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HOBOCTH U3 NOJIbLUKX

NEWS FROM POLAND

® B oxrnGpe np. ropa na zasoge BCK II3JI-Menen €ocTosmics nepBblid mojier
cnepxJierkoro ydebnoro camosiera KP-02A. D10 moburenseknii caMoseT CKORCTPYHPO-
Banusli nmwxenepamu C. Kycrponem u E. Kpapuukem. MaMoJieT HMeET TPEXKOJIECHOE
IDACCH, ABYXUMWIMHAPOBBIA ABUraTesh MOIHOCTEIO B 44 xB (60 nc), pmuny 4,95 M,
pasmax 8,8 m, Beicory 1,35 M. Ilpenumonaraemas MakcumalibHast CKOpocTh 288 xm/u,

Kpeiicepckasn 163 xm/u.
Caconer YCHCIIHO 3aBCPIUEII HA3CMHABIC HCOBITAHMM,

® Ha sasoge BCK I13JI-Meunern 66110 NPpHHATO PELUCHAC O NPONCIDKEHAR NPOH3-
poacrea camonera Au-2 o 1990 r. Ileppomadanbiinie miaHel NPeaNoIarajin TPon3-
BOJICTBO HTOI0 CamMoieTa Tonpko 10 1980 r, n1031oMy B HOCHESHAC 10161 BLITYCK CTA

CHMKATBCA,

® IMoasckue Appasmunn JIET B 1983 r. mpeaycmary COBCPLUCHCT

CAMOJICTHOTO NAPKA H YBEJIMYEHHE MHCIIA 3aI PAHHYNBIX PCHCOB.

— IlpeaycMaTpuBaeTcst yBeIMYCHHUE TIEPEBO30K Ha 56 %, nyTeM NOBLILUEHHS YACTOTHI
MOJIETOB B COMHANIMCTHIECKUE CTpansl, M. 1p. B Coduto 4 peiica B negeino, B bepnun 3
B Bynapewr 5, B Byxapecr 2, B Benrpan 2, B Mocksy 4. B KanuTa/IMCTH4€CKHE CTPAHbI,

yBeNMUYEeHHE uncia noyieros GyneT WMeTh MecTo Mo Mapwpyram: Bapumasa-Jlownon,

— Mappun-Pum, — Buena n Lypux. byiyT BOCCTAROBJICHBI NOJCTLI B XEJILCHHKH,

Kénbn 1 Jluon.

— TIpeaycmarpusaercs 3amena camosierop MJI-62 camoneramu WJI-62M. JIET

AMEET yKe 5 Takux MalnH, cneaytomune 2 nonyvuT B konue 1983 uin B navane 1984 r.

@ Ilnans nponaxu 3asoxa BCK T13JI-Meuer 3a 1982 r. nepepninosmenst. ITpopana
NPOAYKIHA CTONMOCTEIO B 18 Mu/uIMapaos 3;10TeiX, T.¢. Ha 9 % Boie, yem 3a 1981 r.
Drenopr ysenuuen Goee wem Ha 109%. B 1983 r. npeanonaraeres BHIMYCK CAMONCTOR

An-28, xoropeie Oynyt nocrapnsrecsi B Coserckmii Coros.

@® The first flight of the KR-02A ultra-light training aircralt
took place at WSK-Miecleec in October last year. This amateur-
-built two-seat light aircraft is designed by engineers S. Kustiron
and J. Krawezyk. 1t is provided with three-wheeled undercarriage
and two-cylinder 44 kW (60 hp) engine, and its dimensions are:
overall length — 4.95 m, wing span — 8.8 m, overall height — 1.35
m. The aircraft is expected to achieve the maximum speed of
288 km/h and the cruising speed of 163 km/h.

It has successfully passed the ground tests.

@® The decision to extend the production of the An-2 aircrait
till 1990 has been taken at WSK PZL-Mielec, Originally this air-
craft was planned to be manufactured till 1980 only, hence its
production was being reduced during recent years.

@ The Polish Airlines LOT are planning to exchange their fleet
and to increase the amount of flights to and from abroad in 1983.
In particular:

— It is planned to achieve increase in the transport amount by
58% through raising the frequency of flights to socialistic coun-
tries, which will reach: 4 flights a week to Sofia, 3 flights to Ber-
lin, 5 flights to Budapest, 2 flights to Bucharest, 2 flights to Bel-
grade, 4 flights to Moscow. As regards flights to and from capitali-
stic countries, it is planned to increase the frequency of connec-
tions between Warsaw and London, Madrid, Milan, Rome, Vienna
and Zurich. Flights to Helsinki, K6ln and Lyon are to be resu-
med.

— As regards the aircraft fleet, the 11-62 airplanes are planned
to be replaced by the I1-62M ones, The LOT have already got 5
airplanes of that type and two next ones will be obtained on
the turn of 1983.

@ The actual sales achieved at WSK PZL-Mielec in 1982 ex-
ceeded the sales plan. The total worth of the sold product amoun-
ted to 18 milliards zl, i.e. by 9% more than that figure for 1981.
The exports increased as well, and that by a dozen or so per
cent. For 1983 the multipurpose An-28 airplanes, which are known
to sell well in the Soviet Union, are planned to be manufactured.

Z DZIALALNOSCI SEKCII LOTNICZYCH SIMP i SITK * ‘

LIST OTWARTY SEKCJI LOTNICZYCH

Sekcje Lotnicze ZG SIMP i ZG SITK wystosowaly na-
stepujgcy list otwarty:
Warszawa, dnia 18 marca 1983 r.
Do Prezydenta Miasta Stolecznego Warszawy
Ob. gen. dyw. dr Mieczystawa Debickiego
Dyrektora Centralnego Zarzadu Lotnictwa
Cywilnego — Ministerstwa Komunikacji
Ob. gen. bryg. pil. Jerzego Rakowskiego
Prezesa Aeroklubu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
Ob. gen. bryg. pil. dr Wiladyslawa Hermaszewskiego

Reprezentujge poglad $rodowiska specjalistow lotniczych
w kraju, w tym i w stolicy, Zarzady Sekcji Lotniczych Sto-
warzyszenia Inzynieréw i Technikéw Mechanikow Polskich
i Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
oraz Zarzad Klubu Senior6w Lotnictwa Aeroklubu War-
szawskiego zwracajg sie z uprzejmg prosbg o rozpatrzenie
zawartych w niniejszym wystapieniu propozycji zwigzanych
z zagospodarowaniem obiektéw bylego lotniska Aeroklubu
PRL na Goclawiu.

Uwazamy, ze wykorzystanie tych obiekté6w powinno
uwzgledniaé¢ lokalizacje muzeum lotniczego. Warszawa byla
zawisze centrum rozwoju polskiego lotnictwa od zarania je-
go dziejébw az po dzien dzisiejszy. W Warszawie mieszcza
sig zaklady przemystu lotniczego, instytuty lotnicze, uczel-
nie lotnicze. W Warszawie, badz w jej poblizu, stacjonowaly
i stacjonujg sztandarowe jednostki lotnictwa wojskowego.
W stolicy majg siedzibg naczelne wladze wszystkich insty-
tucji, przedsiebiorstw i organizacji lotniczych. Dlatego tez
na Warszawie spoczywa obowigzek zachowania tradycji,
krzewienia wiedzy o osiggnieciach mysli i czynach twoér-
czych, zapewniajgce rozbudzanie i rozwijanie zaintereso-
wan lotniczych mlodziezy i dajace podstawe do tworzenia
kadr dla lotnictwa.

Muzeum lotnicze byloby nie tylko $wiadectwem tradycji
lotniczych stolicy, zawierajacych w sobie co najmniej po-
lowe polskich osiggnie¢ lotniczych, lecz takze w powaznym
stopniu byloby o$rodkiem wychowania patriotyczno-obron-
nego mtodziezy i rozwijania zainteresowan techniczno-lot-
niczych. Byloby ono zarazem pierwszym muzeum prawo-
brzeznej Warszawy.

Zaczatkiem muzeum powinno sta¢ sie archiwum lotnic-
twa mieszczgce sie w budynkach hangarowych na lotnisku
Goclaw. Stanowiloby ono oSrodek badan z historii lotnic-
twa bedac rekojmig prawidlowos$ci historycznej ekspozycji
w muzeum. W Warszawie znajduje sie spora liczba ekspo-
natéw lotniczych. Cze$¢ z nich, jak np. samoloty z II woj-
ny sSwiatowej przechowywane w Muzeum Wojska pod go-
tym miebem, podlega mieodwracalnym zniszczeniom, Wedlug
posiadanych informacji Muzeum Wojska Polskiego jest za-
interesowane umieszczeniem tych eksponatéw w odpo-
wiednio przechowywanych zbiorach lotniczych w Warsza-
wie.

Przy organizacji muzeum lotniczego chetnie udzielg po-
mocy wymienione mniZzej instytucje lotnicze i organizacje
mlodziezowe popierajace rozwdj zainteresowan lotniczych.

Przedstawiajac powyzszy wniosek liczymy na decyzje, w
wyniku ktérej obiekty bylego lotniska aeroklubowego na
Goclawiu beda wykorzystane takze i ma potrzeby muzeum
lotnictwa.

Za zarzad

Sekcji Lotniczej SIMP

(—) mgr inz. Aureliusz Misiorek

Za Zarzad

Sekcji Lotniczej SITK

(—) mgr inz. Ryszard Zaremba

Za zarzad

Klubu Senioréw Lotnictwa AW

(—) pik. pil. w st. sp. Kazimierz Wierzbicki
Popierajagcy prosbe:

Sekretarz Generalny SITK

(—) mgr inz. Zdzistaw Hyla

b. rektor Politechniki Warszawskiej

(—) prof. zwycz. Wladystaw Araszkiewicz
Kierownik Osrodka Informacji Naukowej Lotn. Cywil.
(—) Henryk Zwirko

Dyrektor Naczelny

Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Warszawa Okecie

(—) inz. Jerzy Milczarek

Dyrektor Naczelny

Polskich Linii Lotniczych LOT

(—) gen. bryg. pil. Jozef Kowalski

(—) plk pil. w st. sp. Stanistaw Skalski
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Na czym i jak szkoli¢ pilotow szybowcowych

Mgr inz. ANDRZEY GLASS

Sytuacja w szybowniciwie

Tytul spotkania zorganizowanego przez Sekcje Lotniczg
SIMP ,,Czy upadek polskich szybowcéw i szybownictwa’ *)
nie byt optymistyczny. Skad ten alarmistyczny ton? Pod ja-
kim wzgledem nasze s7)bowmctwo jest zagrozone? Zestaw-
my fakty, a woéwcezas diagnoza bedzie tatwiejsza.

Co znaczy zagrozonec szybownictwo? Szkolenie, trening,
czy wyczyn. Podstawa jest szkolenie, wigc nim sie zaj-
mijmy. A co warunkuje skuteczne szkolenie? Sprawny sy-
stem szkolenia i selekcji pilotow, szybowce, metody startu,
lotniska, instruktorzy oraz koszty.

Sprawneéé systemu szkolenia. Czesto padajg zarzuty, ze
nie mamy przemyslanego systemu szkolenia szybowcowego,
ze realizowany system zostal uksz taltowany zupelnie przy-
padkowo Zacznijmy od zasadniczego jego sprawdzianu, tj.
sprawno$ci szkolenia, czyli liczby pilotow Wyszkolonych
podstawowo, ktérzy przechodzg na dalsze etapy szkolenia.
W ostatnim pligcioleciu byla ona rzedu 206%, a byly lata,
gdy spadata i do 12%. Przy stosowanym SpI? ecie i systemie
startu, ktére sg dos$é¢ drogie, odsiew 80% juz wyszkolonych,
to 5—krotne zwigkszenie iaktyczn;.'ch kosztow wyszkolonego
pilota. Jest to chyba dostateczny powo6d, aby zastanowié
sig¢ nad przyczynami tak malej efektywnos$ci szkolenia.
A przyczyn moze by¢ wiele. Po pierwsze system rozbudza-
nia zainteresowan lotnictwem ulegl tak powainemu zaha-
mowaniu, ze trudno mowié o jego, skutecznog$ci. Czy kola
lotnicze i modelarnie kierujg entuzjastoéw lotnictwa na
szkolenie szybowcowe? Nie! Nie istnieje tzw. ,piramida lot-
nicza”. Droga ,,0d modelu na szybowiec, z szybowca na sa-
molot” jest po pierwszym ogniwie odcieta. Nastepna spra-
wa: psychologia dowiodla, ze rozbudzanie zainteresowan od-
bywa sig najpézniej w wieku 14--15 lat. My za§ rozpoczy-
namy szkolenie 16-latk6w. Natomiast klaJe prowadzgce ma-
sowe szkolenie szybowcowe jak RFN i NRD dawno obni-
zyly dolna granice wieku do 14 lat. Dzi§ rzadko sie zda-
rza, ze instruktorzy Szybowcowi potrafia rozbudzié entuz-
jazm do lotnictwa. A crganizacja treningu- w aeroklubach
dla nowo wyszkolonych szybownikoéw jest taka, ze trzeba
kilkakrotnie przyj$¢ na lotnisko (w wyznaczonych na loty
terminach), aby wykona¢ jeden lot. Jes$li przez caly rok pi-
lot wykona tylko kilka lotéw, to rezygnuje z dalszego lata-
nia. A moze powinny by¢ letnie kursy treningowe, np. do
IT klasy wyszkolenia? Czy zostalo sprecyzowane po co szko-
limy pilotow szybowcowych, czyli dla kogo (wyczynu, tre-
ningu czy lotnictwa zawodowego) i w zwigzku z tym czy
jest ustalone co oni majg umieé¢ i jak ich trzeba szkolié?
Wniosek: trzeba przemysleé cel, zadania i $rodki szkolenia
szybowcowego oraz problem rozbudzania zainteresowan,
»piramidy lotniczej”, wieku rozpoczynania szkolenia i me-
tod selekcji kandydatéw i szkolonych pilotow. Wowezas
mozna utozy¢ logiczny system szkolenia.

Szybewce. Dotychczas do szkolenia uzywano Czaple i Bo-
ciany. Czaple, o doskonalo$ci 17 produkowane w latach
1955--1960, przez lata sze$édziesiate trzymaly sie dobrze.
Na poczatku lat siedemdziesigtych bylo ich ponad sto, lecz
w ostatnim dziesigcioleciu stopniowo byly wycofywane z po-
wodu zuzycia. Ostatnie kilka egzemplarzy po dwudziesto-

*) Niniejszy artykut powstal pod wplywem dyskusji na ww. VII
spotkaniu ,,okragtego stolu” w dniu 7.12.1982 r. w Warszawie.
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paroletniej stuzbie dzi§ juz konczy swoéj zywot i praktycz-
nie biorgc tego typu szybowca nie mamy. Bociany,- o do-
skonalosci 26, ktéorych produkcja trwala 25 lat (od 1952 do
1977 r.), juz w 1970 r. stanowily przewazajgcg cze$¢ na-

" szych szyboweow szkolnych, a w potowie lat siedemdzie-

sigtych ich liczba wzrosta i ostatnio staly sie zasadniczym
typem szkolnym. Kilkanascie Ogar6éw i kilkana$cie Pucha-
czy stanowi zbyt malg liczbe, aby mogly przejaé role Bo-
cian6w. A dlaczego Bociany nie mogg stuzyé dalej? Oto6z
fch tzw. mosty centralne, czyli spawane czeSci diwigara
skrzydiowego znajdujace sie w kadlubie, majg zbyt krotki
zywot. Ulegaja peknigciom zmeczeniowym i kolejne ich
kontrole wcigz skazuja nastepne szybowce na kasacjg. Licz-
ba skasowanych w tym roku Bocianéw moze byé tak du-
7a, ze za rok bedzie brakowalo szybowcéw do szkolenia,
nie mowigce o tym co bedzie za dwa lata. Szybko trzeba
szuka¢ drog wyjscia z tej sytuacji. Na obecnie posiadanych
szybowcach wyczynowych mozna jeszcze lataé przez wiele
lat, lecz szkolenie jest powaznie zagrozone.

Metody startu. Start za wyciggarkg jest co najmniej
0 20%, jesli nie o 50%, tanszy od startu na holu za samo=
lotem. W 1970 r. 80% startow szkolnych na szybowcach
dwumiejscowych wykonywano u nas za wyciggarkg, w
1981 r. tylko 10% — dlaczego? W 1970 r. mieliSmy 126 wy-
ciggarek, dzi§ dziala z nich tylko kilkanascie. Sprzet sig
zuzyl, nowego nie kupowano, Czy moze na S$wiecie zarzu-
cono juz starty za wyciagarkg i szybowce startujg za samo-
lotem? Nic podobnego. W RFN w 1981 r. starty za samo-
lotem wymnosily tylko 9,7% startéw szkolnych. Dominowa-
ta wyciagarka (76%), za$ pewien udzial mialy motoszybow-
ce (14,3%). Wniosek: przeszliSmy na zbyt droga metode
startu przy szkoleniu.

Lotniska. Na>masowos$¢ szkolenia szybowcowego ma za-
sadniczy wplyw wmozproszenie lotnisk aeroklubowych po
calym terenie kraju. Realna odleglo§é dojazdu na treningi
szybowcowe to 30, maks. 40 km. Wezmy mape Polski, spis
aeroklubéw i z miejscowosci, w ktorych sg aerokluby za-
kreslmy kolka o $rednicy 30 km. Okaze sig, ze przewaza-
jaca czeé¢ kraju nie jest nimi objeta, a sg potacie kraju,
gdz1e odlegtos¢é od aeroklubu jest bardzo duza. Stad wigk-
sz0$¢ polskiej mlodziezy nie ma dostgpu do latania. Byl
okres, gdy likwidowano lotniska trawiaste jako zbyteczne,
a nowych nie tworzy si¢ od lat. Byly tez takie lata w na-
szym kraju, gdy szybowisk bylo ponad sto. Wniosek: sieé
lotnisk sportowych jest u nas za rzadka.

Instruktorzy. Szkolenie szybowcowe jest jednym z frag-
mentéw wychowania mtlodziezy. Ma wychowaé ludzi za-
mitowanych do lotnictwa — lecz wychowywaé mozna tyl-
ko wlasnym, dobrym przykladem. A jaki procent instruk-
torow jest dzi§ wychowawcami z prawdaiwego zdarzenia?,
Byla niegdys w Bielsku Centralna Szkota Instruktoréw
Szybowcowych. Dzi§ duzy procent instruktoréw to ludzie
przypadkowi. A wysoka jako$¢ szkolenia, zaszczepianie
uczniom zamilowania do lotnictwa, poczucia obowigzku
itp. mozliwe sg tylko wowczas, gdy instruktorzy sami sa
ludZzmi godnymi nasladowania 1 potrafia nawigzaé wycho-
wawczy kontakt z uczniem. Wniosek: nie najlepsza jakos$é
szkolenia i staba jego wydajno$¢ ma swe Kkorzenie tez w
kadrze. Moze trzeba wyszkoli¢ nowg kadre.

Koszt szkolenia zalezy zar6éwno od sprawno$ci przyjete-



Rys. 1. Szybowiec Czapla o doskonalo$ci 17. Fot. A. Glass

go systemu szkolenia i systemu selekcji pilotow oraz od
sprawnosci funkcjonowania aeroklubéw, jakosci instrukto-
row, jak tez kosztu zakupu i uzytkowania szybowcdéw oraz
kosztu wybranej metody startu. Uzdrowienie tylko jedne-
go z tych czynnikow daje czastkows poprawe. Powazny spa-
dek kosztow da dopiero optymalne rozwigzanie wszystkich
tych probleméw.

Drogi wyjsScia z kryzysu szkoleniowego

W Polsce na 10 tys. mieszkancéw przypada 0,9 pilota
szybowcowego i 0,4 samolotowego pilota sportowego. Sy to
wskaZogki trzykrotnie nizsze niz $rednia europejska, a za-
razem jest to jeden z majnizszych wskaznikéw w Europie.
A uwazamy sie za kraj z ambicjami lotniczymi. Niedoroz-
woj popularyzacji lotnictwa 1 aeroklubowego szkolenia
lotniczego spowodowal, ze rozwijajace sie lotnictwo zawo-
dowe (komunikacyjne, wojskowe, rolnicze, sanitarne itd.)
dziatalo jak pompa ssgca (i stusznie) przejmujac pilotow
z aeroklubow, a wobec niedoboru mlodych pilotéw lotnic-
two zawodowe wyciggnelo z aeroklubow wielu zawodowych
instruktoréw. Skutki tego sg oczywiste. W 1948 r. plan
szkolenia szybowcowego obejmowal u nas 4500 0séb, a dzi$
duzo mniej. U podstaw szkolenia lotniczego znajduje sig

Rys. 2. Szybowiec Bocian o doskonato$ci 26

szybownictwo. Dlatego szkolenie szybowcowe nalezy roz-
patrywa¢ jako wazny element calego procesu szkolenia lot-
niczego. Zagrozenie szkolenia szybowcowego rzutuje na
przyszto$é catego naszego lotnictwa. Natomiast rozwéj szko-
lenia szybowcowego wigze sie wyraznie ze skutecznoscig
masowej popularyzacji lotnictwa. Dlatego tych spraw nie
nalezy rozpatrywaé¢ w'oderwaniu od siebie. Sprébujmy ze-
stawi¢é najwazniejsze czynniki, ktére mogg pombe wyjsc
z sytuacji kryzysowej.

Popularyzacja lotnictwa wsr6d mlodziezy: — to podstawa
spiramidy lotniczej”. Stuzg do tego trzy drogi: masowe
wydawnictwa, telewizja i imprezy lotnicze (organizowane
przez lotnictwo i organizacje wspélpracujgce). Jest to od-
cinek wiecej niz zaniedbany. (Propozycje na temat réznych
form popularyzacji — patrz TLiA nr 12/80). Rozwdj popu-
laryzacji mozliwy bedzie jedynie pod warunkiem koordy-
nacji tej dziatalno$ci np. przez utworzenie przy APRL
Komisji Popularyzacji Lotnictwa, dziatalnosci organizator-
skiej w zakresie imprez lotniczych oraz szkolenia instruk-
tor6w popularyzacji lotnictwa.

System szkolenia szybowcowego., Aby moc odpowiedzieé
na pytanie jak nalezy szkoli¢ pilotéw i jakie majg uzyskac
umiejetnosei musimy najpierw odpowiedzie¢ na pytanie do
czego ma stuzy¢ szkolenie szybowcowe. Musimy wiedzie¢
czy pilota szybowcowego szkolimy dla:

— szybownictwa wyczynowego,

— lotnictwa zawodowego,

— treningu w aeéroklubach (czyli dla uzyskania giupy
rezerwowej dla lotnictwa zawodowego, lecz takze i dla
lotnictwa przyjemno$ciowego, tj. rekreacyjnego oraz dla
selekeji pilotow).

Czasy, gdy latanie dla przyjemno$ci, sport wyczynowy
i przygotowanie do lotnictwa zawodowego to bylo jedno
i to samo i nie wplywalo na system szkolenia — dawno
juz minely. Dzi$§, w zalezno$ci od tego kto finansuje szy-
bownictwo, ten okre$la wymagania stawiane szkoleniu.
Jedli sg to organizacje sportow obronnych — to celem jest
przygotowanie pilotéw dla lotnictwa zawodowego. Jesli
organizacje czy kluby sportowe — to celem jest wyczyn
sportowy. Jesli czynig to zrzeszenia indywidualnych ama-
torow latania — celem jest latanie rekreacyjne. Oczywis-
cie czesto sie zdarza, ze aerokluby w poszczegdlnych kra-
jach realizuja te wszystkie trzy zadania réwnocze$nie, lecz
woéwezas zasadnicza sprawa jest ustalenie proporcji, czyli
jaki procent pilotow szkoli si¢ dla kogo.

Sprobujmy odpowiedzie¢ na to ostatnie pytanie. Do wy-
czynu dochodzi najwyzej 10% (a moze 5%) szkolonych pi-
lotow. Stad wniosek, ‘ze nastawienie szkolenia podstawo-
wego na potrzeby przygotowania pilotéw wyczynowych jest
swego rodzaju przesada. Nie ma takiej potrzeby, aby pilot
rozpoczynajacy dzi§ szkolenie za dwa lata byl zawodni-

Rys. 3. Jednomiejscowy szybowiec szkolny ABC. Fot. A. Glass

kiem. Dlatego szkolenie na dwumiejscowych szybowcach
laminatowych o doskonato$ci 30 do 38 i cenie ponad 2 min
z} nie wydaje sie najstuszniejszym rozwigzaniem proble-
mu. Moze zamiast szkolenia na drogim sprzecie wystarczy
umozliwienie przesiadania sie na szybowce treningowe,
a z nich na wyczynowe.

Nalezy zalozyé, ze 50% szkolenych powinno trafiaé do
lotnictwa zawodowego. W takim przypadku do tego lot-
nictwa powinien by¢ dostosowany zasadniczy program szko-
lenia szybowcowego. A na jaki samolot ma sie przesig$é
wyszkolony rilet szybowcowy? Czy na samolot o doskona-
toSci rzedu 30? Nie ma takich samolotéw. Samoloty szkol-
ne i treningowe, bojowe i pasazerskie, sportowe i rolnicze
najczesciej maja doskonalc$C rzedu 8 do 14. Czy wigc szy-
bowiec szkolny musi mieé¢ duzg doskonalo§¢? Duza dosko-
nato$¢ (powyzej 20) ulatwia wykonywanie przelotow, lecz
szkolenie szybowcowe nie polega na przelotach. O czasie

-2
LOTNICTHO | 3 \
zawonowe | 3| » 3 ~20
x L=
POTAL |Za3| EE | 19
SAMDLOTOWY (S8 2 & \
LPw-2 |2W| F < ol

SZKOLENIE SZYBOWCOWE

~Az
) DO I kL. - LPW-1
-16
WSTEPNE SZKOLENIE SZYBOW(COWE T
na 4-miejscowych Szybowcach miodriezowych
—14
POPULARYZACJA LOTNICTWA 43
Modelarstwo lohicze, latawce, konkursy, pokazy lotnicze
KOk A LOTNICZE, HARCERSKIE DRUZYNY LOTNICZE A2
— 1
lat

Ry;. 4. Tzw. ,,piramida lotnicza”. A ktore jej czeSci dzi§ funkcjo-
nujg?

lotu szkolnego decyduje wysoko$¢é wyczepienia (np. z wy-

ciggarki) przy starcie i opadanie szybowca. Wige moze
cd. na s. 4
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Prognoza rozwoju lotnictwa lekkiego w USA

1982 - 1987

1983

STATYSTYKA LOTNIGZA

N e i

i Samoloty w uzyciu w tys. ‘ 1962 1985 1986 1987
! Samoloty
tdokowe jednosilnikowe 169,5 171,9 175,9 181,7 189,2 198,0
| tlokowe wielosilnikowe 25,4 26.0 26,8 27,8 29,0 30,2
| turbodmiglowe 4.5 4.9 5.3 5.8 6,3 6.8
odrzutowe 3,1 3.2 3,3 { 3.1 37 3.9
Smiglowee j
| tdokowe . 3.1 | 3,2 3.3 | 3.4 3.6 3,8
| odrzutowe 3.4 3,0 3,8 10 | 4,4 4,7
Balony, szybowee i sterowce 5.0 | 5,2 5,5 5,8 | 6,2 6,5
| == e = — i | = = ——— | s — =y e
Razem 2140 ‘ 218,1 223,9 231,9 242,4 253,9
| Piloci czynni (w tys.) . o
| szkolyey sie 192.6 | 200.4 20.,1 207,6 2177 2217,1
prywatni 361.3 369,7 ) 378,2 386.7 | 395,1 403,6
zawodowi 181,14 184.1 184,0 1683.2 | 182,4 182,2
| transportowi 74,1 0.6 | 82,1 8T 7 92,2 96,7
Smigloweowi- .6 | o = 1w 7.8 8,2 8.5
szyboweowi 7.4 7.9 8.3 8,7 9,2 9,6
inni 3,8 4,0 1,1 4.3 4,5 4,6
w tym [FR 272.9 285,3 297,5 300,5 321,6 333,6
| Razem 330,2 | 851.8 . 865,3 886.0 N 99,3 932,3
| Zuiycie paliwa w tys. Uszal***) [ ‘ - S i T
Benzyna lotnicz: | | |
lotnictwo lekkie 514 | 354 ‘ 571 ‘ 595 624 649
lotnictwo komunikacyjune 9 1 7 6 5, 5 4
| Razem ‘ 550 | 561 T sm;m 600 o 629 053
Y Paliwo odrzutowe T B M - T
| lotnictwo lekkie 1013 1640 X 1008 1187 2218 « 1299
[ lotnictwo komunikacyjne 8537 8640 9057 | 447 9794 10 044
; Razem 9 550 9 680 10155 10 634 | 11012 o 11343
Razem paliwa 10 100 10 241 10 732 11 234 11 641 11996
Operacja kontroli ruchu w mig”)
miejscowe 15,3 18.5 201 24,9 27,2 29,1
przeloty 37,3 . 41,3 45,1 48,7 51,8 51,4
Razem 52,6 59,8 66,8 ‘ 73,6 79,0 83.5
Liczba wiez kentroli 367 o 389 411 133 435 437
Operacje IFR na przyrzgdy w min®*)
lotmvictwo lekkie 16,4 20,2 21,8 22,9 23,9 24,8
lotnictwo komunikacyjne 9.1 9,6 10,2 10,4 10,6 10,7
komunikacja lokalna 4,0 5.1 5,5 5.9 6.4 6.8
wojskowe 3,9 3.9 3.9 3.9 3,9 3,9
Razem 34,0 8.8 41,1 43,1 44,8 46,2
| Operacje nie IFR w min**) 8,5 112 11,7 | 11:% 12,0 12,1
‘l *) starty i ladowania,**) starty. lydowania i przeloty,***) USgal = 3,78 ]
Zrédla: Bussines Aircraft Statistical Data 1980 Flight 28.08.1982 r. A.G
.
Samoloty lekkie w USA w 1980 r.
Samoloty |
[ i
: tlokowe turbinowe
Rodzaj - Smi I
samolotdw | samoloty miglowce Razon
= s 5 it turbo | odrzu- razem
o jednosilnikowe wielosilnikowe razem $miglowe towe razem
|
S — = —
Instytucji szt. 3202 5642 8 844 2600 2350 4950 13794 947 14 741
h*) 1078 1635 2713 1172 1071 2243 4956 380 5336
Przedsiebiorstw szt. 38374 9 342 471716 420 110 530 48 246 749 48 995
h*) 6 180 17684 7964 189 41 230 8 194 257 8451
Slugbowe est. | 41576 14 984 56 560 3020 2460 5480 62 040 1696 63736
h*) 3119 10 677 1361 1112 2 473 13 150 637 13787
Prywatne szt. 3050 92 300 10 3 13 92313 592 92 905
h*) 8255 121 8676 2 ! — 2.4 8678 34 8712
Rolnicze szt. 6 160 | 386 | 6 546 58 | — | 58 6604 684 7288
h*) 1711 41 [ 1752 | 32 | = 32 1784 239 2023
Szkolne szt. 13 357 577 | 13 934 1 52 i 53 13987 274 14 261
h*) 5343 151 5524 — 25 w 25- 5549 69 5618
Lokalnej kom, szt. 105 566 671 256 9 265 936 1 937
h*) 66 492 558 395 5 400 958 1 959
Takséwki pow. szt. 2945 3192 6137 501 197 698 6835 785 7620
h*) 1292 1116 | 2708 319 82 | 401 3109 439 3548
Fabryczne szt. 1483 341 | 1824 9 23 [ 32 1856 956 2812
h*) 45 36 131 4 11 18 149 496 645
Wynajmowane szt. 10718 510 11228 | 70 14 114 11 342 260 11 602
h*) 3477 178 3 655 30 22 52 3707 195 3902
’ Inne szt. 2837 - 963 3 800 161 205 366 4166 749 4915
h*) 514 137 051 65 66 131 782 203 985
Razem szt. 210 007 39553 1 249 561 7106 5453 12 559 262 119 7693 269 812
h*) 35219 9790 45 009 3569 2438 6007 51016 2950 53 966
*) wotys
T S o o = E.L
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Z KRAJU

POLSKA

@® W pazdzierniku ub. roku w WSK PZL-
-Mielec odbyl sig pierwszy lot ultralekkie-
go samolotu szkolnego KR-02A. Jest to kon-
strukeja amatorska, skonstruowana przez
inzynier6w S. Kustronia i J. Krawczyka.
Samolot ma: trojkotowe podwozie, dwucy-
lindrowy silnik o mocy 44 kW (60 KM),
dtugo$é 4,95 m, rozpigtosé 82 m, wysokoSé
1,35 m. Przewiduje sie, ze moze on 0sigg-
naé predkosci: maks. 288 km/h, przeloto-
wa 163 km/h.

