy.

TLiA 1974 nr 2

O}
5

Produkowane w LIP Nurtanio PZL-104 Gelatik z
silnikiem Continental sg uzywane do szkolenia, ho-
lowania szybowcéw, jako Ilgcznikowe i w aeroklu-
bach, za§ od 1972 roku jako samolot rolniczy. Przy
uzyciu wultra low wvolume Micronair’éw polska apa-
ratura rolnicza na Gelatiku zdala bardzo dobrze
egzamin, Zorganizowana przy zakladzie LIP Nurtanio
rolnicza jednostka lotnicza ma juz za soba kilka uda-
nych akcji i zapotrzebowanie na jej ustugi wyraznie
ro$nie. Akcje przeciwko klesce Sexawy (olbrzymie
koniki polne) na wyspach Karakelang, Salibabu i
Kabaruang oraz zukowi ryzowemu w okregu Sema-
rang zrobily odpowiednio dobrg reklame i coraz wig-
cej bylo zadan interwencji lotniczej lotnictwa (w lip-
cu ub.r. na wyspach Lombok i Sumbawa).

Potrzeba wydluzenia zasiegu PZL-104 Gelatik z
powodu duzych odlegtoSci w Indonezji byla przyczy-
ng przystosowania zbiornika chemikaliéw jako zbior-
nika na paliwo. Wobec tego, ze nie uZywano zbior-
nika do rozpylania proszkéw, zadecydowano uszczel-
ni¢ go od wewngtrz specjalng farbg firmy Patna, za$
przewdéd do napelniania zbiornika plynem podigczono
do pompy benzynowej. Czas lotu przediuzono w ten
spos6b o 5 godzin, umozliwiajgc osiggniecie dowol-
nego punktu na wyspach Nusantary.

Qig

2. Palnik: 1 — $§wieca zarowa, 2 — wtryskiwacz, 3 — de-
flektor (zawirowywacz)



Mgr inz. MAREK KAWCZYNSKI @ mgr inz. RYSZARD SZOPSKI

. Stosowante konteneréw i palet zmniej~-
sza koszty opakowania, utatwia trans-

port od t do samolotu, utatwia zatadu-

nek i wytadunek towarow, lepiej zabez=

piecza przed zniszczeniem i Kkradziezq.

W artykule przedstawiono zalety i nie-

PRO BI EMY dogodno$ci tego rodzaju transportu,
omoéwiono program konteneryzacji, przy-

Zastosowanie kontenerow

jety w roku 1963 przez IATA. Podano
jego zatozenia, m. in. standardowe wy-
miary, kryteria projektowe konteneroéw
oraz przedstawiono program, ktéry przy-

Ij;at;) na konferencji IATA w Atenach w
969 r.

Nastepnie przedstawiono sytuacje prze-
wozéw towaréw w polskim transporcie
lotniczym i rozpatrzono mozliwosct za-
stosowania w eksploatowanych przez
PLL LOT samolotach znormalizowanych
przez IATA konteneréw i palet.

i palet w lotniczym transporcie towaréow

Jednym z podstawowych warunkéw wymaganych
od wspotezesnych $rodkow transportu jest duza pred-
ko$§é. Szybka dostawa surowcéw, poéifabrykatéow lub
narzedzi do zakladu pracy niejednokrotnie warun-
kuje wutrzymanie ‘ciggtoSei produkecji lup umozliwia
usunigcie awarii. Szybki transport umozliwia zaopa-
trzenie rynku w $wieze produkty spozywcze. Ze
wszystkich $érodkéw transportu najwigkszg prediodé
zapewnia transport lotniczy. W ciggu kilku ostatnich
lat ilo§¢ towaré6w przewiezionych droga lotnicza
wzrosta kilkakrotnie. Przewiduje sie dalszy, jeszcze
bardziej gwaltowny rozwdj tych przewozéw.

Wytwornie coraz czeScie] konstruujg samoloty
przystosowane wylgcznie do przewozu towardw. Juz
obecnie, podczas projektowania nowego typu samo-
lotu zawsze przewiduje sie jego wersje towarowa
(oznaczeng symbolem C) lub przynajmniej zapewnia
sie¢ mozliwos¢ szyokiej przebudowy wersji pasazer-
skiej na wersje towarowsg (tzw. wersje QC). Wiele
linii lotniczych eksploatuje wersje towarowe (lub
pasazersko-towarowe) samolotow Boeing 707, Boeing
727, Douglas DC-8 c¢zy Jumbo Jet Boeing 747. Do
eksploatacji wejdzie cywilna wersja wojiskowego sa-
molotu Lockheed C-3A Galaxy, najwiekszego obec-
nie samolotu §wiata. Sg tez wersje towarowe wielu
samolotow turboodrzutowych i tlokowych.

Powstaly linie lotnicze specjalizujgce sie wylacz-
nie w przewozach towarowych, np. Seabord,
Flying, Tiger Lines, Air Lift International.

Jak dotgd, wigkszos§¢ towardéw przewoza linie lot-
nicze nastawione gl6éwnie na przewdz pasazerow, a
przewozy towarowe traktujg jako uzupelnienie dzia-
lalno$ci podstawowej. Kazda z czterech najwigkszych
amerykanskich linii lotniczych — Pan American
World Airlines, Trans World Airlines, American Air
Lines i United Air Lines przewozi rocznie co naj-
mniej dwa razy tyle towar6w, co najpowazniejsza
linia wylgcznie towarowa — Flying Tiger Lines i
osigga przy tym znacznie lepsze wyniki ekonomiczne.
Taka sytuacja utrzyma sie jeszcze prawdopodobnie
co najmniej przez najblizsze dziesie¢ lat.

Dlatego tez nowoczesne samoloty pasazerskie cha-
rakteryzujag sie duzg pojemnoscia pomieszczen ba-
gazowych umozliwiajgcych zabranie, oprécz bagazu
pasazerskiego, rowniez sporej iloSci tadunku oraz
duzymi rozmiarami lukéw tadunkowych umozliwia-
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jacych zaladunek i wyladunek przesytek o duzych
wymiarach.

Jak wspomniano, predko$§¢ jest jednym z podsta-
wowych warunkéw wymaganych od wspélczesnych
srodkow transportu. Jednakze, azeby transport spel-
nit swoje zadanie, towar musi dotrze¢ do klienta
nie tylko szybko, ale i w stanie nieuszkodzonym,
umozliwiajgcym wykorzystanie go zgodnie z prze-
znaczeniem. Towar musi byé wiec wlaSciwie opa-
kowany. Ze wzgledow ekonomicznych Kkorzystniej
jest przyjmowac¢ do przewozu przesylki o wigkszych
wymiarach. Pod tym wazgledem transport naziemny
i wodny wyprzedza zdecydowanie transport lotniczy.
W tych rodzajach transportu mozna sobie byto po-
zwoli¢ na zastosowanie opakowania o wiekszych ga-
barytach i ciezarze, ale za to trwalszego i pewnego.
Nie wplywa to w wyrazny sposdb na ograniczenie
wdzwigu 1 powierzchni tadunkowej pociggu lub
statku.

Dlatego w transporcie naziemnym stosunkowo
weze$nie zaczeto scala¢ mniejsze przesytki w wieksze
jednostki ladunkowe wykorzystujgc kontenery i pa-
lety.

‘W transporcie lotniczym zastosowanie palet i kon-
tenerow napotykalo wiele trudnoéci, glownie ze
wzgledu na ograniczong pojemno$¢ pomieszczen ba-
gazowych i ograniczenia ciezarowe. Jednocze$nie bylo
ono bardzo vprzydatne ze wzgledéw ekonomicznych.
Kazda nadprogramowa godzina postoju samolotu na
ziemi, to dodatkowa strata dla jego uzytkownika —
linii lotniczej. Ze wzgledow ekonomicznych nalezy
wige dazy¢ do tego, aby samolot jak najwiekszg ilosé
czasu przebywal w powietrzu, a czas jego postoju
na ziemi byl jak najkrétszy. Jezeli pomingé sprawe
obstugi technicznej (postoju samolotu we wszelkiego
rodzaju przegladach i remontach), to okaze sie Ze
najwieksza ilo§¢ czasu na ziemi przeznaczona jest
na zaladunek i wytadunek samolotu. Skrécenie tego
czasu jest wiec rzeczg bardzo istotng i moze przy-
nie§¢ powazne  oszczednoSci  liniom lotniczym.
A skrécenie takie jest mozliwe dzieki zastosowaniu
palet lub konteneréw oraz mechanizacji urzadzen
ladunkowych.

Pojedyncza paleta, o wymiarach &8 X 108 lub
88 X 125 cali zaladowana do wysokoSci 77 cali o cie-
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zarze okolo 3,5 tony moze byé¢ (przy zastosowaniu
np. systemu rolek w bagazniku samolotu i na urza-
dzeniu ladujgcym) przesuwana przy pomocy dwoéch
ludzi. Taki system ladowania umozliwia wytadowanie
i zaladowanie samolotu o no$noSci 40 ton w czasie
krotszym miz godzina, podczas g@dy zaladunek \15-tono-
wego samolotu DC-TF zwyklymi, tradycyjnymi me-
todami trwa znacznie dtuzej.

Zaklady lotnicze i 1linie lotnicze =zainteresowaty
sie¢ wigc bardzo powaznie zastosowaniem konteneréw
i palet.

R. Stoessel z Lockheed-Georgia (zakladéw lotni-
czych specjalizujgcych sie w budowie samolotéw
towarowych tak cywilnych, jak 1 wojskowych)
stwierdzil, ze koszty obstugi tony towaru w dworcu
lotniczym moga by¢é zmniejszone o przeszto 75%, jezeli
10 przesylek o ciezarze po 100 kG kazda scalimy w
jedng przesylke. Jest to zrozumiale, poniewaz wielo-
krotnie zmniejszy si¢ ilo§¢ formalno$ci zwigzanych
z przewozem, zmniejszy si¢ koszt opakowania oraz
ulatwione bedzie zaladowanie przesytki do samo-
lotu.

Jak wigc widaé, scalanie drobnych przesylek to-
warowych w jedno wieksze opakowanie jest bardzo
korzystne dla  przedsigbiorstwa transportowego.
W przypadku przedsiebiorstwa lotniczego zyski osig-
gane dzieki temu mogg by¢ szczegblnie duze.

Scalanie drobnych przesylek w wigksze jednostki
tadunkowe wumozliwia stosowanie konteneréw i pa-
let. Zalety konteneréw to zmniejszenie kosztow opa-
kowania, ulatwiony transport 'do i od samolotu,
utatwiony zaladunek i roztadunek samolotu, lepsze
zabezpieczenie przesylek przed zniszezeniem i kra-
dzieza. Kontenery stanowig bez watpienia przyszto§é
lotniczego transportu towardéw i sg coraz powszech-
niej stosowane, szczegdlnie gdy do eksploatacji we-
szty samoloty towarowe Jumbo-Jety, jak Boeing 747
czy Lockheed C-5A Galaxy.

Jednakze w chwili obecnej kontenery wykazuijg
jeszcze wiele wad w zastosowaniu do transportu lot-
niczego. Gléwne z mich to: zwiekszenie ciezaru to-
waru o ciezar pustego kontenera, zajmowanie do-
datkowej przestrzeni w pomieszczeniach ladunkowych
samolotu. Poza tym, aby kontener byt ekonomiczny,
powinien on by¢ calkowicie wypelniony drobnymi
przesytkami. Kontenery sg do$¢ kosztowne i, co naj-
wazniejsze, powinny byé zwr6cone do punktu na-
dawczego. »

Niektére z tych wad mozna w pewnym stopniu
zmniejszyé dzieki odpowiedniej organizacji przewo-
zow 1 wiladciwemu doborowi materiatu, z ktérego
wykonany jest kontener. Kontener powinien byé¢ wy-
zonany z materiatu lekkiego, ale jednocze$nie musi
by¢ dostatecznie wytrzymaly, aby zabezpieczyé znaj-
dujgce si¢ w nim towary.

Niektére wytwoérnie produkujg kontenery z pod-
wojnej lub potréjnej warstwy piyty spilénionej lub
tworzywa sztucznego przedzielonych karbowang tek-
tura. Jest to material tani i kontener taki mozna
po jednorazowym uzytku po prostu wyrzuci¢, odpada
wige koszt powrotnego transportu pustego opakowa-
nia. Gorzej jest w przypadku konteneré6w o specjal-
nym przeznaczeniu, np. konteneré6w chlodzonych do
przewozu artykuléw zywnoSciowych. Koszt wyko-
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nania, a tym samym i cena kontenera sg wysokie.
Taki kontener musi wigc powréci¢é do miejsca ma-
dania (nadaje sig bowiem do wielokrotnego uzytku).
Poniewaz, ze wzgledu na nieproporcjonalnosé prze-
woz6w towarowych w poszczegblnych kierunkach,
rzadko kiedy =zdarza sig, Zze w powrotnej drodze
kontener jest wykorzystany, transport pustego po-
jemnika stanowi oczywista strate dla jego wlasci-
ciela.

Wytwérey i uzytkownicy konteneréw prowadza
badania nad rozwigzaniem tego problemu. Wydaje
sie, ze w dalszej przyszioSci mozna wroézy¢ powo-
dzenie systemowi stosowanemu obecnie przez za-
chodnioniemieckie przedsigbiorstwo Rentcon Carla
Tiedemanna.

Tiedemann nie produkuje konteneréw ani tez nie
zajmuje sie ich transportem, jedynie je wypozycza
uzytkownikom. Wzorujgc sie na wielkich (przedsig-
biorstwach wypozyczajgcych samochody zorganizowal
on sieé¢ stacji wypozyczania konteneréw w wielu
waznych portach i wezlach komunikacyjnych. Kon-
tener mozna wypozyczy¢é réwniez mna transport w
jednym tylko kierunku. Wykorzystany kontener po-
zostawia sie¢ w porcie docelowym w stacji Rentcon,
ktéra dba o to, aby znaleZé nastepnego klienta i wy-
pozyczyé¢ pojemnik na kolejng trase (niejednokrotnie
do poprzedniego miejsca nadania).

Zastosowanie takiego systemu w transporcie lot-
niczym bedzie jednakze mozliwe dopiero po zunifi-
kowaniu mna szerokag skale wymiaréw konteneréow i
przyjeciu standardowych rozmiar6w przez wigkszos¢
linii lotniczych. Praktycznie staje si¢ to mozliwe po
wejsciu  do eksploatacji samolotéow towarowych
Jumbo Jet.

W chwili obecnej podane wyzej zestawienie po-
zytywnych i negatywnych cech konteneréw w zasto-
sowaniu do transportu lotniczego wykazuje, Ze cech
negatywnych jest znacznie wigcej niz pozytywnych.
I dlatego tez aktualnie przewozy towaré6w w kon-
tenerach nie sa popularne, pomimo szerokiej akeji
IATA ich spopularyzowania. Nasuwa sie pytanie:
dlaczego w przypadku transportu lagdowego stoso-
wanie konteneréow jest oplacalne i przynosi duze
zyski przedsigbiorstwom fransportowym, a w trans-
porcie lotniczym mie? OdpowiedZ wynika z poréw-
nania kosztéw transportu powietrznego z morskim
i lgdowym. Tansze rodzaje transportu moga tatwiej
przezwyciezy¢ straty na ciezarze i objetoSci radunku,
dysponujg rowniez wigkszymi jednostkami przewo-
zowymi. Poza tym, ogromne liczby pojazdéw dro-
gowych i kolejowych stwarzajg wieksze mozliwoSci
unikania strat spowodowanych przewozem pustych
konteneréw. Podeczas przewozu towarbéw maziemnymi
§rodkami transportu towary znajduja sie na otwar-
tym powietrzu, latwo wigc moga wulec zanieczyszeze-
niu, uszkodzeniu, sg mnarazone mna kradziez. Z tegc
wzgledu stosowanie zamknietych i zabezpieczonych
kontener6w jest tu wiec bardziej uzasadnione.

(Wigkszo§¢ zalet przewozu towaré6w w kontenerach
daje rowniez zastosowanie palet. Palety przy tym
nie majg zasadniczych wad kontener6w. Sa tansze,
nie zajmujg wiele miejsca, sg lzejsze. Dlatego tez,
wedtug przewidywan fachowcdw, w ciggu najbliz-
szych {lat podstawg lotniczych przewozéw towaro-
wych bedg palety. OczywiScie, do przewozu niekt6-
rych rodzajéw, jak np. mrozone artykuly zywno-
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Sciowe czy tez przedmioty o znacznej wartoSci ko-
nieczne bedzie stosowanie zamknietych konteneréow
specjalnej konstrukeji. Jak przewiduja specjaliSci,
juz w roku '1980 okolo 80—90% towarbw przewozo-
nych bedzie w kontenerach. Realizacja tego bedzie
wynikiem szerokiego wprowadzenia do eksploatacji
samolotow towarowych o duzej pojemnosci pomiesz-
czen ladunkowych.

Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Lotni-
czych TATA posSwieca przewozom towarowym bar-
dzo wiele muwagi, poniewaz wszystkie powazniejsze
linie lotnicze sa jego czlonkami. W roku 1968 linie
lotnicze nalezgce do IATA osiagnely w lotach re-
gularnych 7,948 miln tonokilometréw w przewozach
towarowych. Stanowilo to wzrost o 18,5% w stosunku
do roku poprzedniego. Przewiduje sig, Ze te same
linie lotnicze osiggng w roku 1975 przewozy towa-
rowe o wartoSci 28 miln tonokilometréow, a w 1980
roku 58 miln tkm, co w stosunku do roku 1968 bedzie
stanowilo oémiokrotny wzrost przewozéw. Aby spro-
staé tym zadaniom, TATA juz w roku 1963 rozpo-
czelo przygotowania do zamierzonej na bardzo sze-
roka skale akeji konteneryzacji i paletyzacji lotni-
czych przewoz6w towarowych. Przyjeto wtedy na
konferencji TATA program konteneryzacji, ktérego
podstawowe zalozenia scharakteryzowa¢ mozna w na-
stepujacy sposob:

@ zachecenie klientéw przewoznik6éw lotniczych do
stosowania =zarejestrowanych przez IATA kontene-
r6w, poprzez stosowanie specjalnie okre$lonych zni-
zek taryfowych

@ scalanie pojedynczych przesytek lotniczych w
wieksze jednostki ladunkowe i w ten sposdb zmniej-
szenie 'kosztoéw obstugi przewozu towarb6w

@ zapewnienie zaréwno przewoznikom lotniczym,
jak i ich klientom najwygodniejszych i ekonomicz-
nych opakowan przesyltek

@ ustalenie jednoznacznych minimalnych Kkryte-
riow wytrzymaloSciowych, ktéorym powinny -odpo-
wiada¢ kontenery

@ ustalenie standardowych rozmiaréw konteneréw
opartych na przyjetych i powszechnie stosowanych
standardowych rozmiarach palet

@ zapewnienie moziwoéei wymiany kontenerdéw
pomiedzy poszczegblnymi rodzajami transportu przez
ujednolicenie 1 standaryzacje stosowanych konte-
nerow

@ maksymalne wykorzystanie pojemnoSci pomiesz-
czen ladunkowych samolotu przez zastosowanie
ksztattowych konteneréw odpowiadajgcych ksztatto-
wi pomieszczen bagazowych

@ uproszczenie zasad odprawy celnej towaru.

W celu realizacji tego ostatniego punktu konieczna
jest wspblpraca IATA 2z innymi miedzynarodowymi
organizacjami i wladzami celnymi i rzgdami po-
szezegblnych zainteresowanych panstw. Pewne sukce-
sy na tym polu juz osiggnieto i ich rezultatem byto
wprowadzenie odpowiednich poprawek do Amneksu 9
do konwencji chicagowskiej moéwigcych o ulatwie-
niach w odprawie celnej kontenerdow.

Nad realizacjg tego programu konteneryzacji czu-
wa specjalnie do tego celu powolany organ — IATA
Container Board.

8

Scharakteryzowany powyzej program, wprowadzo-
ny w zycie 2 wrze§nia 1963 roku, byl nastepnie w
ciggu ostatnich lat kilkakrotnie modyfikowany i uzu-
pelniany. Wprowadzono obowigzek rejestrowania w
TATA kontenerow przeznaczonych do transportu lot-
niczego liniami lotniczymi nalezgcymi do IATA, a
klienci stosujacy te kontenery otrzymali specjalne
znizki taryfowe. Zasady ustalania wielko$ei tych zni-

Tablica 1
Rozmiar Dlugosé Szerokos§¢ Wysoko§é Zewn, obj.
[nr] [em] [em] [em]] [m3]
1 214 259 193/168/115 10,154
2 214 303 193/1156 11,513
3 214 269 115 6,374
4 214 303 116 7,457
5 214 148 193/115 5,846
6 214 107 193/168 4,379
7 214 148 115 3,842
8 214 102 1156 2,610
9 107 148 115 1,821
10 107 127 148 2,011
11 214 132 178 5,028
12 107 132 178 2,614
13 107 ©132 115 1,624
14 107 132 89 1,267
15 107 102 115 1,255
16 107 74 115 0,911
17 107 74 65 0,516
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zek podane sa w publikacji TATA Register of Con-
tainers and Pallets. Publikacja ta zawiera réwniez
wytyczne dla producentéw pojemnikéw odnoénie do
ich wytrzymato$ci oraz podaje zasady rejestracji
konteneréw i palet w TATA Container Board, jak
réwniez zawiera wykaz wszystkich konteneréw i pa-
let juz zarejestrowanych i dopuszczonych do eks-
ploatacji. TATA Register of Containers and Pallets
jest okresowo uaktualniany.
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Praktyka wykazala, ze niezbgdna jest standary-
zacja zarejestrowanych przez IATA konteneréw i
palet. Umozliwia to bowiem wymiane ich pomiedzy
poszezegblnymi uzytkownikami.

Dlatego tez IATA Containers Board ustalito w
1967 roku 17 standardowych rozmiaréw konteneréw.
Wymiary tych &kontener6w podaje tablica 1 oraz
rysunki 1—{.

[Od tego czasu tylko kontenery takich rozmiaréw
mogly by¢ rejestrowane przez IATA i tylko one
uprawniaty do otrzymania pelnej znizki taryfowej.

Podstawg wyzej omoéwionych siedemnastu standar-
dowych rozmiar6w byly dwa standardowe rozmiary
palet stosowane we wszystkich gateziach transportu:
88 X 108 cali (224 X274 cm) i 88 X 125 cali (224 X
X 318 cm). Przy ich opracowaniu mwzgledniono réw-
niez ksztalty kabin towarowych samolotéw eksploa-
towanych przez wigkszos§é (linii lotniczych oraz fakt,
ze duza czeS¢ ladunkéw bedzie jeszcze przez dtugi
czas przewozona w bagaznikach samolotéw pasazer-
skich (stad najmniejsze rozmiary standardowe umoz-
liwiajg zaladunek kontenera przez luki ladunkowe
wiekszo§ci nowoczesnych samolotéw). Azeby zapew-
nié odpowiednig kontrole jakoSci stosowanych kon-
teneréow, linie lotnicze zrzeszone w IATA wustalily
w roku 1967 minimalne kryteria konstrukeyjne i wy-
tyczne dla prob wytrzymato§ciowych produkowanych
konteneréow. Zasady te obowigzujg wszystkich pro-
ducentéow i uzytkownikéw konteneréw. Kazdy pojem-
nik zglaszany do rejestracji musi mieé §wiadectwo
stwierdzajace, ze pomyS$lnie przeszedl on préby kon-
trolne i odpowiada ustalonym wymaganiom wytrzy-
maloSciowym. Kryteria projektowe konteneréw po-
dane s3 w IATA Register of Containers and Pallets,
a ich podstawowe ustalenia sg nastepujgce:

@® maksymalne obcigzenie podlogi samolotu przez
wszelkiego rodzaju kontenery i palety nie moze prze-
kroczyé 200 funtéw mna stope kwadratowg (= 1000
kG/m?) mno$nej powierzchni podlogi. Warto§¢ ta od-
nosi sie do samolotow w wersji catkowicie towarowej,
dla samolotéw pasazerskich powinna by¢ uzaleznio-
na od mozliwosci samolotu

@ wszystkie kontenery majgce maksymalny moz-
liwy ciezar %adunku przekraczajgcy 500 funtow
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(227 kG) powinny mieé¢ integralne palety lub inne
urzadzenia ulatwiajgce ich podnoszenie i. transport,
umozliwiajgce zastosowanie do ich ladowania pod-
no$niké6w widlastych lub innego sprzetu mechanicz-
nego. Palety powinny byé tak zaprojektowane, aby
dawaly réwnomierne roztozenie obcigzenia na podioge
samolotu

@ kryteria ustalaja, ze préby wytrzymaloSciowe
nalezy wykonywaé na pustym kontenerze.

Kazdy z wykonanych zgodnie z tym Kkryteriami
kontener6w powinien nastepnie przej§¢ prébe wy-
trzymato§ciowa — badania kontrolne polegajace ma
podawaniu pustego, skompletowanego kontenera,
zamknietego i ustawionego na platformie prasy ob-
cigzeniom statycznym i dynamicznym.

Minimalne wielko§ci obcigzenia kontrolnego zaleza
od rozmiaréw kontenera, materialu, z ktérego zostat
on wykonany, oraz od przeznaczenia kontenera jed-
norazowego czy wielokrotnego uzytku. Warto$ci tego
obcigzenia podaje wykres (rys. 6). WartoSci odczy-
tane z wykresu odnoszg sie do standardowych wa-
runkéw temperatury i atmosfery o 50% wilgotnosci
wzglednej. W przypadku, gdy proba odbywa sie w
innych warunkach, malezy dokonaé odpowiednich
przeliczeri. Dla kontenera o wymiarach L = 100 cm,
W=7 cm, H=250cm wykonanego z d{worzywa
sztucznego (fibry) i przeznaczonego do wielokrotnego
uzytku obcigzenie jednostkowe wynosi zgodnie z wy-
kresem 0,31 kG/cm2. A zatem obcigZzenie kontrolne
bedzie wynosito 75 em X 100 em X 0,31 kG/cm? =
= 2325 kG.

Odksztalcenia §cianek kontenera pod dzialaniem
obcigZzenia kontrolnego mnie moga przekraczaé dla
wymiaru diugo$ci i szeroko$ci (wysokoSci nie mierzy

sie podczas proéby) wartoéci 2% wymiaru lub 1V cala
(3,2 cm), zaleznie od tego ktéra z tych wartoSci jest
wieksza.

Kontener, ktéry pomysSlnie przeszedt tego rodzaju
proby, otrzymuje odpowiednie $wiadectwo i moz:
zostaé zarejestrowany przez IATA Containers Board
jako przyjety do uzytku przez linie lotnicze zrzeszone
w IATA. Kontener zglasza sie do rejestracji na spe-
cjalnym formularzu, ktérego wzoér podaje IATA
Register of Container and Pallets.

Zgodnie z podanymi wyzej tablicami aktualnie naj-
mniejsze zewnetrzne wymiary konteneréw przyjmo-
wanych do przewozu odpowiadaja objetosci 18 stop
szeSciennych (0,513 m?). Jest to konieczno$¢ wyni-
kajgca z faktu duzego udzialu samolotéw w wersji
pasazerskiej do przewozu towaréw (zapewnia moz-
liwo§¢ ladowania kontener6w przez drzwi bagazni-
koéw wspblczesnych samolotéw pasazerskich). Ogra-
nicza to minimalne wymiary konteneréw. Jednakze
TATA jest zdania, Ze po szerszym wprowadzeniu do
eksploatacji samolotéw towarowych o duzej pojem-
no$ci pomieszczen tadunkowych i odpowiednio du-
zych lukach ladunkowych, zwiekszy sie te minimalne
wymiary do wielkoSci ustalonej w roku 1956 na
konferencji w Genewie dla transportu naziemnego
i morskiego, a wigc do 1,0 m3.

