TECHNIKA

loCNiCczZza

ASTRONAUTYCGZNA




HOBOCTH U3 NOJIbLUN

NEWS FROM POLAND

® 3ason BCK IT3JI Bapmasa-Oxenne goGuiics B 1982 r. nyvwmx 4em B mpej-
xpu3ucHoMm 1979 r. dmHaHCOBBIX pesyiabTaTroB. B 1981 r. cepmiinoe npom3BOACTBO
CaMOJIeTOB, CENLCKOXO3SHCTBEHHOMN annapaTypel, BO3AYIUHLIX BHHTOB M JIBDK JUTA
CaMOJIeTOB CHU3MWIOCH Ha 20% no cpasrenmio ¢ 1979 r. Oauux camoneror B 1981 r.
BIMyeHo Ha 57 wr. menee weM B 1979 r. M3-3a yBeTHYCHHSA aBHAXHMHUYCCKHX YCIAyT
Ha 23% B 1981 r. oOuiHit BLINYCK 3aBOJA CHH3HIICA TONBKO Ha 3%4. OHAKO NO CpaBHe-
Hu10 ¢ 1979 r. uncino paGOTHUKOB 3aBOMId CHU3MIOCH HA 5%, M yBEIHYHIIACH MPOU3BO-
JUTENLHOCTH Tpyda. 1982 r. 3aBojy MOKET HA3BaTh TOJOM BLIXOJA W3 Kpu3uca. XoTs
paGoTaHkoB crago Ha 201 uesmoBexk Menbiuie (CHmKeHMe Ha 465 wenopex, T.e. 129]
no cpasHeHHIO ¢ 1979 r.), OAHAKO CTOMMOCTH NPONAHHBLIX H3ACIMI YBETHYHIACH
na 150 mam 321., T.¢. Ha 4% no cpasaeHHO ¢ 1979 r. D10 03HAUAET NOBLILIEHHE NIPO-
M3BOINTEILHOCTH Tpyaa Gonee yem ma 17% no cpasuenmio ¢ 1979 r. Onnospemento
cpeausas 3apaloTHas IJjara B NPeAnpHATHN yBernuuymiack no 9500 31, akkopaosas
no 12200 31, u nogensas no 11 000 31. 709, KONIEKTHBA 3aBOJA COCTABAAIOT JIIOOAN
B Bo3pacre 1o 30 ner. 1983 r. npeapekaeTcs s 3aBoja enie Gonee GIATONPHATHBIM,
yem 1982 r.

@® B mapre mecane 1983 r. mpeacenarennh Ajpokayba sasemia, w10 Aspokiays
HYKIAETCS B HOBOM CaMoOJIeTe JUIs MAcCOBOIO, CeaekumoHnoro oOywenus. Takoit
CAMOJIET 0/DKEH OAHAKO, BLINOIHATH €lle W JAPYyrHe posiM, i.il. Ho/keH ObITh Crnop-
THBHBIM, COCTA3ATENLCKHM, HABHIAMOHHBLIM CAMOJIETOM M JIOJDKEH TAKXKEe BbINOJI-
HATH OCHOBHBIE (urypsl numoraxa. M3 marTepHanos, NpPeJCTABIEHHBLIX 3aBOJOM
BCK TI13J1 Bapmasa-Oxenue Bortexaer, uro Komubep Buimonmser st TpeGopanmsi.
VenosaeM A MOKYNKH caMoJliera AIPOKIyOoM ABISETCA rapaHTHPOBAHME HOCTABKH
3aMACHEIX 4ACTeil W MOCIENPOAAKHOrO ceppuca Ge3 HEOGXOMMMOCTH HCHOIL3OBAHMSA
nesmsHoro cuera Aspoknyba. BCK TI3JI BapuiaBa-Okeniie 0oGemiaszo BbITIOJHATE
9TO yclIoBME M BECTH MATA3MH 3amacHeIX wacreil. Aspoknyd coGupacres 3akasaTh
3HavHTeNBEHOE yueao camonetos I13J1-110 KonmGep.

® /lo xonua rekyuiero roga BCK T13J1 BapuasBa-Oxkenue nocrpout nporotTun
A CTATHYECKHX MCNBITaHWil yweGno-TpeHupopounoro camonera I13JI-130 Opawk,
BO Bropom ksaptase 1984 r. Gyaer roroBwiit nepBolii #3 TpexX NMPOTOTHUIOB JIJIA MOJjie~
ToB. PaspaGorka camoziera navasack B 1981 r. CamouieT no csoemy 060pyaoBaHHIO
Gyner HANIOMHWHATHL PEAKTHBHBLIC y‘lCGHO-TPCHHpUBO‘(HblC camonersl. Camoner npeua-
HA3HAMCH IUIA a’pOKJyOOB M BOCHHBIX ywwinul. [IaBHoil mpuynmHON paspaborku
caMoJieTa ABJLUICSA TAK HA3BIBAEMBII TOIUJIMBHEIIT KPH3MC, KOTOPBIH crnocobcTBOBas
MOCTpOiike camosieTa, 00eCHeYHBAIOIIErO 3HAYMTEIBHYIO JKOHOMHIO TOIUTHBA, NP
COXPAHEHMH NPHUMET PEAKTUBHOrO caMmosieTa.

® BCK II3JI-KpocHo o0si3ancs Hadarh MPOH3BOIACTBO HOBOrO, NPOCTOro, OTHO-
CHTEJIbHO JIelIeBOI0, BLINYCKAEMOro B OO0JIbINOI cepuu y4eGHOTO IBYXMECTHOTO
nnanepa nox na3zsanuem Ilyxarex. KP-03 [Nyxarex Gyner paspabatesathcs cornacHo
TpeGoBaruaM Adpoknyba, H3n0KeHHBIM B «TeXHHMYECKNX YCIIOBHAX HA JBYXMECTHBII
nranep Jas HaganbHoro oOywemus’’. KP-03 ITyxartex Gyjer ByXMECTHLIM, HEIbHO-
METAUIHIECKHM CpeaHenyianoM, MpPeIHAa3HAYEeHHLIM JUIS  HadaJibHOTO oby4enus,
BITETA C IOMOLIBIO JICGEIKH, C HOMOIIBIO PE3IHOBBIX AMOPTH3ATOPOB, K g GYKCHPE
3a camoneroM. Pacnonoxenme MaaoToB — tanaeMm. Popma nepeaneii yacru drosze-
Jisxa W BHYTpeHHasi oTaenka xaGmaer 6yayT CXOAHEI ¢ miuanepom C3J1-B-3 I1yxau.
IMpexycmarpuBaercsi, ¥To npororun GyaeT rotoB 10 KOHUA mas mecsna 1984 T.,
a JIeTHbIe HCOBLITAHNS COBEPATCes 10 Xonua 1984 r. B navane 1985 r. npegnonaraercs
nonyienue ceprudmkara. IIpon3poacTeo — 1o 100 mTyk B rox — navnercs s 1985 r.

TexHigeckne nannpie nagepa: pasmax 14,8 M, mrowans kpeuia 17,5 m2, yaummse-
aue 12,5, coGerpennasn macca 243 xr, BaneTHaa macca 423 Kr, none3Has macca 180 kr.
lMpeanonaraembie JIETHBIE XAPAKTEPHCTHKH: MHHHMAIBHAS CKOPOCTH 57,8 Km/u,
aIPoAMHAMEYECKOe KayecTso 20-—24.

® WSK PZL-Warszawa-Okecie achieved financial results of
their activity for 1982 better than those gained in 1979, i.e. in
the year preceeding the economic crisis. In 1981 the lot pro-

duction of airplanes, air agricultural equipment, propellers and
aircraft skis decreased by 20% as compared to the figures of
1979. The number of airplanes manufactured in 1981 was less
by 57 pes than that in 1979, Owing to increase in the air
agricultural services by 23", the total sales of the factory dropped
only by 3%. Simultaneously, however, employment lowered by
5% in comparison with that in 1979 and work efficiency was
improved. The year 1982 may be deemed by the factory the year
of extrication from the crisis. Though the number of employees
decreased by 201 persons (the total drop in this field in relation
to the empleyment in 1979 reached 465 persons, i.e. 12%), the
worth of sales increased by 150 million zl, i.e. by 4%, in relation
to that of 1979, and this means increase in the work efficiency
by 17°% as compared to that of the reference year 1979. At the
same time the average monthly remuneration in the enterprise
increased up to 9500 zl, the piece and the daily wages rose up
to 12200 z1 and 11000 z1 a month respectively. Persons of age
exceeding thirty years make 70% of the staff. The prospects
for the factory for 1983 are even more advantages than the
results gained in 1982.

@ In March 1983, President of Aeroclub of the Polish People’s
Republic stated that the Aeroclub needs an aircraft for mass
training and selection. Such an aircraft must. however, fulfil
certain other functions, e.g. serve as a sport, rally and navigation
airplane, it must also make it possible to perform basic aerobatic
manoeuvres. The data presented by WSK PZL-Warszawa-Okegcie
show that the Koliber meets these requirements. The condition
for the Aeroclub to purchase an aircraft for this purpose in that
supplies of spare parts and post-sale service would be ensured
without charging the foreign currency account of the Aeroclub.
WSK PZL-Warszawa-Okecie will meet this condition and they
have undertaken to maintain a spare parts stock. Aeroclub of
the Polish People's Republic is going to order a significant
number of the PZL-110 Koliber airplanes.

@ Till the end of this year WSK PZL-Warszawa-Okecie will
make a prototype of the PZIL-130 Orlik basic training airplane
for static tests, and in the second quarter of 1984 the first pro-
totype of three ones intended for flight tests is to be ready.
The concept of the Orlik arose in 1981. As regards the aircraft
equipment, this model is to come up to basic training jets. It
is intended for aeroclubs and military pilot schools. The main
reason for construction of the Orlik was the fuel shortage, i.e.
the need to build a piston-engined aircraft having nilotage
characteristics idnetical to those of jet airplanes but much more
economical in operation.

® WSK PZL-Krosno obliged

themselves to undertake large-lot
production of a new,

simple, reasonably cheap double-seat basic
training glider Puchatek. The KR-03 Puchatek is to be designed
in accordance with the requirements of the Aeroclub of the
Polish Peonle's Republic specified in ,,Technical Assumptions for
a Double-Seat Basic Training Glider” of 2 June 1982, The KR-03
Puch~tek is to be a double-seat all metall mid-wing monoplane
for basic training, adapted for bungee launching and aerotow
take-off. Cockpit of tandem arrangement. The fuselage geometry
in its nose portion and the cocknit interior outfit are to be
patterned after the SZD-50-3 Puchacz glider. It is expected that
the first rrototype will be finished till the end of Mav 1984 and
the flight tests will be completed till the end of 1984. At the
beginning of 1985 the glider is planned to be granted the type
certificate. The production, anticipated to be 100 pcs a year,
is planned to be started in 1985.

Technical data: wing span 11.8 m; wing area 17.5 m® wing
asnect ratio 12.5; empty weight 243 kg; max. T-O weight 423 kg
max. pavload 180 kg. Expected performance: min. speed 57.8 km/h;
hest glide ratio 20—24.
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Dr inz. WELADYSLAW ZABKOWICZ
Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych

Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych jest jedng z pla-
cowek zaplecza naukowo-badawezego Ministerstwa Obrony
Narodowej powolang do zycia w 1953 r. pod nazwag Insty-
tut Naukowo-Badawczy Wojsk Lotniczych. Lata 1953+
1856 byly okresem {wcrzenia podstaw organizacyjnych,
doboru kadry specjalistow oraz przygotowania niezbednego
zaplecza technicznego. Tworzge baze naukowo-techniczng,
Instytut podejmowal jednoczesnie prace, ktorych tematy
skupialy sie glownie wokoél zagadnien zwigzanych z bada-
niami uzytkowanego i nowo wprowadzanego do eksploata-
cji sprzetu lotniczego. Badaniom sprzetu lotniczego towa-
rzyszyl jednoczesnie rozwdj merytoryeznych i technicznych
podstaw ich prowadzenia.

W 1858 r. Instytut przyjgt obecng nazweg, a rozwijana
dzialalnos¢ rozszerzyla sie na rozwigzywanie probleméw
wynikajacych ze wzrastajgcej zlozonosci eksploatacji sa-
molotow, a pozniej i $miglowcow. W tematach nowo po-
dejmowanych prac stopniowo pojawialy si¢ hasta: ,nieza-
wodnos¢”, ,normy zaopatrzenia technicznego”, ,optymali-
zacja procedur obstugowych”, | diagnostyka” i in. W tym
okresie rozwijane byly rowniez prace konstrukeyjne w
zakresie uzbrojenia lotniczego, urzgdzen wspomagajgcych
proces szkolenia personelu kierowania lotami i niektorych
urzadzen stuzacych wspétdzialaniu z innymi rodzajami
wojsk.

W latach siedemdziesigtych nastgpila wyrazna krystali-
zacja kierunkoéw dzialalnosci naukowo-badawczej Instytu-
tu. W tych latach szczegoélnie duze znaczenie dla poziomu
naukowego prac miala intensyfikacja dzialan nad podno-
szeniem kwalifikacji pracownikow Instytutu. Stopniowo
wzrastala liczba nielicznych dotad utytulowanych pracow-
nikow naukowych. Duzg pomoc w tym wzgledzie stano-
wila Rada Naukowa zlczona z wybitnych pracownikéw
nauki wielu wyzszych uczelni i instytutow. W procesie
doktoryzacji pracownikéw Instytutu cenng pomoc okazaty
m.in.: Wojskowa Akademia Techniczna, Politechnika War-
szawska, Akademia Gorniczo-Hutnicza w Krakowie, Poli-
technika Czestochowska 1 in.

Wielokierunkowg  dzialalnosé  Instytutu, wynikajgca
z potrzeb wspoéiczesnego lotnictwa, ilustrujg: prace wdro-
zone do praktyki badanin majacych bezposredni zwigzek
z eksploatacjg sprzetu lotniczego, prace zwigzane z ba-
daniami w locie modyfikowanego badZ nowo wprowadzo-
nego do uzytku sprzetu lotniczego oraz liczne przykltady
prac konstrukcyjnych dotyczacych nowych wzoréw uzbro-
jenia lotniczego, urzadzen do szkolenia personelu latajgce-
go 1 naziemnej obstugi lotow, lotniczego sprzetu ratowni-
czego, specjalistycznej aparatury pomiarowej i wielu in-
nych. Do ciekawszych wynikow prac wdrozonych do uzyt-
ku mozna zaliczyé:
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30 lat Instytutu Technicznego Wojsk
Lotniczych w stuzbie lotnictwa

— metody i aparature do badania stanu technicznego
elementdéw: silnika, platowca i innego rodzaju wyposaze-
nia poktadowego. Sposréd wielu z nich szczeg6élnie sze-
rokie zastosowanie znalazly metody i urzgdzenia do okre-
$lania stanu technicznego ukladu tlozyskowania silnikoéw
lotniczych oparte na technice izotopowej, metody wykry-
wania peknieé¢ réznych elementow konstrukeji lotniczych
oparte na najnowszych osiggnieciach defektoskopii, ten-
scmetryczne metody pomiaru odksztalcen, wibroakustyczne
metody okre$lania stanu technicznego wybranych elemen-
tow silnikéw i innych elementéw konstrukcyjnych, meto-
dy okres$lenia stanu technicznego silnika oparte na bada-
niach stanéw nieustalonych i wiele innych;

— metodologia badan i analizy przyczyn niesprawnosci
roznych elementéw Kkonstrukeji platowca silnika i wypo-,
sazenia pokladowego. Wynikiem tej dzialalnosci jest orzeczf

- nictwo o przyczynach niesprawnosci i wskazywanie dzia-

tan profilaktycznych; .

— optymalizacja procedur obstugowych wg kryterium
najmniejszych kosztéw przy jednoczesnym  zapewnieniu
wysokiego poziomu zdatnosci technicznej sprzetu lotnicze-
go zapewniajgcej bezpieczne wykonywanie lotow;

— normy zaopatrzenia technicznego w czeSci zapasowe
pozwalajgce na optymalizacje niezbednych zapaséw czesci
zamiennych;

— metodyki i legalizacje aparatury pomiarowej;

— metody okreslenia stanu technicznego nawierzchni
lotniskowych.

Badaniom w locie samolotéow i §miglowcow towarzyszyly
wlasne opracowania metodyk i specjalistycznej aparatury
pomiarowej eliminujgcej w duzym stopniu potrzebe kosz-
townego importu.

Przykladami wdrozonych prac konstrukcyjnych sg m.in.:

— systemy radioelektronicznego szkolenia personelu la-
tajgcego i naziemnej obslugi lotow. Stanowig one caly
rodzine urzgdzen symulujgcych rzeczywiste warunki lotu
i proces kierowania lotami, pozwalajgc tym samym na zna-
czgce obnizenie kosztoéw szkolenia;

— systemy holownicze z czujnikami trafien do treningu
i wyszkolenia bojowego wojsk;

— systemy i rézne urzgdzenia zwigzane z ratownictwem
lotniczym;

— stanowiska diagnostyczne do badan silnikéw lotniczych
i innego rodzaju wyposazenia.

W trakcie realizacji jest kilka nowych tematéw maja-
cych duze znaczenie dla eksploatacji samolotéw, a wsrod
nich nowoczesny system naziemnego zasilania elektroener-
getycznego samolotéw i $miglowcow.

Wyniki wielu prac prowadzonych dla potrzeb lotnictwa

cd. na 8. 2
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® WSK PzZL-Warszawa-Okecie uzyskala w
1982 r. lepsze wyniki finansowe niz W
przedkryzysowym roku 1979. W 1981 r.
produkcja seryjna samolotéw, urzadzen
agrolotniczych, $migiet i mnart lotniczych
spadia o 20% w stosunku do 1979 r. Sa-
mych samolotow wykonano w 1981 r. mniej
o 57 niz w 1979 r. Dzieki wzrostowi ustug
agrolotniczych o 23% w 1981 r., globalna
sprzedaz Wytwoérni spadila tylko o 3%.
L.ecz rownoczesSnie w poréwnaniu z 1979 r.
spadlo o 5% zatrudnienie, a wzrosta wy-
dajno$¢ pracy. Rok 1982 moze Wytwor-
nia nazwaé¢ rokiem wyjscia z Kkryzysu.
Choé¢ ubylo 201 pracownikéw (spadek za-
trudnienia o 465 oséb, czyli o 12°%, wzgle-
dem 1979 r.), jednak warto$¢é sprzedazy
wzrosta o 130 mln zi, tj. o 4% w stosunku
do 1979 r., co dalo wzrost wydajnosci o
przeszlto 17% wzgledem 1979 r. Réwnocze-
$nie $rednia placa miesigczna w przedsig-
biorstwie wzrosla do 9500 zi, akordowa do
12000 zt i dniowkowa do 11000 zi. 70% za-
logi to ludzie w wieku do lat trzydziestu.
1983 r. zapowiada sie dla przedsigbiorstwa

:

Siedemsetny egzemplarz samolotu PZL-104 Wilga a réwnocze$nie trzysetny dla ZSRR.