Samolot przeszedt cykl prép naziemnych
pomys$lnie. (Skrzydlata Polska 28/82).

® W WSK PZL-Mielec zapadla decyzja O
przediuzeniu produkeji samolotu An-2 do

1990 r. Pierwotne plany zakladaly, ze bgdzie  yyerowski

Samolot rolniczy PZL-MI18 Dromader w siuzbie polskiego lotnictwa rolniczego. Fot. L. Zie-

cd. ze s. 2

wazniejsze jest male opadanie. Wysoka doskonalos¢ co
prawda zmniejsza zapotrzebowanie mocy wyciagarki czy
samolotu holujacego, lecz réwniez wazna jest mala masa
szybowca, ktéra dla szybowca o mniejszej doskonatosci
jest mniejsza.

Skoro drogi szkolenia dla wyczynu i dla lotnictwa za-
wodowego rozeszly sig, to trzeba znaleZé rozwigzanie kom-
promisowe, lecz z pierwszenstwem potrzeb lotnictwa za-
wodowego. A lotnictwo zawodowe nie wymaga, aby kandy-
dat na pilota samolotowego opanowat pilotaz na szybow-
cach o doskonato$ci powyzej 30.

Whbrew marzeniom szkoleniowcow tylko czes¢ szybow-
nikéw przechodzi do lotnictwa zawodowego. Wbrew ma-
rzeniom treneréw tylko cze$é¢ szybownikéow zostaje pilota}j
mi wyczynowymi. Cze$¢ sie wykrusza z latania, lecz czgsc
pozostaje w klubach i uprawia trening. Wbrew krytycz-
nym ocenom nie sa oni zbytecznym balastem. Zaréwno
stanowig rezerwe dla lotnictwa zawodowego, jak tez mog
stuzyé rozwojowi szkolenia lotniczego, popularyzacji lot-
nictwa i techniki lotniczej (np. pracownicy lotniczych biur
konstrukcy jnych).

Trzeba tez zauwazyé nowy nurt lotnictwa na S$wiecie,
a w tym i szybownictwa — latanie rekreacyjne (amator-
skie). Objeto juz ono lotniarstwo i samoloty ultralekkie.
Lotniarstwo jako mnajtansze bedzie mnajpowszechniejsze.
Lecz lotnie nie sg najbezpieczniejsze i nie zaspokajajg po-
trzeb latania szybowcowego. Stad oprocz samolotow ultra-
lekkich bedsg powstawaly szybowce rekreacyjne, giownie
ultralekkie. Ten rodzaj szybownictwa tez mozna wykorzy-
sta¢ na potrzeby rozwoju calego szybownictwa i znalezé
dla miego miejsce w systemie szkolenia. W szczegolnosci,
7@ ma on 'wiele wspélnego z problemem wstepnego szkole-
nia szybowcowego mlodziezy.

System selekeji pilotéow 1 rozwijania zamilowania do
lotnictwa. Jak juz wyzej bylo powiedziane, psychologia
wykazata, ze ostatni moment na rozbudzenie zainteresowan
to wiek 14--15 lat. Rozbudzanie zainteresowan odbywa sig
przez przeiycia lotnicze. Moze si¢ to staé przez populary-
zacje (np. zawodu modelarskie itp.), lecz rozwijanie i utrwa-
lanie zainteresowan wymaga dalszych przezy¢, a do tego
nadaje si¢ szczegblnie wstepne szkolenie szybowcowe, obej-
mujgce Teoretyczny Kurs Szybowcowy i krétkie loty sa-
modzielne. Trzeba wyraznie sobhie powiedzie€, zZe glownym
celem takiego szkolenia (np. w zakresie dawnej kategorii
A i B pilota szybowcowego) jest rozwiniecie zainteresowan,
wyrobienie cech charakteru potrzebnych pilotowi oraz se-
lekcja kandydatéw na pilotéw. Natomiast nie nalezy uwa-
zaé, ze wstepne loty szybowcowe majg byé szybka metodg
szkolenia. Skoro ma by¢ to tylko wstepne szkolenie mio-
dziezy, to wystarczy do tego jednomiejscowy szybowiec
szkolny wyposazony ewentualnie w mradiotelefon. Skoro
ma lata¢ mlodziez w wieku 14--16 lat o wadze 40 do 75 kg
— to powinien to by¢ mlodziezowy mini-szybowiec, a nie
zwykly szybowiec szkolny. Metodg startu powinny by¢ li-
ny gumowe i lekka wyciggarka o mocy rzedu 30 kW.
Oczywiscie nie mozna kandydatom do wstepnego szkolenia
szybowcowego stawia¢ wymagan zdrowotnych jak dla pilo-
tow odrzutowych, gdyz sg w wieku gdy ich organizm do-
-piero sie rozwija. Wstepne szkolenie szybowcowe polaczo-
ne z dziatalnoscig entuzjastow latania amatorskiego (re-

4

kreacyjnego) na szybowcach ultralekkich — mogloby daé
w efekcie prezny ruch szybownictwa lekkiego dajacy duzo
pozytku calemu szkoleniu szybowcowemu.

Szybowee. Do utrzymania szkolenia na dotychczasowym
poziomie potrzeba kilkuset szybowcow. Skgd je szybko
wzig¢? Chyba jedyng drogg pozwalajgcg na nieredukowa-
nie szkolenia jest znalezienie sposobu na remont spawane-
go mostu diwigarowego Bocianéw. Pare lat temu we Fran-
cji podobny problem wystgpit na szybowcach szkolnych
Bijave, ktorych ok. 120 wyremontowano. Oczywiscie jest
to rozwigzanie tymczasowe, w celu zatatania dziury na
najblizsze pare lat. )

Jaki szybowiec jest potrzebny do szkolenia? Dwumiejsco-
wy o doskonatosci rzedu 22 i opadaniu ponizej 1 m/s. Za-
ktady szybowcowe w Bielsku, nastawione na szybowce la-
minatowe i eksport, takiego szybowca mie zbuduja, za$
ich mozliwos¢ dostaw dla aeroklub6w wynoszaca 20 szt.
rocznie nie zaspokoi potrzeb. Natomiast produkeji takich
szybowcow podejmuje sie¢ PZL-Krosno. Jest to zaklad do-
stosowany do produkcji metalowej z duralu. Ze wzgledu
na brak w tym zakladzie zespolu do$wiadczonych kon-
struktoro6w — projekt musi powstaé we wspédlpracy z bar-
dziej do$wiadczonymi zespolami.

Problem budowy jednomiejscowego mlodziezowego mini-
szybowca szkolnego o doskonatosci co najmniej 16 i mi-
nimalnej predkosci lotu rzedu 30 km/h — to temat godny
konkursu zespolow studenckich i konstruktoréw amatoréw.

Po rozwigzaniu problemu szybowcdéw szkolnych pojawi
sie zapotrzebowanie na szybowce klubowe do masowego
treningu, gdyz szybowce Mucha 100 i Mucha Standard juz
niedtugo skoncza swoj zywot, a Piraty choé dzi§ miode
i do$¢ liczne tez nie bedg wieczne. .

Wyciagarki. Przez przerdébke wyciggarek Tur wg wzoru
opracowanego przez inz. A. Bachmana mozna uzyskaé¢ 50
wyciggarek o mocy rzedu 140 kKW. Poniewaz rzeczywiste
potrzeby sa dwu- lub trzykrotnie wieksze, nie obejdzie sig
bez uruchomienia ich produkcji. Dla szybowcow miodzie-
Zowych beda natomiast potrzebne male wyciagarki o mo-
cy 30 kW. Mozna tez wykonywac starty za traktorem (z blo-
czkiem). Do latania z lin gumowych bedg potrzebne li-
ny, ktéorych sie obecnie u nas nie produkuje. Powstanie
problem ich zakupu lub uruchomienia produkeji.

Instruktorzy. Niezbedne bedzie rozwazenie zorganizowa-
nia kursé6w dla instruktoréw szybowcowych, ktérzy beda
wychowawcami stanowigcymi dla mlodziezy wzdér godny
nasladowania. Do szkolenia na szybowcach mtodziezowych
bedzie ponadto potrzebne przeszkolenie w nowej metodyce.

Zmiana przepisow. Obnizenie wieku pilotéw do lat 14
wymaga zmiany przepisé6w prawnych i wymagan zdrowot-
nych. Potrzebna bedzie zgoda na odstepstwa od obowigzu-
jacych przepiséw budowy szybowcoéw (chotby sprawa wy-
maganej wagi pilota — dzi§ 100 kg). Latanie mtodziezowe
i starty z liny gumowej wymagaja zmiany przepisu wy-
konywania lotéw, gdyz dzi§ nie wolno wj;konaé¢ zakretu
ponizej wysokosci 40 m.

Wniosek keficowy. Niezbedna jest koncepcja szkolenia
lotniczego, obejmujgca ,piramide lotniczg” i cel szkolenia
szybowcowego. Z miej wynikng potrzeby sprzetowe. Zas
produkecja szybowcoé4w bedzie wynikiem przeznaczonych na
ten cel $rodkéw.
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on produkowany tylko do 1980 r., stad w
ostatnich latach malejgca jego produkcja.
(Glos Zalogi 15 listop. 1982).

@® PLL LOT w 1983 r. zamierza wymiang
taboru' oraz zwiekszenie lotéw
nych. I tak:

— w zakresie zwigkszenia przewozow
przewiduje sie osiagngé 58% wzrost przez
zwigkszenie czestotliwoéci lotéw do KDL.
Do Sofii 4 polgczenia tygodniowo, do Berli-
na 3, Budapesztu 5, Bukaresztu 2, Belgra-
du 2, Moskwy 4. Do krajow Kkapitalistycz-
nych wzrost polgczen nastapi na trasach z
Warszawy do: Londynu, Madrytu, Mediola-
nu, Rzymu, Wiednia i Zurichu. Wznowione
maja byé loty do Helsinek, Kolonii i Lyo-
nu; :

— w zakresie sprzetu latajacego planuje
sie wymiane samolotOw 1i-62 na Ii-62M.
LOT ma obecnie juz 5 egz. tych maszyn,
nastgpne 2 egz. otrzyma na przelomie
1983/84.

® W WSK PZL-Mielec plany sprzedazy
w 1982 r. wykonano z nadwyzka. Sprzeda-
no wyroby wartosci 18 mld zl, tj. o 9%
wiecej niz w 1981 r. Wzrdst takze o kilka-
na$cie procent eksport. W 1983 r. planowana
jest produkcja wielozadaniowych samolo-
tbw An-28, ktére maja zapewniony zbyt w
Zwigzku Radzieckim. (Z.W. 30.XII1.1982 r.)

@ W 1982 r. WSK PZL-Mielec importowa-
no nastepujgce materialy oraz wyroby lot-
nicze z I obszaru platniczego: agregaty
(wyroby gotowe 1 kompletujgce), zespoty
(podzespoly), lozyska, poifabrykaty (odkuw-
ki i odlewy), wyroby metalowe, materialy
tytanowe, materiatly niemetalowe (tekstylia,
gumy). Stanowi to 1700 pozycji materialto-
wych, z czego ponad® 90% jest dostarcza-
nych przez ZSRR. Reszta zamawiana jest
z krajow socjalistyeznych, np. 80 pozycji
agregatdw z CSRS. Natomiast Wegry i NRD
dostarczajg nam wyroby nietypowe. '

Z II obszaru platniczego sprowadza sie
ponad 700 pozycji materialowych oraz wy-
robOw gotowych, czesci zamiennych do ma-
szyn, narzedzi i urzgdzen. Do MI18 Droma-
der importuje si¢ obecnie 2 agregaty, pul-
pit do systemu Agro, wskazniki paliwa (w
1283 r. begda one produkowane w Kraju)
oraz uszczelniacze. 7 wymienionych 700
pozycji importowanych z 1T ohszaru platni-
czego czg$¢ z nich przeznaczona jest do
produkeji wozka golfowego. (Gtos Zalogi 15
listop. 1982 71.)

zagranicz-

BELGIA

mozliwos§é
bedgcego

rozwaza
rolniczego

€ Wytwornia Sabca
produkcji samolotu

wersjg rozwojowg samolotu Rutan Preda-
tor, ktérego plat o skosie do tylu zbiega sie
z koncami uster;enia o skosie do przodu.
(Av. Mag. 840)

® Wwytwornia Reims-Aviation, zatrudnia-
jgca 550 pracownikow, zbudowala w 1982 r.
tylko 157 samolotow Cessna (o 100 mniej
niz w 1981 r.). W dziesigcioleciu 1968--1978
wytwoérnia wyeksportowata 4500 samolotow,
tj. 70% swej produkcji. W produkcji znaj-
dujg si¢ samoloty Cessna F-152, F-172 i
F-406. W opracowaniu znajduje sie proto-
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typ lekkiego ekonomicznego samolotu spor-
towego RA-110. (Av. Mag. 840)

® Wwytwornia Robin wiosng br. przewidu-
je oblatanie prototypu bardzo lekkiego sa-
molotu sportowego ATL z silnikiem 44 kW
(60 KM) oraz opracowuje projekt samolotu
ultralekkiego UAL o obcigzeniu powierz-
chni 15 Kkg/m?® napedzanego silnikiem o0
mocy 33 kW (45 KM). (Av. Mag. 840)

@ Do konca 1982 r. wytwornia Aerospa-
tiale uzyskala zamodwienia z 36 krajow na
1672 smiglowee Gazelle, z Ktorych juz wiek-
szoS¢ dostarczono. (GIFAS-1342)

@ Dwumiejscowy samolot sportowy Robin
R2160 uzyskal certyfikat w USA. Samolot
jest napedzany silnikiem 128 kW (i60 KM)
i uzyskuje predko$é przelotowg 242 km/h
oraz jest dopuszczony do akrobacji. 18 szt.
R2160 zamoOwily francuskie osrodki szkole=
nia Jotniczego. Samolot jest rowniez budo-
wany w filii wytwéorni Robin w Kanadzie.
(GIFAS-1341) .

@® Wytwoérnia Dassault-Breguet opracowu-
je samolot myéliwski Mirage III NG (nowe]
generacji), ktoéry bedzie rozwinieciem sa-
molotu Mirage 50 z zamontowanym silni-
kiem Atar 9K50 o ciggu 7060 daN. Prototyp
ma byé gotowy na przelomie lat 1983 i
1984. (GIFAS-1342)

@ 10 listopada 1982 r. wykonal pierwszy
lot prototyp samolotu mysSliwsko-rozpoz-
nawczego Dassault-Breguet Mirage FIU/CR,
ktory ma by¢é nastgpca samolotu Mirage
III RD. (Av. Mag. 840)

® Wytwornia Microjet, w ktorej powstal
maty odrzutowy samolot szkolno-treningo-
wy Microjet 200, zatrudnia 20 pracownikow.
(Av. Mag. 810)

@® Wytwérnia Mudry, produkujgca samo-
loty akrobacyjne CAP-10, -20 i -21, zatrud-
nia 99 pracownikéw. Samolotéw CAP-21
sprzedano 10 szt. do 5 krajoéw. Tempo pro-
dukeji w 1982 r. wynosilo 4 samoloty CAP
miesigcznie. Wytwoérnia otrzymata zamodwie-
nie na 100 samolotéw CAP-10 i w 1983 r.
podnosi tempo produkcji do 8 samolotow
miesigcznie. W prébach znajduje sie pro-
totyp ekonomicznego samolotu klubowego
CAP-X, za§ w zamierzeniach jest urucho-
mienie produkeji samolotu ultralekkiego
Wonder. (Av. Mag. 840)

@ W projektowaniu znajduje sie we Fran-
cji kilka szybowcow dwumiejscowych. Cen.
trair projektuje szybowiec Marianne o roz.
pigtosci 18,5 m (wersja I bez klap, o dosko.
naloSci 40, wersja II z klapami, o doskc-
nalosci 42 i wersja III o rozpietoéei 20,9 m
i doskonato$ci 44,5). Kadilub szybowca jest
wzorowany na kadtubie ASK-21. Wytwor-
nia Stralpes proponuje zbudowanie szybow-
ca Syntax o doskonalo§ci 35, wytwornia
Issoire wysunela propozycje wykonania no-
wego kadiuba do skrzydel szybowca Silene
o rozpigto$ci zmniejszonej do 17,5 m, za$
Astair proponujé szybowiec z kadlubem od
Astira Twin II z nowymi skrzydlami. Fran-
cuska Federacja Szybownictwa zamowila
budoweg prototypu Marianne. (Av. Mag. 48),
481)

@® W sierpniu 1982 r. wykonal pierwszy
lot laminatowy szybowiec klubowy Stralpes
ST-11 Minimus o rozpieto$ei 11,55 m, ma-
sie wlasnej 110 kg i o doskonalo$ci 35. (Av.
Mag. 841)

® Wwytwornia Issoire przejela od CAR-
MAN prace nad szybowcem laminatowym

% JP-15-38 (prototyp zbudowano w 1979 r.) i
zbudowata prototyp wersji seryjnej oznacza-
jac go Issoire C 38. Szybowiec ma dosko-
nato$é 39 przy rozpietosci 15 m. (Av. Mag.
840) ®
© Wytwornia Centrair produkuje serig

30 szybowcéw laminatowych C-101 Pégase.

ZE SWIATA

Jest to odmiana szybowca ASW-20F o zmo-
dyfikowanym profilu skrzydla. (Av. Mag.
840) :

JAPONIA

® W sierpniu br. ma wykonaé pierwszy
lot wersja odrzutowego samolotu treningo
wego Mitsubishi T-2 wyposazona w system
sterowania aktywnego. (Av. Mag. 841)

@® Do napedu samolotu treningowego Ka-
wasaki XT-4 zostal wybrany japonski sil-
nik odrzutowy XF-3 ughany za lepszy od
francuskiego silnika Larzac. Przewidywana
jest produkcja 500 silnikéw XF-3. (Av. Mag.
841)

@ W 1971 r. Jugostawia zawarla z Fran-
cja umowe licencyjno-kooperacyjng na
$miglowiec SA341H Gazelle. W grudniu 1982
r. zostal zawarty nowy kontrakt na licen-
cyjno-kooperacyjng budowe Smiglowcodw
SA342L, Gazelle i silniko6w Astazou XIVH
do nich. Wykonawcami sg wytwornie:
SOKO w Mostarze i 21 Maj w Belgradzie.

@® W dniach 19--27 marca 1983 r. w Frie-
drichshafen nad Jeziorem Bodenskim od-
byla sie wystawa lotnicza Aero 83 w 200-
-lecie pierwszego lotu balonowego braci
Montgolfier.

@ W grudniu 1982 r. wykonala pierwszy
lot motoszybowcowa wersja szybowca ASW-
-22. (Av. Mag. 841)

RUMUNIA

@ Wytwoérnia IAv w Bukareszcie Wypo-
sazyla prototyp samolotu rolniczego IAR-827
(napgdzany silnikiem PZL-3S) w silnik tur-
boSmiglowy PT6A-15AG o mocy 507 kW
(680 KM). Samolot otrzymal oznaczenie
IAR-827TP. Pierwszy lot wykonat 29.8.1981 r.

® Wytwornia IAv w Bacau w 1978 r.
rozpoczeta przygotowania do produkeji sa-
molotow  szkolno-sportowych Jak-52, W
1979 r. zbudowano pierwsze 4 egz. serii in-
formacyjnej, a od 1980 r. samoloty te sa
produkowane seryjnie. Biuro konstrukcyj-
ne IAv wprowadzilo wiele modyfikacji do
licencyjnej dokumentacji samolotu.

® Wytwornia ICA w Braszowie w 1974 r.
rozpoczela produkejg czteromiejscowego sa-
molotu sportowego IAR-823. Do jesieni 1982
r. wyprodukowano 87 samolotéw dla aero-
klubow i lotnictwa wojskowego Rumunii.

@® W wytwérni ICA w Braszowie powstat
prototyp dwumiejscowego samolotu szkol-
no-treningowego IAR-825TP «Triumf nape-
dzanego silnikiem turbo$migtowym PT6A-
-15AG o mocy 507 kKW (680 KM). Miejsca
zalogi sg jedno za drugim. Do samolotu
wykorzystano wiele elementéw od samolotu
IAR-823.



Nowoczesne turbinowe silniki smigtowe

W ostatnich latach w dziedzinie napedéw lotniczych za-
znaczy! sie wzrost zainteresowania turbinowymi silnikami
Smiglowymi, ktoére pod wzgledem jednostkowego zuzycia
paliwa doréwnuja silnikom tlokowym. Obliczenia wykazu-
ja, ze wyposazenie samolotu DC-9-30 w silniki turbinowe
z 8-lopatowymi $migtami Hamilton-Standard SR-3 o S$red-
nicy 6,22 m przyniesie oszczednos¢é w paliwie rzedu 30%e
w poréwnaniu z obecnie uzywanymi silnikami odrzutowy-
mi JT8D-7. Jesli jako plaszczyzne odniesienia przyjaé sa-
moloty A300B i $migltowe DC-9-30 na tych samych tra-
sach, to oszczedno$§é w paliwie moze osiggnaé¢ prawie 40%o.

Ponowne zwrédcenie uwagi na turbinowe silniki $miglowe
wigze sie roéwniez i z tym, ze opracowuje sig nowe $migta
o wiekszej sprawnosci i nizszym poziomie haltasu. Firma
Hamilton wspélnie z NASA pracuje nad nowym 1l0-lopato-
wym $miglem, ktore umozliwi uzyskanie predkosci prze-
lotowej odpowiadajgcej Ma=0,8 na wysokosci 10500 m.
Rownolegle nad tymi zagadnieniami pracuje firma IL.ock-
heed, ktéra zamierza zastosowaé cztery turbinowe silniki
$miglowe na swoim samolocie szerokokadiubowym.

Tego rodzaju $miglo o Srednicy 3,4 m opracowano réw-
niez w Zwigzku Radzieckim. Silniki AI-24 napedzajgce sa-
molot komunikacyjny An-24 wyposazono w eksperymental-
ne 8-topatowe $miglo CB-24 o wigkszej sprawnos$eci i masie
296 kg.

Podstawowe zalety nowoczesnych turbinowych silnikéw
$miglowych to: male jednostkowe zuzycie paliwa, niewyso-
kie koszty eksploatacji i prosta obstuga. Ostatnie lata wy-
kazaly, ze zbyt wczesnie zrezygnowano z tej klasy silni-
kéw w duzych samolotach pasazerskich, gdyz mozna jesz-
cze znacznie je ulepszy¢ i uzyskaé¢ duze oszczednosci paliwa.

Turbinowe silniki $miglowe sg powszechnie stosowane w
napedzie samolotéw lokalnego transportu, wyrézniajg sie
niskim zuzyciem paliwa oraz znacznie obnizonym w ostat-
nim czasie poziomem halasu. Ponizej przedstawiono prze-
glad niektérych turbinowych silnikéw s$migtowych. Podsta-
wowe dane technczne tych silnikéw przytoczone sg w ta-
blicy.

Garrett TPE331

¥irma Garrett dysponuje 97 autoryzowanymi zakltadami
w Swiecie, ktére dokonujg przegladdéw i napraw silnikow
TFE731 (dwuprzeptywowy) i TPE331 ($miglowy).

Protoplasta rodziny TPE otrzymal certyfikat w 1965 r.
Od tego czasu wyprodukowano do polowy 1980 r. ponad
8000 silnikéw TPE, ktére sa zamontowane na ponad 3000
samolotéw i wylataly ponad 21 mln godzin. Trwalo$§¢ mie-
dzynaprawcza silnika TPE331 wynosi 3000 h. Stuzy on
jako naped samolotéw British Aerospace Jetstream 31,
Dornier 228, Swearigen Metro, CASA C212, Beech King
Air B-100, Cessna Conquest itd. Istnieje ok. 15 wersji sil-

TABLICA. Nicktére dane techni j k bi
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nikéw TPE331 o mocy od 376 do 1215 kW (od 500 do 1650
KM). Wojskowa wersja silnika -T76- napedza samolot North
American Rockwell OV-10.

Pracujac nad polepszeniem jego parametrow i rozszerze-
niem zakresu zastosowan, firma Garrett wprowadzila do
eksploatacji wiele silnikéw o szerokim zakresie imocy. Np.
w lutym 1978 r. uzyskano certyfikat dla silnika TPE331-10
o mocy startowej 746 kW (1014 KM), ktory znalazt zastoso-
wanie do napedu samolotéw Mu-2, Merlin III B, Jetstream,
CASA 212 i innych.

Najnowszymi wersjami silnika sa odmiany oznaczone ja-
ko TPE331-14/-15 o mocy 920 i 1215 kW (1250 i 1650 KM).
Proby silnikéw rozpoczely sie w maju 1981 r. na hamowni.
Po kilku miesigcach rozpoczgeto rowniez proby w locie na
latajgcej hamowni, role ktérej speinia samolot bombowy
B-26. Certyfikacja silnikéw przez Federal Aviation Admi-
nistration spodziewana jest w 1683 r. Silniki te przezna-
czone sa do napgdu nowej generacji samolotéw stuzbowych
i lokalnego transportu.

TPE331 jest silnikiem jednowalowym o prostej techno-
logii. Uklad jednowalowy, o stalej predkosci obrotowej, wy-
roznia sig¢ prostota konstrukeyjna i technologiczng oraz ni-
skim kosztem. Ponadto silnik w tym ukladzie umozliwia
szybkg zmiang mocy: przej$cie od Liegu jalowego do mocy
startowej odbywa si¢ w czasie ok. 1 s.

Sprezarka jest 2-stopniowa ods$rodkowa o sprezu 10:1.
Wirniki sprezarki wykonane sg z tytanu i polgczone z wa-
tem wielowypustami. Dyfuzor sprezarki pierwszego stopnia
wraz z kanalem micdzystopniowym wykonany jest jako
odlew precyzyjny ze stopéw lekkich. Przed wlotem na wir-
nik drugiego stopnia w kanale umieszczone sa integralne
kierownice. Zastosowanie sprezarki od$rodkowej czyni sil-
{1ik odpornym na zanieczyszczenia powietrza, ktére w spre-
zarce osiowej powoduje erozje oraz odkladanie sie zanie-
czyszezen na lopatkach. Ma to szczegblnie istotne znaczenie
w s11nzikgch przeznaczonych do napedu $miglowcow (start,
ladowanie, zawis, lot na malej wysckosci).

Komora spalania jest pierscieniowa o przeplywie zwrot-
nym z bezpoSrednim wspélprgdowym wtryskiem paliwa.
Paliwo do komory doprowadzane jest przez pig¢ wtryski-
waczy promieniowych o dzialaniu cigglym oraz 10 wiryski-
waczy typu Simplex wustawionych osiowo i dostarczajgeych
paliwo przy wigkszym obcigzeniu silnika. Komora spala-
nia znajduje si¢ na zewngtrz turbiny, nie przekracza jed-
nak obrysu sprezarki. .

Turbina osiowa trzystopniowa o mniechlodzonych i nie-
bandazowanych lopatkach, odlewanjych lgcznie z tarczami.
Wszystkie stopnie wykonywane sq w tej samej formie, przy
czym dlugosé topatek we wszystkich stopniach odpowiada
lopatkom najdiuzszym, tj. w trzecim stopniu. Konstruk-
cja taka, chociaz pozwala na znaczne uproszczenie techno-
logii i obnizenie kosztow produkcji turbin, prowadzi jed-
nak do zmniejszenia sprawnosci dwéch stopni turbin.

j 'y wych silnikéw Smiglowych

\\‘ OZDECZCniﬁ silnika (firma) T = = [ - T e ok

\\\ PWII5 PW120 CT7-5 AR-318 TPE331 |

(PW of Canada) (PW of Canada) (GE) (Alfa Romeo) (Garrett)

lin_ntﬂnetr \__\ E e T - e -
Moc startowa, kW (KM) 1178 (1580) 1411 (1892) 1250 (1699) 580 (785) 1045 (1420)
Jednostkowe zuzycie P““"“v(tgéll‘(‘:”}’l) 0,335 (0,246) 0,317 (0,233) ! 0,280 (0,207) 0.395 (0.202) 0,328 (0,240)
Moo trwala. kW (KM) 1160 (1580) 1315 (1787) 1230 (1668) 510 (403)
Jednostkowe zuzycie pnliwa.(lﬁgl;(‘m) 0,311 (0,228) 0,306 (0,225) 0,284 (0,209) 0,408 (0,300) 0,301 (0,222)
Predkoéé obrotowa émigla, obr/min 1300 1200 T 7 2000 . 2000 lub 1590
Speek iprciadki 1m12:1 11,38 : 1 15:1 L T T
Natezenie przeplywu powietrza, kg/s 6,60 6,65 B 45 n 7 - 3,54 ¥
Wymiary silnika dlug. x szer. X wys., mm 2057 x 635 x 7187 2134 x 635 x 787 2330 % 790 1061 x 534 x 658 1333 x 533 x 660
Masa silnika suchego, kg 381 417 340 o 140 - 247
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Rys 1. Nowe smlgla firmy Hamilton przechodzg intensywne proby

Kanatl wylotowy turbiny jest prostoliniowy, rozbiezny.
Wewnatrz stozka centralnego usytuowany jest tylny we-
zel lozyskowy turkiny. Dwustopniowy reduktor $migla ma
dwa mozliwe do wyboru przelozenia, dajagce predkos$é obro-
towg 1590 lub 2000 obr/min. Skrzynka napedéw usytuowa-
na jest za reduktorem nad lub pod kanalem wlotowym i na
tylnej $cianie ma gniazda napedu przeznaczone do zabudo-
wy agregatow.