W roku 1969 w Atenach mna konferencji IATA do
spraw przewozu towaréw przyjeto dodatek do wsta-
lonego uprzednio programu konteneryzacji. Nowy
program nazwany IATA Bulk Unitization Concept
uwzglednia mozliwoSci przewozowe samolotow duzej
pojemno$ci i przewiduje mowe bodzce dla klientéow
stosujacych palety i kontenery. Nowe znizki tary-
fowe stosuje sie do samolotowych jednostek ladun-
kowych, a wiec samolotowych konteneréw, palet,
pélpalet, konteneréw typu igloo oraz ksztaltowych
konteneréw i palet specjalnie zaprojektowanych dla
dolnych pomieszczen bagazowych samolotu Jumbo
Jet. Zewnetrzne wymiary i standardowe objetoSci
tych samolotowych jednostek ladunkowych sa na-
stepujgce:

8. Platforma
do zatadunku kontenerow
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Jednostka
tadunkowa

Zewnegtrzne
wymiary

Standardowa
objetosé

Pelna paleta z siat-

ka lub typu igloo 88”X125”X86”
(inne niz dla samo- 224 cm X 318 cm X
lotu Boeing T747) X 218 cm

Pelna [paleta z siat- 88”X108”X86”

ka lub typu igloo 224'cm X 274 cm X
X 218 cm

420 stop szesé.
11,895 ms3

358 stOp szesc.
10,139 m?

Peina paleta lub

typu igloo dla dol- 88”X125”X64”

nych pomieszczen 224 cm X 318 cm X

samolotu Boeing 747 X 163 cm

Pelna paleta z siat- 817 X61”X88"

kg lub typu igloo 224 cm X 155 cm X
X 218 cm

350 stop szesé.
9,912 m3

198 stOp szesé.
5,607 m?

Polowkowy  konte-
ner dla dolnego po-
mieszezenia bagazo- 627X92”X64”

wego samolotu o 158cm X 233 em X 160 stop szesé.

duzej pojeminosci X 163 cm 4,531 m?
Pélpaleta z siatka 887 X53”X76” 160 stop szesc.
lub igloo 224 cm X 135 em X 4,531 m?

X 193 cm

Te nowe zasady zostaly wprowadzone na wszyst-
kich trasach transatlantyckich, przez Pacyfik oraz
na trasach Europa — Australia. Nalezy zaznaczyd, ze
samolotowe jednostki ladunkowe moga byé zar6wno
wlasnoécia nadawcy, jak TOwniez moga by¢ pozy-
czane od innych posiadaczy, pod warunkiem, ze spet-
niajg wmstalone wymagania 1 sa zarejestrowane w
TATA (i w kazdym przypadku kwalifikujg sig do
uzyskania znizki taryfowe}).

Stgd wniosek, ze kazda samolotowa jednostka la-
dunkowa bedgca integralng cze$cig samolotu musi
spetniaé §ciéle okre$lone wymagania, aby byé do-
puszczona przez IATA do uzytku oraz musi jedno-
cze$nie spelnia¢ wymagania zdatnoSci samolotu do
lotu, ustalone przez odno$ne wiadze.

Jak juz wyiej wspomniano, samoloty o duzej po-
jemnoS$ci, tzw. Jumbo Jet przewoza towary lotnicze

9. Transporter
do zaladunku konteneréow

TLiA 1974 nr 2

glownie w pomieszezeniach bagazowych (w samolo-
tach w wersji pasazerskiej). Swiatowy rynek to-
warowy nie jest bowiem jeszcze dostatecznie przy-
gotowany do zapewnienia pelnego zaladowania to-
warowych olbrzyméw. Poza tym szersze wprowa-
dzenie takich samolotéw do eksploatacji bedzie
mozliwe dopiero po odpowiednim zmodyfikowaniu
metod obstugi przewozowej, wybudowaniu specjal-
nych dworcéw towarowych lub nawet w przyszloSci
specialnych portow lotniczych przeznaczonych tylko
dla ruchu towarowego. Niezbedne bedzie réwniez
zmodyfikowanie 1- unowocze$nienie wyposazenia do
zaladunku i roztadunku samolotéw na szerokag skale
automatyzacji w tej dziedzinie (rys. 8 i 9).

Jednakze powszechne wprowadzenie takich towa-
rowych samolotéw-gigantéw jest nieuchronng ko-
mieczno$cig. Zdaje sobie z tego sprawe TATA i po-
stuluje utworzenie specjalnego komitetu, ktory sie
tg sprawg zajmie.

Zdajg sobie rowniez z tego sprawe linie lotnicze,
ktére planuja daleko idgeg rozbudowe portéw lot-
niczych i modernizacje wyposazenia tych portow.

Réwniez producenci samolotow przygotowujg sig
do tego. Wszystkie powazniejsze zaklady lotnicze
majg juz szczegdlowo rozpracowane projekty towa-
rowych wersji samolotéw-olbrzymoéw. Jest przy tym
rzeczg oczywista, ze te nowe wielkie samoloty towa-
rowe muszg by¢ dostosowane do przewozu konte-
meréw i palet. Dlatego tez zaklady lotnicze projek-
tujagc towarowe wersje samolotéw, projektuja jedno-
cze$nie, opierajgc sie na wustalonych przez IATA
zasadach i standardach typowe kontenery i palety.
Przykladem moze byé zastosowanie &konteneréow i
palet w towarowej wersji samolotu Boeing T747. Kon-
struktorzy tego samolotu, oznaczonego symbolem
747-240, przewidzieli maksymalne zmechanizowanie
wyposazenia do obstugi towaru. Przy projektowaniu
wyposazenia towarowego brano pod uwage nastg-
pujace zalozenia: .

@® czas calkowitego roztadowania i zaladowania
samolotu nie moze przekraczaé¢ 47 minut

@ udzial pracy recznej powinien byé minimalny
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2435 mm -

10. Kontener dla. goérnej kabiny — ladowni samolotu
Boeing T47

@ niezbedny personel do obstugi — dwoéch pracow-
nikow

@ zamki mocujace na bocznych $ciankach kontene-
réw i palet powinny byé¢ wzajemnie zamienne, tak
aby mozliwe bylo latwe manewrowanie jednostkami
tadunkowymi i mocowanie ich wewnatrz samolotu

@ przesuw kontener6w wewnatrz kabiny samolotu
powinien odbywaé sie za pomocg transporteréw rol-
kowych z mechanicznym napedem

@® powinna byé zapewniona mozliwo§é zmiany kie-
runku obrotéw rolek tramsportera, co ulatwi mane-
wrowanie kontenerami wewngtrz kabiny

@ powinno byé zapewnione reczne sterowanie praca
wszystkich urzgdzen mechanicznych.

Realizujgc te zatozenia opracowano specjalne kon-
tenery dla tego samolotu =zapewniajgce mozliwie
najwigksze wykorzystanie pojemno$ci towarowej sa-
molotu. Dla zapewnienia mozliwoSei wymiany z in-
nymi rodzajami transportu zastosowano kontenery
o szeroko$ci i wysoko§ci rownej 8 stopom (224 cm)
i diugoS$ei 10, 20, 30 i 40 stop.

Pojemno$é uzyteczna giéwnego pomieszczenia baga-
zowego samolotu wynosi 500 m3. W dolnej czedci znaj-
duja sie jeszeze dodatkowe pomieszczenia bagazowe o
pojemnos$ci 177 ms3.

Caltkowita objetosé uzytkowa wynosi wiec 677 ms?,
to znaczy trzy razy wigcej niz pojemno$é towarowej
wersji samolotu Boeing 707.

Podstawowym kontenerem dla goérnej kabiny jest
przedstawiony na rysunku 10 pojemnik o wymiarach
8 X 8 X 10 stép.

Zamiast konteneréw moga by¢ oczywiScie zastoso-
wane palety o tych samych rozmiarach. Zastosowanie
konteneréw jest jednak w tym przypadku o wiele
korzystniejsze, bo jezeli wzmocnimy odpowiednio ich
narozniki, to bedzie mozliwe ustawienie dwobch
warstw. Palety sg wprawdzie nieco bardziej ekono-
miczne, jednakze przy przesylkach na duzg odleglo§é
kontenery sa wygodniejsze.

Znormalizowano roéwniez wyposazenie dolnych po-
mieszczen bagazowych. Kontenery prostokgtne o stan-
dardowych wymiarach nie dalyby pelnego wykorzy-
stania pojemnoé$ci bagaznikéw. Opracowano wiec spe-
cjalne kontenery o ksztalcie dopasowanym do ksztaltu
pomieszezen bagazowych (rys. 11 i 12).

Stosujgc pokazane na rysunkach kontenery moz-
liwe jest umieszczenie w dolnych bagaznikach sa-
molotu 15 konteneré4w o objetoSci 9,9 m3 i szerokoS$ci
réwnej szeroko$ci przedzialu bagazowego kazdy, albo
trzydziestu konteneréw o objetoSci 4,9 m3 i szerokoSci
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rownej polowie szerokoSci przedzialu bagazowego
kazdy. Przesuw kontener6w wewnatrz bagaznika
umozliwia transporter rolkowy.

Badania wykazaly, ze zaladunek tego pomieszcze-
nia paletami jest bardziej skomplikowany i mniej
korzystny. MieSci sie w nim 9 palet o szerokoSci
203 cm lub 244 cm i dlugo$ci 2™ cem lub 318 cm.
Pie¢ z nich mieSci sie¢ w przedniej, a cztery w tylnej
czeSei bagaznika.

Wysoki stopien automatyzacji samolotowych urza-
dzen tadunkowych umozliwia zaladowanie tego ba-
gaznika w ciggu pieciu minut przy udziale tylko
jednego pracownika sterujagcego pracg urzadzen me-
chanicznych. Caly samolot moze wiec by¢ zatadowa-
ny i wyladowany w ciggu 30 minut, przy czym w
gbérnych pomieszczeniach bagazowych pracuje dwbéch
ludzi, a w dolnym tylko jeden pracownik.

[Samolot Boeing 747 jest réwniez produkowany w
wersjach ~mieszanych pasazersko-towarowych. Tu
oczywiscie bedzie mozliwa cata gama rozwigzan kon-
strukeyjnych. Z reguly przednia cze§¢ goérnej kabiny
przeznaczona jest do pomieszczenia skonteneryzowa-
nego towaru, a tylna cze§é stanowi kabine pasazer-
ska.

W tyle za Boeingiem nie pozostaja inni konkurenci.
Glowng konkurencje stanowia zaklady Lockheed —
Georgia, ktérych samolot Lockheed C-5A wszedl do
eksploatacji kilka miesigcy wezedniej niz pierwszy
Boeing 747, ale na razie tylko w wersji wojskowe]
oznaczony L-500. W wersji cywilnej samolot ten
bedzie moégt jednorazowo zabra¢ okolo 25% towaru
wiecej niz Boeing 7T47. Jest to aktualnie najwiekszy
samolot transportowy na $wiecie..

Od dawna znajdujg sie w eksploatacji inne, wezes-
niejsze wersje towarowe samolotéw produkecji za-
ktadow Lockheed — L-100 Hercules i L-300 Starlif-

e_ogm

T3 dmm

11. Kontener dla dolne] ladowni samolotu Boeing 747
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12, Polkontener dla dolnej ladowni samolotu Boeing 747
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ter, eksploatowane w lotnictwie cywilnym rzadziej
wprawdzie niz samoloty Boeing i glownie jako sa-
moloty towarowe.

Lockheed wykonat juz wiele préb =zatadunku do
samolotéw konteneréw o wielkich gabarytach. Po-
dobnie jak Boeing przewiduje on stosowanie do prze-
wozu towaru kontenery o wymiarach 8 X 8 X 10,
20, 30 i 40 stop. Juz w roku 1967 przeprowadzono
probe zatadowania do samolotu Lockheed L-300 kon-
teneru o wymiarach 8 X § X 40 stép. Do préb
uzyto dwdch sztywno polgczonych konteneréow o diu-
go$ci 20 stép kazdy firmy Trailmobile (tak ze two-
rzyly one jedng jednostke tadunkowg o dlugoSci 40
stéop). Zatadunek odbywal sie z wyposazonej w rolki
platformy samochodu. W kabinie samolotu réwniez
byly transportery rolkowe. Prdba zakonczyla sie pel-
nym sukcesem. Zatadunek trwal, pomimo nietypo-
wych urzgdzenh oraz duzej liczby widzow, ktorzy
utrudniali manewrowanie sprzetem, niecale 10 mi-
nut.

Przyklady te $wiadcza o duzym zainteresowaniu
przewozami kontenerowymi.

Korzystanie z pojemnik6w o wymiarach 8 X
X 82X 10, 20, 30 i 40 stép ma poza tym te zalete,
7e sg to standardowe wymiary stosowane we wszyst-
kich rodzajach transportu. Mozliwe wiec bedzie bez-
poSrednie tadowanie kontener6w z samolotu na sa-
mochéd i dowozenie w ten sposéb przesylki bezpo-
$rednio do adresata (tzw. door to door service).

Przyjecie jako podstawowych jednostek !adunko-
wych dla samolotéw towarowych konteneré6w o tak
duzych wymiarach od razu narzuca pewne wyma-
gania w stosunku do samolotow. Zaladunek tak du-
zych jednostek mozliwy bedzie bowiem tylko w
przypadku, gdy pojazd, z ktérego odbywa si¢ rado-
wanie, bedzie wustawiony centralnie wzdluz osi sa-
molotu z przodu lub z tylu. A wigc samoloty bedg
musialy mie¢ albo odchylany przéd kadluba 1lub
tyl (ewentualnie mogg mieé¢ opuszczang klape tadun-
kowa z tylu samolotu). Takie rozwigzania tez prze-
widzieli konstruktorzy zaréwno samolotu Boeing 747
(odchylany przdd) oraz Lockheed C-5A (klapa tadun-
kowa w ogonie samolotu).

Rozpatrzmy teraz, jak wyglada przewé6z towardéw
w polskim transporcie lotniczym, jakie sg mozliwo$ci
zastosowania do eksploatowanych przez Polskie Linie
Lotnicze LOT samolotéw znormalizowanych przez
IATA kontenerow i palet.

Rozw6j lotniczych przewozow towarowych w Polsce
podaje tablica 2.

Tablica 2
‘ Rok | 1950 ' 1960 1965 1969
l Tys. ton towaru ' 0,98 ’ 3,6 7,35 9,60

Dopiero od niedawna przewozy towarowe zaczely
odgrywaé¢ wiekszg role w dtransporcie lotniczym w
Polsce. 'W roku 1960 przewieziono niewiele wigce]j
towaréw niz w roku 1938. Do roku 1965 praktycznie
samoloty PLL LOT wozily prawie wylgcznie pasa-
zeroOw. Loty towarowe byly rzadko$cig. W roku 1965
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nastgpil pierwszy powazny wzrost przewozéw towa-
rowych i od tego czasu notujemy ciggly, duzy wzrost
przewozonych towarow, Wzrost ten jest jednak bar-
dzo utrudniony. Eksploatowane przez PLL LOT
samoloty, z wyjatkiem samolotu Ii-62 majg po-
mieszczenia bagazowe mate, tak Ze praktycznie miej-
sca w nich wystarcza zaledwie dla bagazu pasazer-
skiego, a przy komplecie pasazerow jakikolwiek prze-
wobz frachtu nie jest mozliwy nawet na kroétkich
trasach krajowych.

Zapotrzebowanie na lotnicze przewozy towarowe
w kraju jest bardzo duze. Rozwdj tych przewozdéw
jest jednak hamowany brakiem odpowiedniego za-
plecza. W wigkszo$ei portéw krajowych brak Jjest
odpowiednich magazynéw towarowych, niedostatecz-
ne jest wyposazenie w urzgdzenia do =zaladunku i
wyladunku samolotu, ktérych sprawno$é i wysoka
jakosé jest jednym z podstawowych warunkéw roz-
woju 1 oplacalnoSci przewozoéw towarowych. Brak
wlaSciwego wyposazenia powoduje przedtuzenie cza-
su postoju samolotéw podczas zatadunku i wytadun-
ku, co z kolei pogarsza wykorzystanie samolotu,
a tym samym czyni przewozy towarowe nieoplacal-
nymi.

Jednakze, pomimo tych wszystkich trudnos$ci, lot-
nicze przewozy towarowe w Polsce stale wzrastaja
(w roku 1970 przewieziono wkolo 10500 ton towaru).
Szczegolnie dotyczy to przewozéw zagranicznych.
Obecny etap rozwoju zagranicznych przewozéw to-
warowych w polskim transporcie lotniczym mozna
okre§li¢ jako etap przechodzenia z przewozéw do-
rywczych, jednorazowych, ma przewozy ustabilizo-
wane. 'W pewnych rodzajach przewozéow PLL LOT
zaczely si¢ juz w pewnym sensie specjalizowaé. Przed
kilku laty w okresie letnim przewozone byly trus-
kawki, w roku 1969 rozpoczeto przewozy zywych
cielgt, ktore réwniez majg szanse wejsé na state do
rocznego planu przewozowego. Coraz czeSciej row-
niez wykonywane sg loty czarterowe do Afryki,
takie jak przewb6z telewizoréw czy przewo6z migsa.

Jak juz stwierdzono, jednym z gléwnych czynni-
kéw wplywajgcych na potanienie przewozéw towa-
rowych jest scalanie przesylek w wieksze jednostki
przez stosowanie konteneréw i palet. W polskim
transporcie lotniczym w zasadzie mnie byly eczynione
zadne proby stosowania konteneréw lub palet. W
pewnym sensie przewozy truskawek mozna potrak-
towa¢ jako pierwszg proébe konteneryzacji, owoce
byly bowiem przewozone w specjalnych drewnianych
pojemnikach. Pojemniki dostarczane przez dostawce
owocow byly jednorazowego uzytku, nie podlegaty
zwrotowi. Poza tym nie odpowiadaly miedzynarodo-
wym standardom ani pod wzgledem wymiaréw, ani
materialu czy wytrzymatoéci.

Przewozy towarowe w PLL LOT odbywaja sie w
zasadzie w bagaznikach samolotéw pasazerskich. W
przypadkach gdy w gre wchodzi przewdz wigkszej
partii towaru, wyjmuje sie fotele z calej kabiny pa-
sazerskiej lub jej czeSci i po odpowiednim zabez-
pieczeniu podtogi i §$cian kabiny pasazerskiej laduje
sie do niej towar.

Przewozy towarowe w PLL LOT realizowane sg
glownie samolotami Ti-18.

Ewentualne zastosowanie palet i konteneré6w na-
lezy wiec rozpatrywaé w stosunku do samolotéw
11418 oraz It-62.
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Samoloty It-18 w wersji pasazerskiej aktualnie
eksploatowane przez PLL LOT, ktorych Iluki -la-
dunkowe majg rozmiary 1,25 X 0,75 m, a bagazniki
majg stosunkowo malg wysoko§é, nie sa przystoso-
wane do przewozu towar6w ani na paletach stoso-
wanych przez PKP (o wymiarach §00mm X 1200 mm),
ani tez na paletach o wymiarach zalecanych i znor-
malizowanych przez IATA (o wymiarach 224 cm X
X 274 cm lub 224 cm X 318 cm).

Samoloty It-18 ze wzgledu na male rozmiary lu-
kéw ladunkowych i drzwi pasazerskich mie nadajag
sie¢ do przewozéw konteneréw o wymiarach zaleca-
nych przez TATA. Kontenery znormalizowane przez
IATA (o wymiarach 107 X 74 X 65 cm) mogg sig je-
dynie zmieS$cié w bagaznikach samolotéw An-24,
jednakze ze wzgledu na mate rozmiary bagaznikow
nie oplacaloby sie ich stosowanie. Dla samolotéw
11-18 ¢ An-24 mozna ewentualnie stosowaé kontenery
o wymiarach 60 X100 X 110 cm. Wymiary te nie
odpowiadajg standardowym kontenerom IATA, ale
pasowalyby do bagaznikéw i kabin pasazerskich tych
samolotow.

Poza tym, dodatkowym utrudnieniem w stosowa-
niu palet i konteneré6w w samolotach PLL LOT jest
maly dopuszczalny nacisk na podloge w pomieszeze-
niach bagazowych wynoszacy =zaleznie od typu sa-
molotu od 350 kG/m2 w samolotach It-18 do 400
kG/m? w samolotach An-24.

Tak wige, w wyniku przeprowadzonej analizy
mozliwo§ci stosowania palet i konteneré6w w sa-
molotach PLL LOT mozna stwierdzié, Ze obecnie
mozliwo§¢é taka praktycznie prawie nie istnieje.
Sprawg przewoz6w lotniczych towaréw zainteresowa-
ta si¢ réwniez Komisja Transportu RWPG. Do prze-
budowy na wersje towarowa i towarowo-pasazerska
wybrano samolot II-18. W roku 1969 przedstawiono
wstepny projekt przebudowy samolotu It-18. Prze-
budowany samolot bytby przystosowany do przewo-
zu palet o wymiarach 2240 mm X 2740 mm lub
1200 mm X 1800 mm, a wigc zaréwno mogiby
przewozi¢ palety przyjete jako standardowe przez
IATA, jak réwniez palety uznane za standardowe
w ramach RWPG przy przewozach kolejowych. Wy-
trzymalo§¢é podlogi towarowej wersji samolotu Ii-18
wynositaby 800—1000 kG/m2, a wiec spelniataby za-
lozenie ustalone przez IATA. Taka przebudowa oka-
zala sie Jjednak zbyt skomplikowana technicznie.
Wprawdzie Zwigzek Radziecki eksploatuje w lotach
towarowych ma terenie ZSRR roéwniez samoloty
An-12, ale nie wodpowiadajg one jeszcze wszelkim
wymaganiom stawianym przed samolotem towaro-
wym 1 nie sg wystarczajaco wyposazone w odpo-
wiednie urzgdzenia ladunkowe.

Na paryskim salonie lotniczym w roku 197l za-
prezentowano réwniez towarowsg wersje samolotu
An-24 (a w 1973 r. — An-26), wyposazong w od-
chylng klape ladunkowag w tylnej czeSci samolotu.

Problemy zwigzane z przewozem ftowaréw lotni-
czych na paletach i w kontenerach mie ograniczajg
sie tylko do zagadnienia doboru odpowiednich wy-
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miaréw pojemnikow i palet oraz dopasowania ich do
wymiaréw lukéw ladunkowych samolotéw. Aby mébc
w sposéb ekonomiczny dokonywaé przewozu towa-
ré6w na paletach i w kontenerach, nalezy ponadto:

® zapewnié¢ odpowiednie wyposazenie portéw lot-
niczych w wurzadzenia naziemne dostosowane do ob-
stugi palet i kontener6w (urzadzenia te powinny by¢
w mozliwie duzym stopniu zautomatyzowane)

@ ustali¢ system prowadzenia zatadunku i wyla-
dunku samolotu

@ ustali¢ system dowozu i odbioru towaru z i do
magazynéw w porcie lotniczym

@ zapewni¢é wiasciwe przeszkolenie personelu

@ zabezpieczyé sdrodki na ewentualng rozbudowe
i dalsza mechanizacje i automatyzacje procesé6w la-
dunkowych.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze do spelnienia tych
wszystkich postulatéw oraz, aby przewozy byly eko-
nomiczne, nalezy dysponowac¢ odpowiednio duig masg
towarowg do przewozu. |Samolot nie moze sta¢ nie
uzywany czekajgc na towar. Czas jego postoju musi
byé jak najkrotszy (stosowanie konteneréw i palet
ma na celu whtasnie skrocenie tego czasu). Dlatego
wazng bardzo Tzecza jest wlaSciwa praca stuzby
akwizycji, ktéra musi zapewnia¢ maksymalne zala-
dowanie samolotu na calej trasie. Stosowanie kon-
teneré6w i palet musi i§¢ w parze z mechanizacjg
i automatyzacjg prac tadunkowych. Wszelkie zyski ze
stosowania kontener6ow zostang bowiem zaprzepasz-
czone, jezeli ze wzgledu na brak odpowiedniego
sprzetu zaladunek samolotu bedzie trwal diuzej niz
zaladunek reczny drobnych przesylek o takiej samej
masie. Ta mechanizacja prac ladunkowych odnosi
sie zar6wno do czynnoSci wykonywanych na zewnatrz
samolotu, jak i wewngtrz w kabinach i pomieszcze-
niach bagazowych, oraz do prac wewngairzmagazy-
nowych. Wtla§ciwa organizacja pracy magazynow
towarowych jest tu rzecza bardzo wazng. Towar mu-
si byé ma czas przygotowany i dostarczony do sa-
molotu i z samolotu do magazynu.

Przedsiebiorstwa lotnicze, nawet te, ktére na obec-
nym etapie nie maja jeszcze samolotéw wylgcznie
towarowych, dostosowanych do przewozu towaru na
paletach i w kontenerach, nie mogg pozostawac¢ obo-
jetne wobec faktu wzrostu na Swiecie znaczenia ta-
kich przewoz6w. Inaczej nie doréwnajg innym i od-
padng z konkurencji. Konteneryzacja towaru moze
sta¢ sie czynnikiem konkurencyjnym. Z chwilg bo-
wiem gdy wiekszo§é towarzystw lotniczych podejmie
przewozy towar6éw wylgcznie w  kontenerach —
przedsiebiorstwa do tego nie przystosowane nie beda
zdolne do wlgczenia sie do takich przewoz6w, ponie-
waz wiekszo§é klientow bedzie dostarczala do prze-
wozu towary w postaci jednostek ladunkowych o
wiekszych gabarytach

Dlatego wcelowe wydaje sie jak mnajwczeSniejsze
podjecie prac majgcych na celu umozliwienie wyko-
nywania przewozu towaréw w pierwszym etapie na
paletach, a nastepnie w kontenerach. Kontenery i
palety stanowig bowiem przyszto§¢ lotniczych prze-
wozéw towarowych.
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Pomiary hatasu

silnika odrzutowego i tfokowego

W  artykule przedstawiono wyniki
badan akustycznych przeprowadzonych
w samolocie dos$wiadczalnym Lala-1
przy pracy silnika odrzutowego oraz
silnika ttokowego.

Przeprowadzono analize poréwnaw-
czq uzyskanych  wynikéw pomiaréw,
z ktérych wynika, Ze silnik odrzutowy
powoduje wiekszy hatas na zewnqtrz,
a stlnik ttokowy wewnqgtrz samolotu.
Celem badan, Ppoza analizq poréwnaw-
czq, byta przede wszystkim ocena po-
ziomu hatasu i Mmozliwos$é jego zmniej-
szenia przy ewentualnym zastosowaniu
silnika odrzutowego w lotnictwie go-
spodarczym,

w samolocie doSwiadczalnym Lala-1

Niezaleznie od zasadniczego przeznaczenia, jakim
byly badania zastosowania silnika odrzutowego w sa-
molocie rolniczym, samolot Lala-1 postuzyl do wielu
innych do$wiadczen, a4 miedzy innymi do badan po-
rownawczych halasu przy zastosowaniu silnika od-
rzutowego i tlokowego na jednym i tym samym pta-
towcu. Wprawdzie poréwnanie w tym przypadku nie
bylo idealne, gdyz warunki umieszczenia i zamoco-
wania silnikbw byly rézne, ale z uwagi na ten sam
obiekt dawaly mozliwoé§é wzglednego podobienstwa
warunkéw uktadu akustycznego kabiny.

Poréwnano zaré6wno halas powodowany przez oby-
dwa zrodia na zewngtrz samolotu, jak i w kabinie.
Do pomiaréw uzyto precyzyjny miernik poziomu
dzwigku typu 2203 z filtrem oktawowym typu 1316
firmy Bruel Kjaer. Ogélny widok pomiaré6w halasu
na zewnatrz samolotu Lala-1 przedstawia rysunek 1.

Na wykresie (rys. 2), przedstawiono poréwnanie
analizy widmowej w pasmach oktawowych wewngtrz
zamknietej kabiny samolotu przy pracy silnika od-
rzutowego AI-25 i silnika tlokowego ASz-62, w wa-
runkach odpowiadajgcych lotowi roboczemu. Przy
czym, jako te warunki przyjeto dla silnika odrzuto-
wego predko$é obrotowg odpowiadajgecg 40% nomi-
nalnej, za$§ dla silnika ttokowego prace przy predko-
$ci obrotowej 1850 obr./min i ci$nieniu ladowania 750
mmHg. Z wykresu widaé, ze poziom haltasu w ka-
binie jest wyzszy przy silniku tlokowym. Przy pra-
cy silnika tlokowego przewazajg wyraznie sktadowe
matych czestotliwos$ei z maksimum przy 125 Hz, pod-
czas gdy przy pracy silnika odrzutowego rozklad jest
bardziej réwnomierny z nieznaczng przewagg skla-
dowych wielkich czestotliwo$ci. Istniejg tu dwa ma-
ksima: przy 125 Hz i przy 4000 Hz. Poréwnanie z
krzywsg 'dopuszczalnego poziomu halasu N85 wykazu-
je przekroczenie go przy zastosowaniu obydwu silni-
kow, jednak przy silniku tlokowym jest ono wiek-
sze. Dla silnika odrzutowego nie tylko poziom hata-
su jest nizszy, lecz ponadto hatas o wysokich sklado-
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wych jest latwiejszy do opanowania z uwagi na lep-
sze wilasno$ci izolacyjne i wigkszg diwigkochlonnosé
stosowanych materialow w zakresie wielkich czesto-
tliwos$ci.