Fot. WPL — J. Stanistawskt

jeszcze korzystniej niz 1982 r. (Skrzydle
nr 5 i 6/1983 r.).
® W marcu 1983 r. prezes Aeroklubu

PRL stwierdzil, 2ze Aeroklub potrzebuje
samolotu do masowego, selekcyjnego szko-
lenia. Ale musi on spelnia¢ i inne funkcje,
np. jako samolot sportowy, rajdowy, nawi-
gacyjny, musi umozliwiaé wykonanie pod-
stawowych figur akrobacji. Z przedstawio-
nych przez WSK  PZL-Warszawa-Okegcie
danych wynika, Ze Koliber spelnia te wy-
magania. Warunkiem zakup6éw samolotu
przez Aeroklub jest zagwarantowanie do-
staw czgSci zamiennych i serwisu posprze-
daznego bez obcigzania konta dewizowego
Aeroklubu. WSK  PZL-Warszawa-Okecie
speini ten warunek i podjgla si¢ prowa-
dzenia magazynu czeSci zamiennych. Aero-
klub PRI, zamierza zamoéwi¢ wigkszg licz-
be samolotow PZL-110 Koliber. (Skrzydla
nr 7/83).

® Do konca br. WSK PZL-Warszawa-
-Okegcia wykona prototyp do prob statycz-
nych samolotu szkolno-treningowego PZL-
-130 Orlik, a w drugim kwartale 1984 r.
ma by¢ gotowy pierwszy z trzech proto-
typéw przeznaczonych do lotéw. Koncep-
cja Orlika powstala w 1981 r, Samolot
swym wyposazeniem ma doréwnaé od-
rzutowym samolotom szkolno-treningowym.
Samolot jest przeznaczony dla aeroklubow
i wojskowych szk6l lotniczych. Gléwnym
powodem budowy Orlika byl kryzys pa-
liwowy, czyli zbudowanie samolotu tloko-

‘no$na 17,5 m?,

wego o identycznych cechach pilotazowych .

jak samoloty odrzutowe, lecz znacznie eko-
nemiczniejszego w  uzytkowaniu. (Zycie
Warszawy 13.5.83).

® WSK PZL-Krosno zobowiazala sig do
podjecia produkceji nowego, prostego, w
miare taniego i produkowanego w duzej
serii  szkolnego dwumiejscewego szybowca
o nazwie Puchatek. KR-03 Puchatek ma
byé projektowany zgodnie z wymagania-
mi Aeroklubu PRL zawartymi w ,,Zalo-
zeniach technicznych na dwumiejscowy
szybowiec do szkolenia podstawowego” 2z
2 czerwea 1982 r. KR-03 Puchatek ma byé
dwumiejscowym, calkowicie metalowym
érednioplatem, przeznaczonym do szkolenia
podstawowego, start za wyciagarkg z lin
gumowych oraz na holu za samolotem.
Kabina pilota w ukladzie tandem. Geome-
tria kadluba w czgSci przedniej oraz wy-
stréj wnetrza kabiny maja by¢ wzorowa-
ne na szybowcu SZD-50-3 Puchacz. Prze-
widuje sig, ze pierwszy prototyp powinien
byé gotowy do korica maja 1984 r., a pro-
by w locie zakonczone do konca 1984 r.
Na poczatku 1985 r. szybowiec ma otrzy-
maé Swiadectwo typu. Produkcja, ktéra
ma wynosié 100 egz. rocznie, ma sie roz-
poczaé w 1985 r.

Dane techniczne: rozpigto$¢ 14,8 m, pow.
wydluzenie 12,5, masa
wlasna 243 kg, masa startowa maks. 423 kg,

masa uzyteczna maks. 180 kg. Przewidy-
wane osiagi: predko$¢é min. 57,8 km/h, do-
skonatosé 20+24. (Skrzydlata Polska 3.4.
83 ™)

( MQ AUSTRALIA

® Od 1976 r. w Australii wykonano 19
przelotéw szybowcowych o dlugosci prze-
kraczajacej 1000 km. (FR 4/83)

CZECHOSEOWACJA

® W opracowaniu znajduje si¢ samolot

lokalnej komunikacji L-610, bedgcy nastep-
ty L-410. Samolot jest przeznaczony dla
Aeroflotu. (PR 4/83)

FRANCJA

® 14 marca 1983 r. zostat dostarczony
francuskiej marynarce wojennej pierwszy
egzemplarz samolotu patrolowego Falcon
20 Gardian, (GIFAS 1351)

cd. ze 8. 1

niki.

Publikacje wynikbw prac w czasopismach,

czynny

majg daleko szersze zastosowania i sg chetnie udostepnia-
ne gospodarce narodowej. Mozna do nich zaliczyé: gasni-
czy agregat do likwidacji pozar6w w kopalniach wegla
i metody izotopowe do okre$lenia stanu technicznego ukla-
dow lozyskowania maszyn i pojazdéw mechanicznych, de-
fektoskopia penetracyjna, czujniki ci$nienia do ograniczni-
kow sily udzwigu maszyn budowlanych i diagnostyki tech-
nicznej silnikbw okretowych, czujniki ci$nienia do prac
zwigzanych z poszukiwaniem ro6znego rodzaju urzadzen
wspoélczesnej techniki. Do prac badawczych na rzecz go-
spodarki narodowej udostepniane sg réwniez aparatura
i specjalistyczne stanowiska pomiarowe. Prowadzone sg
takze uslugi w postaci legalizacji aparatury dla potrzeb
lotnictwa cywilnego i inne, majgce zastosowanie nawet
w odleglych pozornie od siebie dziedzinach nauki i tech-

2

udzial w krajowych i zagranicznych konferencjach nauko-
wych, liczne patenty sg roéwniez wazng formg dziatalnosci
Instytutu jako placowki naukowej. Pracownicy Instytutu
dzialajg czynnie w komitetach naukowych i stowarzysze-
niach naukowo-technicznych.

Uzyskiwane wyniki sq dzielem wielu tworcow, a sg nimi
przede wszystkim zaangazowani pracownicy Instytutu.
Owocna wspélpraca z odbiorcg prac Instytutu, ktéorymi sa
Wojska Lotnicze, Lotnictwo OPK i Marynarki Wojennej,
wspélpraca z licznymi o$rodkami naukowymi i zakladami
przemystowymi kraju tworzyla niezbedne do tego celu
warunki. Przez 30 lat dziatalno$ci w stuzbie lotnictwa In-
stytut Techniczny Wojsk Lotniczych ugruntowal juz swoja
pozycje jako znaczgca placOwka naukowo-badawcza Mi-
nisterstwa Obrony Narodowej.
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ZE SWIATA

@ Wyiwérnia Dassault Breguet dostar-
czyta francuskiemu lotnictwu morskiemu
40 samolotéw patrolowych Atlantic, 90 my-
Sliwskich samolotow pokladowych Eten-
dard IV i 71 Super KEtendard, 7 samolo-
tow do szkolenia zaldg Falcon 10, a obec-
nie buduje nowg serie¢ samolotow Atlantic
ANG. (GIFAS 1351)

@ 29 marca 1983 r.
uzytkownikom pierwsze
aerobusu A310-200. Otrzymaly je Swissair
i Lufthansa. Wytwoérnia buduje 25 A310
dla Lufthansy i 10 A310 dla Swissair.
(GIFAS 1350)

@ Wersja uzbrojona
wego samolotu TB-30 Epsilon zabiera 370
kg ladunku uzytecznego (paliwa i uzbro-
jenia) przy jednym pilocie, za$ 284 kg przy
zatodze dwuoscbowe]j. Uzbrojenie szturmo-
we skladajgce sie z bomb lub rakiet ma
mase 250 do 296 kg. Samolot ma wowcezas
zasigg 130 do 350 km. Wyposazenie wersji
rozpoznawezej (czas lotu 30 min) o zasie-
gu 270 do 360 km — ma mase 117 do 150
kg. (Av. Mag. 848)

©® Dwumiejscowy samolot bojowy Mirage
2000N moze by¢ wyposazony w pocisk ra-
kietowy ASMP 2z glowica jadrowa. (Av.
Mag. 848)

@ Zaklady koncernu budowy samololow
Aerospatiale na okres letni kwiecien-wrze-
sien wprowadzajg 38-godzinny tydzien pra-

zostaly dostarczone
dwa egzemplarze

tlokowego treninge-

¢y, a na okres zimowy — 39-godzinny.
(Av. Mag. 848)

® Aerobus A310 uzyskal certyfikat na
automatyczne lgdowanie w kat. II. (Av.
Mag. 848)

@ 31 marca 1983 r. wykonal pierwszy lot
szybowiec laminatowy Centrair C-101 C

Super Pégase, zabierajacy 225 1 balastu
wodnego (Pegase zabierat 125 1). (Av. Mag.
848) ‘

® Wytwornia Stralpes-Aero opracowala
projekt dwumiejscowego laminatowego szy-
boweca ftreningowego ST-12 Syntax o roz-
pietosci 16 m, pow. no$nej 129 m? wy-
diuzeniu 20, masie wlasnej 280 kg, masie
catkowitej 460 kg, doskonalo$ci 35 przy
93 km/h, opadaniu min. 0,62 m/s przy 75
km/h, predko$ci min. 60 km/h, cenie 153
tys. I przy serii 300 szt. i 100 tys. ' przy
serii 500 szt. (Av. Mag. 848)

HISZPANIA

® Lotnictwo morskie Hiszpanii zamoéwilo
12 samolotéw szturmowych pionowego star-
tu McDonnell-Douglas AV-8B Matador 2z
terminem dostawy w 1986 r. Bedg one uzy-
te na hiszpanskim lotniskowecu.

HOLANDIA

® Wytwérnia Fokker przy obrotach fi-
nansowych 1348 miln florenéw w 1982 r.
(+4% w stosunku do 1981 r.) ma deficyt
10,2 mln fir (w 1981 r. zysk 10,8 mln flr).
W 1982 r. Fokker sprzedal 12 samolotow
F-27 Friendship (15 w 1981 r.), a dostar-
czyl 16, oraz sprzedal 22 F-28 Fellowship
(w 1981 r. 13), a dostarczyl 10. Liczba sprze-
danych samolotéw ¥'-27 osiggnela 752, a
F-28 206. (Av. Mag. 848)
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otrzymata
pionowego
dniu 27.1.

wojenna Indii
szturmowy
FRS 51 w

@ Marynarka
pierwszy samolot
startu Sea Harrier
1983 r. (Air Int. 3/83)

JAPONIA

Japonii miat w
1,888 mld dol.,

Intxliézy
obroty finansowe
czyli o 52% wyzsze niz w 1981 r, Wzrost
ten spowodowalo zbudowanie 11 F-15, 5
P-3C (w 1981 r. 4 F-15). Warto$¢ produkeji
wyniosta: ptlatowce 729 mln dol., silniki
319 miln dol, wypoesazenie 551 mln dol,
remonty 289 mln dol. 77,6% tych sum przy-
pada na japonskie zamobwienia wojskowe,
10% na Kkrajowe cywilne i 11,9% na eks-
port. (Av. -Mag. 848)

@ Dotychczas sprzedano 737 sameolotow
sluzbowych Mitsubishi MU-2 oraz 84 MU-
-300 Diamond. (Air. Int. 3/83)

e

@ Wytwornia Dornier 26.1.1983 r. dostar-
czyla ostatni, 175 samolot treningowo-
-szturmowy Alpha Jet dla zachodnionie-
mieckiej Luftwaffe. (Air. Int. 3/83) -

@ Przemyst
1982 r.

@® 8 marca 1983 r. rozpoczg¢to proby w
locie silnika odrzutowego PW-2037 na sa-
molocie B747. (Av. Mag. 848)

@ Dalsze 20 zbiornikowcow Boeing KC-
-135R bedzie mialo wymienione silniki na
CFM 56. W ub. roku przystgpiono do wy-

miany silnikéw na 10 KC-135R. (Av. Mag.
848) f

@ Pasazerski Boeing 767 wykonal 16.3.
1983 r. rekordowy przelot z Lizbony do

Seattle diugosci 8850 km w 11 h 3) min.
Masa startowa samolotu wynosita 141520
kg, w tym paliwa 50 575 kg. (Av. Mag. 848)
@ Wytwoérnia McDonnell-Douglas otrzy-
mala zamoéwienie na budowe 6 samolotéw
DC-9 w nowej wersji DC-9 Super 83, za-
bierajgcej 110 pasazeréw na odleglosé 4300
km. (Av. Mag. 849)

® Wytwornia General Electric przystapi-
ta do konstruowania S$miglowcowego sil=
nika turbinowego GE-27 o mocy 3680 kW
(5000 KM). (Av. Mag. 849)

® Algieria zaméwila 4 samoloty trans-
portowe C-130 Hercules. (Av. Mag. 3/83)

W. BRYTANIA

® Wytwoérnia Edgley zebrala zamodwie-
ria na 26 samolotéw obserwacyjno-patrolo-
wyeh Optica, z ktorych pierwsze 5 ma
by¢ dostarczone w 1983 r., za$§ w 1984 r.

przewidywane jest zbudowanie 40 samolo-
tow. (Int. 2/83)

® Wytwornia Rolls-Royce silnikowi tur-
bowentylatorowemu RB 183 Spey z nowym
wentylatorem nadala nazwe Tay. 200 silni-
kow tego typu =zostalo zamOwione do sa-
molotéw GultStream 4. (Int. 2/83)

® Smiglowce ratownicze RAF wykonatly
w 1982 r. 1118 lotow ratowniczych, ratujagc
zycie 600 osobom oraz dokonujgce 100 lotow
transportowych z chorymi. (Flight 3850)

@ WIk. Brytania eksportowala do Chile
3 wyremontowane samoloty rozpoznawczo-
-bombowe Canberra PR$ wyprodukowane
30 lat temu. (Air Int. 2/83)

@ RAY¥ (lotnictwo wojskowe) zakupit 2 sa-
moloty pasazerskie DBAe-146-100 oraz prze-
widuje zakup dwoch BAe-146-200 dla eska-
dry rzadowej. (Air Int. 2/83)

® 5.12.1982 r. wykona! pilerwszy lot sa-
molot sportowy Slingsby Firefly 160, bedg-
cy odmiang laminatowg samolotu Slingsby
T-67TM, czyli licencyjnej odmiany f{rancu-
skiego samolotu Fournier RF-6B. (Air Int.
2/83)

@ Silniki turbosmiglowe Rolls-Royce Dart
stuzg juz 30 lat na samolotach pasazer-
skich. Dotychczas zbudowano 7100 silnikéw
Dart o wartoSci 450 miln £. Przepracowaly
one ponad 100 mln h w powietrzu. Obec-
nie budowane sg z licencji w Indiach do
samolotéw HS 748. (SBAC 224)

® Przemyst lotniczy Wiloch zatrudnia

22 tys. pracownikéw. Wartos¢ jego pro-
dukcji w 1982 r. wyniosla 900 miln dol.
(Int. 2/83)

® Wersja seryjna turbo$miglowego dwu-

silnikowego lekkiego samolotu lokalnego
transportu Aeritalia AP-68TP otrzymata
oznaczenie AP-68-300 Spartacus. Samolot

zostat zmodyfikowany otrzymujgc usterze-
nie wysoko$ci ze sterem w miejsce uste-
rzenia plytowego. Pieé AP-68TP przero-
biono na AP-68-300, a w marcu br. zbu-
dowano pierwszy egzemplarz seryjny.
Uzyskano zamOwienia na 18 samolotow.
Produkcja ma wynosié 2,5 samolotu mie-
siecznie. (Air Int. 2/83)

® Acritalia-Partenavia buduje prototyp
turbo$émigtowego T7--8-miejscowego samolo-
tu stuzbowego Pulsar. (Air Int. 2/83)

ZSRR

@® Transport lotniczy
drugie miejsce po kolei. W 1980 r. prze-
wi6zt on 33% pasazerbw w ZSRR, a W
1985 r. udzial ten ma wzrosngé do 35%.
(FR 4/83)

@ Aeroftot ma wprowadzié na linie lo-
kalne budowany w Polsce z licencji samo-
lot An-28. (FR 4/83)

@ Lotnictwo $miglowcowe Aeroftotu ma
w tym pigcioleciu otrzymaé nowe Smig-
lowece Mi-26, Ka-32 oraz PZL W-3. (FR
4/83)

@® Aerobusy I11-86 =zaczely obstugiwaé li-
nig Moskwa—Hanoi (Wietnam). (FR 4/83)

zajmuje w ZSRR



“STRIYSIVKA LOTNICZA
e T N N,

Ceny amerykanskich samolotéw wojskowych
i rakiet na rok budzetowy 1983/84

Podstawowe wskazniki regularnego
przewozu lotniczego®)

