lothicza

i ASTRONAUTYGZNA




HOBOCTW U3 NMOJibLUK

NEWS FROM POLAND

@ Beproader Mu-2 — 9TO MHOIOIENEBOII Beproser. s Qororpamme-
TPMYECKMX IPUMEHEHMII 1 AJIA CHMMKOB B IIOJieTe OH OGOpyAOBaH
aBMaLIMOHHbIMU oboroannapaTa.\m BCTPOEHHBIMM B 322JHIOI0 4YacrTb
TIOMEIEeHNs HaJ[ CHeIVANLHBIM JIOKOM. OTO9KCIIOHOMETP M IUTYp-
MAaHCKMIT BU3UP YCTAHOBJIEHBI B JIOKe, B IepeAHell JYacTyu KaGMHBI.
Poroannaparbl yCraiosBieHbl B OOKOBBIX OKHAX KaGuHbI, MMEeTCH
TaKXe BO3MOIKHOCTh YyCTAaHOBUTL MX B ClIenuaabHOM KOHTEI‘/’IHepe
oK XBOCTOBOJ Gankoii. C OKOH MOMHO CHUMAarhL IOJ YIJoM 0
55° OTHOCUTEJIBLHO JMAHUIL TOPU20ITA, M3-TOJ 6Ganky — CHUMKKM Ha-
KJIOHEHHbIE J10 25° OT BEPTHKAaJM.

AQPOCHMMKH XamoT BO3MOZKHOCTH
HEHUA BOJ, IOABJENINA BPEAHBIX HACEKOMBIX,
XO3AMCTBEHHbBIX KYIBTYD.

BoJablioe IIpakruyecKkoe S3HadeHye MMeeT PapuaHTt ofopyAoBaH-
HBII anmaparypoit gnaag ofHAPYIKeHNA, HCTOUYHMKOR HHOPAKPACHOro
uziayderus. OH I103BOJIAET OBICTPO OCGHapPY¥KMBaTh aBapuyu BbLICO-
KOBOJIBTHBLIX JIMHMI, IIOBpesKjeHMe Ha JMHUM UIM Ha eé coepnHe-
HMUAX JIETKO olIpenensieTcs Ha 9KpaHe MOHMTOpa.

TeXeTPANCMUCCHOHHEIT BapumantT Mmnu-2 IPUTOJEH He TOJNbKO A
BeACHUA TeJlernepenady 13 CrIOPTHMBHBIX MMTUHIOB, HO M And ocMoT-
pa MecT CTUXMIIHBIX OeACTBMII M IPU HAGIIOAEHUM 3a IIOTEePSAMM.
@ 3a nIoNOTBOPHYIO [ASATENLHOCTHL B 06nacTm ILIaHepu3Ma, a oco-
6eHHO 3a cojelicrBue C IIOJNbLCKOI KOMaH/A0ll Ha 4YEeMIIMOHAre Mupa

onpenenMrsL CTEereHb 3arpAas-
XapaKTep CeJlbCKO-

o ImaaHepusmy, Tameyumr Peiingk Iony4¥mwi Mejans nMm. FeclraBa
TanckKoro 3a 1976 r.
® Ha MexaHUYeCKOM, DHEpPreTUMYeCcKOM M ABUANMUOHHBIM @aKYIb-

reTe Bapmapckoro IIOMMTEXHUYECKOro MHCTUTYTa COCTOAJNAChH 3a-
muTa JXOKTOPCKOIl pguccepranuyn Marucrp Pomanbsl ParkeBud 110
Teme: IHMAPOAMHAMNMECKAH TEOPHs CONHEYHOro BeTpa. IIPOMOTOPOM
paGorbl ABJsCA AOLEHT AP C. I'KEHA3EILCKU.

® Homaa uaunp IMonscrkux ABuanuumiiz JET Bapmasa-Baurkox
yBenmuuuBaer Ha 15% cerp HAmMX MEXAYHApPOAHLIX JmHMit, ITonnb-
CKMe aBMaJIMHMM PAa3BUBAIOTCA B HANPaBJEHUM CXOMHBLIM C Hanpas-
JeHUeM IOJLCKOI BHeUIHell TOoprosiu. CYUIECTBEHHO U3MEHAIOTCH
yenoBusa noes3nku u3 Ilonpmn Ha JannHuit BocTOK. BMmeCcTo JNUH-
HBIX MOPCKUX IIYTEILIEeCTBUIX MM BO3AYIUHOIO COOOIIEHUs C Iepe-
caaxaMmu, IOJNLCKME TpaskJaHe IoaydarT HernocpejacTBeHHOe, YI06-
Hoe u GpicTpoe coobujenne. JET uveer mnpasBo InepesBO3UTh Iacca-
JXKUPOB Takike MeXAy , Jybaum u bBaHrkokoM wu wMexkay BomGeit
11 B5aHTKOKOM.

® Ormeuaercsa CEpUOZHOE YEeIMYeHMEe KOIMYeCTBA TACCAXKHMPOB B
MEXRAYHAPOJHOM COOCLIEHUM B a’poinopry Bapmasa-Orenne. Aspo-
BOK3aJ OB CHPOEKTUPOBaH MIa O6cny:RuBaHusa 700 Tbic. nacca-
XKUPOB B roA. B 1976 r. uepes mopr upoumno csblure 1200 000 ueno-
BeK. IIpOrHo3nl OLEHUBAIOT KOJMUYECTBO I1accazkupos B 1980 r. Ha
OKOJIO 2,5 MJIH 4YeJOBEK a 10 Jjer mo3xke — 12 MM/IJIMOHOB 4YelOBeK.
BaxXHOII M IIOJIe3HO MoOAuchuKanmeil aspornopra ABIASeTcda yAIu-
Henyue BIIII, KOTOpLble B HACTOAIEE BpeMdA MOIYyT IPUMHMMAaTL ca-
MmoJserbl B-T47.

@ Ha XVI Yemnuonar Mupa o NnJIaHepu3My, KOTOPBIIL COCTOMUTCH
B caexnympoiem roay B IITaropy (dpaunua) penpeseHranramu ITonb-
u GYAYT: MO OTKPBITOMY Kjpaccy IO. 3é6po m C. KIoK, 10 KJjaccy
craggapr ®. Kemnka u C. Burok. PesepBHbIM 6yaer M. Kpyuan-
KOBCKM. DYHKIIMIO TpeHepa mnoayuusr 3. JJaHKOBCKU.

@® IlpexcraBuTenM nOJLCKON HAayKyM NpuHAIM ydyactue B 28 Konr-
pecce ACTPOHABTHKEM MeRayHApPoAHOKi <Penepanun ACTDOHABTHKM
JAF, KOTOpPbLII COCTOSJCA B CeHbTAGpe T.r. B IIpare. B 3acefaHuax
UPUHANMA ydYacTue JeNerarbl M3 HECKOJbKUX JeCATKOB CTPaH.

@ Vxke uerwpipe roza llosnaunnckas OGcepeaTopusa YHUBEPCUTETA UM.
Apama Munkesuvg coBMmecTHO ¢ OGcecepBaropueit ITonncKOil Axaje-
My Hayk B M. BopoBen BefeT HaGIIOAEHUS 3a MCCKYCTBEHHBIMU
cnyTHMKaMu 3emin. 9TH mMcclefoBaHuA KoopjauHyer CoBer AcCTpO-
Homu AH CCCP. B M. BOopoBel] yCTaHOBJIEHa COBPeMeHHas aria-
parypa, oGecreduBaiolias BO3MOIKHOCTL BECTHM HaGIIOAEHUsS B II0J-
HoM Macmrage. Anmaparypa OGOpyZAOBaHa Ja3€pPHLIM JaJlbHOMEPOM,
AJIA UBMEPEeHMUA PacCTOAHMA K CHyTHMKaMm. IIpuGopbl MMEIT HY-
MEpHu4YecKoe ynpaBieHue.

@® ITox ympasnenmem npod. X. XypHura n3 Kareaps! ACTPOHOMUM
Yausepcurera B T, Ilo3uaHb BegyTcsa PpaboTsl MO KOHCTPYKIIMH
ABTOMATHYECKOro JYHHOro npuéopa, KOTOPLIZ Irocne 1980 r. 6yaer
rocrasyien Ha Jlyny. IIpmGOp II03BOJIMT ONUPERENUTh KOOPJAMHATHI
TOYEK Ha IIOBEPXHOCTM JIYHLI, YTO JAacCT BO3MOIKHOCTH pa3padorarb
TOYHBIe KaprThl JIyHbl. IIpMGOP IO3BOJMUT TaK3Ke MCCIenoBarh Bpa-
ulareapHoe JBUIKeHMe, opouty JIYHBI M B3aMMHYIO JIMHAMUKY JIy-
HbI 1 3emim. ITpuGOP BKIIOYUTCA B COCTAB COBETCKOI saGopaTopuu.
@® B Ilomopcrom UHcrturyTe PnI6GHOI JIoBiu B r.TABIHA mM300peTeH
MeToJ OUMMCTKM OT TyMaHa MOPCKUX Tpacc, B3JIETHO-IOCATOYHBIX
oJ0C M TH. METOJ 3aKJII04Yaercsad B TEHEePanuu — IIPHU IIOMOIIM ABYX
TPOMKOTOBOPHUTENIEN ] -— CUTHATOB CJIOIKHOM aMIIUTYPHI M YACTOTHI,
IOAOGPaHHBIX K Uacrore KoyeGanuit BOJAbLI 0OCPasyoNMX TYMaH.
ITox BIMAHMEM CUTHAJIOB YaCTUILI OGMazyroT NOXKAL. Tak Kak npiu-
60p He OSMUTHMPYET HENPEepPbLIBHOrQO CHUTHANa, ero Xo3(hduumueHT I10-
JIE3HOTO AeicTBUA (IIPM MEHLINE MOIIHOCTH) — 3HAYUTEIBHO 6GONb-
e, YeM IPUMEHABIINXCA YIBTPAa3BYKOBBIX TIE€HEPATOPOB, KOTOPLIE
YHMYTOXKANM TYMaH TOJbKO B HEIOCPEACTBEHHO! OGJIM3KOCTH.

® Multi-Purpose Mi-2 Helicopter: The Mi-2 is intended for

many roles like photogrammetry, aerial photography, thermo-
vision and television. In the photogrammetric version, the heli-
copter is equipped with aerial cameras installed in the rear

part of the luggage compariment, above a special hatch while
the light meter and view-finder in the hatch, in the forward
section of the cockpit. The photographic version is constructed
in a different way: cameras are installed in windows on either
side of the cockpit; they can also be located in a special pod
under the tail boom. It is possible to take photographs from the
helicopter windows starting from the horizon line to 55° down-
ward. Should the cameras be installed under the tail bhoom, it
is possible to take photographs at an angle of 25° besides
vertical photographs of the earth. Aerial photographs help to
determine the contamination rate of waters, area attacked by pest
and kind of crops. Of great practical importance is the thermo-
vision version wkich helps to quickly localize breakdowns of high
tension lines. The trouble is monitored on the camera display.
The television version of the Mi-2 is used not only to run sports-
casts but also to carry patrols of terrain in rescue actions.

@® Czeslaw Tanski Medal for 1976: Tadeusz Rejniak was the
recipient of the Czestaw Tanski Medal in honour of his fruitful
activity in gliding, in particular for his contribution in the co-
operation with Poland’s representatives at the world gliding
championships.

@® A doctoral dissertation was defended at the Warsaw Tech-
nical University, Mechanical Faculty of Power and Aeronautical
Engineering: — Romana Ratkiewicz on "Hydrodynamic Theory
of Solar Wind”.

® New Service of the LOT Polish Airlines from Warszawa to
Bangkok: The opening of the Warszawa—Bangkok service increas-
ed our international network of air connections by 15%. The
Polish air expansion corresponds to the commercial export
orientation. The new route offers Polish citizens a direct, fast and
convenient connection with foreign trade enterprise of the Far

East. It is worth mentioning that LOT has the right to carry
passengers on the Dubay — Bangkok and Bombay — Bangkok
routes.

® Considerable Grow(h of International Passenger Traffic No-
ticed: The International Air Terminal at the Okecie—Warszawa
airport shows a steadily growing passenger traffic. The airport
was designed to handle 700 000 passengers while in 1976 it handled
over 1200000 passengers. It is assumed that the international
passenger traffic in 1980 will be around 2,5 million and very likely
that it will amount to 12 million passengers ten years later.
Currently, the most important modernization of the airport is
the elongation of landing strips which can only receive airplanes
of the B-747 size.

® XVIth World Gliding Championships at Chateauroux, Franca:
Polish contestants at the 1978 World Gliding Championships have
been already chosen: Z. Ziobro and S. Kluk in the Open Class,
F. Kepka and S. Witek in the Standard Class, M. Krolikowski as
reserve, The trainer of the team, is J. Dankowski.

® IAF’s 28th Congress of Astronautics: Polish scientists attended
the Congress of Astronautics organized in Prague, Czechoslovakia,
in September last year. Delegates cof several countries were in
session.

@ Observations of Artificial Earth Satellites: The Poznan
Observatory of the Adam Mickiewicz University and the Observa-
tory nf PAN at Borowiec near Kornik have been conducting
joint observations of artificial earth satellites for four years.
Coordinator of the research is the Astronimical Council of the
Academy of Sciences of the Soviet Union. The Observatory at Bo-
rowiec has most advanced equipment to conduct research on
a broad scale. A large camera provides facilities to observe so far
poorly visible artificial objects. The equipment has a ranging
laser which can measure the distance of earth satellites from
the Earth. The instruments are numerically controlled.

® Automatic Lunar Device under Construction at the Poznan
University: A team headed by professor H. Hurnik, the Astronom-
ical Department of the Adam Mickiewicz University, works on the
construction of an automatic device which is going to be launched
to the Moon after 1980. The instrument will enable the deter-
mination of co-ordinates on the moon surface and thereby making
accurate maps of the moon. It will also help to investigate the
rotary motion and orbit of the moon as well as the mutual
dynamic configuation of the Earth—Moon. The new equipment
will be a part of the Soviet lunar laboratory.

@ New Method of Clearing Runways, Seaways and Roads of
Fog Devised at the Fishing Institute in Gdynia: Scientists from
the Fishing Institute in Gdynia devised a method of clearing
runways, seaway and roads of fog. The method consists in trans-
mitting signals of compound frequency and amplitude, matched
to the {requency of vibration of water molecules which form
the fog, via two loudspeakers connected together.
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WASKOWSKI W.
Military Training Propeller-Driven Aircraft (I)

Propeller aircraft continue to play a great role in training military
pilots the world over. The first part of the article describes airplanes
and prototypes of up to 156 HP engine power, and military users’s de-
mands concerning performance characteristics of this kind of machines.
Divergences between the demand of aero clubs and the demand of mi-
litary pilot schools for primary and advanced training are presented.

SANDAUER J.

Theory of Dolphin-Style Glider Flight and Principles of Dynamic
Flight (IT)

The article discusses the state of the dolphin-style flight theory and
the resultant flight tactics, and analyses optimal flight parameters in
model weather conditions. The basic principles of dynamic flight are
described, indicating the possibility of further advance in the utiliza-
tion of thermals.

RUDIUK A.
Noise in Helicopter and Airplane Cockpits

The article analyses the effects of noise in helicopter and airplane
cockpits depending on its intensity and duration. Evaluation methods
of noise (analysis of sound spectrum) and standards of the permissible
noise level are described.

MORAWSKI J., SMOLICZ T.
System Analysis of Safety in Aviation (II)

This is an abridgement of the principal paper delivered at the Sym-
posium heid in Wrocltaw, February 24-—26, 1977, on the ,Safety in
Sport, Ambulance, Utility and Executive Flying”. The author discusses
logical fundamentals wf an analysis of flight safety and requirements
for machines and crews, based on the British Civil Aircraft Regulations
(BCAR). Also, some problems related to optimization of the location
of indicators on a board instrument panel are mentioned.

GLASS A.
25 Years of Production of the SZD-9 Bocian Glider

Flight tested in March 1952, the SZD-9 Bocian two-seater has been in
production from Spring 1953. During these 25 years of production the
glider was modified several times and had a few special versions. Pro-
duction covered more than 600 units. No one glider in the world has
ever been produced so long as Bocian. The article presents the history
of the glider development and usage.
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Il Krajowa Konferencja Partlyjna

II Krajowa Konferencja Partyjna, stanowigca pbélmetek
miedzy zjazdami Partii, jest podsumowaniem dotychczaso-
wej realizacji uchwat VII Zjazdu i ustala wytyczne dla dal-
szego rozwoju gospodarczego kraju. Pracownicy techniczni
naszego lotnictwa dokladajg wielu staran, by zadania posta-
wione przed polskim lotnictwem jak najlepiej zrealizowad.
Problemy te stanowily gléwny nurt obrad VII Kongresu
Techniki Polskiej. Zostaly one zawarte we wnioskach, w
szczegblnosei omawiajacych

GLOWNE ZADANIA SRODOWISKA TECHNICZNEGO
DLA ZAPEWNIENIA PRZYSPIESZONEGO ROZWOJU
PRZEMYSLU

ktérych zasadnicze tezy przypominamy.

Podstawowym obowigzkiem inzynier6w i technikéw w
przedsigbiorstwach i placéwkach naukowo-badawczych jest
szybka i powszechna modernizacja wszystkich dziedzin pro-
dukeji, a w szczeg6lnosei:

1. Techniki wytwarzania, polegajgca m.in. na:

— upowszechnianiu dobrych rozwigzan wlasnych i licencji,

— wprowadzaniu wydajniejszych technologii,

— wyzwalaniu rezerw wydajnosci pracy,

— powszechnym -wprowadzaniu mechanizacji i automaty-
zacji produkeji,

— rozwijaniu produkecji wielkoseryjnej,

— rozwijaniu produkecji maszyn specjalizowanych;

2. Organizacji i zarzadzania, polegajgca m.in. na:

— rozwijaniu zastosowan techniki komputerowej,

— organizowaniu specjalizowanej produkcji elementéw w
zakladach filialnych pracujgcych na rzecz duzych montowni
finalnych,

— tworzeniu specjalistycznych =zakladéw produkujgcych
osprzet elektrotechniczny i elekironiczny,

— rozwijaniu zakladéw produkeji elementéw typowych,
jak znormalizowane cze$ci zlgczne, elementy hydrauliki itp.;

3. Dzialalno$ci naukowo-technicznej, polegajagca m.in. na:
— doskonaleniu metod prognozowania,
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— skoncentrowaniu sil i $rodkéw na podstawowych zada-
niach,

— doskonaleniu polityki zakupu licencji, wychodzac z za-
lozenia, Ze licencja stuzgc szybkiemu rozwigzaniu problemu
winna roéwnoczesnie stanowié¢é punkt wyjscia do dalszego
intensywnego rozwoju danej dziedziny,

— szerokiej popularyzacji i upowszechnianiu najnowszych
osiggnieé,

-~ szerokim wykorzystaniu normalizacji i unifikacji,

— podnoszeniu efektywnosci wspoélpracy naukowo-tech-
nicznej z zagranicg, a zwlaszcza z ZSRR;

4. Eksploatacji technicznej, polegajq‘ca m.in. na:

— przyjeciu zasady odpowiedzialnosci producenta za caly
okres uzytkowania wyrobu — przez zapewnienie odpowied-
niego serwisu posprzedaznego,

— konstruowaniu wyrob6éw z punktu widzenia optymaliza-
cji zarbwno produkeji jak i eksploatacji,

— usprawnieniu organizacji eksploatacji maszyn w celu
poprawy stopnia ich wykorzystania,

— usprawnienia gospodarki remontowej,
tworzenie baz remontowych;

m.in. poprzez

5. Rozwoju eksportu, polegajgca m.in. na:
— rozwoju marketingu,
— zapewnieniu operatywnego serwisu zagranicznego;

6. Efektywnos$ci wykorzystania energii i materialow, po-
legajaca m.in. na:

— polepszaniu jakosci dostarczanych materialéw,

— stosowaniu materialéw o lepszych wlasnosciach.

Pomyslna realizacja uchwat VII Zjazdu Partii i zadan wy-
tyczonych przez VII Kongres Techniki Polskiej wymaga po-
waznego zaangazowania i wysilku wszystkich pracownikow
przemystu i uzytkownikéw sprzetu technicznego, a prowa-
dzi¢ bedzie do stalego wzrostu wydajnosci pracy, bardziej
racjonalnego wykorzystania wysitku, energii i materiatéw,
podniesienia jakosci wyrob6w oraz wzrostu poziomu ekono-
micznego i dalszego rozwoju naszego kraju.

Redakcja TLiA, by pomoéc w realizacji tych zadan, wymie=
niong wyzej tematyke bedzie poruszala na swych famach.
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@ Pierwszy Sekrelarz KC PZPR wzial u-
dzial w wiecu zaiogi Wyiwodrai sprzewu Ko-
munikacyjnego 2L w Rzeszowie. k. Glerex
udekorowat sztandar WSK Orderem Sztan-
daru Fracy 1 klasy. Gratulujge zatodze wy-
sokKlego odznaczenia podKreslit, ze jest o
wyraz szacunku 1 gleookiego uznania dla
oslggnige¢ pracownikow, Ktorzy dowiedli, ze
potirafig wykorzystywac wszystkie rezerwy
w pracy dla dobra ojczyzny.

& Jak wiadomo, smigiowiec Mi-2 jest wie-
lozadaniowy. Podajemy Kkroukie charakteiy-
styki [Mi-2 wersji fotegrametrycznej, foto-
graficznej, termowizyjnej i telewizyjnej.
smiglowiec w o¢dmianie fotogrametrycznej
wyposazony jest w lotulcze aparaty foiogra-
ficzne, wbudowane w tylna cze$¢ pomiesz-
czenia bhagazowego, nad specjalnym lukiem.
swiattomierz i celownik nawigacyjny zna;-
dujg sie w luku, w przedniej czgsci kabiny
pilota. Wersja fotograficzna jest zbudowana
inaczej. Aparaty fotograficzne zamontowa-
ne sa w oknach kabiny (z prawej i lewej
strony); mozna je tez umiesci¢ w specjalnym
pojemniku pod belkg ogonowg. Z . okien
smigiowca mozna foilogratowac od linii ho-
ryzontu do 55° w dol. Spod belki ogonowej
— oprocz zdjeé¢ pionowych ziemi — mozna
robic¢ zdjecia odchylone od pionu o 25°. Zdje-
cila lounicze pozwalajg oxreslic m.in. stopien
skazenia wod, obszar objety przez szkodni-
ki czy rodzaj upraw rolnych.

Duze znaczenie prakiyczne ma termowi-
zyjna wersja smigiowca Mi-2, Dzigki niej
mozna szybko wyKkrywaé¢ awarie linii wyso-
kiego napiecia. Uszkodzenie na linii lub zig-
czach sygnalizowane jest na ekranie moni-
tora kamery. lelewizyjna odmiana Mi-2 jest
wykorzystywana nie tylko do prowadzenia
transmisji z imprez sportowych, ale takze
jest bardzo przydatna w akcjach ratowni-
czych i przy obserwacji rejonu przez straz
pozarng.

® Rok 1977 jest rokiem jubileuszu 50-le-
cia sporiow loiniczych w Warszawie. I cho¢
wszysikim wiadomo, ze Aeroklub Warszaw-
ski utracil lotnisko po trzydziestu latach
uzytkowania go, Lo jednak trzeba pamigtac,
ze zostawia na Goclawiu wartosciowe zabu-
dowania. Zasiuzy scbie na wdzigcznos¢ wie-
lu pokolen lotnikéw instytucja, ktéora prze-
znaczy je na Dom Lotnika z sala zebran
i odezytowa, z czytelnig, bibliotekg, z poko-
jami goscinnymi i kawiarnig. O spolecznej
potrzebie powolania do zycia takiego Cen-
trurn (na wzoér Domu Rybaka czy Hutnika)
mowi sie od kilkudziesigciu lat, a dzis —
maiym zachodem i kosztem (nawet ze skla-
dek ludzi lotnictwa) — taka siedziba mogta-
by powstaé. Obecnie nie ma nawet gdzie
przechowa¢ 1 udostepnia¢ spusScizny zma-

riych polskich inzynierow, Kkonstruktorow
i naukowcOw lotniczych.
® Za owocng dzialalnoS¢é w dziedzinie

szybownictwa, w szezegdlno$ci za zastugi
we wspoipracy z reprezentacjg Polski na
szybowcowych mistrzostwach $wiata — Ta-
deusz Rejniak otrzymat medal im. Czeslawa
Tanskiego za 1976 r.

@ 1 pulk lotnictwa myS$liwskiego Warsza-
wa wyréznia sig spoleczna dzialalnoscia
wsrod mlodziezy. Pod jego patronatem znaj-
dujg sie: szkola w Zadybiu Starym, hufiec
ZHP w Minsku Mazowieckim i druzyny har-
cerskie w Wysokiem Mazowieckiem. Aktyw-
ng dziatalno$¢ wychowawczg prowadzg
czlonkowie Kregu Instruktorow ZHP, sku-
piajgcego zoinierzy i oficeréw. Organizujg
oni dwa razy w roku milodziezowy turniej,
w ktoérym zwyciezaja znawcy spraw woj-
skowych i harcerskich. Licznych uczestni-
kow gromadzi rowniez konkurs O nagrode
dowodcy putku, w ktorym nalezy sie wy-
kaza¢ umiejetnosSciami sportowymi i wiedzg
wojskowa.

® Uwazamy, Zze nigdy nie jest za duzo lot-
niczej dziatalno$ci dziennikarskiej w Polsce.
Diatego z rados$cia witamy drugg juz — po
wroctawskiej —- Poznanska Sekcje Klubu
Publicystéw Lotniczych. Przewodniczgeym
zostal redaktor Wiestaw Babiarz z Wirazy.

® W Wydziale Mechanicznym Energetyki
i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej od-
byla sie obrona rozprawy doktorskiej mgr
Romany Ratkiewicz na temat: Hydrodyna-
miczna teoria wiatru stonecznego. Promoto-
rem pracy byl doc. dr hab. S. Grzedzielski.

® Nowa linia PLL LOT warszawa — Bang-
kok powieksza nasza miedzynarodowsg sieé
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Samolot amatorski konstrukcji J. Janowskiego — J-2 Polonez,
Lenca ze Szczecinka. Oblot odby! sie 22.VIII 1977 r.

polgczen o 15%. Polska ekspansja lotnicza
odpowiada kierunkom handlowo-eksporto-
wej ofensywy PRL. W zasadniczy sposob
zmieniajg sig teraz warunki i czas podrozy
z Polski w rejony Dalekiego Wschodu. Za-
miast diugich rejséw morskich czy 1gczo-
nych przelotow lotniczych, zwigzanych z
oplatami dewizowymi, obywatele polscy uzy-
skuja bezposrednie, dogodne i szybkie poig-
czenie z centrami handlowymi Wschodu.
LOT ma prawo przewozi¢ pasazerow rowniez
na odcinkach: Dubaj — Bangkok i Bombaj
— Bangkok,

® W celu poprawienia obslugi pasazerow
w ruchu zagranicznym dyrekcja Miedzyna-
rodowego Dworca Lotniczego na OKkeciu —
wspoinie z PLL LOT — podjela decyzje wy-
dzielenia czeg$ci sali odpraw wylgceznie dla
pasazerow odlatujgcych. Osoby towarzyszg-
ce bedg wchodzi¢ do hali innym wejsciem.
Trzeba przypomnie¢, ze MDL zaprojektowa-
ny byt do obstugi 700 tys. pasazerow. W
1976 r. przez port na, Okeciu przeszio 1200
tys. osbb. Prognozy oceniajg ruch pasazer-
ski w 1980 r. na okolo 2,5 mln, zas w 10 lat
pbézniej — 12 mln osob.

Przystepuje sie do budowy dworca towa-
rowego na OkKkeciu. Jest to docelowe prze-
znaczenie nowego obiektu. Jednak przez
pewien okres bedzie on (po adaptacji) wy-
korzystany do potrzeb ruchu pasazerskiego
jako miedzynarodowy dworzec przylotowy.
Potrzebng 1 wazng modernizacjg lotniska
jest wydluzenie pasow startowych, ktore o-
becnie mogg przyjmowac¢ samoloty wielkcaiei
B-747.

@® W przedsiebiorstwie PLL LOT odbywa
sig Konferencja Samorzadu Robotniczego,
w czasie Kktorej zastuzeni pracownicy zo-
stali udekorowani odznaczeniami panstwo-
wymi i resortowymi. Sze$ciu LOT-owcOW
otrzymato Krzyze Kawalerskie Orderu Odro-
dzenia Polski i tyluz Ztote Krzyze Zastugi.

® Jubileusz XXV-lecia istnienia obchodzil
w ub. r. Aeroklub Robotniczy w Swidniku.
Zastuzonej placowce spotecznej skladamy
zyczenia dalszych sukcesdOw w dzialtalno$ci
lotniczej.

® Na XVI Szybowcowe Mistrzostwa Swia-
ta, ktoéore zostang rozegrane w 1978 r. w
Chateauroux we Francji, wyjadg jako pol-
scy zawodnicy klasy otwartej: J. Ziobro
i S. Kluk; klasy standard: F. Kepka i S.
Witek. Zawodnikiem rezerwowym begdzie
M. Krolikowski. Funkcje trenera powierzono
J. Dankowskiemu.

® Brak lotniska klubowego spowodowatl,
ze ostatnio do najbardziej aktywnych czilon-
kow Aeroklubu Warszawskiego naleza lot-
niarze. Od ub. r. sekcjg tg opiekuje sig
Stoleczny Zarzad Spoéldzielni Budownictwa
Mieszkaniowego.

@ Pomigdzy Ministrem Przemystu Maszy-
nowego i Rektorem Akademii Rolniczo-
-Technicznej w Olsztynie zawarte zostalo
porozumienie w sprawie uslug agrolotni-
czych. W wojewdédztwie olsztynskim znajdu-

zbudowany przez Jozefa
Fot. J. Janowski

ja sie gospodarstwa o duzym areale, co jest
bardzo Korzystne dla prowadzenia dos$wiad-
czen z zastosowaniem w rolnictwie techniki
lotniczej. Poniewaz wystepujg tam rowniez
duze kompleksy leSne i wodne, przeto na
terenie tego regionu skupiony jest gtowny
potencjal naukowo-badawczy agrolotnictwa,
obejmujgcy: zaklad ustug agrolotniczych w
Olsztynie, zaktad agrolotnictwa w ART, ze-
sp6t technikoéw rolniczych w Karolewie oraz
oSrodek szkolenia personelu agrolotniczego
w Ketrzynie.

Konieczne jest, aby w programie polskiej
gospeodarki zywieniowej znalazt sie plan
dziatalno$ci agrolotnictwa, z czym wig2zg sie
zagadnienia ladowisk, baz remontowych,
kadr, magazynéw i in. Rodzi sie roéwniez
postulat, aby przy Ministerstwie Rolnictwa
powolano organ zajmujacy sie generalnie
problemem stosowania techniki lotniczej w
gospodarce rolnej, lesnej i rybnej.