Ogolny poziom haltasu (liniowy) przy silniku tloko-
wym wynosi 115 dB, za§ przy silniku odrzutowym
97 dB.

Zasadniczym celem tej pracy byla mie tyle analiza
poréwnawecza sama w sobie, ile przede wszystkim
ocena poziomu hatasu i perspektywy jego zmniejsze-
nia przy ewentualnym zastosowaniu silnika odrzuto-
wego w lotnictwie gospodarczym.

Na rysunku 3 pokazano por6éwnanie halasu przy
pracy silnika odrzutowego, w warunkach lotu robo-
czego przy zamKknietych i otwartych tylnych
drzwiach, odgradzajgcych pilota od tylnej czeSci ka-
diuba, w ktérej znajduje sie silnik odrzutowy. Drzwi
te wykonane sg z blachy duralowej (bez izolacji). Z
wykresu mozna wysnué dwa proste wnioski dotyczg-
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2. Porownanie pozioméw hatasu w kabinie samolotu przy
pracujgcym silniku tlokowym (n = 1850) i odrzutowym
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3. Por6wnanie pozioméw halasu w kabinie samolotu przy

pracujgcym silniku odrzutowym w warunkach lotu robo-
czego 40% obrotéow nominalnych
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POMIARY HALASU...

Silnik oarzutowy w warunkach lotu
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4, Poroéwnanie pozioméw hatasu w kabinie dla prawegoi le-
wego ucha pilota (z prawej i lewej strony gtowy pilota)
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5. Por6wnanie poziomé6w hatasu na zewnatrz samolotu przy
pracy silnika odrzutowego dla roéznych odlegiloSci w sek-
torze 225°

ce dzwiekochlonno$ci kabiny i izolacyjnoSci $ciany
tylnej. Pierwszy wynika z pozornie nieprawdopodob-
nego zjawiska,ze do czestotliwo$ci okoto 500 Hz, hatas
po otwarciu drzwi maleje. Wynika to jednak stad.
ze w kabinie istnieje silny poglos, szczegblnie w za-
kresie matych czestotliwo$ci. Po otwarciu drzwi
zwieksza sie chlonno§é akustyczna (efekt ,,otwartego
okna”) kabiny, a takze przez ,rozhermetyzowanie”
malej objetosci zmniejsza sie¢ mozliwo§é powstawania
fal stojgcych.

Drugi wniosek dotyczy oceny izolacyjnoSci drzwi.
Ro6znica poziomdéw halasu w obydwu przypadkach
daje pojecie o roli, jakg w izolacji kabiny odgrywa
Sciana tylna. Ogolnie potwierdza si¢ znane prawo, ze
male czestotliwo$ci sg najtrudniejsze do izolowania
i wytlumienia. W catoksztalcie badaf okre§lono ro6w-
niez niesymetrie nadiwiekowienia kabiny. Niesyme-
tryczne umieszezenie wlotu powietrza do silnika od-
rzutowego, jak réwniez rury wydechowej z prawej
strony, w silniku tlokowym, odbija sie w uchwytny
sposbb w rozZnicy poziomu halasu na stanowisku le-
wego i prawego pilota. Zjawisko to zostalo zilustro-
wane na wykresie (rys. 4). Zar6wno przy pracy sil-
nika tlokowego, jak i odrzutowego, hatas jest wigk-
szy po stronie prawej. Przy silniku tlokowym miesy-
metria akustyczna kabiny przejawia sie w =zakresie
matych czestotliwo$ci, za§ przy silniku tlokowym w
zakresie wielkich czestotliwo$ci, Wynika to z cha-
rakteru wydechu w silniku tlokowym i z charak-
teru szuméw ssania na wlocie silnika odrzutowego.
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Mikrofon w poblizu lewe-

Na rysunku 5 przedstawiono wykresy analizy wid-
ma dzwickowego haltasu samolotu na zewngtrz, przy
roznych odleglo$ciach od samolotu. Z uktadu krzy-
wych widaé wieksze rdéznice przy wielkich czestotli-
woSciach miz przy matych, co §wiadezy o wiekszym
tlumieniu wysokich skladowych przez powietrze
i podloze.

Na rysunku 6 i 7 pokazano porOwnanie charakteru
widma dzwigkowego hatasu w kabinie i na zewnatrz
samolotu. Rysunek 6 odnosi sie do napedu tlokowego,
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t. Porownanie poziomow halasu w kabinie i na zewnatrz
samolotu przy pracujgcym silniku tlokowym w warun-
kach lotu roboczego
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7. PorOwnanie poziomoéw hatasu w kabinie i na zewngtrz
samolotu przy pracujgcym silniku odrzutowym w warun-
kach lotu roboczego

8. Rozklad punktow pomiarowych na zewngtrz samolotu
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POMIARY HALASU..,

9. Krzywe izosoniczne wok6t samolotu przy pracujgcym
silniku tlokowym w warunkach lotu roboczego

za§ 7 do odrzutowego. Por6wnania przeprowadzono
dla warunkéw lotu roboczego. Halas na zewngtrz
samolotu byl mierzony w odlegtoSci 30 m, stgd po-
rownywalne sg jedynie rozklady widmowe, a nie
wielko$ci poziomow.

Rysunek 8 przedstawia uklad punktéw pomiaro-
wych przy badaniu halasu na =zewnagtrz samolot
(na ziemi).

Na rysunku 9 pokazano wyniki tych pomiaréw
przy pracy silnika ttokowego w warunkach lotu ro-
boczego.

Uktad przedstawionych krzywych izosonicznych
wynikajgeych z pomiaru liniowego (ogbélny poziom)
potwierdza wyrazng niesymetrie akustyczng samo-
lotu, co wynikalo réwniez z pomiar6w halasu we-
wnatrz kabiny. Dla silnika odrzutowego uktad tych
krzywych jest nieco bardziej skomplikowany (rys.

10° 804dB

10. Krzywe izosoniczne wok6t samolotu przy pracujgcym
silniku odrzutowym w warunkach lotu roboczego

10). Na obraz ten sklada sig, oprécz niesymetrii wlo-
tu silnika, silny wplyw kierunkowego oddzialtywania
strumienia gazéw wylotowych.

W przeciwienstwie do wynikow wewnatrz kabiny,
por6wnanie obudwu napedow z punktu widzenia ha-
lasu oddzialujgcego na otoczenie, tj. hatasu na ze-
wnatrz samolotu, wypada na niekorzy§¢ napedu od-
rzutowego. Wprawdzie dla przyjetych warunkéw lo-
tu roboczego silnik odrzutowy jest jeszcze nieznacz-
nie mniej hala$liwy, ale juz przy warunkach prze-
lotowych, a tym bardziej warunkach startu hata$li-
wo$é silnika odrzutowego jest wieksza.

Przedstawione wyniki stanowig wstepng faze ba-
dan akustycznych zmierzajgcych do mozliwie sku-
tecznego dziatania w celu koniecznego zwalczania
hatasu zar6wno na zewnatrz, jak i1 w kabinach
przyszlych samolotéw rolniczych.

Dokoriczenie z Il str. okfadki

den nie reprezentuje dyscypliny Ilotni-

Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK o

Uczestnicy wycieczki SIMP odnie§$li

dzinach, objetych problematyksg zain-

® Na terenie Wroclawia w ub.r. po-
wstalo Koto Miejskie Stowarzyszenia
Inzynier6w i Technikéw Komunikacji

z wyjazdu duze korzySci zawodowe. We
wrzesniu mialo miejsce podsumowanie
wynikéw wyjazdu zagranicznego na se-
sji maukowej, zorganizowanej w Insty-
tucie Lotnictwa. Na sesji uczestnicy
wycieczki wyglosili cztery referaty:
dwa na temat konstrukeji silnikéw i
samolotéw oraz tylez prelekeji, oma-
wiajacych préby 1 badania laboratoryj-
ne napedow i platowcow,

Nalezy =z wielkim wuznaniem odnie$§é
sie do organizatorow wycieczki 1 dy-
rekeii Instytutu Lotnictwa udzielajgcej
duzei pomocy inicjatywom SIMP,

Wyvdaje sie jednak niedocenione za-
gadnienie stanu techniki awioniki i to
zarbwno w programie mauvkowym wy-
jazdu, jak réwniez w obeadzie wveiecz-
ki osobami zainteresowanymi tg te-
matyka.

@ Plenarne zebranie Zarzadu Gléwne-
go SIMP, zwolane w Kaliszu, w kwiet-
niu 1973 r. zatwierdzilo nowy regulamin
sekcji naukowo-technicznych, W regu-
laminie tym m. in.:

— definiuje sie, Ze sekcje stanowig
forme organizacyina, integrujaca dzia-
lalno$é naukowo-techniczng SIMP, roz-
wijang w dzledzinach techniki odpo-
wiadajgeych branzZom revrezentowanym
w gospodarce mnarodowej lub w dzie-
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teresowan ogélnobranzowych

— postanawia sie, Ze chociaz kierow-
nictwo Sekeji nie stanowi organu wia-
dzy SIMP, zachowuje sie wybieralnos*
wtadz Sekeji

— wprowadza sie przepis, Ze w przy-
padku mniedostatecznej dziatalno$ei Sek-
cji, Zarzad Gléwny SIMP ma prawo
odwolaé Zarzad Sekcji (lub poszezeshl-
nych jego czlonkéw) i mowolaé nowy
zesp6t (lub nowych czlonk6éw) do uply-
wu okresu kadencji

— ustala sie, ze merytoryczna dzia-
lalno§¢é naukowo-techniczna w dziedzi-
nie reprezentowanej przez Sekcje jest
wytyczona i koordynowana w skali
krajowej przez Zarzgd Sekcji przy ZG
SIMP.

— postanawia sie, ze w celu zapew-
nienia wtasciwej koordynacji wsp6ol-
dzialania sekeji o zbliZzonym profilu
merytoryeznej dziatalnosci, tworzone
beda komitety koordynacyine na szcze-
blu Zarzadu Glownego SIMP.

® ,Simpowiec” — Biuletyn Zarzadu
Glownego SIMP w zeszycie z lipca/sier-
pnia ub.r. opublikowal koleina liste
40 czlonkéw naszego Stowarzyszenia,
ktérym Prezydium ZG vprzyznalo tytu-
ly 1 uprawnienia rzeczoznawcy SIMP.
Niestety, wsréd tych specjalistow za-

zrzeszajace przede wszystkim twércow
lotniczych konstrukcji amatorskich.
Jest to fakt precedensowy w mnaszym
kraju., Nadanie form organizacyjnych
nieformalnej dzialalno$ei =zesvoldw czv
tez pojedynczych oséb zajmujgcych sie
od wielu lat amatorskimi konstrukeia-
mi lotniczymi, malely wuznaé za duzy
sukeces kolegébw z Wroclawia., Kolo na-
kre§lito bardzo szeroki program dzia-
lania poczawszy od kontynuowania na
szerszg skale budowy konstrukeii samo-
lotow amatorskich, motoszybowcow,
lotni, wiatrakowecdéw ditp. poprzez upo-
rzadkowanie i dlugofalowg dziatalno§é
dla konfrontacji naszych przepiséw do-
tyczgeych budowy i rejestracjl amator-
skich konstrukcji z przepisami tego typu
istniejacymi za granicg. Z uwagi na
specyvfike dzialtalno§ei kota, Koledzy =z
Wroclawia liczg bardzo na pomoc 1
wspbélprace z lotnikami zrzeszonymi w
Stowarzyszeniu Inzvnier6w Mechanikaw
Polskich, jak réwniez na Scista wsp6l-
prace z Aeroklubem PRL, Iniciatvwa
Kolegéow ze S§rodowiska wroctawskiego
jest e¢odna nafladowania w innveh
oérodkach na terenie kraiu 1 mora oni
lieczvé na wszelka pomoc wszvstleirh
lotnikéw, niezaleznie od ich nrzvnaleZ-
noseci organizacyjnej czy tez zawodowei,

17



Dr inz. ZDZISELAW BRODZKI

Smigla
ohechie i w przysziosci

Na XXX Salonie Lotniczym i Astronautycznym w
Paryzu nie zabraklo wytworni $migiel — pokazano
S$migla odpowiadajgce nowym zadaniom, a miano-
wicie émigla stosowane do samolotéw kroétkiego
startu i lgdowania oraz $migla w pierScieniowych
owiewkach. Nowe wymagania stawia sie tez Smiglom
stosowanym do napedu poduszkowco6w. Powiekszenie
§rednicy lopat sprezarek turbinowych silnikéw od-
rzutowych, dwuprzeplywowych, i to lopat o zmien-
nym kacie ustawienia, kwalifikuje je wlasciwie jako
$§migtla.

Whbrew do§¢é powszechnemu mniemaniu, $migta
mimo rozwoju napedu odrzutowego sa nadal stoso-
wane w samolotach o matych zakresach predkoSci.
Wedlug prognoz Stanford Research Institut, w Sta-
nach Zjednoczonych — liczba samolotéw z napedem
turboémigtowym pieciokrotnie wzro$nie do roku 1980.
Produkcja samolotéw lekkich z napedem tlokowym
§rednio wzroSnie dwukrotnie.

Zwiekszy sie réwniez produkcja duzych samolotéow
transportowych 'typu aerobus z silnikami odrzuto-
wymi o duzym ciggu.

‘W ostatnich latach zwiekszyla sig¢ liczba prac do-
tyczacych badan i konstrukeji $migiel, gléwnie w
zwigzku z rozwojem produkcji samolotéw kroétkiego
startu i lgdowania. Smigtla z jednej strony ,zZblizaja
sig” do wirnikéw $miglowcowych o mniejszym obcig-
zeniu, z drugiej za§ do wentylatorow o wiekszym ob-
ciazeniu, jako Smigta obudowane w pltacie lub piers-
cieniowej owiewce.

W nowoczesnych samolotach obcigzenia $&migiel
przy starcie osiggajg 250 kG/m2, przy przelocie za$
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W artykule przedstawiono wymagania,
jakie muszq spetniaé¢ $migta stosowane
do samolotow krétkiego startu i lado-
wania, w szczegbélnosci z napedem tur-
binowym.

Autor omawla nowe rozwiqzania kon-
strukcji topat $migiet, a ponadto przed-
stawia ogélne tendencje rozwojowe w
tej dziedzinie, m. in. na przyktadzie
ekspozycjt na XXX Salonie Lotniczym
1 Astronautycznym w Paryzu, gdzie
swoje konstrukcje wystawity m. in. fir-
ma Hamilton Standard, brytyjska fir-
ma Dowty oraz francuska firma Ratier-
-Figeac.

przeszlo 100 kG/m2 (przed 20—30 laty obciaignia te
byly dwa razy mniejsze), a dla $migiel obudowanych
nawet osiagajg powyzej 1000 kG/m?2

Z drugiej strony coraz szerzej wprowadzane nowe
wymagania ograniczaja dopuszczalny halas pocho-
dzacy od napedu $miglowego (wg FAA:95 dB przy
odlegto$ci 160 m). Narzuca to zmmiejszenie predkosci
kofica lopaty z 300 m/s do 235 m/s i wymaga $migiel
o wiekszej cieciwie i §rednicy.

Nowe zastosowania $migiel i wynikle z nich wa-
runki pracy, kladgce macisk na ekonomiczng prace
przy matych predko$ciach lotu, wplywaja na teore-
tyczne zatozenia aerodynamiki $migta, jak i kon-
strukcje lopat i piasty. Przyjmowane dotad w roz-
wazaniach teoretycznych mate obcigzenie $migta po-
woduje nieprzydatno§é dotychczasowych metod obli-
czeniowych dla tych warunkéw.

Geometria lopaty Smigla

Zagadnienie wplywu parametréw geometrycznych
wraz z profilem na osiggi $migla przy malych po-
suwach, czyli dla warunkéw startu i lgdowania,
bylo przedmiotem licznych badan (rys. 1)*. Na pod-
stawie analizy tych badain m.in. okre§lono ich wplyw
na stosunek 'wspétezynnika ciggu do wspoélczynnika
mocy, ktéry w tych warunkach stanowi najlepsze
kryterium wuzyskania mozliwie duzego ciggu dla da-
nej mocy. Glowne parametry geometryczne lopaty

* Badania m.in., w Instytucie Lotnictwa przez autora
niniejszego artykutu,

1, Stanowisko dio badania $mi-
giet — Instytut Lotnictwa

dokonczenie na str. 25
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Wodnosamolot pozZarniczy

KONSTRUKCJA. 1-silnikowy dwuplat
konstrukeji metalowej na dwoéch ply-
wakach

Plat, Komora platowa metalowej kon-
strukeji no$nej, zwigzana wspornikami
i ciegnami stalowymi, Skrzydlo prosto-
katne o zaokraglonych koncach, profil
staly R-PS-14%. Na odcinku lotki cie-
ciwa przediluzona o 5 cm, Konstrukeja
dwudzwigarowa 2z metalowym poKkry-
ciem moska i splywu. Reszta Kkryta
pitoétnem, Skrzydila goérne wyposazone w
sloty automatyczne, klapy szczelinowe
i lotki szczelinowe wywazone masowo
i aerodynamicznie, Na lewej lotce znaj-
duje sie Kklapka wywazajgca (trymer),
sterowana elektrycznie. Skrzydta dolne
wyposazone jedynie w szczel‘ingwe'kla-
py na catej rozpietosci, W czeSci $rod-
kowej w nosku zamontowane sa reflek-
tory ladowania, ma czeSci lewej dodat-
kowo reflektor kolowania. Wzierniki w
dolnym placie hermetyczne.

Kadlub. Polskorupowa konstrukeja
metalowa, skladajaca sie z trzech ze-
spoléw technologicznych: kabiny, czes-

ci towarowej (pasazerskiej) i przedzialu
ogonowego. Segmentowa kon:strukcja
obliczona jest na mnacisk 1000
Do mocowania bagazu przewi-
dziano specjalne wezly mocowania w
podlodze i na burtach (m. in. do mo-
cowania noszy) — do szybkiego =zata-
dunku.

Drzwi kadiluba o duzych wymia-
rach umozliwiajg przewo6z duzych la-
dunkoéw — otwierane sa do gory na ze-

wnatrz, Wewnatrz nich umieszczono
mniejsze drzwi pasazerskie. Jed.ne'l
drugie maja sygnalizacje zamknigcia.

W przypadku wykorzystania samolotu
jako towarowego lub pasazerskiego mo-
ze on zabraé 1000 kG bagazu lub 9 pa-
sazerow, Kabina zalogi i pasazer6w ma
wentylacje.

W Kkabinie pilotow znajdujg sie 2 re-
gulowane fotele, 2 zestawy organéw
sterowania z wolantami i komplet przy-
rzadéw pilotazowo-nawigacyjnych. Ka-
bina ta jest bogato oszklona, ma insta-
lacje automatycznego ogrzewania szyh,
wycieraczki, zrzut awaryjny czeSei da-
chu i dodatkowa wentylacje. W goérnej
czesel kadiuba znajduja sig okucia do
podnoszenia samolotu za pomoca dzwi-
gu, w tylnej — okucia holowania., W
dolnej cze$ci kadlub zostal wykonany
jako hermetyczny ze wzgledu na dzia-
lanie bryzgow wody.

Usterzenie. Zastrzalowe usterzenie
poziome, zabudowane ponad kadlubem.
Konstrukcja metalowa — pokrycie plo-
cienne, Stateczniki i stery z klapkami
wywazajgcymi (trymerami) — trymer
usterzenia poziomego w lewej czeSci
steru. Zastosowano trymery sterowane
elektrycznie, Stery wywazone masswo
i aerodynamicznie.

Podwozie, Podwozie plywakowe, mo-
ze byé zamienione na ladowe. Jed-
nakowe (wzajemnie zamienne) plywaki
konstrukeji catkowicie metalowej. Wre-
gi wraz z szczelnym pokryciem tworza
przedzialy hermetyczne. Kazdy prze-
dziat ma w goérnej czeSci szezelny
wziernik., Srodkowa czes¢é plywaka za-
wiera przedziat zbiornika wody, gdzie
mieécié sie moze 630 1 wody, Na ,gbr-_
nym pokryciu przynitowano omegowlki
wzdluzne dla umozliwienia chodzenia
po plywaku. W celu zachqwa.nda szezel-
nodci pokrycie oraz wregi nitowane 2
uzyciem hermetyzujgcych tasm i past
tiokolowych oraz minii olowianej.

W przedniej czeSci plywaka znajduje
sie gumowy zderzak, w tylnej — ster
wodny, mapedzany dZwignikiem pneu-
matycznym dwustronnego dzialania —
polaczonym =z magistrala hamowania.
Stery wodne dzialaja réwnolegle ze
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sterem kierunku po wlaczeniu instala-
c¢ji. Pi6éro steru podnoszone recznie za
pomocg linki. W przedniej i tylnej cze-
Sei plywakéw znajdujg sie zamki ho-
lownicze, Zamki przednie otwierane sa

za pomocg instalacji pneumatycznej,
zamki tylne otwierane recznie za po-
mocg linek. Zamocowanie plywakow

do kadluba zapewnia konstrukecja ruro-
wo-ciegnowa skladajgca sie z przednich
goleni z =zastrzalami, tylnych goleni z
rozpérka i ciegien usztywniajacych. Za-
strzaly 1 ciegna sg wzajemnie zamienne
z lewej na prawag strone. Golenie wy-
konane z rur kroplowych.

W zwiazku z praca w wodzie wszvst-
kie elementy podwozia sa zabeznieczone
przed korozja. Elementy duralowe sa
anodowane, gruntowane i bnokrvwane
emaliami cleinymi: cze§ei stalowe sa
kadmowane. Konstrukeia ntvwaka umo-
zliwia 7amocowanie do nieco snecial-
nveh k6t do transportu samolotu na
ziemi (po dwa kola 7 vprzodu i no ied-
nvm z tviu). Catkowita wynornoé&é ied-
nee¢o bplvwaka odpowiada 5250 kG (za-
pas 100%).

Naped. Chlodzony powietrzem — 4-
-suwowy, gwiazdowy, dziewieciocylin-
drowy silnik ASz — 62 IR, wyposazony
w sprezarke i reduktor, Moc startowa
1000 KM. 4-lopatowe $migla W-518-D8 —
z odwracaniem ciggu, ze sterowaniem
elektropneumatyecznym, wspélpracujgce
7z regulatorem obrotobw RW-101. W $rod-
kowych czeSciach gérnych skrzydetl
znajduje sie 6 metalowych zbiornikéw
paliwa o lgcznej pojemno$ei 1240 1, In-
stalacja paliwowa umozliwia czerpanie
z okre$lonych zbiornikéw (lewych lub
prawych) lub obu grup zbilornikéw. Ob-
jeto§é =zbiornika oleju 125 1, W skiad
wyposazenia zespolu napedowego wcho-
dzi m. in, instalacja przeciwnozarowa
silnika. Do obstugi silnika podczas po-
stoju na wodzie przewidziana jest dra-
binka wsparta o kadtub i przednia
cze§é plywaka.

Wynposazenie, Pradnica pradu statego
3000 W, akumulator 26 Ah.

Trzy instalacje elektryczne: prad sta-
ly o napieciu 27V, prad 3-fazowy 36V
i prad 1-fazowy 115 V. Standardowe wy-
posazenie stanowia: radiostacia UKF,
radiostacia KF, radiobusola automatye7-
na (ARK), radiowysoko$ciomierz, od-
biornik markera, busola giroindukeyina.
giroskopowy wskaZnik kursu, Samolot

wyposazony jest w pelen zestaw przy-
rzadéw do lotébw bez widocznosci. W
sklad wyposazenia przeciwpozarowego
wchodza: instalacja nabierania wody do

plywakoéw, sterowanie zrzutem wody,
zbiorniki ,,zwilzacza” =z instalacjag do-
zowania.

Dzialanie urzadzen przeciwnozaro-
wych. Chwyty wody umieszczone w
dnach plywakéw, uruchamiane elek-

trycznie przez pilota, powodujg nabie-
ranie wody ,do komér wodnych w cza-
sie Slizgania sie samolotu z predkoscia
maks. 50 km/h,

Pelne zalanie obu komér nastepuje w
czasie 7 s, przy czym w zalezno$ci od
110591 paliwa (czasu operowania), pilot
moze zabieraé mniejsza lub wiekszg
ilo§¢ wody — od 600 do 1260 1. Proces
ten jest zautomatyzowany w ten spo-
s6b, ze w zalezno$ci od wartoéei zada-
nej z kabiny (8 mozliwosei — regulacia
skokowa) — zawory plywakowe regulu-
ja doprowadzana ilo§¢é wody i naste-
puje samoczynne zamykanie komér
wodnych po osiggnieciu zadanei wiel-
ko$ci napelnienia, W czasie przelotu do
miejsca pozaru pilot zlewa odpowiednia
vorcie ,.zwilzacza” do wody w plywa-
kach. ,.Zwil7acz’®, znajdujgcy sie w
dwoch specialnych zbiornikach stuzv do
zmnieiszenia naniecia powierzehniowesn
wodv., (Woda nie zbila sie w kronle i
leniei zwilza obiekt sorvskiwany). Przv-
gotowanie vorcii .zwilzacza” i zlewanie
do wodv jest zsvnchronizowane w ten
snos6b. 7e w momencie otwareia zawo-
réw zlewania ..zwil?acza” zawory przy-
gotowania porcji zamykaja sie,

Po przylocie nad miejsce pozaru sie-
dz‘acy obok pilota obserwator urucha-
mia pneumatyczng dnstalacje otwarcia
k.lap zrzutu wody, co nastepuje w cza-
sie maks. 3 s przy predkos$ci 150—160
km/h. Uruchomienie zaworu zrzutu wo-
dy powoduje samoczynne przygotowa-
nie nowej poreji zwilzacza dla nastep-
nej poreji wody. Wysokos§é lotu robo-
czego — min, 10 m. Dlugo$é pasa zro-
szonego 70—80 m, szeroko$¢é 12—14 m.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot
zostal opracowany w 1964 r. w Zwiazku
Radzieckim, w oparciu o An-2W-wodny
wariant samolotu An-2, Samolot ozna-
czany byt poczatkowo An-2L, pbdZniej
za§ An-2P. Opisanego wyzej samolotu
nie nalezy mylié z wersjg pasazersky
(qpracowanq w Polsce) — oznaczong
rowniez An-2P,
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DANE TECHNICZNE
Wymiary

Rozpietos¢
Cieciwa platow
Powierzchnia no$na
Dlugosé
Wysoko§é
Rozpietosé statecznika poziomego
Powierzchnia usterzenia poziomego
Rozstaw plywakow
Dlugosé plywaka
Szeroko$é plywaka
Wysoko$é plywaka
Maksymalna wysoko$§é fali
Gleboko§é wody minimalna
— do startu i lgdowanlia
— do manewrowania
Wymiary kabiny ladunkowej:
— dlugosé
— szeroko$é

(3]

s by

3 ¥} (3 X1 10O -1
58 23 383388838

Schemat wyposazenia przeciwpozarowego samolotu

1 — przycisk nabierania wody, 2 — zaw6r pneumatyczny
zrzutu wody, 3 — przedziat wody, 4 — zawér zlewu ,,zwil-
zacza’, 5 — rura dozujgca, 6 — zawédr przygotowania por-
cji ,,zwilzacza”, 7 — =zbiorniki ,,zwilzacza’®, 8 — mplywaki
— nadajniki poziomu wody, 9 — klapy zlewu, 10 — chwyt
wody

— wysokos§é 1,85 m

— pojemnosé 12 m?
Wymiary drzwi:

— Yadunkowych 1,53 m X 1,46 m

— pasazerskich 1,42 m X 0,81 m
Ciezary
Ciezar calkowity maks. 5250 kG
Ciezar wlasny maks. 3790 kG
Maks, ciezar handlowy 1000 KG
Cigzar aparatury wypos. p.pozar. 94 kG
Cigzar 2 plywakow 440 kG
Osiagi
(dla ciezaru maks.)
Predko$é maks, 223 km/
Predko$§é wznoszenia (moc nomin.) 2,6 m/s
Predkosé przelotowa od 155 do 170 km/h
Predko§é minimalna (klapy wypuszczone 30°) 85 km/h
Rozbieg (klapy wypuszczone) 180 m
Dobieg (klapy wypuszczone, ciezar 5000 kG) 200 m

W.I.
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Kartoteka TLiA

Amfibia pozarnicza i patrolowo-trans-
portowa

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy wol-
nonos$ny grzbietoplat z chowanym pod-
woziem, konstrukcji metalowej wg za-
sady fail safe.