Zamaw iajacy ) ! Cena, Zakup
e Boans — REES— — Nazwa samolotu Przeznaczenie samolotu min dol. | W 1984 r.
[ 1970 | 1971 ' 1980 . 1981 ek,
o T M 1 US Air Foree
PRZEWOZY 0GOLEM | — Rockwell B-11 liombowy 419,5 10
Przecigtna predkosé lotu, km/h 582 597 619 619 — (‘»-311 Galaxy transportowy 280,5 4
Przecigtna dlugoéé lotu, km 739 716 880 896 — KC-10A Extender zbiornikowiee 67,9 8
Przecigtna odleglodé przew., km 1227 1319 1442 1479 — Lockheed TR-1 POZPOZNAWCZY 42,7 b
Liczba pasazeréw w samolocie 55 77 100 105 = M.(Z-liil) H 1 Icr(:nlcs transportowy 34,1 2
Wykorzystanie miejse, %, 52 56 61 61 us Navy/Marine Corps
Wykorzystanie masy handl., 9, 48 50 55 56 —_ %‘,A)-(()]}{l'r:i‘wlcr zaburzenia elektron. 66,6 7
e e — E-2C Hawkeye wezesnego ostrzeg. 55,2 6
~— P-3C Orion pulrolm:y ° 52,8 5
PRZEWOZY MIEDZYNARODOWE - EP-3 Orion zwiadu elektron. 50,9 2
L Tlengd ’ . — F-14 Tomcat my<liwski 45,4 24
Braes Egtna perLO?L lotu, km/h 6.51' 661 673 — A-6E Intruder sziurmowy 35,6 7
Przecigtna dlugoéé lotu, km 1436 1472 1612 . 3 - 3 p =
5 s i — F-18 Hornet mysliwski 28,1 84
Przecietna odleglodé przew., km 2163 2496 2847 y i . gm s ag
A . P i 5 < — AV-8B Harrier I1 szturmowy pionowzlot 27.2 32
Liczba pasazeréw w samolocie 63 91 127 3 3 . P 1o ¢ c
¢ i x — SH-60B Sea Hawk Smiglowiee 26,1 21
Wykorzystanie miejse, 9 53 56 61 9 G 9:
Wykorzystanie masy hui&{l o/ 51 52 58 — 152 Laeyhound transportowy 28,4 3
K i e h — CH-53E Sea Stallion 20,4 11
R i e e e Army
PRZEWOZY KRAJOWE SH-60A Quick-Fix 11 fmiglowiece zaburz, elektron. 12,0 12
— <64 Apache s I G . « B
Przecigtna predkosé lotu, km/h 548 563 589 587 Rak‘?v:lly() ¥ packe smiglowliec szturmowy 119 112
f,:;zf:gtxz :}(‘l‘l‘gnf(:):éot); ]‘“: fenx gz% 321; 3‘_“; 332 ~— MX Peacekeeper mi¢dzykontynentalna 102,6 27
Licat ¢ B o e N IV 2 ‘1 ity '.0 { 6‘7 | 8“ U?' — BGM-109G Tomahawk bomba krazaca 5.0 120
1PEDG PARRERIGW W BLROIHUIC :" | . s — MGM-31 Pershing 1L rakieta taktyczna 4,3 95
Wykorzystanie miejse, 9 52 | 56 | 60 60 1 s <
Wikorsostonie o 1 /0“ G 5 | 19 | &5 53 — BGM-109A Tomahawk bomba krazgca 2,9 124
y(orl,yT a_x ASPEARS A NS S 2 _:___ ’ i . 3 ~— MIM-104A Patriot przeciwlotnicza 1,9 525
*) Bez ZSRR i ChRL ‘ l w |
- S - ‘ | Zrédlo: Flighy Tni. 3850
= rr = . n v -
Dziatalnosé lotnictwa cywilnego w niektorych krajach w 1981 r.
Ogélem tysigey W tym: uslugi lotnicze, ().géhm ‘ 1 I 2 3 i 4 I 5 6
tys. liczba e S— - S e
A | |
lot6w h, lotéw lotéw by lotgw | evaolotéw l Irlandia ‘ 26,7 ‘ | 1,1 201
2 L Islandia 16,9 0,5 156
? z 3 4 9 e Japonia ! : 197,9 | : T 637
| | o Kanada | 7693.5 2259,6 152,9 127,4 13666 |
Argentyna 217,4 5 4,6 . ‘ . | Meksyk 712,0 1945,0 . 3602
Australia 3379,0 1243,3 . 346,2 | 5278 | Norwegia ¥ 28,7 s 110
Austria 256,5 141,1 58,2 . 871 | Pakistan | 13,4 0,4 0,3 59
Belgia . 140,0 . ¢ 806 | Portugalia | : 16,2 | ¢ 243 243
Czechoslowacja 81,4 105,4 777,3 102,8 729 Szwajcaria | 592,0 226,3 72 18,3 1607
/Dania 199,5 95,2 48,3 17,4 746 Szwecja . ‘ 560,5 206.2 125,2 58,1 1200
Finlandia 184,6 552 35,5 8,7 458 WIk. Brytania N | 824,0 5891
Francja 1230,0 817,1 ‘ 6193 | S S WA (S S |
. . . -
Przewozy lotnicze krajéw europejskich w 1981 r.
Przewozy regularne Przewozy nieregularne !
. NS | kil praca B ﬂalsﬂi\'r«'m’ - i 5 - ()g(ﬂl‘"“
Kraj lotéw, pasazeriw pasazen’;kﬂu- Przewozowa, w lotach pasazerokilo- tkm, nl: T
tys. tys. HIGHIOW, min tkm zagranicznych, melkys mln Ll
- min min
Austria 2 | 1358 1235 303 1341 g : .
Belgia 43 2053 5202 922 2053 3,9 18,4 910,41
Bulgaria 27 1787 780 80 487* i i .
G : 6 15 855 95 455
ypr 455 5 5 55 . g e
Czechoslowacja 29 955 | 1470 119 617%) 236,6 22,3 171,3
Dania 64 3065 3189 419 1356 37,6%) 5,7%) 424,7
PFirllandia 74 2151 2513 [ 280 1077 1386,2%) 123,8%) 403,8
Francja 253 21 591 36718 ‘ 5508 10536 | 120,3 30,3 5538,3
Grecja 50 4901 5197 541 1667 | 187,1 21,3 562,3
Hiszpania 189 14602 15999 | 1889 5398 259,2 ‘ 21482 |
Holandia 90 5031 15652 | 2546 1701 | 94,0 2610.0 ‘
Irlandia 28*) 1 979%) 2270* ] 124%) 1750 79,6 503,6
Islandia 15 522 1116 | 181 285 | 12,0%) 193.0
Jugoslawia 47 3271 3024 326%) | 1001 ‘ 68,0%) ‘ 394,0 [
Luksemburg 6%) 163 57* | 6%) | 163 18,7*) | 24,7
Norwegia 159%) 1948%) 40784 | 500%) 1356 | L 159,6%) 659.6
REFN 187 12 964 21 635 | 3 586 7563 | | 14,5 |
Polska \ 34 1503 2138 200 887 ‘ 36,8 \ \
/| Portugalia | 34 2169 4 040 879 1138 | 34,3 |
Rumunia L0 1080 1252 11 s | | | :
Szwecja | 123 5632 5409 1148 1994 } |
Szwajcaria 1 96 6 221%) 11 627%) 1527 5487 ‘ ‘
Wegry | 16* 1017%) 1223%) 132¢) 1017
Wik, Brytania | 421%) 24 533* 59 219*%) 7109%) ’ 17966 7986,0 |
Wlochy oo | 10403 | 13720 1727 4038 | 12,0 ‘ |
Zwiazek Radziecki 9 ‘ 108 853 | 171325 18 492 ‘ 2777*) ‘ . i |
| |
*) dane niekompletne '

ICAO Statistical Yearbook — Doc. 9180]7

H. M.
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Doc. mgr inz. MIECZYSLAW LEKOWSKI
Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych

Probg w locie przyjeto nazywaé probe statku powietrz-
nego przeprowadzong w czasie ruchu statku powietrznego
na ziemi lub w powietrzu, wskutek dzialania wlasnych
lub obcych $rodkéw napedowych. Do préb w locie zali-
czono réwniez préby innego sprzetu lotniczego lub lotni-
czych urzadzen, nawet naziemnych, jezeli do proby tego
sprzetu lub urzgdzen ma byé uzyty we wspoéldziataniu
statek powietrzny wykonujacy lot podczas tej proby.

Préby w locie datujg sie od zarania lotnictwa z tym,
Zze pierwotnie byly one bardzo prymitywne i zadowalano
sie wylgeznie subiektywng, dokonywana przez pilota, oce-
ng. Jednak w miare postepu technicznego i rozszerzenia
zakresu zastosowan statkéw powietrznych, prébom w lo-
cie przypadala coraz wazniejsza rola w rozwoju lotnictwa.
Juz w latach trzydziestych dzigki pracy uczonych, pilotow
doswiadczalnych i inzynierow metodyka préob w locie sa-
molotow rozwinela sie wszechstronnie w jeden z samo-
istnych kierunkéw na styku licznych specjalnosgei nauk
lotniczych.

Kazdy nowy prototyp (do$wiadezalny statek powietrzny)
przechodzi, od chwili jego zbudowania az do masowej
cksploatacji, wiele prob:

— eksperymentalne uzyskanie, przy uzyciu latajgcych
laboratoriow, danych do opracowania najodpowiedniejszych
instalacji i agregatéow doswiadczalnego (prototypowego)
statku powietrznego,

— wstepne (fabryczne) proby dodwiadczalne (prototypu)
statku powietrznego,
— kwalifikacyjne
statku powietrznego,
— eksploatacyjne badania probnej serii statkéw  po-

wietrznych i proby pierwszych egzemplarzy serii,

— proby modyfikowanych statkéw powietrznych i ich
pierwszych egzemplarzy seryjnych,

— proby przeprowadzane wg specjalnych  programéw
(préby resursowe, proby réznego rodzaju osprzetu i agre-
gatéw itd)), .

— proby kontrolne seryjnego statku powietrznego.

(panstwowe)  proby do$wiadezalnego

Warunki prowadzenia préb w locie, zakresy badanych
predkosci i wysokosei lotu, katéw natarcia i liczb Ma,
liczba charakterystyk i informacji uzyskiwanych z tych
prob, sa oczywiscie rézne i wynikajg z zadan, ktére maja

by¢ bezposrednio rozwiazywane w poszczegbdlnych rodza-

jach prob w locie statkow powietrznych.

Np. celem wstepnych (fabrveznych) préb jest: doprowa-
dzenie doswiadczalnego (prototypowego) statku powietrzne-
g0 do stanu zapewniajacege bezpieczne wykonywanie lo-
tow, kompleksowa ocena doboru systemu jego poklado-
wego 1 naziemnego wyposazenia, okreslenie podstawowych
lotno-taktycznych i  eksploatacyjnych  charakterystyk,
a wreszcie przekazanie statku powietrznego do préb kwa-

Rys. 1. Samolot szkolny TS-8 Bies. Fot.: St. Jasko
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Préby w locie

i |
LB S w dorobku naukowo-badawczym

ITWL 1953 - 1983 .

lifikacyjnych (panstwowych). Glownym  zadaniem  tych
ostatnich jest zbadanie i okreslenie warunkoéw zapewnia-
jacych najwieksze bezpieczenstwo i prostote pilotazu stat-
ku powietrznego, stwierdzenie zgodnos$ci rzeczywistych
lotno-technicznych danych i podstawowych eksploatacyj-
nych charakterystyk statku powietrznego z warunkami
technicznymi do podjecia decyzji o uruchomieniu produk-
cji seryjnej.

Podstawowym celem eksploatacyjnych prob statku po-
wietrznego jest zbadanie i okres$lenie wszystkich najbar-
dziej charakterystycznych wladciwosci jego eksploatacji
naziemnej i w locie, przydatnosci i niezawodno$ci wypo-
sazenia i $rodkéw technicznych oraz zbadanie i ustalenie
warunkoéw zapewniajgcych najwiekszg regularnosé i eko-
nomie lotow na nowym statku powietrznym w zaleznosci
cd jego przeznaczenia. W toku tych préb sprawdza si¢
i uscis$la przepisy technicznei obslugi statku powietrznego,
opracowuje podreczniki nt. eksploatacji w locie i techniki
pilotazu oraz inne instrukcje, okresla sie dokladnie praco-
chlonno$é obstugi statku powietrznego, niezhedng liczeb-
nos$é¢ personelu technicznego, sposoby eksploatacji i obstugi
i wiele innych zagadnien.

Proby specjalne przeprowadza sie w przypadkach ko-
niecznych, w celu zbadania osobnych =zagadnien, ktore
mnga wyniknaé w trakcie préb kwalifikacyjnych (pan-
stwowych) lub  eksploatacyjnyvch  statku powietrznego,
a takze w toku samej eksploatacji w locie.

Powstaly w 1953 r. Instytut Techniczny Wojsk Lotni-
czych  (pierwotna nazwa Instytut Naukowo-Badawczy
Wojsk Lotniczych — INBWL) od razu przystapil do orga-
nizowania i realizacii préb w locie. A byla to praca pio-
nierska, gdyz przypadla w charakterystycznym dla lotni-
ctwa okresie. Mianowicie konczvla sie era samolotow bo-
jowych, a nawet szkolnych z silnikami tlokowvmi (Jak-9,
11-10). a rozpoczynala era samolotéw odrzutowvch, z szyb-
kim ich rozwojem od poddzwickowych (samoloty typu Lim
oraz TS-11 Iskra) do naddzwiekowych, ktérych pierwszym
reprezentantem bvt MiG-21. W tym czasie rowniez poja-
wil sie nowy rodzaj statkéw powietrznych — $&miglowce
i oczywiScie calkiem specyficzne zagadnienie ich prob w
locie.

Poniewaz wtedy. podobnie jak dzis, zadna z krajowych
uczelni nie ksztalcita specialistow w dziedzinie prob w
locie, trzeba bvlo umiejetnosci zdobywaé przez samoksztal-
cenie, przy wykorzystaniu literatury obcej. Umozliwilo to
opracowanie pierwszych elementarnych metodyk préb w
locie, a takze projektowanie i wvkonywanie we wlasnym
zakresie podstawowej aparatury pomiarowej, gléwnie czuj-
nikéw. Bylo to konieczne z tego wzgledu, ze na import
w tym czasie nie mozna bylo liczyé, m.in. dlatego, ze taka
aparatura byla wtedy przedmiotem jedynie jednostkowej

Rys. 2, Samolot TS-11 Iskra na wagach przed prébami korkociggu
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Rys. 3. Samolot naddZwiekowy MiG-21
B A

Rys. 4. Smiglowiec SM-1. Fot.: A. Glass

produkeji, przewaznie w odpowiednich Instytutach, i nie
znajdowala sie¢ w handlu.

Pierwszym praktycznym egzaminem z umiejetnosci prze-
prowadzenia préb w locie byly latem 1953 r. panstwowe
proby kontrolne seryjnego samolotu Lim-1. Udziat w Ko-
misji i grupach roboczych, oprécz przedstawicieli INBWL,
wzieli réwniez pracownicy Instytutu Lotnictwa oraz WSK-
-Mielec. Préby te poprzedzono (w lutym, marcu 1953 r.)
praktycznym sprawdzeniem posiadanych metodyk oraz po-
ktadowej i naziemnej aparatury pomiarowej przy wyko-
rzystaniu mysliwskiego samolotu Jak-9P. Zebrane do-
$§wiadczenie bylo wszechstronne i przydalo sie podczas
préb w locie samolotu Lim-1, jak réwniez dalo material
do modyfikacji metodyk i ulepszenia aparatury pomiaro-
wej.

Nastepnymi probami, zrealizowanymi w polowie lat pigé-
dziesigtych, byly tzw. proéby dlugotrwale (200 h lotu) sa-
molotu Lim-2. W trakeie tych préb, oprocz sprawdzenia
charakterystyk eksploatacyjnych i resursu samolotu, loty
wykorzystano do zrealizowania wielu prac naukowo-ba-
daweczych, m.in. w zakresie nowych metodyk badania sta-
tecznodei i sterownosci samolotu w ITWL, zebrania przez
lekarzy WIML materiatéw z dziedziny medycyny lotni-
czej nt. wplywu przecigzen na pilota, stopnia zanieczy-
szezen powietrza w kabinie itp.

W tym okresie w ITWL przeprowadzono rowniez proby

Rys. 5. Smiglowiec Mi-2

kwalifikacyjne szkolnego samolotu TS-8 Bis. Loty juz
tradycyjnie wykorzystano takze do celow poznawczych.
Szezego6lnie zajeto sie zjawiskiem wystgpowania w piono-
wych figurach akrobacji niedopuszczalnie duzych wart sci
cpoznienia wskazan pilotazowych przyrzgdéow cignienio-

wych (predkosci-mierza i wysokos$ciomierza) w przypadku
zast-sowania na pokladzie samolotu rejestratora predkosdci
i wysokosci lotu, tzw. spidobarografu, o duzej pojemnosci
komory cis$nienia statycznego. Zajeto sie¢ teorig zagadnie-
nia, a po opracowaniu i wykonaniu niezbgdne; aparatury
praktycznie na

prmiarowej okreslono wszystkich samolo-
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Rys. 6. Profil toru lotu przy badaniu samolotu metods oblotu
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Rys. 7. Dane pomiarowe udokumentowane metodyg fotograficzng

tach, bedgcych oOwcze$nie w wyposazeniu  wojsk lotni-
czych, warto$ci wspéteczynnik6w  obliczeniowych. Wyniki
zamieszczono w zalgczniku do ,metodyki wyznaczania
opéznienia wskazan ci$nieniowych przyrzadow pilotazo-
wych”.

Rowniez przeprowadzone w Kkoncu lat pieédziesigtych
resursowe proby samolotu Lim-5 oprocz osiggniecia glow-
nego celu, tzn. charakterystyk eksploatacyjnych, dostar-
czyly wiele cennego materialu nt. badania osiggoéw, np.
wyznaczania zredukowanych do warunkéw standardowych
predkosci maksymalnych samolotu, na podstawie danych
uzyskiwanych w zakretach ustalonych. Dokonano réwniez
w locie udanego pomiaru ciggu silnika przy zastosowaniu
calkujgcych grabi aerodynamicznych. Obliczony $redni biad
kwadratowy pomiaru wyniést ok. 3,5%.

Badano takze w tych probach charakterystyki statecz-
nosci pracy silnika, klimatyzacji kabiny itd. Zebrane do-
$wiadczenie 1 rozeznanie potrzeb sprawilo, ze w okresach
miedzy poszczegdélnymi prébami w locie przystapiono do
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opracowywania niezbednych metodyk oraz aparatury —
gtownie czujnikéw. Sprzyjal temu liczny (kilkunastooso-
bowy) sklad personelu pracowni préb w locie oraz duze
mozliwo$ci warsztatowe ITWL.