® Przedstawiciele nauki polskiej wzigli
udzial w 28 Kongresie Astronautycznym
Miedzynarodowej Federacji Astronautycznej
IAF, ktory odbyl sie we wrzesniu br. w
Pradze. W obradach wzieli udzial delegaci
z kilkudziesigciu krajow.

@ Od czterech lat Poznanskie Obserwato-
rium UAM wspé6lnie z Obserwatorium PAN
w Borowcu kolo Koérnika prowadzi obserwa-
cje sztucznych satelitow Ziemi. Koordynato-
rem tych badan jest Rada Astronomiczna
Akademii Nauk ZSRR. W Borowcu dzialajg
nowoczesne urzgdzenia, ktére pozwalajg na
podejmowanie badan na wielkg skalg. Duza
kamera umozliwia obserwacje dotychczas
stabo widzialnych sztucznych obiektow. Apa-
ratura ma dalmierz laserowy do mierzenia
odleglo$el sztucznych satelitow od Ziemi.
Przyrzady sg sterowane numerycznie.

® Pod kierownictwem prof. H. Hurnika
z Katedry Astronomii UAM w Poznaniu
trwaja prace nad konstrukcja automatycz-
nego przyrzadu ksiezycowego, ktéory po
1980 r. bedzie umieszczony na Ksiezycu.
Przyrzad pozwoli okre$li¢ wspoélrzedne na
powierzchni Ksigzyca, za pomocg ktérych
zostang opracowane dokladne mapy ksigzy-
cowe. Zbada sig rowniez dzigeki niemu ruch
obrotowy, orbite Ksigzyca oraz wzajemny
uklad dynamiczny Ziemia — Ksigzyc. Urzg-
dzenie wejdzie w skilad radzieckiego labo-
ratorium Ksigzycowego.

® W Pomorskim Instytucie Rybackim w
Gdyni wynaleziono sposéb oczyszczania z
mgly szlakéw morskich, pasow startowych,
drég itp. Polega on na wysylaniu przez dwa
potaczone ze sobg glosniki sygnatow o zlo-
zonej amplitudzie i czestotliwosci, dobranych
do czestotliwosel drgan drobinek wody two-
rzgcych mgte. Pod wplywem impulséw kro-
pelki tworzg deszcz. Poniewaz urzgdzenie nie
wysyla sygnalu cigglego, przeto sprawnos$é
jego (przy mniejszym poborze mocy) jest
znacznie wieksza niz uzywanych dotychczas
syren ultradzwiekowych, ktore likwidowa-
1y mgle jedynie w ich bezposredniej blisko-
Sei.
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ZE SWIATA

FRANCJA

@ Po raz pierwszy na Salonie Paryskim
(1977 r.) zostal zaprezentowany nowy fran-
cuski silnik do samolotéw lekkich — SAC-
MA (113 kW — 150 KM). W silniku uzyto
wiele czgsci seryjnych silnikow samochodo-
wych. Latajgcg hamownig bedzie lekki Ral-
lye 150 GT.

@ Pierwszy francuski samolot rolniczy —
Rallye Agricole — zostal zbudowany przez
firme Aérospatiale SOCATA na bazie samo-
lotu "Rallye 235 GT. Nowy samolot ma prze-
budowang kabine i podwozie. Za pilotem
miesci sie zbiornik chemikalii (580 1), a obok
pilota -- zapasowy zbiornik (80 1). Przednie
kotko zastgpiono tylnym. Firma reklamuje,
iz samolot bedzie mial znacznie krotszy roz-
bieg i dobieg niz seryjny Rallye i bardzo ma-
13 predkos¢ roboczg. Samolot jest napedza-
ny silnikiem Lycoming o mocy 195 kW
(235 KM).

@ Samolot Rallye 235 GT w wersji do pod-
stawowego treningu, szkoly ognia i dzialan
przeciwpartyzanckich zostal oznaczony jako
nallye 235 G i jest napedzany silnikiem Ly-
coming o mocy 195 kW (235 KM). Rallye ma
znacznie wzmocnione podwozie i ptat, pod
kKtorym znajduja sie 4 zaczepy do transpor-
tu uzbrojenia: 12 rakiet Matra SNEB (68
mm), 4 bomb (po 50 kg) lub bomb trenin-
gowych (po 15 kg). Pod kadiubem zainstalo-
wane sg 2 k.m. (7,62 mm). Masa startowa
Rallye 235 G wynosi 1200 kg.

@ Acdrospatiale zrealizowala w IV kw.
1977 r, dostawe 500 $miglowca wielozadanio-
wego i transportu taktycznego SA-330 Puma.
Dotychczas wszystkie Puma wylataty 400 000
godzin i1 sg uzytkowane od 1970 r. w 35 kra-
jach. Puma znajduje sie¢ w wyposazeniu lot-
nictwa wojskowego 20 panstw.

@ Bardzo powazne obnizenie kosztéw bez-
posrednich uzZzytkowania wykazuja francu-
skie $miglowce wielozadaniowe i transportu
taktyeznego SA-330 Puma. Te Kkoszty w
1975 r. w poréwnaniu z 1971 r. zmniejszyly
sie o 36%, i o dalsze 23,5% w 1976 r. Obni-
zenie kosztow stalo sie mozliwe wskutek
wydluzenia okresu migdzyremontowego, za-
stosowaniu w produkcji glowic i wirnikéw
z materialéw kompozytowych i wymiany
elementéow wedlug stanu. Ulepszona Puma
§A-331, ktora za dwa lata ma wejs¢ do pro-
dukcji, ma wykazaé¢ obnizke bezposrednich
kosztobw uzytkowania o kolejne 22%.

® Duzy sukces sprzedazny uzyskaly na
terenie USA francuskie lekkie $miglowce
AS-350 Ecureuil C (dla rynku amerykanskie-
go $miglowiec jest wyposazony w silniki
Lycoming LTS — 101). Pomimo, iZ na ra-
zie loty odbywa tylko 5 prototypow, filia
Aérospatiale w  Stanach Zjednoczonych
s%rzedala juz ,,na pniu” 175 tych S$miglow-
cow.

® Najwigkszy we Francji i drugi w kra-
jach zachodnich wytworca $miglowcow
SNIAS — Aérospatiale — buduje w Brazylii
kosztem ok. 20 mln dol. zaklady Smiglowco-
we wraz z brazylijskg firmg Libras S.A.
(udzial Francji 45%, Brazylii — 55%). Wy-
twérnia bedzie budowala latajgce dzwigi
Lama i lekkie $miglowce AS-350 Ecureuil.
Pierwsza seria ma liczy¢ 200 szt.

@® Francuski producent samolotow lekkich
Robin (zatrudnienie okolo 180 os6b, produk-
cja roczna do 190 samolotow w Kkilkunastu
typach) =zalozyt w Kanadzie filie swego
przedsigbiorstwa pod nazwg Aviation Robin
Ltd., w ktorej ma 40% ‘udzialow. Pierwszym
samolotem budowanym w Kanadzie jest
szkolno-treningowy i akrobacyjny Acrobin
R-2160. W 1978 r. firma zamierza przystgpi¢
do produkcji 4-miejscowych R-1180 z silni-
kiem o mocy 132 kW (180 KM).

® Francuski producent lekkich samolotow
z tworzyw sztucznych — firma Wassmer —
oglosil bankructwo po odmowie rzadu u-
dzielenia jej kredytu. Trybunat handlowy
zarzadzit likwidacje masy upadlosciowej.
Wassmer wyprodukowal 170 samolotow
Wa-51, 52, 54 (Pacific, Europa Atlantic w
klasach mocy 112=+134 kW) oraz w 1976 T.
zbudowat 2 prototypy Wa-80-Piranha (119
kw).

® Francuski Cour de Comptes (odpowied-
nik Najwyzszej Izby Kontroli PRL) obliczyt,
iz straty poniesione przy pracach rozwo-
jowych i produkcji samolotu dyspozycyj-
nego Corvette firmy Aérospatiale wynosza
900 mIin FF (ponad 175 mln dol.), co stanowi
66°% strat poniesionych przez to przedsig-
biorstwo od 1972 do 1976 . Z powodu braku
zambOwien produkcja bedzie zaniechana po
zbudowaniu 40 Corvette.
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‘@;ﬁ) IRAN

@® Iran zakupil we Francji 10 Aerobusow
A-300 za 250 min dol. 10% zostanie wplaco-
ne gotowka, 90°% po uzyskaniu Kkredytow
z konsorcjum bankowego. Pierwsza dostawa
w 1979 r., kolejne po 23 sztuk co dwa lata.
Do kwietnia 1978 r. Iran wydzierzawi do-
datkowo 2 aerobusy. RoOwnoczesnie Iran
wznowil opcje na 3 Concorde (poprzednia
anulowana opcja opiewala na 2 Concorde).

JAPONIA

®© Wytwérnia Mitsubishi ma zamowienia
na 500 turbosmiglowych samolotow stuzbo-
wych Mu-2, z czego na eksport 449 sztuk.
Do 1977 r. firma dostarczylta 390 sztuk., Cena
Mu-2 z pelnym zestawem IFR, wynosi w
USA 895000 dol., a seryjnego — bez opcyjnej
awioniki — 800 000 dol.

@ Mitsubishi F-1 wszedl do produkcji se-
ryjnej. Pierwszy lot tego seryjnego samolo-
tu mysliwsko-szturmowego trwal 26 minut.
Do 1980 r. japonskie eskadry mysliwskie
otrzymaja 80 F-1.°

JUGOSELAWIA

® Jugostawia dysponuje 17 portami lotni-
czymi, z czego 13 przystosowane jest do
komunikacji mig¢dzynarodowej. Obecnie Za-
rzagd Pertow Lotniczych Jugostawii buduje
w Osijeku nowy port lotniczy wyposazony
W najnowoczeSniejsze urzgdzenia. Przewidu-
je sie modernizacje portow w Zagrzebiu i
Pristynie.

RFN

smiglowcow
zamo-

o 212
PAH-1
wito Ministerstwo Obrony RFN. Jest to od-
miana lgcznikowych i obserwacyjnych $mi-
glowcoOw MBB-105M i stanowi wersje przej-
Sciowg przed wyposazeniem Bundeswehry

przeciwczolgowych
(Panzerabwehrhubschrauber)

w $miglowiec PAH-2, specjalnie zaprojek-
towany do akcji zwalczania broni pancernej
i wsparcia ogniowego. Rozpoczgcie produk-
cji w 1985 r. (Smiglowiec MBB-105M zostal
zakupiony w 1976 r. w liczbie 100 sztuk i
zastgpil uzytkowane dotychczas francuskie
Alouette 2). Koszt zakupu 212 PAH-1 wy-
niesie w cenach z 1976 r. okolo 400 mln dol.,
a cena jednostkowa okoto 1,5 min dol.

RUMUNIA

® Rumunia i RFN podpisaly umowe¢ o ko-
operacji przy produkcji pasazerskiego samo-
lotu Kkrotkiego zasiggu VEFW-Fokker 614,
VFW-Fokker ma dostarczy¢ Rumunii 3 kom-
pletne samoloty i elementy do budowy dal-
szych trzydziestu. Montaz bedzie sie odby-
wat w Rumunii. Tempo montazu: 1 samo-
lot miesiecznie. Po ukonczeniu tej serii pro-
dukcje elementéw podejmie Rumunia. Umo-
wa_ przewiduje, budowe 100 samolotéow, z
czego polowa ma by¢ eksportowana. Samo-
loty montowane, a nastepnie budowane w
Kumunii majg byé¢ o 15% tansze od zachod-
nioniemieckich (cena VFW-614 w RFN wyno-
si okoto 4,5+5,3 mln dol. w =zalezno$ci od
wyposazenia). Rumunia i RFN powoialy do
zycia spoOlke kooperacyjng z kapitatem za-
kiladowym 9 mln dol., z czego Rumunia po-
krywa 55%.

SZWAJICARIA

@ Towarzystwo Swissair na okoto 770 pier-
wszych i drugich pilotow zatrudnia blisko
200 technikéw poktadowych, okolto 140 go-
spodarzy pokladowych, 330 stewardoéw, 900
stewardess i hostess oraz 300 osOb obstugi
naziemnej. Swissair prowadzi dwa osrodki
szkolenia pilotow, przy ¢zym program
przewiduje 900 godzin teorii, 110 godzin
zaje¢ na symulatorach i 220 godzin lotow.

W. BRYTARIA

@ Dalsze losy samolotow Britten-Norman
Islander i Trislander. Belgijska filia kon-
cernu Fairey, ktéra w 1972 r. wykupila
aktywa Britten-Norman producenta samolo-
tow Islander i Trislander, zwroécila sie do
sadu z wnioskiem o mianowanie Kkuratora,
¢dyz wyprodukowata 100 samolotow ,na
sklad” i okazala sie niewyplacalna. Dziwié¢
moze ten fakt, gdyz samoloty BN-2 majg
duze powodzenie: do paZzdziernika 1977 r.
dostarczono klientom 700 sztuk Islanderow
i Trislanderow. W tej sytuacji angielska

© wytwoérnia samolotow Short z Belfastu za-

proponowata wykup aktywow lotniczych bel-
sijskiego Faireya za 15 mln funtéw szterlin-
gow. Pertraktacje sg w toku.

® SIAI-Marchetti otrzymala od Libii no-
we zamoéwienie na 250 smiglowych samolo-
té6w szkolno-treningowych i do dzialan prze-
ciwpartyzanckich SF-260. Cena za 1 SF-260
zostata okreslona na 160000 dol.

WEOCHY

OGOLNE

@® Do nowej generacji spadochronéw mnale-
zy czeski PTCH-8, Ma on powierzchnie
46 m?, opadanie 5,2 m/s, predkos¢ poziomag
5 m/s, a pelny obrot czaszy moze nastgpic¢
w ciggu 2,8+5 s. Od pewnego czasu pro-
jektowane sa nowe typy spadochronow,
podobne do lotni: prostokatne i trojkatne.
Coraz wieksza role odgrywa uko$ny lot
slizgowy. Przykladem moze by¢é NRD-owski
spadochron prostokatny RL-6 o powierzch-
ni 28 m? opadajaecy z predkoscig 3,5 m/s,
o predko$ci poziomej 6,5 m/s. Ostatnio
skonstruowano spadochrony prostokatne —
materacowe (Ram air, Para plane), umoz-
liwiajace bardzo skuteczne sterowanie.
Maja one system przegréod oraz szezelin i
skladajg sie z komoér nadmuchiwanych dy-
namicznie. Na Salonie Lotniczym w Pary-
2zu pokazano spadochron o Kksztalcie ple-
cowej kamizelki. Jest to spadochron ra-
tunkowy o wadze 6 kg .dla szybownikéw
(spadochrony wyczynowe wazg 11 do 13 kg).

Stwierdzono, Ze ratowanie sie skokiem z
pokiadu $miglowca nie grozi uderzeniem
skoczka wirujgeymi topatami. Bowiem

maksymalna predkosé opadania $miglowca
przy autorotacji wynosi 1416 m/s, a $red-
nia predko$é opadania spadochroniarza ze
ztozonym spadochronem — okolo 70 m/s.
Jezeli lot skoczka jest stromym lotem
¢lizgowym, jego oddzielenie sie nastepuje
po 1,5 s w poziomie i po 0,7 s w pionie.

@ Na wysokosci 2400 m zainstalowano w
Andach wielki teleskop, dzielo astronomow
zachodnioeuropejskich. Konstruktorzy 2
Belgii, Danii, Francji, Holandii, RFN 1
Szwecji przekazali do uzytku teleskop o
srednicy 3,6 m. Pozwala on dojrze¢ gwia-
zdy oddalone od Ziemi o 30 miliardow lat
dwietlnych 1 radiozrédla (kwazary) odda-
lone o 300 mld lat $wietlnych (30 mld lat
Swietlnych jest to odleglos¢é wyrazona w
kilometrach cyfra 3 z dwudziestoma trze-
ma zerami).



STATYSIYKA LOTNIGZA

Beech
B19, Sport 150
C23 Sundowner
Sierra 200, C24R
F33A Bonanza
V35B Bonanza
A36 Bonanza
Bellanca
Super Viking
Turbo Super Viking
Citabria
Scout
Decathlon
Cessna
150 Aerobat
172, Skyhawk
177 Cardinal
Cardinal RG
180 Skywagon
182 Skylane
185 Skywagon
206 Stationair
207 Sk'ywngcn
Turbo 207 Skywagon
210 Centurion
Turbo 210 Centurion
Turbo 206 Stationair
Grumman American
AA-1B Trainer
AA-5A Cheetah
AA-5B Tiger
Mooney
M20C Ranger
M20F Executive
M20J 201
Piper
PA-18-150 Super Cub
PA-28-140 Cherokee
PA-28-151 Warrior -
PA-28-181 Archer
PA-28R-200 Arrow 2
PA-28-235 Cherokee
PA-32-260 Cherokee 6
PA-32-300 Cherokee 6
PA-32Re300 Lance
Rockwell International
112 AB Commander
112 TC Commander
114 Commander

Beech
B55 Baron
E55 Baron
58P Baron
58TC Baron
B60 Duke
B80 Queen Air
C90 King Air
A100 King Air
B100 King Air
200 Super King Air

Ceny i produkcja samolotéw lekkich

w USA w 1976 i 1977 r.

Liczba

miejsc

Jednosilnikowe

Dwusilnikowe

4—6
4—6
4—6
4—6

7—I11
244

8—15
8—15
8—13

Cena [dol.] Cena [dol.]
Moc Typ Liczba Moc
[KM] iej K
1976 1977 e rixg 1976 ( 1977
Dwusilnikowe — e.d.
Cessna
310R 5 2260 140 480 152 440
293 -
i:g i; 870 35 376 Turbo 310R 6 2% 285 157 880 170 880
oo i 090 ) 573 337 Skymaster 4—6 2x210 96 370 192155
- 767 = 294 337 Pressurized Skymaster 4—6 2x225 135425 » 146155
28: ;Z 33: e 329 340A 6 2310 212 750 225 245
o P " 555 402B 6—10 2300 209 140 225 675
7 A5 404 Titan 610 | 2x275 315 770 321 665
414 7 2% 310 255 180 271 870
200 60 230 68 259 4
21 Golden Eagl 8 2%x375 5
- e 0 - agle 7 358 585 381 000
234,
i:g 21105 - 660 PA-23-250 Aztec 6 2% 250 133 835 137 835
- 24 005 P 760 PA-31-310 Navajo 6—8 2% 310 213 500 232 490
25105 05 PA-31-325 Navajo C/R 6—8 2% 325 227610 244 100
PA-31-350 Chieftain 6—9 2350 247 890 263 485
21
izg ‘;’o 060 % 320 PA-31P Pressurized 6—8 2x425 378 500 390 255
e 3; ggg 5 150 PA-31T Cheyenne 6—8 2% 620 654 900 665 000
o = 095 PA-34-200T Seneca 6—1 2200 94 580 102 180
- 45 050 P 595 Rockwell International
e :: ::2 o 7:§ 5008 Shirke Commander 4—3 2290 201515 242 700
690A, B Turbo Commander 247 2700 735990 781 190
300 45 283 49 252 Swearingen ’ * ’
576
:gg :: 315 o 6‘:5 SA-226 Merlin 3A 811 | 2x840 | 1038555 | 1078070
o e 752 = 0 SA-226TC Merlin 4A 1215 | 2x840 | 1124690 | 1175970
252 55 SA-226TC Metro 2 1920 | 2x940 999225 | 1055900
285 66 600 71335 Ted Smith
174 3
:ig 72 200 s 155 600A Aerostar 6 2x290 166 567 171170
60 365 35 601A, B Aerostar 6 2290 185 060 189 170
- 16 659 _—_ 601P Aerostar 6 2%290 245 980 247 940
150 25 262 29 651
180 30 665 34 637 O digitowe
360 45915 441g5
200 50 700 48960 Gates Learjet
200 39300 55310 24E 8 897500 | 1047700
o o 0 24F 3 1098500 | 1279000
1:5»0 22420 - 640 25D 248 1238500 | 1383300
o 23 345 N 15 25F 248 1298500 | 1439300
mg 26 005 s 285 35A 248 1650000 | 1887200
311755 930 36A 248 1697000 | 1938700
200 45155 47850 Cosaria |
225 44 620 41 325 500 Citation 248 891 700 945 000
§00 50850 54235 Rockwell International
: 0 54 385 58 005 60 Sabre 2410 1809500 | 2120000
00 67835 72120 75 Sabre 2412 | 2350000 | 2827250
200 46 704 61295 e
210 53 870 65 295 Roluiowe
260 61 040 70 800
Cessna {
185 AgCarryall 1 300 51366 55 205
188 AgWagon 1 300 47180 51 485
—_— 188 AgTruck 1 300 48300 | 54310
Grumman American
Ageat 1 . 450 68565 | 77440
© 2%285 133 068 142 844 Piper f
2285 | 155638 167 351 PA-25-235 Pawnee 1 2% BT605 | %60
2310 262 345 265 908 PA-25-260 Pawnee L 280 EAERs ‘ e
ax310 | 214666 | 214666 PA-36-285 Brave 285 s | B 500
2380 309 089 330 090 Rockwell International |
2% 380 338 585 353 250 Trush Commander 1 R00 TEROS | 7B
2% 550 528 965 614 900 [ _,L 8 nt
2% 680 926 100 926 100
25680 948 900 956 000 ZrG6dla: Aircraft Price Digest z 11 polowy 1977 r.
2% 850 1050 000 1128 000 Uwaga: w Aviation Week and Space Technology z 4.04.1977 r. oraz Aircraft Price
Digest z II polowy 1976 r. (TLiA nr 9°77) podano inne ceny z 1976 r.
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTW A

Wojiskowe smiglowe samoloty szkolne (I)

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

Samoloty smiglowe wciaz odgrywaja duza rol¢ w szkoleniu
pilotow wojskowych na Swiecie. W czeSci I artykulu opisano
uzywane samoloty i prototypy o mocy silnika do 156 kW
oraz przedstawiono postulaty uzytkownikéw wojskowych, do-
tyczace charakterystyk i osiaggéw tego sprzetu. Przedstawiono
rozbieznosci w tej dziedzinie pomiedzy zapotrzebowaniem

aereklubow i wojskowych szkél pilotéw na Smiglowe samo-
loty do podstawowego Szkolenia i treningu.

Zasadniczg przeslankg przemawiajacg za uzywaniem samo-
lotéw $miglowych w wojskowych szkolach pilotazu jest nie-
poréwnywalnie nizszy koszt szkolenia podstawowego na tym
rodzaju maszyn anizeli koszt szkolenia i treningu na samo-
lotach wyzszej klasy. Dzisiaj szkolenie pilota samolotu odrzu-
towego, zwlaszcza mysliwskiego, pochlania wrecz astrono-
miczne sumy, dlatego nawet proporcjonalnie niezbyt duze
oszezedno$ci majg swoja wymowe, zwazywszy, iz w krajach
o wielkich flotach powietrznych szkolenie jest masowe.

Aby uzmystowié¢ sobie koszt szkolenia pilota wojskowego
warto przytoczyé przyktad Japonii, ktéra stosuje na ostat-
nim etapie szkolenia (przed szkoleniem operacyjnym) trening
na ponaddzwiekowych samolotach T-2. Koszt wyszkolenia
japonskiego pilota mysliwskiego znacznie przekracza sume
300 000 dol.

Koszt godziny lotu (wedlug cen z 1976 r.) na samolocie
tlokowym rozwijajgcym predko$é 250-+-350 km/h nie siega
50 dol., podczas gdy na lekkim samolocie odrzutowym typu
MB-326 lub Strikemaster, o predkosci ponad 800 km/h, wy-
nosi juz ponad 750 dol. Réznica jest wiec kolosalna, jezeli
uprzytomnimy sobie, iZ minimalny czas szkolenia na samo-
locie tlokowym zasadniczo nie jest mniejszy niz 26 godzin.
Stad zrozumiala staje sie tendencja nie tylko utrzymania,
lecz nawet rozszerzenia zakresu szkolenia na tym typie ma-
szyn.

Réwnoczesnie jednak coraz bardziej zarysowuje sie moz-
liwosé szkolenia podstawowego na samolotach turbo$miglo-
wych, podobno bowiem bezposredni koszt godziny lotu na
szkolno-treningowym samolocie turbosmiglowym ma byé po-
rownywalny z bezpos$rednim kosztem lotu na samolocie tlo-
kowym. Wedlug przeprowadzonej przez firme Pilatus kalku-
lacji bezpoéredni koszt godziny lotu na turbo$miglowym sa-
molocie Pilatus PC-7 ma wynie$¢ okoto 59 dol. [1].

Ze wzgledng tanio$cig szkolenia na samolotach tlokowych
wigze sie réwniez problem odsiewu uczniéw. Wiadomo, iz
nie wszyscy, nawet spoSr6d najwiekszych zapalencéw, maja
do tego predyspozycje (psychiczne lub fizyczne), ponadto
zdarza sie réwniez, Ze uczen, doswiadczywszy niezbyt cza-
sami przyjemnych wrazen przy wykonywaniu podstawowych
figur akrobacji, sam rezygnuje z dalszej nauki. Chociaz
wstepny odsiew na samolotach jest do$é spory, to jednak
w trakcie dalszego szkolenia na samolotach® odrzutowych
odpada jeszeze okolo 10--20% ucznibw [2], co niepomiernie
podwyzsza globalne koszty szkolenia wojskowych pilotow.

Rowniez z uwagi na wzgledy woszczednosci, od dluzszego
juz czasu stosuje sie w wielu wojskach lotniczych tak zwang
metode szkolenia ,ukierunkowanego”. Przy stosowaniu ta-
kiej metody uczen, ktéory pomysSlnie ukonczyl podstawowy
kurs szkolenia na samolotach $miglowych- (w USA np. 26 go-

Rys. 1. Indonezyjski Limpur LT-200 (licencja amerykanskiego samo-
lotu Pazmany PL-2)

TLiA 1978 nr 2

dzin na samolocie T-34 A-B Mentor), nie przechodzi pelnego
cyklu szkolenia, tj. od 'samolotu $miglowego -przez kolejne
etapy treningu na kilku odmianach samolotéw odrzutowych
do naddzwiekowego mysliweca, lecz kierowany jest zgodnie
z wykazanymi uzdolnieniami do wybranych szko6l, gdzie
przechodzi szkolenie specjalizacyjne na pilota $Smiglowcowe-
go, transportowego lub — jako jeden z wybranych — pilota
mysliwskiego [3, 4].

A zatem dzisiaj Smiglowy samolot szkolno-treningowy jest
bezkonkurencyjny pod wzgledem niskiego kosztu godziny
lotu szkoleniowego, musi jednak spelniaé trzy podstawowe
warunki:

— dlugowiecznosci (wraz ze wzrostem zywotnosei obnizaja
sie koszty amortyzacji):

— trwatosei i niezawodnosei (konstrukeja samolotu a zwta-
szeza podwozia, powinna byé mozliwie wytrzymala; uczen
uzytkujgc maszyne brutalnie stawia jej bardzo duze wyma-
gania: nadajgc jej gwaltowne przyspieszenia, lgdujac tak
jakby samolot byl wyposazony w spadochron, wykonujac
w spos6b nieprawidlowy figury podstawowej akrobacji itp.);

— doskonalej sterownosci (samolot musi ,,poprawiaé¢” bledy
ucznia). Ponadto samolot .szkolny musi by¢é wyposazony w
niezawodny silnik [5].

Tlokowy samolot do podstawowego szkolenia i treningu
jest w zasadzie maszyng o prostej i konwencjonalnej kon-
strukeji. Przy jej opracowaniu trudno wymyslié jakie$ rewe‘—

Rys. 3. Szwajcarski AS-202-18 Bravo

Rys. 4. Jugostowianska UTVA-T75



Rys. 5. Czechostowacki Zlin Z-726 Universal

lacyjne novum (jedyny — niewielki zreszta — wyjatek sta-
nowi samolot AVI-2 firmy Rhein Flugzeugbau). Konstruk-
cja jest jedynie ulepszana, podobnie jak tlokowy silnik.
Z tego tez powodu panstwa, ktére dotychczas nie mialy wias-
nego przemystu lotniczego (np. Brazylia, Argentyna czy
Szwajcaria) rozpoczynajg jego organizacje, a nastepnie pro-
dukcje — od samolotéw tlokowych do podstawowego szkole-
nia. I tym sie tlumaczy m.in. wielka liczba produkowanych
typéw samolotéw szkolno-treningowych.

Sameolot aeroklubowy a wojskowy samolot
do szkolenia podstawowego

Co prawda ewolucja rozwoju samolotow aeroklubowych w
wielu przypadkach zbliza ich charakterystyki i osiggi do
postulatéw wyrazonych przez szkoleniowcow wojskowych (np.
samoloty Cessna 172 w USA zostaly zakupione i sg jeszcze
uzytkowane przez US Air Force, US Navy, a Rallye-SOCATA
przez Marynarke Wojskowag Francji), ale wszystko wskazuje,
iz takie lekkie maszyny juz nie bedg mialy dlugiego zywota
w wojskowych szkotach pilotow.

Na pierwszy rzut.oka zdawaloby sig, ze réznica pomigdzy
aeroklubowymi 1 wojskowymi samolotami do szkolenia pod-
stawowego i treningu jest mala, tymczasem jednak dyspro-
porcja pomiedzy zasadami szkolenia w wojsku i aeroklubach
powoduje, ze stwierdzenie to jest tylko czg$ciowo prawdzi-
we. Coraz bardziej zarysowuje sie tendencja wzrostu mocy
zespolow napedowych w wojskowych samolotach do szkole-
nia podstawowego i jej spadek w samolotach aeroklubowych.
Zjawisko to spowodowane jest koniecznoscig obnizania kosz-
tu szkolenia w aeroklubach. Wniosek nasz potwierdza anali-
za linii rozwojowej nowych konstrukecji samolotéw aercklu-
bowych, ktérych zespoly napedowe wykazujg zmniejszenie
si¢ mocy od poziomu 113 kW (150 KM — Beech Sport 150
czy Piper Cherokee Warrior) do wokolto 73--85 kW (100--
115 KM) jak w najnowszych samolotach Beech Model T77.
Wassmer Piranha, Cessna 152 lub Grumman AA-1C. W tym
samym czasie nawet najbardziej proste wojskowe samoloty
szkolne sg wyposazone w silniki o coraz wiekszej mocy,
wzrastajgcej z 113/13¢ kW (150/180 KM) do 147/192 kW
(200/260 KM). A wiec nowa generacja szkolnych samolotow
wojskowych wyposazona jest w napedy rozwijajace moc
dwukrotnie wiekszg niz ich cywilne odpowiedniki.