Plat. Wolnonoény, nie dzielony. Profil
gruby i silnie wysklepiony, o lekko
wkleslym spodzie, Struktura nosna
dwudzwigarowa. Gondole silnikowe w
przedniej dolnej cze$ci (na krawedzi
natarcia skrzydel) majg charaktery-
styczne plyty brzegowe.

Lotki typu Frise, kryte plytami prze-
kladkowymi z wypetniaczem ulowym.
Na lewej lotce klapka wywazajaca na-
pedzana elektrycznie; na obu lotkach
klapki odcigzajgce (fletnery),

Klapy jednoszczelinowe z silnie obni-
zong osig obrotu, Klapy uruchamiane
sa dwoma niezaleznymi dZwignikami hy-
draulicznymi, sprzezone migdzy sobg
mechanicznie.

Plywaki podskrzydiowe, mozna w ra-
zie potrzeby odrzuci¢ awaryjnie. Kon-
cowki skrzydel z laminatu szklanego.

Kadlub. Jednostopniowy kadlub lo-
dziowy o duzym wydluzeniu; S$ciany
boczne plaskie. Komnstrukeja polskoru-
powa; bezpieczng plywalno$é zapewnia-
ja wodoszczelne grodzie pod podloga
oraz szczelna podiloga.

Wyposazenie kabiny umozliwia ob-
sluge jednoosobowa, jednak sterownice
i przyrzady sa zdwojone. Fotele wypo-
sazone sg w komplet paséw bezpieczen-
stwa; pasy plecowe z mnapinaczem bez-
wladnosSciowym. Szyby boczne — odsu-
wane, Pod pulpitem przej$cie do prze-
dzialu nosowego (cumowniczego) zaopa-
trzonego w duzy luk, w poblizu luku na
zewnagtrz kadluba znajdujg sie stopnie
i uchwyty do cumowania oraz przednie
okucia holownicze. Odpowiednie okucia
znajdujg sie réwniez na konecu kadluba
i na plywakach podskrzydlowych, Przéod
kadluba jest zakonczony zderzakiem z
pianki.

Wersja transportowo-pasazerska ma
wieksze drzwi i wiecej okien; moze za-
bieraé 15—19 pasazeréw; (ta ostatnia
liczba — po wymontowaniu nadpodlo-
gowych czeSci zbiornik6w wodnych).
Dopuszczalne obcigzenie podlogi prze-
szlo 700 kG/m?,

Usterzenia, Wolnono$ne, o ukladzie
mwKrzyzowym’' (usterzenie poziome wy-
soko nad wodg). Stateczniki dwudzwi-
garowe, Stery 2z kompensacjg aerody-
namiczng, wychylane s za posredni-
ctwem serwokompensatoré6w sprezyno-
wych. Na sterze kierunku klapka wy-
wazajaco-odciazajaca (trymer-fletner) —
sterowana elektrycznie, Na lewym ste-
rze wysokoSei — klapka wywazajaca
wychylna elektrycznie; silniczek nape-
du klapki jest zdwojony. Specjalne
cieglo sprezynowe dziala bezposrednio
na ster wysokoéei w kierunku zmniej-
szania wychylenia do géry, Pokrycia

e

1. Z obu stron silnika pod skrzydiem znajduja si.e piyty
ograniczajace przeplyw powietrza wzdiuz rozpietosci
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Kanada

sterébw — przekladkowe z wypelniaczem
ulowym. Blokowanie wszystkich sterow
z kabiny; przy zablokowanych sterach
ruchy dzwigni gazu sg ograniczone.

Podwozie., W ukladzie z kolem przed-
nim, chowane. Amortyzatory olejowo-
-powietrzne. Kola przednie zdwojone,
samonastawne w zakresie 360°; opony
6.50 X 10, [10+4warstwowe, ciSnienie 5,4
kG/em? Opony glowne 15.00 X 16, 14-
warstwowe, ciSnienie 6,68 KkG/cm? Ha-
mulce hydrauliczne tarczowe.

Naped. Dwa silniki tlokowe w ukla-
dzie podwo6jnej gwiazdy Pratt-Whitney
R-2800-83AM2AH po 2100 KM kazdy.
Smigta tréjlopatowe Hamilton Standard
Hydromatic o S§rednicy okolo 4,35 m,
o stalych obrotach, przedstawialne w
choragiewke, Dwa elastyczne zbiorniki
paliwa w Kkesonie ptata, po 6 sekcji na
skrzydlo, o lacznej pojemnosci 4366 li-
trow.

Wyposazenie. Instalacja hydrauliczna
zasilana z dwoch pomp silnikowych.
Cisnienie robocze 210 kG/em?; niezalez-
nie od tego jest awaryjna pompa z na-
pedem elektrycznym, obstugujgca pod-
wozie, hamulce két i zamykanie drzwi
zbiornikéw wodnych.

Instalacja elektryczna zasilana z
dwéch pradnic silnikowych pradu sta-

kowa).

ltego 28 V 200 A oraz z akumulatora ni-
klowo-kadmowego 34 Ah, 28 V. Rezer-
wowa pradnica prgdu stalego 28 V 200 A,
napedzana benzynowym silnikiem chto-
dzonym powietrzem (za kabing tadun-
Gniazdko  zasilania lotnisko-
wego z lewej strony kadluba przed tyl-
nymi drzwiami dostepne z wnetrza ka-
biny. Reflektory do lgdowania chowaja
sie w noskach skrzydel, Na wierzcholtku
statecznika pionowego S$wiatlo antyko-
lizyjne i $§wiatlo sygnalizujgce postéj na
kotwicy.

Odladzanie $migiet elektryczne. Na
krawedziach natarcia skrzydet i uste-
rzen montuje sie gumowe odladzacze
pneumatyczne.

Nadajnik ciSnienia catkowitego (rurka
Pitot) pod lewym skrzydlem za przed-
nim dzwigarem; otwory cisnienia sta-
tyeznego po obu stronach przodu kad-
luba. Nadajnik busoli odleglosciowe] w
lewej koncowce skrzydla.

Jako normalne wyposazenie radiowe
przewiduje sie: radiostacje KF, radio-
stacje UKF, uklad VOR/ILS, radiobuso-
le i odbiornik markera.

Ogrzewanie kabiny i nadmuch cieple-
go powiletrza na szyby zapewnia grzej-
nik benzynowy.

Wyposazenie pozarnicze, Dwa zbiorni-
ki wodne o lgcznej pojemnos$ci okolo

<

lotu

2. Instalacja

Kierunek

wodna
wody, otwor przelewowy z boku kadluba oraz pokrywy
otworu zrzutowego wody

samolotu. Widoczne dwa chwyty
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5450 litré6w utworzone sg przez prawy i
lewy przedzial podpodlogowy oraz dwie
zdejmowalne goérme czesci, wykonane z
laminatu szklanego (rys. 2). Z goérnych
czeSci zbiormikoéw wyprowadzone sg na
zewngtrz samolotu kanaly przelewowo-
-odpowietrzajagce. W dnie kazdego zbior-
nika 2znajdujg sie drzwi, otwierane i
zamykane hydraulieznie, do wypuszcza-
mia wody, Mozliwe réwniez reczne
otwarcie mechaniczne. Napetnianie wo-
dg od goéry — przez kanaly odpowie-
trzajgce (ok. 90 sekund), bgdZz podczas
slizgania sie samolotu na stopniu po
powierzchni wody, za pomoca Wypusz-
czanych chwytow (przy predkosci 110
km/h 16 do 20 sekund), Chwyty wody
w polozeniu schowanym Kkryjg sie za
stopniem. S3 one latwo wymienne na
wypadek wuszkodzenia. Do gaszenia po-
zarGw uzywana zwykla woda (stodka

starcza powierzchnia wody o diugosci
okolo 1200 m z dobrymi podejSciami na
dlugos$ci ponizej 2 km. Robocza wyso-
kosé lotu 25—30 m.

Zabezpieczenie przeciw korozji. Cal-
kowicie wyeliminowano stopy magne-
zowe, Wszystkie czeSci ze stopow alu-
miniowych kontaktujgce sie z woda sa
anodowane kwasem siarkowym i u-

szczelniane dwuchromianem sodu. Inne
czeSci przed malowaniem otrzymuia
chemiczng powloke chromianows. Cze-

Sci stalowe sg platerowane stopem kad-
mowo-tytanowym i malowane; czeSci
ze stali nierdzewmnej pasywuje sie. Ty-
powe malowanie sklada sie z cienkiei
warstwy gruntu, z Jjednej warstwy
gruntu epoksy-ovoliamidowego i emalii.
Wnetrze zbiornikéw wodnych zabezpie-
czone jest trzema cienkimi warstwami
gruntu i jedng warstwa emalii epoksy-
dowej., Jako uszczelnienie szwéw nito-
wych stosuje sie tasme impregnowana
chromianem cynku lub nanoszony pedz-
lem uszeczelniacz z gumy syntetycznei.
CzeSei z réznych metali izolowane sa

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Decyzje
budowy podjeto w lutym 1966 r.
Samolot  mial z zatozenia stuzyé

jako pozarniczy (,,water-bomber’’) i za-
stapi¢ miat uzywane do tych celéw
stare samoloty 2z demobilu. Okazalo
sie jednak, ze mozliwosci jego zasto-
sowania sg szersze i obejmujg ratowni-
ctwo morskie, transport w terenach
trudno dostepnych i prace agrolotnicze:
Projekt poparto szczegbélowymi bada-
niami tunelowymi i w kanale wod-
nym (przeszlo 1700 godzin proéb). Jako
zasade przyjeto uzyskanie mozliwie
prostego samolotu wykorzystujgc spra-
wdzone rozwigzania i uklady, a jed-
nocze$nie najSwiezsze osiggniecia w
dziedzinie ochrony przed korozjag oraz
zasade fail Safe. Silniki tlokowe przy-
jeto ze wzgledu na ich tanio§é i nie-
zawodno§é. Samolot zostal oblatany
23.11.1967, za$ pierwszy start z wody
odbyt sie 2.V.1968 r. Zbudowano okolo
30 sztuk, Wiekszo§é zakupit rzgd pro-
winecji Quebec i francuska Protection
Civile do celéw pozarniczych (pozary

lub morska) badz mieszana z substan- miedzy soba czterema warstwami  lasow). Niewielkg liczbe nabyla Hiszpa-

cjami gaszacymi, Do tankowania wy-  gruntu. nia, gtownie do lotéw patrolowych.

DANE TECHNICZNE — obu klap 22,39 m?

Wymiary — usterzenia pionowego . 17,23 m?

Rozpieto§é 28,6 m — steru kierunku (z klapkami) 6,02 m?

Cieciwa ptata 351 m — usterzenia poziomego 28,43 m*

Wydtuzenie plata 815 — ster6w wysokos$ci (z klapkami) 7,88 m?

Wydluzenie kadluba lodziowego 5

Diugosé 19.8 m i

Wysoko$é (na ziemi) 8,98 m — samolotu pustego 11793 kG

Szeroko$¢ kadiuba 2,59 m — operacyjny (typowy) . 12247 kGt

Rozpigto§é usterzenia poziomego 10,97 m — maks. handlowy: = Ppoz. 5443 kG

Rozstaw kot gtéwnych 5,25 m .., transp, 3 062 kG

Baza podwozia 7.23 m — startowy (na podwoziu): — g)poz. ;g ;rg(l, }1:((_;,

Drzwi przednie: — wysoko§é == ansp.

praad g szﬁsrgkoéé }%'; r:, — startowy (na wodzie) 17100 kG
Drzwi tylne: — wysokodé 1,'12 m — maks. do lagdowania 15 600 kG
e — szeroko$¢ 1,03 m Osiagi

Wyjscie awaryjne: — wysokosé 0,91 m Predko$é przelotowa (@ = 1587 kG; H = 1500 m) 293 km/h
A — szeroko$é 0,51 m Predko§é przeciggniecia (klapy 1\5°; @ = 19731 kG) 139 km/h
Drzwi do zbiornika wody — dlugo§é X ,6 m (klapy 25°; @ = 15603 kG) 116 km/h
Y — szerokos$¢ 0,81 m Wznoszenie przy ziemi (@ = 19731 kG) 5,1 m/s
Kabina ladunkowa — dlugo$é 3 9,38 m Start na H=15 m (@ = 19731 kG) z lgdu 808 m
— szeroko$é 2,39 m (@ = 17100 kG) z wody 800 m
— wysoko§é 1,9 m Ladowanie z H=15 m (@ = 15600 kG) na lgdzie 733 m
— mpodloga 19,69 m* na wodzie 789 m

— pojemnos$é 25,03 m3 Zasieg (maks. zalecana moc przelotowa)

Powierzchnie — 7 ciezarem handlowym 3060 kG 982 km
— skrzydia 100,33 m? — z ciezarem handlowym 2040 kG 1797 km
— obu lotek 8,05 m? K.D.
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POMOCE KONSTRUKCYJNE

Imiany ciénienia dynamicznego w funkcji predkosci i wysokoSci w atmosferze standard

q= % o(E? [kG/m’]

TLiA 1974 nr 2

H [m]
V{km/h]
0 100 200 300 400 500 600 700 800
30,0000 4,84028 4,29873 4,25748 4,21653 4,17589 4,13556 4,09561 4,05576 4,01631
40,0000 7,71605 7,64218 7,66885 7,49606 7,42381 7,35209 7,28091 7,21025 7,14011
50,0000 12,0563 11,9409 11,8263 11,7126 11,6997 11,4876 11,3764 11,2660 11,1564
60,0000 17,3611 17,1949 17,0299 16,8661 16,7036 16,5422 16,3820 16,2231 16,0653
70,0000 23,6304 23,4042 23,1706 22,9567 22,7354 22,5158 22,2978 22,0814 21,8666
80,0000 30,8642 30,5687 30,2754 20,0842 29,6952 29,4084 29,1236 28,8410 28,5605
90,0000 39,0625 38,6885 38,3173 37,0488 37,5830 37,2200 36,8596 36,5019 36,1468
100,000 48,2253 47,7636 47,3053 46,8504 46,3988 45,9506 45,5057 45,0640 44,6257
110,000 58,3526 57,7940 57,2304 56,6890 56,1426 55,6002 55,0618 54,6275 53,9971
120,000 69,4444 68,7796 68,1197 67,4646 66,8143 66,1688 65,5281 64,8922 64,2610
130,000 81,5008 80,7205 79,9460 79,1772 78,4140 77,6565 76,9046 76,1582 75,4175
140,000 94,5216 93,6167 92,7184 91,8268 90,9417 90,0631 89,1911 88,3255 87,4664
150,000 108,507 107,468 106,437 105,413 104,397 103,389 102,388 101,394 100,408
160,000 123,457 122,275 121,102 119,987 118,781 117,633 116,494 115,364 114,242
170,000 139,371 138,087 136,712 185,398 134,003 132,797 131,511 130,235 128,968
180,000 156,250 154,754 153,269 151,795 150,332 148,880 147,438 146,008 144,587
190,000 174,093 172,427 170,772 169,130 167,500 165,882 164,275 162,681 161,099
200,000 192,901 191,054 189,221 187,402 185,595 183,802 182,023 180,256 178,508
210,000 212,674 210,638 208,616 206,610 204,619 202,642 200,680 108,732 196,799
220,000 233,410 231,176 228,058 226,756 224,570 222,401 220,247 218,110 215,988
230,000 256,112 252,670 250,245 247,839 245,450 243,079 240,725 238,389 236,070
240,000 277,778 275,118 272,479 269,858 267,267 264,675 262,113 259,569 257,044
250,000 301,408 208,523 205,658 292,815 280,993 287,101 284,410 281,650 278,911
260,000 326,003 322,882 319,784 316,709 313,656 310,626 307,618 304,633 301,670
270,000 351,563 348,197 844,856 341,539 338,247 334,980 331,736 328,517 325,321
280,000 378,086 374,467 370,874 367,307 363,767 360,253 356,764 353,302 349,866
290,000 405,675 401,692 307,838 304,012 390,214 386,444 382,703 378,989 375,302
300,000 434,028 429,873 425,748 421,653 417,589 418,556 409,551 405,576 401,631
310,000 463,445 459,008 454,604 450,232 445,893 441,585 437,309 433,085 428,853
320,000 493,827 489,099 484,406 479,748 475,124 470,534 465,978 461,456 456,967
330,000 525,174 520,146 515,155 510,201 505,283 500,402 496,657 490,747 485,974
340,000 557,485 552,147 546,849 541,590 536,370 531,189 526,045 620,940 515,873
350,000 590,760 586,104 579,490 573,017 568,386 562,895 557,444 652,036 546,665
360,000 625,000 619,016 618,077 607,181 601,329 595,519 589,753 584,030 578,349
370,000 660,204 653,884 647,610 641,382 635,200 629,063 622,972 616,927 610,926
380,000 696,373 689,707 683,089 676,520 669,999 663,526 657,102 650,725 644,395
390,000 738,507 726,485 719,514 712,594 705,726 698,908 692,141 685,424 678,757
400,000 771,605 764,218 756,885 749,606 742,381 735,209 728,001 721,025 714,011
410,000 810,667 802,906 795,202 787,555 779,964 772,429 764,950 757,627 750,158
420,000 850,694 842,550 834,466 826,441 818,475 810,568 802,720 794,930 787,198
430,000 891,686 883,149 874,675 860,264 857,914 849,626 841,400 833,234 825,130
440,000 033,642 924,704 915,831 907,024 898,281 889,603 880,990 872,440 863,954
450,000 076,563 067,213 957,933 048,720 039,576 930,499 921,490 912,547 908,671
460,000 | 1020,45 1010,68 1000,98 991,354 981,799 972,314 962,900 053,565 944,280
470,000 | 1065,30 1055,10 1044,97 1034,93 1024,95 1015,05 1005,22 005,465 085,782
480,000 | 1111,11 1100,47 1089,91 1079,43 1069,03 1058,70 1048,45 1038,28 1028,18
490,000 | 1157,89 1146,80 1135,80 1124,88 1114,04 110,27 1092,59 1081,99 1071,46
500,000 | 1205,63 1194,09 1182,63 1171,26 1159,97 1148,76 1137,64 1126,60 1115,64
510,000 | 1254,34 1242,33 1230,41 1218,568 1206,83 1195,17 1183,60 1172,12 1160,71
520,000 | 1804,01 1291,53 1279,14 1266,83 1254,62 1242,50 1280,47 1218,53 1206,68
530,000 | 1354,65 1341,68 1328,81 1316,03 1303,34 1290,75 1278,26 1265,85 1258,54
540,000 | 1406,25 1392,79 1879,42 1366,16 1352,99 1339,92 1326,95 1314,07 1801,29
550,000 | 1458,82 1444,85 1430,99 1417,22 1408,56" 1390,00 1876,55 1863,19 1340,93
560,000 | 1512,35 1497,87 1483,49 1469,23 1455,07 1441,01 1427,06 1413,21 1399,46
570,000 | 1566,84 1551,84 1536,95 1522,17 1507,50 1492,93 1478,48 1464,13 1449,89
580,000 | 1622,30 1606,77 1591,356 1576,05 1560,86 1545,78 1530,81 1515,95 1501,21
590,000 | 1678,72 1662,65 1648,70 1630,86 1615,14 1599,54 1584,056 1568,68 1558,42
600,000 | 1786,11 1719,49 1702,99 1686,61 1670,36 1654,22 1638,20 1622,31 1606,63
610,000 | 1794,46 1777,28 1760,23 1743,30 1726,50 1709,82 1693,27 1676,83 1660,52
620,000 | 1853,78 1836,03 1818,42 1800,93 1788,67 1766,34 1749,24 1732,26 1715,41
630,000 | 1914,06 1895,74 1877,56 1859,49 1841,567 1823,78 1806,12 1788,69 1771,19
640,000 | 1975,81 1956,40 1933,76 1918,99 1900,50 1882,14 1863,91 1845,82 1827,87
650,000 | 2087,52 2018,01 1998,65 1979,43 1960,35 1941,41 1922,61 1903,96 1885,44
660,000 | 2100,69 2080,58 2060,62 2040,80 2021,18 | 2001,61 1982,28 1962,99 1943,90
670,000 | 2164,83 2144,11 2128,54 2108,11 [2082,84 | 2062,72 2042,76 2022,92 2003,25
680,000 | 2229,94 2208,59 2187,40 2166,36 2145,48 2124,75 2104,18 20883,76 20683,49
690,000 | 2296,01 2274,03 2262,21 2230,56 2209,06 2187,71 2166,52 2145,50 2124,63
700,000 | 2363,04 2340,42 2317,06 2205,87 2278,64 2251,68 2229,78 2208,14 2186,66
720,000 | 2500,00 2476,07 2452,31 2428,72 2405,31 2382,08 2359,01 2336,12 2318,40
740,000 | 2640,82 2615,54 2590,44 2565,63 2540,80 2516,256 2491,89 2467,71 2443,70
750,000 | 2712,67 2686,70 2660,92 2635,33 2609,93 2584,72 2569,69 2534,85 2510,20
760,000 | 2785,49 2758,83 2732,36 2706,08 2680,00 26564,11 2628,41 2602,90 2577,68
780,000 | 2034,03 2905,04 2878,08 2850,38 2822,00 2795,63 2768,66 2741,70 2715,08
800,000 | 3086,42 3056,87 3027,64 2098,42 2069,52 2940,84 2912,36 2884,10 2856,05
820,000 | 3242,67 3211,63 3180,81 3150,22 3119,86 3089,72 3059,80 3030,11 i
840,000 | 3402,78 3370,20 3337,86 3305,76 3278,90 3242,27 3210,88 3179,72 3148,79
850,000 | 3484,28 3450,92 3417,81 3384,94 3852,81 3319,93 3287,78 3265,88 3224,21
860,000 | 3566,74 3532,60 3498,70 3465,05 3431,66 8398,50 3365,60 3332,04 3300,52
880,000 | 8784,567 3608,81 3663,32 3628,09 8593,12 8558,41 3523,96 3489,76 3455,82
900,000 | 3906,25 3868,85 8831,73 3794,88 3758,30 8722,00 3685,96 3650,19 3614,68
920,000 | 4081,79 4042,71 4003,92 3965,42 3927,20 3889,26 3851,60 3814,22 3777,12
940,000 | 4261,19 4220,39 4179,90 4139,70 4099,80 4060,19 4020,88 3081,86 3943,13
950,000 | 4352,33 4310,67 4269,30 4228,25 4187,49 4147,04 4106,89 4067,03 4027,47
960,000 | 4444,44 4401,90 4359,60 4317,73 4276,11 4234,81 4193,80 4158,10 4112,71
980,000 | 4631,566 4587,22 4543,20 4499,51 4456,14 4418,09 4370,86 4827,95 4285,85
1000,000 | 4822,68 4776,36 4780,58 4685,04 4689,88 4595,068 4550,67 4506,40 4462,67
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H [m]

V[km/h] ]