Alfa Romeo AR-318

Wioska firma Alfa Romeo Aviatione opracowala nowo-
czesny silnik $miglowy AR-318 o prostej konstrukcji. Pod-
§tawowe zespoly silnika to jednostopniowa sprezarka od-
Srodkowa, pier$cieniowa komora spalania o zwrotnym prze-
plywie i z odparowaniem paliwa oraz dwustopniowa turbi-
na osiowa. Lopatki turbiny odlane sa razem z tarczy. Prze-
diuzony do przodu wat spre¢zarki przez przekladnie zgbatg
napedza wal $migla oraz skrzynke nap¢doéw. Predkosé obro-
towa $migla wynosi 2000 obr/min. Pod wzgledem halasu
silnik spelnia amerykanskie normy FAA. Komora spalania,
turbina, tylne lozysko oraz dyfuzor mieszcza si¢ we wspol-
nej niedzielonej obudowie, Na obudowie znajdujq si¢ otwo-
ry, przez ktore mozna wprowadzi¢ $wiattowody (boroskopy)
do kontroli gorgcej czesei silnika.

Jest to silnik malej mocy rozwijajagcy w warunkach star-
towych moc 433 kW (580 KM) i cigg szczatkowy 40 daN
(40 kG). Zalecana moc przelotowa wynosi 380 kW (510
KM). Ciag szczatkowy w tych warunkach nie przekracza
37 daN (37 kQG).

W stosunku do innych silnik AR-318 wyro6znia sie mniej-
szg liczbg czg$ei, niskimi kosztami obstugi oraz matlg liczba
wymaganych narzedzi. Trwalo§é migdzynaprawcza ma wy-
nosi¢ 3000 h. W grudniu 1979 r. rozpoczeto proby w locie
tego silnika.

W trakcie prac rozwojowych mec silnika ma wazrosngé
do 493 kW (670 KM) pod koniec 1983 r., a jednostkowe zu-

Rys. 2. Widok perspektywiczny silnika Garrett TPE331
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zycie paliwa osiggnie wartos$¢ 0,350 kg/kWh (0,258 kg/KMh)
i zmaleje do 0,319 kg/kWh (0,235 k{.,/KMh) w polowie 1985 r.

Opracowano rowniez wersje AR-318-T o ,,plaskiej” cha-
rakterystyce i mocy 294 kW (400 KM). Maksymalna moc,
czyli 294 kW, rozwijana jest na poziomie morza w tempe-
raturze otoczenia do 30°C i taka sama moc jest osiggana
na wysokosci 3000 m (temp. otoczenia 30°C). Taka charak-
terystyka silnika jest bardzo korzystna dla samolotéw ope-
rujagcych z lotnisk potozonych wysoko w goéorach i w wa-
runkach tropikalnych.

Silnik AR-318 przewidywany jest do napqdu dwusilniko-
wych samolotéw . stuzbowych przewozacych od 6 do 12
pasazerbw w warunkach zwiekszonego komfortu, wieloza-
daniowych samolotéw typu STOL, samolotéw lokalnej ko-
munikacji, rolniczych oraz szkolno-treningowych.

Pratt and Whitney of Canada PWI100

Firma Pratt and Whitney Aircraft of Canada jest jed-
nym z najwiekszych producentéw turbinowych silnikow
smiglowych. Ponad 15 tys. silnikéw PT6A wylatalo 42 mln
h. W ciggu ostatnich 20 lat moc startowa tych silnikow
wzrosta ponad dwukrotnie — do ok. 735 kW (1200 KM) *).
Mozliwosci modernizacji tych silnikéw zostaly praktycznie
wyczerpane. W zwigzku z tym firma w 1979 r. rozpocz¢la
prace nad nowym silnikiem PT7A, ktéry cbecnie ma ozna-
czenie PW100, o mocy rzedu 1500 kW (2000 KM). Dostawy
silnikbw zaplanowano na 1984 r. Przewiduje sig, ze silniki
serii PT7TA begdg uzywane do nap¢du samolotéw pasazer-
skich lokalnego transportu DHC-8 (kanadyjski) 1 EMB-120
(brazylijski).

Wlot doprowadzajacy powietrze do silnika znajduje sie
pod przekladnig. Jego dolna cze$¢ polaczona jest ze zbior-
nikiem olejowym i chlodnicg olejowo-paliwowg. W warun-
kach statycznych na poziomie morza natgzenie przeplywu
powietrza wynosi 6,6 kg/s. Powietrze doprowadzane jest do
jednostopniowej sprezarki odérodkowej niskiego ci$nienia,
ktora napedza jednostopniowa turbina niskiego ci$nienia.

~ Dalej jest ono sprezane w odsrodkowej sprezarce wysokiego

ci$nienia otrzymujacej naped od jednostopniowej turbiny
wysokiego ci$nienia, ktora oprocz tego napedza roéwniez
agregaty. W warunkach obliczeniowych (wysokos¢ 7500 m
i predkos$é 555 km/h) sprez wynosi 15:1. Ze sprezarki po-
wietrze doprowadzane jest do pierscieniowej zwrotnej ko-
mory spalania. Kierownice i lopatki turbiny wysckiego cis-
nienia chlodzone sg powietrzem. Opisana czes$é¢ silnika sta-
nowi wytwornice gazu. Za wytwornicg usytuowana jest
dwustopniowa turbina napg¢dowa, ktora przez dwustopnio-
wg przekladni¢ napgdza $miglo samolotu. Uklad paliwo-

Rys. 3. Schemat silnika TPE331

wo-regulacyjny silnika jest typu hydromechanicznego, kt6-
rego prace kontroluje blok elektroniczny, Silnik sklada sig
z 9 moduldéw: korpus wlotu powietrza i watl turbiny napg¢-
dowej, sprezarka niskiego ci$nienia, wat i lozyska wirnikow
niskiego ci$nienia, sprezarka wysokiego ci$nienia, turbina
niskiego ci$nienia i obudowa lozysk turbiny, rura zarowa
komory spalania i-pier§cienn kierownic turbiny wysckiego
ci$nienia, turbina wysokiego ci$nienia, turbina napgdowa
oraz dyfuzor wylotowy. Instalacja olejowa jest wspolna
dla silnika i p«rzckladm

Pod oznaczeniem PWI100 kry]q sie¢ dwa silniki: PWI115
o mocy startowej réwnowaznej 1166 kW (1580 KM) w tem-
peraturze otoczenia 37°C i PWI120 o mocy 1544 KW (2100
KM), ale w temp. otaczajgcego powietrza 28°C. Predkosci
obrotowe walu $migla wynoszg odpowiednio 1300 i 1200

*) Najnowsza wersja PT6A-66 ma moc 1000 kW (1360 kM) — przyp.
redakeji.
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obr/min. Przy takich predkosciach obrotowych $miglo wy-
twarza optymalny cigg i niski poziom halasu.
Przy konstruowaniu silniké6w rodziny PW100 zalozono

30% rezerwe rozwojowq, dzieki ktérej mozna bedzie w
ich moc,

przysziodci znacznie zwiekszy¢ nie zmieniajac

wymiaréw silnikow.

Rys. 4. Pierwsze proéby silnika PW100 na hamowni

Pelna gwarancja obejmuje 150 h lotu lub 1 rok eksploa-
tacji silnika, w zalezno$ci od tego co nastapi wczesnie].
Trwalos¢ zespotd6w i czeSci, okreslanych ogdlnie jako kry-
tyczne w silnikach turbinowych, jest wydluzona w po-
réwnaniu z innymi silnikami. Tarcze turbin i sprezarek
majg trwalo$¢ 30000 cykli z elektroniczng kontrolg.
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Rys. 5. Zalezno$ci mocy przelotowej i jednostkowego zuzycia pa-
liwa silnikéw PW115 i PWI120 od wysokosci lotu (85% startowej
predkoéci obrotowej $migta, predkosé lotu 555 km/.b‘ w warunkach
atmosfery wzorcowej) =

Pierwsze uruchomienie silnika PW100 na hamowni odby-
lo sie w grudniu 1980 r., a proby w locie rozpoczely sig
w 1981 r. Uzyskanie certyfikatow przewiduje sig dla silni-
ka PW115 w polowie 1983 r., a dla PW120 pod koniec 1983 r.

General Electric CT7-5

Po kilku latach produkcji silnika T700 stuzgcego do na-
pedu $miglowcow wojskowych konstruktorzy firmy doszli
do wmiosku, ze ten bardzo dobrze dopracowany pod wzgle-
dem konstrukcyjnym, produkcyjnym i eksploatacyjnym sil-
nik nie wyczerpal swoich mozliwosci. Poniewaz w Kkoncu
lat siedemdziesiatych kilka firm lotniczych przystgpilo do
opracowania samolotéw przeznaczonych do obstugi linii lo-
kalnych i matego zasiegu, firmy silnikowe, w tym General
Electric, zaproponowaly do napedu projektowanych samo-
lotéw silniki $émigtowe. Niektore firmy, jak np. Alfa Romeo,
Pratt and Whitney of Canada opracowaly w tym celu no-
we silniki, natomiast konstruktorzy General Electric po-
szli inng drogg, wykorzystujgec wprost silnik T700.

W oparciu o ten silnik opracewano wersje $miglowa
CT7-5 dodajgc z przodu reduktor $migla. Silnik CT7-5
o mocy 1251 KW (1700 KM) wyposazony w $miglo Dowty-
-Rotol z lopatami wykonanymi z kompozytow weglowych
bedzie stanowit naped samolotu lokalnego transportu SF
340 przeznaczony do przewozu 34 pasazerow.

Jest to praktycznie silnik $miglowcowy CT7-2 z nowa

przekladnig Hamilton Standard. Ciekawie jest rozwigzany

w nim problem oczyszczania powietrza. Odpylacz jest zin-
tegrowany z silnikiem, a w kanale filtrujgcym powietrze
zamontowany jest mieduzy wentylator, ktory usuwa znaj-
dujace si¢ w powietrzu czgsteczki na zewnatrz kanaltu.
Wentylator pobiera 3% mocy silnika, a przyrost masy sil-
nika w zwigzku z takim sposobem filtrowania wynosi 13,5
kg. Sprezarka silnika mieszanej konstrukecji sklada sie
z pigciu stopni osiowych i jednego odérodkowego. Napgdza
ja dwustopniowa turbina osiowa z chlodzonymi powietrzem
lopatkami. Komora spalania pierscieniowa z 12 wiry-
skiwaczami. Turbina napedowa dwustopniowa, bez chtodze-
nia lopatek. Temperatura gazu przed turbing wysokiego ci-
Snienia wynosi 1100°C, natomiast temperatura na wlocie
do pierwszego stopnia turbiny napedowej przy mocy star-
towej — 827°C (dla silnika T700). Moc startowa silnika 1180
kW (1600 KM), jednostkowe zuzZycie paliwa 0,288 kg/kWh
(0,211 kg/KMh), moc przelotowa 1150 kW (1565 KM), a zu-
zycie paliwa 0,290 kg/kWh (0,213 kg/KMh).

Rys. 6. Silnik CT7-5 ma napedzaé w polowie lat osiemdziesigtych
trzy nowe typy samolotow lokalnego transportu
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Wspoéitzaleznosé konstruowania

Dr inz. WIESLAW STAFIEJ
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Rola obliczen w projektowaniu

Dokumentacja obliczeniowa odgrywa bardzo wazng role
w procesie projektowania, szczegélnie na obecnym etapie
rozwoju techniki szybowcowej. Konstrukcje stajg si¢ coraz
bardziej zlozone wskutek doskonalenia aerodynamiki, sto-
sowania nowych tworzyw konstrukeyjnych, stale wzbogaca-
nego wyposazenia i wzrastajgcych wymagan uzytkownikow
powodowanych zmianami w przelotowej taktyce zawodni-
czej [5].

Dazenie konstruktora do uzyskania optymalnego ukladu
finalnego [3] bylo w przeszlosci niejednokrotnie dokonywa-
ne metodq prob i bledoéw, natomiast dzisiaj musi opieraé
sie na szczegbélowych | wyczerpujacych analizach. Kon-
struktor dysponuje maszynami cyfrowymi., Elektronowa
technika obliczeniowa sprawita, iz problem skomplikowa-
nych i czasochionnych rachunk6éw rozwigzany zostat w
spos6b zapewniajacy sprawne i efektywne prowadzenie
réznych analiz w mozliwie szerokim zakresie i w tech-
nicznie rozsgdnym czasie. Mozliwo§é rozpatrywania wielu
wariantéw rozwigzan technicznych problemu projektowego
pozwala na selekcje wynikéw i dobér ukladu najbardziej
zblizonego do optimum [2]. Utatwilo to znacznie podejmo-
wanie decyzji dotyczgcych przyjecia podstawowych rozwig-
zan konstrukcyjnych struktury szybowca i spowodowato,
ze decyzje podejmowane w oparciu o wyniki konkretnych
obliczen sg trafniejsze od decyzji podejmowanych w latach
dawniejszych, dla ktorych zasadniczg przestanke stanowily
praktyka i tzw. ,wyczucie” konstruktora. Wszechstronniej-
sze rozpatrywanie cech przyszlej konstrukcji utatwia prace
zespolowy typowg dla dzisiejszego sposobu prowadzenia
dzialalno$ci konstrukcyjnej [1].

Konstruowanie

Proces powstawania nowej konstrukcji przebiega wielo-
etapowo. Poszczegblne stadia charakteryzujgce proces pow-
stawania konstrukcji tworza system sekwencji i wzajem-
nych sprzezen. Wycinek tego systemu, w ktérym zazebianie
sig prac konstrukcyjnych i obliczeniowych wystepuje naj-
wyrazniej, przedstawiono na rys. 1. Oczywi$cie obliczenia sa
konieczne takze i ma innych etapach, ale rola ich nie jest
juz dominujgca. Wiadomo, ze nadz6ér nad budowg prototy-
pu w warsztacie, opracowanie dokumentacji eksploatacyj-
nej, procedura certyfikacyjna, wprowadzanie zmian w trak-
cie produkcji seryjnej i w trakcie uzytkowania sprzetu
wigza sie ze znacznymi pracami obliczeniowymi, spelniajg
one jednak tutaj tylko role dziatan ustugowych, a nie
wspoéldzialajgcych twérczo w procesie tworzenia nowej
techniki.

Konstruowanie i obliczenia powigzane s ze sobg w spo-
s6b charakterystyczny dla kazdego ze stadi6éw realizacji
zadania projektowego i poszczegbdlnych etapéw w kazidym
stadium. Zwigzki te sa omoéwione w dalszej czg$ci artyku-
tu [(4].

Sposoby projektowania

Przy opracowywaniu konstrukcyjnym szybowcoéw stosuje
sie dwa sposoby projektowania: projektowanie graficzne
i modelowanie.

Projektowanie graficzne, historycznie starsze, stosowane
bylo od zarania rozwoju techniki szybowcowej. Polega ono
na wykonaniu kompletu rysunkéw lub szkicow, wyobraza-
jacych graficznie koncepcje konstrukcyjng poszczegdlnych
elementow i zespoléw, dajgcych w catoéci obraz opracowy-
wanego szybowca. Projektowanie to moze byé wigcej lub
mniej szczegblowe w zaleznoéci od adresata, jakim jest
konkretny zaklad produkcyjny ze sSwym wyposazeniem
i doswiadczeniem kadry wykonawczej.
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Modelowanie jest nowszg metoda projektowania. Rozwi-
neto si¢ woéwcezas, gdy zaistnialty do tego warunki — wypo-
sazenie pomiarowe i cyfrowa technika obliczeniowa. W pro-
cesie projektowania stosuje si¢ dwie formy modelowania:
fizyczne i matematyczne.

Modelowanie fizyczne polega na wiernym wykonaniu
wzorca zespolu konstrukcyjnego czy elementu, albo na ce-
lowym jego znieksztalceniu w celu uwypuklenia cech beg-
dacych w danym modelu obiektem zainteresowania. Mode-
lowanie fizyczne wierne znajduje zastosowanie w metodzie
makietowej, gdzie w skali 1:1 sprawdza sig funkcjonalne
cechy przyszlej konstrukecji bgdz wykonuje sie bezpos$red~-
nie wzorce w celu sporzadzenia megatywoéw produkcyjnych
(metoda szczeg6blnie rozwinigta w przypadku struktur kom-
pozytowych). Modelowanie fizyczne skazone znajduje za-
stosowanie tam, gdzie chodzi o zbadanie nowej koncepcji
konstrukcyjnej lub technologicznej w warunkach odpowia-
dajgcych rzeczywisto$ci lub symulujgcych jag w sposéb wy-
starczajacy. W modelu skazonym pewne elementy struktu-
ry mogg by¢ pominiete, jak réwniez moga byé dodane
pewne elementy w rzeczywistym szybowcu nie wystgpuja-
ce, a wprowadzone do symulowania réznorodnych warun-
kéw pracy.

Modelowanie matematyczne jest narzedziem natury ab-
strakcyjnej. Cecha lub zesp6l cech platoweca zostaje zastg-
piony funkcjg matematyczng, ktéra ceche te opisuje w
oderwaniu od materialnej postaci obiektu modelowanego.
Problem reprezentowany przez model matematyczny roz-
wigzuje sie analitycznie, czesto przy zastosowaniu metod
numerycznych.

Kazdy model matematyczny opisuje badang cechg kon-
strukeji rzeczywistej w sposéb przyblizony. Przyblizenie to
moze byé lepsze lub gorsze w zalezno$ci od stopnia kom-
plikacji ukladu fizycznego opisywanego modelem matema-
tycznym. .

Stosowanie modeli matematycznych jest podstawg wspoi-
pracy konstrukcja-obliczenia. Aby ta wspoéipraca byla efek-
tywna, model musi spelniaé stawiane mu wymagania:

— mozliwie wierne odtwarzanie cech fizycznych kon-
strukeji,

— unikanie zbytnich uproszczen lub zbyt duzych kompli-
kacji w doborze funkcji opisujgcych zjawisko fizyczne.

Projekt wstepny

Projekt wstepny szybowca wykonywany jest w kilku eta-
pach: od zebrania rozszerzonych informacji na temat za-
dania projektowego, przez dob6r parametr6w konstrukcyj-
nych, propozycje zasadniczych rozwigzan konstrukcyjnych,
analize osiggoéw i wiasciwosci lotnych do selekcji warian-
tow i wyboru rozwigzania optymalnego [7].

TABLICA 1. Zestawienie dzialan konstrukcyjnych i obliczefi w projekeie technicanym

Konstrukeja Obliczenia

Geometrie, plany warstwicowe, kinema-
tyki ukladéw sterowania

Charakterystyka serodynamiczna platowea
Réwnowaga podluzna, stateczno$é
Osiagi i wladciwodei lotne

Krzywa obcigzen sterowanych i od pod-
nuchéw

Obcigzenia: skrzydla, usterzen, kadluba,
podwozia i ukladéw sterowania

Ustalenie masy wlasnej szybowea i la.
dunku uzytecznego

p 6w i el tow Obli 3 wytrzy loéciowe 16w

Projektowanie
i elementéw

konstrukeyjnych

Rysunki zestawieniowe rusadniczej Dokumentacja wladciwosci aerosprezys-
struktury noinej todei




Stadium projektu wstepnego najsilniej wigze ze soba pra-
ce obliczeniowe 1 konstrukecyjne, a niejednokrotnie rachu-

.

Projekt wstepny

Warunki techriczne

( 2afozena

Projekt techniczny

Opracowanie technologiczne

Programowdnie prob

L——> Dalsze stadia powstawania profotypt

. Wsslaent

Rys. 1. Wyélnek systemu projektowania szybowca, w ktorym ob-
liczenia sg bardzo istotne

nek wyprzedza dzialania kreélarskie. Ustalenie zasadnicze-
go ukladu szybowca, ogdlnych parametréw (rozpietosé pla-
ta, obrys i powierzchnia noéna, masa w locie, ksztalt i uktad
usterzen, dobér profili plata i usterzen, geometria kadiuba
itp.) i przeznaczenia pozwalajg na stworzenie modeli ma-
tematycznych umozliwiajgcych analize wta$ciwosci wielo-
wariantowych propozycji rozwigzania zadania projektowe-
go. Zakres tematyki obliczeniowej i jej korelacje z tokiem
konstruowania przedstawiono ma rys. 2 (dla etapu doboru
parametréw i rozwigzan konstrukcyjnych) oraz na rys. 3
(dla etapu obliczen osiggéw 1 wilasciwosei lotnych). Jak
widaé z ukladdéw zaleznosci w tych tablicach, przy opraco-
wywaniu projektu wstepnego giéwne prace oparte sg na
obliczeniach [6].

Na etapie doboru parametrow i rozwigzan konstrukeyj-
nych zarysowuje sie wyrazna réwnoleglto$é prac konstruk-
cyjnych i obliczeniowych, natomiast na etapie wyznacza-
nia osiggbw 1 wilasciwosci lotnych dominujg obliczenia,
a rola konstruktora sprowadza sig do wprowadzania zmian
lub korekt w.rozwigzaniach konstrukcyjnych, podyktowa-
nych wynikami obliczen.

Projekt techniczny

Zasadnicze parametry i koncepcje rozwigzania konstruk-

Kenstrukcja Obliczeniu
- Sylwetka, ogolna koncepcja A | Wstepna ocena wielkosci
uktadu szybowca { rozktady mas ]
Dobdr geometrii l Charakterystyczre
i profilu skrzydta — ™ predkosci i liczhy
Reynoldsa
Charakterystyka
aerodynamiczna
Dobor geomelrii kadtuba skrzyata
i aerodynamiki . H
oraz geometrii usterzer |y
Charakterystyka
/TN~ a@erodynamiczna
szybowea
Koncepcje AN J Korekta wielkosc¢

rozwigzari konstrukcyinych

[ rozktadu mas
zespotow [ elementow :

Do obliczeri osiggow  wlasciwasci lotnych szybowea -, Y-

Rys. 2. Etap doboru parametrébw i rozwigzan konstrukeyjnych

10

cyjnego szybowca powstaja w stadium projektu wstepne-
go w wielu wariantach. Jeden z tych wariantéw, uznany
za optymalny, staje sie tematem projektu technicznego. Za-
danie projektowe w stadium projektu technicznego polega
na wykonaniu szczegbdlowej dokumentacji rysunkowej ca-
dego szybowca. W stadium projektu wstepnego obliczenia
odgrywaty w stosunku do konstrukeji role partnerskg, pod-
czas gdy w stadium projektu technicznego spelniajg role
stuzebng, wspomagajge prace projektowe. Tematyke prac
obliczeniowych i ich zaleznos$ci od awansu prac konstruk-
cyjnych zestawiono w tabl. 1.

Opracowanie technologiczne

Opracowanie technologiczne w zasadzie nie wymaga
wsparcia obliczeniowego. Jednakze czasami, w przypadku
zastosowania zamienniké4w materialowych lub procesu tech-
nologicznego pociggajacego za sobg zmiane charakterystyki
wytrzymalosciowej tworzywa konstrukcyjnego, wspoéipraca
technologa z zespolem obliczeniowym moze okaza¢ sig ko-
nieczna.

7 etapu dobory paramelrow { rozwigzan konstrukeyjngch

L Obliczenia

TN Biegunowa
predkosci

:

Fﬁ“[agwmwa quz‘enll]

Konstrukcja

J

Korekta parametrow
({ uktaau konstrukcysnego

1 .
L____/‘\__W/iza komino wg

—-———-——--'-—-——/_\——-I Analiza przelotowa J

Osiqgl ( wtasciwosct
lotne

, :

. ffowtz}'/[e/zie ,0[7/le‘1€£7‘ dlg kazdego z waranlow
Proponowanych rozwigzari konstrukeynych

11)188/82 83 L Flap doboru wariantu optymalnego

Rys. 3. Analiza osiagow 1 wlasciwos$ei lotnych
’

Programowanie prob

Proby w technice szybowcowej sg procesem zlozonym za-
réwno w zakresie tematyki, jak i termin6éw realizacji w
trakcie prac projektowych. Zestawienie préb i ich syste-
matyke przedstawiono na rys. 4. Ogélny podzial na proby
preparat_:yjne, weryfikacyjne i kontrolne wynika z ich prze-
znaczenia.

Préby preparacyjne musza znacznie wyprzedzaé w cza-
sie stadium projektu wstepnego i projektu technicznego,
albowiem dajg one odpowiedZ na pytanie czy dane tworzy-
wo i dane rozwigzanie konstrukcyjne speilni pokiadane w
nim nadzieje i narzucone wymagania. Préby preparacyjne
naziemne i w locie nie sg wiec zwigzane z konkretnym
opracowaniem typu szybowca, a stuzg wdrazaniu postepu
technicznego i wytyczaniu drég przyszlo$ciowych. Zakres
obliczen, niezbednych do realizacji prob preparacyjnych za-
krefla tematyka tych préb. Nie da sie wige wytyczyé ogdl-
nych wspo6tzaleznosci i powigzan z konstrukeja.

Proby weryfikacyjne i kontrolne majg na celu stwier-
dzenie, czy wykonany warsztatowo prototyp szybowca spel-
nia wymagania stawiane przez przepisy budowy, wymogi
bezpieczenstwa uzytkowania, postulaty z zakresu charak-
terystyki eksploatacyjnej itp. Opracowanie programéw préb
weryfikacyjnych polega gléwnie na wykonaniu obliczen
ukladéw, za pomoca ktérych symulowane sg obcigzenia
rzeczywiste i przykiadane do struktury platowca. Oblicze-
nia dotyczy¢ wigc beda giéwnie prob naziemnych. Gdy proé-
. by w locie wykraczajg poza obszar wyznaczony przez ob-
cigzenia, dla ktérych dokumentowano dostateczng wytrzy-
malo$é struktury, woédwezas konieczne jest rachunkowe udo-
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kumentowanie wymaganego poziomu bezpleczenstwa do
wykonania pomiar6w w locie, przy ktérych obcigzenia mo-
glyby wyj$¢ poza obszar dokumentowany.

Tematyke zagadnien obliczeniowych dla poszezegdlnych
etapéw préb naziemnych i w locie weryfikujacych wtasei-
wosci szybowca zestawiono w tabl. 2.

Preparccyjne

Tt as/0e-24

[ Weryfikacyjne ] Il(an/ro!ne 1

[mmmﬂj LW locie 1 lA’uZ/emnz']

Rys. 4. Podzial prob stosowanych w technice szybowcowej

Wnioski

Jednym z podstawowych elementéw wykorzystywanych
przez konstruktora w procesie projektowania jest oblicze-
niowe wspomaganie procesu generacji rozwigzan konstruk-
cyjnych. Obliczenia te dotycza zespotu istotnych cech pro-
ponowanych wariantowo rozwigzan, ulatwiajg ich selekcje
i . wybo6r ukladu optymalnego w oparciu o kryternia oceny.
W stadium projektu wstepnego obliczenia stanowig pod-
stawowy instrument stymulujgcy proces generacji rozwig-
zan technicznych problemu postawionego w zadaniu pro-
jektowym. Wybrany wariant staje sie tematem projektu
technicznego. W tym stadium obliczenia spelniajg role stu-
zebng wzgledem rczwigzan konstrukcyjnych i stuzg glow-
nie wyznaczeniu okcigzen elementdéw i zespolé6w i ustaleniu
wymaganej wytrzymaloscei.

Bardzo istotne sa obliczenia w stadium programowania
prob weryfikacyjnych, naziemnych i w locie. Wszystkie
naziemne uktady symulujgce obcigzenia wymagajg oblicze-

TABLICA 2. Prace obliezeniowe przy programowaniu i opracowaniu wynikéw préb weryfi-
kacyjunych naziemnych i w locie

Rodzaj prob { Obliczenia
| .
s - Wyznaczenie obeigzen symulujgeych dla: skrzydla,
‘_"""." wytrzymalos- | usterzen, kadhluba, podwozia, ukladéw sterowania,
faawe ewentualnych wytypowanych szezeg6léw struktury
2 platowea
g et et e o, S -
3 Priby szty G Wyznaczenie obeigzen pomiarowych
g roby sztywnosciowe | gpliozenie kryteribw sztywnoéciowych
2 5 Wyznaczenie kryteriéw flatterowych i aeroelastycz-
E Priby rezonansowe nych wladciwodei struktury
. " Opracowanie widma obcigzen powtarzalnych w ok-
Priby eksploatacyjne | rogie sywotnodei szybowea
(zmeczeniowe) Obliczanie symulujacych ukladéw obeigzajgcych
8 Pomiar wladciwosei Obliczenia wynikéw na podsta wie mierzonych para-
=2 lotnych metréw
3 S . =
» Pomiar osiggéw Obliczenia vsiagéw na podstawie wynikéw pomiardw
b w locie
=
[

niowego ich ustalenia. Préby w locie muszg by¢ oparte na
niezbednych obliczeniach wstepnych, a szczegélnie oblicze-
niach przy analizie uzyskanych wynikéw pomiarow.
Poniewaz prace obliczeniowe, szczegb6lnie w stadium pro-
jektu wstepnego, sa bardzo pracochtonne i czasochionne,
wykorzystanie cyfrowej techniki obliczeniowej staje sig dzi-
siaj konieczne, gdy proces konstrukcji szybowca ma by¢
efektywny i zawarty w technicznie rozsgdnym czasie.
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W zwigzku z artykulem pt. ,,Problem taniego szkolenia
lotniczego” zamieszczonym w nr 4/82 TLiA pozwalam so-
bie przesla¢ wlasne uwagi na ten temat.

Moim zdaniem koszty szkolenia lotniczego mogg byé mi-
nimalne, jesli tylko bedzie si¢ mialo dobrg wole i mie bg-
dzie sie stawiaé¢ sztucznie wymyS$lonych przeszkéd. Jako
wzér nalezy wzig¢ olbrzymi rozwo6j lotnictwa sportowego w
przedwojennej Polsce. Caty kraj byl woOwczas pokryty sie-
cig szybowisk, a polskie samoloty sportowe mnalezaly do
najlepszych na $wiecie! Niektére z tych konstrukecji i dzi-
siaj bylyby aktualne.

Aby obnizyé koszty szkolenia, nalezy oczywi$cie zrezyg-
nowaé¢ z supernowoczesno$ci, ktéra jest bardzo kosztowna.
Szybowiec do szkolenia wcale nie musi byé ,super” i wca-
le nie musi byé zbudowany z laminatéw. Wystarczg proste
konstrukcje typu Wrona, zbudowane z krajowych, tanich
materrialéw. A wycigganie wcale nie musi odbywa¢ sig¢ za
pomocg samolotu; wystarczg liny gumowe napinane przez
szkolonych lub wyciggarki, kiére mozna m.in. zrobié ze
starych samochodow. Szybowce moze budowa¢ sama mio-
dziez pod odpowiednim nadzorem, jak to mialo miejsce
przed wojng w Harcerskich Warsztatach Lotniczych. Sa-
dze, ze takze ta metodq mozna produkowaé proste samo-
loty wzglednie motoszybowce. Ze jest to mozliwe, dowodza
osiggniecia maszych konstruktorow amatoréw takich jak
Borzecki lub Janowski. Konstrnukcje tego typu sg bardzo
tanie i nie przekraczajg, ani nawet nie osiggaja, ceny sa-
molotu. Sadze, ze mozna je skopiowaé i produkowaé seryj-
nie, oczywiscie w porozumieniu z konstruktorami amato-
rami. Jak mi wiadomo, bylaby nawet mozliwo$é ich eks-
portu! ) :
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POCZTA LOTNICZA

Jeszcze o tanim szkoleniu lotniczym

Co do naboru kandydatéw na szkolenie sadze, Ze selek-
cja nie powinna byé za surowa. Mamy wielu entuzja-
stow latania, cho¢by latania dla przyjemno$ci i nie muszg
oni spelnia¢ warunkow pilotéw samolotéw mnaddiwigko-
wych. Korzy$ci upatruje w tym, ze moga sie tutaj wyloni¢
przyszli konstruktorzy, a ci nie muszg spetniaé¢ wygoérowa-
nych warunkéw zdrowotnych.