Rys. 6. Francuski CAP-10

FAZMANY PL-1B

SCOTTISH
AVIATION
BULLDOG 100
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TABLICA. Wojskowe samoloty szkol i

Pred- Pred-

Masa
. Rok = e Moc Wi uzyt- kodé koséé \VZ"?- Zbudowano
Producent i nazwa samolotu Kraj Silnik wlasna % X szenie
. oblotu [kW (KM)] [ke] kowa | maks. min. ms] [szt.]
& kgl | [kmy/h] | [km/b] 3
| w | ; \
Samoloty tlokowe ‘ |
Pazmany (PL-1B) Chienshow 59 | 1970 ‘ Taiwan | Lycoming 0-320-2A 113 (150) 409 247 240 ‘ 80 | 6,0 59
Limpur LT-200 (Pazmany PL-2) 1974 [ Indonezja Lycoming 0-320-2A 113 (150) 409 247 240 | 87T | WS 120 Z
Aerotec Uirapuru T-23 (122A) 1968 | Brazylia Lycoming 0-320-B2B 119 (160) 540 300 225 [ 72 | 65 180 Z
FFA-Bravo AS-202-18 1971 ‘ Szwajearia | Lycoming ACIO-360-B1F 134 (180) 665 275 211 ; 91 : 4,7 35
UTVA-75 1976 | Jugoslawia | Lycoming 10-360-B1F 134 (180) 620 270 270 | 82 | 58 P
Zlin-726 Universal 1973 | CSRS Avia M-137-AZ | 134 (180) 700 300 236 | 98 5,0 1620%)
| Mudry CAP-10 1970 ‘ Francja Lycoming AEIO-360-B11F ‘ 134 (180) | 510 290 270 ‘ 95 6,0 | 0 Z
| Scottish Aviation Bulldog 100/120 1971 ' Anglia : Lycoming 10-360-A1-B6 149 (200) | 669 400 | 241 100 5,2 290
SAAB MFI-17-19 Supporter 1969 | Szwecja ! Lycoming 10-360-A1-B6 149 (200) 1 600 100 257 107 6.8 160 Z
| Scottish Aviation, Bulldog-Bullfinch-200 | 1976 | Anglia | Lycoming AEI0-360-A1-B6 } 149 (200) | 821 250 278 815 6,0 P
CASA-STAT Flamingo, MBB-223 1963 | Hiszpania | Lycoming AEI0-360-C1B 149 (200) 685 500 | 245 91 1,6 186
Valmet Vinka (Lcko)-70 1975 | Finlandia | Lycoming 10-360-A1B6 119 (200) 690 | 460 210 | 105 60 | P
Procaer General Avia F-15 1976 Wlochy | Lycoming 10-360-A 149 (200) 750 | 375 | 310 | 102 1.5 ‘ P
| NZ Aero Industries CT-4 Airtrainer 1972 | N. Zelandia Lycoming 10-360-D ‘ 156 (210) 662 400 295 85,5 6,2 ‘ 82 |
Cessna T-41 Mescalero 1975 USA Lycoming 10-360-D 156 (210) 637 ‘ 420 246 wis 4,5 | 238
Beech T-34 Mentor A-B 1953 USA Lycoming 0-470-13 165 (225) 978 | 167 302 90 6,2 ‘ 873
Socata Rallye 235 G 1959/75, Francja Lycoming 0-540-B4 B5 175 (235) 694 | 476 275 98 5,0 3000%)
Cerva CA-43 Guépard 1971 Francja Lycoming 10-540-C4 B4 186 (250) 890 570 320 93 6,5 | 5
NDN-1 Firecracker 1977 Anglia Lycoming AET0-540-B4 DS 194 (260) 831 270 339 ‘ 98 50 | D
STAI-Marchetti SF-260 M 1970 Wiochy Lycoming 0-540-4D5 194 (260) 775 450 310 | 118 6,2 ‘ 500
‘ | =z licencyj-
| | ‘ nymi
HAL HPT-32 1977 | Indie Lycoming 10-540-4 B5 194 (260) | 850 | 350 219 18 | 70 | P .
Jak 18A 1958 | ZSRR Iwezenko AT-14RF 224 (300) | 1025 | 295 300 | ... | 10,0 | 500%)
Neiva N-621 Universal 1971 Brazylia | Lycoming AEIO-540-K105 224 (300) 1150 350 300 10 | 68 | 150 Z
Fuji KM-2B 1974 | Japonia ’ Lycoming GS0-480-A1F6 254 (340) ‘ 1134 350 | 370 50 | r
RFB AWI-2 Fantrainer 1976 RFN | Audi-NSU Wankel 2x113 | ‘ ‘ ‘
\ (2% 1500) | | | 300 | 330 7.0 | P
Uwagis *) wszystkie modele; Z — dostawy wraz z zamSwieniami; P — prototyp

Rys. 7. Angielski Bulldog

Samolot, ktory byliby$Smy sklonni zakwalifikowaé jako
specjalny zawodowy samolot wojskowy do podstawowego
szkolenia zajmuje odrebne miejsce wéro6d szkolnych samolo-
tow $miglowych. Po pierwsze — jest znacznie kosztowniej-
szy niz samolot aeroklubowy. Aerokluby na pierwszym miej-
scu stawiajg niski koszt szkolenia, podczas gdy dla wojska —
znacznie bogatszego — zagadnienie to jest sprawg wzgledng.

Dzisiejszy samolot wojskowy do szkolenia podstawowego
i treningu jest kosztowniejszy, gdyz jego konstrukcja musi
byé znacznie bardziej wytrzymala od konstrukeji samolotow
aeroklubowych, a jego silnik musi wykazywa¢ znacznie wiek-
szg moc, gdyz metoda szkolenia przyszlych pilotdw wojsko-
wych stawia samolotom znacznie wyZsze wymagania. Ste-
rownosé tego samolotu réwniez musi byé lepsza, gdyz woj-
skowy uczen wykonuje bardziej skomplikowane figury pod-
stawowej akrobacji.

Te wszystkie wzgledy techniczne i ekonomiczne predyspo-
nujag w wiekszosci przypadkéw wspoélczesne samoloty woj-
skowe do podstawowego szkolenia do roli samolotéw prze-
ciwpartyzanckich; jak np. SAAB Supporter, Bulldog, Neiva
T-25 Universal czy wiele innych, podobnie jak na tych sa-
mych samolotach mozna odbywaé szkole ognia, rzecz jasna
po wyposazeniu ich w odpowiedni zestaw uzbrojenia [6].

Podwojna rola wojskowych samolotow $Smiglowych do pod-
stawowego szkolenia ponownie umozliwia wprowadzenie
oszczednosei, gdyz pozwala za prawie te samg cene uzyskaé
,dwa samoloty w jednym”. A co jest ré6wnie wazne — roz-
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szerza rynek zbytu, szczegblnie w krajach rozwijajgcych sig,
ktoére jeszcze.nie majg ustabilizowanych spoleczenstw i gdzie
od chwili uzyskania niepodleglosci czesto wybuchaja we-
wnetrzne konflikty zbrojne.

I jeszcze jeden element, ktéry w powaznym stopniu odroéz-
nia samoloty wojskowe do szkolenia podstawowego od samo-
lotow aeroklubowych: sprawa predkosci, zwlaszcza predkosei
lagdowania. Samolot aeroklubowy powinien odznaczaé¢ sie
mozliwie malg predkoscia lgdowania, przeciwnie niz woj-
skowy, ktéry ma zapewnié uczniowi mozno$¢ nauki lgdowa-
nia przy wiekszej predkoéci, co mu ulatwi na kolejnym eta-
pie szkolenia lgdowanie na.samolotach wyzszej klasy.

Na podstawie powyzszych wywodéw jesteSmy sklonni
przypuszczaé, iz w miare uplywu czasu réinica pomigdzy
samolotami aeroklubowymi i wojskowymi do podstawowego
treningu bedzie wzrastala. Uwidoczniaja to dane przedsta-
wione w tablicy swiadczace o tym, iz poczawszy od 1970 r.
w zasadzie nie wyposaza si¢ wojskowych samolotéw do szko-
lenia podstawowego w silniki o mniejszej moecy niz 113 kW
(150 KM). Wszystko za$ zdaje sie wskazywaé, ze moc rozwi-
jana przez mnajnowsze rodzaje samolotéw wojskowych do
szkolenia podstawowego bedzie miala tendencje wazrostu.
25 przedstawionych samolotow (8 to prototypy) dysponuje
silnikami © znacznie wiekszej mocy niz ich poprzednicy
z konca lat pieédziesigtych, sze$édziesigtych i poczatku lat
siedemdziesigtych. Jezeli za$ wejdg do uzbrojenia wojsko-
wych szkoél lotniczych samoloty $miglowe z napedem turbo-
$miglowym — moc silnikow samolotéw do szkolenia podsta-
wowego wykaze jakosciowy skok w gore.
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Teoria przelotu szybowcowego metoda delfinowania
oraz zasady lotu dynamicznego (II)

Stan teorii lotu metodg delfinowania i wynikajaca z niej
taktyka przelotowa. Analiza optymalnych parametréow prze-
lotu w modelowych warunkach meteorologicznych. Podsta-
wowe zasady lotu dynamicznego — wskazujace na mozli-
wos¢ dalszego postepu w wykorzystywaniu pionowych pra-
dow atmosferycznych.

Podstawowe zasady lotu dynamicznego

W dotychczasowych rozwazaniach korzystaliSmy z zalez-
nosci wop = f (V) w postaci biegunowej predkosci szybowca
lub jej aproksymacji analitycznej, przy czym zalezno$¢ ta
kazdorazowo dotyczyla lotu, w ktérym sita nos$na roéwnowazy
cigzar. Rozwazany przelot mozna by wiec okre$li¢ jako quasi
statyczny. W rzeczywistosci pilot steruje predkoscig lotu
w spos6b dynamiczny, tzn. ze przy zmianach predkosci wy-
stepuja réwniez zmiany wspoélczynnika obcigzenia n. Ponie-
waz przyspieszenia normalne szybowca moga mie¢ wplyw
na sprawno$¢ wykorzystywania przez niego energii pradéw
pionowych powietrza, warto rozpatrze¢ ten problem w celu
ewentualnego znalezienia dalszych mozliwosci zwigkszenia
predkosci przelotu. )

Do analizy energetycznej lotu szybowca w powietrzu poru-
szajacym sig ze zmienng predkoscia pionowag przyjmijmy
uklad wspoélrzednych zwiazany z ziemia (inercyjny) i ozna-
czenia pokazane na rys. 13. Pochodna wzgledem czasu cal-
kowitej energii szybowca, czyli moc pobierana lub odda-
wana do atmosfery, jest iloczynem wektorowym sit ze-
wnetrznych dzialajagcych na szybowiec i jego predkos$ci w
inercyjnym ukladzie wspobirzednych:

dE ik B e i ek mE
E’ = T = (P2+Px)(V+wpow) = P:V+Pz“’pow+
+ P V+Pow,y,, (20)
— -

Poniewaz I;z 1 V wiec P,V = 0. oo

Jednoczesnie mozna zaniedba¢ wyrazenie Pz Wpow gdyZ
oba wektory sa mate (kat miedzy nimi jest praktycznie wiek-
szy od 45°). Mozna wiec napisaé:

E’ = T’z ';pow —{—Fx V= Powp,y cosp— Py V
lub:

o V?

9

pA

E' = (21)

S (C; wp4y, cos p— Cy V)

gdzie S jest powierzchnig skrzydia.

Pierwszy skladnik wyrazenia na E’ przedstawia moc po-
bierang z powietrza (lub oddawang) przez szybowiec idealny
(bez oporu), a drugi skladnik uwzglednia moc rozproszong
na skutek istnienia oporu aerodynamicznego.

Rozpatrzmy teraz zagadnienie maksymalizacji pochodnej E’
czyli maksymalizacji mocy pobieranej przez szybowiec
z pradu atmosferycznego. Przyjmujemy, ze predkos¢ szy-
bowca w momencie natrafienia na podmuch wynosi V. Po-
szukujemy wiec optymalnej wartosci wspbélezynnikéow C.
iCy:

. (Cz)apt

ot (s

W tym celu nalezy przyréwna¢ do zera pochodna:

dE’ dE’
lub
dc, dc,
dE’ p V2 dC,
dCx = 2 S(R: wpowcos (p-“ V) =0
dC, | 4
= (22)
dCy Jopt  Woyp COSP
Wyznaczenie optymalnej wartosci pochodnej % a na-

x
stepnie wyznaczenie na biegunowej aerodynamicznej warto-

\
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sci Czopt pozwala obliczy¢ optymalng wartosé¢ wspédlczynni-
ka obcigzenia:

. (Cz)apl

n Pl 3
0 (Cz )n =1

Na rysunku 14 przedstawiono wyniki obliczen mopt wyko-
nanych przez Gorischa [5] dla trzech wartosci iloczynu
Wpow COS ¢p. Do obliczen przyjeto biegunowg aerodynamiczna
szybowca klasy standard ASTIR CS o masie 450 kg.

Przyjecie wpow cos ¢ = const jest zabiegiem eliminujacym
koniecznos$é analizy kata ¢ (a wigc toru lotu) i podobnie jak
poprzednie zalozenie V = const jest dopuszczalne tylko dla
kroétkiego odcinka lotu.

Obliczmy teraz wielko$¢ mocy pobieranej lub oddawanej
do atmosfery przez szybowiec w funkeji predkosci V i wpow
cos ¢ oraz wspéOtczynnika n. W tym celu dzielimy obie stro-
ny zaleznosci (21) przez ciezar szybowca:

E’ C, | 4 v
—_— = ———— Wy, COS P——
mg  (Clumr PP,

Dla lotu ustalonego (n = 1) otrzymuje sie:

E’ V

=W 0, COSP — — = W, COSP—W
ow 0
m-g p d pow “

a wigc moc podzielona przez ciezar szybowca réwna jego
predkosci pionowej.
Dla m =1 zalezno$¢ (23) mozna zapisa¢ w postaci:

E’ . e z

(23)

r

= W, COS P ———— Y=
m-g (Cn=1 (Cn=1 C;
= n(wp,,, COS Q) ——=vV (24)

CZ

Oznaczajac przez (d), doskonato$¢ szybowca na kacie na-
tarcia osiagnigtym podczas wyrwania, a przez (V), i (Wop)a
wspo6lrzedne punktu biegunowej predkosci (lot ustalony) od-
powiadajacego temu katowi natarcia, otrzymuje sie nastepu-
jace zaleznoseci:

Vv (P
(Ma=—= i @)=
n l/n op/n (d)n
iktore po wstawieniu do zalezno$ci (24) daja w wyniku:
- El .
o =n[w,y, cosp— ]/n (10,,),] (25)
’
Na rysunku 15 przedstawiono wyniki obliczen wy-

konanych przez Gorischa dla szybowca ASTIR CS. Krzywe
kreskowane sg obwiedniami maksymalnych mocy odpowia-
dajacych optymalnym warto$ciom wspéleczynnika n (rys. 14).
Zwraca uwage fakt, Zze dla predkosci pradu wznoszacego
Wpow COS @ == 2 m/s wplyw wspoOlczynnika m na moc pobie-
rana przez szybowiec z atmosfery jest bardzo- duzy. Przy
matlych predkosciach wpew cOs ¢ moc pobierana z atmosfery
przy m > 1 moze byé¢ z kolei mniejsza niz przy n = 1 ponie-
waz wystepujacy woéwecezas przyrost predkosci opadania, tj.

z

Py

0
TL-162[77-R.13 X

Rys. 13. Uklad wspoéirzednych i oznaczenia
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energii rozproszonej na skutek zwiekszonego oporu, moze
by¢ wigkszy od przyrostu energii pobieranej przez szybowiec
idealny.

W dotychczasowych rozwazaniach zakladalismy V = const,
a wiec rezultaty obliczen i wnioski dotycza tylko kroétkiego
okresu czasu (rzedu pojedynczych sekund). Rozpatrzmy teraz
zagadnienie optymalizacji toru lotu szybowca w obszarze
pionowego pradu powietrza o predkosci wpow W celu uzyska-
nia maksymalnego przyrostu energii AE.

Nalezy przeksztalci¢ podstawowag zaleznos¢ (20), aby jej
prawa strona zawierala parametry toru lotu w postaci wsp6t-
rzednych x i z lub ich pochodnych.

Jezeli przez As oznaczymy odcinek toru lotu przebyty
przez szzbowiec W czasie A5 to predkos¢ szybowca po torze

wynosi s’, a przyspieszenie s”.

7
ot , /3m/s
/ |
A I
5 !/ / ,2mls
/! /v I
4
: .3 Woowcos P =1m/s
2
1 %
0 . ~
TL-162/77-R.14 100 150 200 250 VIikm/h]
Rys. 14. Zalezno$¢ optymalnej warto$ci wspoéiczynnika obcigzenia

Nopt szybowca klasy standard ASTIR CS od predko$ci lotu i sktla-
dowe] predkos$ci prgdu wznoszgcego prostopadiej do toru Wpoy COS ¢

Calkowita sile aerodynamiczng mozna rozlozyé na dwie
sktadowe, z ktoérych jedna réwngwaiy ciezar szyboweca,

a druga nadaje mu przyspieszenie s”:
T’z -I-_.l’)x =ms — mE
VXst_qwiajac te zalezno$¢ do zaleznos$ci (20) i uwzgledniajac,
ze P,V = 0; otrzymuje sie:
E' =m(s"—g) Wyo+ PV (26)
Wyrazenie I—”x .V mozemy zastapi¢ zgodnie z (25) przez
—m g (Wop)n 1) lub bardziej ogbélnie przez —m g wWop, gdzie
Wop jest miarg mocy traconej na pokonanie oporéw przeply-
wu. Woweczas:
L, ~ Ly
E=m f(s”—g) wpowdt—mgfwop dt 27)
t : i
Poniewaz zalozyliSmy, ze predkos$¢ powietrza jest réwno-
legla do osi z, wiec: :

(;7’ —E) ';pow = (s; +8) Wpow = " +8 Wpow

oraz
z

2 t2
4E = mf(z”—l—g) wpnwdt—mgfwopdt (28)
ty ty
Rozwigzanie problemu maksymalizacji AE na drodze L
przy zalozonym ograniczeniu czasu wynikajgcym z taktyki
przelotowej wymaga zastosowania rachunku wariacyjnego
i catkowania numerycznego. Problem upraszcza sie, gdy
przyjmiemy Wpow = const. Woéwczas: b

AE = mwp,,, [3°(8;) — 27 (t,)] + mg (Wpgyy — Wep.sr) (2 — 1)
gdzie:
1 4
. f w,, dt
1 t[

Oznaczajac t,—t; przez At otrzymujemy:

Wop.gr, =
133

AE = mw,,,, 4z’ + mg (wpe,, — Wop.sr.) At (29)

1) przyjmujemy dodatnie warto$ci Wop ig
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Zalezno$¢ te interpretuje Gorisch w nastepujgcy sposob:
pierwszy skladnik prawej strony nazywa przyrostem nie-
ustalonym, a drugi przyrostem ustalonym. Uzasadnienie
nazwy drugiego skladnika jest jasne, poniewaz przedstawia
on znang zalezno$¢ przyrostu energii szybowca od czasu
przelotu przez pionowy prad powietrza i od $redniej pred-
kosci opadania szybowca (ktéra moze by¢ wyznaczona z bie-
gunowej predkosci w zalezno$ci od predkosci V i wspbi-
czynnika n). Natomiast wyrazenie m wpow Az’ jest niezalezne
od czasu, a jego warto$§¢ jest proporcjonalna do réznicy
miedzy skladowag pionowa predkosci szybowca wzgledem
ziemi przy locie do obszaru wznoszenia i przy wylocie z nie-

" go (rys. 16). Nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, ze ten dynamicz-

ny 2) skladnik moze mie¢ wartos¢é dodatniag lub ujemnsg, co
oznacza odpowiednio przyrost lub strate energii szybowca.

L]

f

£ o ’ : £
Imis] g [mfs]| g /m/s}l ,—n‘% i
6 /,’ Woow'cos P=3m/s
5
Woow'cos P=1m/s  |Wpowcosy=2m/s 3
3
n= -
21 . 2
1 ! 1
1%

v N—TY - -
200 250 100 150 200250\ 100 150 200<{0 [km/h]

Rys. 15. Zalezno$¢ parametru mocy E’/m g pobieranej z powietrza
przez szybowiec klasy standard ASTIR CS od predkoSci lotu
i wspétczynnika obcigzenia

TL-142/77-R.15

Tor loty
z{ I
(t) (t2) TL-142/77-R.16
Rys. 16. Schemat ilustrujgcy zalezno§é na dynamiczny przyrost
energii szybowca AE = m Wpouw Az

Znak dodatni wystepuje w przypadku, gdy obie wielkos$ci
AZ’ i Wpow sa dodatnie lub ujemne; gdy znaki obu tych wiel-
kosci sg rozne, iloczyn ma znak ujemny.

Maksymalizacja przyrostu energii AE wymaga uzyskania
mozliwie duzej wartosci przyrostu dynamicznego; dla pilota
oznacza to, ze w pradzie wznoszacym tor lotu winien byé
zakrzywiony tak, aby S$rodek krzywizny znajdowat sie po-
wyzej szybowca (An dodatnie), a w pradzie opadajgcym za-
krzywienie toru winno odpowiadaé¢ przyrostowi predkosci
(An ujemne).

Nalezy zwroéci¢ rowniez uwage na fakt, Ze przy prze-
strzeganiu tej zasady dynamiczny przyrost energii jest tym
wigkszy, im wigksza jest predko$¢é przeskoku. Jednoczesnie
wykorzystywanie przez pilota dynamicznego przyrostu ener-
gil jest r6wnowazne przelotowi ustalonemu (przy n = 1) przy
lepszych warunkach atmosferycznych, tj. przy wiekszych
wartosciach wwzn. Z obu tych spostrzezen wynika, ze opty-
malna predko$é przeskoku w przelocie metodg delfinowa-
nia z wykorzystaniem mozliwosci, jakie daje wlasciwe ste-
rowanie wielkoscia wspélczynnika obcigzenia, jest wieksza
od optymalnej predkosci przeskoku obliczonej poprzednio
przy zalozeniu powolnych zmian predkosci, a wiec jest
wigksza od predko$ci wskazywanej przez krgzek Mac Crea-
dy’ego ustawiony na predko$¢ wWuw:zn.

2) okreSlenie dynamiczny wydaje sie lepsze od nileustalony



Whnioski

Zagadnienie optymalnej taktyki przelotu metoda delfino-
wania nie zostalo jeszeze opracowane w sposéb zblizony
do poziomu osiagnietego w dziedzinie przelotow wykony-
wanych metoda klasyczna. Wynika to zar6wno z obiektywnej
trudnosci problemu, jak i z jego nowosci; dopiero nowo-
czesne szybowce o wysokich osiggach pozwolily na rozpo-
wszechnienie tej metody przelotu w dobrych (a nie tylko
wyjatkowych) warunkach meteorologicznych.

Aczkolwiek znane s3a. matematyczne podstawy doboru
optymalnych parametréow przelotu metoda delfinowania, to
jednak giowny ciezar problemu spoczywa na ograniczonych
mozliwosciach pilota w zakresie oceny dlugosci i intensyw-
noseci obszaru pradéw wznoszacych oraz na trudnosci wyko-
nania w powietrzu obliczeniowej optymalizacji parametrow
przelotu w warunkach meteorologicznych uniemozliwiajacych
lot z predkoscia V,= Vmin. Powyzsze trudnosci dotycza
oczywiscie pelnej optymalizacji parametréw przelotu, jednak
nawet wilasciwe wykorzystanie krgzka Mac Cready’ego dla
doboru predkosci Vprzesk i umiejetne odzyskiwanie wysoko-
Sci z predkoscia V, == Vaqin w locie prostym lub po torze
odpowiednio wydluzonym {(w przypadku krotkiego obszaru
wznoszen) pozwalaja uzyskiwaé¢ wyraznie wigksze predkosci
przelotowe niz metoda klasyczng.

Nalezy zwroéci¢ uwage na fakt, ze przy doborze predkosci
przeskoku najkorzystniejsze jest stosowanie krazka Mac
Cready’ego o nastawie w* mniejszej lub rownej spodziewa-
nej predko$ci wwzn; proponowane przez Azbuga zwigkszenie
predkosci przeskokowej wedlug rys. 12 nie jest celowe.

Mozliwos¢ zwigkszenia predkosci przelotowej stwarza za-
stosowanie w przelocie metode delfinowania zasad lotu
dynamicznego (ze zmiennym wspoOtczynnikiem obcigzenia n).
Przez wlasciwe sterowanie wielkoscig wspo6lczynnika n (do-
datnia warto$¢ An w pradzie wznoszacym i ujemna w pra-
dzie opadajacym) uzyskuje sie dodatkowy, dynamiczny przy-
rost energii. Poniewaz ten dodatkowy przyrost energii szy-
bowca jest zalezny od predkosci przy wlocie do obszaru
wznoszer, tj. od predkosci przeskoku, a ponadto jest réow-
nowazny przyrostowi predkosci wznoszenia w locie quasi
ustalonym, wiec optymalna predkos¢ przeskoku w locie dy-
namicznym jest wieksza niz w locie quasi ustalonym. Ilo-
Sciowe okreslenie dodatkowej energii, ktéora moze byc¢
uzyskana podczas przelotu metoda delfinowania z wyko-
rzystaniem lotu dynamicznego oraz optymalizacja parame-
trow takiego przelotu — oto nowy problem wymagajacy
teoretycznego i praktycznego rozwigzania.
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Halas w kabinach samolotéw i Smiglowcow

Skutki halasu w kabinach samolotow i Smiglowcow w za-
leznosSci od jego natezenia i czasu trwania. Metody oceny
hatasu (analiza widma dzwiekowego) i normy dopuszczal-
nego poziomu.

Na lamach Techniki Lotniczej i Astronautycznej wielo-
krotnie poruszano sprawe hatasu wytwarZanego przez samo-
loty. Na ogét wiecej uwagi po$wiecano hatasom zewnetrz-
nym oraz technicznym aspektom izolacyjnosci przeciw-
dzwiekowej kabin. Tym razem zajmiemy sie przede wszyst-
kim ocena poziomu hatasu w kabinach w aspekcie jego
szkodliwego wplywu zaré6wno na zdrowie zalogi jak i bez-
pieczenstwo lotu.

Na podstawie czeskich zZrédel [1] wiadomo, ze wsrod
pilotow samolotéw rolniczych stwierdza sie trwale ubytki
stuchu, .niezaleznie od naturalnych ubytkéw wynikajgcych
z procesOw starzenia sie czlowieka. Z innych badan — wy-
konanych w Centralnym Instytucie Ochrony Pracy w War-
szawie [2] wynika, zZe nadmierny halas powoduje obnize-
nie szybko$ei reakeji czlowieka. Do tego nalezy dodaé, ze
w niektéorych typach samolotow i $Smiglowcdw poziom. ci§-
nienia dzwiekowego wynosi przeszito 120 dB.

Z zestawienia tych faktéw wynikaja okreslone wnioski.

Poziom halasu w kabinie

Dzialanie hatasu -w kabinie statku powietrznego ma wie-
le aspektow. Na pierwszy plan wysuwa sie szkodliwe od-
dzialywanie na ustréj czlowieka, przede wszystkim na
aparat stuchowy. Jak to zostanie przedstawione, z wy-
jatkiem wspolczesnych samolotéw pasazerskich prawie we
wszystkich kabinach poziom halasu przekracza dopuszczal-
ne granice. Oznacza to, ze przy permanentnym jego od-
dzialywaniu nastepujg trwale, nieodwracalne ubytki siu-
chu. Oczywiscie,” wplyw halasu na osoby latajace spora-
dycznie jest niewspOlmiernie mniejszy niz na osoby lata-
jace zawodowo, przez wiele godzin dziennie. Stad najbar-
dziej narazeni na jego dzialanie sg piloci samolotow i $mig-
lowcow rolniczych, piloci lotnictwa sanitarnego, piloci ho-
lujgcy szybowce oraz instruktorzy.

Drugim aspektem oddzialywania halasu w kabinie jest
jego wplyw na obnizenie reakcji psychicznych, takich jak
szybko$é reakeji, zdolnoSci percepcyjne, precyzje dziata-
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nia itp. Aspekt ten w niektérych przypadkach moze wy-
sung¢ sie na plan pierwszy jako majacy bezpos$redni wplyw
na bezpieczenstwo lotu.

Réwniez inny czynnik pogarsza warunki bezpieczenstwa
— mianowicie wplyw hatasu na zrozumialo$¢ rozmowy ra-
diowej pomiedzy pilotem a wieza kontrolng. Bardzo czesto
piloci uwazajg, ze nie halas w kabinie jest zjawiskiem
przykrym dla ucha, lecz poziom dzwieku w sluchawkach
radiowych w czasie rozméw z ziemig. Nie zdajg oni sobie
sprawy z tego, ze wtasnie poziom halasu-w kabinie zmusza
ich .do maksymalnej nastawy sily glosu w celu lepszej stu-
szalno$ei i zrozumialo$ci rozmowy radiowej na tle widma
halasu w kabinie, maskujgcego diwieki poszczegdlnych
stow.

Z tych kilku wyjasnien jasno widaé¢, jak niebagatelng
role odgrywa halas w kabinie samolotu czy S$miglowca.
Wspomniano, ze istotnym czynnikiem jest czas oddzialy-
wania halasu, czyli — inaczej méwigc — dzienna dawka
ekspozycji na haltas. Na rys. 1 pokazano wykres obrazujgcy
wplyw czasu oddzialywania halasu na dopuszczalny po-
ziom (wartos¢ zalecana), w jakim mozna przebywaé bez
ryzyka trwalych uszkodzen stuchu. Poziom diwigku wy-
razony zostat w jednostkach dB(A).

dB(A)

130
3 120 ‘\\ 4
‘§ = NN 2
N 110 ‘.\~~
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TL-119/77-R.1 Czas ekspozycji na halas w minutach

Rys. 1. Dopuszczalny poziom diwigku przy ekspozycjl ciggiej na
hatas trwajgcy mniej niz 5§ h: I — warto§¢é dopuszczalna zalecana,
II — warto$§¢é dopuszezalna maksymalna
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Jak wida¢ z tego wykresu (zgodnego z PN-70/B-02151 [3]),
do 3,5 min dziatania halasu dopuszczalny poziom nie za-
lezy od czasu trwania i wynosi az 120 dB(A) jako wartos¢
maksymalna dopuszczalna. Od czasu 3,5 min do czasu
ekspozycji na hatas réwnej 300 min (5 h dziennie) wartosci
te zmieniaja sie w funkeji czasu i przy 300 min osiggaja
wartos$ci odpowiednio 90 dB(A) jako maksymalna i 85 dB(A)
jako zalecana. Zwiekszenie dawki dziennej powyzej 5 h
nie ma juz praktycznego znaczenia na zmiane wartosci
dopuszczalnych.