Formalng podstawe pracy stanowil planowy femat pt.
Prace rozwojowe nad metodami préb w locie samolotow
i Smiglowcow oraz proby nowego sprzetu lotniczego w za-
kresie platowca, silnika, osprzetu, radia i uzbrojenia”. Byl
to temat ogoélnoinstytutowy, koordynowany merytorycznie
przez nieetatowy zesp6l préb w locie.
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Rys. 8. Tor samolotu przy wyprowadzaniu z nurkowania na matej
wysokosci

Potrzeby i staly rozwoj techniki lotniczej sprawily, ze
byly to prace o charakterze cigglym i mialy na celu opra-
cowanie podstaw teoretycznych i praktyczno-technicznych
do  prowadzenia prob laboratoryjnych i naziemnych oraz
prob w locie. Prowadzono je w oparciu o poszukiwania
i wykorzystywanie nowoczesnych metod badawczych. W
ich wyniku opracowywanc metodyki, instrukcje, kompleto-
wano aparature pomiarowg, naziemng i pokladowa. Przy-
gotowywano pilotéw doswiadczalnych (oblatywaczy) i per-
sonel naukowo-badaweczy oraz inzynieryjno-techniczny do
przeprowadzania préob. Stwierdzono przy tym potrzebe
ustawicznej aktualizacji i dostosowywania dotychczasowych
metod prob do potrzeb wyniklych w czasie biezacej eks-
ploatacji sprzetu lotniczego w jednostkach lotniczych.

Takie postgpowanie sprawilo, ze do realizacji kazdych
nastepnych prob w locie ITWL byl zawsze dobrze przy-

Rys. 9. Wizualizacja strugi zawirnikowej $migloweca

# & ¥

Rys. 10. Pozycje lopat wywolane podmuchem
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gotowany i sluzyt pomocg innym instytucjom, jak WSK,
LZR czy APRL. Dowodem bylo sprawne i dostarczajace
wartosciowego materialu badawczego  przeprowadzenie
wspblnie z innymi instytucjami, lecz przy zachowaniu wio-
dacej roli ITWL, nastepujacych prob: kwalifikacyjnych
samolotu Lim-5M, samolotu TS-11 Iskra — kwalifikacyj-
ne na Okeciu i poréwnawcze w Monino w ZSRR oraz
proby kwalifikacyjne samolotu Lim-6 bis.

Warto nadmiernié, ze te ostatnie proby, w czesci stano-
wigce sprawdzenie wynikOéw préb fabrycznych, dzigki wy-
zej omoéwionemu dobremu przygotowaniu i wyposazeniu
ckipy ITWL mogly odbyé sie metoda opisang w opraco-
waniu pt. ,,Ocena samolotéw na podstawie oblotow”, przez
co zaoszczedzono duzo czasu i Kosztéw, w niczym nie
uszezuplajge warto$ei  uzyskanych materiatbw pomiaro-
wych. Proby te dostarczyly danych do opracowania meto-
dyk:

— fotograficzna metoda przedstawiania i
wania danych pomiarowych,

— metodyka fotograficznego pomiaru geometrycznej wy-

udokumento-

sokos$ei lotu i barometrycznego wyznaczania poprawek
acrodynamicznych
oraz pozwolily opracowaé urzgdzenie do synchronizacji,

droga radiowa, zapisu parametrow lotu pokladowym oscy-
lograficznym rejestratorem z naziemnym urzgdzeniem do
pomiaru dlugodci startow i ladowan. ‘

Jednak do najciekawszych w ITWL nalezy zaliczyé proé-
by specjalne, wynikle z potrzeb eksploatacji lub wskutek

wystepowania zjawisk, ktérych poznanie i objasnienie
uzytkownikom statkéw powietrznych bylo konieczne do
pelnego wykorzystania mozliwo$ei samolotu (§miglowca)

wzglednie dla bezpieczenstwa latania.

Préoby te wymagaly indywidualnego podejscia. gdyz od-
biegaly od szablonu préb kwalifikacyjnych, chociaz zawie-
raly wiele elementéw wspbélnych z nimi. Chronologicznie
wazniejsze to:

-— dos$wiadczalne wyznaczanie toru lotu przy wyprowa-
dzaniu z lotu nurkowego na malych wysoko$ciach; wyko-
nano je przyv uzyciu samolotu Lim-5,

— dos$wiadczalne loty w celu wyjasnienia i usuniecia
przyczyny drgan samolotéw MiG-15 i Lim-1,

— wyijasnienie przyczyny drgan samolotu Lim-5 (usterka
dzwignikow klap hamulcowych),

— préby  émiglowea SM-1 w celu zbadania wplywu

strugi zawirnikowej na $miglowce sasiadujace przy star-
cie lub ladowaniu,

— badanie w locie warunkéw bezpieczenstwa przy ma-
aercdynamicznej

sowej i asymetrii samolotéw (asyme-

Rys. 11. a) transport kadluba ustatecznionego, b) transport wraka
bez belki kadiubowej (splatany spadochronik nie ustatecznia)
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Rys. 12, Kolejne fazy wahan kadluba nieustatecznionego



tryczny zrzut bomb z samolotow Lim-2 i Lim-5, lot z wy-
puszczong jedng klapg podskrzydlowa samolotu UTMiG-15),

— badania charakterystyk przeciggnie¢ i korkociggu sa-
molotu TS-11 Iskra, zakonczone lotami instruktazowymi
i opracowaniem biuletynu eksploatacyjnego,

— pomiary wysokosci geometrycznej wyprowadzenia sa-
molotu Su-7 z lotu nurkowego na malej wysokoSci,

— dokladne pomiary duzych wysokosci geometrycznych
lotu samolotu metoda barometryczng (opracowano metode
i wykonano loty dla potrzeb PIT),

— badanie w locie turbulencji w strudze zakadlubowej
samolotow An-26 i An-12,

— proby transportu wrakow $miglowca SM-2 na zacze-
pie zewnetrznym $miglowca Mi-8; celem bylo opracowa-
nie i przebadanie w locie urzadzen ustateczniajgcych, pod-
noszacych goérng granice krytycznej predkosci lotu zespotu,

— proby w locie samolotu Wilga-35 na potrzeby Aero-
klubu PRL i WSK Warszawa-Okecie w celu przebadania
w szerokim zakresie charakterystyk aerodynamicznych sa-
molotu, aby wykryé przyczyny dwoch katastrof w czasie
startu oraz aby uzyskaé nowe materialy informacyjne dla
wytwoérey i uzytkownikéw samolotu.

Podano tu tylko przyklady wazniejszych préb w locie.
Poza tym ITWL przeprowadzil wiele specjalistycznych prob
w locie dotyczacych wytrzymalo$ei, nowych zastosowan

Dr inz. BOLESEAW LUKOMSKI
Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych

Ztozona struktura ukladéw regulacji wspolczesnych lot-
niczych silnikéw turbinowych, wysoki stopien konstruk-
cyjnego zespolenia elementé6w mechanicznych i hydraulicz-
nych w jednym agregacie oraz malta podatno$¢ pomiarowa
parametrow tych elementow uniemozliwiaja przeprowadze-
nie szybkiej bezdemontazowej lokalizacji uszkodzen przy
uzyciu dotychczasowych stosowanych metod i $Srodkow
diagnostyki technicznej. :

Wprowadzenie do procesu eksploatacji silnika stanowisk
diagnostycznych typu SD1-E7 i SD2-E7 pozwala na zasto-
sowanie w praktyce nowych, bardziej racjonalnych i efek-
tywnych metod lokalizacji uszkodzen. Sg to przede wszy-
stkim te metody, ktére wykorzystujg informacje diagno-
styczne zawarte w strukturalnych i dynamicznych wtasci-
wosciach badanych ukladéw. W metodach tych, w odnie-
sieniu do silnika, noénikami informacji diagnostycznych
sq optymalnie wybrane parametry kontrolne silnika i jego
funkcjonalnych uktadoéw. Istotne znaczenie w procesie lo-
kalizacji uszkodzen majg przede wszystkim informacje za-
warte w dynamicznej postaci przebiegu parametréw kon-
trolnych rejestrowanych na tasmie oscylografu stanowiska
diagnostycznego., Kazde uszkodzenie wprowadza do procesu
przej$ciowego silnika okre§lone zmiany iloSciowe i jako-
sciowe.

Jak wynika z badan eksperymentalnych i modelowych
w procesie lokalizacji uszkodzen ukladéw regulacji silni-
kow turbinowych, w wigkszosci przypadkoOw mozna si€
ograniczy¢ do przeprowadzenia jakosSciowej analizy dyna-
micznych zmian parametréw kontrolnych, poniewaz o da-
nym uszkodzeniu wymownie $wiadczy charakterystyczny
dla niego ksztalt dynamicznej odchylki. Wykorzystanie tej
wlasciwos$ci w znacznym stopniu wplywa na uproszczenie
i przyspieszenie procesu lokalizacji uszkodzen.

Mozliwoéci wykorzystania strukturalnych i dynamicznych
wlasciwoéci ukladow regulacji silnikéw turbinowych w
procesie lokalizacji uszkodzen najpelniej mozna pokazaé
za pomocsg tzw. modeli topologicznych. Powszechnie model
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Rys. 13.

Samolot Wilga-35 na wagach opracowanych w ITWL

eksploatacyjnych, nowego i modyfikowanego wyposazenia.
Omoéwienie wszystkich prob w locie znacznie przekroczy-
loby ramy niniejszego artykulu, gdyz wymagalyby one
obszerniejszego omoéwienia. Wystarczy nadmieni¢, ze nie-
ktore z nich dostarczyly tematu do otwarcia pracy doktor-
skiej.

A Lokalizacja uszkodzen ukifadow
requlacji silnikow turbinowych

topologiczny jest przedstawiany w postaci grafu skierowa-
nego: 5

G = (X, U)

gdzie:
X ={x;} — zbior wierzcholkow,
U = {Uy} — zbior tukoéw.

W rozpatrywanym przypadku bedzie stosowany grafl
przeplywowy. Wierzchotkom X grafu przeplywowego przy-
porzadkowane sa wielkodci fizyczne, sygnalty, ktore ogol-
nie nazywane bedg parametrami. Natomiast lukami U
odwzorowywane beda powigzania i zaleznoSci wystepujace
miedzy tymi sygnalami (parametrami). Przydatno$¢ modeli
topologicznych w procesie identyfikacji uszkodzen zostanie
pokazana na przykladzie ukladu regulacji predkosci obro-
towej turbinowego silnika odrzutowego typu 37, ktoérego
schemat struktury funkcjonalnej przedstawiony jest na
rys. 1.

Sporzadzenie topologicznych modeli ukladu

Synteze modelu nalezy rozpocza¢ od wyboru zbioru pa-
rametrow istotnych z punktu widzenia dzialania ukladu
i przedstawienia ich zbiorem wierzchotkéw X grafu prze-
plywowego (rys. 2). W przypadka rozpatrywanego ukladu
za podstawe do wyboru zbioru parametréow X przyjeto
sygnaly wejsciowe i wyjsciowe X, X, ...X, czilonow dy-
namicznych ukladu (rys. 1). Zeby uklad mozna bylo roz-
patrywaé jako samodzielny, nalezy uwzgledni¢ wplyw oto-
czenia (czlowieka, ukladéow wspoéldziatajgcych, warunkow
pracy) na jego dzialanie. Operacja taka nazywa sie zamy-
kaniem zbioru wierzcholtkéw ukltadu X;, X, ...X, i polega
na dolgczeniu do nich tych wierzcholkéw otoczenia
Xot, Xogyeo Xok, Przez ktore to otoczenie oddzialuje na
rozpatrywany ukltad. Po okredleniu zbioru wierzcholkow
C = {Xo1, Xoporeooo Xk, Xy, Xo...,Xn} przystepuje sie do
okreslenia zbioru lukoéow U.
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W szczegélnym przypadku, gdy badany uklad mozna za-
stapi¢ modelem liniowym, zalezno$ci wystepujgce miedzy
parametrami (wierzcholkami) X mogg byé wyrazone ilo-
Sciowo, np. w postaci operatorowej funkcji przejsScia (trans-
mitancji), W przypadku ogoélnym, gdy zwigzki iloSciowe
nie sa znane, luki U wyrazajg zwigzki przyczynowo-skutko-
we wystepujgce miedzy odpowiednimi sygnatami (parame-
trami X).

W modelu przedstawionym na rys. 2 wielko$ciami do-
stepnymi do pomiaru i rejestracji w warunkach eksploa-
tacji sa wszystkie parametry nalezgce do otoczenia ukladu
{Xot, Xoo, Xog, Xous Xos, Koo, X} oraz nastepujace parame-
try ukladu: X; X; i X,

i

ey
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Rys. 1. Schemat struktury funkcjonalnej ukladu regulacji predko-
§ci obrotowej silnika typu 37. Czlony dynamiczne ukladu: O —

obiekt regulacji (silnik), SH — spowalniacz hydrauliczny, RO —
regulator odsSrodkowy, ST — serwotlok, SZ — sprzezenie zwrotne,
P — pompa paliwa (zesp6l tloczacy). Czilony ukladow wspoéldzia-

tajgcych: granicznik maksymalnej warto$ci 79(Xg), ZR —
Zawor ’réinicogvy, ZZ — zawbdr zmniejszenia wydatku paliwa.
- Wielko$ci okre$lajace wplyw otoczenia (cztowieka, ukladéw wspol-
dzialajacych, warunkow pracy) na uklad: Xg — przemieszezenie

dzwigni sterowania silnikiem (DSS), Xy — ciSnienie paliwa na
wejsciu do pompy, Xy3 — przemieszczenie stozka dyfuzora wloto-
wego silnika, Xgg — przemieszezenie zwieracza dyszy wylotowe]
silnika, X5 — sygnal elektryczny powodujgcy zadziatanie ZZ,
Xgs — wystapienie przypadku Xg > Xg graniczne (X’M—poloienie
tloka Ong), X¢; — wplyw warunkow atmosferycznych i lotu. Pa-
rametry ukladu: X; — przemieszczenie trzenu SH, X, — prze-
mieszczenie suwaka RO, X3 — przemieszczenie trzonu ST, X3 —
przemieszezenie tulei SZ, X; — ciSnienie paliwa, Xg — predkosé
obrotowa WWC — 759, X; — predko§¢é obrotowa WNC —

Ong — O

Nastepnym etapem syntezy modelu jest uwzglednienie
bardziej szczegélowej struktury ukladu. Funkcjonowanie
ukladu jest éci$le zwigzane z jego ogbdlng strukturg orga-
nizacyjng, przez ktérg rozumie sie catoksztalt wzajemnych
powigzan i oddzialywan elementow, ktoérych wlasciwosci
i charakter powigzan majg istotny wplyw na poprawnosé
dzialania ukladu. Ogoélng strukture ukladu charakteryzuja
ilosciowe parametry zwane strukturalnymi. Do zbioru
strukturalnych parametrow E = {e;, e,...,em} zalicza sig
fizyczne, chemiczne, elektryczne, a takze geometryczne
wlasciwosei elemen tow lub wezlow (np. opér hydrauliczny
dlawika, luz pary kinematycznej, sztywnos$¢ sprezyny itp.).
Model ukladu rozszerzony o parametry strukturalne przed-
stawiony jest na rys. 3. Model ten uzupelniony zostal zbio-
rem mozliwych uszkodzen ukladu D ={d,, ds...,di}. W
procesie diagnozowania ukladu nalezy bra¢ pod uwageg tyl-
ko te uszkodzenia ze zbioru D, ktére w praktyce eksploa-
tacyjnej zdarzajg sie najezesciej i ktorych wystepowanie
ma istotny wplyw na funkecjonowanie ukladu. Zbidér takich
uszkodzen mozna wyznaczy¢é za pomocg analizy danych
statystycznych wzietych z eksploatacji silnika. Symulujac
te uszkodzenia w rzeczywistym ukladzie, mozna uzyskaé
odpowiedni zbior odpowiedzi ukladu na okreélone wymu-

@ ng/

Rys. 2. Model ukladu w przestrzeni parametréw funkcjonalnych.
Parametry: Xoi, Xo2, Xo7, X1, X2, ... Xq — jak na rys. 1
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szenia, ulatwiajacy identyfikacje uszkodzen wystepujacych
w eksploatacji.

Wplyw uszkodzen na przebieg parametréw kontrelnych

Rozpatrywany uklad (rys. 1) silnika typu 37 przeznaczo-
ny jest do utrzymania stalej predkosci obrotowej wirnika
niskiego ci$nienia #; = const. Steruje on réwniez przebie-
giem procesé6w przej$ciowych zapewniajgc stateczng i nie-
zawodng prace silnika. Uklad funkcjonuje w zakresie
zmijan predkosci obrotowej od 7y = 85% do 7y max. Nie-
ktore elementy ukladu wspéldziatajg z innymi ukladami
silnika. Dlatego tez nieprawidlowe dzialanie ukladu moze
byé spowodowane nie tylko uszkodzeniem jego wlasnych
elementéw, ale réwniez elementéw ukladéw wspétdziata-
jacych (otoczenia). Wplyw uszkodzen elementéw otoczenia
oraz elementéw wilasnych ukladu na przebieg parametrow
kontrolnych oméwiony zostanie na dwéch nizej opisanych
przykladach.

Wplyw otoczenia na dziatanie ukladu

Na tasmie SARPP-12 (rys. 4) zarejestrowany jest przy-
padek gwaltownego spadku predkosci obrotowej wirnika
niskiego cisnienia 7; po uplywie ok. 3 s od chwili wlacze-
nia pelnego dopalania. Samoczynny spadek predkosci obro-
towej nastgpit od 7y = 101% do 7; = 60% przy polozeniu
dzwigni sterowania silnikiem na zakresie pelnego dopala-
nia. Nastepny, obserwowany na tasmie SARPP-12 (rys. 4),
spadek 7, jest spowodowany cofnieciem dzwigni sterowa-
nia silnikiem w polozenie bliskie zakresowi minimalnemu.
Spadek tej predkosci nastgpil jednak do wartoseci 7y = 22%,
tj. do wartoSci mniejszej niz warto$é na zakresie minimal-
nym. Péiniejszy samoczynny wzrost predkosci obrotowe]
do 7y = 37% oraz ustalenie si¢ predkosci odpowiadajgcej

q dvr [ﬂ_

Rys. 3. Model ukladu w przestrzeni parametréw strukturalnych.