Nalezy tez podkresii¢, ze mamy nadzwyczaj stabg pro-
pagande lotnictwa. Brak jest film6w lotniczych tak fabu-
larnych, jak i popularnonaukowych. Brak jest takze ksig-
zeczki popularnonaukowej dla mlodziezy z odpowiednimi
ilustracjami — na wz6r ksigzek tego rodzaju wydawanych
np. w NRD. Liczba wydawnictw lotniczych, moim zdaniem,
jest znikoma. ’

Mozna tez i nalezy organizowaé wycieczki miodziezy na
lotniska, aby rozbudzi¢ zainteresowania lotnicze. Jako uczen
wiejskiej szkoly bylem przed wojng na takiej wycieczce na
lotnisku w Snieciskach, gdzie stacjonowaly samoloty RWD-8
oraz PWS-26. Wycieczka ta wywarla na mnie bardzo duze
wrazenie, takie ze pamietam je do dzis. Moje zaintereso-
wanie lotnictwem sprawilto, ze chcialem zostaé konstrukto-
rem lotniczym, lecz zycie uniemozliwilo mi realizacje moich
marzen.

Ostatnia sprawg jakg chce poruszyé jest sprawa materia-
16w lotniczych, tak na modele, jak i na normalne konstruk-
cje, ktorych powszechnie brak. Sltyszalem, ze cene fabrycz-
nie produkowanej lotni ustalono na ok. 140 tys. zi. Ktory
z mltodych ludzi moze sobie na to pozwoli¢? Czy nie mozna
np. uruchomié taniej, seryjnej produkcji silniczkéw mode-
larskich, ktérych tak hrak?

Krajewski Marian
Lubon 3
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Problemy efektywnosci transportu lotniczego

(polemika)

Chcialbym poruszyé¢ pare spraw w zwigzku z artykulem
pt. , Efektywnosé ekonomiczna transportu lotniczego PRL”
(TLiA nr 5/82).

Technika Lotnicza i Astronautyczna, jak kazdy miesiecz-
nik, nie jest majlepszym miejscem dla polemiki, a to ze
wzgledu na dlugi cykl produkcyjny. Pragne jednak zakwe-
stionowaé nie tyle tezy Autora, ile raczej niektére uzyte
przez niego argumenty, poniewaz, jak sadze, nie przyno-
szg one pozytku sprawie, o ktérej Autor pisze.

Juz ma samym wstepie Autor piszgc o naszym kraju od-
wotuje sie do ,skrzyzowania wielkich szlakéw tranzyto-
wych Europy” oraz ,,wielkich tradycji lotniczych” tak, jak-
by za tymi sformulowaniami stala jakakolwiek istotna tres¢
ekonomiczna. Dwadziescia, trzydziesci lat temu Warszawa
jako punkt tranzytowy mogla byé potrzebna przy lotach
z Zachodu do ZSRR lub ze Skandynawii na Bliski Wschod,
ale dzisiaj ladowanie techniczne na Okegciu nie jest po-
trzebne. Moze byé¢ interesujgce tylko wowczas, jezeli wsig-
dzie lub wysiadzie tu z kazdego samolotu kilkudziesigciu
pasazer6w. Nie neguje znaczenia tradycji. Z pewnoscig m.
in. one to wtasnie sklaniajg mas do zabiegania o rozwdj
polskiego lotnictwa, ale czy majg one jakie$ znaczenie dla
Polaka, ktéry po prostu chce sig dostaé¢ szybko za granice,
lub cudzoziemca, ktéry chce szybko przybyé do Polski? Py-
tanie ,nie umiemy czy nie chcemy wykorzysta¢ lotnictwa
transportowego?”, tezy o niedocenianiu roli i zadan tego
transportu jako o przyczynach zepchniecia nas na ostatnie
miejsce w statystykach miedzynarodowych, to ten sam
nurt emocjonalny, malo przekonywajacy.

Podobnie brzmig m.in. sformulowania o ,tak zwanej
latwiznie i wtasnej wygodzie” jako motywacji dziatania
administracji. Taka argumentacja utwierdza ludzi niechet-
nych lotnictwu w przekonaniu, ze jest ono domeng sfru-
strowanych mitomanéw, ,,patriotéw” atrakcyjnej dziedziny
technicznej, ktérej nie mozna broni¢ argumentami meryto-
rycznymi.

Nie da sie zamazaé podstawowa prawda, ze lotnictwo
transportowe jest funkcjg stosunkow gospodarczych, poli-
tycznych i kulturalnych danego kraju z zagranicg, rozwo-
ju turystyki wyjazdowej i przyjazdowej i oczywiscie ogoél-
nego poziomu zamoznosci kraju. Najlepszg ilustracjg tej
tezy jest powojenna historia transportu lotniczego, lacz-
nie z okresem lat siedemdziesigtych. Lotnictwo nie moze
rozwija¢ sig¢ inaczej niz rozwija sie gospodarcze i spoteczne
zycie kraju. Wyjatki od tych regut sg pozorne.

\

L Mistyfikacja”...

Zgadzam sie z Autorem, ze wiele Ppropozycji pozostato
na papierze, ze czesto konczylo sie na deklaracjach i za-
‘powiedziach, ze mnie wykorzystano wszystkich mozliwosci
itp., ale i w tej sprawie Autor postuguje si¢ argumentami
zupelnie nieprzekonywajgcymi czytelnika.

Np. tablica 1 zawierajgca poréwnanie wskaznika liczby
samolotéw transportowych w Polsce i sSredniej przypada-
jacej na jeden kraj czlonkowski ICAO. Céz to za argument?
Przeciez tylko cztery panstwa (USA, Kanada, RFN i Au-
stralia) miaty w 1980 xr. 56% S$wiatowej liczby handlowych
statkéw powietrznych, w tym 45% statkow o masie ponad
9000 kg. W kazdym =z tych krajow bylo, postugujac sie
wskaznikiém zastosowanym przez Autora, Srednio 5200 sa-
molotow. Co wiee warta jest dla wnioskowania $rednia
ICAO? .

Wiemy przy tym, ze ta Srednia jest nie tylko wynikiem
sumowania liczby samolotéw w tak réznych pod wzgledem
rozwoju lotnictwa krajach, ale i to, ze sumuje si¢ bardzo
rézne samoloty: od dwudziestukilkuosobowych DC-3 do
kilkusetmiejscowych DC-10. Dodajmy, ze w 1980 r., wg Ci-
vil Aviation Statistics of the World 1980 ICAO:

— w 146 panstwach nalezgcych do ICAO bylo 37420 han-
dlowych statkow powietrznych (samolotéw i $miglowcow),
a wigc na kazdy z 146 krajow wypada S$rednio 256 statkow,
a nie 280,

— w Polsce w tym czasie bylo 47, a nie 46 samolotéow
transportowych,

— w podanej wyzej liczbie statkéw powietrznych na
Swiecie bylo tylko ok. 8790 (tj. ok. 23%) samoloté6w o maks.
masie do startu 9000 kg i wigcej. Reszta — to bardzo mate
i mate samoloty, w tym ok. 17000 (ok. 45%0 ogblnej liczby)
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to samoloty jednosilnikowe. Czg$¢ z mnich obsluguje rejony
podobne do warunkéw polskich, ale znaczna cze$é obstugu-
je nie zaludnione lub rzadko zaludnione obszary, pracujgc
w warunkach zupelnie nie spotykanych w innym Kkraju.

Tak  wigc biorgc pod uwage poréwnywalne w jakiejs
mierze warunki mozna oceni¢, ze w jednym kraju czlonka
ICAO S$rednia liczba samolotéw transportowych o masie
startowej ponad 9000 kg wynosila w 1980 r.: 8790:146=ock.
60 wobec 47 naszych. Nie jest to taka szokujaca roéznica,
podkreslam jednak jeszcze raz, ze niezaleznie od liczb, jest
to formalne zestawienie o miewielkiej warto$ci merytorycz-
nej. Tylko poréwnanie potrzeb ze stanem rzeczywistym
moze stanowié¢ punkt wyjscia do racjonalnych wnioskéow.

A co do przecietnego rocznego wzrostu przewozéw, to
wg Autora wynosil on na $wiecie 8% w ruchu pasazer-
skim i 10°% w ruchu towarowym, a odpowiednio w Polsce
0,5% i —2%. Nie wiem jak to bylo liczone, nasze oblicze-
nia wskazujg bowiem, ze w okresie lat 19751980 tak mie-
rzone polskie przewozy lotnicze rozwijaly sie w tempie
2,7% i —3,6%. Wielko$¢ tadunku, tj. liczba oséb i liczba
ton towaru, jest jednak mie najlepszg miarg przewozow.

Oczywiscie daje on pewng informacje, jezeli jednak ma-
my ocenia¢ przew6z w kategoriach zwiazanych z jego uzy-
tecznoscig 1 wartoscig, to lepiej poslugiwa¢ sie mierni-
kiem pracy przewozowej. Jest to, jak wiadomo, iloczyn
wielkosci ladunku i drogi jego przewozu, tj. liczba pasa-
zerokilometrow i tonokilometréw. Pozostanmy przy prze-
wozie oséb: to nie wszystko jedno czy dang liczbe pasa-
zerow przewozi sie z Warszawy do Rzeszowa czy do N. Jor-
ku. Ot6z w okresie 1975--1980 praca przewozowa wzrasta-
ta $rednio w roku:

1

1 Srednio w krajach | =

, czlonkowskich ICAO W PRL

|

| Praca przewozowa ogélem (tonokilometry) 8,29, ‘ 9,7%
Jw. z wylaczeniem lotéw wynajetych, tj. - 165
tylko w lotach rozkladowych o o
Liczba pasazerokilometréow ogélem 8,19% ’ 14,309,

|

9,39,

Jw. tylko w lotach rozkladowych

Wyniki finansowe

Do informacji Autora o wielko$ci przewozow s$wiato-
wych i o duzych zyskach osiggnigtych z nich w USA i we
Francji chcialbym daqdaé, Zze w panstwach czlonkowskich

ICAO osiagnieto w przewozach regularnych !gcznie *):

w 1978 1. — 2412 mln US dol. uzysku,

w 1979 r. — 588 miln US dol. zysku,

w 1980 r. — 919 mln US dol. strat.

Autor pisze, ze w 1979 r. zyski w USA wynosily 400 mln
US dol, a we Francji 210 mln frank6éw fr. (ok. 42 mln US
dol.), jaka wiec byla sytuacja pozostalych 1linii?

Dodajmy, ze w 1981 T. praca przewozowa wzrosta w
krajach czlonkowskich ICAO zaledwie o ca 3%, a w gru-
pie 95 przedsiebiorstw objetych statystykg IATA za 1981
r. *¥) — 28 mialo ujemny przyrost pracy przewozowej. Spa-
dla praca przewozowa takich znanych linii jak m.in. Air
Canada, Alitalia, American Airlines, Braniff INTL, British
Airways, PAN AM i kilku innych linii amerykanskich.
Wszystko to wskazuje, ze najblizsza przyszlos¢é wecale nie
zapowiada sie optymistycznie.

Plany likwidacji?

W Polsce linie krajowe takze sg deficytowe i deficyt
ten w 1982 r. powiekszyt sie. Nie mozna wiec mieé¢ za zle,
ze zarowno wiladze jak i przedsiebiorstwo weryfikujg ce-
lowos$é utrzymania niektéorych linii. Ja takze jestem za
rozwojem lotnictwa, ale trudno by¢ z tymi, ktérzy sg za
rozwojem dla rozwoju, bez konfrontacji jego kosztow
z efektami gospodarczymi i spolecznymi jakie przynosi.
Nie jestem rowniez zgodny z tymi, ktérzy powiadajg, ze

*) Civil Aviation Statistics of the World 1981, ICAO
**) World Air Transport Statistics 1981, nr 26, IATA

TLiA 1983 nr 4



deficytowos¢ linii krajewych jest wystarczajgcym powo-
dem do ich likwidacji.

W zwigzku z tym tematem nalezy pamietaé, ze rachunek
efektywnosci linii krajowych jest nadal uproszczony i bar-
dzo trudny, a byé moze niemozliwy do uwiarygodnienia
bez zorganizowania glebokiego rozrachunku wewnetrznego
w naszym przedsiebiorstwie.

Jezeli do tego wszystkiego dodaé, ze w 1982 r. w 1Q

OD AUTORA ARTYKULU

Dzigekuje mgr inz. Janowi Zwierzynskiemu za list, niekto-
re uwagi i uzupelnienia argumentami oraz danymi finan-
scwymi mojego artykuilu pt. , Efektywno$¢ ekonomiczna
transportu lotniczego PRL”. Jestem usatysfakcjonowany,
ze ww. artykut byl nie tylko czytany, ale réwniez szcze-
golowo analizowany i pobudzil do dyskusji.

Zgadzam sie z tezay, ze lotnictwo transportowe jest fun-
kcja stosunkéw gospodarczych, politycznych i kulturalnych
danego kraju z zagranicg, rozwoju turystyki i oczywiscie
ogolnego poziomu zamozno$ci kraju. Rzeczywiscie w tym
artykule zbyt malo uwagi poswiecilem temu zagadnieniu,
ktore juz omawialem przy innej okazji (TLiA nr 6/80 i 6/81).
Nie oponuje, ze w 1980 r. PLL LOT dysponowaly 47, a nie,
jak wykazatem, 46 samolotami transportowymi, a takze co
do przecigtnej liczby samolotéw przypadajgcych ma jeden
kraj swiata, co moze wynika¢ ze zmiennej liczby panstw
ICAO i samolotow transportowych w poszczegdlnych mie-
sigcach. Nie mozna kwesticnowaé¢ np. czy nalezy do ICAO
146 czy 150 krajow wykazanych w TLiA nr 7/82 s. 4. Do-
tyczy to réwniez innych, mieco réznigcych sie i kontrower-
syjnych wskaznikéw i danych statystycznych, ktére wyko-
rzystatem na podstawie literatury wykazanej na koncu
artykutu.

OczywiScie, ze lepszy 1 bardziej przekonywajacy bylby
poréwnawczy wskaznik nie liczby samolotéw transporto-
wych, lecz np. lgczna liczba zaoferowanych w nich miejsc
pasazerskich w danym roku. Ponadto, jesli jest ktos w
Polsce, kto dysponuje statystykg oferowanych miejse pa-
sazerskich lgcznie wszystkich samolotéow transportowych w
danym kraju i na Swiecie, pozyteczne byloby zamieszcze-
nie takiego opracowania na lamach TLiA lub Skrzydlatej
Polski. Zgadzam sie, ze lepiej postugiwaé sie bardziej prze-
konywajgcym miernikiem pracy przewozowej, ktory szcze-
gélowo pokazalem na lamach TLiA nr 6/81, a wiec nie by-
to sensu do niego powracadé.

Zakwestionowany aspekt ekonomiczny na tle polskich
tradycji lotniczych bedzie bardziej zrozumiany przez opo-
nenta, jesli do tego problemu podejdzie kompleksowo i W
szerszym zakresie i dokladnie przestudiuje literature, m.in.
wydawnictwo M. Mikulskiego i A. Glassa ,Polski tran-
sport lotniczy 1918--1978"” (Wyd. Komunikacji i fgcznosci,
Warszawa, 1980). Trudno jest polemizowaé z autorem listu,
ktéry podwaza zasadnos$¢ i ekonomiczno$é lotniczych szla-
kow tranzytowych w Polsce i odnosi ten problem jedynie
do obecnej chwili piszac ‘m.in. ,..ale dzisiaj lgdowanie
techniczne na Okeciu mie jest potrzebne”. Zaden ekonomi-
sta nie zgodzi si¢ z takim stwierdzeniem, poniewaz powin-
nismy robi¢ wszystko, aby na naszych lotniskach cywil-
nych Igdowaly wszelkie nowoczesne samoloty transporto-
we (w tym takze i w tranzycie), do czego potrzebne sa
porty lotnicze z prawdziwego zdarzenia, a nie prowizorki.
Np. W. Jorma m.in. pisze: ,,Otéz w wyniku tego, ze Oke-
cie nie bylo w stanie przyja¢ w 1979 r. okreslonej liczby
szerokokadlubowych samolotéw, PLL LOT musialy zrezyg-

KSIAZKI LOTNIGZE
R Gl SR G

SOLTYK T.: Polska myS$l techniczna w
lotnictwie 1919--1939 i 1945--1965. Bibliotecz-
ka Skrzydlatej Polski nr 21 Wyd. Komuni-
kacji i Laczno$ci, Warszawa 1983, s. 112, ce-
na zt 60.—

Bezposrednia relacja konstruktora, ktory
uczestniczyl przez kilkadziesigt lat w roz-

strukeja samolotu.

kres i

cickawa dla tych, ktorych interesuje kon-
Zakres
zuje jej tytul. Mimo skromnej objgtosci bo-
gactwo jej treSci jest duze. Przedstawiono
wiele mato dotychczas znanych problemow, tez,
ktore rozwigzali nasi konstruktorzy w okre-
sie miedzywojennym, jak i po II wojnie

miesigcach w ruchu migdzynarodowym wykonalismy mnle]
niz 40% przewozéw ogdlem, to wydaje sig, ze wnioski
dr Jana Lasonia, jakkolwiek stuszne, nie dotyczg spraw
najwazniejszych dla polskiego lotnictwa transportowego w
obecnej jego sytuacji. Jakich — to bylby juz temat do
odrebnege artykulu.

mgr inz. Jan Zwierzynski

nowaé¢ z zawarcia pewnych porozumien z innymi -prze-
woznikami, a to réwna sie m.in. stratom LOT-u w wyso-
kosci ok. 0,5 mln dol. oraz ok. 1,4 mln dol. niedoboru w
bilansie platniczym” (Skrzydlata Polska mr 43/79, s. 9).

Odnos$nie do zdania ,Tylko poréwnanie potrzeb ze sta-
nem rzeczywistym moze stanowié punkt wyjscia do racjo-
nalnych wniosk6w” przytaczam wypowiedz oponenta: ,Dla
uzupelnienia brakéw w taborze latajgcym wypozyczyliSmy
dwa samoloty: 11-62 i 11-18. Czynimy starania o wczesniej-
szg dostawe, tj. jeszcze latem br., nowego I11-62M”. (Trybu-
na Ludu nr 142 z 1980 r., s. 4). Komentarz zbyteczny,

Nie mozna tez zgodzi¢ sie¢ z emocjonalnym zarzutem, ze
wnioski artykutu nie dotycza spraw najwazniejszych dla
polskiego lotnictwa transportowego w obecnej jego sytua-
cji. Stwierdzenie to, jak wymnika z tres$ci zdania, dotyczy
konca 1982 r., a opracowanie wyslalem do redakcji TLiA
6.11.1981 r. i znacznie je skrécilem na poczatku 1982 r.
Problem jest tez sporny merytorycznie, gdyz oponent w
wielu przypadkach sprowadza zagadnienie do 1982 r., a tak-
ze 1 formalnie, poniewaz na poczgtku listu jest przekona-
ny o dlugim cyklu wydawniczym czasopisma.

Nie mozna rozpatrywaé¢ rozwoju i ekonomiczno$ci tran-
sportu lotniczego tylko z punktu widzenia dnia dzisiejsze-
go. Jest to katastrofalne i w przyszloSci za to trzeba be-
dzie placi¢ wysoka cene. Metody i argumenty kazdy autor
dobiera takie, jakie uwaza za stosowne i ma jakie pozwa-
laja mu dostepne informacje i warunki pracy, a takze za-
stopien obostrzen cenzuralnych. Konkludujge, nie
wiem co moéj oponent pragngl udowodnié, czy kontrower-
syjne dane liczbowe, ktore (jak sam stwierdza) sg for-
malnym zestawieniem o niewielkiej wartosci merytorycznej,
czy tez dotychczasowg prawidlowo$¢ inwestycyjng — roz-
woju transportu lotniczego PRL.

Celem artykulu pt. , Efektywnos$é¢ ekonomiczna transpor-
tu lotniczego PRL”, jak réwniez wielu innych opracowan,
bylo podjecie proby stymulacji i intensyfikacji transportu
lotniczego PRL, ktéry — niestety — nie rozwija sie efek-
tywnie i proporcjonalnie do rozwoju spoleczno-ekonomicz-
nego maszego kraju. Dowodem na to sg takze inne kry-
tyczne wypowiedzi i artykuly. W PRL nie zbudowalis$my
od podstaw ani jednego cywilnego portu lotniczego. Inwe-
stycja w Rebiechowie to raczej prowizorki, ktére opisalem
w Skrzydlatej Polsce nr 32/80. Nie mieliSmy i nadal nie
mamy dostatecznej liczby samolotow transportowych i do
tego wlasciwej jakosci. Dotychczasowy tabor latajgcy jest
przestarzaly i zuzywa znacznie wiecej dewizowego paliwa
niz podobnego typu samoloty produkcji zachodniej. Spote-
czno-ekonomiczne oraz turystyczne i militarne aspekty tego
rodzaju transportu dla Polski sg oczywiste i nie podlegaja
dyskusji. Kwestig jest, jak te problemy rozwigza¢. Czescio-
wa odpowiedZz znajdujemy w artykulach dotyczgcych PLL
LOT zawartych w Przeglqdzie Technicznym nr 38/81 i in-
nych.

dr Jan Lason

tow (np. samoloty szkolne Bartla mialy ka-
divby drewniane, a dopiero prototyp BM-6
spawany). Nie wplywa to jednak na obraz
przedstawionej problematyki. Wydaje sig
ze zilustrowanie Kksigzki rysunkami z
ksigzek A. Morgaly i A. Glassa (zresztg
bez podania zrédla) nie jest najlepszym

ksigzki precy-

woju polskich konstrukeji lotniczych — to Swiatowej. rozwigzaniem. Ciekawsze bylyby zdjecia.
spojrzenie ,,0d wewnatrz’’ na rozwdj tech- Nie umniejsza to jednak warto$ci ksigzki.
niki lotniczej, jakie spotyka sie bardzo Ksigzka ma sporo biedéw dotyczgcych

rzadko. Dlatego ksigzka jest niestychanie pisowni obcych nazw, dat i niektérych fak- A.G.
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PROTOTYPY

‘Harbin Y-lIT Turbo Panda ® Chiny e

Lekki samolot wielozadaniowy N

Latem 1981 1. rozpoczeto w Chinach proby w locie pro-
totypu samolotu wielozadaniowego Harbin Y-11T Turbo
Panda. Jest to przerébka samolotu Y-11, ktérego gwiazdo-
we silniki tlokowe o mocy 213 kW (290 KM) (nie mogly one
zapewni¢ wymaganych osiggdéw) =zastgpiono turbinowymi
silnikami $miglowymi Pratt Whitney Canada PT6A-110
o mocy 354 kW (480 KM). Silniki te majg by¢ produkowa-
ne z licencji w Chinach. Kadiub samolotu zostal przediu-
zony, a jego przekr6j poprzeczny' zaokragglony. Plat otrzy-
mal nowe, lepsze pod wzgledem aerodynamikidskoncowki
i udoskonalone klapy. Zmienione zostalo roéwniez usterze-
nie kierunku. Podwéjne kola gléwnych goleni podwozia

Tupolew Tu-164 © ZSRR e

Troéjsilnikowy samolot pasazerski na s'rg:dnie trasy

Biuro konstrukcyjne Tupolewa zbudowalo nowg odmiane
samolotu Tu-154, samolot Tu-164 z silnikami Solowiew D-30
KU o stosunku natezen przeplywu 2,3:1 i ciagu 10400 daN,
ktore zastgpily silniki Kuzniecow NK-8-2U o stosunku na-
tezen przeplywu 1:1 i ciggu 10300 daN. Do zewnetrznych
silnik6w zastosowano gondole, z odwracaczami ciggu, z sa-
molotu I1-62M. Przekr6j kanalu doprowadzajgcego powie-
trze do $rodkowego silnika zostal zwiekszony ze wzgledu
na wiegksze natezenie przeplywu powietrza, w zwigzku
z czym konieczna rdowniez byla modyfikacja wusterzenia
kierunku. Pokladowy zesp6t mapedowy TA-92, zabudowa-
ny dotychczas w pojemniku nad dyszg wylotowsg S$rodko-
wego silnika, zostal przeniesiony do kadiluba. Poza tym
zwiekszono powierzchnig spoileréw i zmniejszono powierz-
chnie slotéw. Seryjne samoloty Tu-164 bedg miaty kabine
na 180 pasazeréw, w ukladzie standardowym, zamiast na
169 pasazeréw, jak w samolocie Tu-154. Zwiekszona liczba
miejsc pasazerskich i zmniejszone — dzieki wiekszemu sto-
sunkowi natezen przeptywu — jednostkowe zuzycie paliwa
ma obnizyé koszty pasazerokilometra.

" Dane techniczne

Rozpiétosé 37,55 m
Dtugosé 47,90 m,
Wysokos¢ 11,40 m
Powierzchnia nosna 201,45 m2
Masa wlasna 54 000 kg
Udzwig 18 000 kg
Masa startowa maks. -100 000 kg
Predkos¢ przelotowa maks. 980 km/h
Predkos¢ przelotowa ekonom. 850 km/h
Putap praktyczny 12 500 m
Zasieg 4000 km
14

zastgpiono kolami pojedynczymi; podwozie samolotéw se-
ryjnych bedzie wyposazone w hydrauliczne hamulce.

Dane techniczne

Rozpigtose 17,23 m
Dtlugosé _ 14,86 m
Wysokos¢ 5,87 m
Powierzchnia nosna 34,27 m?2
Masa wtlasna 2800 kg
Udzwig 1700 kg
Masa startowa maks. 5500 kg
Predko$¢ maks. 282 km/h
Predkos$é przelotowa 180 km/h °
Putap praktyczny 7000 m
Zasieg 1410 km

W.K.
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Samolot patrolowy i do zwalczania oKrg-
téw podwodnych

KONSTRUKCJA. Calkowicie metalowy,
czterosilnikowy dolnoplat.

Plat. Obrys trapezowy, prolil o grubo$-
ci 14%, wznios 3° Konstrukcja dwudzielna,
poiskorupowa, trojdzwigarowa, catkowicie

metalowa. W kesonach migdzy pierwszym i
trzecim dzwigarem umieszczone sg zbiorni-
ki paliwowe. W strefie lotkowej skrzydio
jest dwudzwigarowe ($rodkowy dzwigar za-
nika). Na kazdym skrzydle znajdujg si¢
duze gondole Ssilnikowe konstrukeji poi-
skorupowej i gondola podwozia glownego
polaczona z gondolg silnika wewnetrznego.
Klapy dwuszczelinowe, metalowe, jedno-
czeéciowe, zawieszone w czterech punktach.
Lotki szczelinowe, metalowe, na kazdym
skrzydle po dwa segmenty lotkowe, kazdy
segment zawieszony w trzech punktach.
Lotki wywazone masowo i aerodynamicz-
nie. Prawy wewnetrzny segment lotki wy-
posazony w klapke wyWwazajgcg. Na no-
skach skrzydel instalacja przeciwoblodze-
niowa. Skrzydlo jest adaptowane z samo-
lotu I1-18.
" Kadlub. Przekroj kolowy, klasyczna kon-
strukcja polskorupowa. W nosku kadiuba
mie$ci sie¢ radar nawigacyjny,
nie elektroniczne i wnegka podwozia przed-
niego. Kabina pilotow z miejscami zalogi
obok siebie, miejsce dla mechanika za pi-
lotami. Za wnekg podwozia przedniego
znajduje sie radar poszukiwawczy z wybu-
dowang poza kadlub anteng oslonigtg o-
wiewka 2z materiatu dielektrycznego. Za
radarem umieszczony jest luk uzbrojenia
zamykany dwiema pokrywami; znajduje
sie on przed skrzydlem. Na gérnym pokla-
dzie wnetrza kadluba znajduje si¢ aparatu-
ra wykrywajaca, wyposazenie elektronicz-
ne i stanowiska operatoréw wyposatenla.'
Tylna cze§¢ kadluba zbiezna stozkowo, za-
konczona wysiegnikiem anteny magnetome-
tru. Konstrukcja kadiuba jest analogiczna
do konstrukeji kadluba samolotu I1-18. Na-
stgpila jednak pewnego rodzaju zamiana ko-
lejnosci segmentéw, poniewaz skrzydlo ule-
glo znacznemu przesunigciu ku przodowi.
Liczbe okien zredukowano do niezbednego
minimum. Wejécie znajduje sie z prawej
strony kadluba w tylnej jego czegsci (Jest
to wejécie obstugowe, w samolocie Ii-18
umieszczone jest identycznie), W dolnej
cze¢Sci kadiluba zbiorniki paliwowe, 2
Usterzenie. Usterzenie w ukladzie klasy-
cznym, obrysy usterzenia trapezowe. Sta-
tecznik pionowy dwudzwigarowy, poéisko-
rupowy, metalowy. Ster kierunku metalo-
wy, zawieszony w czterech punktach, zao-
patrzony w dwie klapki wywazajace, od-
cigzony aerodynamicznie i wywazony ma-
sowo. Statecznik poziomy stanowigcy jed-

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé

Dlugosé

Wysoko§é

Rozpigto$é usterzenia poziomego
Cieciwa skrzydla u nasady
Cigeiwa skrzydla przy koncowce
Rozstaw podwozia

Srednica émigiet

Wydtuzenie .
Powierzchnia skrzydia
Powierzchnia lotek

Powierzchnia klap

Powierzchnia usterzenia pionowego
Powierzchnia steru kierunku
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia steru wysokos$ci
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R SN
ng cato$¢ jest konstrukcjg trojdzwigarowsq
skorupowg. Ster wysokos$ci zlozony jest z
dwbch Jednako‘wych segmentébw, kazdy seg-
ment zawieszony w czterech punktach, zao-
patrzony w klapke wywazajgcg, odcigzony
aerodynamicznie i wywazony masowo. Uste-
rzenie adaptowane w calo$ci z samolotu
11-18. ) _

Sterowanie. Sterownice (wolanty i peda-
ly) zdwojone. Uklady sterowania linkowe
ze Wwspomaganiem hydraulicznym, Klapki

wywazajgce napedzane elektrycznie, Klapy

skrzydlowe wychylane hydraulicznie.
Podwozie. Trdjzespolowe, chowane hyd-
draulicznie do kadiuba i gondol pod we-
wnetrznymi  silnikami. Podwozie przednie
trojgoleniowe, amortyzator w goleni giow-
nej, kola blizniacze sterowane hydraulicz-
nie (wychylane po 45° w obie strony). Pod-
wozie gléwne tréjgoleniowe, z amortyzato-
rem w goleni gtéwnej, woézki czterokotowe,
kola zaopatrzone w hamulce hydrauliczne.
Konstrukcja podwozia adaptowanego z sa-
molotu Ii-18 zostala wzmocniona. Wymiary
koét: gilowne -— 0,93X0,305 m, przednie —
0,70X0,25 m. .
Zesp6l napedowy. Cztery silniki turboémi-
glowe Iwczenko AI-20M o mocy 3130 kW +

+220 daN kazdy, émigla metalowe cztero-

lopatowe przestawialne AW-681 z mozliwo$-
cig ustawiania w chorggiewke i odwracania
ciggu; krawedzie natarcia lopat odladzane.
Gondole i loza zespolow napedowych iden-
tyczne jak w samolocie I-18. Rozruch sil-
nik6w elektryczny. Wyloty spalin potozone
nad skrzydlem i skierowane do tytu.
Instalacje. Paliwowa — gumowe zbiorniki
skrzydlowe i kadiubowe o lgcznej pojem-
nosci 30000 1. Hydrauliczna — ci$nienie ro-
bocze 20,7 MPa, instalacja wieloobwodowa,
steruje silownikami wychylajgcymi po-

- wierzchnie sterowe, klapy, podwozie, pokry-

wy luku uzbrojenia, hamulce podwozia i
anteny radaréw. Elektryczna — naplecie

na silnikach, akumulatory i transformato-
ry. Przeciwoblodzeniowa — typu elektro-
termicznego. Klimatyzacyjna — zasilana ze
sprezarek silnika.