W praktyce lotniczej istniejg loty kroétkie, ale czeste —
0 sumarycznym czasie wprawdzie bardzo duzym (556 h
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Rys. 2. Dopuszczalny poziom diwigeku przy ekspozycji przerywa-
nej: Skala I — do ustalania zalecanego dopuszczalnego poziomu
dzwieku, czasu trwania i czasu przerwy w ekspozycji na hatas
oraz liczby cykli ekspozycji w ciggu dnia; Skala II — do ustalania
maksymalnego dopuszeczalnego poziomu dzwieku, czasu ekspozycji
na halas i liezby cykli ekspozycji w ciggu dnia oraz minimalnego
dopuszczalnego czasu przerwy w ekspozycji
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dziennie), jednak z kilkuminotowymi przerwami pomiedzy
nimi. Typowym przykladem sa loty rolnicze lub instruktor-
skie. Jaka w przypadkach ekspozycji przerywanych nalezy
przyja¢ wartos¢ dopuszczalng z uwagi na czas dziatania?

Juz sam fakt powiazania szkodliwos$ci oddzialywania ha-
lasu z jego codzienna.dawka sugeruje, ze dawki te nie
sumujg sie z dnia na dzieh w sposdb algebraiczny, ale
niejako stanowig ograniczenie czasowe dla kazdego dnia
oddzielnie. Wynika to z faktu, ze zmeczone komérki ucha
wewnetrznego — o ile nie doznaly. nadmiernego przecigze-
nia — regeneruja sie po pewnym czasie i w dalszym ciggu
nieuszkodzony aparat stuchowy jest w pelni sprawny
i zdolny do dalszej pracy. Podobne dzialanie majg kroétsze
przerwy, tak, ze przy takim samym lgcznym czasie oddzia-
tywania halasu w ciggu dnia — jednak w krétszych odcin-
kach, z przerwami pomiedzy nimi — dopuszczalny nie-
szkodliwy poziom moze by¢ wyzszy.

Wplyw przerw w czasie dzialania halasu obrazuje no-
mogram przedstawiony w tej samej normie — PN-70/B02151
[3] (rys. 2). W nomogramie tym postuzono sie dwoma ska-
lami: I — dla poziomoéw dopuszczalnych zalecanych, II —
dla poziomow dopuszczalnych maksymalnych. Na osi rzed-
nych naniesiono czas przerwy w ekspozycji [min], a na
odcietych czas jednej ekspozycji na hatas [min]. Linie
ciggle odpowiadaja dopuszczalnym poziomom halasu w za-
leznosci od przyjetej skali, za$§ linie przerywane liczbie
cykli ekspozycji w ciggu dnia.

Dla przykladu mozna poréwnaé: maksymalny dopusz-
czalny poziom halasu w przypadku nieprzerwanej pracy
w ciggu 5 h zgodnie z rys. 1 wynosi 90 dB(A); ten sam
czas rozbity 10 przerwami trwajgcymi po 12 min pozwoli
(wedlug nomogramu na rys. 2) podnie$¢ maksymalny do-
puszczalny poziom halasu do okolo 94 dB(A).

Zatem czas oddzialywania hatasu jest istotnym — choé
nie jedynym — czynnikiem wplywajacym na poziom do-
puszczalny.-

Innym bardzo waznym czynnikiem jest struktura wid-

mowa halasu. Hatas jako zjawisko fizyczne jest takim sa-

mym dzwigekiem jak kazdy inny, polegajgcym na wprowa-
dzeniu zaburzenia w o$rodku materialnym o okreslonych
czestotliwodciach drgan. Do uszu czlowieka halas dochodzi
w postaci zmian ci$nienia powietrza.

O ile niektére dzwieki muzyczne charakteryzuja sie
czystymi tonami, to znaczy, ze maja tylko jedna czestotli-
wos$¢ zmian, o tyle halas w kabinie samolotu z napedem
tlokowym czy odrzutowym charakteryzuje sie szerokopas-
mowym widmem czestotliwo$ciowym w calym zakresie
dzwiekow sltyszalnych. Rozklad poziomoéw cisnienia dzwie-
kowego w zaleznosci od czestotliwos$ci nazywa sie wilasnie
widmem dzwiekowym, a w tym przypadku widmem hatasu.

Okazuje sie, ze aparat stuchowy niejednakowo reaguje
na roéozne czestotliwosci widma dzwigekowego. Dzwieki o wyz-

140 g‘s’ - szych czestotliwosciach sa bardziej szkodliwe niz o niskich.
130 _,20\\‘\ 130 W celu okres$lenia jednakowego oddzialtywania poszczegdl-
115 \\\J%'\N 130 nych czestotliwo$ei na czlowieka opracowano linie oceny
120 110 NI 2201~ 125 hatasu oznaczone liczbami N (INR). Rodzine linii hataso-
;gz \\\\\1%\\ 120 wych N przedstawiono na rys. 3.
110 |95 b Ot 115 Ustalono, ze w przypadku pieciogodzinnej cigglej eks-
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S 70 |45 NN 75 pomiar w dB(A), gdyz jest to pomiar o skorygowanym
x 0 \ \ o s . 5 3 P s
°§* 35\ \b %. ~~ 70 wyniku (przy odpowiednim wytlumieniu pasm niskich
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2 50 208N N 55
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Poniewaz jednostka dB(A) jest jednak powszechnie sto-
sowana do oceny hatasu, na rys. 4 przedstawiono charak-
terystyke tlumienia filtru korekcyjnego A, za pomoca kto-
rego dokonuje sie pomiarow w dB(A).

Statystycznie stwierdzono réwniez, ze istnieje szacunkowa
zaleznos¢ pomiedzy liniami N a wynikiem pomiaru w dB(A).
Liczba N odpowiada bezwzglednej wartosci poziomu dzwie-
ku w dB(A), pomniejszonej o stalag wartos¢ 5. Stad N 85
szacunkowo odpowiada 90 dB(A).

Wiasciwej oceny hatasu w kabinie statku latajgcego moz-
na dokonaé¢ jedynie przy zastosowaniu analizy czestotliwo$-
ciowej za pomocg odpowiednich filtrow czestotliwosci. W
zalezno$ci od szeroko$ci pasma filtrowanego mozna dokonac
analizy oktawowej, jedno-trzecio-oktawowej, waskopasmo-
wej lub cigglej. OczywiScie, im szersze pasmo, tym prost-
sze urzadzenie i tym prostszy pomiar. Jednak w przypad-
ku filtrow szerokopasmowych niemozliwe jest skonfronto-
wanie skutkéw z przyczyng, to znaczy, niemozliwe jest
okreélenie, od jakiego zZrodta dany skladowy hatas pocho-
dzi.

Przy ocenie warunk6w halasu w kabinie istotng rzecza
jest ustalenie metody pomiaru, punktéw pomiaru i co naj-
wazniejsze — jednolitych parametréw pracy zespolu nape-
dowego. Pewien wplyw ma réwniez ustalenie w odpo-
wiednim zakresie zewnetrznych warunkéw atmosferycz-
nych, jak réwniez wysokosci lotu.

Wedlug obowigzujacej w naszym kraju normy BN-75/
/3801-B [4] pt. Metody pomiaru halasu w kabinach sterow-
niczych - samolotéw i $migtowcéw, podstawowego pomiaru
halasu w kabinie dokonuje si¢ w czasie lotu poziomego na
wysokoéci 300 m npm (samoloty lekkie) przy nominalnych
warunkach pracy zespolu napedowego, w odleglo$ci okolo
10 cm od ucha pilota. Pomiaru dokonuje si¢ w pasmach
oktawowych lub jedno-trzecio-oktawowych.

W tablicy 1 przedstawiono wyniki pomiaréw w kabinie
pilota w wielu typach samolotéw i $miglowcéw. Podano
wyniki oktawowej analizy widma dZwigekowego oraz ogdl-
ny poziom liniowy halasu w dB i poziom diwigku w dB(A).
W poszczegblnych rubrykach podano typ samolotu lub
émiglowca, rodzaj i moc (ciag) zespolu silnikowego oraz pa-
rametry pracy silnika, gdyz cze$¢ pomiaréw wczesniejszych
zostala dokonana przy parametrach przelotowych.

Na przykladzie samolotu PZL-104 Wilga 35 pokazano (za
pomoca wykreséw widma diwigkowego) réznice pozioméw
hatasu w zalezno$ci od parametré6w pracy silnika przy uzy-
ciu analizy jedno-trzecio-oktawowej (rys. 5).

Na rysunku 6 dla tego samego samolotu pokazano roéznice
wynikow przy analizie oktawowej i jedno-trzecio-oktawo-
wej. Na rys. 7 przedstawiono wynik obnizenia poziomu ha-
lasu w kabinie po zastosowaniu tlumika wydechu.

[aB]
100
i n=2050 Ymin
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] %’- n=1860 ’/min
‘T (przelotowe)
\ n=1730 Ymin
N (przelotowe)
5 90 ASA
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S
o
e \
S
N AN
Q \‘ \\
\ N
80 A
NV
T \\ \\
AN
WA
A
N
w0 mgomcemmochOuQQ®Q$6qce
SO RNeRRRIRERBRESR LSRR Me
e NMwmbmg
Czestotliwose (w pasmach 1/3- cktawowych)
TL-119/77-R.5

Rys. 5. Analiza widma dzwiekowego w kablnie samolotu PZL-104
wilga-35, z tlumikiem wydechu polskiej konstrukecji, przy réznych
parametrach pracy silnika :

Metody oceny halasu

Zasadniczo pomiaréw haltasu w kabinie statku latajgce-
go dokonuje sie w celu oceny jego ujemnego wplywu na
czlowieka. Ocena ta moze dotyczyé zaré6wno szkodliwosci
dla zdrowia, jak i ogélnej ucigzliwo$ci.

W dyskutowanej obecnie krajowej normie na dopuszczal-
ny poziom. halasiu w kabinie proponuje si¢ wprowadzenie
klas warunkéw akustycznych w zaleznosci od poziomu
halasu w kabinie. Rozr6znia sie trzy klasy warunkéw aku-

stycznych:

— klasa I — zapewniajgca komfort akustyczny;

— klasa II — zapewniajgca sprawnos¢ pracy pilota (za-
togi);

TABLICA 1. Zestawienie danych liczbowych dotyczaeych pozioméw halasu w kabinach samoloiéw 1 Smigloweow

Ogdlny Poziom halasu w kubfnie [dB] dla poszezegélnych
Faczna poziom A
i Parametry czestotliwosei
Typ samolotu Rodzaj moc = y halasu
" Zastosowanie pracy
lub Smiglowea napedu (ciag) silnika [dB] | (4B Czestotliwosé [Hz)
silnikéw (in.) 1

4 i 31,5 l 63 l 125 250 500 I 1000 I 2000 l 4000 ] 8000

MD-12 tlokowy 1280 KM | pasazerski nominalne — — 72 90 117 97 90 98 97 87 83
An-24 turbo$migt. 5100 KM pasazerski przelotowe - — 84 103 97 93 88 84 7% 72 67
Jak-40 odrzutowy 4500 kG pasazerski przelotowe — — 76 76 77 74 78 77 72 65 57
L-200 Morava tlokowy 420 KM dyspozycyiny przelotowe 112 95 90 96 112 08 90 83 79 70 62
Piper Seneca II tlokowy 400 KM pasazerski przelotowe 106 92 — 101 102 98 88 80 71 68 62
Jak-12 tlokowy 260 KM wielozadaniowy nominalne 114 101 100 111 108 | 107 | 100 92 85 82 72
Rallye-100 tlokowy 100 KM sportowy nominalne 110 96 93 103 109 | 101 93 87 82 7T 70
SZD-45 Ogar tlokowy 656 KM motoszybowiec nominalne 108 103 — 101 100 | 103 | 101 96 84 76 65

szkolno-treningo-
wy
7-37 Cmelak tlokowy 300 KM rolniczy nominalne 122 109 110 118 118 | 117 | 106 94 90 [ 89 86
An-2 tlokowy 1000 KM | rolniczy nominalne 115 102 107 108 111 | 109 | 101 04 90 88 74
M-15 odrzutowy 1500 KG rolniczy nominalne 103 — 96 100 93 86 80 80 81 83 i
SM-1 émiglowiec tlokowy 5756 KM wielozadaniowy przelotowe — — 107 112 113 | 108 | 100 93 84 82 7
przelotowe
HC-8 $miglowiec tlokowy 260 KM wielozadaniowy przelotowe —_ — — 94 96 90 80 89 83 74 64
przelotowe

Mi-2 émiglowiec turbinowy 800 KM dyspozycyiny przelotowe —_ —_ 105 91 94 87 89 83 86 73 67
Mi-4 $miglowiec tlokowy 1700 KM iwielozadmﬂmvy —_ — 106 112 116 | 110 [ 105 | 104 | 103 97 98
Mi-8 &miglowiec turbinowy 3000 KM | pasazerski —_ — 84 87 89 93 83 80 79| 70 67
Krzywa N 856 NR 85 00 113,3 | 102,86 | 95,0 | 91,0 | 87,6 | 85,0 | 82,8 | 81,0 | 79,56
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Rys. 6. R6znica widma przy analizie oktawowe] 1 1/3-oktawowe], na
przykiadzie samolotu PZL-104 Wilga-35

— klasa 11T — zapewniajgca zachowanie stuchu (zdrowia).
Pomigdzy poszczegdlnymi klasami sg 10-decybelowe r6z-
nice.

O ile ustalenie dopuszczalnego poziomu halasu w kabi-
nach wspoélczesnych samolotéw pasazerskich nie nastrecza
wigkszych trudno$ci, o tyle jego ustalenie w innych typach
samolotéw i w $miglowcach ‘stanowi duzy problem do roz-
wigzania. Przykladem moze by¢ fakt powstawania obecnie
za granicg norm na dopuszczalny poziom haltasu w kabi-
nie samolotéw pasazerskich i transportowych, natomiast dla
innych rodzajéw samolotéw i $miglowcé4w norm takich nie
widaé. Np. istnieje norma radziecka [5] dla samolotéw i
$Smiglowcoébw pasazerskich i transportowych, gdzie oparto
si¢ na liniach halasu N. W normie tej dla kabin samolotéw
dopuszczalny poziom waha sie w granicach 70—80 N, za$
dla $miglowcé6w 85 N.

Dlaczego ustalenie norm dla wielu innych rodzajéw stat-
kéw latajgcych nastrecza trudnosei?

Szczegbdlnie duzg trudnosé stanowia samoloty i $miglow-
ce z napedem tlokowym. Jak mozna zauwazyé (tab. 1), w
zadnym przypadku poza samolotem Jak-40 poziom hatasu
nie jest nizszy od linii hatasu N 85. Ustalenie normy opar-
tej na liniach N postawiloby pod znakiem zapytania mozli-
wos$¢ eksploatacji olbrzymiej wiekszosci lekkich samoloté6w
i $miglowcow.

Nieustalenie z kolei zadnych ograniczen nie stanowi bodZ-
ca do prowadzenia odpowiednich prac i wysilk6w dla stop-
niowo obnizajgcych poziom halasu w kabinie. Powstaje w
ten spos6b problem zamknietego kota.

We wspomnianej juz opracowywanej obecnie krajowej
normie dokonano podzialu kryteri6w w =zalezno$ci od ro-
dzaju napedu. Chodzi o to, ze naped odrzutowy i czeSciowo
turbinowy ma widmo charakteryzujace sie stosunkowo
niskimi poziomami przy niskich czestotliwo$ciach i stosun-
kowo wysokimi przy czestotliwo$ciach wysokich. Charakter
takiego widma z jednej strony odpowiada bardziej charak-
terowi krzywych N, a z drugiej stanowi dogodna sytuacje
z punktu widzenia izolacji dzwiekowej polegajacej na tym,
ze wysokie czestotliwo$ci sa znacznie latwiejsze do wyttu-
mienia.
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Rys. 7. Obnizenie poziomu halasu w kabinie samol(_)tu PZL-104
Wilga-35 po zastosowaniu tlumika wydechu konstrukcji szwajcarse-
kiej

TABLICA 2. Dopuszczalne poziomy halasu w kabinach sterowniczych samolotéw
1 $migloweow

Do-
PUSZCZ.
Stopien 5
ko:é‘)oitu Do- bozlom,
Cras puszez. | halasu
poziom w
C:E)(;ZYSV 1 loty p;;(z)w halasu | funkeji
Kategoria statku 9 czas o w czgsto-
. Czas | pyger- | Doziom 5 J
latajacego lotu ‘ halagi funkeji | tliwosci
wy czesto- | wg
(b w [dBA) tliwosei| krzywej
zalec, lotach wg R
P! linii vV | (naped
'LG'
E tloko-
S wy)
Samoloty pasazer-
skie krétkiego
zasiegu I II1 1. — 97 92 —_
Samoloty pasazer-
skie  Sredniego
i dalekiego zasie-
gu I 111 5 — 90 85 —
Samoloty dyspo-
zycyjne I II 2 —— 93 88 88
10°
Samoloty rolnicze I — 5 r 95 90 90
Samoloty sanitar-
ne I II 3 —_ 92 87 87
Samoloty szkolno-
-treningowe I I 5 — 90 85 85
Samoloty akroba-
cyine ¥ I 0,5 —_ 102 97 97
Smiglowee pasa-
zerskie I % i 3 —_ 92 87 87
10
Smigtowce rolnicze I — 5 = 95 90 90
Smigtowee robocze 1 —_ 2 — 93 88 88
Smigtowce sanitar-
ne ) I —_ 5 —_ 90 86 —
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my krajowej)

Natomiast naped tlokowy ch'axjakter_yzuje si¢ wlasnie bar-

dzo wysokimi poziomami w zakresie czestotliwogci niskich

(50200 Hz) i to jest gléwnym powodem ogromnych trud-
noéci obnizenia hatasu wedlug krzywych N. Z tego wias-
nie powodu dla tych napedéw zaproponowano odmienne
kryterium oparte nie tyle na szkodliwoéci oddzialywania
hatasu, co na jego dokuczliwym dzialaniu. '
Nie wchodzac w szczegély zagadniehia, mozna przyjac
pewng procedurg obliczeniowa pozwalajaca dla kazdego

widma dzwigkowego okresli¢ jedna liczbe charakteryzujacg

poziom hatasu odczuwanego. Procedura ta opiera sie na
charakterystyce dokuczliwo$ci diwiekéw i wyraza sie w
jednostkach PNdB (Percival Noise — halas odczuwany).

Wychodzac z tego zalozenia opracowano pewne krzywe
0o charakterze odpowiadajacym typowemu charakterowi
widma hatasu dla napedu tlokowego o takiej samej war-
toSci PNdB liczbowo, co linie N. Krzywe te dla odréznie-
nia nazwano liniami R. Z punktu widzenia dokuczliwosci
liczba jednostek linii R odpowiada liczbie jednostek linii
N, jednak przebiegi widmowe sa rézne, co pokazano na
rys. 8 poréwnujgc linie N 85 i R 85.

. Og6lnie rzecz biorge, za mozliwo$é podniesienia poziomu
hatasu dopuszczalnego w rejonie niskich eczestotliwosci, placi
si¢ znacznie ostrzejszym wymaganiem w rejonie czestotli-
wosci wysokich, ktére z kolei dla napedu tlokowego sa
na og6t nizsze, a przy tym znacznie tatwiejsze do wyttumie-
nia.

- W tablicy 2 zestawiono linie na proponowane dopuszczal-
ne poziomy hatasu w zaleznosci od typu statku latajgcego
i jednocze$nie od sredniego zalozonego czasu dawki hatasu
oraz przewidywanych przerw w lotach, w zalezno$ci od ro-
dzaju napedu. Linie proponowanego dopuszczalnego hatasu
N i R dla pozioméw w kabinie pokazano na rysunkach
9 i 10.

Whnioski

W artykule przedstawiono motywy konieczno$ci energicz-
niejszego dzialania w kierunku obnizania poziomu hatasu
w kabinach. O ile dzialanie to zostalo posuniete w ostat-

Rys. 8. Linia N 85 (wg I1SO) oraz réwno-
pod wzgledem dokuczliwosci
R-85, o Jednakowej warto$ci poziomu hata-
su odczuwalnego — 106 PNdB

. hatasu w \ \
kabu}ach sterowniczych samolotéw i $mig-
lowcow z napedem tlokowym (projekt nor- \

1000 2000 4000 8000 90 \ \\ &

Hz -\ ]
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w A

55
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TL-119/77-R.10
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nich latach w odniesieniu do kabin samolotéw pasazers-
kich, gdzie stworzono komfortowe warunki podrézy, o tyle
w wielu lekkich samolotach poziom halasu stwarza warun-
ki swoistej tortury zaréwno dla zaldég jak i pasazerdw.

Problem ten doczekal sie zywszego zainteresowania za
granica, czego dowodem moze by¢ opracowanie projektu
normy na pomiar halasu w kabinie przez Miedzynarodowsg
Organizacje¢ Standardow (1SO) ([6].

Stworzenie lepszych warunkéw akustycznych w kabinach
samolotéw lekkich — oprécz wskazanych tu oczywistych
korzysci o charakterze humanitarnym — stanowié bedzie
na pewno przedmiot konkurencyjnego dzialania przy ich
sprzedazy i reklamie handlowej.

LITERATURA

1o T,
Z-37 i jewo wlijanije na stuch lietczikow. Spotkanie ekspertow
krajow RWPG n.t. ochrony zdrowia personelu w czasie prac
agrolotniczych. Budapeszt 1973.

2. I. FRANASZCZUK: Wplyw halasu na sprawnos¢ i samopoczu-
cie czlowieka w pracy. Konferencja n.t. zwalczania hatasu. War-
szawa listopad 1973.

SULC: Wnutriennyj szum sielskohozjajstwiennowo samolota

3. Polska Norma PN-70/B-02151 Akustyka Budowlana. Ochrona
przeciwdZwigkowa pomieszczen.
4. Norma Branzowa BN-75/3801-B Samoloty i S$miglowce. Metody

pomiaru hatasu w kabinach sterowniczych.

5. Gosudarstwiennyj Standard Sojuza SSR. Samoljoty i wiertolioty
passazirskije i transportnyje. Dopustimyje urowni szuma w sa-
lonach i kabinach ekipaza i mietody izmierienija. GOST 20296-74.

6. Draft International Standard ISO/DIS 5129. Acoustics — Measure-
ment of noise inside aircraft. ’

konto PKO nr 1531-71.

PRENUMERATA CZASOPISM WCT NOT

Prenumerate na kraj przyjmuja Oddzialy RSW Prasa—Ksiazka—Ruch oraz Urzedy Pocztowe i doreczyciele
w terminie do 10 dnia miesigca poprzedzajacego okres prenumeraty.

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice, kiéra jest o 50% drozsza od prenumeraty krajowej, przyjmuje
RSW Prasa—Ksiazka—Ruch, Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul.

Towarowa 28, 00-958 Warszawa,
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Aerotec A-122 Uirapuru

e Brazylia e

Dwumiejscowy, lekki samolot szkolno-tre-
ningowy. Wersja A-122A — wojskowa, wer-
sja A-122B — cywilna

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy wolno-
nosny dolnoptat o konstrukcji metalowej.

Plat. Trojdzielny o obrysie trapezowym w
czesei Srodkowej oraz prostokgtnym w cze-
Seiach zewnetrznych. Profil NACA 43013 sta-
ty wzdtuz rozpieto$ci. Wznios 5°, kgt zakli-
nowania 2°. Klapy wychylane mechanicznie
o katach wychylen: 0°, 20°, 40°. Wychylenia
lotek: 20° do goéry i 13° do dotu. Konstrukcia
metalowa, dZwigarowo-podiuznicowa. Szkie-
let ma 18 Zeberek, w tym 2 wzmochione w
miejscach polgczenia cze$ci zewnegtrznych
plata z jego czeScia $rodkowsa. Pokrycie ze
stopu lekkiego. Koncoé4wki plata z laminatu
szklanego. W cze$ei $rodkowej plata przy
kadtubie gérne pokrycie usztywniono blacha
falista. W nesku czeécl -$rodkowei, nrzed
dzwigarem. dwa integralne zbiorniki paliwa.
Wlewy paliwa oddzielne dla kazdego 7bior-
nika na zewnetrznych koncach zbiornikéw,
Przewidziano mozliwo$é zabudowv dodatkoe-
wvch zbiornikéw na koncach plata. 2 reflek-
torv 100 W w krawedziach natarcia prawe-
o i lewego skrzydla. Reflektory sa ostonie-
fe oszkleniem o ksztalcie dostosowanym do
ksztaltu noska profilu.

Usterzenie. Klasyczne, wolnono$ne, kon-
strukcii metalowej. Profil usterzen NACA
0009. Statecznik vionowy dwudZwigarowv,
wvposazony w diuga pletwe grzbietowa.
Skos krawedzi natarcia statecznika piono-
wego 30°. Ster kierunku skompensowany
hrzecowo, wyposazony w niewlielka ustaw-
na klane wywazajacg. Wvchylenia steru
+20°. Statecznik poziomy dwudzwigarowy,
bez wzniosu. Ster wysokofei nie dzielony.
skompensowany brzegowo. Na pnrawej czefei
steru wysoko¢el klapka wywazajaca o wv-
chyleniach: 22° do géry i 40° do dolu. Wv-
chylenia steru wvsokoéei: 30° do gbéry i 23°
do dotu. Koncoéwkl statecznikéow i steréw z
laminatu szklanego.

Sterowanie. Sterownice zdwojone (drazek,
nedaty). Sterowanie lotkami. sterem wyso-
koSci i sterem kierunku — linkowe: stero-
wanie klapami — reczne 7a poérednictwem
d%wigni umieszczonei mied7v fotelami nilo-
téw 1 rury skretnej przeprowadzonej w
splywowej czeSel plata.

Kadluh., Konstrukeia vooéiskornvowa, meta-
lowa. Zastotowano ston aluminium 2024-T-3.
w  mieiscach szczesdlnie obeiazonyceh stal
4120, Przekr6i kadluba w czeéel érodkowef
nrostokatnv, przechodzacy ku tviowi w elin-
tveznv. Ostona silnika ?-czes$ciowa z pozioma
nlac<zczyzna podzialu. Na lewej burcie za
kabing gniazdo do podtaczania naziemnego
7rédita zasilania. W tyle kadluba u  dotu
ntetwa ustateczniajgca wykonana z laminatu
szklanego.

Kabina. Mieisca pilotéw obok siebie. Fo-
tele z regulacia notozenia. Bagaznik na 30 kg
za fotelami vilotéw. Dostep do bagaznika
tvlko z wnetrza kabiny. Ostona kabiny dwu-
czefciowa 7z odsuwang do tylu tving cze$cig.
Przv zrzucie ostony cze§é ruchoma rozdzie-
la sie na dwie czeSci. O$wietlenie tablicy
nrzvrzadéw za pomoca dwn reflektoré6w za-
mocowanych wewnatrz kabiny do wregi wia-
trochronu.

Podwozie. Stale, tr6jkolowe 2z kotkiem
nrzednim. Ko6tko przednie sterowane mecha-
nicznie +22°, Golenn podwozia przedniego ze
stali 4130 zaopatrzona w poélwidelec ulatwia-

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Nhueoéé caltkowita

Dtugodé kadhba

S7zerokoéé kadtuba

Wysoko$¢ calkowita

Cieciwa plata w crzeSci prostokatnej
Wydtuzenie ntata

Ro7nieto$¢ usterzenia poziomego
Rozstaw podwozia gléwnego
RBaza nodwozia

Srednica $mieta

Przeéwit §migta

Powierzchnia noéna

Catrowita powierzchnia lotek
Catkowita powierzchnia klap
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jacy zdejmowanie Kkola. Golen podwozia
glownego ze stall 4130 o podwyiszonej wy-
trzymatosci, ostonieta oprofilowang owiew-
ka. Wszystkie opony Goodyear 6.00-6 o ci-

$nieniach: 0,16 MPa (1,63 kG/cm?) — kolo
przednie; 0,18 MPa (1,83 kG/cm?) — kota
podwozia przedniego. Amortyzatory: olejo-

wo-gazowy w podwoziu' przednim oraz gu-
mowe w podwoziu gléwnym. Niezalezne ha-
mulce hydrauliczne, tarczowe w kotach pod-
wozia gléwnego. Samolot ma hamulec posto-
jowy.

Zesp6! napedowy. Chlodzony powietrzem
4-cylindrowy plaskl silmik Lycoming 0-320-
-B2B o mocy 118 kW (160 KM) napedzajacy
dwulopatowe, metalowe $miglo Sensenich
M-74-DM-6-060 o stalym skoku. Piasta $mi-
gla ostonieta oplywowym koilpakiem, Mozli-
we jest stosowanie $migietl o zmiennym sko-
ku. Zavas paliwa 140 1 w dwu integralnych
zbiornikach skrzydtowych. Samolot moze byé
przystosowanv do zawieszania dodatkowvch
40 1 zbiorniké6w na koncach skrzydel. Za-
stosowano ttumik do zmniejszenia glosnos-
ci pracy silnika.

Wyposazenie. Standardowe dla lotow ' z
widocznos$cia ziemi (VFR). Wyposazenie do-
datkowe: radiostacje UKF, automatyczna ra-
dlob\llsola (ARK), sztuczny horyzont, zyro-
busola.

Instalacje. Hydrauliczna instalacia hamul-
cowa. Instalacja elektryczna wyposazona w
elektryczny rozrusznik, pradnice 24V-50A,
Akumulator: 24V/24Ah w wersji A-122A 1lub
12V/40Ah w wersjl A-122B.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Pierwszy proto-
typ Aerotec A-122 wyposazony w 4-cylindro-
wy 79.5 kW (108 KM) silnik Lycoming 0-235-
-C1 oblatany 2.06.1965 r. wykazal sie dobry-
mi wtasno§ciami lotnymi. Przy masie catko-
witej 700 kg osiagal predko$¢ przelotowa 200
km/h, zasieg 900 km oraz dtugodci rozbiecsu
i dobiegu ok. 100 m. Drugi prototyp wypo-
sazono w silnik Lycoming 0-320A o mocy

110 KW (150 KM). W zwigzku z zainteresowas
niem Brazylijskich Sit Powietrznych oraz
wysuwanymi przez nich zgdaniami wprowa-
dzono szereg zmian konstrukeyjnych, jak;
wzmocnienie struktury platowca i podwo-
zia, zabudowanie nowych foteli, powigksze-
nie oslony kabiny oraz zwiekszenie jej o-
szklenia. Zastosowano inny silnik — Lyco-
ming 0-300-B2B o mocy 118 kKW (160 KM).
Jednocze$énie wykonano dwa egzemplarze in-
formacyjne (nr seryjne 0940 i 0941), ktore
wyposazono w silniki 110 kW (150 KM). Obla+
tano je 23.01. i 11.04.1968 r. W tym czasie
samolot otrzymat fabryczne oznaczenie
A-122A. Przeprowadzone w 1968 r. prbéby
wykazaly, ze nowa oslona kabiny powigk=-
szyla opOr czolowy oraz pogorszyla statecz-
no$é samolotu powodujge tendencje do kor-
kociggu i niestateczno$ci spiralnej. 1.11.1968 r.
jeden z samolotéw ulegl katastrofie. W wy-
niku przeprowadzonej analizy aerodynamicz-
nej samolot zostat wyposazony w pletwe u-
stateczniajacq u dotu kadtuba. Dalsze préby
wykazalty stuszno$é tego rozwigzania. Na
poczatku 1968 r. Brazylijskie Sity Powletrzne
zlozyly zamoéwienie na 30 szt. A-122A, ktoére
podwyzszono w 1969 r. do 70 szt. Dodatko-
we 20 szt. zam6wiono w lutym 1973 r., jed,
noczeénie zobowigzujge Aerotec do dostar-
czania Brazylijskim Silom Powietrznym 10
szt. rocznie w celu uzupelniania ubytkoéw
sprzetu. W 1974 r. 18 szt. A-122A otrzymala
Boliwia. Paragwajskie Sity Powietrzne w
1975 r. otrzymaly 8 szt. Aerotec A-122A. W
luiym 1975 r. byly przeprowadzane negocja=-
cjeudotyczace sprzedazy 10 szt. dla Gwate-
mali.