Parametry: Xo1, Xo2, ... Xor, X1, X, ... Xq — Jjak na rys. 1. Pa-
rametry strukturalne: e; — op6r hydrauliczny ditawika SH, e; —
sztywnos$é sprezyny tloka SH, e3 — opér ruchu tloka i suwaka
SH, e3; — charakterystyka hydrauliczna pary suwakowej SH,
e; — ci$nienie robocze ukladu, e¢; — sztywno$é sprezyny RO,
e; — opory ruchu suwaka i lozysk cigzarkébw RO, eg — rdéwno-
mierno$é napedu RO, eg — opoér ruchu serwotloka, ey — spraw-
nos¢ objetosciowa komory tlokowej ST, e;; — charakterystyka
hydrauliczna pary suwakowej RO, ejs — opér hydrauliczny dta-
wika SZ, ej;3 — charakterystyka hydrauliczna pary suwakowe]j
SZ, ey4 — opoér ruchu tloka i suwaka SZ, ej5 — sprawno$§é obje-
toSciowa wirnika pompy, ejg — opdr hydrauliczny wtryskiwaczy,
ey — sprawno$é gazodynamiczna WWC, ey — przekrdj poprzecz-
ny kierownicy turbiny WWC, ejy — straty cisnienia w kanale
przeptywowym silnika, egpy — sSprawno$§¢é gazodynamiczna WNC,
ey — przekréj poprzeczny kierownicy turbiny WNC. Zbiér moz-
liwych uszkodzen: d; — zanieczyszczenie dlawika SH, dg — Spa-
dek sztywnofci sprezyny SH, d; — wzrost sil tarcia ttoka i su-
waka SH, d4 — zuzycie krawedzi sterujgcych pary suwakowe]
SH, ds — zapowietrzenie ukladu, dg — spadek sztywnoS$ci sprezy-
ny RO, d7 — korozja lozysk ciezarkéw RO, dg — drgania walka
napedu RO, dg9 — wzrost sit tarcia tloka i trzonu ST, djy —
utrata szczelno$ci komory ST, dj; — zuzycie krawedzi sterujgcych
pary suwakowej RO, dj3 — zanieczyszczenie dlawika SZ, dy3 —
zuzycie krawedzi sterujgcych suwakowej pary SZ, djy — wzrost
sil tarcia ttoka i suwaka SZ, dj3 — zawisanie nurnikéw, djg —
zanagarowanie wtryskiwaczy, dj; — zuzycie i uszkodzenie lopatek
WWC, djg — zmniejszenie przekroju wskutek deformacji kierow-
nicy turbiny WWC, djg — uszkodzenia i deformacje powierzchni
kanalu przeptywowego silnika, dgg — zuzycie i uszkodzenia lopa-
tek WNC, day — zwiekszenie przekroju kierownicy turbiny WNC,
dyz — wystgpienie sygnalu Xgps wskutek niesprawnosci ukiladow
wspéldzialajgcych



polozeniu dzwigni sterowania silnikiem $wiadezg o ustg-
pieniu niesprawnosci. W celu ustalenia przyczyny wysta-
pienia niesprawnosci, przeprowadzono proébe kontrolng
silnika przy uzyciu stanowiska diagnostycznego SDI1-ET7.
Podczas przeprowadzania préby kontrolnej zjawisko samo-
czynnego spadku predkosci obrotowej silnika powtérzy-
lo sie przy n, = 93,9%, co zostalo zarejestrowane na oscy-
logramie z rys. 5. Na tym oscylogramie widoczny jest
gwaltowny spadek cisnienia paliwa przed wstryskiwaczami
(w kolektorze pomocniczym) P, (X5) od wartosci 46,5 dalN/
/em? do 24,0 daN/cm? i utrzymywania sie takiego niskiego
ci$nienia paliwa przez 15 s. Spadkowi ci$nienia paliwa to-
warzyszy spadek temperatury za turbing t; (od 615 do
360°C), predkosci obrotowej WNC %, (X;) (od 93,9% do
42,0%) oraz predkoici obrotowej WWC 5, (X (od 91,2%
do 61,0%).

e _,//\ ni=37%
Dlﬂll) \!)L:ZZ f/vcri‘
=~
A) T
Dmax Dinax
Rys. 4. Parametry zarejgstrowane na tasmie SARPP-12 podczas

wystapienia niesprawnosci

Spadek ci$nienia paliwa przed wstryskiwaczami Py (X5),
na ustalonym zakresie (1, ==85%), przy stalym poltozeniu
DSS, moze nastgpi¢ w przypadku niewlasciwego funkcjono-
wania rozpatrywanego ukladu regulacji predkosei obroto-
wej lub tez wskutek wprowadzonych do ukladu zaklocen
przez inny niesprawny uklad. Z analizy przebiegu para-
metru A, niosgcego informacje o dzialaniu elementéw
elektrycznych automatyki silnika moZzna wnioskowaé, ze
pojawily sie¢ na ustalonym zakresie pracy silnika zakléca-
jace sygnaly elektryczne zapisane w postaci skokéw pa-
rametru A. Na zakresie ustalonym dla poprawnie funk-
cjonujgcego silnika, linia zapisu parametru A powinna by¢
pozioma i nie powinna zawiera¢ zadnych skokow.

Szczegblowa analiza czaséw  wystepowania sygnalow
(skokoéw) w zapisie parametru A (oscylogram z rys. 5) oraz
kolejnosé¢ i okres wystgpowania odpowiednich sygnatow
Swietlnych na tablicy stanowiska diagnostycznego jedno-
Zuacznie $wiadezyly o samoczynnym  wlgczeniu sie przy
7y = 93,9%0 automatycznego ukladu rozruchu silnika. Uklad
ten wg odpowiedniego programu wilacza i wylgceza elemen-
ty 1 agregaty ukladu rczruchu, w tym réwniez po 1,6 s od
poczatku rozruchu (PR) wlgcza zawdr zmniejszenia nateze-
nia przeplywa paliwa na 15 s, co bylo bezposrednim powo-
dem gwaltownego spadku cisnienia paliwa P, (X;) oraz
pozostalych parametrow pracy silnika. Szczegbélowa analiza
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Rys. 5. Oscylogram przedstawia przypadek samoczynnego wigcze-
nia si¢ automatyczmego ukladu rozruchu na ustalonym =zakresie
pracy silnika
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sieci elektrycznej prowadzona pod katem mozliwosei wy-
stgpienia sygnalu elektrycznego inicjujgcego rozruch silni-
ka (sygnalu PR na zapisie parametru A) doprowadzita do
zlokalizowania uszkodzenia elektrycznego typu zwarciowe-
go w sieci elektrycznej samolotu. Czynnikiem pobudzajg-
cym wystapienie tej niesprawno$ci byly drgania samo-
lotu.

Wplyw uszkodzen elementow uktadu
na przebieg proceséw przejsciowych

Wptyw stanu technicznego elementéw ukladu na prze-
bieg parametrow kontrolnych w procesach przej$ciowych
pokazany zostanie na przykladzie wprowadzenia do rze-
czywistego ukladu uszkodzenia d;, — zanieczyszczenie dla-
wika sprzezenia zwrotnego (rys. 3). Uszkodzenie to mozna
odtworzyé przez ustawienie dlawika o zwiekszonym opo-
rze hydraulicznym. Najwiekszg wrazliwo$¢ na wystepowa-
nie w ukladzie tego typu uszkodzenia wykazuje ostatnia
faza procesu przyspieszania silnika wykonanego od za-
kresu minimalnego do maksymalnego.

Mozna to zauwazy¢ pordéwnujgc przebiegi parametrow
kontrolnych zarejestrowane na oscylogramach z rys. 6 i 7.
Oscylogram z rys. 6 przedstawia normalnie przebiegajacy
proces przyspieszania silnika uzyskany przy ustawieniu
na silniku dlawika o przepustowosci Vi = 290 c¢m3/min (do-
puszczalne wartoscei wynoszg: Vi = 150--300 em3/min). Nato-
miast oscylogram z rys. 7 uzyskano w przypadku zasto-
sowania dlawika o malej przepustowosei Vi = 65 cm3/min
(duzy op6r hydrauliczny).

Pierwsze dwie fazy omawianego procesu przyspieszenia,

Dsr‘dtmr
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T

Rys. 6. Oscylogram przedstawia normalny przebieg przyspieszenia
silnika od zakresu minimalnego do maksymalnego
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Rys. 7. Oscylogram przedstawia przebieg przyspieszenia silnika

od zakresu minimalnego do maksymalnego w przypadku wyste-
powania uszkodzenia — zwigkszony opor hydrauliczny dtawika
sprzezenia zwrotnego
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coznaczone odeinkami a—b i b—c na krzywej zmiany ci-
sSnienia paliwa P, (X;), sg sterowane ogranicznikiem na-
rastania cisnienia (ONC). Rozpatrywany uklad steruje na-
tezeniem przeptywu paliwa dopiero w ostatniej fazie przy-
spieszania (krzywa c—e). Totez przebieg parametréw kon-
trolnych w tej ostatniej fazie przyspieszania jest $cisle
zalezny od stanu technicznego elementéw ukladu. Wprowa-
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dzone do ukladu uszkodzenie dy, (zwiekszony opér hydrau-
liczny dlawika SZ) powoduje charakterystyczne znieksztal-
cenie przebiegu parametréw kontrolnych (Pw, ny 1 np) i Wy-
diuzenie czasu osiggania przez silnik zakresu maksymal-
nego. Niedopuszczalnie wzrasta czas przejScia  silnika

z zakresu minimalnego na maksymalny, liczony od chwili
przesuniecia DSS do osiggnigcia my = 99%, ktory w tym
przypadku wynosi t = 175 s. Dopuszczalna wartos¢ tego
czasu, dla warunkow badan, wynosi tqep = 9,2+12,2 s. Na-
lezy zaznaczyé, ze stan techniczny elementéw spowalniacza
bydraulicznego nie ma wplywu na przebieg parametrow
kontrolnych w procesie przyspieszania, gdyz tlok SH prze-
mieszcza sie w skrajne polozenie i- przestawia regulator od-
srodkowy na zakres maksymalny weczesniej, zanim silnik
osiggnie zakres punktu C.

W tabl. przedstawiono graficznie wplyw uszkodzen dse
i dyp (rys. 3) na zmiane wartosci i ksztaltu przebiegu para-
metrow kontrolnych ukladu. Przebiegi odpowiadajgce sta-
nom zdatnogéci ukladu i silnika (bez uszkodzenia) przed-
stawiono linig przerywang i oznaczono litera do.

Takie graficzne przedstawienie wplywu najbardziej
prawdopodobnych i istotnych uszkodzen ukladow regula-
cji silnikéw turbinowych na przebieg parametréow kon-
trolnych w znacznym stopniu moze si¢ przyczyni¢ do ulat-
wienia i przyspieszenia procesu lokalizacji wystepujacych
uszkodzen.

Analiza wartosci i przebiegu parametréw kontrolnych,
mierzonych, sygnalizowanych i rejestrowanych przy uzy-
ciu stanowisk diagnostycznych typu SDI1-E7 i SD2-E7
pozwala na bezdemontazowa szybkg lokalizacje uszkodzen
ukladéw funkcjonalnych turbinowych silnikow odrzuto-
wych typu 37 i in.

Utlatwieniem w przeprowadzeniu analizy wystepujgcych
uszkodzen moze byé wykorzystanie modeli topologicznych,
ktére w pelni odzwierciedlajag wilasciwosci strukturalne
i dynamiczne diagnozowanych ukiladow.

W niektérych przypadkach procedura lokalizacji uszko-
dzen moze byé znacznie uproszczona, je$li w procesie
diagnozowania wykorzysta si¢ zbior poréwnawczych prze-
biegobw parametrow kontrolnych uzyskany przy wprowa-
dzeniu do rzeczywistego ukladu symulowanych, najczesciej
spotykanych i istotnych uszkodzen danego typu silnika.
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Maty silnik ttlokowy Weslake

Brytyjska firma Weslake opracowala czterosuwowy dwu-
cylindrowy silnik | bokser” o mocy 41 kW (66 KM) prze-
znaczony do samolotow ultralekkich. Jest to pierwszy czte-
resuwowy silnik o tak malej mocy projektowany od po-
czatku jako naped lotniczy (silniki Limbach wywodzg sig
z silnika samochodu Volkswagen). Zuzywa on o 40% mniej
paliwa do poréwnywalnych silnikéw dwusuwowych, a dzig-
ki matej predkosci obrotowej wynoszgcej 2600--3400 obr/
/min w zakresie mocy 31--41 kW (4356 KM) w pordéwna-
niu z ok. 6000 obr/min silnikéw dwusuwowych — nie wy-
maga przekladni $migla; poza tym mniejsza predkosé
obrotowa zmniejsza hatas wytwarzany przez silnik. Po-
czatkowa trwatoéé miedzynaprawcza silnika Weslake ma
wynosi¢ 400 h, a docelowa 1000 h, podczas gdy trwatosé
migdzynaprawcza silnikow dwusuwowych osigga najwyzej
250 h. Rowniez niezawodno$é¢ silnikéw dwusuwowych jest
mniejsza w zwigzku ze stosowaniem przekladni, ktére ze
wzgledu na mase wykonuje si¢ na ogoét jako ,klinowe”
(z paskami klinowymi). Natomiast cena omawianego silni-
ka bedzie o 50% wyzsza od ceny silnikéw dwusuwowych.
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NOWOSCI TECHNICZNE

Firma Weslake przewiduje uruchomienie produkeji silni-

ka jeszcze w 1983 r. w iloSci 30 szt. miesigcznie.
W.K.
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Rozwdéj budownictwa lotniskowego

w Polsce i na swiecie

Nawierzchnia a samolot

Wraz z rozwojem techniki lotniczej i wprowadzeniem co-
raz nowszych typéw samolotéw odrzutowych o zwigkszo-
nych obcigzeniach, ciggach silnikéw i predkosciach lado-
wania, nawierzchniom drég startowych stawiane sg coraz
wieksze wymagania eksploatacyjne. Przecigtne obcigzenie
pasa startowego od ko6t wynosi obecnie 1000 kN wobec
55 kN w 1945 r. Nawierzchnia musi przyjaé¢ obcigzenie dy-
namiczne od ciezaru ladujacego samolotu, oddzialywanie
dynamiczne, akustyczne i termiczne gazow spalinowych
z dysz silniké6w odrzutowych. Musi byé¢ odpowiednio szorst-
ka i réwna, aby zapewnié dobra przyczepno$é kota do na-
wierzchni.

Zimg na nawierzchnie lotnisk rozsypywane sg $rodki che-
miczne do zwalczania gotoledzi (oblodzen), co powoduje
wystepowanie dodatkowych maprezen przypowierzchnio-
wych przez duzag czestotliwo$é zmian termicznych.

Budowa nawierzehni lotniskowych z Dbetonu cementowego
w Polsce

Po II wojnie $wiatowej, w 1948 r. przystapiono do bu-
dowy nawierzchni lotniskowych z betonu cementowego, bez
do$wiadczonych kadr inzynierskich i technicznych. Do-
$wiadczenie przychodzilo w miare przybywania powierz-
chni gotowej nawierzchni. Nasilenie rob6t nawierzchnio-
wych przypada na lata sze$édziesigte.

Jako$¢ nawierzchni dla 6wczesnego sprzetu latajgcego by-
la bardzo dobra. Beton wytwarzany byl centralnie w beto-
niarni na miejscu budowy. Transport masy do 2,5 km. Do
rozkladania, zageszczania i wykanczania nawierzchni sto-
sowano: zesp6t Dinglera oraz wykanczarki typu Finischer
i VA-51. Betonowano co druga plyte przy zapewnieniu
wspélpracy plyt na wpust i piéro, a w sporadycznych
przypadkach ma ,,dyble”.

W zespole Dingler gléwnym elementem zageszczajgcym
byly ubijaki mechaniczne, ktére przy dobrym zagegszcze-
mniu betonu nie powodowaly segregacji kruszywa w masie
betonowej.

Do produkcji masy betonowej uzywano przede wszyst-
kim kruszyw rzecznych i czystych bez domieszek cemen-
tow drogowych, o przedluzonym czasie wigzania, wykony-
wanych na zamoéwienie inwestora. Zacieranie piyt odby-
walo sie recznie, a nadmiar mleczka cememtowego S$cigga-
ny byt szezotkami z piassawy, w kierunku poprzecznym
do osi drogi startowej, w celu zwigkszenia przyczepnosci
kot samolotu do nawierzchni.

Kontroli produkeji masy betonowej i korekty recept do-
konywano na miejscu budowy w laboratorium zorganizo-
wanym przez inwestora. Zgdana wytrzymalo§¢ betonu na
Sciskanie (300 daN/cm?) irna zginanie (45 kg/cm) byla za-
chowana, a nawet przekraczana.

Z biegiem lat nastepowal rozw6j budownictwa ogélnego
i przemyslowego w kraju z réwnoczesnym rozwojem bu-
downictwa lotniskowego. W zwigzku z tym wzrosto zapo-
trzebowanie na kruszywa i cementy oraz zaczgl wystepo-
wa¢ deficyt w tych materialach.

Zaistniala konieczno$é¢ zastosowania kruszyw !amanych.
Siegnieto po bazalt, ktory mamy w wystarczajacych ilos-
ciach, a ktéry zaczeto stosowaé¢ do budowy nawierzchni
takze w panstwach zachodnich. Materialem wigzacym stal
sie cement portlandzki marki 350, z biegiem lat z domie-
szkami zuzla wielkopiecowego i popioléw lotnych, nieko-
rzystnie wplywajacych na odporno$é tworzywa mnarazone-
go na bezposrednie dzialanie zmiennych warunkéw atmo-
sferycznych i obcigzen zewnetrznych. Po kilku latach w
panstwach zachodnich wycofano kruszywo bazaltowe ja-
ko malo przydatne do budowy nawierzchni ze wzglgdu na
malg odpornos$¢ ma zmiane naprezen (lupliwosé i odpada-
nie od spoiwa). Ze wzgledu na trudnos$ci materialowe kru-
szywo bazaltowe stosowane jest u nas madal, lecz o mniej-
szej frakcji (do 25 mm), co w pewnym stopniu eliminuje
szkodliwo$é dzialania tzw. ,,zgorzeli stonecznej” powodujg-
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cej rozpad ziarna. Zmieniono technologie zageszczania ma-
sy betonowej wylgcznie przez wibracje powierzchniows,
gdyz zespoly Dinglera zostaly wycofane z eksploatacji ze
wzgledu na zuzycie elementéw i brak cze$ci zamiennych.