Wyposazenie. Zdwojony zestaw przyrzg-
dow do nawigacji w kazdych warunkach
meteorologicznych, radary, magnetometr,
urzgdzenia lgcznosci przystosowane do fun-
keji pelnionych przez samolot.

Uzbrojerie. Mozliwoéé podwieszania w lu-
ku kadtubowym réznego rodzaju uzbroje-
nia do zwalczania okretéw podwodnych
(bomby, bomby gl¢binowe, torpedy ewen-
tualnie miny).

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Historia samo-
lotu siega 1946 r., kiedy to opracowano pro-
jekt czterosilnikowej maszyny pasazerskiej
wyposazonej w silniki 14-cylindrowe w u-
kladzie podwoéjine] gwiazdy ASz 82-FN (moc
1360 kW). Prototyp samolotu oblatano W
1947 r., po czym prace przerwano. W 1956 r.
konstrukcje = zmodernizowano, zmieniajgc
nieco ksztalt przedniej cze$ci kadiuba i za-
budowujgc silniki turboémiglowe (poczat-
kowo NK-4, a nastepnie AI-20). Samolot
oznaczony I11-18 byt produkowany w kilku
wersjach réznigeych sie wnetrzem kabiny
pasazerskiej i wyposazeniem radionawiga-
cyjnym oraz silnikami. W latach sze$édzie-
sigtych pewng liczbe samolotéw Ii-18D do-
stosowano do zadan patrolowych w lot-
nictwie morskim. Dopiero w latach siedem-
dziesigtych weszlty do stuzby samoloty I1-38
bedgce rozwinigeiem swych poprzednikow.
Z samolotéw I1i-18 adaptowano (z niewielki-
mi modyfikacjami) skrzydto, podwozie, uste-
rzenie 1 zespoly napgdowe, przekonstruo--
wano powaznie kadlub, przesuwajlgc skrzy-
dio do przodu. Samolot przystosowany jest
do dlugich lotow patrolowych i zwalcza-
nia okretdw podwodnych — zastgpil on
starsze i mniej ekonomiczne samoloty Tu-20.
Samoloty I1-38 znajdujg sie w uzbrojeniu
lotnictwa Egiptu i Indil. I1-38 Jjest odpo-

28 V pradu stalego 1 115 V/400 Hz pradu wiednikiem samolotu P-3 Orion (patrz
zmiennego, prgdnice umieszezone parami TIL{A nr 11/80).
37,42 m * Masa wlasna 36 000 kg
39,60 m Masa startowa calkowita 63 500 kg
10,16 m Odcigzenie powierzchni 453 kg/m?®
11,80 m Obcigzenie mocy 5,06 kKg/kW
5,61 m Predko$é maks. (H=8200 m) 645 km/h
1,87 m Predko§é przelotowa (H=8200 m) 595 km/h
~ 9,00 m Predko§é patrolowania (H=600 m) 400 km/h
4,50 m Predko$é minimalna 190 km/h
10 Dlugo$é startu 1300 m
140 m? Dlugo$§é lgdowania (z odwracaniem ciggu) 850 m
9,11 m? Zasieg 7200 km
27,15 m? Czas trwania lotu patrolowego 12 h
17,93 m?
6,83 m? T.M.
41,79 ot Zrédta: Skrzydiata Polska, Letectvi + Ko-
11,80 m?

smonautikae; Flieger Revue - -
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Wallerkowsky Hornisse ® RFN e

Amatorski samolot sportowy

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, jedno-
miejscowy, catkowicie metalowy wolnonos-
ny dolnoplat ze stalym podwoziem.

Plat. Obrys prostokgtny, profil NACA
23012, wznios 3,5°. Kat zaklinowania 1°, bez
skrecenia. Konstrukcja dwudzielna, catko-
wicie metalowa nitowana gladko, skorupo-
wa, jednodzwigarowa. Pokrycie Kkazdego
skrzydla wykonane z jednego arkusza bla-
chy, podparte wylgcznie zeberkami (9 szt.)
(bez podiuznic). Na tylnej $cianie kesonu
skrzydla zawieszone sg klapy i lotki typu
Frise o jednakowe]j rozpietosci. Konstruk-
cja lotek i klap metalowa. Dzwigary skrzy-
del polgczone w jedna calo§é i umocowa-
ne do wzmocnionej wregi kadluba., Kon-
cOwki skrzydet laminatowe. W kesonach
skrzydet przy Kkadlubie umieszczone s3
zbiorniki paliwowe.

Kadlub. Przekrdj owalny. Konstrukeja
klasyczna poiskorupowa, calkowicie metalo-
wa, nitowana, czteropasowa 2z siedmioma
wregami. Kabina pilota umieszczona nad
skrzydlem, ostonieta kroplowg ostong otwie-
rang na prawo. Fotel wkomponowany w
strukture kadiuba. Za fotelem niewielki ba-
gaznik. Wezly mocowania podwozia w dol-
nych narozach $ciany ogniowej. Tylna czeS¢
kadluba splaszczona z bokow, ostatnia wre-
ga zamykajgca kadlub stanowi réwnocze$-
nie dzwigar statecznika pionowego. Ksztatt
kadluba bardzo starannie opracowany aero-
dynamicznie.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie klasycz-
nym, obrysy obu usterzen trapezowe, kon-
strukecja metalowa. Stateczniki dwudzwiga-
rowe, bezzebrowe (w sklad szkieletu wcho-
dzg tylko 2zebra zamykajace i dzwigary),
pokrycia z pojedynczych arkuszy blachy.
Ster kierunku i prawy segment steru wy-
soko$ci wyposazone w klapki wywazajgce.

Sterowanie. Sterownice Kklasyczne (drazek
i pedaly). Sterowanie lotkami i sterem wy-
soko$ci popychaczowe, sterem Kkierunku —

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé

Dlugosé

Wy§okoéé

Rozpieto§é usterzenia poziomego
Cieciwa skrzydla

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Srednica $migta

Wydtuzenie

Powierzchnia skrzydta

Masa wtiasna

Masa startowa

Masa startowa do akrobacji
Masa uzyteczna maks.
Obcigzenie powierzchni maks.
ObcigZzenie mocy maks.
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linkowe, klapy wychylane recznie za po-
mocg dzwigni napedzajgcej elementy skret-
ne.

Podwozie. Stal¢é w ukladzie klasycznym.
Golenie ko6t podwozia giléwnego z rur sta-
lowych, oprofilowane. System zawieszenia
na kadiubie nozycowy (analogicznie do na-
szych P-11 czy PZL-106), amortyzatory —
sznury gumowe. Kola wyposazone w ha-
mulce hydrauliczne Gerdes, ostoniete la-
minatowymi owiewkami. Golen podwozia
tylnego sprezysta, kolko tylne zawieszone
na widelcu, sterowane (sterowanie sprze-
zone z ukladem sterowania sterem kierun-

ku). Wymiary ogumienia ko6t glownych
5,00—5.
Zesp6t napedowy. Plaski, czterocylindro-

wy, chlodzony powietrzem silnik gazniko-
wy Lycoming 0-320-E1C o mocy 112 kW.
Smiglo tréjlopatowe, metalowe, przestawial-
ne Hartzell. Loze silnika typu piers$cienio-
wego spawane z rur stalowych. Ostony ze-
spolu napedowego laminatowe.

zbiorniki
dlowe o lgcznej pojemnosci 90 1.

Instalacje. Paliwowa — skrzy-

Wyposazenie. Niezbedny zestaw przyrzg-
dow pilotazowych i kontrolnych, przyspie-
szeniomierz, radiostacja UKF.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot Hor-
nisse (Szerszen) zostal skonstruowany i wy-
konany przez Heinza Wallerkowsky’ego, pi-
lota jednego z zachodnioniemieckich towa-
rzystw lotniczych, zamieszkalego w Assling
k. Monachium. Budowa trwala kilkanascie
miesiecy 1 zostata zakonczona w 1978 r.,
po czym samolot zademonstrowano na zlo-
cie konstruktoré6w amatoréw w Speyer. Juz
pierwsze loty potwierdzity osiggi oblicze-
niowe. Samolot jest konstrukcjg prostg i
udang, spo$rod innych tej klasy wyrdznia
si¢ do$¢ znaczng mocg zespolu napedowego,
co zapewnilo mu dobre osiggi poziome i
pionowe oraz wyjatkowo eleganckg syl-
wetke (przypominajaca nieco w rzucie bo-
cznym Zlina Z-50L). Samolot jest przystoso-
wany do akroba'cji.

6,14 m Predkos¢ dopuszczalna 350 km/h

5,80 m Predko$é maks. (H=0) 348 km/h

1,60 m Predkosé przelotowa (H=0) 320 km/h

2,22 m Predkos$é ekonomiczna 280 km/h

1,38 m Predkosé przeciggniecia z klapami 82 km/h

4,70 m Predko$¢ przeciggniecia bez Klap 88 km/h

1,80 m ‘Wznoszenie 9,35 m/s

1,55 m Pulap praktyczny 6100 m

4,49 Rozbieg 150 m

8,4 m? Start na 15 m 300 m

324 kg Ladowanie z 15 m 300 m

510 kg’ Dobieg 200 m

460 kg Zasieg 800 km

95 kg Wspoétezynniki obcigzen konstrukeji n=+6 do —3

60,7 kg/m?

4,55 kg/kW T.M.
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WODNOSA.-
MOLOTY (l1)

1 — lewa burta,
2 — prawa b.,
3 — plywalnos¢
4 — wypor hydrostatyczny,
sila wyporu,. wypornos¢

bakburta
sterburta

5 — zapas plywalnosci

6 — unoszacy si¢ na wodzic

7 — zanurzenie )

8 — zanurzenie, glgbokos¢ za-
nurzenia .

8 — podwodzie

10 — wodnica ladunkowa

11 — nadwodzie, kadlub mart-
wy

12 — niezgtapialnos¢
13 — wodoszczelny

14 — podzial wodoszczelny, p.
grodziowy

i5 —- przedzialy wodoszczelne

16 — wypornosé

17 — objgtos¢ podwodzia

18 — woda stodka

19 — w. morska

20 — wypornos¢ w wodzie
stodkiej

21 — krzywa wypornosci

22 — $rodek wyporu

23 — wysokos¢ érodka wyporu

24 — $rolek Wwodnicy plywa-
nia, §. ciezko$ei przekro-
ju wodnicowego .

25 — statecznosé statyczna

26 — statecznosé poczgtkowa

27 — potlozenie wyprostowane

28 — moment bezwladnos$ci
przekroju wodnicowego

29 — metacentrum

30 — wysoko$¢ metacentryczna

31 — promien metacentryczny

32 — moment wywracajacy

33 — m. prostujgcy, m. przy-
wracajgcy

34 — krzywa Reeda, K.

menlc')w’ prostujgcych

- stateczno$¢ wzdluzna

36 — przeglebicnie

37T — moment przegligbiajacy

stateczno$¢é poprzeczna

39 — moment przechylajacy,
m. przechytu

40 — (krotkotrwaty)
boczny

41 — wypornosé¢ plywaka (pod)
skrzydlowego

42 — ptywak zanurzony

43 — stateczno$é awaryjna

44 — zatapia¢, zalewaé '

45 — zalane pomieszczenie

46 — swobodna powierzchnia
(cieczy), zwierciadlo c.

47 — statecznos¢ dynamiczna

mao-

przechyl

48 — s. kursowa

49 — kiwanie sig, kolysanie
wzdluzne

50 — galopowanie (w $§lizgu)

51 — nurzanie, oscylacja pio-

nowa, kolysanie pionowe

52 — (skakanie, odbijanie sig)
53 — Kkolysanie boczne

54 — start z wody

55 — plaszczyzna plywania

56 — (faza kotowania wypor-
nosciowego)

57 — wychodzenie na .
wyjécie na r.

redan,

58 — §lizg, wejdcie w $lizg

59 — oderwanie (od wody)
K
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SEAPLANES (Il)

1 - port (side)
— starboard
3 -—— buoyancy
— buoyancy
— reserve b.
afloat
— immersion
— draught, draft
— underwater hull, u.
10 — load waterline

11 — abovewater hull,
water body

12 — unsinkability

13 — water tight, watertight

14 — compartmentation

15 — water-tight compart-
ments, watertight c.

(side)

(force)

© e 9o U
|

body

above

16 — displacement
17 — volume of d.
18 — fresh water

19 — sea water, brine

20 — fresh-water displacement
21 — displacement curve

22 — centre of buoyancy

23 — vertical c. of b.

24 — c. of flotation, c.
tation

25 — statical stability

26 — initial s., metacentric s.

27 — upright position

28 — moment of inertia of
water plane

29 — metacentre

30 — metacentric height

31 — m. radius

32 — capsizing moment, upsct-

of floa-

ting m.

33 — righting m., restoring m.

34 — curve of righting mo-
ments, c¢. of (statical)
stability

35 — longitudinal stability

36 — trim

37 — trimming moment

38 — transverse stability, late-
ral s.

39 — heeling moment

40 — heel

41 — tip float displacement

42 —E_)uried float, submerged

43 — damage stability

44 — flood

45 — flooded compartment
46 — free surface (of liquid)
47 — dynamical stability

48 — course(-keeping) s., c.
steadiness, course-keeping

49 — pitch, pitching
50 — porpoising
51 — heave, heaving

52 — bouncing, skipping
53 — roll(ing)

take-off

55 — plane of flotation

56 — displacement attitude,
idle taxi a.

54 — water

57 — plowing a., nose-up a.,
hump phase

58 — taxiing on the step, step
taxiing, planing phase

59 — lift-off, unstick

TECHNICINY SEOWNIK LOTNICZY

WASSERFLUG-
ZEUGE (ll)

R

6

18
19

20
21

22

23
24
25
26
27
28

29
30

31

32
33

34
35
36
37

38
39

40

41

42
43
44
45

46
47

48
49

50

51
52
53
54
55

56

Backbord (m), Bb, BB
Steuerbord (m), Stb.,
Schwimmfihigkeit (f)
(hydro)statischer Auftrieb
(m), Verdrangung (f)
Reserveschwimmfahigkeit (f),
Reservevolumen (n)

SB

schwimmender, im
Schwimmzustand )
Immersion (f), (ganzliches)

Untertauchen (n)

Tiefgang (m), Tauchtiefe (f).
Eintauchtiefe (f)

lebendes Werk (n)
Ladewasserlinie (f)

totes Werk (n)
Unsinkbarkeit (f)
wasserdicht, wasserfest
Schotteinteilung (f), wasser-
dichte Unterteilung (f)
wasserdichte Abteilungen «
(fpl)

Deplacement (n), Gewichts-
deplacement (n), (Wasser-)
Verdrangung (f)

Deplacement (n), Volumde-

placement (n), verdrdngtes
Wasservolumen (n)
Frischwasser (n), Stisswasser
(n)

Seewasser (n), Meerwasser
(n), Salzwasser (n)
Frischwasserverdrangung (f)
Verdringungskurve (f),
Spantenskala (f)
Verdrangungsschwerpunkt
(m); Deplacementschwer-
punkt (m) .
Verdrangungsschwerpunkt-
hoéhe (f)

Schwerpunkt (m) der Was-
serlinienfléiche )
statische Schwimmstabilitat

()

Anfangsstabilitit (f)
Anfangslage (f), Ruhelage (f)
Flidchentragheitsmoment (n)
der Wasserlinienfldche
Metazentrum (n)
metazentrische Hohe (f),
Metazenterhshe (f)
(metazentrischer Radius (m))
Kippmoment (n)
aufrichtendes Moment (n),
Stabilitdtsmoment, Riickstell-
moment
Stabilitdatskurve (f)
Lingsstabilitat  (f),
tdt (f) uber Heck
Lingsneigung (f), Neigung
(f) 4. H.,, Trimmung (f)
Trimmoment (n)
Quer(schwimm)stabilitdt (f)
Kridngmoment (n), .Rollmo—
ment (n), (Quer)Neigungs-
moment (n)
Kréngung (f),
Querneigung (f),

(f)
Stiitzschwimmerverdrangung
(f)

versenkter Schwimmer (f)
Leckstabilitdt (f)
i{iberschwemmen, uberfluten

Stabili-

Neigung (f),
Schriglage

vollgelaufene Abteilung (f)
geflutete A.
freie Fliissigkeitsoberfliche

( .
dfs)rnamische Schwimmstabili-
téEt )

Kursstetigkeit (f)
Stampfbewegung (f),
Stampfschwingungen (fpl)
Wippen (n), Stampfen (n),
Stampfbewegung (f)
Tauchschwingungen (fpl)
Springen (n)

Rollbewegung (f)
Wasserstart (m)

Schwimmebene (f),
Schwimmfliche (f)

Treibphase (f)

57 — Pflugphase (f), Austauchen
(n)

58 — (reiner) Gleitzustand

(m),
Auf-Stufe-Gehen (n), Stufen-
phase (f)

59 — Abheben (n)

rmapoCAMO-
JIETbI (1)

| — aeBbii 6opT

2 — upasblit 6op1

3 — nIaByLecthb

4 — apxXHMENOoBA CHA, THAPOCTATHYCCKAN
C., MOIBEMHAR C.

5 — 3apac nnapyuecTH, KO3QGANTHERT 3a-

maca .
6 — na nuany
7 — norpyxenue

8 — ocanka
9 ——= MOTrpyxACHHAA 4HacClb KUPII)‘\:&,
BOJIHAsl HaCThb JIOOKN

noni-

10 — rpy3oBast BarepJIMHMS

11 — nagBOAHAs 4YacTh KOpnyca
12 — HenmoTONAAEMOCThL

13 — BOROHENPOHHKIACMbIH

14 — pasnenenme Ha
Mbl€) OTCEKH

15 — BO/IOHENPOHMITAEMBIC OTCEKH

(BONORENPOHHKLIAC-

16 — BOIOM3MELIIEH NE

17 — obdremBoOe B.

|8 — npecras Boja

19 — Mopckas B.

20 — BOJOHM3MeELICH HE B MPECHON BOE

2| — KkpuBasi BONOM3MEUICHHA, [PYIOBOM
pasmep

22 — UEHTP BETHUYHHbL

23 — anmIMKaTa HeHTPa BEJMYHHbI

24 — IEHTD THKECTH IUIOLIAOM BATCPIIM-
HUH

25 — craTuveckas OCTOHYMBOCT b

26 — HA4YaNbHAA O.

27 — nonoxenue (CynHa) ¢ NPAMOM nocaj-
KOit

28 — MOMEHT HHEPIINH TUIOLIAAH BATEPIIH~-
HEHA

29 — MeTameHTp
30 — MeTaneHTpuYecKas BhICOTA
31 — MeTaneHTpHISCcKai pasnyc

32 — ONPOKHALIBAIOUIHIT MOMEHT, . npeje-
NBHBIH M.

33 —— BOCCTAHABJIMBAIOLLIENA M., BbIIPAM-
AL M.
34 — nnarpamma Puna, . cratmueckoi-

OCTOWYHBOCTH, JI. T7ICH O.
35 — npogonbHas OCTOHYUBOCThL
36 — nuddepenTt
37 — auddepennHpyIOMIN# MOMERT
38 — nomnepeyHast OCTONYUBOCTH
39 — KpeHAINH MOMOHT

40 — xpeH
41 — pogom3IMEIICHRE NOAKPBLIIBROIO 10-
1J1aBKa

42 — norpyxeHHbli NOMIanoK

43 — OCTOHYMBOCTE HOBPEXK/ACHHOIO "I'HI-
pocamoliera

44 — 3a;MBATH

45 — (MONAHOCTHIO) 3AJMTOE NOMEUICHHE

46 — csoboauas (RMaKoCc-

TH)

MMOBEPXHOCTH

47 — jAHAMHAYECKas OCTORYABOC T h

48 — YCTOHYMBOCTHL 1O Kypce

49 — xuneBas Kauka

50 — (MIPOA0ALHOE) KAMAHAE, KO3ICHAE
51 — BepraKaILHAA KavKa

52 — xkoO3en, KO3J/ICHAE

53 — GopToBas Ka4ka

54 — B31€T ¢ BOABI

55 — HOBEPXHOCTH CMNOKOWHOM BOLI

56 — pyJeHHE C MUIOH CKOPOCTbIO (KK
BOJOM3MeLUalolee CyJiHO)

57 — BHITANKHBAHHE U3 BOJLI,
penan

BLIBOJ HA

58 — ramccupoBanHue, TUAPOIIAHMPOBANHE

59 — oTpBIB OT BOIBI
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POMOCE KONSTRUKGYINE

Uzycie benzyny samochodowej

do silnikéw lotniczych

Wzgledy dostermosci oraz cena sklaniaty od dawna uzyt-
kownikéw samolotéw lekkich do interesowania sig¢ mozli-
wosciag uzycia kenzyny samcchodowej do napgdu samolo-
tow. Brytyjski organ nadzoru lotniczego, Civil Aviation
Authority (CAA) dopuécil obecnie — pod pewnymi, $cisle
okreslonymi warunkami — taka mozliwosé. Poniewaz za-
gadnienie to obchodzi zapewne licznych konstruktorow
i pilotow amatoréw, ponizej publikujemy tres¢ Airworthi-
ness Notice nr 98 z 17 listopada 1982 r. w przekonaniu, ze
zawarte tam informacje mogg by¢ uzyteczme dla wszyst-
kich zainteresowanych. Pozwalajy one dokladnie poznac
stan prawny w dziedzinie uzycia paliwa samochodowego
do samolotow oraz zagadnienia techniczne, jakie z tym sig
‘wigzg.

Airworthiness Notice nr 98

1. Wstep ¥

Ze wzgledu na trudnosci ze zdobyciem benzyny lotniczej,
szczegblnie w malych ilosciach, CAA otrzymato pytania
o zezwolenie na uzycie benzyny samochodowej w samolo-
tach lekkich. W pierwszym etapie CAA zgodzilo sie na uzy-
cie benzyny samochodowej w niektérych, okreslonych samo-
lotach, wyposazonych w silniki o niskim stopniu sprezania
i nie majace sprezarek. W takich silnikach wszelkie ujem-
ne skutki uzycia benzyny samochodowej beda prawdopo-
dobnie minimalne, a gdy wystapig, najprawdopodobniej be-
da latwe do zauwazenia w ciggu dostatecznie dlugiego cza-
su, aby mogly by¢ usuniete podczas normalnych prac
obstugowych. Zatem CAA wydalo zezwolenie, na warun-
kach okre§lonych w zalaczniku do niniejszego biuletynu,
na odstapienie cd przestrzegania specyfikacji paliwa i zwig-
zanych z tym ograniczen, podanych w instrukcjach obstu-
gi, stanowiacych cze$¢ certyfikatu zdatnosci, CAA bedzie
takze rozpatrywato indywidualne wnioski w odniesieniu
do samolotow nie objetych wykazem.

2. Ogdlne

2.1. Nalezy podkresli¢, ze cho¢ CAA jest przekonane, ze
samoloty i silniki podane we wspomnianym wykazie mo-
g3 by¢ uzytkowane bezpiecznie na benzynie samochodowej,
z zastrzezeniem, ze ograniczenia begdg przestrzegane, CAA
nie przyjmuje odpowiedzialno$ci za naruszenie warunkow
gwarancji wytworcy, przyspieszone zuzycie elementéw sil-
nika lub samolotu, lub jakiekolwiek szkodliwe efekty wy-
stepujace po diuzszym okresie. Jesli chodzi o ograniczenia
temperatury paliwa mozna przyjmowaé, ze temperatura
paliwa w zbiorniku jest nizsza niz 20°C, jezeli temperatura
otoczenia nie przekraczala podanej wielkoSci przez kilka
godzin albo samolot nie znajdowal sie ciggle pod bezpo-
$rednim dzialaniem promieni slonecznych.

2.2. Ze wzgledu na prawdopodobne r6znice miedzy benzy-
ng samochodowsq i lotniczg, zalecane sg nizej podane $rod-
ki ostroznodci.

a. Nalezy uzywaé¢ tylko $wiezo ofrzymanego paliwa;
unika¢ diuzszego przetrzymywania go w zbiorniku samo-
lotu.

b. Jezeli samolot stal 24 godziny lub dluzej, paliwo na-
lezy sprawdzi¢ na obecno$é wody.

¢. Poniewaz oblodzenie gaznika jest bardziej prawdopo-
dobne podczas uzywania benzyny samochodowej, nalezy
szezegblng uwage zwrbdeié na uzycie podgrzanego powietrza
na wlocie do gaznika. Powinno sie:

— upewni¢ podczas proby silnika przed lotem, ze odpo-
wiedni spadek obrotow wystepuje po wlgczeniu zasilania
podgrzanym powietrzem, )

— co pewien czas w czasie lotu wigczaé zasilanie gazni-
ka podgrzanym powietrzem niezaleznie od tego, czy stwier-
dza sie wystepowanie wyraznych objawow utraty mocy,
czy tez nie.
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d. Podczas codziennych przegladéow i innych prac okre-
sowych, zwraca¢ szczegélng uwage na niemetalowe prze-
wody paliwowe oraz uszczelki, czy nie wystepujg oznaki
przeciek6w lub utraty wtasciwosci (zniszczenia).

e. Po kazdym dluzszym nagrzaniu silnika w warunkach
niskiego przeplywu paliwa (np. podczas biegu jalowego
silnika ma ziemi w czasie upatu), nalezy przed rozpocze-
ciem startu sprawdzi¢ czy silnik rozwija pelng moc.

2.3. Wnioski o zezwolenie na uzycie benzyny samochodo-
wej w samolotach nie ujetych w wykazie powinny byé
sktadane do CAA, Airworthiness Division, Redhill. Pod-
czas analizy tych wnioské6w bedg brane pod uwage nizej
wymienione wzgledy.

a. Samolot musi mie¢ Swiadectwo sprawnosci w katego-
rii indywidualnej (Certificate of Airworthiness in the Pri-
vate Category). CAA jest przygotowane do rozwazenia
uzycia benzyny samochodowej w samolotach innych kate-
gorii, ale to moze by¢ zwigzane z wymaganiem préb w lo-
cie wykonanych pod nadzorem kompetentnej organizacji
i p%trzebowaloby zgody CAA na sposéb nadzorowania tych
proéb. .

b. Silnik musi by¢ dopuszczony w Swiadectwie typu do
uzytkowania na benzynie o minimalnej liczbie oktanowej
80 lub mniej, albo tez wymagane jest dostarczenie dowo-
dow z prob, ze silnik ma wystarczajacy zapas pod wzgle-
dem detonacji w mnajbardziej niekorzystnych warunkach
uzytkowania. i

c. Musi wystepowaé¢ dodatnie ci$nienie w calym ukla-
dzie paliwowym we wszystkich normalnych warunkach
uzytkowania, albo tez muszg byé przeprowadzone proéby
uktadu paliwowego w celu wykazania, ze nie wystepuija
,.korki parowe”.

~d. Niemetalowe przewody, uszczelki itp. powinny byé ta-
kie, aby nie wystepowato prawdopddobienstwo ich powaz-
nego uszkodzenia przez benzyne samochodows.

e. Nie moze by¢ watpliwosci co do skutecznosci zabezpie-
czenia przed oblodzeniem gaznika.

3. Zapisy uzycia benzyny samochodowej

Czas uzytkowania samolotu ma paliwie zawierajacym co
najmniej 25% benzyny samochodowej musi by¢ zapisany
w ksigzce samolotu i zapisy te muszg by¢ w odpowiednim
czasie przenoszone do ksigzki silnika.

4. Niniejsze zawiadomienie (Notice) jest wydane w celu
wprowadzenia zmian do treSci wykazow 1 i 2.

5. Niniejsze wydanie zawiadomienia uniewaznia wyda-
nie 1 z dnia 10 maja 1982.

Zalacznik do Airworthiness Notice nr 98
Odstepstwo-od Air Navigation Order (1980 r.)

1. Civil Aviation Authority, wykonujgc swoje uprawnie-
nia wg art. 91 Air Navigation Order, ze zmianami, niniej-
szym zwalnia samoloty podane w wykazie 1 do niniejsze-
go Zaltgcznika, z silnikami w nim wymienionymi, od prze-
strzegania wymagan art. 7 (1) wspomnianego Zarzgdzenia
(Air Navigation Order) w stopniu potrzebnym do wykony-
wania lotéw przy uzyciu czterogwiazdkowej benzyny samo-
chodowej wg specyfikacji BS 4040: 1978 przy wszystkich
normalnych lotach. Jezeli nie jest wiadome, ze w czasie
danego lotu zawarto$é benzyny samochodowej w zbiorni-
kach jest mniejsza od 25%, samolot uwaza si¢ za uzytko-
wany na benzynie samochodowej.

2. Zezwolenie to jest wazne pod nastepujgcymi warunka-
mi:

a. Lot moze by¢ wykonywany tylko z uzyciem c:{,tero'-‘
gwiazdkowej benzyny samochodowej wg specyfikacji
BS4040: 1978, ktéra zostala malana z instalacji lotniskowej
(w WIlk. Brytanii), przy czym instalacja zostata zaopatrzo-
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na w paliwo zgodnie z warunkami pog,'mymi w wykazie
2.

b. Lot moze by¢ wykonywany tylko jezeli:

— temperatura paliwa w zbiorniku przed rozpoczegciem
lotu moze w spos6b uzasadniony by¢ uznana za nizszg
od 20°C, za$ samolot wykonuje lot ponizej wysokosci ci$-
nieniowej 6000 stép (1828 m), albo tez

— inne ograniczenia zostaly dla danego typu uzgodnio-
ne z CAA.

c. Nie wolno wykonywaé¢ lotu, jezeli ograniczenia zwig-
zane z uzyciem benzyny samochodowej nie zostaly umiesz-
czone na tabliczce, zamstalowch w latwo widocznym ula
personelu lotniczego miejscu w kabinie samolotu.