Firma Aerotec zaprojektowala cywilng
wersje samolotu A-122, ktérg oznaczono
A-122B. Zasadnicza r6znicg pomiedzy A-122A
a A-122B jest to, ze A-122B zostal wyposa-
zony w ostone kabiny stosowang na drugim
prototypie samolotu. W 1975 r. Brazylijskie
Ministerstwo Lotnictwa zaméwilo 18 szt. sa-
molotu A-122B. Dotychczas wyprodukowano
152 seryjne szt. Aerotec A-122 wszystkich
wersji, przy czym produkcja tego samolotu
wynosi 34 szt. na miesigc.

Powierzchnia statecznika pionowego 0.60 m2
Powierzchnia steru kierunku 0,50 m?
8.50 m Powierzchnia statecznika poziocmego 1,50 m?
6.60 m Powierzchnia steru wysokoéei lgeznle z klapkg 1.10 m?
6.40 m Masa samolotu pustego 540 kg
i 1,08 m Maks. masa startowa 840 kg
2,70 m Obciazenie powierzchni nosnej 63 keg/m?
1.53 m Obcigzenie mocy 7,62 kKg/KW (5,60 kg/KM)
;go m Osiagi (maks. masa startowa. wysoko$¢ h=0, ISA) * 8
236 m | Predkosé nieprzekraczalna {V, )" . 307 km/h
1.47 m Maks. nredko$é lotu poziomego: y
1,87 m A-122A 227 km/h
0.27 m A-122B 238 km/h
13.50 m? Maks. nredkosé przelotowa (75% mocy):
1.19 m? A-122A 185 km/h,
0,95 m? A-122B 195 km/h
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Ekonomiczna predkosé przelotowa (65% mocy):

A-122A
A-122B
Predko$é podejscia ‘do lgdowania:
— klapy schowane
— klapy wypuszczone

Maks. wznoszenie:
A-122A
A-122B

164 km/h
174 km/h

104 km/h
72 km/h

x

4,25 m
4,55 m,

=

S

Putap praktyczny
Rozbieg
Dobieg
Maks. zasieg:
— bez zbiornikéw dodatkowych
— ze zbiornikami dodatkowymi
Maks. dlugotrwatosé lotu
— bez zbiornikow dodatkowych
— ze zblornikami dodatkowymi

4500 m
200 m
180 m

800 km
1300 km

4h 30’
6h 30
M.L,
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BAC/Aérospatiale Concorde

® W.Brytanial/Francja @

Naddzwigkowy samolot pasazerski dalekie-
go zasigegu

KONSTRUKCJA. Czterosilnikowy dolno-
plat calkowicie metalowy.

Skrzydlo. Delta o obrysie ostrolukowym
i grubosci wzglednej 3% u nasady i 2,15%
od obudowy silnika na zewngtrz. Wznios
ujemny. Plynne przejscie w luk koncowki.
Skrzydlo wielodzwigarowe wykonane ze sto-
pu aluminium RR-58 (AUZGN). Integralne
kratowe elementy poprzeczne i frezowane
panele pokrycia w glownej mierze stanowig
konstrukcje skrzydla. W $rodkowej czgsci
skrzydla dzwigary przechodzg przez kadiub
stanowigc jeden zwarty zesp6l Kkonstruk-
cyjny (centroptat), z Kktéorym 1lgczone sa
zewnetrzne elementy skrzydia i osobno —
zespO! silnikowy. Obcigzenia z przedniej
czesSci skrzydla przenoszone s3- przez zebra
poprzeczne na wregi kadilubowe. Cato$¢ pra-
cuje jak skorupa w zlozonym stanie napre-
zen. Po trzy klapolotki na krawedzi sply-
wu kazdego ze skrzydel wykonane jako
przektadkowe z wypelniaczem ulowym.
Kazda z nich napedzana niezaleznie przez
podwojny naped. Kazdy 2z napeddow ma
wlasng pompe hydrauliczng i jest sterowany
przez oddzielny system elektryczny. Auto-
matyczny system zabezpiecza samolot przed
nadmiernymi przecigzeniami spowodowany-
mi bledami pilotazu. Automatyczny pilot
rowniez steruje samolotem poprzez ten blok
autostabilizacji. Skrzydlo nie jest wyposazo-
ne w zadne urzgdzenia zwigkszajgce nos$nosé.
Elektryczna instalacja przeciwoblodzeniowa
na krawedzi natarcia skrzydet tylko przed
wlftami do silnikow.

Kadlub calkowicie metalowy, polskorupo-
wy, wykonany ze stopow aluminium. Aero-
dynamicznie opracowany zgodnie z regulg
p6l w celu zmniejszenia oporu w locie przy-
dzwiekowym. Calkowicie ciénieniowy poza
nosem i stozkiem ogonowym. PierScieniowe
ramy podpieraja frezowane integralne pane-
le majgce gesto rozmieszczone wzdluizne u-
sztywnienia. Wzmocnienia okien o wymia-
rach 13X8,5 ecm w kabinie pasazerskiej u-
formowane s3a z integralnych paneli wy-
konanych ze stopow aluminium. Nos po-
chylany do przodu hydraulicznie o Kkat
12,5° w celu polepszenia widocznosci do
przodu podczas startu i lgdowania., W wa-
runkach przelotowych zaloga korzysta z po-
dwojnych szyb przednich — wewnegtrznych
i zewnegtrznych — zwigzanych Kkonstrukeyj-
nie z opuszczonym nosem kadluba.

Usterzenia. Na ogonie znajduje sie je-
dynie statecznik pionowy ze sterem kierun-
ku. Usterzenie pionowe calkowicie metalowe
o konstrukcji wielodzwigarowej zblizonej do
konstrukeji  skrzydia. Ster kierunku w
dwoéch segmentach napedzany podobnie jak
klapolotki, brak systemu przeciwoblodzenio-
wego.

Podwozie trojzespotowe z kolem przednim,
chowane hydraulicznie. Przednie — dwuko-
lowe, sterowane, chowane do przodu; stosu-
je sie opony firmy Dunlop 781X273—356,
12,5 kPa. Glowne podwozie czterokolowe,
chowane do $rodka. Opony o wymiarach
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1194 X4,00,—559, 13,4 kPa. Amortyzatory olejo-
wo-gazowe hamulce tarczowo-weglowe fir-
my Dunlop, z dodatkowymi urzgdzeniami
przeciwposlizgowymi SNECMA-SPAD. Zde-
rzak ogonowy chowany hydraulicznie, dwa
kotka o wymiarach 83X3048—114, 21,07 kPa.

Naped. Samolot wyposazony jest w cztery
silniki Rolls-Royce/Snecma 593 MKk 610 o
ciggu maksymalnym (startowym) 17533 daN
z dopalaczem podwyzszajgcym moc o 17%.
Ponadto odwracacz ciggu typu 28. Wloty do
silnikbw z materialu RR 58 ze stalowymi
krawedziami natarcia. Dysze wylotowe sil-
nikéw pierscieniowe, sterowane hydraulicz-
nie; pozwalajg zwiekszaé¢ i zmniejszaé¢ Sred-
nice wylotowg w zalezno$ci od potrzeb. Ku-
betkowe odwracacze ciggu — sluzgce takze
do zmiany $rednicy wlotu — napedzane sg
przez silowniki Srubowo-kulkowe. Krawedzie
natarcia Scian wlotéow i dodatkowy wlot
powietrza maja elektryczng instalacje prze-
ciwoblodzeniowsq, kierownice wlotowe ogrze-
wane sa gorgcym powietrzem z silnika.
Przedziat silnikowy mieszezaey dwa silniki
odgrodzony jest od pozostatej struktury
$ciang ogniowg wykonang ze stopbw tyta-
nowych, W celu polepszenia dostepu do sil-
nikéw — otwierane dolne panele gondol
wykonane ze struktur przekladkowych. Sy-
stem paliwowy stuzy jako pochlaniacz cie-
plta i do ustalenia wywazenia samolotu na
predkosciach nizszych i wyzszych od pred-
koSeci dzwieku. Wszystkie zbiorniki o kon-
strukeji integralnej w dwoéch grupach ma-
ja lgczng pojemnos$é 111285 1. Gléwna grupa
pigciu zbiornikéw w kazdym skrzydle i czte-
ry zbiorniki w kadlubie. Grupa trzech zbior-
nikéw do wywazenia samolotu sktada sie:
z dwoch zbiornikéw znajdujacych sie z
przodu kadluba i zbiornika 12730 1 w kadtu-
bie pod usterzeniem pionowym, majacego
za zadanie ustalenie odpowiedniego polo-
zenia SC samolotu przy zmianach warun-
kow lotu. Przepompowywanie do komér tyl-

Fot. T. Kroélikiewicz

nych nastepuje podczas zwiekszania pred-
kosci lotu, natomiast docigzanie przodu na-
stepuje podczas zmniejszania predkoséci.
Cztery ciSnieniowe punkty tankowania na
dolnych owiewkach, po dwa przed kazdg
golenig glownego podwozia. W kazdym sil-
niku znajduje sie 20 1 oleju.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prace projekto-
we rozpoczely sie w listopadzie 1959 r. i wy-
konane bylty przez konstruktoréw francu-
skich i brytyjskich. Prototyp oznaczony nr
001 oblatano 2 marca 1969 r. Byl to samolot o
diugosei 56,24 m i masie calkowitej 148 000 kg,
a zatem roéznit sie on od latajgcych obecnie
samolotow seryjnych. Prototyp ten zostatl
wycofany we wrzeéniu 1969 r. i stoi w Mu-
zeum Lotnictwa na lotnisku Le Bourget w
Paryzu. Budoweg samolotu kolejnego o nr 002
rozpoczeto w 1965 r., a oblotu dokonano
9 kwietnia 1969 r. Byl to samolot o general-
nych zatozeniach i masie modelu 001. Na-
stepny prototyp 01 wykonany przez strone
brytyjska oblatany byt 17 grudnia 1971 1. i
réznit sie od poprzednich prototypow zwiek-
szong dlugoscig kadiuba (58,84 m). Samolot
02 wykonany przez strone francuska zostat
oblatany 10 stycznia 1973 r. i wyposazony w
silnik Mk 602. Do dzisiaj wyprodukowano
zaledwie kilka sztuk seryjnych tego typu
samolotu, ktoére =zasilily pasazerskie linie
lotnicze. Nastepne egzemplarze znajdujg sie
w chwili obecnej w produkcji. Liczba sa-
molotow zamoéwionych jest bardzo mala w
stosunku do zakladanej. Cena jednego eg-
zemplarza z calkowitym wyposazeniem wy-
nosi okolo 60 mld dol. Natomiast ogo6lng su-
me nakladéw zwigzanych z projektem i pro-
dukejg poszczegbdlnych prototypdéw w latach
1962—1976 zamyka sie sumg 1200 mln funtéw
szterl. Ostatnio po dilugiej batalii z prze-
ciwnikami ‘Concorde na terenie USA wyda-
no pozwolenie na lgdowanie tego samolotu
w New Yorku na lotnisku Kennedy’ego. O-
gromne koszty zakupu tego samolotu kom-
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pensuje czeSciowo okolto polowe kroétszy czas
przelotu w poréwnaniu z samolotami pod-
dzwiekowymi;

trasa: Concorde: poddzwiekowe:
London-New York 3 h 30" 7 h 05"
Paryz-Tokio 6 h 50 14 h 40’
London-Sydney 13 h 05 24 h

DANE TECHNICZNE

Rozpigtose

Dlugoéé

Wysokosé

Cieciwa przy nasadzie

Cieciwa usterzenia

Rozstaw kot

Rozstaw osi (baza podwozia)
Wydtuzenie skrzydia

Powierzchnia nos$na

Powierzchnia statecznika pionowego
Powierzchnia steru kierunku
Powierzchnia klapolotek

Masa startowa

Masa uzyteczna

Masa do lgdowania (maks.)

Masa paliwa

Predko$¢ przelotowa na h=15 636 m

Rozbieg (odpowiadajacy maksymalnemu zasiegowi)
Dobieg (odpowiadajacy maksymalnemu zasiegowi)

Pulap

Predko$c lotu

Liczba Macha

Predko§é minimalna niezbedna do utrzymania
lotu poziomego

Kyt natarcia

=

|| iyeeemmanaa [ gosmpetigiossen 0[]

i‘lﬁ e
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25,56 m
61,66 m
11,30 m
27,66 m
10,59 m
7,72 m

18,19 m__.

1.7

358,25 m?
33,91 m?
10,40 m?
32,00 m?
181435 kg
12680 kg
111000 kg
95500 kg
2,05 Ma
3200 m
2347 m
20725 m
2340 km/h
2,23

221 km/h
23,7°

Masa startowa ' 181700 kg
Maksymalna predkos¢ wiatru bocznego 46,5 km/h
Maksymalny czas lotu poddzwigekowego 6 h 15

Naped: Rolls-Royce/Snecma Olympus 593 MK 610; 4 silniki; sprezarka

2-stopniowa (1 — niskiego ci$nienia sklada sie z 7 stopni wykona-

nych ze stopow tytanu; 2 — wysokiego ci$nienia sktada sig z 7 stop-

ni wykonanych ze stopdéw tytanu i niklu)

Komora spalania: pierscieniowa wykonana ze stopow niklu.

Stopien sprezania: 11.6

Turbina wykonana ze stopéw niklu (niskiego ci$nienia 1-stopniowa;
wysokiego ci$nienia — 1-stopniowa) .+

Cigg startowy (h=0 m) 17594 daN
Cigg trwaty przy Ma=2 i h=16154 m 4638 daN
Zuzycie paliwa (predkos¢ przelotowa, 4 silniki) 21659 kg/h
Masa silnika suchego 3075 kg
Dane eksploatacyjne
Dlugosé kabiny 39,32 m
Szeroko$¢ przejscia 0,43 m
Szeroko$¢ kabiny 2,63 m
Wysoko$§é do sufitu 1,96 m
Pojemnos$¢ przedzialow bagazowycii:
pod podloga 6,73 m3
z tytu kadtuba 13,31 m3
Z.G.
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POMOCE KONSTRUKCYINE

e -

Obrébka termiczna radzieckich stopow magnezu

Obroébke termiczng stopéw magnezu prowadzi sie w celu
usuniecia naprezen wewnetrznych, podwyzszenia plastycz-
noéci, granicy sprezysto$ci i wlasno$ci mechanicznych. Ob-
rébka ta sklada sie z wyzarzania, przesycania i starzenia.

Parametry obrébki termicznej i uzyskiwane wlasnosci me-
chaniczne przedstawia tabela. Temperatura wyzarzania sto-

pOW magnezu wynosi 300--350°C.

P, y obrébki cieplnej stopéw mag w piecach elektrycznych (oérodek — powietrze) i orientacyjne wlasnoéci mechaniczne tych stopow
5 Przesycanie i wyzarzanie i Starzenie
Oznaczenie Quaacpenie - N eaas | I veriberat i 1 o Rm 8 Twardo&é
obrébki _ temperatura czas ] temperatura czas , FATUO
stopu termicznej nagrzewania " przetrzym. ‘;’fr:’(‘k nagrzewania przetrzym. ;';r”;hk . [KG/mm?] %] Hb
[°C] [l‘] chio Ll‘cy [0(:] [h] cidod Lﬂll }
Stopy odlewnicze
ML 2 ‘T2 300340 | 3:5 | z piecem = } = - 9 3 | 30
ML 3 T2 300340 25 jow. [ - 1 = | 16 6 | 10
ML 4 T2 280--320 35 jow. ; - - 16 3 50
T4 375--385- 816 powietrze | —_ — 2 4 | 55
T6 375--385 816 jow. 170 ;180 16 powictrze 22 2 | 60
ML 5 T2 320350 2:3 jow. | - — ‘ 15 2 ‘ 50
T4 410420 816 | jow. - | — | 21 1 50
T6 410420 316 Jow. 170 - 180 16 powietrze 22 2 | 60
ML 6 T2 1701250 | 3:5 | 2 piecem -~ - 25 1 50
T4 405415 | 2432 | powietrze — 1 e 25 5 60
T6 405115 [ 24:-32 Jow. 1853195 | 1.8 powietrze 26 1 | 80 |
ML 71 T2 325 3 jow. - }
ML 11 T6 | 570 18 jow. 205 16
Stopy do obrabki plastycznej
- L - - - e N LU
MA 1 T2 230250 0,5 | powietrze - — = | 26 10 —
300350 05 | jw — |, o= =% 1 3 —
MA 2 T2 do 400 35 jow. .- [ — | — 24 - 45
MA 3 T2 320380 4:-8 | powietrze — | —_ | — 26 ’ 3 50
T4 330-:-340 2--3 [ jow. — | — i 3
375385 410 gorgea woda —_ — 35 | 7 80
MA 5 T2 350380 2.6 ‘ powietrze - -— |
T4 410425 2=-6 gorgea woda — | — | | 34 15 64
T6 410425 4 jow. 170--200 816 powictrze - — —_
MA 8 T2 300350 0,5 powietrze = - | } 23 14 55
T2 230250 0,5 jow. - | - | = [ 21 10 -
WM65-1 T2 230-:-250 0,5 ; jow. — | — - — 12 —
T2 300350 0.5 [ jow. — | — j — 22 — —
T6 - — — 170 10 ‘ — | 32 ‘ 6 ‘ =
| |
Uwagi 3. W przypadku odlewoéw z ML 5 o grubosci Scianki ponad
12 mm czas przetrzymania wynosi 16--24 godziny.
1. Temperatury oznaczone gwiazdkg stosuje sig¢ dla uzyska- 4. Dokladno$é ukladu automatycznej regulacji temperatury
nia wyzszej temperatury. pieca powinna byé nie mniejsza niz +5°.
2. Nagrzewanie do przesycania stopu MA4 w celu uniknie- 5. Oznaczenia obrébki termicznej:

cia stopienia jednej z faz zaleca si¢ prowadzi¢ stopniowo:
poczatkowo do 300--340°C, nastepnie — do wymagane]
temperatury.
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T2 — wyzarzanie,
T4 — przesycanie,
T6 — przesycanie i starzenie.
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Odlewnicze stopy aluminium

W uzupelnieniu do zestawien radzieckich stopow alumi-
nium podanych w poprzednim numerze, publikujemy infor-
macje na temat radzieckich odlewniczych stopéw aluminium.

Stopy oznaczone gwiazdka powinny by¢ przy przesycaniu
nagrzewane stopniowo. Temperatura pierwszego stopnia po-
winna byé o 10--20° nizsza od temperatury ostatecznego na-
grzewania. Czas przetrzymania nalezy podzieli¢ miedzy stop-
nie. Podane parametry dotyczg piecoOw powietrznych.

Wiasnoéci mechaniczne stopow AL 25, AL 26 i AL 30 doty-
cza odlewow kokilowych; wilasnosci pozostalych stopoéw —
odlewo6w w formach piaskowych.

Oznaczenia obrébki termicznej:

T1 — starzenie,

T2 — wyzarzanie,

T4 — przesycanie i czeSciowe starzenie,

T6 — przesycanie i peilne starzenie,

T7 — przesycanie i odpuszczanie stabilizujgce,
T8 — przesycanie i odpuszczanie zmigkczajgce.

Zal p try obrébki ter j stopéw odlewniczych al i ich wi éci hani (wg GOST 2685-75)
Przesycanie Wyzarzanie, odpuszczanie, starzenie 7
Oznaczenie v
Typ stopu obrébki temperatux:a czas ) c:lf;:;.::}(:y temperatm:a czas odrodek kcnm q 05] Tw;rgoéc
termicznej nagrzewania wytrzymania - nagrzewania wytrzym. shlsdioy [kG/mm [%] «
R v o rel ]
AL 1 T1 — —_ —_ 168174 4048 — 20 0,5 95
T2 — - — 340345 24 powietrze 19 1 70
T3 510520 24 wodaj; 20100 210--230 24 21 0,5 75
AL 2 T2 — —_ — 250300 24 z piecem do
80°C, péiniej
na powietrzu 14 4 50
AL 3% § 1§ _ — = 175185 35 powietrze 14 0,5 65
T2 = = — 230--300 2+4 15 1 65
Ts 520530 46 woda; 20100 175--185 35 22 0,5 . 78
AL 3* Ta 520530 46 jow. 225--235 35 powietrze 21 1 70
T8 520530 4:-6 jow, 325335 3-:-5 18 2 65
AL 4 T1 = = — 170180 517 powietrze 18 — 65
T6 530540 2--6 woda; 20--100 170--180 1015 jow. 23 3 70
AL 5 T1 — — -— 175185 5--10 16 0,5 65
T5 520530 35 woda; 20100 170180 510 powietrze 20 0,5 70
T6 520530 35 jow. 195205 35 jow. 23 0,5 70
T 520--530 35 jow. 220240 35 jow. 18 1 65
AL 6 T2 — = — 290310 244 jow. 15 1 45
AL 7 T4 510520 10--15 woda; 80--100 — — jow. 20 6 60
T5 510520 1015 145155 2-+-4 22 3 70
AL 8 T4 425435 10+-20 jow. c— — — 29 9 60
AL 9 T2 — — —_ 280300 24 powietrze 14 2 15
T4 530--540 26 - — — 18 2 45
TS5 530--540 2:6 150--160 17 powietrze 20 2 60
T6 530--540 26 wodaj 50100 200-=-210 24 jow. 23 1 1
T7 530--540 226 210--250 35 jow. 20 2 60
T8 530540 256 jow. 320--340 3+5 jow. 16 3 55
AL 9W TS 530540 410 jow. 150160 35 Jow. 20 0,5 75
AL 10W T1 — —_ — 205215 556 jow. 15 — 80
AL 11 T2 — —. — 290310 23 jow. 22 2 80
AL 13 T2 — —_ — 280--300 2+3 jow. 17 3 65
AL 14W T1 — —_ —_ 225-+-235 8 jow. 21 15 —
T5 510520 512 woda; 50100 145--155 3 jow. 20 0,5 85
AL 15W T5 495505 jow. 145-+-155 2+3 J-w. 20 — 80
AL .16W T5 495--505 5 woda; 50100 175185 56 jow. 20 — 70
AL 17W T1 — — — 170--180 5 jow. 19 — 70
T2 — — — 280300 2+4 jow. 18 1 60
T4 495505 5 woda; 50100 — — — 20 i 70
TS 495505 5 jow. 175+185 5+6 powietrze 20 — 70
AL 19* T4 542-:-548 1012 jow. — — — 30 8 70
T5 542-548 59 jow. 170--180 36 powietrze 37 5 100
T 542548 59 jow. 240--260 310 jow. — — —
AL 20* T2 — — — 290--310 2-+4 jow. 16 1 65
T5 510-:-520 46 woda; 20100 170-=-180 35 jow. 25 1 65
T7 510520 46 jowe 240260 310 21 1 65
AL 21 T2 — — —_— 290 =310 5--10 18 1 65.
7 520--530 46 woda; 80100 290 =310 510 powietrze 21 1} 75
AL 22 T4 420430 1520 wodaj; 100 — — —_ 23 15 90
AL 23 T4 430--460 12 woda; 85100
lub powietrze — — —_— 23 6 60
AL 23-1 T4 430440 12 jow. —_ — —_ 25 10 60
AL 24 TS 575585 46 wodaj; 50100 115125 810 powietrze 27 2 70
AL 27-1 T4 430440 20 j-w. lub pow. —_ —_ — 38 20 90
AL 25 i — s _— 200220 1012 powietrze 20 — 100
AL 26 T2 — — — 220--240 1012 jow. 19 — 100
AL 30 b b — —_ —_ 195205 1012 jow. 20 0,5 90
Oprac. A. K. na podst. ksiqzki ,,Sprawocznik po remontu lietatiel-
nych aparatow’” — T. F. Gwintowkin, O. M. Stojanienko; wyd.
Transport Moskwa 1977 T.

WCT/26/K/78
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PALIWA, SMARY,
CIECZE SPECJALNE
— ropa naftowa
— produkty naftowe
— destylacja ropy naftowej
— krakowanie
k. katalityczne
— k. termiczne
— reformowanie
— weglowodory aromatyczne
— w. parafinowe
10 — w. naftenowe
11 — destylat
12 — beznyna (lotnicza)
13 — nafta, paliwo turbinowe

14 — benzol

15 — olej gazowy

16 — ligroina

17 — olej rafinowany

18 — o. pozostatoSciowy,
o. resztkowy

19 — mazut

20 — sktad frakcyjny

21 — ciepto spalania,
opatowa

22 — temperatura zaplonu

23 — t. samozaptonu

24 — t. zmetnienia

25 — t. krystalizacji

26 — t. krzepniegcia, t. tezenia

27 — trwato$¢é termiczna, sta-
bilnosé t.

28 — (od)parowalno$é

29 — higroskopijno§é

30 — lepkosé

31 — zawarto§¢ popiotu

32 — kopcenie

33 — kwasowoS§¢é

34 — liczba jodowa

35 — 1. bromowa

36 — odporno$é na detonacje

37 — liczba oktanowa

38 — antydetonator

39 — czteroetylek otowiu

40 — gatunek paliwa

41 — benzyna etylizowana, ety-
lina

42 — smar

43 — tarcie spoczynkowe,
t. bezruchu, t. statyczne

© 003 O an B SO B

warto$¢

44 — t. Slizgowe, t. suwne,
t. posuwiste
45 — t. toczenia, t. toczne,
t. potoczyste
46 — t. suche
47 — t. pélsuche, t. pélptynne
48 — t. plynne

49 — smarowno$¢, smarnosé
50 — utlenialno$é

51 — smar gesty, s. staty

52 — s, potasowy

53 — 8. sodowy

54 — s. litowy

55 — s. grafitowy

56 — olej wrzecionowy

57 — o. turbinowy

58 — o. transformatorowy

59 — o. silnikowy

60 — o. przekladniowy

61 — 0. Tycynowy

62 — o. kostny

63 — o. wazelinowy

64 — o. mineralny

65 — 0. syntetyczny

66 — o. silikonowy

67 — ciecz hydrauliczna, plyn
hydrauliczny

68 — gliceryna

69 — ciecz przeciwoblodzeniowa
70 — ciecz do mycia

71 — napiecie powierzchniowe
72 — ciecz tlumigca (K.IM)
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CARBURANTS, LUBRIFIANTS,
LIQUIDES SPECIAUX ,

d
2
3

4
5
6
7

8
9
10
11
12

13

14
15

16
17
18
19
20
21

22

42
43

44
45
46
47

48
49
50
51
52
53
54
55
56
87
58

59
60
61
62
63

64
65
66
67
68
69
70
71

LLETTET T

le pétrole

les produits pétroliers

la distillation de pétrole

le cracking, le craquage

le craquage catalytique

le c. thermique

le reforming, le réformage, la
reformation

les hydrocarbures aromatiques
les parafines, les alcanes

les naphténes

le distillat, le condensat

1(a) essence d’aviation

le naphte, le kérosene, la carbu-
réacteur, le carbojet

le benzol

le gasoil, le gas-oil, 1(a) huile a
gaz

la ligroine

1(a) huile raffinée

1(a) h. résiduelle

le mazout, le fuel oil

la composition de fraction

la chaleur de combustion, le
pouvoir calorifique

le point d’éclair, le p. d’inflam-
mabilité

la température d’autoignition, le
point d’'inflammation spontanée
le p. de trouble

la température de cristalisation
la t. de solidification, la t. de
congélation

la longevité, la durabilité, 1la
persistance, - la stabilité thermi-
que .

la puissance de vaporisation

la hygroscopicité

la viscosité

la teneur en cendres

le fumage

1(a) scidité

1(e) indice d’iode

1(e) i. de brome

la résistance de la détonation
1(e) indice d’octane

I(e) antidétonant
le plomb tétraéthyle
1(a) espece de carburant

1(a) essence au plomb tétraéthy-
le, I’e, éthylé,~l'e. plombée

- le lubrifiant, la graisse, 1(e) en-

duit gras

le frottement au repos, le f. au
depart

le f. de glissement

le f. de roulement

le £, & sec¢; le £ solide

le f. a mixte, le f. onctueaux, le
f. semi-fluide, le f. imparfait

le f. fluide, le f. parfait
1{a) onctuosité

1(a) oxydabilité

la graisse consistante

la g. de potassium

la g. de sodium

la g. de lithium

la g. graphitée

1(a) huile de broche

I(a) h. de turbine

1(a) h. de transformateur, 1(a) h.
isolante

1(a) h. moteur

1(a) h. EP, I(a) d. d’engrenage
I(a) h. de ricin

I(a) h. d’os

I(a) h. de vaseline, h. de para-
ffine, la vaseline liquide

1(a) huile minérale

1(a) h. synthétique

1(a) h. silicone, la graisse s.
le fluide hydraulique

a glycérine, le glycérol
le fluide antigel

le liquide laveur

la tension superficielle

e liquide d’amortissement

—

—

(K.D.)

TECHNICZNY SKOWNIK LOTNICZY

MATERIALY
NIEMETALOWE

— wtokno
w, syntetyczne

(O
!

3 — w. mineralne sztuczne
4 — w. m. naturalne

5 — w. biatkowe

6 — w. celulozowe sztuczne
7 — w.c. naturalne

8 — w. szklane

9 — w. azbestowe

10 — jedwab naturalny

11 — welna

12 — wilosie

13 —— jedwab octanowy

14 — j. wiskozowy

15 — len’

16 — baweina

17 — przedza

18 — merceryzacja

19 —— skretka

20 — nitka, ni¢

21 — tkanina

22 — osnowa

23 — watek

24 — splot ptécienny

25 — s. sko$ny, s. rzgdkowy

26 — s. satynowy, s. attasowy
27 — perkal, mitkal

28 — batyst

29 — brezent, awizent

30 — baja, barchan

31 — tkanina bawelniana

32 — pl6étno zaglowe

33 — tkanina merceryzowana
34 — t. balonowa i
35 — pil$nienie, folowanie

36 — file

37 — azbest

38 — tkanina azbestowa

39 — sznur azbestowy

40 — tektura azbestowa

41 — fibra

42 — karton

43 — K. izolacyjny, preszpan
elektroizolacyjny
44 — papier parafinowany

45 — gramatura

46 — skora surowa

47 — garbowanie, wyprawianie
48 — g. ro$linne

49 — g. chromowe

50 — jucht
51 — ircha
52 — welur

53 — mizdra
54 — Krupon
55 — drewno
56 — drzewo

57 — pien

58 — sto6j roczny
59 — sek

60 — twardziel
§1 — biel

62 — fornir

63 — sklejka

(K.D.)