200 i 1000 ’ 1100 | 1200 ‘ 1300 ; 1400 | 1500 1600 1700 1800
30,0000 3,97716 | 3,93830 3,89973 3,86144 3,82345 | 3,78574 } 3,74832 3,71118 3,67433 3,63775
40,0000 7,07051 7,00142 6,93285 6,86479 6,79724 | 6,73021 6,66368 6,59766 6,53214 6,46712
50,0000 11,0477 10,9397 10,8326 10,7262 10,6207 10,5160 ‘ 10,4120 10,3088 10,2065 10,1049
60,0000 15,9086 15,7532 15,5989 15,4458 15,2938 15,1430 14,9933 14,8447 14,6973 14,5510
70,0000 21,6534 21,4418 21,2318 21,0234 20,8166 20,6113 | 20,4075 | 20,2053 20,0047 19,8055
80,0000 | 28,2820 28,0057 27,7314 27,4592 27,1800 26,9208 26,6547 | 26,3906 26,1286 25,8685
90,0000 35,7944 35,4447 35,0975 34,7530 34,4111 | 34,0717 | 33,7349 33,4007 33,0689 32,7308
100,000 44,1907 43,7689 43,3303 42,9049 42,4828 | 42,0038 | 41,6480 41,2354 | 40,8259 40,4195
110,000 53,4707 52,0482 52,4296 51,9150 51,4042 | 50,8972 | 50,3941 10,8048 | 49,3993 48,9076
120,000 63,6345 63,0127 62,3956 61,7831 ‘ 61,1752 | 60,5719 | 59,9731 59,3780 | 58,7802 58,2040
130,000 74,6822 73,9525 73,2282 | 72,5093 71,7959 | 71,0878 \ 70,3852 | 69,6878 68,9957 68,3089 |
140,000 86,6137 | 85,7674 84,9274 | 84,0937 | 83,2663 | 82,4451 81,6301 | 80,8213 80,0187 79,2222 |
150,000 99,4290 98,4574 97,4931 96,5361 | 95,5863 | 94,6436 | 93,7080 92,7796 | 91,8582 | 90,9438
160,000 113,128 112,023 110,926 109,837 | 108,756 | 107,683 | 106,619 | 105,563 104,514 | 103,474
170,000 127,711 126,463 | 125,225 123,995 | 122,775 | 121,564 120,363 | 119,170 117,987 116,812
180,000 143,178 | 141,779 140,390 | 139,012 137,644 | 136,287 | 134,940 133,603 132,276 130,959
190,000 159,528 157,969 \[ 156,422 | 154,887 | 153,363 ‘ 151,850 : 150,349 148,860 147,381 145,014
200,000 176,763 175,035 173,821 171,620 169,931 168,255 | 166,692 164,941 | 163,303 161,678
210,000 194,881 192,977 191,087 189,211 187,349 | 185,501 | 183668 181,848 i 180,042 178,250
220,000 213,883 211,793 209,719 207,660 205,617 203,589 | 201,576 199,579 197,597 195,630
230,000 233,769 231,484 229,217 226,967 224,734 222,618 220,318 | 218,185 215,969 213,819
240,000 254,538 252,051 249,582 247,132 244,701 242,288 239,893 | 287,510 235,157 232,816
250,000 276,192 273,493 270,814 268,156 265,617 262,899 260,300 | 257,721 I 255,162 252,622
260,000 298,729 205,810 292,913 290,037 287,184 284,351 281,541 278,751 | 275,983 273,236
270,000 322,150 319,002 315,878 312,777 309,699 306,645 303,614 300,606 297,621 204,658
280,000 346,455 343,069 339,709 336,375 333,065 329,780 326,520 323,285 320,075 316,889
200,000 371,643 368,012 364,408 360,830 357,280 353,757 350,260 346,789 343,316 339,928
300,000 397,716 393,830 389,973 386,144 382,345 378,574 374,832 371,118 367,433 363,775
310,000 424,672 420,523 416,404 412,316 408,260 404,233 400,237 396,272 392,337 388,431
320,000 452,512 448,001 443,702 439,346 435,024 430,733 426,476 422 250 418,057 413,895
330,000 481,236 476,634 471,867 467,235 462,637 458,075 453,547 449,053 444,594 440,168
340,000 510,844 505,852 500,898 495,981 491,101 486,258 481,451 476,681 471,947 467,249
350,000 541,336 536,046 530,796 525,585 520,414 515,282 510,188 505,133 500,117 495,139 |
360,000 572,111 567,115 561,560 556,048 550,677 545,147 539,758 534,410 529,103 523,836
370,000 604,970 599,059 503,192 587,369 581,589 575,854 570,161 564,512 558,906 553,343
380,000 638,113 631,878 625,689 619,547 613,451 607,401 601,397 595,439 589,525 583,657
390,000 | 672,140 665,572 659,054 652,584 | 646,163 639,791 633,466 627,190 | 620,961 614,780
400,000 707,051 700,142 693,285 686,479 | 679,724 673,021 666,368 659,766 653,214 646,712
410,000 742,845 735,586 728,382 721,232 | 714,136 707,093 700,103 693,167 686,283 679,451
420,000 779,523 771,906 764,346 756,843 749,396 742,006 734,671 727,392 720,168 712,999
430,000 817,085 809,101 801,177 793,312 785,507 777,760 770,072 762,442 754,870 747,356
440,000 855,531 847,171 838,874 830,639 822,467 814,355 806,306 708,317 790,389 782,521 |
450,000 | 894,861 886,117 877,438 868,825 860,276 851,792 843,372 | 835,016 826,724 818,494 |
460,000 935,074 925,937 916,869 907,868 893,936 890,070 881,272 | 872511 863,875 855,276
470,000 976,172 966,633 957,166 947,770 938,445 929,190 920,005 910,889 901,843 892,866
480,000 | 1018,15 1008,20 998,330 988,530 978,803 969,150 959,570 950,063 940,628 931,265
490,000 | 1061,02 1050,65 1040,36 1030,15 1020,01 1009,95 999,969 990,061 980,229 970,472
500,000 | 1104,77 1093,97 1083,26 1072,62 1062,07 1051,60 1041,20 1030,88 1020,65 1010,49
510,000 | 1149,40 1138,17 1127,02 1115,96 1104,98 1094,08 1083,26 1072,53 1061,88 1051,31
520,000 | 1194,92 1183,24 1171,65 1160,15 1148,73 1137,41 1126,16 1115,00 1103,93 1092,94
530,000 | 1241,32 1229,19 1217,15 1205,20 1193,34 1181,57 1169,89 1158,30 1146,80 1135,38
540,000 | 1288,60 1276,01 1263,51 1251,11 1238,80 1226,58 1214,46 1202,42 1190,48 1178,63
550,000 | 1336,77 1823,71 | 1310,74 1297,87 1285,10 1272,43 1259,85 1247,37 1234,98 1222,69
560,000 | 1385,82 1372,28 1358,84 1845,50 1332,26 1319,12 1306,08 1293,14 1280,30 1267,55
570,000 | 1435,75 1421,73 1407,80 1393,98 1380,27 1366,65 1353,14 1339,74 1326,43 1313,23
580,000 | 1486,57 1472,05 1457,63 1443,32 1429,12 1415,03 1401,04 1887,16 1373,38 1359,71
590,000 | 1538,28 1523,25 1508,33 1493,52 1478,83 1464,24 1449,77 1435,40 1421,15 1407,00
600,000 | 1590,86 1575,32 1559,89 1544,58 1529,38 1514,30 1499,33 148447 1469,73 1455,10
610,000 | 1644,33 1628,27 1612,32 1596,49 1580,78 1565,19 1549,72 1534,37 1519,13 1504,01
620,000 | 1698,69 1682,09 1665,62 1649,27 1633,04 1616,93 1600,95 1585,09 1569,35 1553,72
630,000 |1753,93 | 1736,79 1719,78 1702,90 1686,14 1669,51 1653,01 1636,63 1620,38 1604,25
640,000 |1810,05 | 1792,36 1774,81 1757,39 1740,09 1722,93 1705,90 1689,00 1672,23 1655,58
650,000 | 1867,06 1848,81 1830,70 1812,73 1794,90 1777,20 1759,63 1742,19 | 1724,89 1707,72
660,000 | 1924,95 1906,14 1887,47 1868,94 1850,55 1832,30 1814,19 1796,21 1778,37 1760,67
670,000 | 1983,72 1964,33 1945,10 1926,00 1907,05 1888,24 1869,58 1851,06 1832,67 1814,43
680,000 | 2043,38 2023,41 2008,59 1983,92 1964,40 1945,03 1925,80 1906,72 1887,79 1869,00
690,000 | 2103,92 2083,36 2062,95 2042,70 2022,61 2002,66 1982,86 1963,22 1043,72 1924,37
700,000 | 2165,34 2144,18 2123,18 2102,34 2081,66 2061,13 2010,75 2020,53 2000,47 1980,55
720,000 | 2290,84 2268,46 2246,24 2224,19 2202,31 2180,59 2159,03 2137,64 2116,41 2095,35
740,000 | 2419,88 2396,23 2872,77 2349,47 2326,36 2308,41 2280,65 2258,05 2235,62 2213,37
750,000 | 2485,72 2461,44 2437,33 2413,40 2389,66 2366,09 2342,70 2319,49 2206,45 2273,60
760,000 | 2552,45 2527,51 2502,76 2478,19 2453,81 2429,61 2405,59 2381,76 2358,10 2334,63
780,000 | 2688,56 2662,29 2636,21 2610,34 2584,65 2659,16 2533,87 2508,76 2483,85 2459,12
800,000 | 2828,20 2800,57 2778,14 2745,92 2718,90 2692,08 2665,47 26389,06 2612,86 2586,85
820,000 | 2971,38 2942,35 2918,53 2884,93 2856,54 2828,37 2800,41 2772,67 2745,13 2717,81
840,000 | 3118,09 3087,62 3057,38 3027,37 2997,69 2968,02 2938,68 2009,57 2880,67 2852,00
850,000 | 3192,78 3161,58 3130,61 3099,88 3069,38 3039,11 3009,07 2079,26 2949,67 2920,31
860,000 | 3268,34 3236,40 3204,71 3178,25 3142,03 3111,04 3080,29 3049,77 3019,48 2989,42
880,000 | 3422,12 3388,60 3355,50 3322,56 3289,87 3257,42 3225,22 3193,27 3161,55 3130,08
900,000 | 3579,44 3544,47 3509,75 3475,30 3441,11 3407,17 3373,49 3340,07 3306,89 3273,98
920,000 | 3740,30 3703,75 3667,48 3631,47 3595,74 3560,28 8525,09 3490,16 3455,50 3421,10
940,000 | 3904,69 3866,53 3828,66 3791,08 3753,78 3716,76 3680,02 3643,56 3607,37 3571,46
950,000 | 3988,21 8049,24 3010,56 3872,17 3834,07 3796,26 8758,73 3721,49 3684,53 3647,86
960,000 | 4072,61 4032,82 3093,82 3954,12 3015,21 3876,60 3838,28 8800,25 3762,561 3725,06
980,000 | 4244,07 4202,60 4161,44 4120,69 4080,05 4039,81 3999,88 3960,25 3920,92 3881,89
1000,00 4419,07 4375,89 4333,08 4290,49 4248,28 4206,38 4164,80 4128,54 1082,59 4041,95

Oznaczenia: ¢ — ciénienie dynamiczne [kG/m?2],

24

V¥V — predko§é lotu [km/h],

H — wysokosé lotu [m], p — gestosé powietrza [kGs2/m4] L.J.
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2. Wplyw obrysu na Cp/Cy (wg badan Z. Brodzkiego)

majg nastepujacy wplyw na Cp/Cy (Cn — wspo6l-
czynnik mocy, Cp — wspbleczynnik ciggu:

1) $rednica $migla wplywa na ten stosunek nie-
znacznie, jednak wymieniony wyzej warunek mniej-
szego halasu narzuca S$rednice wieksze,

2) liczba lopat nie wplywa na analizowany sto-
sunek w sposéb jednoznaczny. Przy braku wplywu
Scisliwodci lepsze jest $miglo o mniejszej liczbie lo-
pat. Przy wigkszych predkosciach obwodowych po-
wigkszenie liczby topat staje sie korzystne,

3) profil lopaty: w zakresie braku wplywu S$cisli-
wosci i przy matych katach lepsze sg profile ciensze,
natomiast przy katach wickszych przewazajg profile
grubsze. Dla malych posuw6w dobre 'wyni'ki daje
profil noSny z przejSciem na profil szybkosciowy na
koncu lopaty. Ostatnie préby przeprowadzone z pro-
filami nadkrytycznymi wykazaly ich dobre wyniki
dla $migiel,

4) obrys lopaty byl dotgd nie doceniony, jezeli cho-
dzi o wplyw na Cp/Cn przy malych posuwach (rys. 2).
Okazuje sie, ze przy najlepszym obrysie prostokat-
nym uzyskuje sie 5% polepszenia wynikow.

Sumujac, geometrie $migta dla samolotu krétkiego
startu dla warunkéw malego posuwu mozna okres-
li¢ jako $miglo o Yopacie prostokgtnej z profilami
no$nymi blizej piasty i profilami szybkoSciowymi na
koncu.

Pracujac przy wiekszych predko$ciach obwodo-
wych moze mie¢ ono wiekszg liczZbe topat i to szer-
szych.

Smigto do samolotu krétkiego startu i ladowania
dla dobrej pracy, szczegblnie przy starcie, narzuca
podane wyzej warunki dla geometrii lopaty.

Niemniej wazng sprawg zwigzang og6lnie z zespo-
tem &migtowo-silnikowym jest charakterystyka sil-
nika turbinowego, odmienna od charakterystyki sil-
nika tlokowelgo. Wigzg si¢ z tym wymagania co do
ustawienia lopat a szczegb6lnie zderzakdéw (bezpieczen-
stwa w mechanizmie nastawiania kata.

Regulacja $migiel silnikow turbinowych
Przej$cie z silnik6w tlokowych ma turbinowe spo-

wodowalo duze zmiany we wlasno§ciach lotnych i
bezpieczenstwie lotu samolotéw dwusilnikowych. Sil-
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nik turbinowy ma mniejsze gabaryty, ponadto po-
zwala si¢ on przecigzy¢ bardziej od silnika tlokowego.

‘W silnikach turbinowych konieczna jest jednak
zmiana regulacji $migta w stosunku do silnikéw tlo-
kowych — wynika to z odmiennej charakterystyki
silnik6w turbinowych. Rozpatrzmy trzy zasadnicze
rodzaje silnikéw turbinowych, przy zalozeniu, ze dla
kazdego przypadku niezbedny jest reduktor obrotow:

a) bezposrednio sprzegniete, jedno-
walowe, przy ktorych zespél turbiny napedza
sprezarke i $miglto, tzn. ze $miglo sprezarka sg
mechanicznie sprzegniete,

b) dwuwalowy — mieszany, sprzezony,
w ktérym sa dwa stopnie turbiny i dwie mechanicz-
nie niezalezne sprezarki. Jeden stopien turbiny na-
pedza Smiglo i sprezarke niskiego ci$nienia, drugi
napedza tylko sprezarke wyzszego stopnia. Smiglo
jest sprzegniete mechanicznie z jednym stopniem
sprezarki,

¢) dwuwalowy z wolng turbing, w kto-
rym sa dwa stopnie turbiny, jeden napedza spre-
zarke, drugi $miglo. Smigto jest sprzegniete z ukla-
dem sprezarek tylko przez gaz napedowy (rys. 3).

Przy $migle o zmiennym skoku, bez przestawiania
na hamowanie i napedzanym przez silnik tlokowy,
silnik mozna uruchomié¢ przy kacie startowym i przy
tym kacie silnik moze osiggngé¢ pelng moc i pelng
predko$é obrotowg. Jednak dla silnika turbinowego
z bezposrednio sprzegnietg turbing ustawienie na ten
kat przy rozruchu jest nieodpowiednie. Na wykresie
(rys. 4)' podano krzywe zalezno$ci mocy od predko-
Sci obrotowej, dla warunkéw pracy w miejscu. Po-
szczegblne krzywe odpowiadajg mocy $migla, silnika
tlokowego 1 turbinowego. Krzywa silnika tlokowego
lezy catkowicie powyze] krzywej mocy pochlaniane]j

a)

Turbina napedza

Smigto sprzegniete
ze sprezorkg \ (z

I'st turbing napedza
sprezarke odsrodkowq

Il st. turbiny napedza
smiglo | spreZarke osiowg

Osiowa sprezarka
niskocisnieniowa s
S =" [l st turbiny

7 =3 1 napedza sprezorki

<l st turbiny nape-
I=- dza jedynie Smigfo

Odsrodkowa , wysoko-
cisnieniowa  sprezarka

3. Schemat wukladoéw silniké6w turbinowych: a) bezpoSred-
nie sprzezenie (jednowatowy), b) typ dwuwatowy, miesza-
ny, ¢) dwuwaltowy z wolng turbing
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|

Moc pochtaniana smigta
przy ustawientu startowym, -
bez predkoscl postepowej s

Moac

7/
) 7/
\ Moc silnika > sl
' ttokowego N7

/ Krzywa stafego
wydatku paliva

/" Moc turbiny

|
|
|
e, ’
|

Obroty

4, Krzywe mocy w funkcji predko$ci obrotowej dla sil-
nika tlokowego, Smigla i silnika turbinowego bezposrednio
sprzezonego

przez $miglo. Od razu wiec przy matej predkosci
obrotowe] silnik daje nadmiar mocy, $§miglo przy-
spiesza az do punktu przeciecia krzywych. Turbina
nie moze przyspiesza¢ $migla, gdyz moce sg zgodne
dopiero przy mocy maksymalnej. Przez zmniejszenie
kata wustawienia $migla mozna uzyskaé obnizenie
krzywej mocy, az do przeciecia krzywej silnika tur-
binowego.

Kat (skok) $migla do rozruchu trzeba wiec znacz-
mie zmniejszy¢, czasem nawet do zera, tak aby tur-
bina mogla sie rozpedzié.

Dodatkowo sterowanie B$migta musi by¢ korelo-
wane z mocg silnika, gdyz w przypadku, gdy wusta-
lone obroty bedg za mate — Smiglo zadlawi silnik.
Tak wiec dla silnikéw turbinowych konieczne jest
sprzegniecie ustawienia $migla ze sterowaniem za-
silania silnika. Takie samo ograniczenie obowigzuje,
gdy silnik turbinowy o bezpoSrednim sprzezeniu, ma-
pedza $miglo wustawione na hamowanie, czyli na
ujemnym kgcie.

Hamowanie wymaga szybkiego odwrb6cenia zasila-
nia olejem regulatora i mechanizmu przestawiania
§migta. Warunek ten istnieje zresztg réwniez przy
napedzie &migla silnikiem tlokowym. Silnik turbi-
nowy w ukladzie mieszanym i z wolng turbing,
wskutek czeSciowego lub zupelnego oddzielenia spre-
zarki i turbiny od $migla, moze ruszyé i przyspieszaé
niezaleznie od momentu oporowego $migta, podobnie
jak przy silniku tlokowym.

Jest jeszcze inna réznica pomigdzy trzema typami
turbiny gazowej, jest niag moc mapedowa na wale
silnika. Moc napedowa wskutek mechanicznego po-
lagczenia sprezarki jest najwieksza dla turbiny bez-
poSrednio polaczonej ze $migtem, poSrednia dla mie-
szanej 1 majmniejsza dla silnika z wolng turbing.

W przypadku awarii w locie mechanizmu zmiany,
skoku, moze nastgpi¢ nieprzewidziane ustawienie }o-
pat i spowodowaé ,wiatrakowanie” i mnadobroty lub
nadmierny moment oporowy $migla. Stopien nad-
obrotéw jest zalezny od mocy napedowej i ostatecz-
nej wartoSei uzyskanego kata. Poigdane ‘jest zasto-
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sowanie zderzaka blokujgcego kgt ustawienia na bez-
piecznej wartosci. W przypadku bezposredniego sprze-
zenia $migto—fturbina i zerowego kata przy rozruchu
ten bezpieczny kat ustala sig¢ w przyblizeniu dla
wartoSci takiej jak przy mocy startowej. Bedzie to
zabezpieczeniem na wypadek awarii, ktéra nastapi
bezposrednio po starcie; pozwoli to wunikngé przy-
padkowego wustawienia sie na kat zerowy. Taki kat
blokowania zabezpieczy r6éwniez przed rozbieganiem
silnik przy umiarkowanej predkosci lotu.

W przypadku silnika o typie mieszanym i silnika
z wolng turbing $miglo jest od razu ustawione na kgt
startu, gdyz zerowy kat nie jest konieczny do roz-
ruchu, Oczywidcie, konieczne jest zabezpieczenie w
przypadku awarii sterowania $migta przy poczatko-
wym wznoszeniu sie samolotu. Jest ono szezegolnie
potrzebne dla silnika z wolng turbing przy matlej
wartoSci mocy napedowej. (Wielko$¢ tego kata do-
datkowego zabezpieczenia wynosi na ogét o 20° wie-
cej miz kat blokowania zabezpieczajacego przy starcie
poziomym.

Blokada dziala w ten sposéb, ze $miglo moze prze-
kreci¢ sie¢ na wigkszy kat, jednak mie moze przejsé¢
na mniejszy, dopdoki blokada nie zostanie usunieta.
W przypadku bezpoSredniego napedu mastepuje to
np. przy obcigzeniu podwozia (musi wige byé spe-
cjalna instalacja) przez uruchomienie odpowiedniego
przycisku i przestawienie ma graniczny matly kat
potrzebny dla tego typu silnika przy matej mocy
i maltej predko$ci postepowe].

‘W przypadku silnika z wolng turbing zwolnienie
blokowania zabezpieczajgcego moze by¢ polgczone
z opuszczaniem klap — mnastepuje wtedy odbloko-
wanie w kierunku matego kata i ustawienie na kat
startowy.

Obcigzenie podwozia lub opuszczenie klap do Ia-
dowania wuruchamia wilgceznik, ktéry przez solenoid
i zawbr hydrauliczny przy regulatorze, zwigksza
ci$nienie w obiegu — powodujac pokonanie blokady.
Po pokonaniu blokowania dodatkowy obieg zostaje
odigczony.

Rysunek 5 pokazuje kolejne fazy zderzakéw blo-
kujgcych dla émigla o pelnym zakresie pracy, od

Caty zakres katow

A
¢ SRR N

r@Za/(res sterowania  regulatora »-—}

H : e » |
(koragiewka  Normalny — Zderzak Graniczny  Maksymalny
lot bezpieczenstwa maty kat kat
do stortu , rewersu’
TURBINA ~ BEZPOSREDNIO ~ SPRZEZONA

\_ Zakres
sterowania
regulatora
o= : » —
Choragiewka  Normalny kat do Kat
(ot startu Jrewersu®
Zderzak
bezpieczeristwa

TURBINA  SWOBODNA

5. Poszczegblne fazy rozstawienia zderzakéw blokujgeych
dla silnika turbinowego bezpoSrednio sprzezonego i silnika
z wolng turbing
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kata ujemnego — hamowanie do maksymalnego do-
datniego — chorggiewka. Gérny schemat jest dla
bezposrednio sprzegnigtej turbiny, dolny dla silnika
z wolng turbing.

Silnik bezposredni wymaga nastepujgcych zderza-
k6éw: a) zderzak przy zerowym kacie, b) mechanicz-
ny zderzak bezpieczefistwa przy kacie startowym,
¢) zakres regulacji automatycznej w zakresie katéw
od predkosci maksymalnej do kata hamowania —
»~rewersu”. Dla wolnej turbiny: a) zderzak przy
kacie startowym, b) zderzak bezpieczefistwa przy kg-
tach wigkszych od startowego, c) zakres katéow ste-
rowanych przez regulator — od kata startowego
do kata odpowiadajgcego maksymalnej predkosci lotu,
d) ogranicznik kata ,rewersu”, bez sterowania przez
regulator.

Zapezpieczenia przy wolnej turbinie sg stosowane
dla typu mieszanegn, cho¢ zabezpieczenie przy duzym
kacie w locie nie jest konieczne wskutek wiekszej
mocy napegdowej w tym typie silnika.

Typowy obieg $migla z przestawianiem na hamo-
wanie (z napedem przestawiania — hydraulicznym)

.dla silnika bezpo$rednio sprzezonego przedstawiono na
rysunku 6.

Mechanizmy piasty sa zasadniczo podobne do uktla-
du dla silnika tlokowego, z wyjatkiem tego, ze
tuleja i tlok majg dwa zderzaki ograniczajgce. Te
dwa zderzaki s potrzebne w przypadku silnika z

wolng turbing, z tym 2Ze majg inne wustawienie.
Podobnie jest w silniku turbinowym typu mieszanego.

Sterowanie napedu bezpoSredniego jest ortodoksyj-
ne w zakresie pracy regulatora, lecz ‘jak juz pod-
kreSlano, przy stosowaniu regulatora w zakresie ha-
mowania konieczne jest odwrécenie obiegu oleju.

Wzrostowi mocy musi normalnie odpowiadac
wzrost kata, tu natomiast wzrost hamowania wymaga
wzrostu ujemnego kata. Zasilanie regulatora jest
zaopatrzone w zawo6r zZwrotny. Dla prawidlowego
wejscia Tub wyjScia z zakresu hamowania (rewersu)
i uniknigcia polozenia odpowiadajgcego minimum
momentu — topata musi by¢ odsunieta od tego kry-
tycznego polozenia przez wstepne przekrecenie o 5°.
Dopiero po tym zmienia sie¢ kierunek zasilania.

Rozwoj konstrukeji piasty i lopat

Omawiajac rozw6j konstrukeji $migiel nalezy tyl-
ko wspomnie¢ o $migltach wmaddzwigkowych, ktoére
jednak nie znalazly szerszego zastosowania z uwagi
na trudno$ci konstrukeyjne i drgania oraz trudnosci
z wciszeniem. Smigla dla duzych mocy i o duzych
§rednicach przyniosty nowe zagadnienia i trudnosci.
Wzrosly sily masowe w stosunku do ftrzeciej potegi
wymiaru, a z nimi ich skladowe dzialajgce na me-
chanizm zmiany skoku, co z kolei wymaga wiekszych
sit w mechanizmach przekrecania Iopat. Ci$nienia
(dla mapedu hydraulicznego) wzrosty do kilkudzie-
sigciu atmosfer.

Solenoid { zowor Solenoid ( zowdér  Solemoid ( zawdr

zwrotny przecigzeniowy powiekszania
sterujacy \\ regulatora ci$nienia
< 41 =

Maty kat Duzy kgt ﬁ
- —_—

o 4
nl=s

Regqulator
% 4 =
/% 4 o Gtowny zawo’r_L,_,_ S 3 S
¢ oo zwrotny J—E E
777 77274

3 (L] ;j /

/

Zakres dodatni

l—<

= Wytaczniki
= ”
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[ m moc
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6. Schemat napedu piasty $migla dla silnika turbinowego
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7. Smiglo ,,podwoéjne” Hamilton Standard

W drgzonych lopatach stosuje sie coraz nowe two-
rzywa, jak stal, stopy aluminium, tytanu, a ostatnio
sztuczne <Zywice wzmacniane wléknem szklanym,
weglowym 1 innymi; do wypelnien stosuje sie réznego
rodzaju materialy piankowe 1 konstrukcje ulowe.

[Wiele nowych konstrukeji i wlepszen w produkeji
$migiet wprowadzita firma Hamilton Standard.

Do najciekawszych nalezy $miglo ,,podwdjne” ry-
sunek 7. Ma ono trzy pary topat, tak ze topaty jednej
pary moga sie wzajemnie przekrecaé, tworzgc jakby
profil z Kklapa. Dzigki temu mogg dawaé¢ wieksze lub
mniejsze wspbleczynniki sity no$nej, przy starcie
Smiglo daje bowiem wigkszy cigg. Firma Hamilton
Standard opracowata rowniez projekt takiego $migla
w pierScieniowe] obudowie.
~ Uktad taki powoduje duze komplikacje konstruk-
cyjne, co wida¢ miedzy innymi ma projektach dyplo-
mowych wykonanych w Politechnice Warszawskie];
daje on duzy wzrost ciezaru i dla idealnego usta-
wienia wzajemmnego lopat nie daje sie wlasciwie
rozwigza¢. Mimo ze proby z tym S$migltem firma Ha-
milton Standard rozpoczela 10 lat temu, nie ma in-
formacji © jego szerszym stosowaniu.

Ta sama wytwoérnia opracowata konstrukcje lopaty
z dzwigarem stalowym i pokryciem z laminatu zbro-
jonego wibknem szklanym i piankowymi wypelnia-
czami (rys. 8). W lopate sa wtopione druty do pod-
lgrzewania przeciwoblodzeniowego.

Ostatnio w duzych $miglach stosuje sie nowy typ
zamocowania piasty, zwany zamocowaniem ,noso-
wym” (nose-mount). Daje to 10% oszczednosci ciezaru.
Idea zamocowania polega na tym, ze wszystkie ob-
cigzenia ze &migla przenoszg sie na ulozyskowane
kolnierze zewnetrzne i z nich na korpus silnika. Wat
przenosi tylko moment napedowy. Dalsze ulepszenie
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polega ma potaczeniu reduktora z piasta Smigta, ktére
daje 20% oszczednoSci ciezaru (rys. 9 i 10).

Brytyjska firma Dowty wystawila na XXX Salonie
Lotniczym w Paryzu $migla ze sztucznyeh zywic
zbrojonych wloknami weglowymi.

Lopata (rys. 11) sktada si¢ z dwbch paséow ze
sztucznych zywic zbrojonych widknami weglowymi,
otoczonych ,skrzynka” z laminatu tez ze sztucznych
szywie, ale zbrojenych wldéknem szklanym. Dzwigar
przebiega wzdiuz catej topaty. Stanowi on gléwny
element przenoszgcy wszystkie obcigzenia tlopaty.

.

8. Lopata Hamilton Standard =z diZwigarem stalowym:

widok: 1 — pierScienie S$lizgowe wurzgdzen prizeciwoblodze-
niowych, 2 — zakonczenie pokrycia ochronnego, 3 — la-
minatowe pokrycie 2z okuciem niklowym, 4 — dZwigar,
5 — elementy grzejne, 6 — szczelina dylatacyjna
przekroj 1: 1 — mwypelniacz piankowy, 2 — miejsce
klejenia, 3 — pokrycie laminatem zbrojonym wléknami
szklanymi, 4 — dzwigar, 5 — przewody urzgdzen przeciw-
oblodzeniowych, 6 — szczelina
przekro6j 2: 1 — pokrycie laminatem, 2 — dzwigar,
3 — Kklejenie
przekroj 3: 1 — wzmocnienie krawedzi natarcia
przekroj 4: 1 — wypelniacz piankowy

a) Kotnierz mocujacy fopaty

0s topaty # Korpus
t

toZyska mocu-
i jace piasty
Piasta ?
| Tk Tuleja centrujgca
''''''' 0s smigta

! tozyska
\ mocujgce
;M piast
. ////i \ L 1 y
0s topaty Nakretka topaty Korpus

9. ,,Nosowe’ zamocowanie $migta: a) nosowe, b) standar-
dowe
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Skrzynka dzwigara jest wypelniona pianka poliureta-
nowa, skorupa zewnetrzna, nadajgca ksztalt aerody-
namiczny, jest wykonana z laminatu zbrojonego réw-
niez widknem szklanym.

Konstrukeja taka daje znaczng oszczedno$é cigzaru,
szczegblnie przy wigkszych S$rednicach (rys. 12). Po-
wyzej 4 m $rednicy, lopaty z wlokien weglowych
stajg sie bezkonkurencyjne w poréwnaniu do lopat
ze stopéw aluminiowych. W samolotach lekkich przy
$rednicach rzedu 3 metré6w i mocach 300—400 KM
zysk jest tu tez nie do pogardzenia. Lopaty CFRP
(Carbon Fibre Reinforced Plastic — tworzywo sztucz-
ne wzmocnione wibéknem weglowym) daja mniejsze
sily odérodkowe i mniejsze momenty skrecajgce od
silty masowych. To z kolei powoduje zmniejszenie
wymiaréw i ciezaru piasty.

Eopaty te dajg lepsze charakterystyki ttumienia
i umozliwiajg prace w niedopuszczalnym dotad za-
kresie 1 ogoélnie zwigkszajg trwalo$¢ lopat.

Francuska firma Ratier-Figeac przedstawila mna
Salonie dwa duze $migta: o $érednicy 4,8 m i 55 m
do samolotéw Atlantic i Transall. Oprécz normal-
nego sterowania za pomoca regulatora, Smigla te
maja system sterowania zwany Beta do sterowania
w czasie kolowania i ,rewersu”. Polega ono na wy-
tgczeniu regulatora i szybkim bezpoSrednim sterowa-
niu przez pilota.

Do zmniejszenia poziomu halasu w samolotach
wielosilnikowych zastosowano uklad synchronizujgcy
fazy i ustawienie lopat §migta.