3. Niniejsze zezwolenie zastepuje zezwolenie z 10.V.82.

4. Zezwolenie jest wazne od daty podpisania (17.XI1.82)
do odwolania.

Wykaz 1

Nizej wymienione samoloty, gdy wykonujg lot na pod-
stawie $wiadectwa zdatnosci kategorii ,Private” (Private
Category Certificate of Airworthiness) albo z8zwolenia na
latanie (Permit to Fly), mogg by¢ uzytkowane na benzy-
nie samochodowej wg specyfikacji BS 4040: 1978 zgodnie
z Airworthiness Notice nr 98. (Ponizej zamieszczono tylko
niektére spoéréd wymienionych w wykazie ponad stu pigé-
dziesigciu typow samolotéw; starano sie wybraé typy sa-
molotow i silnik6w bardziej znane w Polsce).

Silnik

Continental 0-200A
Walter Minor

Samolot

-Bolkow Junior
Benes Sokol

Cessna 120 Continental C90
Cessna 150 Continental 0-200-A
Cessna 152 Lycoming 0-235-L2C
Cessna 172E Continental 0-300-D C
Cessna 172M Lycoming 0-320-E2D
Cessna 175 Continental GO-300
Cessna 180 Continental 0-470-L

Droine Turbi Continental A65, Walter Mik-
ron 2

Walter Mikron

Continental A65

Lycoming 0-290, 0-320-A2B
Lycoming 0-320-E3D
Continental 0-200-A
Lycoming 0-325-L2A

Luton Major

Piper PA17

. Piper PA18 Cub

Piper PA28-140 Cherokee
Rallye MS880B

Rallye 110ST

Wykaz 2

Benzyna samochodowa, dostarczona do instalacji lotni-
skowej do uzycia w lotnictwie, musi spelniaé¢ jeden z poniz-
szych warunkow:

1. Zostala dostarczona przez firme, ktéra zobowigzala sig
zawczasu zawiadomié o kazdej zamierzonej istotnej zmia-
nie skladu paliwa. (Uwaga: Obecnie nie ma takiej firmy).

2. Probka z kazdej dostawy (albo ze zbiornika, z ktérego
zostala dokonana dostawa) zostata poddana analizie przez
kompetentnego specjalistg, a jej wynik zostal dostarczony
osobie upowaznionej przez CAA do akceptowania takich
analiz. Paliwo odpowiadajace specyfikacji BS4040: 1978,
z zawarto$cig 40% lub mniej zwigzkéw aromatycznych, 10%
lub mniej olefinéw (alkenéw) objetosciowo, mie zawierajace
alkoholu ani innych paliw zastepczych oraz nie zawierajg-
ce innych dodatkow za wyjgtkiem antyutleniaczy i antyde-

tonatoréw, w zasadzie bedzie akceptowane. (Wykaz firm
i 0s6b uprawnionych do akceptowania analiz paliwa za-
wiera trzy nazwiska o0séb z dwoéch firm lotniczych).

REGULAMIN Z 1919 R.

Ponizej zamieszczamy ,Regulamin wykonywania lotow
w lotnictwie wojskowym USA” iz 1919 r. Niektore jego pun-
kty sa warte przestrzegania takze obecnie.. — i to nie
tylko 1 kwietnia.

1. Nie wzlatuj w powietrze na samolocie, dopoki nie je-
ste§ pewny, ze bedzie latal.

2. Nigdy nie odrywaj si¢ od ziemi, gdy silnik cieknie.

3. Nie wykonuj ostrych zwrotow przy kolowaniu. Za-
miast zakreca¢ ostro, postaraj sie o kogos kto przeniesie
ogon.

4. Podczas startu obserwuj ziemig i powietrze.

5. Nigdy nie wysiadaj z samolotu z pracujgcym silni-
kiem, dopoki nastepny pilot nie bedzie w stanie dosiggnaé
dzw1gm gazu.

6. Piloci powinni nosi¢ chusteczkl do nosa tak umieszczo-
ne, by latwo mogli siggna¢ po nie w celu przetarcia oku-
lar()w.

7. Znajdowanie sie podczas lotu na stopniach,
lub usterzeniu samolotu jest zabronione.

8. Gdy silnik nawali podczas startu, laduj na wprost nie
zwazajac na przeszkody.

9. Nie kotuj nigdy szybciej niz moze i$¢ czlowiek.

10. Nie dowierzaj instrumentowi wskazujgcemu wysokos$¢.

skrzydlach

11. Naucz si¢ ocenia¢ wysokosé, szczegdlnie przy lado-
waniu.

12. Gdy widzisz w poblizu inny samolot, ustgpuj mu
z drogi.

13. Dwoch uczniow-pilotow nigdy nie powinno lataé
wspoélnie na tym samym samolocie.

14. Nigdy nie préobuj silnika w taki sposéb, ze podmuch
od $migla trafia na inny samolot.

15. Zanim rozpoczniesz schodzenie do ladowania upew-
nij sig, ze pod tobg nie ma innego samolotu.

16. Latanie lotem koszgcym nie bedzie tolerowane.

17. Korkociggi odwrécone oraz $lizgi na ogon nie be¢da
wybaczane, gdyz niepotrzebnie nadwer¢zajg samolot,

18. Jezeli lecisz pod wiatr i chcesz zawrodci¢ i lecie¢
z wiatrem, nie wykonuj ostrego zakretu nisko nad ziemisg.
Mozesz sie rozbié. _

19. Silniki niekiedy zatrzymuja sie podczas diuzszego lo-
tu $lizgowego. Jezeli pilot chce mie¢ mozno$é postuzenia
sie silnikiem przy ladowaniu, powinien otwieraé¢ gaz.

20. Nie usiluj przycisng¢ samolotu do ziemi, gdy ma za
duzg predkosé. Rezultatem sa odbicia i podskoki.

21. Lotnicy nie moga nosi¢ ostrég podczas latania.

22. Nie uzywaj benzyny lotniczej do samochodéw i mo-
tocykli.

23. Nie startuj ani nie laduj blizej niz 50 stép od han-
garu.

24. Nigdy nie wzlatuj na samolocie, dopéki nie jestes
zaznajomiony z jego sterownicami i przyrzadami.

25. Jezeli w locie powstanie sytuacja awaryjna,
najpredzej jak sie da. i

26. Zaleca sie mie¢ w samolocie dobre obcazki do cigcia
drutu tak umieszczone, aby zaréwno pilot jak 1 pasazer
mogli dosiegngé¢ ich w razie wypadku.

27. Loty przyjemnos$ciowe nie bedg udzielane cywilom...

Opyr. A.K.

laduj

PRENUMERATA
Prenumerate przyjmuje bezposrednio Wydawnictwo
1004, 00-350 Warszawa. Konto bankowe:

okres prenumeraty oraz adres zamawiajgcego wraz z
zlecenie zamawiajacego majg otrzymywaé przesyiki,

Dopisujac w zamdéwieniu — PRENUMERATA STALA,
nictwa SIGMA.

adresata — pos1adacza rachunku — tytul czasopisma,
Przedplaty przyjmowane sa w terminach:

— do 10 marca — na II kwartal,

— do 10 wrze$nia — na IV kwartal.

Prenumerata ,Techniki Lotniczej i AstronautyczncJ”

1036-7490-139-11 III O/M NBP Warszawa.

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje i organizacje przesylaja zamoéwienia zawierajace: tytut czasopisma,
kodem ‘pocztowym, ewent.

a takze numer konta bankowego zamawiajacego.
zamawiajacy nie bedzie musial corocznie ponawiaé za-

moéwienia, a jedynie dokonywaé przedplaty wg aktualnie obowigzujacych cen na wezwanie Wydawnictwa.
Warunklern realizacji zamoéwienia jest ré6wnoczesne dokoname odpowiedniej przedptaty ma ww. konto Wydaw-

Prenumeratorzy indywidualni dokonujg przedplaty przekazem na ww. konto, podajgc na odwrocie odcinka -dla
liczbg¢ zamawianych egzemplarzy oraz okres prenumeraty.

— do 25 listopada na I kwartal, I polrocze i caly rok nastepny oraz prenumerate stala (wieloletnia),

— do 10 czerwca — na III kwartal i na II poélrocze,

Uwaga: Obowigzuje bardzo czytelne pismo i podawanie kodu pocztowego.
wynosi:
Prenumerata ze zleceniem wysytki za granice jest dwukrotnie drozsza.

Dodatkowych informacji udziela: Dziat Handlowy Wyd. NOT-SIGMA Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16.

Czasopism i Ksigzek Techmicznych NOT-SIGMA — skrytka

adresy odbiorcow, ktoérzy ma

kwartalnie 180 zl, pélrocznie 360 z1, rocznie 720 zl.
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Koalescencyjne usuwanie wody
z paliw do turbinowych silnikéw lotniczych (llI)

Wklady separacyjne

Z przeprowadzonych badan i obserwacji wynika, Ze nie
wszystkie kropelki wody rozproszonej w paliwie zostana
powickszone do rozmiardéw pozwalajgcych na ich grawi-
tacyjne wydzielanie, Czg¢$¢ z nich zostaje porwana wraz
ze strumieniem paliwa. Zachodzi konieczno$é zastosowania
takiego elementu, ktéry potrafitby zatrzymaé te niewielkie
iloSci wody. Do tego celu stuig wklady separacyjne.

Proces separacji (oddzielenia wody zdyspergowanej ze
strumienia paliwa) realizowany jest za pomocg przenikal-
nych membran (przegréd) hydrofobowych, takich jak papie-
ry filtracyjne nasycone preparatami silikonowymi lub siatki
metalowe o niewielkich oczkach pokryte teflonem. Przegro-
da taka dziala jak sito. Wydawaloby sie zatem, ze wystar-
czy zastosowaé jako przegrode separacyjng materiat hydro-
fobowy o jak najmniejszych $rednicach por6éw i wyelimi-
nowaé¢ w ten sposéb mozliwo$é przejécia drobnych kropelek
wedy. Takie rozwigzanie spowodowaloby znaczny wzrost
oporéw przeplywu oraz powstanie takiej réinicy ci$nien
po obu stronach materialu separacyjnego, ze zatrzymywane
kropelki wody mogltyby zosta¢ przecisniete przez pory prze-
grody lub mogloby nastapi¢ rozerwanie materialu separa-
cyjnego. Istotng sprawg jest zatem znajomo$¢é rozkladu
wymiarowego kropelek wody porywanych przez strumien
paliwa za wkladem koalescencyjnym. Dopiero na tej pod-
stawie nalezy dobra¢ material separacyjny o takiej po-
wierzchni i takich wymiarach poréw, aby nie zostalo prze-
kroczone cisnienie krytvczne, przy ktérym moze nastapic

g Y

Dr inz. WIESEAW GORSKI
Mgr inz. WLODZIMIERZ R. OSTASZEWSKI

przenikanie kropelek wody przez pory lub destrukecja prze-
grody. Zawarte w paliwach $rodki powierzchniowo czynne
mogg w znacznym stopniu obnizaé napiecie powierzchnio-
we na granicy faz woda—paliwo. Stanowi to dodatkowe
utrudnienie w doborze parametr6w materialu separacyjne-
g0, a w skrajnych przypadkach moze calkowicie uniemoz-
liwiaé proces koalescencji i separacji. W celu uniknigcia
tego zjawiska w wielu krajach wprowadzono dodatkowe
wymagania dla paliw lotniczych — badanie tzw. wskazni-
ka wydzielania wody. Jest to parametr posrednio ocenia- °
jacy napiecie powierzchniowe na granicy faz woda—pali-
wo. Przy ustalonym minimalnym wskaZzniku wydzielania
wody mozliwe jest dobranie odpowiednich, optymalnych
materiatéw koalescencyjnych i separacyjnych.

Na rys. 8 pokazano przykladowo zdjecia mikroskopowe
materiatéw separacyjnych. Ogbélny schemat budowy wkla-
déw separacyjnych przedstawiono na rys. 9. Szkielet takie-
go wkiadu stanowia na ogél dwa perforowane cylindry
z blachy. Naokolo cylindra zewnegtrznego ulozony jest ma-
terial separacyjny. W zaleznoéci od typu wkladu materiat
separacyjny moze by¢ utozony w gwiazde w celu zwieksze-
nia jego czynnej powierzchni badZ tez w postaci walca
okalajacego cylinder zewngtrzny. Czesto na zewnatrz mate-
rialu separacyjnego stosowana jest siatka metalowa chro-
nigca przegrode przed uszkodzeniami mechanicznymi. Wkta-
dy wykorzystujgce siatki metalowe pokryte teflonem nazy-
wane sg wkladami diugotrwalego dzialania (permanent ele-
ment). Calo$é od gory i od dolu spigta jest przy uzyciu
kleju dennicami metalowymi.

Rys. 8. Mikrofotografie typowych materia-
16w separacyjnych (pow. 20 razy):. a) pa-
pierowa przegroda separacyjna z wkladu
firmy FRAM, b) metalowa pokryta teflo-
nem siatka separacyjna. z wkladu firmy
VELCON
TABLICA 4. Analiza wymiaréw wkladéw separacyjuych rézmych fiem
 FRAM - VELCON BROOM | FAUDI FILTRAK
. vl . | . P e e S S A -
typ wkladu wymiary*), typ wkladu wymiary®) typ wkladu wymiary*), typ wkiadu wymiary*), typ wkladu wymiary*),
mm m } mm . 7 Nl ) mm 7'7” min
|
€S58, CS58A, |
€S588, CS62, S0-614P1 1066093
CS58C, CS86, 152 x89 < 386 SO-614C**) 152 % 89 x 356 1Y 152 < 89 < 368 17530 152+ 89 <368 SE154/370 154 % 89,5370 |
CS58F, €376, S0-614B**) 11-2007*) 17530b* %) SE152/370 152 2 89,5 % 370
€858J, CS58M, S0-614P
C594827*)
€859, CS594, SO-611PL I
€859B, CS59D, S0-611C**) i Phd 1066076
CS59F, CS59J, | 152x89x286 S50-611B**) 152x 89 x 279 12-200**) 152 % 89 % 286 1066145**) 15289 « 285 — —_
CS 9483*%), S0-611P 1066146
€S63 SO0-611c**)
CS61, CS61A, S0-616PL
CS61C, CS61F, SO-616W**) 13**) 106€096
CS61J, CS64, 15289 413 SO 616B**) 152 % 89 < 406 13-200%%) 15289 <419 1050251 15289 % 413 —_ —
CS64A, CS64D, S0-616F 1050251**)
CS64E, g
(59484%*) -
— s 50-423PL, 102 41 584 2 — 1761 100 < 41 559 T -
FO-423PL 1762
*) érednica zewnetrzna < Srednica wewnan’nu » dtugodé,**) wlklady o dzialaniu cigglym (permanent element)
22 TLiA 1983 nr 4



Na rys. 10 pokazano kilka typowych rozwigzan wkladow
separacyjnych. We wkladach separacyjnych strumien pali-
wa przeplywa od zewnatrz do wewngtrz wkladu. Réwniez

1
ﬁ -
/-*“‘“\o\ : 3
\ N —2
e} ' N
2
. -4
k 2
S5
Rys. 9. Schemat ideowy wkladu separacyjnego: 1 — uszczelka

z gumy odpornej na paliwo, 2 — klej, 3 — dennlca, 4 — materiat
separacyjny, 5 — tuleja zewnegtrzna z blachy perforowanej, 6 —
tuleja wewnetrzna z blachy perforowane]j

J SR

Rys.
dg, b) firmy FILTRAK z papierowym materialem separacyjnym ulozonym w postaci walca, ¢) firmy VELCON z przegroda sepa-
racyjng wykonang z siatki metalowej pokrytej teflonem

10. Przekroje typowych wkladéw separacyjnych:

wymiary wkladéw separacyjnych sg znormalizowane. W
tabl. 4 podano wymiary wkladéw separacyjnych kilku firm.

Filtry-separatory wody

Urzadzenia stosowane do usuwania z paliw zanieczysz-
czefi mechanicznych i rozproszonej wody nazywane sa fil-
trami koalescencyjno-separacyjnymi lub filtrami-separato-
rami wody. Ze wzgledu na swoje walory uzytkowe: duzg
doktadno$¢ oczyszczania paliw z wody i zanieczyszczen me-
chanicznych, niezawodnos¢, trwalosé, latwos¢ obstugi i ni-
skie koszty oczyszczania filtry-separatory znalazly szerokie
zastosowanie do oczyszczania paliw w portach lotniczych
calego $wiata. Stosowane sg one réwniez w polskim lot-
nictwie.

Filtr-separator wody sktada sie z metalowego korpusu
z kro¢cami wlotowymi i wylotowymi. Korpus ma pokrywe
umozliwiajgcg wymiane wkiadéw oraz odstojnik do gro-
madzenia wydzielonej wody. Wkiady koalescencyjne polg-
czone sg z kr6écem wlotowym, a wklady separacyjne
z kr6écem wylotowym. Filtr-separator w zalezno$ci od
potrzeb i przeznaczenia bywa wyposazony w oprzyrzado-
wanie pomocnicze, do ktérego zalicza sig:

— manometry do pomiaru ci$nienn paliwa na wlocie i wy-
locie lub manometry T6znicowe umozliwiajgce pomiar réz-
nicy ci$nienia na wlocie i wylocie, a niekiedy migdzy
poszczegblnymi sekcjami,

— automatyczny lub reczny zawor odpowxetrza;acy do
usuwania z paliwa wydzielanych gazéw,
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Rys. 11. Schemat budowy i dzialania filtru koalescencyjno-sepa-
racyinego FKS-600: 1 — krociec spustowy, 2 — wlotl paliwa, 3 —
wkilad koalescencyjny, ¢ — zawor odpowietrzajgcy, 5 — pokrywa,
§ — wkiad separacyi,ny, 7 — Kkorpus, 8§ — kierownica przeciwtur-
bulentna, 9 — odstojnik, 11

- wylot paliwa
v

a) firmy FRAM z papierowym materialem separacyjnym ulozonym w gwiaz-

— automatyczny lub reczny zawédr do usuwailia wydzie-
lonej wody,

Rys. 12. Schemat budowy najbardziej typowych filtrow koalescen-
cyjno-separacyjnych: a), b), c¢) poziome; d), e) plonowe: 1 —
wklad koalescencyjny, 2 — wklad separacyjny, 3 — spust wody,
4 — slatka separacyjna, 5 — kréciec doptywu paliwa, 6 — krociec
wyplywu paliwa
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— podgrzewacz warstwy wodnej,

— wskaznik poziomu wody,

— kurki do pobierania probek, . :

— urzadzenia wspomagajace do podnoszenia pokrywy.

Rys. 13. Filtr koalescencyjno-separacyjny firmy FAUDI FEINBAU
GmbH (RFN) z poziomo ulozonym wkladem koalescencyjnym i pio-
nowo ulozonym wkiladem separacyjnym diugotrwatego dzialania: 1
—wklad koalescencyjny. 2 — siatka separacyjna, 3 — wskaznik po-
ziomu wody, 4 — podgrzewacz elekiryczny zbiornika wody, 5 —
automatyczny zawoOr oprozniania zbiornika wody, 6 — reczny za-
wor oprozniania zbiornika wody, 7 — przewody ukladu sterowa-
nia, 8§ — automatyczny zawor oddechowy, 9 — automatyczny za-
wor odcinajgcy, 10 — miernik roéznicy cisnien za i przed filtrem

Schemat typowego filtru-separatora przedstawiono na
przykltadzie konstrukecji FKS-600 (rys. 11). Paliwo z zanie-
czyszczeniami mechanicznymi i wodg wplywa przez krociec
wlotowy do wnetrza wkiadu koalescencyjnego. W czasie
przeplywu przez wkiad usuwane sg zanieczyszczenia me-
chaniczne, a woda osadza sie na widknach i formowana
jest w struzki, ktore wyplywaja na zewngtrz. Na po-
wierzchni wkladu struzka strumienia paliwa dzielona jest
na krople, ktorych wielko$¢é decyduje o sposobie usytuowa-
nia wkladoéw, odleglo$ciach miedzy wkladami koalescencyj-
nymi i separacyjnymi oraz geometrii obudowy. Wielko$é
odrywanych kropli zalezy od wlaseiwo$ci zewnetrznej war-
stwy wkladu koalescencyjnego i napiecia powierzchniowego
na granicy faz woda—paliwo. Krople wody opadajg na dno
odstojnika pod wplywem dziatania sil grawitacyjnych, przy
czym ich droga uwarunkowana jest ruchem paliwa w kie-
runku wkiadéow separacyjnych. Predko$é¢ i kierunek ruchu
kropli jest w kazdej chwili wypadkowsg predkoscig obu

Rys. 14. Pionowy filtr koalescencyjno-separacyjny firmy FAUDI
FEINBAU GmbH (RFN): 1 — wktad koalescencyjny, 2 — siatka
separacyjna, 3 — wskaznik poziomu wody, 4 — elektryczny pod-
grzewacz zbiornika wody, 5 — automatyczny zawoOr oproézniania
zbiornika wody, 6 — reczny zawoOr oprozniania zbiornika wody,
7 — przewody ukladu sterowania, 8 — automatyczny zawor odde-
chowy, 9 — aittomatyczny zawor odeinajgey, 10 — miernik roznicy
ci¢nien za i przed filtrem, 11 — urzgdzenie do odchylania pokry-
wy korpusu 3
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ruchow 1 zalezy od rozmiaru kropli, lepkosci i gestosci
paliwa. Geometria wnetrza filtru powinna zapewnié¢ omija-
nie ~-wkladu separacyjnego przez Kkrople wody. Warunek
ten stanowi podstawowg trudnoé¢ przy konstruowaniu fil-
trow-separatorow i powoduje, ze nie zawsze moze by¢ spel-
niony warunek zamienno$ci wktadéw, Prgd paliwa moze
porywaé krople wody o niewystarczajgco duzych rozmia-
rach i przenosié je w kierunku wktadu separacyjnego. Ze
wzgledu na hydrofobowe wilasciwosci przegrody separacyij-
nej krople te sg zatrzymywane na niej i splywajg po po-
wierzchni wkladu do odstojnika. Ksztalt odstojnika powi-
nien uniemozliwiaé porywanie wody z powierzchni warstwy
wodnej w odstojniku. W tym celu w filtrze FKS-600 zasto-
sowano kierownice przeciwturbulentne [12]. Uniemozliwiajg
one falowanie powierzchni miedzyfazowej na granicy faz
woda—paliwo i odrywanie kropel. Czyste i bezwodne pali-
wo wyplywa kréécem wylotowym.

Wskaznikiem stopnia zuzycia wkladow jest roéznica cis-
nien na wlocie i wylocie filtru ustalana eksperymentalnie
dla kazdego typu filtru i wktadow. Ze wzgledu na zmiany
wlasciwosei hydrofilowych materialow koalescencyjnych
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Rys. 15. Jednostopniowy filtr koalescencyjny ST-500-2M produkcji
ZSRR: 1 — korpus, 2 — pokrywa, 3 — warstwa sukna filtracyj-
nego, 4 — kosz wewnelrzny, 5 — Kosz poéredni, 6 — kosz ze-
wnetrzny, 7 — ostona, 8 — szkielet, 9 — rekaw, 10 — odstojnik
wody, 11 — Kkurek do spuszczania wody

wkladu poszczegdlne firmy ustalajag réwniez maksymalny
czas kontaktu wkladéw z paliwem. Czas ten waha sie w
granicach od 1 do 2 lat. W celu kontroli poprawnosci dzia-
tania filtrow-separator6w w niektorych krajach montowa-
ne sg na wylocie filtru urzadzenia do automatycznej kon-
troli stezenia wody zdyspergowanej. Na przekroczenie do-
puszczalnej zawarto$ci reagujg one zablckowaniem prze-
plywu paliwa lub wytworzeniem sygnalu alarmowego.

Znane sa konstrukcje filtrow, w ktorych oba typy wkia-
déw umieszczone sg pionowo, poziomo lub w sposdb mie-
szany. Schematy podstawowych typoéw filtrow-separatorow
wody [19] przedstawiono na rys. 12. W NRD i RFN pro-
dukowane sg filtry-separatory, w ktorych wklady koales-
cencyjne usytuowane sg poziomo, a separacyjne pionowo.
Konstrukeje takie sa jednak bardzo skomplikowane, co
pocigga za sobg wysokie ceny. Coraz czgsciej jednak wkia-
dy separacyjne w filtrach-separatorach wody zastgpowane
sa siatkami separacyjnymi. Dla filtréw typu poziomego sa
to przewaznie siatki umieszczone przed kro¢cem wyloto-
wym paliwa, natomiast dla typu pionowego stosuje sig
siatki okalajgce wktady koalescencyjne. Na rys. 13 i 14
przedstawiono schemat budowy najnowszych konstrukeji
filtrow-separatoréw wody firmy FAUDI [13], w ktérych
zastosowano siatki separacyjne.

c.d. na g 385
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Efektywnosé¢ zastosowania materiatow
kompozytowych w konstrukcjach lotniczych

Mgr inz. ANDRZEJ PAPIOREK
PDPSz PZL-Bielsko-Biala

Zlozony system powigzan techniczno-ekonomicznych mie-
dzy poszczegbdlnymi sktadnikami systemu produkcja-wyrob-
-eksploatacja zmusza konstruktoré6w do coraz precyzyjniej-
szego analizowania probleméw ekonomicznych.

Wspolczesna technika oferuje szeroki wachlarz materia-
16w. Szczegblnymi cechami charakteryzujg sige materialy
kompozytewe. Witasciwosci kompozytow zaleza od wielu
czynnikéw, majwigksze znaczenie maja jednak wlasciwosci
materiatu zbrojgcego. Widkna zbrojace majg wysokie wlas-
ciwosci mechaniczne, lecz na ogét sa drogie (niejednokrot-
nie kilkukrotny wzrost wilasciwosci powoduje kilkudziesig-
ciokrotny wzrost ceny). Dlatego dokladna analiza celowosci
zastosowania danego typu kompozytu moze mie¢ wyjatkowe
znaczenie.

Tabl. 1 zawiera wykaz materialow zbrojacych majacych
obecnie najszersze zastosowanie oraz Wybrane zbrojenia
hybrydowe. Mieszanie r6znego typu materialéw zbroja-
cych, tzn. tworzenie zbrojen hybrydowych, ma na celu
uzyskiwanie ,,posrednich” wlasciwosci mechanicznych kom-
pozytu oraz obnizenie jego ceny. Dla uproszczenia obli-
czen, w tabl. 1 przyjeto dla zbrojen hybrydowych réwny
udzial objetosciowy obydwu skladnikoéw.

Mimo mieszania materialébw zbrojacych, ceny zbrojen
sg bardzo wysokie. Nalezy wiec zadaé pytanie, czy w se-
ryjnie wytwarzanych konstrukcjach (poza samolotami woj-
skowymi) zastosowanie nowoczesnych materiatéw zbroja-
cych jest uzasadnione ekonomicznie.

OdpowiedZ na to pytanie zalezy od wielu czynnikow i wy-
maga dckonania wielu analiz okre$lajgcych catkowity koszt

wyrobu w rdéznych wariantach wykonania. Taki szacunek -

kosztow jest trudny, gdyz beda one zaleze¢ od zastosowa-
nych technik wytwarzania, przewidywanych cen materia-
16w (zaleznych od skali ich produkcji, a wiec i wielkosci
zastosowania), spcsobu uzycia materiatlu w kompozycie,
rodzaju obcigzenia, konstrukcji wezléow itp. Przewidywan
takich malezy dokonywaé¢ na 3--10 lat przed rzeczywistym
uruchomieniem produkcji, co "dodatkowo komplikuje za-
gadnienie.

Wspolezynnik kosztow

Calkowity koszt materiatu zastosowanego w danym de-
talu wynosi:

K = Q- (ecena materialu - koszt przetworzenia) (1)
gdzie: @ — masa materiatu,
Q=Vo~4-p 2)

gdzie:
A — przekrdj przenoszacy obciazenie P,
o — gestos¢é materiatu.

Jednocze$nie: .
P:A-O‘max—> A'_N—O‘;m‘x (3)
Gdzie: omax — maksymalne naprezenie w materiale.
Podstawiajgc (3) do wzoru (2) otrzymuje sie:
0~ 0 0 ()

skgd po podstawieniu do (1):
K o(cena materialu 4 koszt pxzofrorieinla) )

(Tmnx

Wielkio$¢ wyrazona wzorem (5) jest wspOlczynnikiem ko-
sztow oznficzonym przez C. Wspolczynnik kosztéw wyste-
puje w kilku odmianach w zalezno$ci od przypadku wy-
miarujgcego dany element konstrukcyjny:

— dla cze$ci wymiarowanych, przez rozcigganie:

gestoéé (cena + koszt przetworzenia)

(6a)

r = . .
wytrzymaloéé na rozcigganie

— dla czes$ci wymiarowanych przez $ciskanie:
estoéé (cena -+ koszt przetworzenia
¢=* e (6b)
wytrzymaloéé na éciskanie
— dla czesSci wymiarowanych przez sztywnos¢:
gestoéé (cena -+ koszt przetworzenia)
Cg= (6c)
modul Younga
2 zawiera wsp6lezynniki kosztéw obliczone dla

Tabl.

c.d. ze s, 24

Specyficzng konstrukcjg odznacza sie jednostopniowy
filtr-koalescer ST-500-2M (rys. 15) konstrukeji Rybakowa
i wsp. [14]. Stanowi on wersje rozwojowg filtru ST-500-2,
od kiérego rézni sie lepszymi wlasciwosciami filtracyjnymi
i koalescencyinymi, co ocsiggnieto przez odpowiedni doboér
materiatow  filtracyjnych  (dokladnos$é filtracji  fitru
ST-500-2 — 40 pm, a ST-500-2M — 10 pum). W filtrach tych
zastosowano wielowarstwowg przegrode filtracyjno-koales-
cencyjng, ktéra w kierunku przeptywu paliwa sklada sie
z nastepujacych materiatéw: sukno filtracyjne, dwie war-
stwy waty (z mieszaniny wilékien bawelnianych — 70%
i stylonowych — 30%) przedzieleonych tkaning bawelniang
oraz tkaning z wildkna szklanego. Powierzchnia przegrody
filtracyjnej uksztaltowana jest w trzy koncentryczne leje
tworzace zwisajgce rekawy, po ktérych splywajg do odstoj-
nika krople wydzielonej z paliwa wody. Zawodnione paliwo
wplywa przez krbéciec zamontowany na jego bocznej po-
wierzchni. Woda z odstojnika odprowadzana jest okresowo.
Wg konstruktora [3] filtr ma avady: dluga droga kropli
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wody od warstwy koalescencyjnej do odstojnika i brak
separatora, co zmusilo do ustalenia malej predkoSci prze-
plywu paliwa, a tym samym stosunkowo duzego gabarytu
filtru. .

Warto tez zwr6cié uwage na fakt, ze wszystkie kraje
o wysokim poziomie techniki stosujg filtry koalescencyj-
no-separacyjne jako obcwigzujace wyposazenie systemow
tankowania samolotéw. Ré6wniez w Polsce szeroko wyko-
rzystuje sie filtry-separatory wody do usuwania wolnej
wody z paliw. Jest to obecnie najskuteczniejsza i najeko-
nomiczniejsza metoda zabezpieczania wymaganej bezwod-
nodei paliw lotniczych.

Wysokie koszty obu rodzajow wkladéw utrzymujace sie
ze wzgledu na liczne tajemnice firm w otrzymywaniu
i przygotowaniu materialow koalescencyjnych i separacyj-
nych sa powodem, dla ktérego kazde panstwo stara sig by¢
samowystarczalne w produkcji tego typu wkladow. Celowe
jest réwniez uruchomienie krajowej produkcji wkladow
separacyjnych i koalescencyjnych.