MATERIAUX
NON-METALLIQUES

1 —1a fibre
2 — les fibres synthétiques

3 — les f. minérales artificiel-
les

4 — les f. m. naturelles

5 — les fibres protéiniques

6 — les f. cellulosiques arti-

ficielles

les f. c. naturelles

8 — la f. de verre, la verro-
fibre, la verre filé, la soie
de v.

9 — les fibres d’asbeste

10 — la soie naturelle

11 — la laine

12 — le crin

13 — la rayonne a lacétate
14 — la r. viscose

15 — le lin

16 — le coton

17 — le fil, le filé

18 — le mercerisage

19 — le toron

20 — le fil

21 — le tissu, le textile, la étof-
fe, la toile

22 — la chaine

22 — la trame, la duite

24 — 1(a) armure toile

25 — 1(a) a. sergée, le sergé

26 — 1(a) a. satin

27 — la percale
28 — la batiste
29 — la bache, le prélart
30 — la futaine ng

31 — le tissu de coton

32 — la toile a voiles

33 — le tissu mercerisé

3¢ — l(e) étoffe a ballon
35 — le feutrage, le foulage
36 — le feutre

37 — 1(e) asbeste

38 — le tissu d’amiante

39 — la corde d’a.

40 — la carton d'a.

41 — la fibre vulcanisée
42 — le carton

43 — le c. isolant

44 — le papier paraffiné

45 — le grammage

46 — le peau, le cuir mou

47 — le tannage

48 — le t. végétal

49 — le t. au chrome

50 — le cuir de Russie

51 — le (c. de) chamois

52 — le cuir de velours, le c.
suéde au chrome

53 — le c6té chair, la chair

54 — le croupon

55 — le bois

56 — 1(e) arbre

57 — le trone, le fat, la tige

58 — le cerne, la couche an-
nuelle, le cercle annuel

59 — le noeud
60 — le bois parfait, le dura-
men

61 — 1(e) aubier
62 — le bois de placage

63 — le contre-plaqué, le bois
c.-p.

(K.D.)

WCT/26/K/78

21



PROJEKTY —

Aérospatiale X-910 ©® Francja ©

Projekt samolotu pionowego startu i ladowania

W przeciwienstwie do samolotu doswiadczalnego Bell XV-15
znajdujgcy sie na etapie projektu francuski samolot piono-
wego startu i lgdowania o podobnym ukladzie, Aerospatiale
X-910, przewidziany jest do praktycznego zastosowania. Sa-
molot ma przestawialne wirniki-$miglta umieszczone na kon-
cach plata, natomiast dwa silniki zabudowane sg (jeden obok
drugiego) w gornej czesci kadiuba. Napedzajg one wirniki za
posrednictwem walow i stozkowych przekladni. Wirniki
o sztywnej konstrukecji sg wykonane z tworzywa sztuczne-
go, majg profil NASA 64 i obracajg sie w przeciwnych kie-
runkach. Samolot ma tzw. krzyzowe usterzenie i tréojkotowe
chowane podwozie. .

Od 1973 r. $miglowcowy oddziat Aerospatiale przeprowa-
dzil wiele badan zwigzanych z projektem X-910, m.in. ba-
dania tunelowe wirnika w pelnej skali, statycznego modelu
w skali 1:5 i modelu z napedem w skali 1:7. Jednak dotych-
czas nie podjeto decyzji co do dalszego rozwoju samolotu,
jakkolwiek jego projektanci domagaja sie przeprowadzenia
badan tunelowych modelu w skali 1:3.

Naped: dwa silniki turbinowe Turbomeca Arriel o mocy
startowej 478 kW (650 KM) przy jednostkowym zuzyciu pa-
liwa 0,353 kg/kWh (0,260 kG/KMh) i maksymalnej mocy trwa-
lej 436 kW (592 KM). Pojemnos$é zbiornika paliwowego 500 kg.

Dane techniczne: predko$¢ maksymalna 517 km/h na wy-
sokosci 2000 m; maksymalna predkosé przelotowa 503 km/h;
pulap w zawisie w warunkach ISA-+20 1000 m; =zasieg na
maksymalnej predkosci przelotowej z 10-min zawisem i z po-
zostawieniem rezerwy paliwa na 20 min lotu — 800 km z pi-
lotem i 4 pasazerami, 450 km z pilotem i 6 pasazerami.

PROTOTYPY — e

Foxjet ST-600S 0_USA.©

Pretotyp malego odrzutowegs samolotu stuzboswego

W budowie znajduja sie trzy prototypy najmniejszego od-
rzutowego samolotu stuzbowego CT-600S firmy Foxjet In-
ternational. Jest on dwukrotnie mniejszy od samolotu Learjst,
cieszgcege sie najwiekszym powodzeniem sposroéd wszystkich
samolotow sluztowych, dzieki czemu jego koszty paliwa be-
dg wyjatkowo niskie — 5,6 centa na km. Samolot ma spelniaé
wymagania FAR 23, co pozwoli na loty z jednym pilotem.
Poza tym opracowano do niego pokladowe cierne urzgdzenie
(masa 3,2 kg) do napedu przedniego kota, co uniezalezni sa-
molot od urzgdzen lotniskowych. Pierwszy oblot prototypu
ma odbyé sie w czerwcu 1978 r., certyfikat jest spodziewa-
ny w rok poéziniej. Cene samolotu z pelnym wyposazeniem
szacuje sig¢ na 350 000 dol. Zalgczona fotografia makiety i trzy
rzuty samolotu przedstawiajg wersje, jaka ma wej$é do pro-
dukcji. Nie wiadomo jednak, czy budowane prototypy beda
odpowiadaé¢ wersji produkeyjnej, czy tez bedg wykonane we-
dlug wczesSniejszego projektu.

Naped: dwa silniki dwuprzeplywowe Williams Research
WR19-3 o ciggu 254 daN (259 kG) i jednostkowym zuzyciu
paliwa ok. 0,60 kg/daNh. Zapas paliwa 545 kg, przy czym mo-
zliwe jest zastosowanie dodatkowych zbiornik6éw na konicu
skrzydel.

Dane techniczne: rozpietos¢ 8,84 m; diugosé 9,68 m; wyso-
kosé 3,20 m; masa samolotu pustego 967 kg; maksymalna
masa startowa 1900 kg; predko$¢ maksymalna 605 km/h
n.p.m.; predko$é¢ przelotowa 531 km/h na wysokosci 10 970 m;
wznoszenie 12,7 m/s n.p.m.; pulap na jednym silniku 5180 m;
dlugosé startu na wysokosé 15 m — 677 m; zasieg z 3 pasa-
zerami i pozostawieniem rezerwy paliwa na 30 min. lotu —
2250 km.
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PROBLEMY

Systemowa analiza bezpieczenstwa w lotnictwie (I)

Skrot referatu glownego wygloszonego na Sympozjum nt.
Bezpieczenstwo w Lotnictwie Sportowym, Sanitarnym, Gos-
pedarczym i Dyspozycyjnym Wroclaw, 24—26 luty, 1977 r.
Logiczne podstawy analizy bezpieczenstwa lotu. Zasadnicze
wymagania dotyczace sprzetu i zalogi — na podstawie Bry-
tyjskich Przepisow ZdatnoSci Cywilnego Sprzetu Lotniczego
BCAR. Nicktore zagadnienia optymalizacji rozmieszezenia
wskaznikoéw na tablicy przyrzadéw pokladowych.

Przeciazenie pilota

Na temat genezy blednego dzialania pilota panuje zgodna
opinia specjalistow: zasadnicza przyczyna pojawienia sig
bledu jest naruszenie réwnowagi pomiedzy trudnosciami za-
dania a umiejetnosciami pilota (SKILL/DIFFICULITY BA-
LANCE) [3, 10]. Zagadnienie to obrazowo przedstawia rys. 5.
Trudnosci zadania sg klasyfikowane w przedziale od bardzo
tatwe do bardzo trudne. Jedna z krzywych na rys. 5 przed-
stawia rozklad gesto$ci prawdopodobienstwa dla zadan
o roznym stopniu trudnosci. Druga krzywa odwzorowuje
mozliwosei (umiejetnosci) pilotow. Jak wida¢, umiejetnosci
wiekszosci pilotow leza znacznie ponad wystepujacymi trud-
nosciami zadan. Jednak moze sie¢ zdarzyé¢, ze trudnosci zadan
(zwykle w nietypowych okoliczno$ciach) przekraczaja moz-
liwosci pewnej czesci pilotow (zakres uwidoczniony na ry-
sunku).

Inng interpretacje omawianego zjawiska, odnoszacg sie do
procesu szkolenia, przedstawia rys. 6. Krzywa wznoszgca sig
odwzorowuje wzrost umiejetno$ci pilota w procesie szkole-
nia. Druga krzywa przedstawia zmiany trudno$ci zadania:
jej staly poziom (dolne odcinki) odpowiada zadaniu wyko-
nywanemu w normalnych warunkach. Fluktuacje w kie-
runku wzrostu trudnos$ci odwzorowujg zadania wykonywa-
ne przy naruszeniu normalnych warunkéw (turbulencja
atmosferyczna, usterki sprzetu, nietypowe procedury). Na
poczatku szkolenia (zakres O — a) umiejgtnosci ucznia-pilota
sg nizsze, anizeli wymaga tego zadanie. W punkcie a na-
stepuje zréwnanie umiejetnosci pilota z trudnosciami stan-
dardowego zadania. Dopiero jednak w punkcie b nastepuje

rownowaga miedzy umiejetnosciami pilota a mozliwymi
trudnosciami w mogacych zaistnie¢ okolicznosciach.

informacyjna interpretacja przecigzenia pilota

Jedna z metod oszacowania trudnosci zadania jest wyko-
rzystanie subiektywnych opinii pilota-operatora [11]. Ocene
ilosciowa umozliwia zunifikowana dziesieciostopniowa skala
ocen zaproponowana przez Coopera [2] (tabl. 3). Opinie od-
powiednio przeszkolonych pilotéw, zmierzone w stopniach
tej skali, staly sie w USA i kilku innych krajach zachodnich
podstawg projektowania i oceny niemal wszystkich apara-
tow zalogowych. Jako graniczne kryterium dopuszczenia
aparatu do normalnej eksploatacji przyjeto $rednia ocene 3,5.
W warunkach awaryjnych ocena ta nie powinna wzrastaé
powyzej 4,5. Na podstawie opinii pilotobw okreslono postu-

) Moz'liwpsci ilotow

Stopieri trudnodci zadania

Obszar w ktérym

f=— czesc¢ pilotow ~—-——vT

| Jjest przecigZzona

I |

| l

1 I
7

~— latwe - Zadanie - trudne —=
TL-A1B T3 ~— male -Mozliwosci pilotéw - duze —

Prawdopodobiefistwo —==

Rys. 5. Ilustracja wzajemnego stosunku mozliwoS$ci pilotéw i trud-
no$ci zadan lotnych (Thorne, 1973)

Ocena . .
K Czy mozna < .
pilota . - 5 . i . Czy mozna
o % Ocena Opis dokladny przez pilota badanej wlaéciwodei samolotu wykonaé o
Zastosowanie . G P R. : ) i’ o wykonaé
| jakoSeiowa i np. czulodei samolotu na drgania generowane przez pilota postawione N
| (pilot i . ladowanie
| : zadanie
| ratings)
o e m— e—reen \ —— = e e e PSS . Bt st iy
. e [
o . 5 ; g 5 |
Eksploatacja normalna zadowala- 1 Doskonale; zblizone do warunkdw najlepszych mozliwych. | tak tak
jaco 2 Dobrze; sterowanie samolotem przyjemne, nieprzyjemne ruchy samolotu pojawiajg si¢ = tak tak
% b. rzadko i ich likwidacja nie sprawia trudnodci.
3 Zadowalajyco; tylko niektére charakterystyki lekko nieprzyjemne; latwo pojawiaja si¢ | tak tak
nieprzyjemne ruchy samolotu, chociaz ich likwidacja nie jest specjalnie trudna
I S - SRS (e, Nt (R IR o Wt Sl el S, A, WSS 1 S S EES, S -
|
Dopuszezenie do eksploatacji awaryj- | niezadowa- 4 Znognie; lecz charakterystyki sterownodei sg nieprzyjemne, nieprzyjemny ruch samo-  tak tak
nej (jako érodek rezerwowy w przy- | lajaco lotu ma tendencje narastania a jego likwidacja jest utrudniona. [
padku awarii urzadzen gléwnych) 5 Niezadowalajgco; nie wolno dopuéeié¢ do normalnej eksploatacji przez pilotéw standar- — watpliwe tak
dowej klasy, likwidacja ruchéw niebezpiecznych wymaga specjalnych chwytéw i wy- |
sokiej kwalifikacji pilota.
6 Dopuszezalne tylko w wypadku awarii urzadzen gléwnych samolotu mozna uratowad watpliwe tak
| samolot, chociaz wymaga to specjalnych sposobéw pilotazu.
Eksploatacja niemozliwa niedopusz- 1 Niedopuszezalne nawet dla warunkéw awaryjnych; uratowanie samolotu mozliwe nie watpliwe
czalnie tylko przez mistrzowski pilotaz lub przypadek, watpliwe ezy w ogéle uda si¢ opanowad
nieprzyjemne ruchy samolotu.
L) |— e MRS e L b o e ’ : s ey e e dmee e m® 8 Sl Al
Eksploatacja zakazana Katastro- 8 Niebezpieczne — samolot jednak daje si¢ na tyle sterowaé, #e jego awaryjne opusz- | nie nie
g falnie | czenie jest mozliwe nawet dla niezbyt wytrwalego pilota.
| 9 Niesterowny — awaryjne opuszezenie samolotu jest mozliwe, jednak wymaga znacz- | nie nie
nych kwalifikacji.
10 Katastrofalny — ruchy samolotu sa na tyle szybkie, nieprzewidziane i nieuporzgdko-
| wane, Ze awaryjne opuszezenie samolotu jest praktycznie niemozliwe.
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Rys. 6. Przebieg wzajemnego stosunku mozliwoSci ucznia-pilota
i trudno$ci zadania w procesie treningu (Cornthwaite, 1975)

lowane warto$ci zasadniczych parametréw pilotazowych
(6, 8, 9].

Wartos¢ sublektywnych ocen trudnosci zadania zostala
znakomicie podniesiona przez znalezienie interpretacji tych
ocen na bazie teorii informacji. W najprostszej formie inter-
pretacja ta sprowadza sie do nastepujacej zaleznosci [11]:

S=149 X (1)
B C

gdzie: S — ocena pilota, wyrazona w skali dziesieciostopnio-
wej; C — przepustowosé¢ informacyjna pilota-operatora; R —
liczba informacji, ktéorg w jednostce czasu musi pilot opra-
cowac, aby wykona¢ zadanie:

We wzorze (1) uwzgledniono przeto trudno$¢ zadania (R)
i umiejetnosci pilota (C). Ocena pilota jest traktowana jako
miara nieuporzadkowania (entropia) ruchu aparatu. Zada-
niem pilota jest organizacja ruchu aparatu, oddzialujaca w
kierunku zmniejszenia entropii. Opinia 10 (S = 10) odpowia-
da zatem sytuacji, w ktorej pilot musi opracowaé¢ w jed-
nostce czasu liczbg informacji R roéwna lub wieksza, anizeli
wynosi jego aktualna przepustowos$é informacyjna C. Opi-

nia 1 (S = 1) odpowiada warunkom, w ktérych pilot nie musi

w ogble opracowywaé informacji w celu usunigcia zaklécen
ruchu aparatu (R = 0).

Nietrudno zauwazyé, ze jesli w procesie szkolenia wzra-
staja umiejetnosci pilota, co odpowiada wzrostowi warto-
sei C, to ocena stopnia trudno$ci tego samego zadania bedzie
malala. Tak wiec ocena S moze by¢ uznana za miare stop-
nia wytrenowania: stabiej wyszkolony pilot przypisze dane-
mu zadaniu ocene wyzsza, anizeli pilot wprawny.

Dziesieciostopniowa skala ocen moze by¢ potraktowana
jako subiektywna miara bezpieczenstwa lotu. Stosunkowo
dawno wiadomo, ze czlowiek-operator charakteryzuje sig
stalag niezawodnoscia rzedu 0,98 w sytuacjach granicznych
obcigzen informacyjnych (R = C). W warunkach R < C nad-
miar dysponowanej przepustowosci informacyjnej moze by¢
zuzytkowany na korekcje pomylek. W tych warunkach za-
grozenie bezpieczenstwa jest duzo mniejsze, gdyz wynika
ono dopiero z chnocz(;snego bledu pxlotazu i btedu w ko-
rekcji. Powyzszg hipoteze mozna wyrazi¢ nastgpujacym wzo-
rem [11]:

= pCIR 2
gdzie: P, — prawdopodobienstwo pomylki pilota w danej
sytuacji sterowania, p —- prawdopodobienstwo bledu pilota

w warunkach R = C.
Wyrazajge stosunek C/R w funkcji oceny S, otrzymujemy

P, =p/t=) ®)

Zaleznosci (2) i (3) zilustrowano na rys. 7 (krzywa teore-
tyczna), konfrontujac je z wynikami statystycznych badan
wypadkow.

Wzobr (3) mozna wstepnie zweryfikowaé w sposOb naste-
pujacy. Przyjmujemy dla samolotéw komunikacyjnych (naj-
pelniejsze statystyki), ze najtrudniejszg fazg lotu jest lado-
wanie, i ze $rednia ocena dla tej fazy wynosi 3,5 (tzn. na
granicy normy). Z drugiej strony, jak wynika z poprzed-
niego, p = 0,02, wobec czego ze wzoru (3) Pe = "1T,6+10-.
Cyfra ta jest zaskakujgco bliska z wynikami statystyk wy-
padkéw z powodu bledu pilota przy ladowaniu, ktére podaja
warto$é rzedu 1 - 10-8, tzn. érednio jeden wypadek na milion
ladowan.
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Rys. 7. Zalezno$¢ prawdopodobienstwa wypadku z winy pilota (P,)
od obcigzenia informacyjnego (R/C) i zwigzane] z nim $redniej opinii
pilotow (s); A — wypadki z winy kierowcoéw na autostradach USA,
B — wypadki z winy pilotéw przy lgdowaniu samolotéw cywilnych

(BRB), C — wypadki podczas lgdowania na lotniskowcach (USA,
1954--1964) i
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Rys. 8. Zalezno$¢ miedzy intensywnoS$ciag wychylen organu stero-
wego (o,) i Srednig opinig pilotéw (s) (Klinar, Craig, 1961, a takze

17, 8, 9I); kropki — wyniki badan symulatorowych dotyczgce zawisu
aparatu typu VTOL o masie 16 000 kg

Ze wzgledu na oczywista trudnosé bezposredniego pomia-
ru stosunku R/C nalezy poszukaé mierzalnej wielko$ci
Swiadczgcej o obcigzeniu informacyjnym pilota. Istniejg po-
wazne przestanki ku temu, aby za miare obcigzenia pilo-
ta a zatem i zagrozenia bezpieczenstwa lotu — przyjmo-
waé intensywnosé ruchoéw organdéw sterowych. Rys. 8 przed-
stawia zaleznos¢ migdzy Sredniokwadratowym wychyleniem
organu sterowego w stosunku do polozenia réwnowagi
a sredniq opinig pilotéw. Jak widaé¢, wzrost trudnosci powo-
duje znacznie intensywniejsza pracg¢ organami sterowania.
Do ruchéw uzasadnionych dodawane sg ruchy zbedne, bedg-
ce szumami wprowadzanymi przez pilota. Na ogoél stwierdza
sie [4, 7], ze ruchy zbedne zachodzg w pasmie znacznie
wyzszych czestotliwosei anizeli ruchy uzasadnione.

Mozna wyodrebni¢ pie¢ drdég ograniczenia obcigzenia in-
formacyjnego zalogi:
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Rys. 9. Strefy percepcji wzrokowej pilota i optymalne rozmiesz-
czenie wskaznikéw na tablicy przyrzgdéw poktadowych
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Rys. 10. Schemat strukturalny recznego sterowania wysokos$cia (H)
predkosScia pionowg (w) i katem pcchylenia (¢) samolotu
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Rys. 11. Charakterystyki amplitudowo-czestotliwosciowe samolotu

w torach wysokoS$ci, predko$ci pioriowej i kata pochylenia

— modyfikacja rozmieszczenia urzadzen informacyjnych
sterowniczych w kabinie,

— zmiana natury zadan,

— niezawodna automatyzacja zadan,

— podzial zadan miedzy czlonkéw zalogi,

— odpowiedni podzial zadan w czasie.

Pon

Pewna metoda optymalizacji rozmieszczenia wskaznikow
na tablicy przyrzadow pokladowych

Na zakonczenie omoéwimy pokroétce niektére podstawy
teoretyczne optymalizacji rozmieszczenia przyrzadéw infor-
macyjnych w kabinie pilota. Niektore zasady dotyczace tego
zagadnienia sprecyzowano w [12, 13]. Tamze pole obserwa-
cji pilota podzielono na strefy, w zaleznoéci od wymaganej

czestotliwo$ci kontroli. Tak wiec centralny obszar patrze-
nia I (rys. 9) obejmuje centralny obszar przedniej szyby
i czes¢ tablicy przyrzadow z umieszczonymi na niej tymi
przyrzadami, ktére wymagaja najczestszej kontroli. Pozo-
state strefy 1I, IIT i ewentualnie dalsze moga by¢ kontrolo-
wane z odpowiednio nizszymi czestosciami. Przyjmujgc za
podstawe znane z teorii informacji twierdzenie Shanona-
-Kotielnikowa © niezbednej czestotliwosci prébowania sy-
gnatu stochastycznego, mozna doj$¢ do odpowiedniego usy-
tuowania wskaznikéw w kabinie.

W charakterze przykladu rozwazmy trzy parametry lotu:
kat pochylenia (%), predko$é pionowg (w) i wysokosé lotu (H).
Te trzy parametry wystepuja we wsp6lnym schemacie
strukturalnym, przedstawionym na rys. 8, gdzie przez S,
Ss i S3 oznaczono dynamiczne czlony dolnoprzepustowe, kto-
rych transmitancje wynikajg z wladciwosci samolotu. P ozna-
cza analog pilota, ktérego wejsciami sa uchyby: dp=H, —
—H, dp=w,—w, dg=2%,—8, za§ wyjsciem — wychyle-
nie steru wysokos$ci — d. Pilot steruje procesami w frzech
powigzanych miedzy soba petlach: a, b i ¢, starajac sig
utrzymacé zadane dla danej fazy lotu dokladnosci sterowania:
Ap, dwi 4g. Zakladajac te dokladnos$ci i znajac transmi-

tancje czlonéw Sy, S, i S;, mozna oszacowaé szerokos$¢é pasma
czestotliwos$ci obiegu sygnatdw w kazdej z petli. Na podsta-
wie twierdzenia Kotielnikowa mozna napisac:

1 1 1
Ty:T,:Tp=—:1—:—
og 0, o

gdzie: wpg, ww 1 wp sa granicznymi czestotliwosciami w pe-
tlach, a, b i ¢ (rys. 10), za§ Ty, T\ 1 Ty sa okresami prébko-

wania odpowiednich sygnalow, wystarczajacymi do odtwo-
rzenia pelnej informacji. Tak wiec optymalne rozmieszcze-
nie sztueznego horyzontu (1), wariometru (w) i wysokoscio-
mierza (H) w strefach I, II i III bedzie wygladato przykla-
dowo tak jak to uwido~zniono na rys. 9. Nietrudno zauwa-
zy¢, ze wybrane dla przykltadu przyrzady poktadowe bardziej
na zasadzie tradycji i przyzwyczajen anizeli $cislych prze-
slanek teoretycznych sg rozmieszczane wlasnie w ten spo-
s306b. Zaprezentowana metoda moze okazaé sig¢ uzyteczna w
mniej oczywistych przypadkach.

LITERATURA

1. Brytyjskie przepisy zdatno$ci cywilnego sprzetu lotniczego
(BCAR), Cze$sé D — Samoloty, Wyd. 12, 30 sierpnia 1974.

2. G. E. COOPER: Understanding and interpreting pilot opinion.
1Aero Eng. Rev. No 5/1957.

3. B. CORNTHWAITE: The , Wny’” of accidents.
IATA. Istanbul, November 10—15, 1975.

4. W.I. KLINAR, S.I. CRAIG: Study of VTOL control requirements
during hovering and low-speed flight under IFR conditions. LAS
Paper, No 60/1961.

5. T. KOSTIA: Analiza wypadkéw lotniczych samolotow i §miglow-
cbw w réznych rodzajach zastosowan. Krajowa Konf. Nauko-
wo-Techn. Ergonomia w Lotnictwie, 17—19 marzec 1975, Instytut
Lotnictwa, Warszawa.

6. D. T. MCRUER, E.S. KRENDEL: Dynamic response of human
operators. WADC Tech. Rep. 56-—524, October 1957.

7. J.M. MORAWSKI, M. RYBAK: Urzadzenie pomiarowe dla obiek-
tywnej oceny wykonania zadan lotnych. Rap. 2/69/ZA, Instytut
Lotnictwa, Warszawa 1969.

8. J.M. MORAWSKI: Niektére zagadnienia ergonomii lotniczej.
Krajowa Konf. Naukowo-Techn. Ergonomia w Lotnictwie, Insty-
tut Lotnictwa, Warszawa, 17—19 marzec 1975.

9. J.M. MORAWSKI: Informacyjne problemy ergonomii lotniczej.
Technika Lotnicza i Astronautyczna nr. 1/1976.

10. Pilot error. A professional study of contributory factors. Editor:
Hurst R. Chapter 3: , Designer’s view’” by Allen J., Crosby
Lockwood Staples, London 1976.

11. M. RYBAK: Informacyjna interpretacja opinii pilotéw o sterow-
noéci aparatéw latajgcych. Prace Instytutu Lotnictwa nr 36/1968.

12, T. SMOLICZ: Logiczne rozmieszczenie przyrzadéw w Kkabinie
zatogi. Krajowa Konf Naukowo-Techn. Ergonomia w Lotnictwie,
Instytut Lotnictwa, Warszawa, 17—19 marzec 1975.

13. T. SMOLICZ: Logical criterion of cocpit instruments arrange-
ment. XX Tech. Conf. TATA, Istanbul, November 10—15, 1975.

XX Tech. Conf.

W NASTEPNYM NUMERZE

W artykule wstepnym A. Glass podejmuje
ciekawy problem wspoélczesnego lotnictwa:
Dzi§ kupuje sie¢ system a nie samolot.

R. Staniszewski omawia stosowane obecnie
i opracowywane pokladowe urzgdzenia radio-
elektroniczne do lgczno$ci i nawigacji- lot-
niczej.

Z. Brodzki przedstawia nowe $§miglo do
samolotéw rolniczych — Dowty-Rotol R289.

‘W dziale PROBLEMY RUCHU LOTNICZE-
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GO I LOTNISK KOMUNIKACYJNYCH B.
Rzeczynski proponuje nowy model systemu
lotnisk komunikacyjnych w Polsce.

W kolejnym artykule A. Derkaczew oma-
wia badania trybologiczne stosowane w pro-
cesie projektowania hamulcéw lotniczych.

ZamieScimy tez drugg cze$é artykulu W.
Waskowskiego Wojskowe $migtowe samoloty
szkolne.

W DZIEJACH POLSKIEJ TECHNIKI LOT-
NICZEJ A. Glass podaje bibliografie wy-

dawnictw lotniczych z okresu okupacji hitle-
rowskiej.

Inne artykuly, to m.in.:

— w dziale LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI
LOTNICZEJ — Prof. dr inz. Kazimierz Wol-
ski;

— w KARTOTECE TLiA — opis samolotu
szkolno-treningowego Aero L-39 Albatros;

— terminologia IATA w zakresie eksploa-
tacji technicznej.
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LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Prof. Jerzy Bukowski

75~-lecie urodzin i 50-lecie pracy dla lotnictwa

Prof. Jerzy Bukowski
urodzit sie 23 listopada
1902 r. w miejscowos$ci Bu-
gaj w powiecie pinczow-
skim. W latach 1921—1928
studiowal na Oddziale Lot-
niczym Wydzialu Mechani-
cznego Politechniki War-
szawskiej. Dyplom inzynie-
ra mechanika uzyskal w
1930 r. Juz w roku aka-
demickim 1925/26  zostat
asystentem w prowadzonej
przez prof. Czeslawa Wito-
szynskiego Katedrze Aero-
dynamiki, gdzie zajmowat
sie glownie projektowaniem
urzgdzen laboratoryjnych,
a zwlaszcza tuneli aerody-
namicznych.

Jerzy Bukowski pozostal przez cate zycie wierny zasadzie
gloszonej przez swego mistrza, prof. Witoszynskiego, ze roz-
woj lotnictwa, techniki lotniczej i przemystu lotniczego moz-
na oprzeé¢ tylko o wlasne zaplecze badawcze oraz o inzy-
nierow lotniczych wyksztatconych w kraju.

W latach 1925-—1927 i 1934-—1935 uczestniczyl w budowie
i rozbudowie Instytutu Aerodynamicznego Politechniki War-
szawskiej. Srodki na budowe dostarczyla Liga Obrony Po-
wietrznej Panstwa, w ktorej wladzach znaczaca role odgry-
wal prof. Czestaw Witoszynski. Glowne zasoby finansowe
pochodzily ze Stolecznego Komitetu LOPP oraz z Komitetu
Kolejowego, laczacego wszystkie kolejowe kola LOPP-u,
dzialajace na terenie kraju. Nie braklo roéwniez dotacji in-
dywidualnych, jak cho¢by fundusz przeznaczony na ten cel
przez znanego pioniera lotnictwa, zamieszkalego stale we
Francji — Stefana Drzewieckiego. Natomiast poczatkowo pra-
ce naukowe dotowalo Ministerstwo Kolei Zelaznych i Mini-
sterstwq Spraw Wojskowych. Od weczesnych lat trzydzie-
stych Instytut mial juz znaczne wplywy finansowe za prze-
prowadzane badania dla przemystu lotniczego krajowego
i zagranicznego i dalsze subwencje panstwowe nie byly po-
trzebne. Dla upamigtnienia 50 rocznicy Instytutu Aerodyna-
micznego staraniem uczniow prof. Witoszynskiego ukaze sie
numer rocznicowy Archiwum Budowy Maszyn.

Wynikiem kilkuletnich badan bylo ukazanie sie w 1933 r.
pierwszego wydania ksiazki Jerzego Bukowskiego Technika
laboratoryjna pomiaréw aerodynamicznych. Przedruk tej
ksigzki jako ciagle aktualnej wyszedl ponownie w 1974 r.
Druga jego ksiazka Projekt $migta — bedaca podstawowa
praca z zakresu projektowania $migiel — ukazala sie w
1936 r.