Zageszczanie powierzchniowe plyt betonowych ma te wa-
de, ze przy odpowiednio ustawionej predko$ci posuwu ma-
szyny wibrujgcej i niewlasciwie dobranej czgstotliwosci
drgan deski wibracyjnej nastepuje segregacja frakcji kru-
SZYW W wysokosci plyty (grubsze kruszywo zostaje prze-
mieszczone na spdd, a drobne na wierzch plyty), tacznie
z nadmiernym wycisnigciem na powierzchnie mleczka ce-
mentowego tworzacego 2 mm warstwe wierzchnig plyty,
mato odporng na dzialanie czynnikéw zewnetrznych.

Ta niska odpornos¢ warstwy powierzchniowej ujawnila
sie¢ po wprowadzeniu do eksploatacji samolotéw ponad-
dzwigkowych. Powierzchnia plyt betonowych, ostabiona
dzialaniem $rodkéw chemicznych do zwalczania gololedzi,
nie wytrzymywala zwigkszonego dynamicznego obcigze-
nia zewnetrznego od samolotu i gazow spalinowych. Pow-
stale zjawisko luszczenia sie powierzchni plyt i korozji be-
tonu okazato sie bardzo niebezpieczne dla silnikéw samolo-
tow odrzutowych (uszkodzenia lopatek) przez zasysanie
okruchéw betonu.

Konieczne stalo sie wigec wprowadzenie do produkcji na-
wierzchni z betonu cementowego kruszyw niebazaltowych
wysokiej klasy i czystych cementow portlandzkich lub
specjalnych drogowych (bez domieszek). Nieodzownym wa-
runkiem uzyskania dobrego produktu jest rowniez wymia-
na maszyn do rozscielania betonu, jego zageszczania i wy-
kanczania na nowoczesny sprzet z szalunkami $lizgowymi,
z wibratorami bulawowymi wglebnymi, deskg powierz-
chniowa i osprzetem wykonczeniowym.

Rozpoczeto juz dzialania zmierzajace do urzeczywisinie-
nia warunkéw ukladania mowych, dobrych nawierzchni.
Istnieja nawierzchnie eksploatowane z oznakami zniszczen,
ktére wymagajg regeneracji powierzchniowej w celu za-
pewnienia bezpiecznej eksploatacji.

Za najradykalniejszy i najskuteczniejszy w Polsce sposob
uznano ukladanie dywanika bitumicznego o grubosci min.
4,5 cm. Grubo$é ta okazala si¢ jednak za mala do pokry-
wania mawierzchni z betonu cementowego o licznych spe-
kaniach, gdyz przy wspoétpracy tych dwoéch nawierzchni ze
soba na powierzchni dywanika bitumicznego pojawiala sig
siatka zakrytych spekan. W zalezno$ci od wielkosci znisz-
czeh nawierzchni z betonu cementowego, ustalono grubosc
nakladki z betonu asfaltowego 12 ¢cm. Ten sposéb naprawy
zaliczany jest do remontéow kapitalnych.

Miejscowe zniszczenia powierzchniowe usuwane sa Przy
drobnych remontach lub konserwacji biezacej, w oparciu
o zywice epoksydowe i poliestrowe. Technologia napraw
i zabezpieczen powierzchniowych zostala opracowana
i wdrozona przez Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych.
Opracowano jg przy zalozeniu mastepujacych wymagan:

- metoda naprawy powinna opieraé¢ sie¢ na mozliwie ta-
nich i dostepnych w handlu zywicach syntetycznych pro-
dukcji krajowej,

— technologia naprawy powinna by¢ prosta w praktycz-
nym stosowaniu na wiekszg skale,

— naprawa powinna byé trwala, zapewniajgca wlasciwg
wspoblprace nalozonej warstwy z remontowany nawierz-
chnig,

— wskaznik szorstko$ci naprawionej nawierzchni ma byc¢
taki sam jak mnawierzchni betonowej nie naprawianej (w
réznych warunkach atmosferycznych),

— naprawiona nawierzchnia nie moze byé pylna ani po-
datna na kruszenie,

— miejsca naprawione powinny skutecznie wytrzymy-
waé temperatury ujemne wystepujgce w mnaszych warun-
kach klimatycznych oraz temperatury dodatnie dzialajg-
cych na nawierzchnie gazéw spalinowych z silnikéw samo-
lotéw odrzutowych,

— mnaprawa powinna byé odporna na dzialanie paliw
i smaréw stosowanych w lotnictwie.
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Technologie napraw powierzchniowych opieraja sig na
zywicach: epoksydowej — Epidian 5, poliestrowej — Po-
limal 109, poliestrowej — Polimal 109 emulgowany z Wo-
da, poliuretanowej, epoksydowej o nazwie Epazon wi1gza-
cej w oo$rodku wodnym.

Do wszystkich polimerozapraw oraz plastozapraw uzylo
wysuszonego piasku rzecznego o jednakowej granulacji.

Jako napelniacza uzyto cementu portlandzkiego 250. Na-
prawy te sprawdzaja si¢ w eksploatacji i pozwalajg na
przesuniecie remontu kapitalnego nawierzchni o kilka lat.

W 1977 r. przeprowadzono proby nakladania powierz-
chniowego powloki opartej na mieszance asfaltowo-zywicz-
nej, natryskiwanej pod ci$nieniem na nawicrzchnie.

Oméwione metody napraw dotycza juz uszkodzonych po-
wierzchni, a przeciez nie powinno sie do tych uszkodzen do-
puszczaé lub ogranicza¢ je do minimum.

W wyniku poznania szkodliwego dzialania czynnikéw
agresywnych ma mawierzchnie¢ (takich jak roztwory kwa-
sow, chlorki, tlenki azotu i siarki, gazy spalinowe silni-
koéw, a szezegbdlnie niebezpieczne §rodki chemiczne stosowa-
ne do usuwania gololedzi), zaczeto przeciwstawiaé sie im
,,uszlachetniona” technologia (napowietrzanie masy z beto-
nu cementowego), ograniczaniem $rodkéw chemicznych do
zwalczania gololedzi (szczegélnie na mawierzchniach mto-
dych) oraz wprowadzaniem dodatkowych zabiegow.

W ostatnich latach zastosowano m.in. zywice silikono-
we w roztworze tugu sodowego (ahydrosil Na) lub potaso-
wego K o stezeniu zywicy ok. 20% pod nazwg Ahydrosil.
Zabezpieczenie nawierzchni polega na uodpornieniu jej
na wode, a tym samym ma rézne szkodliwe roztwory znaj-
dujace sie na mawierzchni. Nawierzchnia z betonu cemen-
towego jest hydrofilowa, po zabezpieczeniu jej impregna-
cja wodoodporng staje sie hydrofobowa. Preparat Ahydro-
sil naniesiony ma suchg nawierzchnie wsigka na gleboko$é
od kilku do kilkunastu mm. Materialty silikonowe zachowu-
ja sie jak matluszczone. Naniesiony srodek silikonowy wy-
twarza cieniutka blonke, zmniejszajac radykalnie mnasigkli-
wo$¢ przez zmiane kata zwilzania (woda mnie wsigka, lecz
splywa po nawierzchni). Jednocze$nie przestaja dzialaé si-
ly wloskowatodei i wytwarza sie tzw. depresja kapilarna.

Budownictwo nawierzehni lotniskowych na §wiecie

Wiele panstw prowadzi liczne badania zmierzajace do
zwiekszenia wytrzymalto$ci i1 przedtuzenia czasu eksploa-
tacji drég startowych. Do podstawowych parametréow
uwzglednianveh w projektowaniu maleza: predko$é startu,
predko$é ladowania, masa samolotu, réwno§é mawierzchni
zabezpieczajacej przed wibracja i zapewniajacej bezpie-
czenstwo prowadzenia pojazdu, predkos$é i temperatura ga-
zé6w spalinowych.

Stosowane sa rézne metody budowy paséw startowych.
Jedna z nich jest stosowanie nawierzchni asfaltowych, na-
ktadanych mna istniejace cementowo-betonowe drogi star-
towe lub na stabilizowane podloze (ze wzgledu jednak na
powstawanie kolein mie sg one powszechnie stosowane).
Uzytkowane sa takze warstwowe konstrukcje drég starto-
wych i konstrukcje stabilizowania betonowego w formie
warstwy przejSciowej miedzy mawierzchniag a podlozem.

W nowojorskim porcie lotniczym nawierzchnie drég star-
towych wykonano przy uzyciu betonu LCF (gléwnymi je-
go skladnikami sg: wapno, cement i popiét lotny, zmieszane
z piaskiem wzglednie zZwirem). W pordwnaniu z powszech-
nie stosowanym betonem ma on wiele zalet. Ma on wiek-
szg wytrzymalo$§é i odpornoéé ma pekanie, lepsza gladkosc
i nie powoduje w czasie eksploatacji powstawania kurzu
i odpryskéw stanowiacych zagrozenie dla startujacych sa-
molotéw. Wytrzymato§é betonu LCF roénie przynajmniej
przez okres 5 lat od poczatku eksploatacii.

W Stanach Zjednoczonych jako tworzywo cementowe
stosowane jest wapno gaszone i popél lotny. Popiét jest
uzywany do produkeji betonu drogowego réwniez we Fran-
cji.

Stosuje sie roéwnolegle wiele metod zmierzajacych do
poprawy odporno$ci konstrukeji drég startowych na wa-
runki atmosferyczne. Do podstawowych mnalezy wlasciwe
odprowadzanie wo6d z opaddéw atmosferycznych i obnize-
nie poziomu wéd gruntowych. Wigkszo$¢é z mich zapewnia
odpowiednia konstrukcja pasa startowego i jego system
drenazowy. Stosowane sg takze izolacje zabezpieczajace
przed przenikaniem wody powierzchniowej, jednak pod
warstwa izolacyjna moze gromadzié¢ sie wilgoé, co w cza-
sie zamarzania powoduje niszczenie betonu — tzw. efekt
pecherzykowaty. Stosowane sa réwniez: odpompowywanie
wody, metody osmotyczne, $rodki chemiczne redukujgce za-
warto$é wilgoei w gruncie,

Do naprawy uszkodzonych drég startowych uzywa sie
gléwnie mieszanek bitumicznych (asfaltowych). W wielu
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przypadkach nie daja one zadowalajacych rezultatéw i za
lepsze uwaza sie naprawy z wykorzystaniem prefabryko-
wanych elementéw betonowych, a takze blokéw z betonu
sprezonego.

W USA w latach 19741975 opracowano i sprawdzono
urzgdzenie do maprawy drég, wykorzystujace energie pro-
mieniowania mikrofalowego, utwardzajgcego tworzywo uzy-
te jako wypelniacz ubytkéw nawierzchni. Zywice zawarte
w materialach do mapraw polimeryzuje wysoka tempera-
tura promieniowania mikrofalowego. Dotychczas brak jest
danych o szerszym zastosowaniu tej metody.

Nawierzchnie z betonu cementowego ukiladane sg ma-
szynami z urzadzeniem $lizgowym i wibratorami bulawo-
wymi wglebnymi.

Produkcja betonu nawierzchniowego oparta jest na trzech
recepturach zaleznych od warunkéw klimatycznych w da-
nym regionie, pory roku i temperatury otoczenia. Najcze$-
ciej przez firmy amerykanskie stosowana jest mastepuja-
ca receptura ramowa sktadnikéw: piasek 0--5 mm (37%0),
grys 5416 mm i 16--25 mm (% w zalezno$ci od potrzeb),
cement 450 maks. 350 kg/m3, stosunek wody do cementu=
=0,4. Wskazane jest dodawanie do produkcji masy beto-
nowej dodatkéw chemicznych uszlachetniajacych i napo-
wietrzajacych, ulatwiajacych po$lizg masy i jej krzepnie-
cie. Ogélna ilo§é wody nie powinna byé wigksza niz 8%
(wagowo) skladu masy betonowej. Przy takim skladzie ma-
sy zapewniony jest (wg norm USA) opad stozka 3,75-+6,25
w $wiezym betonie.

Stosowane jest kruszywo lamane plukane i piasek tama-
ny (nie o okraglych ziarnach), cement portlandzki (czysty,
bez domieszek). W 24 h po ulozeniu mawierzchni wycina
sie szezelinv dylatacyjne na glebokosé 25% gruboéei na-
wierzchni. Odleglo§é miedzy szezelinami powinna wynosié
0,812 szeroko$ci plyty. Zaleca sie odchylenie szczelin
dylatacyjnych poprzecznych od szczelin podituznych o 85°,
aby kola ladujacego samolotu nie majezdzaly jednoczeénie
na szczeline, co zmniejsza wielko§é przenoszonvch drgan.

Przecietna grubo$é nawierzchni wynosi 25-+-30 cm, a wy-
miary plyt 5X5 m. Zdarzaja sie jednak odstepstwa i zalez-
nie od wymagan inwestora gruboéé plyt moze przekraczaé
40 cm, a szeroko$¢ dochodzié do 7,7 m.

Nawierzchnia z betonu cementowego z reguly ukladana
jest na podbudowie stabilizowanei cementem. a mnie na
warstwie piasku filtracyjnego. Wsp6lpraca plyt jest zapew-
niona przez lgczenie przewaznie na wpust i pidro.

Technologia ukladania warstwy betonu

Na przygotowang podbudowe wysypuje Sie mase beto-
nowg przed maszyna (od czola lub za pomoca rynny z bo-
ku maszyny). Slimak rozprowadza mase ma cala ukladang
szeroko$é, wibratory wglebne zageszczaja ja wstepnie, a noz
obcinajgco-zageszezajacy dokladnie zageszeza. Nawierzchnia
jest formowana przez deske €$lizgowg i formy §lizgowe,
kontrolowane belks poprzeczng.

Wykonawca mawierzechni nie produkuje masy betonowej,
lecz otrzymuje ja na miejsce budowy od wytwérey, z kté-
rym zawarl umowe ma produkcje betonu.

Firmami o ustalonej renomie w USA produkujacymi be-
toniarki wytwarzajace betony cementowe i masywy do
wykonywania nawierzchni sa Gomaco i Rexnord.

Dla ogblnej orientacii podaje dane techniczne urzadzen
produkowanych przez firme Rexnord. Specjalizuje sie ona
w produkeji trzech rodzajéw betoniarek do betonu ce-
mentowego o wydajno§ci 100--350 m3/h:

® Transit — bez mieszalnika, z dozowaniem automatycz-
nym skladnikéw betonu cementowego do betonomieszarek;
urzadzenie zamontowane jest ma podwoziu, ktére w polo-
zeniu transportowym jest maczepa do ciggnika siodlowego.

® Central — z mieszalnikiem wolno spadajacym i auto-
matycznym sterowaniem procesu produkeji. Zasobniki ce-
mentu i kruszywa wraz z podajnikami zamontowano na
podwoziu bedagcym w polozeniu transportowym maczepg do
ciggnika siodlowego, natomiast mieszalnik przewozi sie in-
nym f$rodkiem transportowym.

® Typu S — o wykonaniu zbliZonym do betoniarki Cen-
tral.

Betoniarka typu Central o wydajno$ci 100 m3/h wypo-
sazona jest w:

— trzykomorowy dozator kruszywa o pojemnoSci 20 t
przeno$nikiem tasmowym do mieszalnika,

— zasobnik cementu o pojemnodci ok. 25 m3 z przenos-
nikiem $limakowym,

— dozator wody,

— mieszalnik wolnospadowy o pojemnosci 4,59 m3,

— automatyke procesu produkeji z pulpitem i szafg ste-
rownicza do zamontowania pod zadaszeniem wlasnym od-
biorcy,
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— podwozie do dozatora kruszywa, zasobnika cementu
i dozatora wody.

Dokladnos$¢ dozowania przy zastosowaniu automatyki wy-
nosi: cement *1%, woda *1%, kruszywo 2%, dodatki
uszlachetniajgce £3%.

Maszyny do rozscielania i zageszczania betonu cemento-
wego z szalunkami $lizgowymi produkowane sa w dwoch
rodzajach: do ukladania pasa o szerokosci 3,6--6,0 m oraz
6,0--7,5 m. Maja one podwozia gasienicowe i sg napedza-
ne silnikiem wysokopreznym o mocy ok. 121,5 kW (165
KM). Silnik napedza przekladnie hydrostatyczng umozli-
wiajacg plynny ruch maszyny do przodu, pradnice elek-
tryczng, wibrator moza obcinajgcego i kazdg gasienice od-
dzielnie.

Maszyny te majg nastepujgce urzadzenia robocze:

— Slimak rozprowadzajacy mase betonowsa dostarczana
na wykonywang podbudowe,

— osiem wibratoré6w z mapedem elektrycznym na cen-
tralnej belce w odleglo$ciach co 6585 cm z mozliwos$cig
ich przesunigcia na inng odleglo$é,

— néz obcinajgcy i zaggszczajacy mase,

— deska $lizgowa,

t-—- formy slizgowe formujace krawedzie ukladanej war-
stwy.

.Ma\szyna jest sterowana automatycznie z centralnego pul-
pitu sterowniczego. Uklad automatyczny niwelacji poprze-
cznej i podluznej — obustronny.

Slimak rozprowadzajacy mase betonowy ma mozliwosé
pracy w kierunku lewym i prawym.

Osiem wibratoréw zainstalowanych jest na centralnej
belce pozwalajgcej na regulacje glebokos$ei zanurzania bu-
law, ktora powinna wynosi¢é nie wiecej miz 1/2 ukladanej
warstwy. Czestotliwosé wibracji 7000--10 000 cykli/min. Na-
ped wibratoréw jest elektryczny: silniczki elektryczne whu-
dowane sa w kazdy wibrator oddzielnie. Sterowanie wi-
bratorami — jednym centralnym wylgcznikiem.

N6z obeinajgcy zageszcezong mase ma czestotliwosé 0--250
cykli/min i regulowang amplitude drgan w zakresie 0-+-2,5
em. Szeroko$é rozstawu gasienic jest zmienna, bez potrzeby
stosowania poszerzen (belka ramy maszyny jest wydtuzo-
na hydraulicznie), §limak, néz obcinajacy i deska $lizgowa
83 poszerzone wstawkami od 3,6 m do 6,0 m.