Uwaga. Literature zamiescilismy w cz, I artykutu.



TABLICA 1

X ¥ Cena, Gestoée, Ry, Ro:i*) ‘ E, l
Material zbrojacy dol. kg Mg/m?* N/mm? N/mm?* | N/mm?
Wiékno szklane 3,0 1000 800 ‘ 0,7-10% ’
Kevlar 49 15.0 3600 ' 650 ) 18- 10°
Wilikno weglowe | 55,0 ger) 2100 = 3300 1600 : 2200 24540105 ‘
Wiékno borowe 165.0 (T 3500 6600 \ 4,010 ‘
Hybryd szklo/wegiel 21.0 5 2100 1420 1 1,55 2,35 - 106 }
Hybryd kevlar/wegicl 37,0 2900 830 ’ 2,1+-2,9-'108
Hybryd bor/wegicl 115,0 28003000 i 1100 3,2:4,0- 108
‘ '
*) dane w Kompozyeic,* %) whikna wysokowytrzymale — nizsza gestoéé, **¥) zalezne od €rednicy witkna — wyzsza gestodé wiokien cienkich (z¢ wzgledu na rdzen wolframowy). 1

materialéw przedstawionych w tabl. 1. Za koszty przetwo-
rzenia przyjeto wartosci Srednie podawane w literaturze.
Nalezy jednak pamigtaé¢, ze wartosci te mogg sie wahat

TABLICA 2

w granicach 40--400 dol. USA za przetworzenie 1 kg zbro-
jenia w zalezno$ci od typu materialu, rodzaju zespolu,
przyjetej technologii, stopnia mechanizacji, komplikacji ze-
spotu itp. Uwzglednienie rzeczywistych kosztéw przetwo-
rzenia osigganych.w istniejgcych lub przewidywanych wa-

runkach produkcyjnych jest niezbgdne do prawidlowej oce- .

ny materiatow. i
Zakladajac stale ceny materialéw, zbudowano wykresy

C=f (koszt przetworzenia) przedstawiajgce wplyw kosztow

przetworzenia na ksztaltowanie sie wspolczynnika kosztow.

terialy uzyskuja Cs odpowiadajgcy ich wlasciwo$ciom me-
chanicznym przy $ciskaniu.

Rys. 3 potwierdza niskg efektywnos¢ wilokna szklanego
w konstrukcjach wymiarowanych sztywno$cia. Najtanszym
materialem do takich konstrukecji jest wlékno weglowe
oraz kevlar i ich mieszanki.

‘ | Goeitng koset | | \ Ceny materialéw zbrojgcych niestety réwniez nie sy sta-
‘ Material zbrojucy | przetworzenia, Gy ‘ Cs CE-10 le, przy czym charakterystyczny jest staly ich spadek (nie-
| dol. kg ‘ ) zaleznie od S$wiatowej inflacji), co jest zwigzane z dyna-
o R 3 N - | - micznym wzrostem skali produkcji tych materialow. Rys.
‘ Widkno szklane I(J() 0.263 } 0,328 0.375 4, 516 przedstawiaja zaleznos¢é C=f (Cena) przy zalozeniu
‘ {}‘;.‘{,‘f;;,"&vﬂ,_w o s ( e 1 o stalych kosztéw przetworzenia (ustalonych na poziomie
J Wi6kno borowe i15 0,192 ‘ 0,102 0,168 z tabl. 2). Umozliwiajg one szybkg ocene wartosci wspoi-
| Hybryd szklo/wegicl 120 0,139 0,205 - 0,130 czynnika koszté6w przy zadanym lub prognozowanym po-
".V{'ri\'d kevlar/we- ' ! ‘ 5 ziomie cen materialow. Jak latwo zauwazyé, powszechnie
gie 0 0,169 0,372 0,113 ;
Hybryd bor/wegiel 130 0180 ' 0,128 | 0.139 stosowane wld6kno szklane mogloby byé konkurencyjne dla

nowych materiatéw, gdyby ich ceny byly znacznie wyzsze
od obecnych. Poniewaz jednak ceny tych materialéw spa-
daja, stosowanie wlbékna szklanego jest najdrozsze.

Podobne wykresy mozna tworzy¢ dla dowolnego przy-
jetego parametru kosztéw przetworzenia kazdego z anali-
zowanych materiatéw. i

Efektywnos¢ masy materialow kompozytowych

W.dotycheczasowych rozwazaniach nie wzigto pod uwage
niezwykle istotnego, szczegblnie w lotnictwie, znaczenia
obnizenia masy konstrukcji, ktére towarzyszy zastocsowa-
niu analizowanych w artykule materiatow.

6 / 5 Ce
\J
4
MUE——"""""77 .
————————— - |
P!
e —— - (! 4
03+ | il 0006|-
|
/ |
!
L 1
I 7/ Il 0004
|
A /o e \L
- St :
a1k — Py 0002
Ry kAo =
L
RIEERE
(04 || |
T L
0 200 0 0 A/ 0
Koszt pfzeiwoaema,do(/kg Koszt p/:efwafzema,da/./kg Koszt przetworzenia, dol [kg
TU 9541 A1 TL95481A2 T 9ebr Ry
Rys. 1. 1 — szklo, 2 — bor, 3 — wegiel/ Rys. 2. 1 — szklo, 2 — kevlar, 3 — wegiel/ Rys. 3. 1 — szklo, 2 — bor, 3 — wegiel/
/szklo, 4 — wegiel/bor, 5 — wegiel, 6 — lkevlar, 4 — wegiel/szklo, 5 — weglel, 6 — Iszklo, 4 — kevlar, 5 — wegiel/bor, 6 —
weglel/kevlar, 7 — kevlar wegiel/bor, 7 — bor wegiel/kevlar, 7 — wegiel

Rys. 1 wskazuje, ze praktycznie niezaleznie od kosztéw
przetworzenia kevlar jest najlepszym zbrojeniem w kon-
strukejach rozcigganych. Odpowiednim materiatem na kon-
strukcje rozciggane jest rowniez widokno weglowe oraz jego

Przyjmujgc jako podstawowg mase¢ kompozytu szklanego,
oszczedno$¢é masy przy zastosowaniu innego zbrojenia wy-
niesie: i

mieszanki z kevlarem i wildéknem szklanym. Powszechnie 40=0Q.—Q (M
stosowane wiékno szklane staje sie konkurencyjne dopiero gdzie:
w przypadku kosztow przetworzenia nizszych niz 20 dol./ Q@sz: — masa elementu wykonanego z kompozytu szkla-

/kg, tj. dwukrotnie nizszych niz obecnie osiggane koszty
minimalne.

Rys. 2 przedstawia wspéleczynnik Cs i wskazuje, ze koszt
przetworzenia 20 dol./kg jest granicg, powyzej ktérej ma-

26

nego (tj. zbrojonego wtéknem szklanym),

@ — masa tego elementu wykonanego z kompozytu z in-
nym zbrojeniem.

Niech jednoczeénie:
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N
A(Q) e 8
i 5 ()
Mase elementu mozna obliczyé z zaleinosci:
Q= AL+ Ay, L )]
gdzie:
A=A,+A, — przekroj przenoszacy obcigzenie silg P,
y1 — gestosé zbrojenia,
ye — gestosé spoiwa,
L. — parametr diugosciowy (np. diugos¢ lub obwdd).

Przyjmujac dla uproszczenia udzial objetoSciowy zbroje-
nia @yo1=50%, wzor (9) przyjmie postac:
0=10,5-4yL+0,5-4-y,-L (10)
Zakladajac, ze obcigzenia normalne przenosi tylko zbro-
jenie, mozna napisaé:

0,5.4 = Plo, (11)
gdzie: o, — naprezenie dopuszczalne.
Podstawiajac (11) do (10) (;11_'13‘mujemy:
Q = P:Leyyrort + P:Loygo;? (12)
. Jesli okresli¢ wytrzymalosé i gestos¢ wlokna szklanego
jako oy iy, otrzymuje sie zaleznosé:
Qs. = P-L'yy05' + P-L-y,0;* (12a)

Podstawiajac (12) i (12a) do (8) i przeksztalcajac, otrzy-
mujemy:
4+ 72) 7%
(rs t 720,
— oznaczenia jak we wzorach (9)=—(12a).
) Do rozwazan nt. masy przyjeto kompozyt wraz ze zbro-
_jeniem, gdyz tylko takie ujecie pozwala na dckonanie po-
réwnan mas.

40 =1— (13)

Statystyki zachodnie spotykane w publikacjach (np. [1])
podaja, ze w samolotach komunikacyjnych zaoszczedzenie
1 kg masy platowca daje $redni zysk ok. 2000 dol. w cia-
gu 12-letniej eksploatacji (dane z pierwszej polowy lat

‘siedemdziesigtych, nalezy liczyé sie ze wzrostem tej liczby

w ostatnich latach). Wielko$¢ te przyjeto do obliczenia
zysku Z z zastosowania -materialéw analizowanych w ni-
niejszym artykule. Przy zalozeniu, ze wprowadzeniu nowych
materialéw nie towarzysza zwigkszone koszty przegladow,
remontéw itp., wskaznik ten informuje uzytkownika sprzg-
tu ile ,,warto” zaplaci¢ za 1 kg nowoczesnego kompozytu
wprowadzonego do konstrukcji samolotu w miejsce ele-
mentu z kompozytu zbrojonego wlbéknem szklanym. Zysk
ten oblicza sie¢ wg wzoru:

1
bl «
gdzie:

Z — zysk w dol./kg,
1

(1)

N —- — masa analogicznej czgSci wykonanej z kompo-

1—40Q

zytu zbrojonego widknem szklanym. )
Zysk Z obliczony dla analizowanych materialow w 16z-

nych przypadkach obcigzen przedstawia tabl. 3.

Efektywno$é catkowita

W powyzszych rozwazaniach wyszczegélniono dwa istot-
ne parametry okre$lajace ,warto$¢” nowych materialow
w konstrukcjach lotniczych: wspodlczynnik kosztéw C (bu-
dowa sprzetu latajgcego) oraz zysk Z (eksploatacja).

Pelnej oceny materialéw mozna dokonaé¢ tworzgce synte-
tyczny wskaznik efektywnosci materiatow Ec:

TABLICA 3
Przypadek obeciazenia wymiarujgcego 7 7 |
rozcigganie $ciskanie s71ywnosé
Material zbrojgey —

40, Z, z, —2 | 40, Z; Z,. ‘g..10=2 | 40 l Z, Zis 10~

% dol./kg dol. /kg Eq-10 % dol./kg dol.[kg Tl % I dol./kg dol.Jkg B0
Kevlar 49 82,0 9 100 16 400 221,6 22,0 900 900 2,2 ’ 75,0 6000 10 800 73,0
Wiékno weglowe 79,0 7500 12 500 121,4 75,0 © 6000 10 100 65,2 87,0 13 300 21400 225,3
Widkno borowe . 75,0 6000 8 800 45,8 89,0 16 200 23500 | 2304 85,0 11300 16 500 98,2
Hybryd szklu/wqgn-'l 63,0 3400 5 300 38,1 56,0 2500 3900 | 19,0 76,0 6 300 9700 74,6
Hybryd k(-\'lar/“.rcgarl 77,0 6700 11 800 108,3 36,0 1100 1900 5,1 83,0 9 800 16 500 146,0
Hybryd bor/wegiel 72,0 5100 7800 i 43,3 84,0 10 500 16 100 125,8 85,0 11300 17 000 122,3

|
i’ r
1 Ce

a4 ? Qo
0 0006 |-

22kto przy state,_cener

0004 cenie - 3dol kg

0002}

n Py i - 1 I N
¢ 00 200 Cena da kg 0 0 200 Cena,dol fkg 0 100 200 Cena, dal kg
T 54U R 7L -964fat RS Tt 96481 R6

Rys. 4. 1 — szklo, 2 — wggiel/szklo, 3 — Rys. 5. 1 — szklo, 2 — kevlar, 3 — wegiel/ Rys. 6. 1 — szklo, 2 — kevlar, 3 — wegiel/
wegiel/bor, 4 — bor, 5 — wegiel/kevlar, 6 /kevlar, 4 — wegiel/szklo, 5 — wegiel, 6 — /szklo, 4 — wegiel/kevlar, 5 — bor, 6 —
— wegiel, 7 — kevlar wegielybor, 7 — bor wegiel/bor, 7 — wegiel

Tabl. 3 zawiera obliczone dla analizowanych zbrojen . Z,
AQ, przy czym dla uproszczenia przyjeto, ze do kazdego LC_—C_' (5
z nich  jako spoiwa uzyto zywicy epoksydowej o $rednicj e
gestosel y,=1,15 Mg/ms3, gdzie: : £

Podane w tabl. 3 wartosci sa teoretyczne, w rzeczywi- Ec — wskaznik efektywnosci, ) . —
stych konstrukcjach zyski te wynosza $rednio 30--40%, co Z’f paa zysk zredukowany oznaczajacy zysk eksploatacyj-
wynika gléwnie z konstrukcji wezldw, wymogéw eksploa- ny 2 zastosowamnia 1 k.g ‘zb’rOJema 16),
tacyjnych i produkcyjnych oraz postaci materiatow wyjscio- C — wspbtezynnik kosziow. .,
wych. Z,=1ZQ (16)
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Q=1+yi! (17
gdzie:
@ — masa kompozytu zawierajgcego 1 kg zbrojenia przy
(onl=500/°y
¥1, 72 — jak we wzorach powyzej.
Podstawiajgc (17) do (16) otrzymujemy:
Z,=Z-(1 +y77") (18)
Ostatecznie:
E.=Z-C™'-(1+777") (19)
(oznaczenia jak wyzej).
L 0
£
- Eeklywnosc £
S
L=}
N
] _
-
200001 -{200
&
0000} )
g
s
¥
T
Rezciagane iskanie Srtywnosce
LR

Rys. 7

Wsp6tezynniki efektywnosci calkowitej mat‘erial_éw ana-
lizowanych w niniejszym artykule (przy wszystkich zato-

KSIAZKI LOTNICIE
G TN @ GIRE

PAWLAK J.: Polskie eskadry w Wojnie
Obronnej 1939. Biblioteczka Skrzydlate]j
Polski nr 14. Wyd. Komunikacji i Lgcznos- no

zdjecia kilkuset

lotnikow wyroézniajgcych
sie swg dzialalno$cig. Na mapkach pokaza-
szlak bojowy poszczegolnych eskadr.

zeniach opisanych powyzej) przedstawia tabl. 3 i rys. 7.
Wykres na rys. 7 stuzy raczej do wzglednej oceny nowych
materialéw niz do bezposredniego odczytu ich przydat-
no$ci, zas jako dane wyjsciowe przyjeto ceny i $rednie ko-
szty przetworzenia z konca lat siedemdziesigtych.

Jest charakterystyczne, ze w kazdym z przyjetych przy-
padkéw obcigzen istnieje jeden szczegoélnie odpowiedni dla
konstrukcji materiat: kevlar dla elementéw rozcigganych,
wlbkno borowe dla s$ciskanych i widokno weglowe dla wy-
miarowanych sztywno$cia. Ma to swoje odbicie w real-
nych konstrukcjach: zbiorniki ci$nieniowe mawijane z kev-
laru, podluznice kadluba bombowca B-1 wykcnane z kom-
pozytu zbrojonego widbknem borowym i dzwigary smuktych
skrzydel szybowcéw wykonywane z kompozytu weglowo-
-epoksydowego.

Rys. 7 wskazuje rowniez, ze czesto spotykane mieszanie
wegla ze szklem moze byé celowe jedynie.w konstruk-
cjach wymiarowanych sztywnos$cia lub $ciskanych, za$ nie
nadaje - si¢ do rozcigganych. Potwierdza sie jednoczesnie
znany fakt, ze kevlar nie jest odpowiednim materialem w
konstrukcjach $ciskanych. Nalezy jednak zauwaziyé¢, ze i w
tym przypadku ma on (na aktualnym poziomie cen) prze-
wage nad wléknem szklanym i jego zastosowanie w kon-
strukcjach o r6znorodnym typie obcigzen jest celowe,
szczegbdlnie w mieszankach z widknem weglowym., Widkno
borowe, poza konstrukcjami $ciskanymi, moze byé réwniez
stosowane tam, gdzie konstruktorowi zalezy na sztywnosci,
za§ w konstrukcjach rozcigganych nie jest konkurencyjne
dla kevlaru i wlékna weglowego.

* * *

Niniejszy artykul nie powinien stanowié bezposredniej
podstawy do analiz konstrukcyjno-technologiczno-materia-
towych, gdyz opiera sie na orientacyjnych danych dotycza-
cych cen i kosztoéw przetworzenia, mie uwzgledniajacych
konkretnych warunkéw produkcji kompozytow, warunkoéw
dostaw, réznorodnos$ci gatunkéw materiatow itp. Podstawie-
nie do teoretycznych w zasadzie rozwazan okre$lonych da-
nych mialo jedynie ma celu zilustrowanie ogoélnych prawi-
det ksztaltowania sie kosztéw oraz wykonanie przykitado-
wych poré6wnan i analiz. Uzycie konkretnych danych, mo-
zliwie zblizonych do rzeczywistosci, miato réwniez pozwo-
li¢ na podwazenie przekonania, ze analizowane materialy
sg szczegblnie drogie i nie optlaca sie ich stosowaé.

Oprécz nieustannego ruchu cen, kosztéw “przetworzenia,
wilasciwosci i postaci materialow maleézy pamietaé, ze sztu-
ka konstrukcyjna nie zawsze potrafi w peilni wykorzystac
mozliwo$ci nowoczesnych materiatdow. O tym, jakie rezerwy
tkwig w tych materialach $wiadczy tabl. 3, w praktyce bo-
wiem oszczedno$ci masy osiggaja rzadko wartosci wyzsze
od 40%, podczas gdy teoretycznie mogg przekroczyé 80%.
Por6wnanie to pokazuje, jak dalece mozna jeszcze dosko-
nali¢ sztuke konstrukcyjng w kompozytach.
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a l'etude do stratifies
Edition Etablissements Stevens-Genin.

wojskowego (s. 132), Karasi z 1 pulku lot-
niczego (z literg N) jako samolotéw z 4l
eskadry (s. 171), R-XIIIB nie uzywanego w

ci, Warszawa 1982, s. 282, cena zt 100.—
Ksigzka ta jest duzym wydarzeniem w
historiografii polskiego lotnictwa. Po raz
plerwszy opublikowany zostal dokladny wy-
kaz zwyciestw polskich pilotow mysliw-
skich, dokatdna ich “liczba (147) oraz nazwi-
ska pilotbw 1 typy =zestrzelonych samolo-
tow. Po raz pierwszy przedstawiono tak
szczegOlowo dzieje poszezegblnych eskadr i
plutonéw (az 81 jednostek lotniczych) oraz
podano wykazy personelu latajgcego i ka-
dry dowoédcezej. ROwnoczeénie zamieszczono

Przedstawiono tez szczegdlowo zwycigstwa .

i straty poszczegélnych eskadr. Zdjecia po-
kazujg samoloty uzywane w eskadrach.
Ksigzka ta stala sie podstawowym opra-
cowaniem historycznym na temat udziatu
polskiecgo lotnictwa w wojnie obronnej w
1939 r., a zarazem stanowi wyraz holdu i
pomnik dla polskich lotnikéw wrzeS$nia.
Do drobnych usterek nalezy zamieszcze-
nie kilku niewlasciwych zdje¢ samolotow:
cywilnego Fokkera F-VII stuzgcego do prze-
lotu Szatasa i Kaliny zamiast samolotu

1939 r. jako R-XIII D (s. 189), czy cywilne-
go RWD-8 zamiast wojskowego (s. 243). S3
to jednak tylko drobne niedociggniecia ilu-
stracyjne.

Naktad ksigzki, cho¢ wynoszacy 50 tys.,
niewgtpliwie jest za maly. Tak cenne opra-
cowanie i po$wigcone takiemu tematowi po-
winno by¢ wydane w wigkszym formacie i
z Vgiqksza liczbg ilustracji dotyczgcg samo-
lotow.

A.G.

TLiA 1983 nr 4



Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Projekty samolotéw Chwat i Grot

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Po rozwigzaniu w 1950 r. biura konstrukcyjnego Lotni-
czych Warsztatow DoSwiadcezalnych w Eodzi (przemianowa-
nych wkrotce na WSK-6), mgr inz. Tadeusz Soltyk, kon-
struktor samolotéw LWD, zostal przeniesiony do WSK-4 na
Okeciu. Tam od listopada 1950 r. zajmowat sie opracowywa-
niem koncepcji metalowego samolotu szkolno-treningowego
Bies, ktéry mial byé napedzany silnikiem gwiazdowym
WN-2 o mocy 206 kW (280 KM), zaprojektowanym przez
mgr. inz. W. Narkiewicza w tym zakladzie. Po blisko dwoéch
latach samotnego projektowania mgr inz. T. Soltyk zostal
w sierpniu 1952 r. przeniesiony do Instytutu Lotnictwa,
gdzie powierzono mu kierownictwo nowo utworzonego pta-
towcowego biura konstrukcyjnego TKP-1, W sklad zespolu
weszto kilku pracowniké4w z nie istniejgcych juz wodwczas
LWD i Centralnego Studium Samolotéw, natomiast wiek-
szo$¢ stanowili mlodzi inzynierowie prosto po studiach.
Trzon zespolu stanowili inzynierowie: W. Blaszczyk, Z. Ko-
walski, J. Lamparski, J. Swidzinski (z LWD) i T. Zwanicki
(z CSS). Cho¢ w zasadzie zesp6l zostal powolany do opra-
cowania metalowego samolotu szkolno-treningowego Bies,
jednak w celu przeszkolenia zespolu oraz ze wzgledu na
pilne zapotrzebowanie na samolot szkolno-treningowy dla
szkolnictwa wojskowego zdecydowano, iz pierwszgq pracg
zespolu bedzie przerébka Junaka-2 na samolot z chowa-
nym podwoziem. Zdawano sobie bowiem sprawe z tego,
ze opracowanie nowego samolotu, czyli, K Biesa, i urucho-
mienie jego produkcji zajmie co najmniej pigé¢ lat. I nie
pomylono sig, gdyz seria informacyjna Bies6w byla goto-
wa w 1957 r., lecz dopiero 1959 r. przyni6st wiekszg liczbe
Biesow dla szkét lotniczych.

TS-7T CHWAT

Samolot szkolno-treningowy TS-7 Chwat mial by¢ odpo-
wiednikiem samolotu Jak-18 z chowanym podwoziem i mial
zastapi¢ w produkcji i w szkolach samolot Junak-2 ze sta-
lym podwoziem. Projektowi postawiono nastepujgce nowe
wymagania w stosunku do samolotu Junak-2: chowane pod-
wozie z koélkiem ogonowym oraz wyposazenie w radiosta-
cje 1 radiokompas. Te dwie innowacje uznano za niezbed-
ne w programie szkolenia pilotéw wojskowych.

Zasadnicza konstrukcja samolotu nie ulegla zmianie.
Podwozie chowane w kierunku kadluba umieszczono w
Srodkowej cze¢$ci plata przed pierwszym diwigarem. Zacho-
wano te samg wielko$¢ két 500X150 mm. Rozstaw k6t pod-
wozia pozostal bez zmian. Ze wzgledu na chowanie podwo-
zia nie zaistniala konieczno$é zwigkszenia rozpigtosci $rod-
kowej czeSci plata, co pozwalalo na zachowanie dotych-
czasowej konstrukcji ptata Junaka bez zmian poza miej-
scem mocowania i chowania podwozia. K6tko ogonowe, kto-
re byto umocowane do sprezyny plozowej, otrzymato amor-
tyzacje olejowo-powietrzng.

Roéwnoczes$nie przeprowadzono ogélng modyfikacje samo-
lotu. Ostong kabiny z wieloma szybkami zastgpiono ostong
z duzych wygietych szyb, co poprawialo widocznos$é i aero-
dynamike. Ostona silnika zostala wykonana jako jedna ca-
to$¢ z wypuklodciami na cylindry, podobnie jak w samolo-
cie Jak-18. Zaokraglono konce skrzydel i usterzenia pozio-
mego. Wykorzystujagc do$wiadczenia z produkcji Junaka-2
rozwazono mozliwoéci uproszczenia technologii produkcji
samolotu. Koncepcja samolotu byla juz gotowa w kohcu
wrzesnia 1952 r.

Wykonanie obliczen masy chowanego podwozia i osig-
gow wykazalo, ze masa samolotu wzrosnie na tyle, ze po-
waznie obnizy predko$¢é wznoszenia samolotu. Ro6wnoczes-
nie w lotnictwie wojskowym specjaliSci od szkolenia lotni-
czego doszli do wniosku, Ze najpilniejszaq sprawg jest
wprowadzenie do procesu szkolenia samolotu z tréjkoto-
wym podwoziem — ze wzgledu na wycofanie z uzycia sa-
molotéw myS$liwskich Jak-9 (z kélkiem ogonowym) a wpro-
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wadzenie do jednostek samolotéw Jak-23 i MiG-15 (z ko-
lem przednim). Woéwczas prace nad projektem Chwata
przerwano. Poniewaz projekt Biesa otrzymal juz woéweczas
oznaczenie TS-8, nastepny projekt, Junak-3, gdyz tak ozna-
czono tréjkotowg odmiane -Junaka-2, otrzymal oznaczenie
TS-9. Kolejnym, dziesigtym projektem T. Soltyka byla prze-
rébka samolotu CSS-13 na sanitarny S-13, zas jedenastym
— TS-11 Iskra.

Konstrukcja Chwata byla mieszana, jak Junaka-2, tzn.
kadtub spawany z rur stalowych, a skrzydla i usterzenie
drewniane. Samolot byl napedzany silnikiem M-11FR o mo-
cy 118 kW (160 KM).

Wymiary
Rozpietosé 10,0 m Wysokos¢ 2,2 m
Dtugosé 7,8 m Pow. noéna 17,5 m?

Rys. 1. TS-7T Chwat
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TS-i6 GROT

Gdy natezenie prac projektowych przy samolocie TS-11
Iskra doszio do swego szczytowego punktu, nalezalo prze-
widzie¢ nastepny temat pracy dla biura konstrukcyjnego
OKP-1 kiercwanego przez doc. mgr inz. Tadeusza Soltyka
w Os$rodku Konstrukcji Lotniczych WSK-Okegcie. Woweczas
w polowie 1958 r. doc. T. Soltyk wraz z kilkoma osobami
ze swego zespolu przystapil do opracowania koncepcji nad-
dzwigekowego samolotu treningowego, oznaczonego TS-13
Grot, na ktéry mieli sie przesiadaé¢ piloci przeszkoleni na
Iskrze. W 1959 r. powstala wstepna wersja projektu ze skrzy-
dlem dwutrapezowym, zblizonym do skrzydia samolotu
F-101 Voodoo. Samolot miat by¢ napedzany dwoma silni-
kami SO-2 z dopalaczem, ktore wowczas projektowano w
Instytucie Lotnictwa. Wg tej koncepcji wykonano pierwszy
"model aerodynamiczny samolotu.

Ogloszone w tym czasie informacje o pierwszym na $wie-
cie naddzwigkowym samolocie treningowym Northrop T-38
Talon (i jego wersji mysliwskiej N-156 oznaczonej pézniej
F-5) oraz wyniki badan aerodynamicznych modelu wplynely
na wyrazng modyfikacje projektu. Konczaca sie praca przy
projektowaniu Iskry pozwolila na powazne zaangazowanie
zespolu w prace nad samolotem. Dodatkowe zajgcia, jak
dostosowanie samolotu It-14 do zrzutu ladunkéw zawiesza-
nych pod kadlubem czy zabudowa silnika WN-6 na Juna-
ku-2, zajely niewiele czasu. Pracami projektowymi przy
Grocie wraz z doc. T. Soltykiem kierowali: mgr inz. Jerzy
Swidzinski, mgr inz. Roman Sznee, mgr inz. Jerzy Lampar-
ski, mgr inz. Jerzy Winiarski, mgr inz. Lech Zurkowski,
mgr inz. Witold Soltyk i inz. Leon Wojtecki. Na samolot
ztozyto zamoéwienie lotnictwo wojskowe. Réwnoczesnie lot-
nictwo wojskowe wyrazito Zyczenie, by samolot nie mial
nr 13 w oznaczeniu. Poniewaz uznano, ze na rysunkach
do$é latwo mozna przerobi¢ 13 na 16, samolot otrzymat
oznaczenie TS-16.

TS-16B Grot — odmiana dwusilnikowa

Rys. 2.

Projekt TS-16 z dwoma silnikami SO-2 otrzymal skrzy-
dlo trapezowe o skosie 45° z uskokiem krawedzi natarcia
i prostg krawedzig sptywu. Projekt wstgpny samolotu zo-
stal opracowany do konca 1959 r. Procz wersji treningo-
wej TS-16B przewidziana byla jednomiejscowa wersja my-
sliwsko-szturmowa TS-16A uzbrojona w dwa dziatka, po-
ciski rakietowe i bomby, mieszczgca w tylnej kabinie wy-
posazenie radiowe. Samolot TS-16 mial mieé rozpietosc¢
7 m, dlugosé 13,9 m, powierzchnie no$ng 19,2 m2

Na poczatku 1960 r., na podstawie przeciagajacych sie
prac przy prototypie silnika SO-1 (a nie byl to wniosek po-
chopny, gdyz silniki SO-1 dopiero w 1967 r. zostaly zabu-
dowane na seryjnych Iskrach) uznano, ze szansa termino-
wego uzyskania silnika o ciggu 1470 daN (1500 kG) z do-
palaniem jest nikla. Podjeto woéwcezas decyzje o zastosowa-
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RD-9B (od samolotu
tezo  silnika

napedu samolotu silnika
ktory byl wowczas dostgpny. Ciag

niu  do
MiG-19),

Rys. 3. TS-16RD Grot — odmiana jednosilnikowa

byl nieco wigkszy niz dwoéch silnikéow SO-2. Aby uzyskaé
zgodno$¢ z regulg pol, trzeba bylo wigkszg cz¢$¢ kadiuba
przekonstruowaé. W polowie 1960 r. projekt wstepny byl
gotowy. Wg tego projektu wykonano drewniang makiete
samolotu naturalnej wielko$ci. Ocena makiety przez komi-
sj¢ makietowg lotnictwa wojskowego oraz ocena projektu
byly zatwierdzeniem projektu do realizacji. Rownocze$nie
wykonano modele do badan aerodynamicznych poddiwig-
kowych i naddiwiekowych. Badania naddzwickowe prze-
prowadzono w nowo wybudowanym tunelu naddzwigckowym
w Instytucie Lotnictwa.