Skorupa laminatowa  Sztuczna Zywica

/ zbrojona

wtoknem szklanym
s/

Sztuczna zywica o

zbrojona  wiloknem —

weglowym

B Pianka
poliuretanowa

11. Przekroj lopaty Dowty z dzwigarem z wlokien we-
glowych
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12, Poréwnanie cigzaré6w $migiel dla roéznych S$rednic

TLiA 1974 nr 2

+ <« 10. Integralne
polgczonej piasty i redukto-
ra: a) zwykle, b) integralne

zamocowanie

13. Smiglo Ra-
tier w pier-
Scieniowej o- »
wiewce

Firma Ratier wystawila $migloc do napedu pojaz-
déw na poduszce powietrznej. Rdzen-dZwigar opat
wykonany jest ze stopéw aluminiowych, obudowa
z laminatéw. Sg one okute na catej diugo$ci dla
ochrony przed erozja. Smiglo do szynowego pojazdu
jest zabudowane w pierS§cieniowej owiewce. Naped
zmiany kata hydrauliczny, sterowany przez pilota,
mozliwe przestawianie ma ,rewers”.

Inny rodzaj to $miglo wielotopatowe tez w pier§-
cieniu — tloczace powietrze do poduszki powietrznej
w poduszkowcu. To $miglo ma kat lopat nastawny,
ale tylko na postoju.

Przewidywany rozwoj konstrukcji Smigiet

Mozna przewidywaé, ze bedg rozwijane konstruk-
cje Smigiel $rednich do samolotow krétkiego startu
i lgdowania, a ponadto konstrukcje $migiel o wiek-
szych <$rednicach przeznaczone do samolotéw piono-
wego startu i ladowania. Beda to $migla o mniej-
szych obcigZzeniach i bedg czym§ posrednim pomiedzy
§miglami i wirnikami $migtowcowymi.

Konstrukeja lopat bedzie laminatowa z zastosowa-
niem wilékien weglowych i borowych lub z wklejo-
mymi podluznicami stalowymi. Beda opracowane spe-
cjalne profile $migtowe typu nadkrytycznego.

Reduktor i piasta ‘bedg stanowi¢ wspélny element
konstrukcyjny. Mechanizmy napedowe zmiany kata
bedg dublowane dla uzyskania wieksze] niezawod-
noSci, Mechanizmy zmiany kata bedg wytgcznie hy-
drauliczne.

Eozyska mocujace topaty by¢é moze beda elastome-
rowe, jak w wirnikach.

Rozwijane beda tez konstrukcje $migiel obudowa-
nych, ktérych duza zaleta jest znaczne wuciszenie,
dzieki czemu podobne beda do sprezarek silnikéw
dwuprzeplywowy<ch.

Rozr6zni¢ wiec mozna trzy kierunki rozwojowe
konstrukcji: $migla ,swobodne” o mniejszych S$red-
nicach, bardziej obcigzone, $miglta o wigkszych S$red-
nicach, mniej obcigzone, zblizone do wirnikow &mig-
towcowych i $migla obudowane wentylatorowe.

dokoniczenie na str. 40
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. TADEUSZ KUPISZAK

Paryskie lotnisko Roissy-en-France

Dokonczenie

Dojdzdy

Obliczono, ze w koncowym stadium budowy portu
lotniczego nasilenie ruchu drogowego w godzinach
szczytu, w jednym kierunku wynosi¢ bedzie ponad
10 000 pojazdoéw/godzine, co odpowiada stanowi nasy-
cenia autostrady o 6 pasach ruchu. W polowie bedg
to pojazdy personelu zatrudnionego w porcie lotni-
czym (50000 oséb). W zwigzku z tym przewiduje sie
20 000 miejsc postojowych dla personelu i takg samg
liczbe miejsc dla pasazeré6w i zwiedzajgcych. Zakla-
da sie, ze pasazerowie przybywajacy do Roissy-en-
-France korzystaé¢ bedg w 20% z komunikacji pub-
licznej, w 20% z taksé6wek i w 60% z wtasnych sa-
mochodéw (w tym 1/3 samochodbéw z szoferem, 1/3
samochod6w wynajetych i 1/3 samochodéw bez szo-
fera). Jezeli chodzi o personel, to 1/3 bedzie korzy-
sta¢ ze $rodk6w Kkomunikacji publicznej, za§ pozo-
state 2/3 z samochodéw wlasnych.

Przewidywania te ulegng prawdopodobnie zmianie
na korzy$é wiekszego obcigzenia $rodkéw komuni-
kacji publicznej z chwilg uruchomienia metra Eks-
presowej ISieci Regionalnej (RER) stanowigcej wy-
godne polgczenie dla catego rejonu paryskiego dzigki
potgczeniom z innymi liniami sieci RER i metra.
Mimo to przewiduje sig, ze autostrada All o dwoéch
jezdniach z trzema pasami ruchu wiodgca z Paryza
do Roissy-en-France zostanie poszerzona o dwie
boczne jezdnie réwniez z trzema pasami ruchu dwu-
kierunkowego. Drugi bezposredni dojazd drogowy
oznaczony Cl przewiduje sie¢ na poludnie od auto-

Plan o0godélny dworca lotniczego nr 1
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Budowe lotniska rozpoczeto pod ko-
niec 1966 r., a w 1973 r. zakonczono bu-
dowe pasa startowego wschéd—zachéd
o dtugosci 3600 m, pasazerskiego dwor-
ca lotniczego, towarowego dworca lot-
niczego oraz niektérych urzqdzen lot-
niska, lqcznie przeszio 300 budéw. Koszt
pierwszej cze$ci prac wynosi 1,4 mld
frankdéw.

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

strady 487. Gl6wnymi drogami dojazdowymi do portu
lotniczego beda wiec: od pbinocy autostrada A1, od
zachodu droga panstwowa 2, od wschodu przyszta
droga panstwowa 2 bis, ktéra bedzie okrazaé port
lotniczy od le Bourget do Dammartin-en Goale, przez
Villepinte i Mitry — Mory. Dodatkowg mozliwo§é do-
jazdu zapewnig drogi departamentalne (D 8 i D &8
od poludnia, D 165 od poéinocy i D 12 od wschodu).

(W obrebie portu lotniczego przewiduje sie poteznie
rozbudowang sieé drogowa z uwagi na liczbe stref
wymagajgcych obstuzenia oraz na duzy ruch.

Gi6wna sie¢ drogowa przeznaczona dla pasazeréw
polaczy dworce lotnicze ze strefg centralng i te drogi
bedg szersze. Sie¢ drég pomocniczych przeznaczonych
dla personelu i stuzb obstugujgcych strefe towarows,
strefe konserwacyjno-remontowa i inne strefy, gdzie
nie beda mieli dostepu pasazerowie, obejmie wezsze
drogi, czestokroé¢ sie krzyiujgce.

Dworzec lotniczy

Wielkos§¢ przewidywanego ruchu powietrznego wy-
kluczata a priori koncepcje . dworca lotniczego w
jednym budynku. Badania ekonomiczne réznych roz-
wigzan doprowadzily do ustalenia liczby pieciu dwor-
coOw lotniczych o minimalnej przepustowo$ei rocznej
kazdego z nich wynoszgcej 6 mln pasazeréw. Wyma-
gana Srednica kompleksu dworcowego powinna wy-
nosi¢ 800 m, z uwagi na przewidywang przepusto-
wos¢ powinno sie¢ moée dysponowaé 30 ptytami posto-
jowymi przylegajagcymi do dworca. Prbécz tego nale-
zalo braé¢ pod uwage mozno$é¢ przystosowania urzg-
dzen do réznych typéw samolotéw.

Jezeli sie chce maksymalnie skrécié odleglo§é sa-
molot — dworzee, nalezy rozmie§cié samoloty wok6t
budynku i zrezygnowaé z Kklasycznego rozrdznienia
»od strony miasta” i ,,od strony pasa startowego”.

Nalezy ponadto natozy¢ na siebie ro6zne poziomy
odpowiadajgce zasadniczym funkcjom dworca lot-
niczego: zapewnienie postoju dla samochodéw, za-
pewnienie postoju dla samolotéw, obstuga pasaze-
row.

Projekt dworca Roissy opieral si¢ w znacznej mie-
rze na niektérych projektach (dworce lotnicze w
Toronto, I.os Angeles, Houston), z tym jednak, ze
wyrazniej zaakcentowano mnaltozenie trzech funkcji
dworca lotniczego. Samoloty rozmieszczono wokol
budynku centralnego, a do $rednich satelitéw docho-
dzi sie przejSciami podziemnymi. Okragly budynek
centralny okrazaja drogi dojazdowe. Parkingi samo-
chodowe zostaly naloZone na kondygnacje przezna-
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PrzejScie autostrady Al pod drogami kolowania i drogg
startowg nr 1 (stan robot w 1969 r.)

czone dla ruchu pasazer6w. Dzieki temu, mimo dugej
liczby samolotéw stacjonujgcych bezpoérednio przy
dworcu i mimo duzej liczby miejsc postojowych dla
samochodow, odleglo$§¢ samolot — samoch6d bedzie
znacznie kroétsza niz w rozwigzaniach ,klasycznych”.

Nowe rozwigzania plyt postojowych dla samolotow

Projektujac plyty postojowe dla samolotéw, dgzono
do takiego ich rozmieszczenia, azeby mozna je bylo
latwo przystosowaé¢ do samolotéw rdéznych typow i
rozmiaréw, bez konieczno$ci kosztownych i klopotli-
wych  zabiegéw. Powstala w ten sposéb koncepcja
poziomego urzadzenia zaladowczego (,,doki”) poréw-
nywalnego z rownoleglymi peronami kolejowymi
obstugiwanymi przez przejScia podziemne. Analogia
ta odpowiada wiernie ewidencji pojemno$eci samo-
lotéw, ktéra dojdzie do 500, a miebawem do 1000 pa-
sazeréw, co odpowiada pojemnosci dlugiego pociggu.

Samolot, kolujgc samodzielnie po drogach kolowa-
mia o duzym promieniu, zatrzymuje sie miedzy
dwoma satelitami, z ktéorymi moze byé polgczony po-
mostami  teleskopowymi obstugujgcymi kilka par
drzwi ewentualnie potozonymi ma réznych poziomach,
przyjmujgc za prawdopodobne ukazanie si¢ w przy-
sztoSci samolotow wielopokiadowych.

Po zajeciu miejsc przez pasazeréw, samolot odjez-
dza kolujac po jednokierunkowej drodze kotowania.
Z tego powodu wymaga sie, azeby przej§cia dla pa-
sazerow byly podziemne. Sposéb stacjonowania sa-
molotéw o duzym udzwigu handlowym miedzy po-
ziomymi urzadzeniami zaladunkowymi (,,dokami”) nie
rozni sie zasadniczo od Kklasycznego stacjonowania
samolotéw o malym i $rednim udzwigu. Dzieki dwu-
kierunkowo$ci plyt postojowych i drdg koltowania
bedzie mozna eksploatowaé¢ samoloty réznych typow
w konkretnym przypadku 28 samolotéw typu wydlu-
zonego lub 15 samolotow o duzym udzwigu handlo-
wym i to w bezpoérednim kontakcie z dworcem.
Zaklada sig, ze port lotniczy Roissy bedzie mogt
przyjmowaé¢ samoloty o rozpietoSeci skrzydet do 75 m
i diugoSci 125 m.
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Pozostal wiec duzy zapas w poréwnaniu z rozmia-
rami obecnych samolotéw. Zapas ten jest wigkszy
dla dlugos$ci, a to z kolei jest zgodne z tendencjami
obserwowanymi w dziedzinie ewolucji samolotow.

Schemat funkcjonalny

‘W budynku centralnym koncentrujg sie wszystkie
zasadnicze przekroje dworca lotniczego, poniewaz w
satelitach mieszczg sie tylko poczekalnie i bezpoSred-
nie dojscia do samolotu. W zwigzku z tym nalezato
opracowa¢ oryginalny schemat funkecjonowania.

Przede wszystkim mnasuwa sie konieczno$§é linio-
wego dojazdu drogowego majacego rowniez -duze
znaczenie przy dojezdzie do dworca, jak i przy od-
jezdzie. W zwigzku ze zwiekszeniem ruchu samocho-
dowego ostrzej wystapi problem zatloczenia chod-
nikow wejSciowych 1 wyjSciowych. Zdecydowano
wiec rozdzieli¢ ,przyjazd”i ,odjazd” na dwa poziomy
z ‘bezposrednim dostepem obstugujgcej dworzec sieci
drogowej, co ostatnio stosuje sie powszechmnie przy
budowie nowych dworcé4w lotniczych, opasujac do-
kota droga kazdy z tych pozioméw.

Przy takim rozwiagzaniu nie istnieje pojecie ,o0d
strony miasta” i ,,od strony pasa startowego”, bowiem
dworzec nie ma dwoéch ,fasad”, lecz tylko jedns,
przez ktérg pasazerowie przejezdzaja raz w samo-
chodzie, azeby sie dosta¢ do dworca (parkingu) i raz,
azeby sie dosta¢ do samolotu. Siedem tuneli prowa-
dzacych do satelitow powinno wiec byé¢ potgczonych
z innymi poziomami, niz poziom ,przylot” i poziom
,,odlot”, za pomoca przejs¢ miedzy dwoma poziomami
ruchu samochodowego, czyli powinien to byé poziom
stransfer”. Zamiast wiec klasycznego dworca lotni-
czego o dwbeh poziomach ,przylot” i ,,odlot”, zasto-
sowano schemat tréjpoziomowy: ,odlot”, ,transfer”,
»brzylot”. Natozenie na siebie pozioméw ,przylot”
i ,odlot”, a przede wszystkim brak fasady ,,od strony
pasa startowego” pocigga za sobg wprowadzenie in-
nej zasady ruchu bagazowego. Bagaze powinny byé
dostarczane do samolotéw pod satelitami, tunelami
réwnolegltymi do tuneli, ktérymi przechodza pasaze-
rowie. Sortowanie bagazy przy odlocie i przy wy-

Wiadukt na autostradzie Al pod droga startowg nr 1 (wy-
konany w 1970 r.)
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dawaniu moze sie odbywaé jedynie na innym pozio-
mie, niz poziomy ,przylot” lub ,,o0dlot”, co pocigga
za sobg stosowanie zmechanizowanych érodkéw trans-
portu do ich dowozenia. Poziom przeznaczony do
sortowania bagazy powinien sie wiec znajdowaé po-
nizej najnizszego z pozioméw rezerwowego dla ruchu,
czyli ponizej poziomu ,odlot”.

Poniewaz zachodzi konieczno§¢ usytuowania biur
mozliwie blisko poziomu ,o0dlot”, a na tym poziomie
brakuje juz na nie miejsca, musiano miedzy pozio-
mem bagazowym a poziomem ,odlot” zaprojektowaé
poziom obstugowy.

Drugi zesp&t "biur i pomieszczen technicznych
umieszczono miedzy poziomem ,przylot” a poziomem
parkingéw samochodowych. Budynek centralny ma
promien 90 m i wysoko§¢ 50 m, z czego 20 m znaj-
duje sie pod poziomem ziemi.

Architektom wudalo sie polgezyé monumentalno$§é
z prostota i funkcjonalnoScig. Szkielet bedzie wy-
konany z betonu zbrojonego.

[Fasady na poziomach dla ruchu pasazerskiego sa
wykonane z pelnych plyt betonowych na przemian
z plytami oszklonymi.

Fasady pozioméw przeznaczonych na parkingi bedsg
wykonane z prefabrykowanych plyt betonowych =z
otworami w goérnej czesci, zapewniajgcymi dostatecz-
na, naturalng wentylacje.

Ruch pieszy

Ruch w kierunkach pionowych bedzie sie¢ odbywat
za pomocyg wind szybkobieznych na wuzytek pasazZe-
réw oraz za pomoca mniej szybkich wind, oraz wy-
ciggbw towarowo-osobowych na uzytek personeluy,
oraz na krétkich odcinkach schodami bezpieczenstwa
i za pomocg transporterow.

Ruch miedzy poziomem transferowym a satelitami
na odcinku 140 m o duzej réznicy wysoko$ci stanowi
od kilku lat przedmiot specjalnych badan.

Mieszany system konwencjonalny (transporter i
schody ruchome) zapewnia zasadniczo dostatecznie
wygodne warunki, lecz jezeli opracowywany obecnie
system ciggly zwany ,, Transchec”, okaze sie do przy-
jecia pod wazgledem technicznym i ekonomicznym,
prototyp tego urzgdzenia transportowego zostanie za-
instalowany w porcie lotniczym Roissy. Azeby dojs¢
z satelitow do samolotéw lub odwrotnie, pasazerowie
bedg korzystaé z pomostéw teleskopowych podob-
nych do prototypéw wyprébowanych w Orly, ktore
majg byé zainstalowane w portach lotniczych Orly-
-Potudnie i Orly-Zach6d. W pierwszej fazie budowy
dla portu lotniczego nr 1 w Roissy przewiduje sig 41
takich pomostow.

Ruch samochodowy i parkingi

O ile na poziomach ,przylot” i ,jodlot” bylo ko-
nieczne przewidzenie mozliwie diugich prostolinio-
wych przej§é dla pieszych, o tyle polaczenia miedzy
poziomami ustugowymi lub garazami powinny zaj-
mowaé mozliwie mala powierzchnie.

Azeby zado§éuczyni¢ tym dwojakim wymaganiom
dla ruchu samochodowego przeznaczy sig drogi wo-
ko6l obiektu centralnego mna poziomach ,przylot”, ,od-
lot”, potgczone pochylniami; nastepnie, poczawszy od
poziomu ,technicznego” poziomy bedg polgczone we-
wnetrznymi pochylniami ‘helikoidalnymi o dwdch
przeciwnych [kierunkach, umieszczonymi posrodku
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budynku. Przewiduje sie podzial sieci drogowej na
sie¢ drogowa dla pojazdow pasazer6w oraz na sieé
drogowa dla pojazdéw obstugujgcych dworzec lot-
niczy. Parkingi znajdowaé¢ sie¢ hedg na 4 poziomach,
w tym jeden na tarasie. Kazdy parking pomieSci
okoto 900 samochodoéw i to tylko nalezacych do pasa-
zerow lub os6b im towarzyszgcych. Parkingi dla
personelu znajdowaé sie bedg na zewnatrz dworeca.
W celu zniechecenia zwiedzajgcych do parkowania
w obrebie dworca lotniczego, oplaty za parkowanie
bedag tam znacznie wigksze niz na parkingach ze-
wnetrznych.

Ruch bagazowy

Zasady transportu wewnetrznego bagazy i ich sor-
towania przyjete w wyniku dokladnych badan bedsg
nastepujace: przy odlocie bagaze zlozone przez pa-
sazerOw w punktach rejestracji odpowiednich to-
warzystw lotniczych zostang zwiezione na poziom
»sortowanie bagazy”, gdzie sortowanie bedzie sie
odbywalo automatycznie. Po recznym zaladowaniu
kontenery zgrupowane dla kazdego samolotu z osob-
na zostang dowiezione do satelitbw na woézkach
ciggnietych przez automatycznie sterowane ciggniki
elektryczne poruszajgce si¢ w galeriach. Pocigg zto-
zony z wozkéw do przewozenia konteneréw bedzie
dojezdzal pod samolot, z tym e wobéwczas bedzie
kierowany recznie.

Przy przylocie woézki zatadowaure kontenerami, do-
czepione do ciggnika elektrycznego, sa kierowane
poczatkowo recznie, a od chwili wjazdu do galerii
podziemnej automatycznie i zatrzymujg sie przy
przeno$niku pionowym zainstalowanym na poziomie
,sortownia bagazy”. Bagaze przeladowuje sie¢ na prze-
no$nik pionowy i transportuje automatycznie na po-
ziom wydawania bagazy, skgd sa odbierane przez
pasazerow z 15 przenoSniké6w okreznych.

Realizacja

Prace rozpoczeto pod koniec 1966 r. od budowy
sieci kanalizacyjnej poza obrebem portu lotniczego.
Pierwsza cze§¢ prac, zakonczona w 1973 r. obejmuje
budowe pasa startowego wschéd—zach6d o drugosei
3600 m, pasazerskiego dworca lotniczego, towarowego
dworca lotniczego, cze§ci urzadzen przeznaczonych
do konserwacji i remontéw samolotéw, urzgdzen nie-
Zbednych do zapewnienia bezpieczenstwa lotoéw, sy-
stemu drogowego, centrali ogrzewczo-chlodniczo-elek-
trycznej, telefonicznej, doprowadzenia wody, urzg-
dzefi odwodniajgcych, sieci drég kolowania i piyt
postojowych dla samolotow, czyli w sumie powyzej
300 budéw (zadan inwestycyjnych) obejmujgcych 6000
sktadniké6w (badania i prace 1gcznie).

Koszt pierwszej czeSci prac wyniesie 14 mld fran-
kOwW.

Ruch lotniczy w porcie lotniczym Roissy od chwili
oddania go do eksploatacji bedzie sie zwigkszal w
szybkim tempie, prawdopodobnie po 3 min pasa-
zer6w rocznie w zwigzku z zamknigciem portu lot-
aiczego le Bourget i nasyceniem przepustowosci portu
lotniczego Orly. W 1972 r. rozpoczeto drugy czesé
prac, w ramach ktérych przewiduje sie oddanie do
eksploatacji w latach ‘1975—T6 drugiego dworca lot-
niczego, drugiego pasa startowego oraz rozbudoweg
stref towarowej i konserwacyjno-remontowej. Za-
koficzenie dalszych kolejnych cze§ci prac przewidy-

wane jest okolo 1985 r.
WCT/335/K/74
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Lekkie samoloty mysliwskie F-16 i F-17

Badania wykazujg, ze koszty eksploatacji samolotow
bojowych pozostajg do siebie w tym samym stosunku
co ich koszty wytwarzania, bedace oczywiScie funk-
cja stopnia zlozonoSci konstrukeji samolotu, przy
czym w ciggu pieciu lat uzytkowania samolotu jego

koszty eksploatacyjne osiggaja warto§¢é ceny samo-
lotu. Natomiast czestotliwo$¢ wykonywania zadan
przez samolot jest odwrotnie proporcjonalna do kosz-
tow jego wytwarzania. Jezeli, ma przyktad, stosunek
kosztéw wytwarzania dwdch samolotow wynosi 3:l,
to czestotliwo§¢ wykonywania przez nie zadan begdzie
pozostawaé¢ w stosunku 1:2,5. Tak wige, w przypadku
zastosowania samolotéw o prostej konstrukeji mozna
rozporzadza¢ przy tych samych nakladach finansa-
wych 7- do 8-krotnie wigkszg iloSciag samolotow
o pelnej gotowoSci bojowej.

Tymi czynnikami nalezy ttumaczy¢ fakt ogloszenia
konkursu, a mnastepnie zlecenia firmom General Dy-
namics i Northrop zbudowania prototypéw lekkich
i tanich samolotéw mysSliwskich do walki kotowej.
Prototypy te bedg poddane w latach 1974—1975
12-miesigcznemu programowi prob eksploatacyjnych
w celu okreSlenia ich mozliwoSci operacyjnych.

Firma Northrop buduje samolot P.600 (YF-17), a
General Dynamics — samolot 401 (YF-16). Roéznig
sie one miedzy sobag dosy¢ znacznie. P.600 (rys. 1)
jest wigkszy, a jego naped stanowia dwa silniki
dwuprzeplywowe General Electric YJ101 o ciggu
6800 kG z dopalaniem, podczas gdy General Dyna-
mics 401 (rys. 2 i 3) jest napedzany jednym silnikiem
dwuprzeplywowym Pratt and Whitney F100-PW-100
o0 ciggu 11340 kG 2z dopalaniem (silnik ten zostal
réwniez zastosowany do napedu samolotu F-15).

Samolot P.600 wykazuje znaczne pdobiefistwo do
projektu miedzynarodowego samolotu mys$liwskiego
Northrop P.530 Cobra napedzanego réwniez silni-
kami YJ101 i przeznaczonego glownie dla krajow
mniej zasobnych. P.600 stanowi dla firmy okazje do
zademonstrowania i zarazem sprawdzenia wlasnoSci
samolotu P.530, zanim zostanie on zbudowany.

‘W zwigZku z mniejszym ciggiem samolotu YF-16
przy jego projektowaniu musiano zwrocié szczegélng
uwage na lekko$¢ konstrukcji. Mimo to zastosowano
materialy konwencjonalne, z wyjagtkiem tworzyw
zbrojonych wldknem weglowym, z ktérych wykonane
maja byé elementy ogonowej czebci kadluba. Charak-
terystyczng cechg samolotu jest umieszczony pod
kadlubem wlot silnika, co ma zapewnié¢ prawidlowy
przeplyw powietrza przed wlotem przy duziych kg-
tach natarcia. W celu zwiekszenia sterowmno$ci na
duzych katach natarcia zastosowano usterzenie kie-
runku o znacznych wymiarach. Samolot ma przewo-
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dowy system sterowania. Oparcie fotela pilota jest
przechylane o kat 30° co zwieksza tolerancje na
przyspieszenia. Wyposazenie awioniczne jest okre§lane
jako proste. Dopiero drugi prototyp bedzie uzbrojony

3.

Dane techniczne samolotu P.600: Trozpietosé
10,7 m; dlugosé 15,8 m; wysoko§é 3,7 m; cigzar startowy
z dwoma pociskami kierowanymi 8890 kG; wuzbrojenie —
dwa dzialka 20 mm i dwa pociski kierowane.

Dane techmiczne samolotu 401: rozpietosé
9,1 m; dlugosé 14,4 m; wysoko§é 3,7 m; rciezar Ilgcznie z
dwoma pociskami xierowanymi 7940 kG; uzbrojenie -
dziatko M-61 Gutling i dwa pociski kierowane podczer-
wienig.

W. K.
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Samolot pasazerski RTOL
Hawker Siddeley HS. 146

Juz od dluzszego czasu firma Hawker Siddeley
bada mozliwo$ci rozwoju wyciszonego, speilniajgcego
wymagania ekologiczne samolotu pasazerskiego na
krotkie trasy. Opracowany juz zostal projekt takiego
samolotu. Jest to HS.146, napedzany czterema sil-
nikami dwuprzeplywowymi o duzym stosunku wydat-
kow i zabierajacy od T1 do 102 pasazeréw. Podkre$la
sie, ze samolot bedzie moégl korzysta¢ z kroétkich pa-
sow (1350 m) o poélutwardzonych mnawierzchniach
i z lotnisk majgcych tylko najniezbedniejsze wypo-
sazenie. Jest to wiec samolot RTOL (Reduced Take-
-Off and Landing) przeznaczony do polgczenia od-
legltych, potozonych w trudnym terenie ladowisk z
wielkimi o$rodkami komunikacji lotniczej, przy czym
ma zapewni¢ najwyzszy komfort podrézy. Dla samo-
lotu HS.146 beda dostepne wszystkie lotniska, z kt6-
rych obecnie mogg korzystaé tylko lekkie samo-
loty napedzane turbinowymi silnikami $miglowymi.
Silniki dwuprzeptywowe o duzym stosunku wydat-
kéw bedg wytwarza¢ znacznie mniejszy hatas niz
silniki obecnie eksploatowanych samolotéw odrzuto-
wych i bedg spelniaé wymagania przysziych przepi-
so6w w zakresie hatasu.

IZ przeprowadzonych analiz wynika, Ze koszly eks-
ploatacji samolotu HS.146 przypadajace na jeden lot
bedg o 15—20% nizsze od kosztéw starszych samolo-
t6w odrzutowych na krétkie trasy, a koszty przypa-
dajgce na pasazera i kilometr — o 15% nizsze od
kosztéw samolotow z dwoma turbinowymi silnikami
$miglowymi. Firma Hawker Siddeley spodziewa
sie, ze dzieki samolotowi HS.146 trasy dotychczas
deficytowe zaczelyby przynosi¢ zysiki.