W krajach socjalistycznych poswieca sie réwniez wiele
uwagi polepszaniu technologii wykonawstwa nawierzchni
lotniskowych i drogowych. W CSRS wprowadzono kilka lat
temu technologie wykonania nawierzchni z betonu cemen-
towego w oparciu o metode $lizgowsg przy zastosowaniu
nowoczesnego sprzetu firmy Giinter-Zimmerman, obejmu-
jacego bhetoniarke i maszyny do ukladania i wykanczania
nawierzchni. Poswigca sie tam rowniez wiele uwagi na-
wierzchniom zbrojonym, gdyz notuje sie problemy z koro-
zja powierzchniowsg betonéw podobnie jak w Polsce.

Do wykonywania napraw powierzchniowych ma lotni-
skach stosowane sa:

-— plastozaprawy — do napraw uszkodzonych powierz-
chni cementobetonowych nawierzchni do glebokosci 20 mm,

— plastobetony — do napraw uszkodzen do glebokosci
30 mm,

— plastozaprawy — przy naprawach bez wzgledu na gru-
bosé warstwy i gleboko§é uszkodzenia,

— elastobetony — do naprawy uszkodzonej mawierzchni
o minimalnej grubo$ci 20 mm bez wzgledu na glebokosé
uszkodzenia.

Spoiwa

— Do produkeji plastozapraw i plastobetonow stosuje
si¢ zywice ChS Epoxy 2300 i ChS Epoxy 2301, ktore tward-
niejag w normalnych temperaturach ok. +15-++25°C,

— Do wykonania natrysku penetracyjnego stosuje sie zy-
wice rozcienczone Sadurit M-11, Sadurit N-12, ChS Epoxy
1/16 R-40-30X i ChS Epoxy 1582.

— Do utwardzania ww. zywic epoksydowych
sie utwardzacze aminowe i monoamidowe. .

— Do utwardzania zywicy penetracyjnej ChS Epoxy 1/15
R-40-30X dodaje sig sykatywe suszke kobaltows.

stosuje

Napelniacze

Jako napelniacza uzywa sie piaskéw krzemowych o wiel-
kosci ziarn 0--3 mm. Plastobetony sa dodatkowo uzupelnia-
ne kruszywem frakeji 2--4 mm, 2--6 mm lub 4--8 mm. Za-
warto$¢ napelniacza zalezy od rodzaju zastosowanej zywi-
cy i utwardzacza, ktoérego ilo§¢é waha sie z reguly w gra-
nicach 86--92 masy. W celu uzyskania szorstkich powierz-
chni plastozapraw i plastobetonéw stosuje sie sortowane
piaski krzemowe (przesiewane),

u

Do produkcji elastozapraw i elastobetondow stosuje sig
epoksydowy elastomer ChS Epoxy 1582, ktory twardnieje
w normalnych temperaturach otoczenia -+15-++430°C. Do
utwardzania elastomeru epoksydowego uzywa sie utwar-
dzaczy aminowych. Napelniacze sa takie same jak przy
plastozaprawach z tym, ze kruszywo ma o jedng frakcje
816" wigcej.

W NRD réwniez wystepujg te same problemy zwigzane
z wykonawstwem, eksploatacja i remontami nawierzchni
lotniskowych z betonu cementowego. Betonowe drogi star-
towe w czasie eksploatacji ulegaja uszkodzeniom w war-
stwie goérnej (tzw. szlichty — oddzielanie sie lusek o gru-
bosci 2--4 mm). Odslonigte, plytkowale ziarna grysu wska-
zuja na ich ulozenie odrézniajace od powierzchni betonu,
co jest skutkiem ksztaltu ziarn gryséw. Uszkodzenia wyste-
puja przewaznie na odcinkach o ciemniejszym zabarwie-
niu. Nawierzchnie jasne sg z reguly mniej zniszczone. Wy-
nika stad wyrazna roéznica jakoéci miedzy sasiadujacymi
ze §0ba powierzchniami betonu (zla jakos$¢ uzytych mate-
rialéw oraz niewla$ciwa technologia ukladania betonu i je-
go zageszczania).

Przy powierzchniowo zageszczonym badz wygladzonym
betonie wystepuje fizykalnie uwarunkowana, mniej lub
bardziej gruba warstwa drobnoziarnista, niezaleznie od ja-
kos$ci betonu. Jej grubos¢ powigksza sie zwlaszeza przy
dlugotrwaltym intensywnym oddzialywaniu wibracji, a przy
wzro$cie wspoétczynnika wodnocementowego wykazuje wiek-

sza drobnoziarnisto$é¢ i zmniejszong wytrzymatos$é. Ze stru-

kturalnych réznic miedzy strefg przypowierzchniowg i le-
zacym mizej betonem nie wynikajg na ogét zadne proble-
my, zwlaszcza w budownictwie ogélnym. Dlatego terz w
NRD nie prowadzono dotychczas specjalnych badan nad
odmiennym zachowaniem sie tych réznych strukturalnie
warstw.

Wg opinii niemieckich specjalistow nalezy wyjsé¢ z zalo-
zenia, ze wskutek oddzialywania zewnetrznego wystepuja
naprezenia w granicznym obszarze miedzy drobnoziarni-
sta warstwa a betonem, prowadzace do odspojen. Szcze-
gblne znaczenie w tym procesiec ma przyczepno$é¢ miedzy
warstwg drobnoziarnistg i grubymi ziarnami kruszywa. W
okreslonym przypadku ustawienie ziarn kruszywa i ich
powiérzchniowa struktura powodujg zmniejszenie przy-
czepno$ci warstw. Klimatyczne warunki zimowe i zastoso-
wane zabiegi odladzajace powoduja zmiany naprezen za-
leznych w warstwie wierzchniej od czestotliwosci zmian:
zamarzanie-tajenie.

Odporno$é na mréz jest okreslona stosunkiem nasigkli-
wosci do ogdlnej objetosci poréw. Przy betonie wysoko-
warto$ciowym stosunek ten jest z zasady korzystny, a mro-
zoodpornosé jest prawidlowa. Warstwy graniczne miedzy
warstwg drobnoziarnista i betonem stanowig obszar wyjat-
kowy, gdy wskutek wyZszej kapilarnosci spowodowanej
podwyzszonym wskaznikiem wodno-cementowym moga wy-
stepowaé wyzsze koncentracje wilgoci. Tworzenie si¢ lodu
wskutek’ dzialania mrozéw prowadzi w tym obszarze do
naprezen, ktére powodujg rozluznienie struktury.

W NRD najczesciej stosowanymi $rodkami do odladza-
nia nawierzchni sg metanol i mocznik, ktére wg zdania
fachowcow niemieckich nie sg agresywne w stosunku do
betonu. Ksztalt odpryskéw potwierdza ten poglad. Przy
agresywnym dzialaniu $rodkoéw odladzajgcych musiatby
byé¢ widoczny ré6wnomiernie dzialajgcy do zewmnatrz efekt
niszczenia, ktéry nie powoduje rozwarstwienia. Nie mozna
jednak wykluczyé, ze $rodki odladzajgce wywolujg na-
stepujace niszczgce skutki objawiajgce sie procesami fizy-
kalnymi:

— zmniejszenie mapigcia powierzchniowego wody Spo-
wodowane dzialaniem metanolu i powstanie przez to mo-
zliwosci wiekszej chlonnosci wilgoci przez pory kapilarne,

— wystagpienie napieé¢ termicznych spowodowanych efek-
tami przechedzenia wskutek uzycia mocznika.

Nie ma jednoznacznych wyjasnien przyczyn powstawa-
nia wuszkodzen. Mozna je wyjasni¢ przede wszystkim ba-
daniem eksperymentalnym potwierdzonym prowadzonymi
rownolegle rozwazaniami teoretycznymi. Zapewnienie od-
powiedniej jakos$ci przyszlych zamierzen powinno nastgpic¢
w wyniku miezbednych préb zaplanowanych w tym celu
badan mnad betonem nawierzchniowym. W badaniach tych
nalezy zwréci¢ szczegbélng uwage na tworzenie sie warstwy
drobnoziarnistej i jej zachowanie sie w specyficznych wa-
runkach uzytkowania.

W NRD brak jest wystarczajgcych do$wiadczen w dzie-
dzinie mapraw wielkich powierzchni betonowych. Naprawy
polegajg gléwnie mna zastosowaniu specjalnej zaprawy
z tworzyw sztucznych bagdZ na wymianie calego zniszczone-
go elementu betonowego,

cd. na s. 21
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Sikorsky S-70/UH-60 e USA e

Smiglowiec wielozadaniowy wojskowy

KONSTRUKCJA. Jednowirnikowy z wir-
nikiem ogonowym, calkowicie metalowy,
dwusilnikowy, ze stalym podwoziem.

Wirnik glowny. Czterolopatowy, obrys
lopat prostokatny ze sko$na kox’lcéwlga:
profil lopaty Sikorsky SC-1095 o gruboscl
9,5%, skrecenie lopaty 18°, skos koneoéwki
20°. Dzwigar-nosek lopaty tytanowy, cze$¢
splywowa przekladkowa — pokrycie lami-
natowe, wypelniacz ulowy duralowy. Na-
sada iopaty i jej wzmocnienia z kompo-
zytu weglowego. Konstrukeja lopaty ma
cechy fail safe, dopuszcza tez lekkie uszko-
dzenia (np. trafienie z broni matokalibro-
wei). Noski lopat wyposazone w instalacie
przeciwoblodzeniowa. Glowica wirnika
glbwnego wyposazona jest w !oiyska_ela—
stomerowe nie wymagajace smarowania —
czas jej obstugi zostat zredukowany o ‘?0“/"
w poréwnaniu z analogiczny.mi wezesniej-
szymi $miglowecami. Na glowicy umieszczo-
ne sa tlumiki drgan lopat.

.W‘irnik ogonowy. Czterolopatowy, calko-
wicie kompozytowy, umieszczony z prawei
sirony belki ogonowej. Jego plaszczvzna
*worzy z plaszezyzna symetrii platowea
ot 20°, przez co skladowa pionowa ciagu
w:x‘ngka ogonowego sumuje sie z ciggiem
wirnika gléwnego, pozwala to tez na wiek-
sza wedréwke S$rodka ciezko$ci. Wirnik
ogonowy pracuje jako ciagnacy. Jego glo-
wica jest wyposazona w lozyska elastome-
rowe.

Kadiub. Konwencjonalna konstrukcja
pélskorupowa, calkowicie metalowa ze sto-
péw lekkich. Przod kadluba zajmuie bo-
gato oszklona kahina zalogi z miejscami
obok siebie. TFotele nilotébw regulowane,
onancerzone. zawieszone na specjalnych
amortvzatorach na wynadek twardego Ia-
dowania. Za kabing pilotéw znaiduie sig
tadownia wyposazona w duze odsuwane
drzwi z obu stron kadluba. Ladownia jest
przystosowana do vrzewozu 11 zolnierzy
Z wyvposazeniem. Siedzenia dla zolnierzy
zawieszone sa na amortvzatorach wvochla-
riajacveh  enereie nrzv twardvm ladowa-
niu  (analogicznie do foteli nilotéw). Ea-
downia dest nrzvstosowana do vrzewozu
roznego rodzaju ladunkéw., sorzetu hoin-
wego, noszv 7z rannvmi itp. Za ladownia.
w stozku przej§ciowym c7eéei kabinowed
w ogonowa, znajduia sie 7hiorniki paliwa
ndnorne na zgniecenie. Ogonowa r7eéd
kadluba ma ksztalt stozkowy i niesie
vsterzenie 7 wirnikiem oraz nndwozie tvl-
ne. na dej grrhiecie vsvtuowanv iest wat
naradzajaey wirnik ogonawy. GArna ezeé&é
kodinha  wzmocniona. fej nokrveia stano-
wia §ciane ogniowa. Na grzbiecie kadluba
nmieszezone sa resnolv nanedowe i nrze-
kIndnia eldwna. Boczne $ciany kadlubha sa
wzmocnione (opancerzone) w sposdb za-
newniaisev  odnorno§é na trafienia noci-
stami kal. 7.62 mm =z odleglo§ci powyzed
100 m.

Usterzenie. Uklad konwencjonalny, sta-
tecznik poziomy o obrysie trapezowym,
vionowv — réwnolegloboczny z silnym sko-
sem. Statecznik pionowy stanowi belke
wwvsiegnikowa dla wirnika ogonowego. Sta-
teeznik noziomy ma zmienny kat zaklino-
wania, warto§é kata zalezy od stanu lotu
i wynosi od 34° (zawis) do —6° (autoro-
tacia).

Sterowanie. Uklady popychaczowo-linko-
we ze wspomaganiem hydraulicznym. sta-
tecznik noziomy vrzestawianv elektrveznie
lub awaryjnie recznie. Zesp6t napedowy

DANE TECHNICZNE

Srednica wirnika gléwnego

Cigciwa lopaty wirnika glownego
Srednica wirnika ogonowego

Diugo$é maks.

Dlugo§é w stanie ztozonym

Dlugo$é kadiuba

Szeroko$é kadluba

Wysoko§é kadluba (cze$é kabinowa)
Wysoko&é maks.

Wysoko§é do koiica glowicy
Wysoko§¢ w stanie zloZzonym
Rozpietosé statecznika

Rozstaw k6t podwozia

Baza podwozia

Wysoko§é drzwi kabiny

Szeroko§é drzwi kabiny

Pojemnoéé wnetrza kabiny
Powierzchnia lopaty wirnika gléwnego
Powierzchnia lopaty wirnika ogonowego
Powierzchnia dysku wirnika gtéwnego
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sterowany ciegnami

stycznymi.

Podwozie. Stale tréjzespolowe w ukla-
dzie Kklasycznym. Podwozie gléwne moco-
wane do burt
wyposazone w dwustopniowe amortyzato-
ry o duzym skoku General Mechatronics.

KARTOTEKA TLR

popychaczami ela- na nowy Smiglowiec ogoélnego transportu

(UTTAS) na potrzeby wojska, Sposrod kil-
ku projektéw zostal on wraz ze Swym
konkurentem wybrany do
przedniej czeSci kadluba, prototypowej, a nastepnie w wyniku prze-
prowadzonych poréwnan wybrany do pro-
dukeji seryjnej. Koncepcja $miglowca jako

realizacji fazy

Koétko ogonowe na widelcu, jego usytuo- naczelng zasade przyjmuje bezpieczenstwo

wanie ulatwia eksploatacje $miglowca, po-
zwalajac na start i
zadarciem. Wszystkie
Zespol napedowy.

1151 kW kazdy,
2109 kW. Turbina

) 1 zalogi i pasazerow w warunkach operacyj-
ladowanie z silnym nych, stgd zastosowane rozwiazania pod-

kota pojedyncze. wozia, foteli, opancerzenia, zbiornikéw pa-

Dwa silniki turbino- liwa 1 przekladni glownej.
we General Electric T700-GE-700 o mocy tOw $miglowca poprawia

tgezna moc przekazywana nie tylko w sposdb bierny
pomocnicza Solar T- ukiad podwozia i

-62T-10-1, system rozruchowy AiResearch. opancerzenie), lecz

Silniki umieszczone na grzbiecie kadluba,
oddzielone od siebie $ciang ogniows. Ze-
sp6t napedowy jest wyposazony w insta-
lacje przeciwpozarowa.

Uklad przeniesienia

Przekladnia gléwna moZe pracowad 30 min 13 ©Obstuge 1 wymiang
przy calkowitym braku smarowania.
Instalacje. Paliwowa
bowe odporne na zgniecenie i uderzenia, skowe YUTH-60A
laczna pojemnosé 1340 1. Elektryczna — 1974 r., X
24/28 V, pradnice Bendix 30/40 kVA i 20/30 czatku 1975 r.
kVA, akumulator niklowo-kadmowy 17 Ah.
Przeciwpozarowa

automatycznie.

elektrycznie.

Awionika., Radiostacje VHF/AM, VHF/FM

Uktad elemen-
bezpieczenstwo
(amortyzacja,
usterzenia, zbiorniki,
aktywny (mozliwo§é
pracy przekladni gléwnej bez smarowania
przez 30 min, mozliwo§é lotu bez wirnika
ogonowego z predkoScia zredukowana de

130 km/h). Zastosowanie lozysk _elastomero
napedu. Konwen- wych oraz modulowa konst'r\.xkc,}a przeklad-
cjonalny z mechanizmem pgwolnego kota, ni gloéwnej znacznie ulatwiaja i upraszcza-

elementéw, poza
tym czynia $miglowiec odporniejszym na

brutalna eksploatacje. Pierwszy prototyp,

— zbiorniki kadlu-  noszacy oznaczenie fabryczne S-70 i woi-

tadowni samolotu

wof¢ skladania wirnika

F gadnice na_silnikach ¢y ymozliwia zmieszezenie
i w kadlubie wlaczane przez pilotéw lub

oblatano 17 paZdziernika
nastepne dwa egrzemplarze na po-
Projekt bvrzewiduje mozli-
cze§ci ogonoweid,
§migloweca w

T C-130 Hercules, dwéch
Przeciwoblodzeniowa — 1o- < samolocie C-141 Starlifter

ski lopat wirnika

i trzech w

glébwnego ogrzewane C-5A Galaxy, Seryjng produkcie $miglow-
ca rozpoczeto w 1977

Sity zbrojne USA
zamoéwilty 1107 Smiglowcow w réznych wer-

i UHF/AM Singer Doppler, LF/ADF, ostrze- siach. zakoficzenie realizacji tego kontrak-
gacz radarowy AN/APR-39, identyfikator tu przewidziane jest na polowe lat osiem-

SIF/IFF, nadajnik awaryjny TSEC/KY-28.

Smiglowiec jest przystoso-
wany do transportu ladunkéw podwiesza-

Wyposazenie.

nych, montowania broni strzeleckiej (1 lub  taiacveh TH-60B,

2 karabiny maszynowe M-60 z lewej stro-
ny kabiny), wyrzutni flar, rakiet itp.

powstal (wraz 2z konkurencyjnym Boeing

dziesiatych. Obok wersii podstawowei opra-
~~wano wersje rozpoznawezo-elektroniernn
EH-60A i wersje i do sterowania celéw la-

one nazwe

Black Hawk. Wersja morska S-TOL/SH-60B

zostala nazwana Sea Hawk. jest ona orze-

znaczona do zwalezania okretéw podwod-
ROZWOJ KONSTRUKCJI. Sikorsky S-70 nych (LAMPS), a jei baza moga byé na-

Vertol UH-61A) jako rozwigzanie konkursu gaty.