Wykonywanie projektu konstrukcyjnego przypadio na la-
ta 1961-+-1963, gdy wiladze zwierzchnie przemysiu dgzyly
do ograniczania rozwoju produkcji lotniczej. Wyrazato sig
to tym, ze chociaz wojsko dalo zamoOwienie na samolot
i byly na ten cel pienigdze, biuro konstrukcyjne nie mo-
glo uzyskaé etatow, czyli zgody na zatrudnienie odpowied-
niej liczby pracownikéw technicznych (rzedu 200 o0s6b)
a dysponowalo grupa ok. 40 oséb. W tych warunkach pra-
ce posuwaly sie¢ pigciokrotnie wolniej niz bylo trzeba. W
1963 r.,oceniono, ze zostalo wykonane ok. 12% dokumenta-
cji konstrukcy’jnej i wyciagnieto wniosek, iz w takich wa-
runkach projektowanie i budowa prototypu zajmie jeszcze

Rys. 4. Makieta samolotu TS-16RD Grot
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wiele lat. Zgodnie z tendencja do zimnilejszania dzialainodel
lotniczego wydano decyzje
nad samolotem, Warto zauwazy¢, ze Grot byl drugim pro-
jektowanym na $wiecie naddZwiekowym samolotem trenin-
gowym. W okresie projektu wstepnego w latach 1959--1960

przemyslu

Rys. 5. Makieta samolotu Grot malowana na srebrno

w  WSK-Mielec byl

Konstrukeja samolotu byla

wstrzymania prac

opracowany projekt konstrukcyjny
PZL M-7 STN (samolot treningowy naddzwiekowy) zblizo-
ny ksztaltem do samolotu Northorp N-156.

metalowa,
Prz6d kadluba mie$cit wyposazenie elektroniczne. Hamulce
aerodynamiczne na tylnej czeéci kadiuba. W poszerzonej

wozle 2 kolem przednim. Kola podwozia gldwnége chowa-
ne w kadlub. Uzbrojenie: jednc dzialko NR-23 kal. 23 mm.
Ptat wyposazony tylko w klapy. Usterzenie poziome piyto-
we stuzgce jako sterolotki (réwnocze$nie jako stery wyso-
kosci i lotki). Zbiorniki paliwa w kadlubie. Silnik RD-9B

o ciggu 2550 daN (2600 kG), z dopalaniem 3185 daN (3250

Dane techniczne
Rozpigtosé
Dlugosé
Wysokosé

Pow. nosna
Masa wiasna
Masa uzyt.
Masa catk.

poélskorupowa.

kG). (Szczegdlowy opis konstrukeji — patrz ksiazka A. Mor-
galy pt. ,Polskie samoloty wojskowe 1945--1980").

Predk. maks.

,0 m (na 9000 m) 1460 km/h

3 m: Predk. przelot.

2 m (na 11 000 m) 850 km/h
19,2 m? Predk. ladowania 210 km/h
3190 kg Wznoszenie 92 m/s
1755 kg Putap 14 000 m
4945 kg Zasieg maks. 2200 km

6. Makicta samolotu Grot =

podstawie usterzenia pionowego spadochron hamujacy. Pod- RysS.

cd. ze s. 32 Festlegung des Ausbildungsziels und CO,HEP)KAH sl
GRZEGORZEWSKI J.: Modern turbo-prop Schaffung eines Luftfahrtpyramicen-Sy-

engines. TLiA, vol XXXVIII, 1983, No. 4, p. 6 stems angefangen von Popularisicrung,

The article presents plan< of return to
application of turbo-prop engines to pro-
pulsion of large passenger airplanes, which
will ensure significantly improved fuel eco-
nomy. To this end, experiments with new
propeller types are being carried out. The
Garret TPE331, Alfa Romeo 318, PW of Ca-
nada PW100 and GE CT7-5, turbo-prop en-
gines for local transport and executive air-
planes are described.

STAFIEJ W.: Interrelations between cal-
culations and designing of a glider. TLiA,
vol. XXXVIII, 1983, No. 4, p. 9

This article presents the role played by
calculations during the work at designing,
construction and testing of a glider, with
taking into account the possibilities offe-
red in this field by the use of computers.

GORSKI W., OSTASZEWSKI W. R.: Re-
moval of water from fuels for turbine
aircraft engines with the use of coalescen-
ce methods (II). TLiA, vol. XXXVIII, 1983,
No 4, p. 22

The currently operated coalescence and
separation systems and designs of filters-
-separators used in practice have been
presented, with the description being illu-
strated with photographs and drawings.

PAPIOREK A.: Efficiency of application of
composite materials to aircraft structures.
TLiA, vol. XXXVIII, 1983, No. 4, p. 25
Economic aspects of introduction of new
composite materials to aircraft structures
are discussed in this article. The purposeful-
ness of application of such materials, irres-
pective of their technical advantages, is
shown. The article is an attempt to refute
the common opinion that these materials
are very expensive.

GLASS A.: Designs of the Chwat and Grot
airplanes. TLiA, vol. XXXVIII, 1983, No. 4,
29

P

The designs of the Chwat training air-
plane with a piston engine of 1952 and the
TS-16 Grot jet trainer of 1960--1962, wor-
ked out by Assoc. Prof. T. Soltyk, have
been presented.

ZUSAMMENFASSUNGEN
GLASS A.: Womit und wie sollen des Se-
gelflugpiloten ausgebildet werden. TLiA,

XXXVIII Jhrg., 1983, H. 4, S.

Es wird die Lage in der Segelflugschulung
hinsichtlich der Ausbildengseffektivitdt, des
Pilotenauswahl-Systems und der Kosten,
der Segelflugzeuge, der Startmethoden, der
Fluglehrer sowie der Flugplédtze geschildert.
Die moglichen Auswege aus der Ausbil-
dungskrise fiihren vor allem durch klare
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durch  Vorausbildung der Jugend im
Alter zwischen 14 und 16 Jahren bis
zur Grundschulung. Weiterhin wird auf

den Bedarf an Segelflugzeugen, Startwin-
den, der Ausbildung von Fluglehrern und
Anderung der Vorschriften hingewiesen.

GRZEGORZEWSKI J.: Moderne Luftschrau-
ben-Turbinenmotore. TLiA, XXXVIII Jhrg.,
1683, H. 4, S. 6

Um bedeutende Mengen an Kraftstoff zu
ersparen, wird die Ruckkehr zum Antrieb
grosser Passagierflugzeuge mit Luftschrau-
ben-Turbinenmotoren geplant. Zu diesem
Zweck werden Versuche mit neuen Arten
von Luftschrauben durchgefiihrt. Es werden
Luftschrauben-Turbinenmotore fiir Lokal-
transport-und Dienstflugzeuge Garrett
TPE 331, Alfa Romeo 318, PW of Canada
sowie GE CT7-5 behandelt.

STAFIEJ W.: Wechselbeziehung zwischen
Konstruktion und Berechnung eines Segel-
flugzeuges. TLiA, XXXVIII Jhrg., 1983, H.
, S. 9

In dem Beitrag wird die Bedeutung der
Berechnungen beim Entwerfen, Bau und
bei Proben eines Segelflugzeuges, unter Be-
riicksichtigung der Mdoglichkeiten, die auf
diesem Gebiet von mathematischen Rechne-
ranlagen geboten werden, dargestellt.

GORSKI W., OSTASZEWSKI W. R.: Besei-
tigung von Wasser aus dem Treibstoff fiir
Turbinen-Flugmotore nach der Koaleszenz-
-Methode (II). TLiA, XXXVIII Jhrg. 1983,
H. 4, S. 22

Es werden betriebsmissige Koaleszenz-
und Abscheideanordnungen sowie ange-
wandte Konstruktionslésungen beschrieben
und anhand von Bildern und Zeichnungen
geschildert.

PAPIOREK A.: Effektivitit der Awendung
von Verbundstoffen in flugtechnischen
Konstruktionen. TLiA, XXXVIII Jhrg., 1983,
H. 4, S. 25

Es werden die ©konomischen Gesichts-
punkte fiir die Einflihrung neuer Verbund-
stoffe in flugtechnischen Konstruktionen
dargestellt. Die Zweckmissigkei ihrer An-
wendung, abgesehen von ihren technischen
Vorteilen, ist unbestreitbar. Somit wird
versucht, die allgemeine Meinung, wonach
diese Stoffe als sehr teuer angesehen wer-
den, umzustiirzen.
GLASS A.: Flugzeugentwiirfe Chwat und
Grot. TLiA, XXXVIII Jhrg., 1983, H. 4, S.
29

Es werden die Entwiirfe von Doz. T.
Soltyk des Schul- und Trainingsflugzeuges
Chwat mit Kolbenmotor aus dem Jahr 1952
und des Trainingsflugzeuges TS-16 Grot mit
Diisenantrieb aus den Jahren 1960--1962
dargestellt. i

IrACC A.: Ha wem u Kak ofyvarh nhavepucron?
TJuA,r. 38, 1983 r.,, Ne 4, c. 1.

Onucana curyaust B obnactu oOydeHus miarnepu-
croB — 3¢ dexTuBHOCHEL  OOy4yenus, cucrema or1dopa
Ma0TOR, CTOMMOCTL OGY‘{CHHR, METOABI 3anycCkKa IuJla-
HEpOB, OOYYAIOLIHII NEPCOHAN M A’POAPOMLI. YKa3bl-
BAIOTCs BO3MOJKHBIE TIYTH Ul BLIXOJQ M3 KpW3Mca
B obGnactit oOydeHuWsl, NyTeM CO3HaHMSl CHHPAMEIA»,
HAYMHAA ¢ DONYJAPHM3aUMM, Yepe3 Hava LiHoe odyyeHue
MoJsloeku B BOspacte 14—16 ner, ganbHeiduee o0y-
HCHME a4 TAaKXE YKasaubl -l()’ﬂ(llhl n OGHBCTH njaanepos,
71e0e/10K, MHCTPYKIOPOB 11 HEOOXOMHMBIC H3MEHEHHs
paBuil.

I'’KETOXEBCKMW E.: Cospemennnic TypGosnnroBnie
nsurarenn. TJInA, 1.38, 1983 ., Ne4, ¢. 6
[Mpencrasiensl niaubl BO3BpalleHns K TypOOBHHTO-
BbIM IBHFATEIAM KAK CHJIOBBIM yCTQHOBKAM Jist GOib-
LUHX NAaCCAKHPCKMX CAMOJIETOB, YTO JOKHO 00ECIMYATE
3HAYHTE/ILHYIO OKOHOMHMIO TOIWIMBA., OnHUcaHa paspa-
GOTKA M MCHBLITAHHMS HOBBIX TRIOB BO3/YLUHBIX BHHTOB
U1 370 nens. OnMcanbl TAKKe TyPOOBHHTOBLIC JABUI A=
JIeNIH JUIA CAMOJIETOB MECTHOIO COOOLIEHMS U AUCIO3M-
unoHHbIX — Iapper TIIE 331, Amsda Pomeo 318,
Ilpatr-Yurueit op Kanapa I1IB 100 u I'E L[T 7—S5.

CTA®EM B.: B3auM03aBHCHMOCTDb MY KOHCTPYKTOP-
ckumu paGoramu u pacueramm naamepa. TJIuA| 1. 38,
1983 r.,Ne 4, c. 9

CraTes yKasbBaeT poJib pacyeToB B padoTax mo mnpo-
eKTHPOBAHAM IIAHEPA, C YyYeTOM BO3MOKHOCTEI, KO-
TOPbIE OTKPBIBAET B ATOI 00JIACTH NPHMEHECHNE HTIEKTPO=
HHBIX BLIYHCJIMTEILHLIX MAlLHH.

I'VPCKH B., OCTAILEBCKU B. P.: Vaanenne poant
H3 TOMAMBA AAs ra3orypbumnnrx asmaasurarteseit (11).
TJIuA, T. 38, 1983 r. Ne 4, crp. 22

Onucanbl HAXOAAMIMECS B OKCIUTYATAIMN CHCTEMBI JUIst
yAaJeHus BOJbI, KOHCTPYKTHUBHLIE PELIeHNA PribTpoB —
cenapatopos. OnucaHNe MIUIFOCTPUPYETCH CHUMKAMII
M PHCYHKaMH.

ITATIMOPEK A.: Dddexrunnocts npuMeHenis KoMuo-
IX MaTepHasion B a IX KOHCTPYKUMAX.

TJIuA, 1. 1983r.,Ned,c. 25
OmnmcpiBaeTcss 3KOHOMHYECKaA 3PPeKTHUBROCTL IIpH-
MEHEHNA HOBbIX KOMIO3MUMOHHEIX MAaTEPHAJIOB B aBHA-
CTPOCHHM, YKA3bIBACTCA LEJICCOOOPA3HOCTL NPHMEHE-
HUA 3THX MATEPHAJIOB HE3ABHCMMO OT MX TEXHMHYECKHMX
xapakrepucTuk. CTaThsl ONPOBEPraeT PacHpoOCTpaHEH=
HOE MHEHHE, YTO KOMIIO3HTEL O4€Hb TOPOTH.

I'JISICC A.: Hpoextst camosteros Xear u I'por. TJIuA,
T.1983 ., Ne 4,c. 29 g

Onucanst n1poekTsl pazpaborannsie gou. T. Conrnikonm,
[OPILIHEBOro y4eOHO-TPEBHPOBOYHOIO camosera XBar
(1952 r.) ¥ pPEaKTURHOrO TPEHMPOBOYHOIO CamMosIera
TC-16 Tpom ¢ 1960 =62 1,
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STRESZCZENIA

GLASS A.: Na czym i jak szkoli¢ pilotow
szybowcowych. TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr
4, s. 1

Przedstawiono sytuacje w szkoleniu szy-
bowcowym pod wzgledem efektywnosci
szkolenia, systemu selekcji pilotow i kosz-
tow oraz szybowcow, metod startu, instruk-
torow i lotnisk. Pokazano tez mozliwe dro-
gl wyjscia z kryzysu szkoleniowego, przede
wszystkim przez sprecyzowanie celu szkole-
nia oraz stworzenie systemu tworzgcego
,,piramide lotniczg” od popularyzacji, przez
wstepne szkolenie milodziezy w wieku 14--16
lat po szkolenie podstawowe, a takze wska-
zano niezbedne potrzeby w zakresie szy-
bowcOw, wyciggarek, szkolenia instrukto-
row i zmian przepisoéw.

GRZEGORZEWSKI J.: Nowoczesne turbino-
we silniki $miglowe. TLiA, t. XXXVIII, 1983,
nr 4, s. 6

W -artykule przedstawiono plany powrotu
w napedzie duzych samolotow pasazerskich
do turbinowych silnikow $miglowych, co
zapewni znaczne oszczednos$ci w zuzyciu
paliwa. W tym celu przeprowadza sie pro-
by z nowymi rodzajami $migiet. Opisano
turbinowe silniki  $migtowe: — Garrett
TPE331, Alfa Romeo 318, PW of Canada
PW100 i GE CT7-5 do samolotow lokalnego
transportu i stuzbowych.

STAFIEJ W.: Wspblzalezno§é konstruowa-
nia i obliczen szybowca. TLiA, t. XXXVIII,
1983, nr 4, s. 9

Artykul przedstawia role obliczen w to-
ku konstruowania szybowca, jego budowy
i prob, z uwzglednieniem mozliwosei jakie
w tej dziedzinie otwiera zastosowanie ma-
szyn matematycznych.

GORSKI W. OSTASZEWSKI W. R.: Koa-
lescencyjne usuwanie wody 2z paliw do
turbinowych silniké6w lotniczych (II). TLiA,
XXXVIII, 1983, nr 4, s. 22

Opisano znajdujgce sie w eksploatacji u-
klady koalescencyjne 1 separacyjne oraz
stosowane rozwigzania konstrukcyjne fil-
trow-separatorow, ilustrujgc opisy fotogra-
fiami i1 rysunkami.

PAPIOREK A.: ffektywnos$é zastosowania
materialow Kkompozytowych w Kkonstruk-
cjach lotniczych. TLiA, t. XXXVIII, 1983,
nr 4, s. 25

Artykul omawia ekonomiczne aspekty
wprowadzania nowych materiatéw kompozy-
towych w konstrukcjach lotniczych. Wyka-
zuje celowo$¢ zastosowania tych materia-
160w niezaleznie od ich zalet technicznych.
Jest probg cobalenia powszechnego przeko-
nania, Zc¢ materialy te sg bardzo drogie.

GLASS A.: Projekty samolotow Chwat i
Grot. TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr 4, s. 29

Przedstawiono projekty doc. T. Soltyka
tlokowego samolotu szkolno-treningowego
Chwat z 1952 r. i odrzutowego samolotu
treningowego TS-16 Grot z lat 1960--1962.

CONTENTS

GLASS A.: On what, with and how to
train glider pilots. TLiA, vol. XXXWVIII,
1683, No 4, p. 1

The situation within the area of training
of glider pilots as regards training effi-
ciency, pilot selection system, costs and,
moreover, gliders, take-off methods, in-
structors and airfields, has been presern-
ted. The possible ways of extrication from
the training crisis, consisting, firts of all,
in specifying the training goals and esta-
blishing a system which would form an
“aviation pyramid” from popularization
through initial training of young people
14+16 years of age up to basic training,
have been shown and the essential -demand
within the scope of gliders, winches, trai-
ning of instructors and modification of
ules and regulations have been indicated.

cd. na s. 31
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Plan pracy Zarzgdu Sekcji Lotniczej
ZG SIMP

Prezydium Zarzgdu Sekcji Lotniczej ZG
SIMP opracowato projekt planu pracy na
1983 r. Podajemy wazniejsze pozycje planu:

® Pie¢ kolezenskich dyskusyjnych spotkan
,,0kraglego stolu” nt.: problemy produkcji
samolotu Mewa, problem awioniki, uslugi
lotnicze w PRL, jako$¢ w przemys$le lotni-
czym, lotnicze Krojows silniki tlokowe.

@ Trzy temaly pigciodniowych semina-
riow Spotecznej Wszechnicy SIMP w Domu
Pracy Tworczej SIMP w Rydzynic:

— Zasady eksploatacji sprzg¢tu lotniczego
— II kwartalt 1983 r.,

— DMetody oceny irwalogei

: sprzgtu  lot-
niczego — III kwartal 1983 r.,

— Rola metrologii w lotnictwie — 1V
kwartal 1983 r.
Proponowane terminy przeprowadzenia

seminariow uzaleznione sg od:

— dzialalnoSci Sekcji: zaproszenia wykla-
dowcOw, zgloszenia (w odpowiednim czasie)
ramowych programéw 40-godzinnych wykla-
dow, wyznaczenia uczestnik6w kurséw oraz
merytorycznego przygotowania seminariow,

— zatwierdzenia programéw seminariow
przez Kkierownictwo Wszechnicy, ulozenia
wspoélpracy miedzy kierownictwem a wykla-
dowcami oraz stopnia zainteresowania
Wszechnicy kursami zgloszonymi poprzed-
nio. Spoteczna Wszechnica SIMP moze na
jeden turunus seminarium przyjaé ok. 50
0sOb. Koszt uczestnictwa w seminarium
(platny przez delegujgcg instytucje) wynosi
4000 zt od osoby. Nalezno$é za opracowane
materialy seminaryjne pokrywa kierow-
nictwo Spotecznej Wszechnicy SIMP.

Na IV kwartal zaplanowano zwolanie kon-
ferencji pt. ,,Aktualne problemy polskicgo

lotnictwa™ integrujgcej stowarzyszenia lot-
nicze.

. @® Cztery opinic — raporty o stanie bran-

Zy (zgodnie z Uchwalg XX KTP) beda

dotyczy¢: lotniczych silnikow tlokowych,

jako$ci  produkcji lotniczej, perspeklyw

produkeji lotniczej na lata 1985--1990 (wstep-

I]l(:‘ przygotowanic materialow) oraz awioni-
1.

. @ Trzy konkursy z nagrodami, obhejmu-
Jace nastgpujgce zagadnienia: antyimporto-
Wwe materialy, cze$ci, zespoly i przyrzady
w logmthie, szybowiec podstawowcgb
szkol(_:_ma 1 przodujace ogniwo organizacyjne
Sekcji Lotniczej SIMP.

Plan konczy analiza stanu kot i oddzia-
16w Sekcji Lotniczej SIMP.

Poczatki balonéw w Polsce

Zapowiedziany przez Sekcje Lotniczag OwW
SIMP na 14 grudnia ub. roku odczyt inz.
A. Ablamowicza nt. szybowcow nie odbyt
Si€ z powodu wyjazdu referenta. W za-
stepstwie dr inz. B. Orlowski, pracownik
naukowy Instytutu Historii Nauki, Osdwiaty
1 Techniki PAN, opowiedzial o poczgtkach
baloniarstwa w XVIII w. w Polsce.

Stuchacze dowiedzicli sie, ze idea budowy
balonéw na ogrzane powietrze i pierwszych
lotow braci Montgolfier w 1783 r. juz w
nastepnym roku przywedrowala z Francji
do Warszawy, gdzie proby przeprowadzal
chemik Stanislaw Okraszewski, dworzanin
kréla Stanistawa Augusta. Baloniarze poja-
wili si¢ réwniez w Krakowie, Lwowie, Ka-
miencu Podolskim, a nawet w Pulawach.

_Balon.Jana Sniadeckiego wypuszczony w
Krakowie, lecial ponad pét godziny. J. Snia-
decki przewidywal zastosowanie balon6w
do’pomxa'réw' meteorologicznych., Konsyliarz
krolewski, Jozef Osinski, zaprojektowal we
Lwowie aerostat (zlozony z = cylindra i
pomp), ktory miat stuzyé do transportu to-
warow migdzy Krakowem a Warszawa. Ba-
lonami interesowal sie rowniez Trebecki,
sz‘ambe]arx krolewski, idee lotow szerzyli
rowniez profesorowie Szkoty Gloéwnej w
Krakowie.

Pionier aecronautyki francuskiej J. P.
Blanchard wykonywat loty w Warszawic w

1786 r.; przywiozt on do Polski prototyp
spadochronu.
Pasjonujgca byla informacja dotyczaca

dzialalno$ci francuskiego aeronauty i pio-

nicra skokow spadochronowych A. J. Car-
nerina, ktory w 1797 r. w Paryzu wykonat
z balonu pierwszy skok zc¢ spadochronem.
Uzyl on rowniez jako pierwszy balonu do
celow  wojskowych i proponowal zastoso-
wanie balonéw w Polsce w czasie pow-
stania listopadowego. W 1832 r. loty balo-
ncwe demonstrowat w  Warszawie,

VII lotnicze spotkanie ,,okraglego stolu”

T grudnia 1982 r. w Domu Technika w
Warszawie odbylo si¢ kolejne VII kolezen-
skie spotkanie ,okraglego stotu” pt. ,,Czy
upadek polskich szybowcow i szybownic-
twa’, zorganizowane przez zarzady Sckeji
Lotniczych SIMP i SITK.

Na spotkanie zaproszono osoby kierujgce
polityka lotniczag w Kkraju, dyrektorow i
konstruktorow zakiadow szybowcowych oraz
do$wiadczonych instruktoréw szkolenia lot-
niczego, jak rowniez znanych szybowni-
kow. O zainteresowaniu tematem i o jego
aktualnosci moze $wiadczyé fakt, Ze na
spotkanie przybyly 44 osoby, z ktérych Kkil-
kanascie nie mialo oficjalnych zaproszen.
Zebranie prowadzili przewodniczacy sckeji
lotniczych kol. kol.: A. Misiorek i R. Za-
remba.

Witajae przybylych kol. A. Misiorek przy-
pomnial, ze w sckeyjnych spotkaniach dy-
skusyjnych biora udzial przedstawiciele
wiladz, osoby zainteresowane zagadnieniem,
specjalisci 1 czlonkowie Sekcji Lotniczej,
ktorzy wyrazaja swoje prywatne poglady
na poruszane Kkwestie; nie prowadzi sig
protokotu z przebiegu dyskusji i nie podsu-
mowuje sie jej, nie redaguje sie wnioskow
ani uchwat.

W temat spotkania wprowadzit redaktor
naczelny Techniki Lotntczej ¢ Astronautycz-
nej mgr inz. A. Glass, podajac dane staty-
styczne dot. szybowcow i szybownictwa w
Polsce i na $wiecie. Przypomnijmy, Ze na
Swiecie jest ok. 23 tys. szybowcdw, za§ ich
roczna produkcja wynosi ok. 1300 szt. Do
celaw szkoleniowych stuzy 78 tys. szybow-
cow. O niedostatecznej liczbie szybowcow w
Polsce i widocznej recesji w rozwoju, pro-
dukcji i szkoleniu wypowiedzialo sie trzy-
dziestu uczestnikow spotkania.

Aby przyblizy¢ Czytelnikom TLiA te czte-
rogodzinng dyskusje, przedstawiamy niekto-
re wypowiedzi:

— Nalezaloby okresli¢, w stosunku do
czego ocenia sie zacofanie w konstrukeji
szybowcowej i upadek w szkoleniu szy-
bewcowym, gdyz faktem jest, ze ,,odsta-
jemy” od tego, co bylo w Polsce przed
kilku laty i od tego, co dzi§ jest w innych
krajach.

— Nie powinno sie wyodrebniaé przemy-
stu szybowcowego z sytuacji lotnictwa w
Polsce, ktore wskutek takiego wyodrebnie-
nia spraw sprzetowych juiz Kkilkakrotnie
przezywalo kryzys. Szybownictwo nie sta-
nowi wyizolowanej dziedziny i jego obecny
stan zagraza calej branzy lotniczej.

— Aby ratowaé¢ szybownictwo, najwaz-
niejsze sa jednak $rodki, ktorych w dosta-
teeznej ilosci nie zapewniono.

— Rozw0j nowoczesnej konstrukeji sprze-
tu latajacego warunkuje baza naukowa, ba-
dania aerodynamiczne oraz doplyw nowoS$ci
w publikacjach i kontaktach naukowych z
zagranicg. Nalezy zapewnié doplyw infor-
macji z zagranicy; ich brak spowoduje tra-
giczne poglebienie regresu w polskim szy-
bownictwie.

— Jak rozwigza¢ problem produkeji szy-
bowcO6w? Poprzednio oprocz Bielska szy-
bowce produkowaly zaklady w Poznaniu,
Jezowie, Kro$nie, Gdansku...,, teraz zostal
tylko Wroclaw. Zaklad w Bielsku-Bialej
pracuje tylko w polowie swoich mozliwosci,
przy czym produkcja szybowcowa zeszla na
margines.

— PZL-Bielsko moga wyprodukowaé¢ 4050
szybowcow w ciggu roku, na wiecej brak
mocy produkceyjnej i powierzchni.

— Potrzebna jest seryjna produkcja szy-
bowca do podstawowego szkolenia, a na o
nie ma odpowiedniego zakladu. Zaklad w
Bielsku-Bialej do tego celu stuzyé nie mo-
ze.

-— Wysoka doskonaloS¢é jest bardzo Kosz-
towna (przed 3 laty przyrost doskonalo$ci
o 1 kosztowal 600 dolaréw).

-— Oczekiwanie konstruktorow na nowo-
czesne osiggniecia materialowe i aerodyna-
miczng doskonalo$¢ nie upowszechni szy-
hownictwa, trzeba zrezygnowaé¢ z laminatu
i projektowaé¢ szybowce metalowe, a mozc
nawet wroci¢ do konstrukeji drewnianych.
(Gtos z sali: byloby to obecnie ogromnic
trudne z wielu wzgledow).

— Nie jest to przypadek, ze buduje si¢
szybowce z tworzyw sztucznych, gdyz tech-
nologia ta jest opanowana. Metal wymaga
specjalnego oprzyrzgdowania i szkolonych
kadr, brak tez doswiadczen w eksploatacji.

— Brak jest do szkolenia szybowcoéw dwu-
miejscowych. Czyz nie mozna ich wyprodu-
kowa¢? Piraty nie docieraty do aeroklu-
bow, szty bowiem na eksport.

— Odpowiednie wladze musza wiedzie¢,
ze brak jest kadry instruktorskiej i pod-
ja¢ starania w celu jej zwigkszenia.

— Acrokluby potrzebujg 200 Puchaczy ro-
cznie, a otrzymujg 16-+18 szt.

— Co ma robi¢é aeroklub, gdy otrzymat
tylko 20 Puchaczy, a 5 z nich jest nie-
sprawnych?

— Jak eksploatowac¢ sprzet lotniczy, gdy
nie ma bazy remontowej? Brak jest mecha-
nikoOw do napraw. Jantary nie otrzymujg
wozkOw transportowych.

— Naprawa szybowca Puchacz jest trud-
na i diugotrwala. (Glos konstruktora: nie
jest to prawda, tylko trzeba to umie¢ ro-
bie¢).

— Technologia naprawy tego laminatowe-
go szybowca jest latwiejsza niz drewnia-
nego sprzetu optétnionego.

— Podstawowe szkolenie lotnicze przycig-
ga milodziez, dzialajgc wychowawczo, po-
zwala na selekcje mlodziezy, zacheca do
stawy w lotnictwie wyczynowym. Szkolenie
szybowcowe — to podbudowa dla lotnictwa
motorowego.

— Szkolenie lotnicze tylko z przeznacze-
niem do sluzby wojskowej ogranicza na-
plyw miodziezy do aeroklubow,

— Szkolenie jest zahamowane: na 250

chetnych szkoli sie 15 uczniow.

— Bledem jest dazenie do organizowania
wstajni wyscigowej”. W celu umasowienia
szkolenia, trzeba naukg latania nagradza¢
modelarzy juz 15-, a nawet 14-letnich. Nie-
stety zarzucono wspolprace z mlodziezg
oraz metode dobrej propagandy latania.

— Nalezy opracowaé kompleksowy pro-
gram szkolenia szybowcowego, unilezalez-
niony od uzytkowanego lub projektowanego
sprzetu.

— Masowe szkolenie za pomocg wyciggar-
ki jest o 1/3 tansze niZz obecnie stosowane
przez holowanie szybowca za samolotem.

— Nie ma juz dzi§ latania rekreacyjnego,
jest tylko na ,,wykonanie zadan”. Nalezy
przywrocié mozliwos¢ latania na szybow-
cach dla przyjemnosci.

Na koniec ustyszeliémy informacje, ktore
pozwalaja mie¢ nadzieje na powolng po-
prawe sytuacji szybownictwa w Polsce:

— Do powszechnego przedszkola lotnicze-
go i masowego latania musi by¢ produko-
wany tani sprzet. Powolano zespdl specja-
listow, w celu opracowania wnioskOw: jak
szkoli¢ i na jakim sprzecie.

— Zaklad w Kroénie moze nawet podjgé
masowa produkcje szybowecé4w na zaméwie-
nie APRL. PzZL-Krosno nie byly obcigzone
produkcja lotnicza, wigc (wbrew swym am-
bicjom) musialy zajaé sie¢ dzialalno$Scig ob-
cg. Obecnie zaklad projektuje szybowiec
do podstawowego szkolenia, za§ od stycznia
1983 r. podejmuje pelne zatrudnienie w tej
dziedzinie. Szybowce zostang wyprodukowa-
ne w latach 1985--1986.

— Politechnika Warszawska wroécila do
tradycji RWD. Szybowiec ULS przeszedl
proby panstwowe. Druga wersja szybowca
z materialdbw kompozytowych to dwumiej-
scowy ULS-2 lub szybowiec jednomicjsco-
wy o masie 40—50 kg.

— Aeroklub Wroctawski pokonpje ,yWaq-
skie gardlo” braku wyciggarek, dzigki ama-
torskiemu rozwigzaniu., W 2-letnim oKkresie
moze by¢ wyprodukowana nowa konstruk-
cja — wielobgbnowa.
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