Fabryka Smigiet W. Szomanski i S-ka, z ktéra Jerzy Bu-
kowski wspotpracowal od 1931 r., zaangazowala go w 1935 r.
na stanowisko konstruktora i kierownika technicznego.

Jerzemu Bukowskiemu udaje sie zrobié¢ bardzo dobre $mi-
gla do samolotéw mysliwskich PZL P-7 i P-11. Majac w
Fabryce duze mozliwosci eksperymentowania wprowadzit
rézne mutacje kolejnych serii, a takze projektowal $migla
do maszyn prototypowych oraz seryjnej produkcji PWS,
LWS wreszcie DWL. Za duze osiagniecie nalezy uznaé oswo-
bodzenie fabryki z francuskich skrepowan licencyjnych, kt6-
re niekorzystnie obciazaly ja finansowo i technicznie.

W 1937 r. w Fabryce podjeto poczatkowo doswiadczalnie,
a nastepnie coraz $mielej rozwijano produkcje nart samolo-
towych. Z ta produkcja Fabryka zdotala wyj$é na eksport.
Narty Szomanskiego wzbudzily zainteresowanie organizowa-
nej w tym czasie przez kontradmirala Byrda samolotowej
wyprawy do Bieguna Poludniowego. Rozmowy prowadzone
w tej sprawie z firmg Curtiss przerwala wojna.

W latach 1936—1939 Jerzy Bukowski pracujgc w Fabryce
W. Szomanskiego réwnocze$nie prowadzil wyklady z pro-
jektowania $migiet na Politechnice Warszawskiej. Takze
Techniczna Oficerska Szkola Lotnictwa powoluje go na wy-
kladowce aerodynamiki, na miejsce doc. S. Neumarka, kto-
ry obejmuje w 1936 r. wyklady na Politechnice Warszaw-
skiej po prof. Witoszynskim.
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Wydzial Mechaniczny Politechniki Warszawskiej nadal w
1938 r. Jerzemu Bukowskiemu tytul docenta za wybitne
osiggniecia naukowe.

W pierwszych dniach wojny Jerzy Bukowski ewakuowal
sig wraz z Fabryka do Krzemienca. W ramach ewakuacji
zabrano z sobg polfabrykaty $migiel do samolotow LSW
Mewa budowanych w Lublinie. Okazalo sie jednak, ze po-
trzebniejsze byly Smigla do samolotéw mys$liwskich, gdyz
skladnica w Deblinie zostala zbombardowana. We Lwowie
J. Bukowski otrzymal od dowédztwa lotnictwa polecenie po-
wrotu do Warszawy — po $miglta do mysliwcow PZL P-11.
Pracownicy Fabryki docieraja do Rumunii, p6Zniej Francji
i Anglii. Jerzy Bukowski wraca do Warszawy, zabiera smi-
gla na ciezar6wke i 13 wrze$nia przezywa jeden z najciez-
szych momentéw swego zycia. Nie moze juz wywiezé $mi-
giel z Warszawy 1 dostarczy¢ ich eskadrom mysliwskim.
Oblezenie Warszawy przezyl na terenie Instytutu Aerodyna-
miki Politechniki. Z nielicznymi pracownikami udalo mu sig
uratowaé¢ gmach przed splonieciem. )

Jesienia 1939 r. dostaje sie do przejsciowego obozu jeniec-
kiego, a po wydostaniu sie stamtad, aresztowany w tzw. ko-
tle, trafia na Pawiak, skad szcze$liwie zostaje zwolniony. W
latach okupacji nadal pracowat w Fabryce Szomanskiego,
gdzie poczatkowo produkowano klepke parkietowag i wozki.
Na przetomie lat 1941/42 w fabryce tej Niemcy uruchomili
produkcje $migiel firmy Heine z Berlina. Rownoczesnie Je-
rzy Bukowski prowadzil wyklady na Tajnej Politechnice,
opiekujgc sie opuszczong Katedra Budowy Platowcoé4w i Me-
chaniki Lotu. Nie przerwanie zajeé¢ dydaktycznych przyspie-
szylo uzyskanie bezposrednio po wojnie dyploméw przez kil-
ku studentow.

Po upadku Powstania Warszawskiego Jerzy Bukowski wy-
wieziony zostal wraz z calg zaloga i zasobami Fabryki na
zachod do filii fabryki Heine w Ruszowie na Dolnym Sla-
sku a po6Zniej do Mimon w Czechostowacji. Po wyzwoleniu
zorganizowal powrét zatogi do kraju i rewindykacje majatku
Fabryki.

W maju 1945 r. Jerzy Bukowski podjal wyklady na Poli-
technice Warszawskiej z siedzibg w Lublinie. Od 1946 r. ja-
ko zastepca profesora kierowat Katedrg Budowy Platowcow
i Mechaniki Lotu na Politechnice Lo6dzkiej, majac jako wspot-
pracownika megr inz. Tadeusza Soltyka. Po trzech latach stu-
dia lotnicze na Politechnice F.6dzkiej ulegly likwidacji. W
tym samym 1946 r. Jerzy Bukowski objal obowiazki zastep-
cy profesora w Katedrze Aerodynamiki Politechniki War-
szawskiej, a w latach 1946—1947 bierze udzial w odbudowie
Instytutu Aerodynamicznego. W latach nastepnych zostaje
Dziekanem Wydzialu Mechanicznego, w 1951 r. Prorektorem,
a nastepnie w 1952 r. Rektorem Politechniki Warszawskiej,
ktora kieruje w latach 1952/53 oraz 1959/60 — 1964/65. W ro-
ku 1959 zostaje mianowany profesorem zwyczajnym. Na tych
stanowiskach wycisnal pietno swej indywidualno$ci na pro-
gramach nauczania, doborze kadry naukowej i tematyce prac
naukowych. Wyksztalcit cale pokolenia przysziych inzynie-
row lotnictwa, kierujac nieprzerwanie od 1946 do 1970 r. Ka-
tedrg Hydro-Aeromechaniki, a nastepnie Aerodynamiki na
Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskiej. W 1950 r.
ukazat sie skrypt jego wykladow pt. Hydromechanika. Jego
podrecznik Mechanika plynéw wydany po raz pierwszy w
1959 r. doczekal sie az czterech wydan i stanowi juz dzieto
klasyczne. Opracowany wraz z dr P. Kijkowskim Kurs me-
chaniki ptyndéw ukazal sie w 1973 r. Podkresli¢ nalezy takze,
ze na okres ten przypada harmonijny rozwdj wspoblpracy
Politechniki Warszawskiej z resortowym Instytutem Lotnic-
twa i szybko rozwijajacymi sie w tym czasie zakladami lot-
niczymi w Mielcu i Rzeszowie, jak réwniez z zakladami szy-
bowcowymi w Bielsku.

Prof. Jerzy Bukowski mial wielokrotnie okazje¢ broni¢ in-
teresow lotnictwa polskiego — czy jako poset na Sejm Rze-
czypospolitej, do ktoérego zostal wybrany po raz pierwszy w
1957 r. i gdzie zasiada przez wszystkie kadencje az do chwili
obecnej, czy tez na terenie Naczelnej Organizacji Technicz-
nej, gdzie w latach 1964—1971 pelnit obowiazki Przewod-
niczacego Rady Gloéwnej NOT, a w latach 1971—1976 Prze-
wodniczacego Zarzadu Gléwnego NOT. W latach 1970—1971
zapobiegl likwidacji ostatniej placowki ksztalcenia inzynie-
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réw lotniczych, tj. kierunku lotniczego na Wydziale Mecha-
nicznym Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej.

Nalezy takze wspomnie¢ zyczliwos$é, jaka profesor darzyt
rozwoj sportu szybowcowego wsréd miodziezy akademickiej.
Laczenie tego sportu ze studiowaniem na Wydziale Lotni-
czym uwazal za ze wszech miar korzystne i pozgdane. W
pierwsze] polowie lat piec¢dziesigtych patronowal Studenc-
kiemu Kotu Lotniczemu na Wydziale Lotniczym. Z tej gru-
py zapalencoéw lotniczych wyszla podstawowa kadra poz-
niejszych pracownikéw tworzonych woOwczas katedr lotni-
czych Politechniki oraz biur konstrukcyjnych i zakladéw
naukowych Instytutu Lotnictwa.

Za swoja diugoletnia prace otrzymat prof. Jerzy Bukow-
ski wiele odznaczen 1 nagrod, ktérymi uhonorowano jego
zastugi na polu ksztalcenia inzynieré6w dla polskiego lotnic-
twa, ktéremu to celowi poswigcil cale swoje zZycie.

Z pierwszej grupy inzynieréw lotnictwa, wychowankéw
prof. Czeslawa Witoszynskiego po pierwszej wojnie $wiato-

3. (W. JUNGOWSKI): PrzemoOwienie doc. dr. ..

Szybowiec KAI-2 Primorec w Polsce

szybowiec
Co to byl

Na poczqtku lat szescdziesiqtych widziatem -
Primorec z polskimi znakami rejestracyjnymi.
za szybowiec?

(L. Krawczyk — Lublin)

W 1950 r. w czechoslowackiej wytwoérni Letov powstal
dwumiejscowy szybowiec LF-109 Pionyr konstrukcji inz.
V. Strosa. Szybowiec mial kadlub spawany z rur stalowych
a skrzydta i usterzenie drewniane. Wyprodukowano 455 Pio-
nyrow. Na podstawie dokumentacji Pionyra w 1957 r. w
Kazanskim Instytucie Lotniczym KAI, skonstruowano pod
kierunkiem inz. M. Simonowa metalowa wersje tego szy-
bowca. Otrzymala ona kryte ptétnem duralowe skrzydla
i usterzenie. Szybowiec pod oznaczeniem KAI-12 Primorec
byl produkowany seryjnie. W 1959 r. Aeroklub PRL na
drodze wymiany otrzymal od Centralnego Aeroklubu

DOSAAF w Moskwie dwa nowe Primorce o nr fabr. 2008

1 2009. Otrzymaly one znaki rejestracyjne SP-2062 i SP-2063.

Szybowce te byly uzywane w Aeroklubie Warszawskim
oraz na obozach szkoleniowych  w Lubieniu Kujawskim.
Zostaly one wycofane z uiycia w 1975 r. a SP-2062 ska-
sowane w 1976 r.

Primorec jest metalowym zastrzalowym goérnoplatem,
krytym plotnem. Kabina dwumiejscowa w ukladzie tan-
dem. Profil ptata NACA 43012. Oslona kabiny otwierana
na prawa strong. W przedniej kabinie predkosciomierz,
wysokosciomierz, wariometr, chylomierz, busola i zegar
czasowy. W tylnej kabinie predko$ciomierz, wysokoscio-
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wej, zyje jeszcze kilku, pracujac dla przemystu lotniczego na
calvm s$wiecie. Natomiast piekne zycie prof. Jerzego Bukow-
skiego uplyneto cate w kraju, wsrdbd mlodziezy, ktérej umial
i chcial przewodniczy¢ w nauce i w trudnych momentach

i dlatego cieszy sie po dzien dzisiejszy ogromnym autory--

tetem.

LITERATURA

—

. Archiwum Akt
1836.

2. J. BUKOWSKI: Fragmenty pamietnikéw, wspomnienia, dokumen-

ty, ikonografia. Archiwum Biblioteki Glownej Politechniki War-

szawskiej. \

Nowych w Warszawie. Akta MWRIOP — Sygn.

na uroczystosSci Ju-
bileuszu 70-lecia prof. ... (rekopis).

4. Rektorzy Politechniki 1826—1976. Warszawa 1976, Politechnika War-
szawska, s. 55 (oprac. R. Mayer).

POCZTA LOTNICZA

mierz 1 wariometr. Podwozie z kolem 400 X 150 mm amor-
tyzowanym guma i z jesionowa ploza.

Rozpigtose 13,42 m
Dtugosé « 8,11 m
Wysokosé 2,36 m
Powierzchnia nosna 20,2 m?
Masa wiasna 253 kg
Masa catkowita 433 kg

Doskonatlosé 1.5

— przy predkosci 80 km/h
Opadanie min. 1,29 m/s
— przy predkosci 60 km/h
Predko$é min. 55 km/h
Predkos$é dopuszczalna holu 140 km/h

Fot. A. Glass

Gdzie znalez¢ Jane'sa?

Prosze o informacje, w jakich bibliotekach znajduje sie
recenzowany przez TLiA 7/77 katalog samolotéw ,Jane’s
All the World Aircraft”?

' (Z. W. — Warszawa)

Zagraniczne ksigzki fachowe znajduja sie przede wszyst-
kim w bibliotekach fachowych. Ksigzki lotnicze w bibliote-
kach: Politechniki Warszawskiej (Pl. Jedno$ci Robotni-
czej 1), Wydzialu Mechanicznego Lotnictwa i Energetyki
Politechniki Warszawskiej (ul. Nowowiejska 24), Centralnej
Bibliotece Wojskowej (Warszawa, Al. I Armii WP 12), Bi-
bliotece O$rodka Informacji Lotnictwa Cywilnego w Mini-
sterstwie Komunikacji (Warszawa, ul. Chatubinskiego 6)
oraz w wewnetrznych bibliotekach instytucji lotniczych jak:
Instytut Lotnictwa, Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych,
Wyzsza Oficerska Szkola Lotnicza, wytwoérnie lotnicze, nie-
ktore redakcje itp. Instytucje lotnicze co roku sprowadzaja
Jane’sa do swych bibliotek.
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25 lat produkceji seryjney szybowea

SZD-9 Bocian

Oblatany w marcu 1952 r. szybowiec dwumiejscowy SZD-9
Bocian od wiosny 1953 r. byl produkowany seryjnie. W cia-
gu 25 lat produkecji szybowiec, przeszedl kilka modyfikacji
i mial kilka wersji specjalnych.” Wyprodukowano go ponad
600 sztuk. Tak dlugo jak Bocian nie utrzymal si¢ w pro-
dukeji zaden szybowiec na Swiecie. W artykule przedstawio-
no dzieje rozwoju i uzycia szybowea.

Brak po wojnie w Polsce dwumiejscowego szybowca wy-
czynowego rodzimej konstrukcji spowodowal, iz w Szybow-
cowym Zakladzie Doswiadczalnym w Bielsku-Bialej na po-
czatku 1950 r. podjeto decyzje opracowania projektu takie-
go szybowca. Wérdd zalozen przyjeto uklad miejsc jedno za
drugim ze schodkowym umieszczeniem foteli oraz skos skrzy-
del do przodu, by umieszczenie drugiego pilota w $rodku cigz-
kosci szybowca pozwalalo na lot z pustg tylna kabing bez
zmiany wywazenia.

Projekt szybowea, oznaczony SZD-9 Bocian, i jego doku-
mentacje konstrukcyjng opracowal zesp6t pod kierunkiem
mgr inz. Mariana Wasilewskiego, mgr inz. Romana Zatwar-
nickiego i mgr inz. Justyna Sandauera. Oblot pierwszego
prototypu o znakach rejestracyjnych SP-1217 i nr fabr. 073

Rys. 1. Pierwszy prototyp Bociana SP-1217 po poszerzeniu steru kie-

runku. Fot. A. Abtamowicz

Rys. 2. Pierwszy seryjny Bocian A SP-1306 oblatany 10.3.1953 r. Fot.
B. Koszewski

Rys. 3. Bocian A SP-1335 z blyskawicg ®
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dokonal 10 marca 1952 r. pil. dosw. Adam Zientek na lotni-
sku Aleksandrowice w Bielsku. Do pierwszego lotu szybowiec
otrzymal narte, ze wzgledu na gruba warstwe $niegu na
lotnisku. Wedlug projektu szybowiec miat mieé mase¢ wtiasng
280 kg i opadanie minimalne 0,75 m/s, za$ mial mase 341 kg,
a opadanie 0,9 m/s. Podczas prob powiekszono ster kierunku,
ze wzgledu na zbyt malg jego skuteczno$é. W drugim pro-
totypie wprowadzono zmiany, majgce na celu usunigcie uste-
rek ujawnionych podczas préb pierwszego prototypu, m.in.
podwyzszono i powigkszono usterzenie pionowe oraz zmie-
niono konstrukcje ostony kabiny, ktéra byla za mato sztywna.
Drugi prototyp oznaczony SZD-9-2 o nr fabr. 074 i znakach
rejestracyjnych SP-1218 zostal oblatany przez A. Zientka
16 czerweca 1952 r. Oba prototypy wykazywaly zbyt duze sily
na drazku przy duzych predkosciach nurkowania. Dla pierw-
szego prototypu, ktéry nie byl malowany, lecz tylko zagrun-
towany na czerwono i mial szorstkg powierzchnie, doskona-
lo$é wynosila 21 zamiast 26. Badania wykazaly, iz kadlub
znajdowal sie podczas lotu na ujemnych katach natarcia, czy-
li oplywany byl przez powietrze od goéry, co wywolywalo
powstawanie sily nosnej skierowanej do dolu, zmniejszajacej
doskonalo$é przy wiekszych predkosciach. Uwzgledniajac
wnioski z prob poprawiono dokumentacje szybowca, zmie-
niajac: m.in. kat zaklinowania skrzydla wzgledem kadluba.
Drugi prototyp przekazany byt do Instytutu Lotnictwa gdzie
stuzy! do préb zwigzanych z metodyka badan w locie.

Wedlug dokumentacji seryjnej w Zakladach Sprzetu Lot-
nictwa Sportowego Nr 2 w Jezowie Sudeckim k. Jeleniej
Goéry rozpoczeto produkcje seryjna szybowcoéw SZD-9 bis
1A Bocian 1A. Pierwszy egzemplarz tej odmiany o znakach
SP-1306 (nr fabr. P-227), oblatany 10 marca 1953 r. zapoczat-
kowal seryjng produkcje Bocianéw. Mial on doskonalosé 26.
Po zbudowaniu serii 10 Bocianéw A, jeszcze w 1953 r. rozpo-
czeto produkeje wersji SZD-9 bhis 1B o powigekszonym uste-
rzeniu poziomym. Pierwszy egzemplarz Bociana B SP-1364
zostal oblatany 29.7.1953 r. Zbudowano 10 Bocianbw w tej
wersji. Wkrotece bowiem powstala ulepszona odmiana ozna-
czona SZD-9 bis 1C opracowana pod kierunkiem inz. Sta-
nistawa Wielgusa. Zmniejszono w niej skos plata oraz uste-
rzenie poziome dwudzielne zastgpiono niedzielonym, umiesz-
czonym troche wyzej. Pierwszy Bocian C o znakach SP-1550
zostal oblatany 9 lutego 1954 r. W latach 1954—1956 zbudo-
wano ponad 40 Bocianéw C, dla naszych aeroklubéw oraz na
eksport. '

Na Mistrzostwa Swiata w 1956 r. zostal opracowany Bo-
cian Z czyli zawodniczy. Projekt przer6bki SZD-9 bis C
na Bociana Z wykonat zesp6l pracownikéw Instytutu Lotnic-
twa w Warszawie w skladzie mgr inz. J. Bojanowski, inz.
S. Makaruk, mgr inz. R. Lewandowski, mgr inz. J. Sandauer,
inz. A. Smigiel i Z. Arwar. Szybowiec otrzymal krokodylowe
klapy, zbiorniki na 110 1 balastu wodnego, kroplowe zakon-
czenie skrzydel, zmieniona tablice przyrzaddéw i wzmocnione
podwozie. ZSLS Nr 2 w Jezowie przerobily dwa Bociany C
o znakach SP-1551 i SP-1560 na Bociany Z. Oblot Bociana Z
wykonali S. Makaruk i J. Bojanowski 27 kwietnia 1956 r. w
Jeleniej Gorze. Na egzemplarzu SP-1551 J. Nowotarski
i J. Sandauer zajeli 6 miejsce w Szybowcowych Mistrzostwach
Swiata w St. Yan, rozbijajac szybowiec pod koniec mi-
strzostw. Bocian Z SP-1560 przez wiele lat uzywany byl w
Centrum Szybowcowym w Lesznie.

Rys. 4. Seryjny Bocian C. Fot. E. Marganski
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Rys. 5. Bocian D w odmianie bez dyszy Venturi. Fot. A. Glass

W 1956 r. powstala ponadto druga odmiana specjalna Bo-
ciana nazwana Bocian Puls z 4 bezzaworowymi silnikami pul-
sacynymi SPB-1 po 5,5 daN (5,6 kG) ciggu kazdy, o dlugosci
2,85 m i Srednicy 0,15 m, skonstruowanymi przez dr. inz.
S. Wojcickiego. Do wykonania tej odmiany Bociana wy-
korzystano jego drugi prototyp SP-1218. Projekt przerobki
zostal opracowany w Instytucie Lotnictwa przez mgr inz.
J. Sandauera. Silniki zamocowano pod skrzydlami, ktére w
poblizu silnikéw otrzymaly dodatkowe pokrycie azbestowo-
-duralowe, za$ zbiorniki paliwa i butle ze sprezonym powie-
trzem do rozruchu silnikéw umieszczono w bagaznikach
u nasady skrzydel. Przerobke szybowca wykonal warsztat
Instytutu Lotnictwa. W lipcu 1956 r. S. Makaruk i J. Boja-
nowski oblatali szybowiec. Proby wykazaty, ze silniki pul-
sacyjne nie nadajg sie jako pomocniczy naped startowy do
szybowcoOw. Bocian Puls byl do$é halasliwy i latajae nad
Warszawg wzbudzal sensacje jako pierwszy polski czterosil-
nikowiec i do tego odrzutowy.

W drugiej polowie lat pieédziesigtych zmienila si¢ rola
szybowca dwumiejscowego w $wiecie. Szybowce dwumiejsco-
we wykreslono z udzialu w Mistrzostwach Swiata, w wyni-
ku czego spadlo zainteresowanie dwumiejscowymi szybow-
cami wyczynowymi. Réwnoczes$nie zaniechano szkolenia na
jednomiejscowych szybowcach szkolnych, przestawiajgc sie
na szybowce dwumiejscowe. Od dwumiejscowych szybowcow
szkolno-treningowych zaczeto wymagaé by nadawaly sie do
szkolenia 1 treningu w lotach wyczynowych, lotach bez wi-
docznosci ziemi i podstawowe]j akrobacji. Zadanie to mogly
podjgé tylko szybowce o doskonaloei rzedu 25, czyli zmody-
fikowane szybowce wyczynowe. Gl6wnym nowym wymaga-
niem im postawionym bylo podwozie odporne na czeste i do
tego czasem brutalne lgdowania.

27 kwietnia 1958 r. zostala oblatana wersja z powiekszonym
kolem podwozia (350X135 mm), oznaczona SZD-9 bhis 1D.
Bocian D zostal wyprodukowany w Jezowie w latach 1958—
1962 w liczbie okolo 100 sztuk. Nastepnie w latach 1962—
—1964 Zaklady Sprzetu Lotnictwa Sportowego Nr 5 w Kros-
nie zbudowaly dalsze 75 sztuk Bociandw D, réznigeych sie
tym od Bocianéw D z Jezowa, ze nie majg dyszy Venturiego
na wysiegniku przed kabing, lecz nadajniki ci$nienia whbu-
dowane w prz6d kadluba.

Dnia 9 grudnia 1966 r. zostal oblatany prototyp nowej wer-
sji Bociana, opracowanej pod kierunkiem mgr inz. R. Smi-
gaja i mgr inz. A. Meusa oznaczonej SZD-9 bis 1E, noszacy
znaki rejestracyjne SP-2506. Poczatkowo projekt ten ozna-
czono SZD-33, lecz p6iniej uznano, iz nie nalezy zmieniaé
oznaczenia szybowca. Bocian 1E r6zni sie od Bociana 1D
zmieniong oslong kabiny wykonang metodg dmuchania, co
daje lepsza przezroczystosé szkla organicznego i znikome
znieksztalcenia obrazu. Uzyskano przy tym lepszy obrys
przodu kadluba. Oslona ta sklada sie z dwoéch czesci, a nie
jak w poprzednich wersjach Bociana z trzech (tj. z osob-
nym stalym wiatrochronem), z ktérych dwie przednie miaty
oszklenie o powierzchniach rozwijalnych, tzn. wykonane
z arkuszy o tylko jednej krzywiznie, co dawalo obrys kabiny
o postaci linii lamanej, skladajacej sig z odcinkéw prostych.
Drugg wieksza innowacja na Bocianie 1E bylo zastosowanie
amortyzacji kola podwozia sznurem gumowym — dla zwiegk-
szenia odpornosci szybowca na brutalne lgdowania podczas
lotéw szkolnych. Ponadto na tej wersji wprowadzono szereg
drobnych ulepszen, m.in. zastgpiono w kadlubie linkowy na-
ped klap i lotek — popychaczami. Prototyp Bociana 1E mial
skrzydla i usterzenie o ksztalcie identycznym jak u Bocia-
na 1C. Natomiast seryjne Bociany 1E otrzymaly usterzenie
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Rys. 6. Otwieranie kabiny Bociana C i D. Fot. B. Koszewski

pionowe trapezowe, a konce steréw i skrzydel zakonczone
prostokgtnie z pionowymi plaskimi plytkami, stuzgcymi na
koncach skrzydel jako podpo6rki. Pierwszy seryjny Bocian 1E
nosit znaki SP-2516. Produkcje Bociana 1E podjely w 1967 r.
zaklady w Jezowie, kontynuujac ja przez ostatnie dziesiecio-
lecie. Bocianow 1E wyprodukowano okolo 400 sztuk, czyli
jest to najbardziej rozpowszechniona wersja Bociana. !

Sposréd niezrealizowanych wersji Bociana warto wymie-
ni¢ Bociana S czyli szkolnego o uproszczonej konstrukeji
skrzydla, zaprojektowanego przez mgr inz. M. Wasilewskie-
go. W 1958 r. inz. Wiladystaw Okarmus opracowal projekt
ewolucji Bociana o doskonalosci 28,3. Projekt otrzymal ozna-
czenie SZD-23 Bocian 2. W 1964 r. inz. Tadeusz Labué opra-
cowal projekt latajgcego laboratorium SZD-28 Kondor o roz-
pietosci 21,14 m, bedacego dwukadlubowg ewolucjg Bociana.
W 1968 r. inz. T. Labué¢ opracowal projekt SZD-34 Bociana 3,
stanowigcy odmiane Bociana o rozpigetosci 17,0 m a doskona-
losci 30,3. W Biurze Konstrukeyjnym APRL w Krakowie
w 1962 r. zostal opracowany pod kierunkiem mgr inz. J. Czer-
winskiego projekt stratosferycznej wersji Bociana. Miata to
by¢ przerébka Bociana na szybowiec jednomiejscowy z wy-
posazeniem umozliwiajagcym loty wyezynowe do wysokoseci
15 km.

Bociany odegraly powazng role w rozwoju naszego Szy-
bownictwa zaréwno w szkoleniu i treningu licznych poko-
len pilotow, jak i stuzac do lotéw rekordowych i wyczyno-
wych. Do 1970 r. na Bocianie polscy szybownicy ustalili 29
rekordéw miedzynarodowych w tym 10 ogdlnych i 19 kobie-

Rys. 7. Drugi egzemplarz Bociana E

Rys. 8. Seryjny Bocian E. Fot. A. Kardymowicz
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Rys. 9. Zawodniczy Bocian Z z 1956 r. Fot. B. Koszewski

cych. Pierwszy rekord na Bocianie ustalil w 1955 r. H. Zy-
dorczak i E. Ole§ — 66 km/h na trojkgcie 200 km. Do naj-
bardziej znanych naleza: przewyzszenie 11680 m (wysokos¢
absolutna 12560 m) — S. Jozefczak, przewyzszenie 8450 m
(wysokos$é absolutna 9250 m) — A. Dankowska i M. Matelska,
przelot docelowo-powrotny 543,5 km — Rotusinski i Macie-
jewski oraz 563 km — J. WroOblewski z pasazerem, przzlot
docelowy 540,4 km — P. Majewska i Raze czy predkosé
109 km/h na tréjkacie 100 km — Kluk. Najdluzszy przzlot
otwarty na Bocianie, 724 km, wykonali K. Gorzkiewicz
i W. Gruszkiewicz. Nalezy podkres$lié, iz Bocian jest abso-
lutnym rekordzistg pod wzgledem liczby rekordéw miedzy-
narodowych uzyskanych przez jeden typ szybowca.

Bociany sluzyly nie tylko polskim szybownikom. Ponad
360 BocianOw zostalo eksportowane. Eksport ten zapoczgtko-
walo sprzedanie 48 Bocianow 1C w 1955 r. do NRD, ChRL,
Francji i Szwajcarii. Bociany byly eksportowane do 32 kra-
jow: Anglii (26 szt.), Argentyny, Austrii, Australii (12 szt.),
Belgii, Bulgarii, ChRL (39 szt.), Danii, Egiptu (36 szt.), Fin-
landii, Francji, Grecji, Indii, Indonezji, Iraku, Japonii, Ko-
rei, Norwegii, Nw. Zelandii, NRD (141 szt.), Portugalii, RFN,
Rumunii, Syrii, Szwajcarii, Tunisu, Turcji, Wenezueli, We-
gier, Wloch, Zambii i ZSRR. Niektore Bociany uzywane za
granicg byly tam modyfikowane. Np. Bocian uzywany przez
Polski Klub Szybowcowy w Lasham w Anglii otrzymal kol-
ko ogonowe dla ulatwienia startu z pasa betonowego, zas
Bocian uzywany we Wloszech a noszacy znaki I-VAVA
otrzymal dwa kola glowne obok siebie zamiast jednego. Bo-
cian uzywany w Indii byl znany z tego, ze W. Szemplinska
wykonala na nim lot z prezydentem Nehru. Szybowiec
ten zostal péiniej przez klub w New Delhi dostosowany do
lotéw wysokosciowych.

Konstrukeja

SZD-9 bis 1E Bocian jest dwumiejscowym szybowcem prze-
znaczonym do lotow szkolnych, treningowych i wyczynowych,
w tym réwniez do szkolenia w akrobacji i lotach bez wi-
docznosei. Jego wyposazenie pozwala na wykonywanie lotow
nocnych i wysokosciowych. Ma on uklad wolno$nego sred-
nioptata. Konstrukcja szyboweca jest drewniana.

Kadlub o przekroju owalnym, konstrukcji poélskorupowej
z pokryciem ze sklejki. Cze$¢ dzwigara skrzydlowego prze-
chodzgca przez kadlub — o postaci kratownicy spawanej
7z rur stalowych.

Miejsca pilotéw jedno za drugim. Oslona kabiny o bardzo
dobrej przejrzystosci (nie dajgca znieksztalcen), dmucha-
na ze szkla organicznego, sklada sie z dwéch czesci. Przed-
nia cze$¢ otwierana jest na bok na prawg strone, tylna —
odsuwana do tylu. Szkielet ostony jest bardzo sztywny —
z rurek stalowych. Oslona ma odsuwane okienko wentyla-
cyjne. W razie potrzeby oslony mogg byé awaryjhie odrzu-
cone.