W  wersji standardowej samolot ma 71 miejsc
pasazerskich, przy czym w jednym rzedzie jest 5
foteli, a podziatka migdzy rzedami foteli wynosi
84,5 cm. W wersji ,zageszczonej” z 91 miejscami w
rzedzie znajduje sie 6 foteli, a podziatka miedzy
rzedami wynosi 78,5 cm. Kadlub ma $rednice 3,56m.
Z przodu i z tylu kabiny umieszczone sg duze drzwi,
ktére umozliwiajg réwniez zatadunek towardéw. Zwrod-
cong uwage na to, aby odleglo§é drzwi od ziemi
byta mozliwie mata. Pod kabing znajduja sie obszer-
ne pomieszezenia bagazowe. Przewidziana jest wersja
o wydtuzonym kadiubie moggca pomieScié 102 pasa-
zeréw przy podziatce foteli 78,5 cm albo 34 pasaze-
réw i dwie standardowe palety towarowe. Jej ciezar
startowy ma wynosi¢ ok. 37650 kG, a zasieg z pel-
nym ladunkiem 1780 km.
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Do napedu samolotu firma chce zastosowé silniki
Avco Lycoming ALF502-D o ciggu 2950 kG i sto-
sunku wydatkow 6:1. Napotyka to jednak na pewne
opory ze strony rzadu, ktory zgadza sie na udziele-
nie poparcia finansowego w realizacji projektu je-
dynie pod warunkiem zastosowania silnikéw pocho-
dzenia europejskiego. Jedyny silnik jaki moglby tu
by¢ brany pod uwage to silnik M45H o ciggu 3500 kG
1 stosunku wydatkéow 2,8:1. Jednak wymagatby on
calkowitego przepracowania projektu w celu zmiany
ukladu na tréjsilnikowy. Hawker Siddeley spodziewa
sie uzyskania zgody rzadu na amerykanski silnik w
przypadku podjecia jego produkcji przez Rolls-Royce
Ltd. i powierzenia firmie Short Brothers opracowania
i produkcji gondol silnikowych.

Badania rynkowe wykazujg, ze S$wiatowe zamb-
wienia na wymienione samoloty RTOL na krotkie
trasy wyniosg ok. 1500, z czego ok. 420 przypadloby
firmie Hawker Siddeley.

W.K.

Samolot wielozadaniowy Skytrader

Podczas gdy w Australii przeprowadza sie préby
samolotu  wielozadaniowego Nomad mnapedzanego
dwoma silnikami turbinowymi o mocy 400 KM,
kanadyjska firma lotnicza Dominion Aircraft w Van-
couver buduje podobny samolot — [Skytrader &§00 —
lecz z silnikami tlokowymi Lycoming I10-720-B1A
o0 mocy 400 KM. Cena sprzedazna samolotu ma wy-
nosié 130000 dol. (cena samolotu Nomad — ok.
230 000 dol.). Podobno wptynely juz 23 pewne zamé-
wienia.

il

Dane techmniczne: rozpieto§é 16,7 m; dlugosé
12,50 m, wysoko§é 5,76 m; powierzchnia skrzydla 3577 m?;
wydtuZenie 7,9; cigzar wilasny 2245 kG; maksymalny cigzar
startowy 38355 kG; =zapas paliwa 605 1 bez dodatkowych
zblornikéw, 909 1 z pomocniczymi wewnetrznymi zbiorni-
kami i 1514 1 ze zbiormikami zewnetrznymi (cigzar wiaSciwy
paliwa ok. 0,7 kGyl); liczba miejsc pasazerskich 12; pred-
ko§é przelotowa na 75% mocy startowe] na wysokoSci 3000 m
285 km/h; predko§é przelotowa na 55% mocy startowej na
wysokosci 760 m 241 km/h; predko$¢ minimalna na jednym
silniku 100 km/h; predko$§é minimalna z wysunigtymi slo-
tami 63 km/h; predkos¢ przeciggnigcia z wypuszczonymi
klapami i schowanymi slotami 84 km/h; predkosé wzno-
szenia npm 8,13 m/s; predkos¢ wznoszenia mna jednym sil-
niku 2,14 m/s; pulap praktyczny 5335 m; putap praktyczny
na jednym silniku 2135 m; rozbieg 119 m; dlugo$é startu
na 15m 272 m; dlugosé lgdowania z 15 m 223 m; dobieg
95 m; zasieg z maksymalnym wewnetrznym zapasem pa-
liwa 1495 km na 75% mocy startowej i 2300 km na 55%
mocy startowej; =zasigg 2z maksymalnym zapasem paliwa
3940 km (wszystkie osiggi odnoszg sie do maksymalnego
cigzaru startowego).

W. K.
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Techniczny sfownik lotniczy

ENGLISH ABBREVIATIONS

AC — Alternating current
2 — ajc — Aircraft
3 — ACV — Alfir cushion wvehicle

4 — ADF — Automatic direction fin-
der
5 — A, gas. — Aviation gasoline

6 — AIDS — Airborne Integrated Da-
ta System
Al

7 — — Aeronautical Information
Publication

8 — ALT — Altitude

9 — AM — Amplitude modulation

10 — A/P — Autopilot

11 — APU — Auxiliary_ power unit

12 — AR — Aspect ratio

13 — ASI — Alirspeed indicator
14 — AT — Air temperature
15 — ATC — Air traffic control
16 — AUW — All-up welight

17 — AWY — Airway

18 — BHP — Brake horsepower
19 — Bn — Beacon

20 — brg — Bearing

21 — CAS — Calibrated airspeed
22 — CAT — Clear air turbulence

23 — CDT — Cold-drawn tube

24 — CFRP — Carbon fibre reinforced
plastic

25 — CG — Centre of gravity

26 — C/n — Construction number

27 — C. of A, — Certificate of Airwor-
thiness

28 — COIN — Counter insurgence
(alircraft)

29 — CP — <Centre of pressure

30 — CRT — Cathode-ray tube

31 — CTOL — Conventional take-off
and landing

32 — DC — Direct current

23 — dia — diameter

34 - - DME — Distance measuring equi-
pment

35 — DOC Direct operating cost

36 — DIW Drv weight

37 — EAS Equivalent airspeed

38 — EHP — Effective horse power

39 — EPR Engine vressure ratio
40 — eshp Equivalent shaft horse
power

SKROTY ANGIELSKIE

1 — prad zmienny (przemienny)
2 — samolot, statek powietrzny
3 — poduszkowiec

4 — automa'tyczna radiobusola (ARK)
5 — benzyna lotnicza

6 — pokladowy zintegrowany

system
(rejestracji) danych

7 — informacja lotnicza (nawigacyjna)

8 — wysokosé

9 — modulacja amplitudy

10 — pilot automatyczny

11 — pomocniczy zesp6t napedowy (po-
kiadowy)

12 — wydluzenie (np. skrzydta)

13 — predko$ciomierz

14 — temperatura powietrza

15 — kierowanie ruchem lotniczym
(kontrola ruchu lotniczego)

16 — ciezar catkowity

17 — droga lotnicza

18 — moc hamowana

19 — (radio) latarnia

20 — azymut, namiar, kat kursowy

21 — predko$§¢é réwnowazna

22 — turbulencja bezchmurna (turbu-
lencja czystego nieba)

23 — rura ciggniona na zimno

24 — laminat wzmocniony wiloknem

weglowym

25 — $rodek ciezko$ci

26 — numer fabryczny

27 — Swiadectwo (certyfikat) zdatno$ci
do lotu, §wiadectwo typu

28 — (samolot) przeciw dzialaniom
partyzanckim

29 — $rodek parcia

30 — lampa oscyloskopowa

31 — konwencjonalny start i
nie

32 — prad staly

33 — Srednica

34 — radioodleglo$ciomierz

35 — bezposredni koszt eksploatacji

36 — ciezar (silnika) suchego

37 — predko$§é réwnowazna

38 — moc efektywna

39 — sprez (silnika odrzutowego)

40 — réwnowazna moc na wale

41 — poziom lotu

42 — lot, rejs

43 — modulacja czestotliwosci

44 — stop na minute

45 — wielkie kolo (nawig.)

ladowa-
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41 — FL. — Flight level
42 — FLT (FL) — Flight

43 — FM — Frequency modulation

44 — fpm — Fget per minute

45 — GC — Great Circle

46 — GCA — Ground controlled ap-
proach L

47 — GMT — Greenwich Mean Time

48 — GP.— Glide path

49 — GPU — Ground power unit

50 — GRP — Glass reinforced plastic

51 — GS — Ground speed

52 — GSI — Glide slope indicator

53 — GW — Gross weight

54 — HDG — Heading

55 — HF — High frequency

56 — HUD — Head-up-display

57 — IAS — Indicated airspeed

58 — IFF Identification friend or foe

59 — IFR — Instrument flight rules

60 — IGV — Intake guide vanes

61 — ILS — Instrument landing system

62 — IM — Inner marker

63 — IMC -~ Instrument Meteorologi-
cal conditions

64 — ISA — International
Atmosphere

65 — JATO — Jet-assisted take-off

66 — JP — Jet petroleum

67 — kt; kits — knots

68 — LE — Leading edge

69 — LF — Low frequency

70 — LH — Left-hand

71 — LOC — Localiser

72 — LW — Long wave

73 — MAC — Mean aerodynamic chord

74 — METO — Maximum except take-
off (power)

75 — MF — Medium frequency

76 — Mk — Mark

77 — MM — Middle marker

78 — Mph — Miles per hour

79 — MW — Medium wave

80 — NAVAJID — Aid to air-naviga-
tion

81 — NDB —
beacon

82 — NM — Nautical miles

83 — OAT — Outside air temperature

§4 — OBS — Omni-bearing seiector

Standard

Non-directional radio-

85 — Oct — Octane
86 — OM — Outer marker
87 — PAR — Precision approach radar

88 — PIO — Pilot-induced oscilations
89 — psi — Pounds per square inch
90 — PVD — Para-visual director

91 — RH — Right-hand

92 — RMI — Radio-magnetic indicator
93 — ROC — Rate of climb

94 — RPM — Revolutions per minute -
95 — RVR Runway visual range

96 — RWT ‘Ramp weight

97 — SAR — Search and Rescue

98 — SFC. Specific fuel consump-
tion
99 — SHP -— Shaft horse power

100 — SL, — Sea level
101 — SM — Statute miles

102 SMC — Standard mean chord

103 — SSR — Secondary search radar

104 — SST — Supersonic ‘transport

105 — SST — Stainless steel

106 — Stbd — Starboard

107 — STOL — Short take-off and lan-
ding

108 — TACAN — Tactical Alir Naviga-
tion

109 — TAS — True airspeed

110 — TB — True bearing

111 — TBO — Time between overhauls

112 — TC — True course

113 — TE — Trailing edge

114 — TH — True heading

115§ — TMN — True Mach number

116 — TOW — Take-off weight

117 — TSO — Time since overhaul

118 — UHF — Ultra-high frequency

119 — U/s — Unserviceable

120 — VFR — Visual flight rules

121 — VHF — Very high frequency

122 — VLF — Very low frequency

128 — VMC — Visual meteorological
conditions

12¢ — VOR — VHF omnidirectional ra-
dio range

125 — VTOL — Vertical take-off and
landing

126 — W/V — Wind direction/Velocity

12{ — LLC ~— Zero ditt chord

46 — podejscie (zblizanie) kontrolowa-
ne 'z ziemi (sSrodkami radarowy-
mi)

47 — sredni czas wg Greenwich

48 — Sciezka schodzenia

49 — naziemne zrédlo Imocy (np. za-

silania energia elektryczna)

50 — laminat wzmocniony wioknem
szklanym

51 — predkos¢ wzgledem ziemi

52 — wskaznik Sciezki schodzenia

83 — ciezar catkowity

94 — kurs

85 — wielka czestotliwosé (3000 do
30 000 kHz)

56 — system wskazan przyrzadow (na
wysokoSci oczu)

57 — predko$§¢ przyrzadowa poprawio-
na

58 — rozpoznawanie ,,swdéj — obcy”’

59 — przepisy lotu wg przyrzadéow

60 — kierownice wlotowe (silnika tur-
binowego)

61 — system lgdowania wg przyrzadow

62 — marker wewnetrzny

63 — warunki meteorologiczne wyma-
gajace lotu wg przyrzadow (TWA)

64 — Miedzynarodowa "Atmosfera
‘Wzorcowa (MAW)

65 — start wspomagany silnikiem od-
rzutowym

66 — nafta do silnikéw odrzutowych,
paliwo turbinowe

67 — ‘wezty (mile morskie na godzine)

68 — krawedz natarcia

69 — mata czestotliwo$é (30 do 300 kHz)

70 — lewy, lewoobrotowy

71 — nadajnik wigzki kierunkowej sy-
stemu ILS

72 — diugofalowy

73 — $rednlia cieciwa aerodynamiczna

74 — (moc) maksymalna poza startem

75 — $rednia (posrednia) czestotliwo§é
(300 do 3000 kHz)

76 — numer wersji lub serii

77 — marker posredni

78 — mile (statutowe) na godzine

79 — $redniofalowy

80 — lotnicza pomoc nawigacyjna

81 — radiolatarnia bezkierunkowa
(Sredniofalowa)

82 — mile morskie

83 — temperatura otoczenia

84 — nastawnik (selektor)
VOR

85 — liczba oktanowa

86 — marker zewnetrzny

azymutu

87 ~ precyzyjny radar zblizania

o8 — oscyiac)e wzbudzone przez pilo-
a

¢9 — tunty na cal kwadratowy

W — peryreryjny wskaznlk dyspozy-

cyiny

91 — prawy, prawoobrotowy

92 — wskaznik radiowo-magnetyczny
(busola zespolona)

93 — predkos¢ wznoszenia

Y4 — obroty na minute

95 — widzialnos¢ wzdiuz drogi starto-
wej

96 — maksymalny ciezar do kolowania

97 — poszukiwanie i ratownictwo

98 — jJednostkowe zuzycie paliwa

99 — moc na wale

100 — mile statutowe (angielskie)
101 — poziom morza (H = 0)
102 — standardowa srednia cieciwa

(cigciwa geometryczna)

103 — radar wtorny (transponder)

104 — naddzwiekowy samolot transpor-
towy

105 — stal nierdzewna

106 — prawy, po prawej burcie

107 — Krotki start i ladowanie (KSL)

108 — taktyczny system nawigacji lot-

niczej

109 — predko$¢ rzeczywista wzgledem
powietrza

110 — rzeczywisty azymut

111 —- okres miedzynaprawezy, trwalo$é
miedzynaprawcza

112 — rzeczywista linia drogi

113 — krawedz splywu

114 — rzeczywisty kurs

115 — rzeczywista liczba Macha

116 — ciezar startowy

117 — czas eksploatacji (nalot) po na-
prawie giownej

118 — ultra wielka czestotliwo$§é (300 do
3000 MHz)

119 — niesprawny

120 — przepisy lotéow 2z widocznoscia
ziemi

121 — bardzo wielka czestotliwos§é (30
300 MHz)

122 — bardzo mala czestotliwo§é (10 do
80 kHz)

123 — warunki meteorologiczne dla lo-
tu z midocznoS$cig ziemi

124 — radiolatarnia okrezna
wielkiej czestotliwo$ci

125 — pionowy start i lgdowanie (PSL)

126 — kierunek/predkosé wiatru

127 — cieciwa zerowej nos$nofci

bardzo
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Hosoctu u3 lNonbuu

News from Poland

@ lla Yemnmonar Mupa no Ilnasepusmy B Baiikepyu —
Ilnanepubim 3aBogom Jeabra-bBeabcko paspabdoraHbl
ABa IIOBBIe ILIaHepa: fAuTaps 1 mn fdAxtapn CraHpapA.
Ilaanep orkpeiToro xijacca C3/4-38 JAurapep 1 apiaaer-
cA cepuiinpiM BapuantoM muaanepa C3-37 SAnraps.
C31-41 dAnrapp CraHjapa ABJIACTCA MOAMMUKaLMER
naadepa C3/1-43 OpmoH. ¥ HEro CTEKJONJaCTHMKOBBIE
KPBUIbLS, IIOXO0XKMe IO ¢ropMe Ha Kpbiabsa OpuoHa a
hrozensazx mianepa fAurapb. IIporoTun nmanepa C3J-
~41 fiuTaps CraHzapj] COBEPIUMJI IIEPBBUA IIOJIST 3 OK-
TaAOpa 1973 r. B centabpe wMecAne OblIM TIOTOBBI 2
wTyKy miaHepa Siaraps I u 2 — flnTaps CraHaapj.
& B 1972 roay Obur moanmcan gorosBop mexkny CCCP
u ITHP o nocrake miaaunepos C3J1-36A Kobpa 15 puas
COBETCKMX a9poKaAyOoB. Ilo 1975 r. OyAyT HIOCTGBIATbH-
ca o 20 mjaaHepoB B oy, dacTb naasepoB 000pyAo-
BaHHAs KMCJIOPOAHOI almnaparypoi byJeT IPUMEHATbCH
AJ1 BBICOTHBIX ITOJIeTOB. OKyMAaeTcsa paciupeHie Joro-
BOpa O HOCTaBKe ILJIaHEPOB M yBEJMYEHME uucja Ija-
HepoB Kobpa.

& Muuucrp SrMIETCKOM IparkJaHCKoM aBuanum AxKMe[
Hoyx BO Bpemsa Bu3uTa B lilosjbnie BeJi pasroBopsl ¢
NOJLCKMM 3aMEeCTUTeJeM HIpeMbep-MMHUCTPA PpaH-
IMIIKOM KauMmoM Ilo TemMe COAEHCTBAS AaBUAIMOHHOM
IPOMBINIJIEHHOCTHA M TPAXKJANCKON asuanmuu Apabcekoi
Pecnydaugu Orunera u Iloapmm, DruineTcKuii MUHUCTD
IOCeTUJI NOJLCKME aBMALMOHbIE 3aBOABI.

@ Byxcuposouunwi camoser I3J1-104 Buasra 35
BCTPEeTWJICS ¢ OOJBIIMM MHTEPeCOM Yy COBETCKMX aspo-
kJyboB. YIpaBiieHKeM COBETCKOM CIIOPTMBHOM aBmanyu
npejycmarpuBaeTcd, 4ro BuJbra 35 3aMeHMUT caMoJer
Axk-12,

& B oxrabpe mecslle IMPONLIOTO 'ojia ObIJIO OPraHuzo-
BaHo B Ilosabnie lipeanpusrue BeproaerHonix Crpou-
rejapno-Moura:kupix FPaGor. 3ajauert IIpeanpuarus
SABJAETCS BBINOJIHEHME CTPOUTENBHBIX PaboT ¢ npume-
HEHMUEM BepToJieTOB. IlpejnpuaATrie YMMeeT JBa COBETC-
kux BeprojeTa Mu-6 u oamH Mu-2 nojabCKOTo IIPOM3-
pojcTea. llpeAnpuATie HAYAJO AeATENLHOCTb B HOAO-
pe OpOoLILJIOro roja, MoJb3ysch BepToJeToMm Mu-8 B3sa-
ThIM Hampoxkar oT BBC.

@® Ha XIV IInanepnom Yemmmonare Mupa B Balikepu
B ABcrtpaiuu (12—27.01.1974) ITonbluy penpe3eHTHPY-
10T B OTKPBITOM KJjacce — Cranncaas Kaoxk 1 XeHPUK
Ily3usk wma muamepax C3J[-38 fuTapr 1 M B Kjacce
craHgapn Ppannmuexr Kemnka u Cranuciaas Byiigax
Ha nna”epax C3/-41 fiutaps CraHAapA.

@ Mzer pazpaboTka MPOEKTa AANbHEHIUEro CORCPILCH-
cTBOBaHMA Aspounopra Bapinmasa-OReHue.

@ B 1973 r. 6p11 paspadoraH HPOEKT HOEOrLO paciiojio-
FMEHMA TPamIAHCKOro aspogpomMa aaa ropoaa Mlemun
BBUAY TOr0, 4TO 9KCIUIYaTVPyEMblI B HacTodllee Bpe-
Msa aspoapoMm B I'osnereBe HaAXOAMTCA Ha 3HAUNTEJILHOM
paccroaHuu — 45 KM OT ropoja.

@® B cenrabpe wMecane cocrosuica X CamoaerTHBIR
Yemumouar Ioasmm no Beicmemy Imiorazky (axpo-
Oanuy) KOTOPbIA IIPOMZBOAMICA Ha camoJjerax 3iMH
3-526 ADC. Ileproe mecto 3ausan II. IlaBuask.

@® Ouenmpaercs, uro Tpaucnopruas pabora Ioascknx
Apnasmauii JIET B 1973 r. 6puia #a 25—30%, Gosuluest
yem B 1972 r. Ha MexXIyHapojAHLIX JMHMAX ObLIO Ie-
peBeseHo okoJsio 600000 maccaxkmMpoB, HA BHYTPEH-
HUX — OkKoJ0 1100000 naccazxupos.

® B npomom ropgy r. FAaHbCK #MeN pery.lspHoe
aBnamnoroe coobuwenne ¢ Bepanmnom n IIroxronsmoMm,
a yaprepHble caMoseTh! Jseramu u3 Laambeka B I'am-
6ypr, Jiobeky u PpaskpypT. ABMAIMHUM ASPOPIOT,
CAC, ILICA u ST 06BaBuIM MHTEPEC B aBMALMOHHOM
cooburenus ¢ 'manbckoM.

@ B zumuHeM cezoHe 1973/74 coxpaHeHO cobuleHue
(oBazkAbl B HeJeiyr0) MemxAy Bapmasoit m JIemMHrpa-
IOM.

® B mamarns 500-zmeTms co AHa poxpgeHma Mwuxkonas
Konepauka B Ymxkaro Ha ozepom MuuuraH ObLI BO3-
HeCeH NMAMATHUK KoOnepHuKY KOTOPEBI OCHOBRAJI MECT-
HbIe Xuteau — Iloaaku.
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® Jantar 1 and Jantar Standard, new sailplanes de-
veloped by the Delta — Bielsko Glider Establishment
for the World Gliding Championships in Waikerie.
The open class SZD-38 Jantar 1 is a production ver-
sion of the SZD-37 Jantar. The SZD-41 Jantar Stan-
dard is a development version of the SZD-43 Orion;
the sailplane has laminate wings identical to those
used in Orion while its fuselage was taken from Jan-

- tar. A prototype of the SZD-41 Jantar Standard was

first flown on October 3, 1973. Two units of each
were ready in October.

® Poland and the Soviet Union concluded a con-
tract in 1972 for a delivery of SZD-36A Cobra 15
sailplanes for Soviet aeroclubs. Until 1975 Poland
will be delivering 20 sailplanes per year, Part of the
sailplanes will be equipped with oxygen equipment
and used for wave soaring. Very likely the contract
will be extended for a delivery of a large number
of Cobras.

® Minister of the Egyptian Civil Aviation, Akmed
Nouk, was discussing with our Deputy Prime Mini-
ster, Franciszek Kaim, the problem of co-operation
between the aviation industry and civil aviation of
the Arab Republic of Egypt and Poland, The Egyp-
tian Minister visited some works of the Polish awia-
tion industry.

® The PZL-104 Wilga 35 glider tug aroused great
interest in Soviet aeroclubs. Authorities of the So-
viiet sports aviation are positive that Wilga would
be the successor to Yak-12.

® A Helicopter Service Group for Constructional
and Assembling Works was formed in Poland in
October 1973. The new service group will conduct
assembly of constructions by means of helicopters.
Two Soviet Mi-6 helicopters and 1 Polish Mi-2 he-
licopter will be purchased for the purpose. The new
group started its work in November, using a Mi-8
helicopter hired from the military aviation.

® Poland was represented at the XIVth World Gli-
ding Championships (Jan. 12—27, 1974) in Waikerie,
Australia, by Stanistaw Kluk and Henryk PoZniak
in the open class on SZD-38 Jantar 1s and Franci-
szek Kepka and Stanistaw Wujczak in the standard
class, on SZD-41 Jantar Standards.

® A project of further expansion of the Warszawa —
Okecie airfield is under way.

® A project of a mnew civil airport for the Szczecin
city was prepared in 1973 because the present air-
port at Goleniow is located 45 km from the city.

® The Xth National Contest in Aerobatics was held
in September last year. Pilots were flying on ZLin
Z-526 AFS aircraft. The winner was P. Pawlak,

® The Polish Alirlines LOT reported in 1973 that its
passenger and freight traffic increased by 25—30%
as compared with 1972. About 600 thousand passen-
gers on international routes and 1,100 thousand pas-
sengers on domestic routes were carried.

® Last year Gdansk had a regular air connection
with Berlin and Stockholm while charter aircraft
were flying from Gdansk to Hamburg, Lubeck and
Frankfurt/Main. Air Companies like Aeroflot, SAS,
CSA and JAT are (interested in air connection with
Gdansk.

® Two air connections weekly between Warszawa
and Leningrad were kept for the winter season
(1973—1974.

@® To commemorate the 500th Anniversary of Miko-
laj Kopernik, Americans of Polish origin have foun-
ded a monument of Kopernik which is erected in
Chicago at the Lake Michigan.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

SL-1 Akar-zwyciezca zawodow przed 50 laty

Zwycigski szybowiec Sekcji Lotniczej SL-1 Akar, konstrukecji A. Kampinskiego

Sport szybowcowy na Swiecie za-
czal si¢ dopiero po I wojnie $wia-
towej. Pierwszymi probami stwo-
rzenia konkurencji sportowej i
okazji do wymiany my$§li i do-
Swiadczen konstrukcyjnych na tym
polu byly zawody, ktére mialy cha-
rakter eksperymentalnych obozéw
szybowcowych. Pierwsza tego ro-
dzaju impreza odbyla sie w roku

1920 w Rhon w Niemczech, powta-
rzana nastepnie co roku. W roku

1922 odbyly sie pierwsze zawody
we Francji w Combregasse oraz w
Anglii w Itford Hill. W roku 1923
zostaly rozegrane pierwsze zawody
w Polsce, ZSRR, Austrii i Czecho-
stowacji. Byly to lata poszukiwan
odpowiedzi na pytanie, jak ma wy-
gladaé konstrukcja aparatu prze-
znaczonego do lotu szybowego oraz
jakie prady sa wznoszace i w jaki
sposob je wykorzystywaé, W tym
okresie budowano m.in. jeszcze szy-
bowce o ksztaltach nasladujacych
ptaki, szybowce dwuplatowe i szy-
bowce-lotnie (tzn. takie ktorych
podwozie stanowily mogi pilota, a
sterowanie odbywalo sie przez
zmiane Srodka ciezkoSci za pomoca
wychylania nég pilota w odpowied-
nig strone). Uklad wolnonoSnego
gornoplata dopiero zdobywal swe
miejsce, przewazaly natomiast szy-
bowce zastrzalowe. Konstrukcja
skrzydla byla z reguly dwudiwiga-
rowa, cho¢ pojawily sie pierwsze
skrzydia jednodiwigarowe z keso-
nem. Przewaznie stosowano podwo-
zia z kolami, a plozy budzily jesz-
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cze wiele zastrzezen. Start z lin gu-
mowych, cho¢ byl nowoscia, stal
si¢ w tym czasie powszechny. Loty
szybowcowe wykonywano w tym
okresie ze wzgorz, wykorzystujac
zboczowe prady wznoszace. Najlep-
sze wyniki uzyskane w 1922 r. wy-
nosily: wysokoS¢ — 350 m, przelot
— 9 km, czas lotu — 3 h 21 min,

Ikub konstrukcji J, Kubickiego

Osiagniecia uzyskane w latach
1921 i 1922 w Europie zachodniej
wywolaly réwniez zainteresowanie
szybownictwem w Polsce.

Glowna inicjatywa zapoczatko-
wania ruchu szybowcowego w Pol-
sce wychodzi od lotnikow wojsko-
wych, poniewaz lotnictwo sportowe
woéwezas u nas nie istnialo, lotnic-
two komunikacyjne za$§ stawialo
pierwsze kroki. Pierwszym propa-
gatorem szybownictwa w naszym
kraju byl plk inz. Zdzistaw Zych-

-Plodowski, kierownik Wojskowej
Centrali Badan Lotniczych, wykla-

dowca konstrukcji samolotéw na
Politechnice Warszawskiej i auto-
rytet w dziedzinie konstrukcji lot-
niczych. W ,Locie” z grudnia 1921r.
oraz styczmia i lutego 1922 r. pu-
blikuje artykuly o szybownictwie.
Nastepnie zainteresowal szybownic-
twem Sekcje Lotnicza Kola Mecha-
nikow Studentow Politechniki
Warszawskiej (SLKMSPW).

Ikub konstrukeji J. Kubickiego
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SL-1 AKAR...