Rys. 10. Bocian-Puls SP-1218 prébowany w 1956 r.
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Rys. 11. Silniki Bociana-Puls. Przy szybowcu J. Bojanowski i S. Ma-
karuk. Fot. B. Koszewski

Umieszczona w przedniej kabinie tablica przyrzadéw, wy-
posazona jest w komplet przyrzadéw PZL, na ktory sktlada-
ja sig: predkosciomierz PR-250s, wysoko$ciomierz WD-12s,
wariometr energii catkowitej =5 m/s WRs-5 z kalkulatorem
krazkowym, wariometr +30 m/s WRs-30 (do lotéw chmuro-
wych), zakretomierz elektryczny EZS-2 i busola. Tablica jest
latwo wyjmowana i dostep do przyrzgdéw jest dobry. Na-
dajniki cisnienia statycznego i dynamicznego umieszczone sa
w nosowej czesci kadluba.

Szybowiec jest dostosowany do zabudowy aparatury tleno-
wej. Robwniez moze by¢ zabudowana na nim radiostacja na-
dawczo-odbioreza.

Pozycja obu pilotéw jest siedzgca. Fotele pilotéw dosto-
sowane do spadochronéw plecowych. Kieszenie po bokach ka-
biny sluzg do pomieszczenia bagazu podrecznego. U nasady
skrzydel dwa boczne bagazniki dostepne w locie z miejsca
drugiego pilota. Za glowag drugiego pilota znajduje sie ob-
szerny bagaznik, przeznaczony, m.in. jako pomieszczenie
barografu i apteczki, dostgpny na ziemi.

Sterownice w postaci drgzkéw sterowych i pedaléw. Peda-
ly w przedniej kabinie — regulowane na ziemi. Naped steru
kierunku — linkami. Naped steru wysokos$ci — popychaczem
i linkami. Napedy lotek i hamulcow aerodynamicznych w
obrebie kadluba — popychaczami. Polgczenie napedéw wy-
chodzacyeh z kadluba z napedami w skrzydlach — szybko-
rozlgczne. W obu kabinach na lewej burcie dzwignie napedu
hamulcéw aerodynamicznych (i ro6wnocze$nie hamulca kola
podwozia) oraz galki klapki wywazajgcej i uchwyty wyzwa-
lania zaczepéw (dla obu zaczepéw uchwyt jest wspélny).

Podwozie z kolem stalym o wymiarach 350X135 mm i ci§-
nieniu 3 at. z amortyzacjg sznurem gumowym i z hamulcem
taSmowym sprzezonym z napedem hamulcéw aerodynamicz-
nych, umieszczone w $rodku ciezkosci szyboweca. Ploza tylna
stalowa — amortyzowana krazkiem gumowym.

Rys. 12. Tablica przy-
rzagdéw Bociana. Fot,
E. Marganskt
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Rys. 13. Rodzina Bocianow
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Przed plozg przednig hak do startu z lin gumowych i za-
czep typu SZD-III-56A do startu za samolotem. Pod kadiu-
bem zaczep dolny typu SZD-III-65A do startu z wyciggarki.
Za ploza ogonowa ucho do zaczepu do startu z lin gumowych.
Z tylu kadiluba znajdujg sie uchwyty do unoszenia ogona.

DANE TECHNICZNE

ba przed kabing, koncoéwki skrzydet i usterzenie, znaki re-
jestracyjne oraz blyskawice na przodzie kadluba. Seryjne
Bociany A, B, C i D oraz Bociany Z mialy malowanie po-
dobne jak drugi Bocian A, lecz zamiast blyskawicy mialy po
bokach kadluba granatowsg sylwetke boczng bociana, linie

‘ SZD-9 bis 1C

T | |

SZD-9 bis 1D | SZD-9 bis 1E SZD-9 bis SZD-9
Bocian 1C Bocian 1D Bocian 1E Bocian Z Bocian Puls

18,11 | 18, , 17,81 1 18,1 . 18,1 |

8,2 | 8,2 8.2 8.2 | 8,2 “

1.8 | 1.8 1,8 1,8 | 1,8 !
20,0 ‘ 20,0 20,0 20,0 [ 20,0 3
16,2 16,2 { 15,8 16,2 | 16,2
326 330 360 | | a2 ‘
174 195 180 | 170 | 170 ‘
500 525 540 587 612 |
525 C 540 540 690 - [
25.0 == 27 29,2 -34,5 30,6 [
26 26 26 26 zol 1
80 80 80 80 92 80 \

0,82 0,82 0,83 0,87 1,8%)

7 71 7 75 72

2,83 2,75 2,53 2,65 3,8

52 55 60 60 60
200 200 200 200
+6/—3 £6/—3 +6/ -3

|

. SZD-9
I prototyp

Rozpigtosé [m] 13,0
Dlugoéé [m] | 795 ‘
Wysoko&é [m] 1.8 |
Powierzchnia nodna [m?| 20,0
Wydlugenie 16,2
Masa wlasna [kg 3411
Masa uzyteczna [kg] 176‘1 I
Masa calkowita [kg 517
Masa calkowita ma ks. [kg] —_
Obcigzenie poweirzchni [kg/m?] 25,8
Doskonaloéé 21,1

— pr,zy predkosei opt. [km/h] 69
Opadan zyein. [m/s] 0,9

— pr mpr¢dkoSei ekoay [kmfh] 64
Opadaniep:zy 110 km/h [m/s] 5,1
Predko§é minimalna [km/h] 52
Predkoéé dopuszezalna nuek. [km/h] 200
Wspélezynuik obcigzenia dipaszozalneg) +6/—3

*) 0,33 m/s przy pracujgcych silnikach

Piat wolnonosny o obrysie trapezowym i lekkim skosie do
przodu. Profil NACA 43018 u nasady przechodzacy w NACA
43012 A na koncach skrzydel. Ptat dwudzielny o konstrukcji
dwudzwigarowej z pracujgcym kesonem. Pokrycie sklejko-
we, az do drugiego dzwigara. Cze$¢ zadZwigarowa kryta ptot-
nem. Lotki szczelinowe wywazone masowo i odcigzone aero-
dynamicznie, dwudzielne, kryte pt6tnem. Hamulce aerodyna-
miczne plytowe, wysuwane, samoczynnie blokowane w po-
lozeniu zamknietym. Koncowki skrzydel majg uchwyty stu-
zgce rownocze$nie jako otwory do kotwiczenia. Do koncéwek
plata zamocowane sg $wiatla pozycyjne oraz miotelki odgro-
mienia. Koncowki skrzydel stuzg jako zderzaki zabezpiecza-
jace koniec skrzydla przed uszkodzeniem przy ladowaniu.

Usterzenie wolnonosne. Stateczniki jednodZwigarowe, kry-
te sklejkg. Stery kryte plétnem. Statecznik poziomy moze
byé demontowany do transportu szybowca. Na sterze wy-
sokosci — klapka wywazajaca.

Malowanie. Pierwszy prototyp SP-1217 byl malowany
na czerwono, z pokryciem ploéciennym na skrzydtach, lotkach
i sterach kremowych (tylko cellonowane). Rama oslony ka-
biny kremowa. Znaki rejestracyjne biale, na usterzeniu pio-
nowym zblty pas oznaczajgcy szybowiec w probach. Drugi
prototyp SP-1218 byt kremowy z czarnymi znakami rejestra-
cyjnymi i z6ltym pasem na usterzeniu pionowym. Pierwszy
Bocian A SP-1306 byl rowniez kremowy, z czarnymi znakami
rejestracyjnymi. Drugi Bocian A SP-1335 byt kremowy i miat
na granatowo malowang oslone kabiny i gére przodu kadlu-

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK 4

Narady SL SIMP  w programie dziala- Przewidziany

nia w latach 1978—1980

wspolorganizator:
Glowna Komunikacji Lotniczej SITK.

biegngeg wzdluz kadluba a na stateczniku pionowym napisy
SZD-9 bis i Bocian. Bociany 1D budowane w Krosnie byly
kremowe z granatowymi znakami rejestracyjnymi, bez syl-
wetki bociana i linii wzdluz kadiuba, za$ lotki i czes$é skrzy-
dla na przedluzeniu lotki az po kadlub oraz obrzeza ostony
kabiny mialy malowane na kolor niebiesko-popielaty. Jeden
z Bocian6w 1D uzywany w Wk. Brytanii, noszacy nr 196
ma kadlub i usterzenie pionowe czerwone, zas$ nr 196 na ste-
rze kierunku bialy. Pierwszy Bocian 1E SP-2506 byl kremo-
wy, z granatowg cienkg linig wzdluz kadluba i z z6itym
sterem kierunku. Pierwszy seryjny Bocian 1E SP-2516 mial
ponadto napis Bocian po bokach kadluba ponizej ostony ka-
biny. P6zniej seryjne Bociany 1E malowane byly na kremo-
wo z szarymi lub czerwonymi liniami dekoracyjnymi. Na
kadlubie malowana jest szeroka barwna strzala z wkompono-
wanym napisem Bocian, biegngca wzdluz kadiuba. Koncoéwki
skrzydet i usterzenia barwne. Bociany 1E sprzedawane do
Wk. Brytanii majg konce skrzydel na rozpigtosci 1,83 m ma-
lowane na czerwono. Bociany uzywane w Egipcie majg po-
nizej oslony kabiny arabski napis.

* ES &

P.S. W dwudziestopieciolecie produkcji seryjnej Bociana,
ktora jest szczegdlnym osiggnieciem w budowie szybowcow,
Redakcja TJI.iA sklada gratulacje konstruktorom i wspbi-
twoércom Bociana.

Mistrzostwa Swiata 1978, Kktoére odbedg sig
we Francji. W Xklasie otwartej startowaé

Sekcja

Zarzgd Sekceji Lotniczej ZG SIMP pla-
nuje zorganizowanie nastepujgcych narad:

— w III kwartale 1978 r. n.t. szkolenia
kadr lotniczych przewidziany wspoélorgani-
zator: Sekcja Gléwna Komunikacji Lot-
niczej SITK;

— w II kwartale 1979 r. n.t. kierunkow
rozwoju technologii wytwarzania sprzetu
lotniczego; przewidziani wspoétorganizato-
rzy: Wydziat Mechaniczny Energetyki i
Lotnictwa Politechniki Warszawskiej i
Instytut Lotnictwa Politechniki Rzeszow-
skiej;

— w IV kwartale 1979 r. n.t. metod oce-
ny zdatnoSci i jako$ci sprzetu lotniczego.

32

Planuje sie wspotudzial Sekcji Lotniczej
SIMP w zorganizowaniu w II kwartale
1979 r. narady n.t. doskonalenia metod dy-
daktycznych w wyzszych uczelniach tech-
nicznych w $wietle potrzeb przemystu ma-
SZynowego. Organizatorem glownym tej
narady jest Komitet naukowo-techniczny
budowy i eksploatacji maszyn transporto-
wych.

Szybowcowe Mistrzostwa Swiata

Konstruktorzy =z Zakladow  Szybow-
cowych w Bielsku-Bialej — ws$réd nich
SIMP-owcy 2z Sekcji Lotniczej — zapro-

jektowali nowe szybowce na Szybowcowe

bedzie zmodernizowana wersja Jantara o
rozpietosci skrzydet 20,5 m; w klasie stan-
dard lata¢ bedzie nowy Jantar Standard 2.
Zyczymy tworcom - odniesienia zwycigstw
w zawodach i uzyskania ponownie nagro-
dy NOT.

Przypomnijmy, ze w 1976 r. grupa dzie-
sieciu kolegébw z Zakladéow Szybowcowych
w Bielsku-Bialej otrzymata zespolowg na-
grode NOT II stopnia za opracowanie kon-
strukeji dwumiejscowego motoszybowca
szkolno-treningowego Ogar. Motoszybowiec
o unikalnym ukladzie: z silnikiem za ka-
bing zalogi — zaprojektowany jako sprzet
lotniczy na ekS$port — oceniony zostat ja-
ko wybithe osiggniecie techniki.
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WASKOWSKI W.
Militir-Schulflugzeuge mit dem Luftschraubenantrieb (I)

Luftschraubenflugzeuge spielen immerfort eine grosse Rolle in der
Militarfliegerschulung der Welt. Im ersten Teil der Artikel wurden die
angewandte Flugzeuge wie auch Prototype von Triebwerkleistung bis
zum 156 kW beschrieben. Es wurde Postulate der Militdrbenutzer iiber
die Charakteristiken und ILeistungen dieser Flugzeuge, wie auch For-
derungsunterschiede der Aeroklubs und der Militdarfliegerschulen fir die
Luftschrauben-Schul- und -Trainingsflugzeuge dargestellt.

SANDAUER J.

Theorie der Streckensegelflug mit der Delphinmethode und Hauptprin-
zipen des dynamischen Fluges (IT)

Theoriezustand der Delphinflugmethode und die davon folgende
Streckenflugtaktik. Es wurde die glinstigsten Streckenflug-Parameter
in der Modellierung-Wetterbedingungen analysiert. Hauptprinzipien des
dynamischen Fluges, die auf die weitere Verbesserungsmoglichkeiten
der Nutzung von den atmosphirischen Aufwinden zeigen.

RUDIUK A.
Gerdusch in der Flugzeug- und Hubschrauberkabinen

Folgen des Gerdusches in der Flugzeug- und Hubschrauberkabinen
in Abhingigkeit von Schallstirke und -dauer. Methoden der Geridusch-
-Beurteilung (Analyse der Schallspektrum) und Normen des zuldssigen
Larmpegels.

MORAWSKI J., SMOLICZ T.
System-Analyse von Sicherheit in der Luftfahrt

Abkilirzung des Referates, der am Symposion iiben die Sicherheit in
Sport-, Sanitidrs-, Wirtschafts- und Geschiftsluftfahrt (Wroctaw, Februar
1977) gelesen worden war. Logische Grundlagen der Flugsicherheitsana-
lyse. Grundsétzliche, Flugzeuge und Besatzungen betreffende Forderun-
gen — aufgrund der britischen zivilen Vorschriften von der Lufttiichtig-
keit BCAR. Einige Fragen der Optimierung von der Anzeigeranordnung
auf der Geritefatel.

GLASS A.
25 Jahre der Serienfertigung des SZD-9 Bocian Segelflugzeuges

Das am Mirz 1952 geflogene zweisitzige SZD-9 Bocian Segelflugzeug
war seit Friihling 1953 seriengebaut. Wahrend der 25-jidhrigen Fertigung
wurde einige Modifikationen und Speziellversionen des Segelflugzeuges
ausgefiihrt. Insgesamt wurde mehr als 600 Stiick gebaut. Kein Segelflug-
zeug der Welt so lange Zeit wurde hergestellt. Ist auch Bocian einziges
Segelflugzeug, das bis 29 internationale Rekorde gewonnen hat. Im
Artikel wurden Entwicklungsgeschichte und Betriebsgeschichte des Se-
gelflugzeuges dargestellt.



WASKOWSKI W.

BoeHHBIEe BMHTOBBIC YUYeOHBIE €aMOJIeThI B [AJbHEHIEM UTrpPaldT BaIKHYIO
POabL B 00yYeHNHM BOEHHBIX JIETUMKOB

B I yacTu craThby ONMCAHBLI CAMOJIETHI HAXOJAIIMECH B 9KCILIyaTaluu
¥ OPOTOTUINBI C ABUTATENSAMU MOLIHOCTLIO 10 156 KB. a Takike NOKa3aHbI
TpebOBaHMsA BOEHHO-BO3AYIIHBIX CUJI OTHOCUTEILHO XapaKTEePUCTUK Ta-
KJX CaMOJIeTOB. YKa3aHbl pa3inuusa Mexay rtpebosanuamu BBC m aspo-
KJyyOOB OTHOCUTEJIBLHO CaMOJIETOB JUJIS IIPEBOHAYAJBLHOTO OO0ydYeHMs.

SANDAUER J.

’I‘eopuﬂ IJIAaHEePpHOro mepeliera MeToJa0oM «IleJ'lLd)MHa» M OXPMHUMIOBI JMHA-
mMuueckoro monaera (IX)

Cocroanne TeopuM I110JieTa METOA0M «,He.m;(bmxa» ¥ BbITEKalllaa u3
Hee TaKTuUKa IiepeJsiera. Apanuiz OIUTUMaJbHBIX ImapamMeTpoB IiepeJera
B 3aJJaHHbIX METEeOPOJIOTMYEeCKUX YyCJIOBUAX. OcHoBHbIE NPpMHIOUIIBI AWHa-
MMUYECKOro IIoJieTa, yKa3bIBarwllue Ha BO3MOXKHOCTL JlaJIbHeMIIero Ipo-
rpecca B MCIIONB30BAaHUMM BepPTUKAJIbHbBIX amoctbepwxecxux TTOTOKOB.

RUDIUK A.
\
IlIlym B KabOuMHAX CAMOJIETOB M BE€PTOJIECTOB

ITocaeneTBMUsA IIyMa B Kabupax CaMOJeTOB M BEPTOJIETOB B 3aBUCH-
MOCTM OT €r0 MHTEHCMBHOCTM M IIPOJOJIZKUTENLHOCTH. METOAbI OLeHKM
myma (aHajm3 crekTpa LIyMa) ¥ HOPMBI JIOIIy CTMMOTO YDORHS.

i

MOROWSKI J.,, SMOLICZ T.
CucremMHslii aHamM3 Oe3omacHocTn B aBmamuu (II)

Corpalenue [OKJIaJa, TPOYUTAHHOTO Ha CUMIIO3MyMe Io Teme «Beso-
IIaCHOCTH B CIHOPTMBHOV, CAHUTAPHOM, XO3AMCTBEHHON WM AMCIIEYUEPCKON
aRyanMM» COCTOABIIMMCH B T. Bpommas, 24—26 despana 1977 r. Jlormuec-
Kue mpuHUmnu ananmsa Beszomacumocru nosera. OcHoBuble TpeOOBHUA OT-
HOCAIMECS K TEeXHUKE U SKUMNAXKYy — Ha OCHOBe OpUTAHCKUX HOPM JIeT-
"oyt roguoct BCAP. HekoTopbie NpobeMbl OIMTUMM3AIMM Pa3MeleHUs
yKazaTelieyi Ha NPUOOPHOM JOCKE.

GLASS A.
25 JieT CepUITHOro MpoM3BOACTBa IIanepa SZD-9 Bonax

IInanep, BBINOJHUBIIMIA TEpBbLIL ImoJjeT B Mapre 1952 r, ¢ BecHBI
1953 r. HaxonMiCcA B CepUMiHOM NOpPOM3BOAcTBe. B Tewenum 25 Jer mia-
Hep IPOIUEJ HEeCKOJIbKO MOAMMMKALMM M MMeJ HECKOJbLKO ClIeLrallb-
HBIX BapuaHToB. Beinyimeno 600 miTyk nimanepa. Tax Joiro He IpOM3BO-
IOUIICA HMKAKOM APYroii Ijlanep B Mupe. BoufH SBIsSETCH TAKIKe EAMHBIM
nJaHepoM KOTOPBIM 3aBoeBayl 29 MeX/AyHapOAHBIX PEKOpJoB. B crarke
IpescTaBlieHa MCTOPUA Pa3BUTUA M 9KCILJIyaTauuu IjaHepa.



Dziennik lotéw oraz meldunkow bojo-

wych i rozpoznawczych 1 plm ,War-
szawa” 23.8.1944—4.5.1945 r. Materialy
i dokumenty do historii LLP. Opra-

cowal: Z. Bulzacki. Wyd. Dowddztwo
Wojsk Lotniczych. Poznan 1976, s. 250.

Powazng wadg wigkszo$ci publikacji oma-
wiajgcych dziatalnos$¢ puiku ,,Warszawa”
jest ich zbyt ogoélnikowy charakter i zbyt
skromne nawigzywanie do udokumentowa-
nych faktow. Wynikalo to 2z Xkorzystania
przede wszystkim z relacji ustnych. Z
zachowanego w Centralnym Archiwum Woj-
skowym Dziennika lotéw 1 plm ,,War-
szawa'’ korzystato niewielu autoréw. Prze-
tlumaczenie tego dziennika z jezyka ro-
syjskiego na poilski, krytyczne opracowanie
i opatrzenie w przypisy oraz dodanie wy-
kazu obsady stanowisk i wykazu pilotow
z charakterystykami ich dziatalnoSci bojo-
wej, a nastepnie wydanie go drukiem w
naktladzie 400 egz. — jest ogromng zaslugag
dla popularyzacji dziejow naszego lotnic-

twa. Ten bogaty material pozwala na pre-
cyzyjne zanalizowanie wszelkich dzialan
pulku (walk powietrznych, lotow rozpo-

lotow szturmowych), zmian or-
eskadrach i w pulku,
zastug poszczegolnych
pilotow, wykorzystania samolotow (nawet
poszczegdlnych  egzemplarzy, gdyz przy
kazdym locie proécz nazwiska pilota, go-
dziny startu i ladowania oraz zadania wraz
z meldunkiem jego wykonania, podany
jest réwniez numer boczny, typ samolotu
i lotnisko) oraz data przezbrojenia mna no-
wy sprzet (np. pierwszy lot bojowy na
Jaku-9, nr 32 — 19.1.1945 z lotniska Zady-
bie Stare).

Interesujace sg wyniki dzialan bojowych
1 plm: 1401 lotéw (833 na Jakach-1 i 568
na Jakach-9) w czasie 1393 h 15 min, walk
powietrznych 56, atakow szturmowych 394,
lotow rozpoznawczych 553, lotobw w oslonie
1-72 i Li-2 610, zestrzelono 9 samolotow
(8 Fw-190 i Me-109), zniszczono 1 Ju-52),
straty wilasne 6 piloébw i 12 samolotéw
(5 Jak-1 i 7 Jak-9). Poniewaz do wyobrazni
ludzkiej najlepiej przemawia konkret —
praca ta niewatpliwie ma wielka warto$§c¢
dla wychowania nowych pokolen naszych
lotnikow.

Na pewno duzg role w upowszechnianiu
dziejé6w Ludowego Lotnictwa Polskiego
odegratoby wydanie w podobny sposéb
dziennika lotéw 2 putku nocnych bom-
howcOw Krakow. A.G.

znawcezych,
ganizacyjnych w
wysitku bojowego i

K. KESKINEN, K. NISKA, K. STEN-

MAN: Suomen ilmaviomien Ilentoko-
neet 1918—1938. Wyd. Tietoteos, Fin-
landia 1976

Historia lotnictwa finskiego  1918—1938

zawiera material fotograficzno-rysunkowy o
wszystkich typach samolotow wojskowych
uzywanych w Finlandii w tym oKkresie,
Podobnie jak w Polsce w tym czasie,
takze lotnictwo finskie postugiwalo sie
ogromnym asortymentem typoéw samolo-
tow z réznych panstw. Ksigzka za pomo-
ca 262 znakomitych fotografii, 39 plansz
rysunkowych, a takze tabel danych tech-
nicznych przedstawia 62 typy samolotow
Igdowych i morskich stuzgcych w tym cza-
sie w lotnictwie wojskowym Finlandii. Kil-
ka typoéw jest rodzimej produkcji, a tak-
ze kilka czeskich, z firm Letov i Aero.

KSTREK LOTNICTE. g
G G R SRR

Jak zwykle, podziw budzi wspanialy pa-

pier, wysoka jakos¢ zdje¢ i rysunkow oraz
pigekne kolorowe zdjecia samolotéw na
oktadce.

Wspomnie¢ nalezy, ze Kksigzka ta nie jest
jedyng o tej tematyce w tym wydawnic-
twie. Spoéika autorska XKalevi Keskinen —
tekst i copracowanie calo$ci, Klaus Niska —
rysunki i Karl Stenman — dobor zdjec,
wydata do tej pory Kkilka ksiazek lotni-
czych specyficznie opracowanych. Sg to
monografie poszczegdélnych typow samolo-
tow stuzgeych w lotnictwie  finskim.
Ksigzki te, w formie albuméw fotogra-
{ficzno-rysunkowych, obejmuja historie
wszystkich egzemplarzy samolotow danego
typu. Kazdy samolot jest przedstawiony
na zdjeciach i rysunkach (pokazano kamu-
flaz, oznakowanie, numer, itp). Dotych-
czas ukazaly sie monografie takich ty-
pow, jak: Brewster B-239, Dornier 17 i
Junkers 88, Fokker D-21, Morane 406 i
Caudron 714, Curtiss Hawk 175, Messersch-
mitt 109G. W przygotowaniu sg: Fiat G-50,
Bristol Blenheim i in. Wprawdzie ilosé
egzemplarzy poszczegdlnych typow nie by-
ta duza (od kilku do kilkunastu), ale i tak
jest iadziwiajace, jak i kiedy zdolano ksi-
dy samolot sfotografowaé¢ i opisa¢ tak, aby
mial swoja dokumentacje¢ historyczng. Mi-
lo$nicy historii lotnictwa polskiego moga
tylko pozazdrosci¢ Finom ich pietyzmu do
historii i dbatosci, aby nic z niej nie zo-
stalo zagubione w niepamigei.

W.B.

P. KOZELOW. Ily letat na front. Wyd.
DOSAAF. Moskwa 1976, s. 176, cena
55 kop. (5,50 zl)

Ksigzka opisuje bohaterskg prace robot-
nikéw i inzynierébw radzieckiej wytworni
lotniczej nr 18, produkujgcej samoloty Ii-2
w latach 1939—1945.

Opisane sg dzieje produkeji tego samo-
lotu od pierwszej sztuki I}-2 do ostatniego

modelu  (11-10), produkeji  wykonywanej
najpierw w Woronezu, nastepnie na no-
wym miejscu — po ewakuacji fabryki.

Autor opisuje szereg interesujacych szcze-
golow technicznych samolotu i ciekawe
zagadnienia zwigzane z jego produkcjg w
trudnych warunkach dopiero budujacej sie
fabryki.

Ksigzka jest interesujgca dla wszystkich
zajmujacych sie technikg lotnicza i histo-
rig lotnictwa, szczegoélnie wojskowego.

AK.

7. S. CZERNIENKO, G. S. LAGO-
SIUK, B. I. GOROWOJ: Samolot An-
-26. Konstrukecja i ekspluatacja. Mos-
kwa 1977 Transport. S. 341, rys. 154,
tabl. 15, cena 1 r. 45 kop. (14,50 zl)

Samolot transportowy An-26 powstat z
przekonstruowania samolotu pasazerskiego
An-24. Od 1968 r. jest produkowany seryj-
nie. Podstawowa wersja towarowa moze
przewozié ladunki o duzych wymiarach.
o masie do 5,5 t, na odleglo§¢ 1000 km ze
$rednig predkodecig 435 km/h na wysokosci
6000 m. Samolot moze mieé wyposazenie
tadowni do desantowania ludzi i ladunku
z powietrza, W sktad zalogi wchodza dwaj
piloci i mechanik pokltadowy. W' kabinie
pilotow przewidziano takze miejsca dla na-
wigatora i radiotelegrafisty.

Ksigzka jest kompedium wiedzy o sa-
molocie An-28, jego konstrukcji i eksplo-
atacji. Opréez charakterystyk aerodyna-
micznych, wytrzymatoSciowych i ciezaro-
wych samolotu podano informacje o jego
stateczno$ci i sterownosci w roznych wa-
runkach lotu. Poszczegbélne rozdzialy ksig-
zki poswiecono oméwieniu Kkonstrukeji i

zaleceniom eksploatacyjnym i obstugi
technicznej kadluba, usterzenia, podwozia,
urzadzen napedowych, instalacji hydrau-
licznej 1 paliwowej, wyposazenia Wwyso-
kosciowego i przeciwoblodzeniowego oraz
wyposazenia bytowego i =zaladowawczego.

R.S.

V. NEMECEK: Vojenska letadla — 1,
letadla prvni svetove valky. Wyd.
Nase Vojsko, Praha 1974, s. 260-76,
cena Kés 36

 vojenska letadla

Czterotomowa praca Samoloty wojskowe
(dokladnie: wojskowe statki latajace) ma
pokaza¢ rozw6j samolotébw wojskowych.
Pierwszy tom obejmuje okres do koneca I
wojny Swiatowej. Przedstawiono w nim
rozw6j balonéw wojskowych, poczgwszy
od pierwszego uzycia balonu w 1794 r. ped
Maubeuge. Nastgpnie opisano rozwdj ste-
rowcow i ich wojskowe zastosowanie we
Francji, Wtoszech, Rosji, Anglii, USA i
Niemczech. Dane techniczne tych sterow-
coOw zestawiono w tabeli. Procz sylwetek
sterowcow francuskich i niemieckich za-
mieszezono dokladny rysunek Zeppelina
L-33. Dwie trzecie tego tomu poswigcone
jest samolotem. Pokazano powstanie samo-
lotu i jego poszezegdlne zastosowania. W
oddzielnych podrozdziatach omoéwiono Toz-
woj samolotow rozpoznawczych, bombo-
wych i myS$liwskich — lgdowych i wod-
nych. Nastepnie przedstawiono rozwdédj lot-
nictwa wojskowego do 1918 r. i zestawio-
no w tabelach. Na calostronicowych rysun-
kach pokazano samoloty: Wright Flyer,
Caudron G3, Breguet BM.5, Nieuport 17,
BE-2e, Breguet 14A2, Grigorowicz M-9,
Junkers J1, Short Bomber, Gotha GV, Ilia
Muromiec IM-W, Staaken R.VI, DH-4,
SE-5a, Sopwith Camel, Fokker Dr-I, Spad
S-XII, Albatros D-III i Hansa-Brandenburg
W-29. Préecz rysunkbéw, ksigzke ilustruje
okolo 300 zdje¢. Ksigzka ma za zadanie
pokaza¢ rozwéj poszczegblnych rodzajéow
samolotow wojskowych, a nie stanowi en-
cyklopedii samolotéw z okresu do 1918 r.

A.G.



PEZETEL's RANGE OF SERVICES:

— pest control on cotton, rice, banana and other plantations,

application of powdored granular and Ilqu|d fertilizers,
— locust mm' T o ; &

water hyacinth eontrol

defoliation, ;

— destruction of woods,

bird control,

— tse-tse fly control,

— spreading of seeds, ,

reduction of evaporation on large water surfaces.

PEZETE L's APPLICATION METHODS:

T 1

— wnventlonal spraylng,

— ultra-low volume spraying,

— dusting, . o
— spreading of granulams.

' PEZETEL will also organize an ag aviation base provided with"

FEZE EL

PEZETEL uses Poluh-bullt alrcraft and ground-operated
eq_mpmont and offers top quahty services.

1

ag aircraft and ground equlpment as well as train ag pilots and:
mechanics for you.

'PEZETEL operates a fleet of 150 An-2, PZL-101, PZL-104,

PZL-106 Kruk fixed wing aircraft and Mi-2 helicopters. The -
area treated every year amounts to 7 000 000 acres, mainly

in the Arab Republic of Egypt Sudan Algena Ethiopia, Irarl{
and Po!and \

Exporter.: =) Vardo gt L e *‘"
PEZETEL | \ i

Foreign Trade Enterprise of Avlatlon Industry
ul. Przemystowa 26, 00-950 Warszawa, Poland
PO Box 371; Cable: Pezetel; Phone 28-50-71 - )
Telex: 813 430 : BRI ity
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