Jeden z dwoch Lublinéw konstrukeji S. Cywinskiego

W lecie 1922 r. Sekcja Lot-
nicza rzucila my$l zorganizowa-
nia zawodow szybowcowych i pod-
jela decyzje budowy szyboweca.
Akcje te poparl poznanski Zwigzek
Lotnikow Polskich, ktory podjal si¢
zorganizowania zawodow. Inz. Piotr
Tulacz z ZLP, poiniejszy konstruk-
tor wytworni ,,Samolot”, opracowal
w 1922 r. ksiazke pt. , Lot zaglowy
i aparaty zaglowe” przedstawiajaca
dorobek ogoélnoswiatowy w dziedzi-
nie teorii lotu szybowego i Kon-
strukeji szybowcow. Ksiazke t¢ wy-
dat w 1923 r. Wojskowy Instytut
Naukowo-Wydawniczy. Lotnictwo
wojskowe udzielilo pomocy tech-
nicznej konstruktorom szybowcow
(m. in. darmowe materialy) oraz
pomocy w przeprowadzeniu zawo-
déow dajac transport, polowe han-
gary i okolo 100 Zzolnierzy do ob-
stugi zawodow. W styczniu 1923 r.
ogloszono zawody, przewidujac iz
odbeda sie na wiosne. Poniewaz
szybowce nie byly gotowe na czas
— zawody przesunieto na jesien.

Sposrod 14 szybowcow zgloszo-
nych na I Konkurs Slizgowcéw (tak
zwaly sie bowiem zawody) w sierp-
niu 1923 r. gotowych bylo 9. W po-
lowie sierpnia transport wyruszyl
do Zakopanego i po dlugich poszu-
kiwaniach na teren zawodéw wy-
brano Czarng Gore kolo Bialki.
Tydzien od 23 sierpnia przeznaczo-
no na montaz szybowcow, obloty i
loty treningowe. Zawody rozpocze¢-

1 Konkurs Slizgowcow w Bialce 1925 r.

to 30.VIII, a zakonczono 13.IX. Do

zawodow stanely mnastepujace szy-

bowce:

— SL-1 AKkar, Sekeji Lotniczej Po-
litechniki Warszawskiej. Kon-
strukeja kadluba kratownicowa,

— Ikub 1la, chemika Jana KXubic-
kiego z Warszawy,

— Polon, por. pil. Alojzego Blazyn-

— Zabu§, kpt. pil. Franciszka Ja-
cha z Bydgoszezy. Mial skom-
plikowany uklad sterownic imnie
mial usterzenia pionowego. Lot-
ki siegaly do przedniego dzwi-
gara plata,

— M-1, inz. Piotra Tulacza z Poz-
nania. Szybowiec byl sterowany
podluznie przez zmiane kata na-
tarcia obu skrzydel, a poprzecz-
nie — przez zmiane kata natar-
cia poszczegodlnych skrzydel,

— Lublin I i Lublin II inz. Stani-

stawa Cywinskiego z wytwérni
lotniczej Plage i LaSkiewicz w

Tublinie,
— Pirat, inz. Konrada Kuéfira z
Suchedniowskiej Fabryki Odle-

wow. Zbudowany ciezko i to-
pornie,. Skl:zydla zamocowane na
piytach stalowych, kola podwo-
zia zeliwne, konstrukcja drew-
niana zbijana gwozdziami,

Mali-
Kon-

— Dziaba, mjr. inz. Stefana
nowskiego z Bydgoszeczy.

Zabu$§ F. Jacha — nie mial usterzenia pionowego

skiego z Poznania. Szybowiec
mial korzystne ksztalty aerody-
namiczne i najwieksze wydluze-
nie spoSrod szybowcow staja-
cych do zawodow. Zamiast lotek
mial odksztalcane konce skrzy-
del,

strukcja eksperymentalna. Bez-
ogonowiec o zmiennej gruboSci
profilu plata samoczynnie stero-
wanej w locie wiatroczulkiem
(wysunietym do przodu usterze-
niem, reagujacym ma podmuchy
wiatru), lotnia bez podwozia.

fai Pow. rdhu- Ciezar
W l;llalfv]gcclgch Nazwa Konstruktor Pilot R[(:j}) 1}0512119, \Wg&lg w[l]::(s}riy Najdluzszy czas lotu
m
LI SL-1 Akar A. Karpinski T. Karpifiski
R. Bartel 9,3 12,2 7,0 75 3 min 6 8
III Ikub 1la J. Kubicki W. Ulass 9,8 18,0 5,4 104 1 min 40 s
— Lublin I 8. Cywinski F. Rutkowski 12,6 17,0 9,6 125 10 8
v Lublin IT 8. Cywinski F. Rutkowski 12,5 17,0 9,6 127 60 s
A" Polon A. Blazynski A. Blazynski 12:3 12,6 12,0 65 49 8
—-— Zabus F. Jach F. Jach 14,5 20,0 10,4 122 17 8
— M-1 P. Tulacz F. Wieden 11,8 16,3 8,6 98 17 8
—_ Pirat K. Kudfir K. Xuéfir 11,0 16,5 7,3 160 98
— Dziaba 8. Malinowski T. Miskiewicz 6,7 15,0 3,0 45 —
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SL-1 AKAR..

M-1 P. Tulacza sterowany zmiang kagta nastawienia pilata

Zze wzgledu na niewlaSciwie do-
bran)ﬁ teren i nickorzystng pogode
podczas zawodow wykonano tylko
18 lotow. W zawodach najlepsze
wyniki uzyskaly szybowce Akar (I
i II miejsce) i Ikub (III miejsce)
dzigki dobrym wlasciwosciom pilo-
tazowym, ktorych uzyskanie wulat-
wiala nieduza rozp:¢toS¢ ich plata.
Obydwa szybowce mialy osiagi na
poziomie pozniejszych szybowcow
szkolnych. Najdiuzszy lot na Aka-
rze trwat 3 min 6 s, na Ikubie —
1 min 40 s. Obydwa szybowce prze-
trwaly cale do konca zawodow.

Najciekawszy szybowiec zawo-
dow, Polon (V miejsce w zawo-
dach), i najpowazniejszy konkurent
Akara, po wykonamwu kilku lotow
zostal rozbity przy starcie z winy
jednego ze zbyt blisko stojacych
widzéw. Zabus, rozbity podczas
pierwszego lotu z winy zbyt skom-
plikowanego systemu sterowania —
po remoncie i przebudowie (upro-
szczeniu sterowania) wzial udzial w
II Konkursie Szybowcow w 1925 r.
na Oksywiu uzyskujac dobre rezul-
taty, M-1 rowniez zostal rozbity
podczas pierwszego lotu z winy
trudnego do opanowania systemu
sterowania. Lublin I zostal rozbity
w pierwszym locie, za§ Lublin II
wykonal lot trwajacy 60 s, zakon-
czony uszkodzeniem szybowca (za
ten lot zajal IV miejsce w zawo-
dach). Pirat ulegl rozbiciu w pierw-
szym krotkim locie. Dziabe przed
startem przewrocit wiatr i
mal.

Skromne rezultaty zawodow byly
wynikiem tego, ze nie przewidziano
wowczas, jakie ksztalty i jaka kon-
strukeja jest dla szyboweca najko-
rzystniejsza, jak na szybowcach na-
lezy lataé¢ oraz jak wybraé¢ najwlas-

potla-
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ciwszy teren do lotow szybowco-
wych. Zawody w Bialce daly nam
pierwsza odpowiedz na podstawowe
pytania. Zapoczatkowaly sport szy-
bowcowy w Polsce i rozbudzily za-
interesowanie szybownictwem w
naszym kraju. Od tych pierwszych
polskich zawodow szybowcowych
mingto juz 50 lat.

SL-1 Akar

Pierwsza konstrukcja Sekcji Lot-
niczej Kola Mechanikéw Studentow
Politechniki Warszawskiej byl szy-
bowiec projektu studenta Adama
Karpinskiego (pozZniej inzyniera lot-
niczego) oznaczony A. K. pozniej
za§ Akar i noszacy numer SL-1na-
dany przez Sekcje, majacy zarazem
charakter numeru fabrycznego.

Budowe szybowca rozpoczeto w
jesieni 1922 r. Realizowano ja w
Centralnych  Warsztatach  Lotni-
czych. Gléwnymi wykonawcami
szyboweca byli A. Karpinski, R. Bar-
tel i W. Strzeszewski. Na szybow-
cu zastosowano proste i raczej wy-
probowane rozwiazania konstruk-
cyjne oraz normalny system stero-

Pirat — szybowiec o topornej konstrukeji

wania, by konstrukcja nie dala zbyt
wielu niespodzianek podczas lotow.
Sam lot na szybowcu byl dosta-
tecznle nowym probiemem, by pi-
lot musial jemu poswigcle cala swa
uwage. Podczas proby obciazenia
skrzydel okazalo si¢, iz okucia
giowne s3 za malo sztywne, Usztyw-
mono je wstawiajac miedzy blachy
okucia — Kklocki drewniane. W le-
cie 1923 r. szybowiec byl gotow i
okolo 24 lipca wykonal skoki na
lotnisku  mokotowskim holowany
ling.

Akar wzigl udziat w I Konkur-
sie Slizgowcow w Bialce kolo No-
wego Targu (23.VIIL—I13.IX.1923 r.
— wliczajac w to pierwszy tydzien
przeznaczony na trening), Pilotowa-
ny byl przez brata konstruktora —
T. Karpinskiego (znanego pilota
komunikacyjnego) oraz R. Bartla
(po0Zniejszego konstruktora lotnicze-
g0). Oblot szybowca ze wzgorza od-
byt sie¢ 24.VIIL1923 r. w Bialce, W
locie tym T. Karpinski uzyskal czas
1 min 8 s. Starty szybowca wyko-
nywane byly z lin gumowych, a
wyjatkowo, przy silnym wietrze, z
rak pomocnikow trzymajacych za
skrzydla, 29.VII 1923 r., R. Bartel
utrzymywal sie¢ w powietrzu na
Akarze 1 min 36 s. W sierpniu
podczas treningu Akar wykonal 7
lotow. Przypadla ma niego wigcej
niz polowa lotow wykonanych przez
wszystkie szybowce na zawodach.
We wrze$Sniu lacznie podczas tre-
ningu i zawodow wykonal 16 lotow
w sumarycznym czasie 12 min 1 s.
Najdluzszy lot wykonany przez T.
Karpinskiego wynosit 3 min 6 s,
a przez R. Bartla — 2 min 8 s.
1.IX. T. Karpinski uzyskal, przy
wietrze 12 m/s, wynosokoSé ponad
start 20 m, ladujac na miejscu star-
tu. Start do tego lotu, z powodu
uszkodzenia podwozia kolowego,
odbyl sie na plozach. Na Akarze
uzyskano odleglos¢ lotu — 3 km.
Wszystkie szybowce konkurencyjne
ulegly na zawodach rozbiciu. Akar
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SL-1 Akar...

Dziaba — eksperymentalny bezogonowiec o malym wydiuzeniu,

zajal pierwsze miejsce w zawodach
uzyskujac I i II nagrode. Do zwy-
ciestwa przyczynily sie jego po-
prawne wlasno$ci pilotazowe, a
a przede wszystkim wlasciwa sku-
teczno$S¢ sterow i lotek.

W zimie 1923/24 szybowiec zostal
przez studentow Sekcji Lotniczej
wyremontowany w CWL. Podczas
tego remontu ulegl przerobce. Miej-
sce pilota zostalo obudowane gon-
dola, ktéra miala otwierana gorna
pokrywe dla ulatwienia wsiadania
do niej. Ponadto szybowiec otrzy-
mal blizej nie okreSlone ,skrzydel-
ka”, W styczniu 1924 r. prace nad
szybowcem zakonczono.

W kwietniu 1924 r. Sekcja Lot-
nicza wurzadzila wyprawe szybow-
cowa na Babig Gére, zabierajac z
sobg Akara. Podczas tej wyprawy
8IV.1924 r. T. Karpinski wykonat
na Helenowku lot trwajacy 4 min
5 s. (bylt to nowy rekord krajowy)
uzyskujac wysokosé 50 m ponad
start i przelatujac 2 km. W konco-
wej fazie tego lotu szybowiec
wpadt w prady duszace i przymu-
sowo ladujac uszkodzil skrzydlo i
polamal kratownice kadluba. Szy-
bowiec do tego lotu startowal na
nartach.

Dokorhczenie ze str. 29

W jesieni 1924 r.,

gdy Sekcja
Lotnicza otrzymala silnik Anzani
45 KM powstal pomyst zabudowy
tego silnika do Akara. Na poczatku
1925 r. wedlug szkicow i wskazo-
wek J. Drzewieckiego nmowy, kryty
sklejka prostokatny kadiub do szy-

boweca zaprojektowali J.
chowski i S. Prauss.

Na wiosne 1925 r. Sekecja Lotni-
cza zamierzala wykona¢ nowy Kka-
diub (lecz bez zabudowanego silni-
ka) oraz zmienione usterzenie i wy-
sta¢ szybowiec na II Konkurs Szy-
bowcow na Oksywie kolo Gdyni
nazywajac go Akar II. Jednak no-
we kierownictwo CWL nie pozwo-
lilo korzystaé studentom z warsz-
tatu, Uzyskano w koncu pomiesz-
czenie warsztatowe przy 1 parku
lotniczym (tj. warsztatach 1 pulku
lotniczego), lecz termin zawodow
byt juz zbyt blisko — i prac przy
Akarze II juz nie podjeto. Nie wy-
remontowany szybowiec ulegl
zniszczeniu na jesieni 1925 r,

Akar byl pierwszym polskim szy-
bowcem, na ktorym odniesiono wie-
le sukcesow ustalajac pierwsze pol-
skie rekordy szybowcowe oraz zaj-
mujac pierwsze miejsce w pierw-
szych polskich zawodach szybowco-
wych.

Wedry-

KONSTRUKCJA

Jednomiejscowy szybowiec drew-
nianej konstrukeji o ukladzie gor-
noplata.

Kadlub o postaci dwioch plaskich
kratownic ustawionych o 2 m od

siebie, polaczonych z soba platem,
usterzeniem, dwiema poprzeczkami
(na ktorych umieszezono siodelko
pilota, drazek sterowy ipedaly)oraz
osig podwozia i drutami usztywnia-
jacymi. Podwozie dwukolowe z ko-
lami od samolotu Breguet 14, na
wspolnej osi z rury stalowej, umo-
cowanej do kadluba sznurem gu-
mowym do amortyzacji.

Plat prostokatno-trapezowy, {roj-
dzielny, dwudiwigarowy, kryty
plotnem. Diwigary i wykrzyzowa-
nie mie¢dzydiwigarowe tworzyly
kratownice przestrzenna. Usterzenie
kryte plétnem, skladalo si¢ z dwoch
statecznikow pionowych i sterow
kierunku, statecznika poziomego
miedzy nimi i steru wysokosSci o
rogowym odciazeniu aerodynamicz-
nym. Naped lotek i sterow linkami.

Malowanie. Czesci drewniane
malowane lakierem bezbarwnym.
Pokrycie plocienne — cellonowane.

Od spodu skrzydel litery S.L.1. Na
sterze kierunku napis ,,Sekcja Lotn,
St. Pol. Warsz. Typ. AK.”

DANE TECHNICZNE

SMIGEA OBECNIE...
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STASZEK J.
PZL-104 aircraft equipped with the system starting the rain

In this paper the rain starting system designed by Polish construc-
tors in Indonesia is described. In this system the silver iodid is being
used as the medium increasing raindrops. The testis that assured the
operational reliability of the system are presented.

KAWCZYNSKI M. SZOPSKI R.
Applying containers and pallets in the air freight transport

The application of containers and pallets reduces the wrapping cost,
ecases the transport to — and from aircraft and protects better against
damage and tneft. In this article the advantages and disadvantages of
this transport system are discussed and the IATA containerization
programmer from 1963 year — its assumptions as the standard di-
mensions and the design principles ofthe containers — is presented.
The new programme accepted during IATA conference in 1963
year and introduced into service on the routes over the Atlantic and

Pacific and on the Europe — Australia route — is shown also. The
situation in this field in the Polish air transport is discussed and the
possibilities of the use in the aircraft being operated by PLL LOT

the containers and pallets that have been standarized by IATA are
analyzed.

RUDIUK A.

The measurements of the noise, of the turbofan engine and the piston
engine installed in the experimental aircraft Lala-1

In this article the results of the acoustic measurements carried out
during operation of the turbofan engine and the piston engine instal-
led in the experimental aircraft lLala-1 are presented. The comparison
of these results indicates that the turbofan engine generates the hig-
her noise outside the aircraft and piston engine — inside the aircraft.
The noise measurements should also enable the assessment of the
possibilities of reducing the noise generated by the turbofan engine
in the case ol applying turbofans for the agricultural aviation.

BRODZKI 2.
The propellers today and in the future

This paper discusses fhe requirements ‘that should be fulfilled by
the propellers for STOL airplanes especially with turbine engines,
gives the novel constructional solutions of the propeller blades an<
presents the general development trends in this field describing, among
other, the propellers of Hamilton Standard. Dowty and Raiter-Figeac
firms exhibited at XXX Paris Aerospace Show.

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 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
through studies. The airport construction was begun late in 1966 year
and in 1947 year the 12000 ft east-west runway, the passenger terminal
the freight termined and some aerodrom installations, totally above
300 building have bheen finished. The first phase of the airport con-
struction costs 1,4 miliard francs. The complete finishing of the Roissy-
-en-France airport is expected for the year 1985.



Z prasy zagranicznej

Badanie stratosfery przez Concorde

W czerwcu i lipcu 1973 r. samolot Concorde wyposazony w specjal-
ne przyrzady pomiarowe odbyl wiele lotow, w czasie ktorych przepro-
wadzano badanie stratosfery, jej sktad oraz reakcje chemiczne w niej
zachodzgce. W stratosferze, gdzie bedg lata¢ samoloty naddzwickowe
odkryto warstwe ozonu, ktora, absorbujac ultrafioletowe promienie
stoneczne ochrania Zycie na Ziemi. Uczeni badajg, jaki bedzie wptyw
lotow samolotow naddzwickowych na stratosfere, a zwlaszcza na war-
stwe¢ ozonu.

Pierwsze pomiary naturalnej ilo$ci tlenkow . azotu w stratosferze
wykazaly, Zze dwutlenek azotu NO,, ktory moglby powodowac rozktad
ozonu na wysokoSci od 20 do 40 km, byl mniej obfity, niz to przewi-
dywaly obliczenia teoretyczne w warunkach laboratoryjnych. Te pier-
wsze pomiary zarejestrowane w czasie lotdw Concorde trudno wy-
jasnié.

Przypomnijmy, ze obecne w stratosferze NO i NO, odgrywajg wazna
role — reaguja z ozonem, ktory absorbujgc ultrafioletowe promienie
sloneczne, chroni zywe istoty na Ziemi.

Istnieje obawa, ze tlenki azotu wyrzucone przez silniki odrzutowe
samolotow naddzwigkowych zakiocg naturalng rownowageg stratostery.
Jesli wzrosnie ilo$¢ tlenku azotu, moze to wywola¢ bardziej znaczny
rozitad ozonu. Konsekwencje ala zycia na Ziemi moglyby by¢ bardzo
powazne, zmniejszytaby si¢ iloS¢ bakterii, ktore zdolne sg same wy-
twarza¢ kwasy niezbedne do zycia na Ziemi, moglyby tez powiekszyc¢
si¢ pewne odmiany nowotworow. Jak dotgd, badania zawarto$ci tlenku
azotu w stratosferze sg nieliczne. Obliczenia przeprowadzano teoretycz-
nie, poczgwszy od reakeji chemicznych, moggcych zachodzi¢ w stra-
tosferze, biorgc pod uwage jej skiadniki. Przeprowadzono tez obser-
wacje poczynajagc od Ziemi, mierzono pochlanianie promieni podczer-
wonych przez tlenek azotu i dwutlenck azotu. Przypuszczano, ze kon-
centracja dwutlenku azotu wynosi ok. 8 mld molekut w 1 ¢m3 na wy-
sokoéci 15 km, albo jedna miliardowa w stosunku do mieszaniny gazow
na tej wysokoSci.

Pierwsze rezultaty badan wykonanych na poktadzie Concorde wy-
kazaly, Zze na wysoko$ci 15500 m zawarto$¢ tlenku azotu zmienia sig
zaleznie od pory dnia i wynosi ok. 1 mld molekul w 1 cm3, natomiast
dwutlenku azofu — ok. 800 mln molekul w 1 em?, a wiec dziesigé razy
mniej niz obliczano na Ziemi.

FPomiary przeprowadzone podczas 12 lotow musza by¢ potwierdzone
przez dalsze badania, ale ich wyniki niewiele sie roznig od wynikow
badan przeprowadzonych w Stanach Zjednoczonych w 1972 i 1973 r.
na poktadzie balonu, wyposazonego w roznego rodzaju aparature po-
miarowsg, ktore wykazaly, Zze na -wysoko$ci 17300 m zageszczenie wy-
daje sie tez ok. dziesie¢ razy mniejsze niz przewidywano.

Loty samolotow supersonicznych w stratosferze, ktore rozpoczng sig
ok. 2000 roku, bedg mniej ryzykowne, niz to wydawato sie jeszcze kil-
ka miesiecy temu.

,,e Monde” 1974 nr 9019 z 13—14.1.

Co piszq inni...

Ochrona S$rodowiska czlowieka przed halasem w zaleceniach
ISO i w Normach Polskich.

W artykule omowiono dopuszczalne poziomy dzwieku w miejscu pra-
cy wskazujge na dzwigki przeszkadzajace w pracy.

Omowiono wplyw bodzedw dziwiekowych na centralny system ner-
wowy i wywotane przez nie choroby u ludzi pracujacych lub mieszka-
jacych w halasliwym otoczeniu.

Porownano fragmenty zalecen ISO/R z 1966 r. z Polskg Normg PN-
-70/B-02151 dotyczace dopuszczalnych poziomow dzwieku w miejscu
pracy. i

W podsumowaniu Autor podaje uwagi o stalej zmianie norm w kie-
runku coraz bardziej precyzyjnego okre$lenia wszystkich elementow
wplywajgeych na szkodliwe lub ucigzliwe oddzialywanie halasu na
czlowieka.

,Normalizacja” 1973 nr 11.



Ksigzki lotnicze

WYDAWNICTWA BOITE LOTNICTWA
CYWILNEGO

Branzowy Osrodek Informacji Technicznej i Eko-
nomiczne] Lotnictwa Cywilnego przy wspoOtudziale
Zakladowego O$rodka Infermacji Technicznej i Eko-
nomicznej przy PLL LOT wydaje:

— miesiecznik (od 1969 r.) ,Informacja ekspresowa
lotnictwa cywilnego™

— kwartalnik (od 1964 r.) ,.Biuletyn informacyjny
lotnictwa cywilnego™ (BIULOT) zeszyty specjalne.

W koncu 1972 r. oSrodki te opublikowaly zeszyt nt.
konteneryzacji i paletyzacji w transporcie lotniczym
o objetoSci 24 str. format A4, opracowany przez ze-
spot: M., Kawezynski i R. Szopski. Autorzy zapozna-
ja z ekonomika konteneryzacji w lotnictwie, poda-
ja wymiary bagaznikow eksploatowanych samolotow,
szkice wielu kontenerow i palet (w$rod nich stan-
dardy wg rejestru TATA) oraz omawiaja mozliwo$ei
zastosowania w samolotach PLL LOT konteneréw i
palet znormalizowanych.

W ubieglym roku ukazal sig¢ zeszyt o obj. 34 str.
format A4, poSwiecony spadochroniarstwu, opracowa-
ny przez zespol: T. Malinowski, M. Mielczarek, A.
Srednicka i H. Zwirko. W zeszycie omoOwiono naste-
pujace zagadnienia: kierunki rozwoju sportu spado-
chronowego, budowe i uzytkowanie spadochronu do
szybowania Volplane, teorie akrobacji spadochrono-
wej oraz mozliwosci wykorzystania sondy papie-
rowej.

BOITE Lotnictwa Cywilnego wspolnie z ZOITE
przy Zarzgdzie Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komu-
nikacyjnych wydat sze$¢ specjalnych zeszytéw po-
§wieconych zautomatyzowanym systemom kontroli
ruchu lotniczego. Kolejny siodmy zeszyt (maj 1973r.)
zapoczatkowal cykl omawiajacy elementy skladowe
i podsystemy, tworzgce system ATC.

Zeszyt o objetoSei 51 str. format A4 nosi tytul
»Technika systemow ATC".

Neweje w elektrofiziczeskoj i elektrochimiczeskoj eb-
rabotkie materialow. Pod. red. £. Ja. Popitowa. Wyd.
Maszynostrojenije, Leningrad 1972, str. 360, rys. 183,
tabl. 34, bibl. 155, cena 1 rubh. 59 kop. (15,90 z})

W ksigzcee zawarto duza ilo§¢ nowych wiadomoSci
i informacji craz praktycznych zalecen odnoszacych
sie do jednej z najbardziej postepowych dziedzin
technologii. Z zakresu obrobki elektrochemicznej zgru-
powano informacje dotyczace elementéw tego pro-
cesu, stosowanych $rodkdéw, parametréow i sterowania.
Omowiono obrobke wymiarowg — ksztaltowa, wy-
konanie [ korekcje elektrod.

Z zakresu obrobek elektrochemiczno-mechanieznych
wydzielono ciecie anodowo-mechaniczne, elektrolitycz-
ne szlifowanie, bezkolowe elektroszlifowanie i inne.

Osobny rozdziat po$wigcono elektrolitycznemu na-
grzewaniu i procesom z zastosowaniem tego zabiegu,
takim jak ciggtego odpuszeczania, spawania metali;
obrobki cieplnej, chemiczno-termicznej obrobki i wie-
le innych.

W grupie obrobek elektrokontaktowych podano
wyniki badan z tej dziedziny, a szczegdlnie wplyw
cieczy, ciecie trudno obrabialnych materialow z za-
stosowaniem nagrzewania elektrokontaktowego. Wie-
le nowych elementow zawiera dzial obrobki elektro-
erozyjnej, glownie =z zakresu sposobow 1 metod
zwickszania wydajnoSci obrébki i zmniejszania zuzy-
cia elekirod. Szerokg pozycje stanowig generatory
impulséw do tych obrabiarek.

7Z zakresu obrobki ultradZzwiekowej podano wiele
nowych informacji o erozji bocznej w otworach,
walce z szumami, depolaryzacji i innych aspektach
procesu.

Ponadto ksigzka zawiera omoOwienie ostatnich osigg-
nie¢ w dziedzinie obrobki elektrohydraulicznej, ob-
robki strumieniem plazmy, laserowej, obrobki wigzka
elektron6ow i impulsami magnetycznymi. Ksigzka do-
brze tlumaczy i uzasadnia wiele zjawisk i oddaje
aktualne zalecenia w tych badz co badz niekonwen-
cjonalnych metodach obrobki. Ksigzke mozna polecic¢
szezegblnie inzynierom technologom przemysiu lotni-
czego.

GOL.

Menokristalnyje wolokna i armirewannnyje imi ma-
terialy. Przeklad z ang. B. G. Aratwieja 1 in.
Wyd. , Mir”, Moskwa 1973, str. 464 poz. lit. 687, cena
3,33 rh. (33,30 zb

Ksiazka jest tlumaczeniem amerykanskiej mono-
grafii napisanej przez dwudziestu pracownikéw nau-
kowych i specjalistow z tej tematyki. Tlumaczenie
rosyjskie uzupelniono o wiadomos$ci opublikewane po
ukazaniu si¢ wydania amerykanskiego. Wydanie sta-
nowi podstawowsg prace z dziedziny materialow zbro-
jonych wltoknami monokrystalicznymi 1 krysztalami
nitkowymi. W publikacji zawarto peiny zestaw aktu-
alnej wiedzy z tej dziedziny. Material podzielono na
cztery czeSei po kilka rozdzialow obejmujacych na-
stepujacg tematyke: tworzenie krysztaléw nitkowych
i wlokien monokrystalicznych, mechaniczne wlasno$ci
tyeh krysztalow, mechanika zbrojenia materiatow i
sposohy zbrojenia oraz wlasno$ci kompozytow, ich
zastocsowanie obecne i przewidywane. Ksigzka ma
bogata podbudowe naukowa, szerokg ilustracje pro-
bleméw 1 niezmiernie obszerng bibliografie (687 po-
zycji). Ksigzka przeznaczona dla teoretykoéw i prak-
tykow =z biur konstrukeyjnych, specjalistow techno-
logicznych i materialowych z zakresu nowej techni-
ki, jak rowniez dla pracownikéw inzynieryjno-tech-
nicznych organizacji naukowych i badawczych oraz
laboratoriow zaktadowych. Szczegélnie interesujgcag
pozycja jest dla pracownikéw przemyslu lotniczego
— platowece, silniki lotnicze oraz rakietowego.

GOL.
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