16,36 m
0,53 m
3,35 m

19,76 m

12,60 m

15,26 m
2,36 m
175 m
513 m
3.76 m
2.67T m
4.38 m
271 Im
8.83 m
13T m
1.75 m
10,9 m?
4,34 m?
0,41 m?

210,05 m?

Powierzchnia dysku wirnika ogonowego
Masa wtasna

Masa startowa typowa

fasa startowa maks.
Obcigzenie lopaty wirnika glownego maks.
Chciazenie pow. dysku wirnika giléwnego
maks.

Obciazenie mocy maks.
Predko$é dopuszczalna
Predko$é pozioma maks.
Predko$é maks. przy masie maks.
Predko§é przelotowa maks. (H = 1220 m)
Predko§é przelotowa na jednym silniku
Wznoszenie pionowe
Putap .
Putap zawisu (z wpltywem ziemi, 35°C)
Putap zawisu (bez wplywu zi.emi. ISg\)
Pulap zawisu (bez wplywu ziemi, 35°C)
Zasieg (masa start, maks., rezerwa 30 min)
Dtugotrwalo$é lotu

wet ckrety wielko§ei niszezyciela czy fre

Ty

8,83 m?
4819 kg
7375 kg
9185 kg
530,0 kg/m?

4,37 kg/m?
4,0 kg/lkW
361 km/h
296 km/h
293 km/h
269 km/h
195 km/h
2,3 m/s

5790 m

2895 m

3170 m

1705 m

600 km

2h 18
T.M.

15
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Mil Mi-24D e ZSRR o

Smiglowiec szturmowy, 10-miejscowy

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, jedno-
wirnikowy $migtowiec o napedzie turbino-

wym, z chowanym podwoziem.
Wirnik mno$ny. Pieciotopatowy, bedacy
odmiana wirnika $miglowca transportowe-

go Mi-8. Lopaty prostokatne metalowe o
profilu z rodziny NACA 230. Konstrukcja
lcpat: wyciskany dzwigar noskowy z ty-
tanu oraz cze$é splywowa z laminatu
szklanego z wypelniaczem ulowym. Na lo-
patach klapki wywazajace. Dzwigary
uszczelnione i wypelnione azotem pod ci-
$nieniem, co wraz ze wskaZnikiem spadku
ciSnienia stanowi uklad ostrzegania o pgk-
nieciach zmeczeniowych. Elektryczny, auto-
matyezny system odlodzenia lopat. Zawie-
szenie lopat przegubowe. System sterowa-
nia skoku calkowitego sprzezony z diwig-
nia mocy silniké6w. W ukladzie sterowania
silowniki hydrauliczne. Naped wirnika z
hamulcem.

Wwirnik ogonowy. Troéjlopatowy.
o ohrysie trapezowym. Konstrukcja lopat
metalowa. Lopaty z elektrycznym syste-
mem odlodzenia. Wirnik jest analogiczny
75 wirnika $émiglowca Mi-8 i jest umie-
szczony z lewej strony statecznika piono-
wego, zaé w Mi-8 z prawej.

Kadlub. Pélskorupowy duralowy o ukla-
dzie klasycznym z belkg ogonowa. Kabina
zatogi dwumiejscowa. Silnie obcigZzone ele-
menty konstrukeyjne — z tytanu., Do
przedniej kabiny (strzelca) wejScie przez
otwierane okno z lewej strony. Z boku
kadluba — stopnie. Do tylnej (gérnej) ka-
biny (pilota) wejécie drzwiami z prawej
strony kadluba. Plaskie przednie szvby
kahin kuloodporne. Kabina zatogi i glow-
ne urzadzenia $miglowca — opancerzone.
Kabina transportowa mie§ci 8-osobowa dru-
7vne z pelnym uzbrojeniem. Drzwi do tej
kahiny z obu stron kadluba. W celu szko-
lenia pilotéw kabina strzelca jest wypo-
sazona w sterownice. Tylna cze$é kadluba

L.opaty

— w postaci belki o przekroju elintycz-
nvym i o metalowei konstrukecji poélskoru-
powei. Wewnatrz gbérnei cze§el tej belki

noprowadzeny jest wal napedowy wirnika

ogonowego oraz uklad sterowania wirni-
kiem cgonowym i statecznikiem pozio-
mvm.

Plat pomocniczy. Wolnonosny metalowy
plat o rozpieto$ei ok. 7 m. o kacie natar-
cia 20° i ujemnym wzniosie 16° stuzy jako
miejsce zamocowania uzbrojenia rakieto-
wego.

Usterzenie. Statecznik nionowy o stalvm
kacie natarcia ok. 3°°w prawo shuzy iako
wysiegnik do zamocowania wirnika ogono-
wego. Statecznik poziomv. trapezowy, nrze-
stawialny, umocowany u nasady stateczni-
ka pionowego. Konstrukeja usterzern me-
talowa.

Podwozie. Uklad
przednie podwéine. Kola gléwne pofedyn-
cze. Opony niskoci$nieniowe. Amortyzato-
ry olejowo-powietrzne. Podwozie przednie
chowane do tylu. Podwozie gléwne chowa-
ne w kadlib z obrotem o 90° Pod belka
ogonowa piramidka z trzech rur z ploza
ogonowa.

Zesp6t napedowy. Dwa silniki turbowalo-
we JIzotow TW3-117 o mocy startowei 1620
kW (2200 KM) i nominalnej 1400 kKW (1900
KM), umieszczone obok siebie przed glo-
wica wirnika no$nego. Silniki napedzaja
dwustopniowa planetowa przekladnie re-
aukevina gléwna 2z przektadnia napedu
wirnika ogonowego. Przed wlotami do sil-
nikéw ostonv zabezpieczajace przed ciala-
mi obcymi. Nad wlotami do silnikéw wlot
powietrza chlodzacego przekladnie gloéwna.
W kadlubie elastyezne zbiorniki paliwa.
Oslony  przekladni glownej i silnikéw po
otwarciu sluza jako tran dla mechanikéw.

Instalacje. Svstem elektryezny i hydrau-
liczny zdwojony. Instalacja przeciwpozaro-
wa zespolu napedowego — automatyczna.
Uklad sterowania ze wspomaganiem hy-
draulicznym.

Wyposazenie. Typowe dla $miglowca tej
klasv. oheimuiace: radiolokator, radiosta-
cje KF i UKF. telefon poktadowy, radio-
kompas, radiowysokosciomierz, pilota auto-
matycznego, wyposazenie do lotéw bez wi-
doczno$ei ziemi, sztuezny horyzont ifp.

Uzbrojenie. W dziobie ruchoma zdalnie
sterowana wiezyczka 2z dziatkiem cztero-
lufowym 127 mm do zwalczania celéw na-
ziemnych i powietrznych. Pod skrzydtami

trojzespolowy.

DANE TECHNICZNE (przyblizone)

Srednica wirnika 17T m
Dtugosé 16,8 m
Szerokosé 7,2 m
Wyscko§é 6.3 m

Masa catkowita 11 000 kg
Predkoéé maks. ponad 300 km/h
Wznoszenie ok. 15 m/s
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Kota °

KARTOTEKA TLA

wysiegniki na 4 pojemniki zabierajgce po
32 niekierowane pociski rakietowe kal.
57 mm. Pod koncami skrzydel 4 szyny na-
kierowane przeciwpancerne pociski rakie-
towe. System celowania i naprowadzania
pociskédw obejmuje celownik elektrooptycz-
ny, radar, TV oraz pozwala na stosowanie
pociskéw naprowadzonych laserowo oraz
na podczerwien. Masa uzbrojenia podwie-
szanego przekracza 1000 kg.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Smiglowiec
Mi-24 powsta’t W oparciu o zesp6él nosny
i napedowy $miglowca transportowego Mi-8
z 1961 r. Prototyp Mi-24 zostal oblatany
w 1972 r, a w 1974 r. po_raz pierwszy
opublikowano jego zdjecia. Byt to pierw-
szy radziecki Smiglowiec przeciwczolgowy.
Pierwsza wersja seryjna Mi-24A miala sze-
roka czteroosobowa (pilot, drugi pilot, na-
wigator-strzelec i obserwator) kabine za-
togi. Z obu stron kabiny =zatogi byly od-
suwane oszklone drzwi. Poczatkowo pro-
dukowano Mi-24A z wirnikiem ogonowym
z prawej strony statecznika pionowego,
jak w Mi-8. Smiglowiec ten byl w wersji
szturmowo-desantowej. Podczas préb i
uzytkowania $§miglowca wystapil nie zna-
ny blizej do tej] pory problem przechyla-
nia w lewo i rozpedzania $miglowca ze
skrzydtem przy wychodzeniu z mnurkowa-
nia. Przy réwnoczesnym wprowadzeniu
émiglowea w prawy zakret, Smiglowiec
obraca sie w prawo a przechyla w lewo.
7Zmniejszenie do =zera wzniosu skrzydla
nie uprofcito jednak pilotazu. Dlatego W
nAzniejszveh wersjach §miglowea powréce-
no do skrzydla z ujemnym wzniosem oraz
onracowano odpowiednie metody pilotazu.
W zwiazku z zasadniczym przeznaczeniem

Foto: Letectvi -+ Kosmo-
nautika

Zrédita: A. Morgata: Polskie samoloty wojskowe 1945--1980.

P. Butowski: Wspélczesme samoloty bojowe

1982 r., nr 2,

Foto WAF — Wréblewskt

$miglowea, tj. do lotébw szturmowych na
pojazdy pancerne, przekonstruowano przéd
$migtowca, czyli kabine zatogi. Pod dzio-
bem umieszczono ruchomg wiezyczke bro-
ni maszynowej, za§ w przedniej kabinie
strzelca. Kabine pilota umieszezono schod-
kowo za kabina strzelca, aby uzyskaé od-
powicdnia widocznoéé. Réwnoczes$nie przédd
kadiuba zostal silnie zwezony. Tak 2zmo-
dyfikowany $miglowiec, oznaczony Mi-24D,
stal sie podstawowa odmiang szturmow3q
produkowana seryjnie. Smiglowiec Mi-24D
jest zasadniczym typem - $miglowca prze-
ciwcezolgowego ZSRR i krajow socjalistycz-
nych. Uzywany Jjest przez lotnictwo Bul-

garii, Czechoslowacji, NRD, Polski i We-
gier. Eksportdwany byl do Afganistanu,
Algierii, Iraku, Iranu, Kuby, Libii i Pid.
Jemenu.

Dobre osiagi tego Smiglowca zachecily
do opracowania jego wersji rekordowej,
A-10, pozbawionej uzbrojenia, zbednego
wyposazenia oraz elementéw wywoltujacych
opory. W 1975 r. radziecka pilotka Galina
Rastorgujewa z nawigatorem Ludmila Pol-
janiska wustalilty na A-10 wiele rekordéow
Swiatowych. 18 lipca 1975 r. ustalily ko-
biecy rekord predkoéci 334,5 km/h, W
obwodzie zamknietym 100 km. 1 sierpnia
1975 r. ustalily rekord 331 km/h na trasie
500 km, a 13 sierpnia 1975 r. 332 km/h na
trasie 1000 km. 8 sierpnia 1975 r. ustalily
rekord czasu wznoszenia 2 min 33,5 s na
3000 m, a 28 sierpnia — 7 min 43 s. na
6000 m. Rekordy te ustalono mna A-10 7
silnikami © mocy 1100 kW (1500 KM). 21
wrzeénia 1978 r. G. Karapetian na A-10
ustalil rekord S$wiata osiggajac predkosé
368,4 km/h na bazie 15/25 km.

Warszawa
1981; J. Machura, J. Sajak: Kariera bojowa $miglowcéw. Wyd. MON, Warszawa, 1980;

Wyd. MON.
t WOPK,

Wojsk. Lotn.
A.G.

ZSRR. Przegl.
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TECHNICZNY SLOWNIK LOTNIETY

WODNO-
SAMOLOTY (IV)

12
13
14
15

17

18
19
20
21
22

23 -

24

32 -

33
34
35
30
37
38
39
40
41
42

43
44
45

46
a7
48
49

50
51
52
53
54

56

16dz latajgca, wodnosamolot
lodziowy /
wodnpsamolot plywakowy
podwozie plywakowe
zdwojone pltywaki wodno-
samolotu, plywaki wodnosa-
molotu dwuptywakowego
plywak gléowny
p. pomocniczy
p. centrainy

p. zwyktly, p.
p. amfibia, p.
ny
wsporniki
wanie p.
okucia (kadiubowe)
wania plywakow
przednia stojka
tylna s.

zastrzat, skos$na
poprzeczka,
przeczna
taSmy usztywniajace
dodatkowa powierzchnia
statecznika pionowego

zlad kadluba, szkielet k.
zlad poprzeczny

Wrega, Wreg

grodz (wodoszezelna)

zlad wzdluzny

standardowy
ziemno-wod-
plywakéw, moco-

moco-

rozporka
rozporka po-

dziobnica, stewa dziobowa
nadstepka (Srodkowa), Kkil-
son

pletwa denna (pionowa),
dejwud

nadstepka, kilson, wzdluz-
nik denny (boczny)
wzdluznik

w. oblowy

w. burtowy przypokitadowy
listwa odbojowa, odbojnica
poszycie zewnetrzne (kadlu-
ba; plywaka)

poszycie denne

p. burtowe

burta, $ciana burtowa
redan wzdluzny

zZgza

pompa zezowa

pokrywka wziernika
zderzak (dziobhowy)

drabinka

podnoszony ster wodny
sterowanie sterami wodny-
mi

knaga, rozki

k. dziobowa

pierScien  holowniczy, za-
czep h.

p. cumowniczy mna dziobie
p. c¢. na rufie

kotwica (dziobowa)
kotwica plywajaca, dryf-
kotwa

lina kotwiczna
cuma, lina cumownicza
rzutka
szakla, szekla
karabinczyk, zalrza-

skowy

haczyk

wioslo
bosak
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SEAPLANES (IV)

1 — flying boat
2 — floatplane
3 — float gear, flotation g.
4 — twin (seaplane) floats
5 — main float
6 — auxiliary f.
7 — central f.
8 — plain f., standard f.
9 — amphibious f.
10 — f. supporting structure, f.
carry-through structure
11 — (float gear) attachment
fittings
12 — forward strut
13 — aft s.
14 — diagonal s.
15 — spreader bar
16 — bracing wires
17 — additional fin area
18 — hull framing
19 — midship section, m. bend
20 — frame
21 — (watertight) bulkhead
22 — longitudinal section
23 — stem
24 — Kkeelson
25 — skeg, deadwood
26 — (sister) keelson, longitudinal,
side girder
27 — stringer
28 — bilge s., b. keelson, chine
piece
29 — shelf
39 — beading, guard rail
31 — shell plating, skin p.
32 — bottom plating
33 — side p.
34 — board
35 — longitudinal step
36 — bilge
37 — bilge pump, boat p.
38 — hand hole cover
39 — bumper
40 — ladder
41 — retractable (water) rudder
42 — water rudder controls
43 — (mooring) cleat
44 — bow cleat
45 — tow eye, tow hook
46 — bow mooring ring, b. m.
eye
47 — stern mooring ring, s. m.
eye
43 — anchor, (bower a.)
49 — sea anchor
50 — anchor line
51 — mooring 1.
52 — throw 1., hauling 1., heaving
1.
53 — shackle
54 — snaphook, snapshackle
55 — paddle
56 — boat hook, boathook

rMAPOCAMOIJIETbI (1V)

WASSERFLUG-
ZEUGE (1V)

B BT N R

© &

10

11

13
14
15
16
17
18

19

20
21

22

24

25
26

31

32
33
34
35
36

37

38
39

40
41

42
43

Flugboot (n)
Schwimmerfgluzeug
Schwimmwerk (n)
Doppelschwimmer (m)
Hauptschwimmer (m)
Hilfsschwimmer (m)
Zentralschwimmer (m)

(n

Standardschwimmer (m)
Amphibienschwimmer
(m)

Schwimmergestell (n),
S¢hwimmergeriist (n)
Schwimmer-Rumpifbe-
schldge (mpl), Befesti-
gugsanschliisse (mpl)
vorderer Schwimmer-
triger (m)

hinterer S.
Diagonal-Strebe (f)
Querstrebe (f)
Spannseile (npl), Spann-
dridhte (mpl)

zusétzliche Vertikalfla-
che ()

Gerippe (n), Spanten-
werk (n)

Nullspant (n); Haupt-
spant (n)

Spant (n)
(wasserdichtes) Schott
(n), Schottwand (f)
Eisenldngsplan (m)
Vorsteven (m)

Mittelkiel (m), Oberkiel
(m), Mittelkielschwein (n)
Totholz (n)

Oberkiel  (m), Seiten-
kiel (m), Lingstrager (m)
Stringer (m), Léngstra-

ger (m)
Kimmstringer (m), Kimm-
kielschwein (n)

(Deckseitenstringer (m))

Scheuerleiste (f), Walls-
chiene (f) h

Aussenbeplankung (1),
Aussenbeplattung (f)
Bodenbeplankung (f)
Bordwandbeplankung  (f)

Bord (m), Bordwand (f)
L#ngsstufe (f)

Bilge (f), Wassergraben
(m)
Bilgelenzpumpe . (1),

Lenzpumpe (f)
Handlochdeckel (m)

Bug-Stossfidnger (m),
Gummipuffer (m)
Steigleiter (f)
einziehbares Wasserru-
der (n)

Wasserrudersteuerung (f)
Klampe (f)

44 — Bugklampe (f)

45 — Schleppring (m)

46 — Bug-Vertiduring (m)
47 — Heck-Vertduring (m)

| — sieraronas JIOAKA, OO BT
rugpocamosier
2 — NONJABKOBBI I'.
© 3 — NOIIABKOBOC 1IICCH

4 — CIHAPEHHBLIC NOIUIABKKM I'MAPOCa-

MoJjera
S —— r1aBHbL NOMIABOK
6 — BeomMoraTenbublit 1,
7 ~—— NEHTPAJILHBI 11,
8 — npocToil 0., CTaH AP THbLIIT .
9 — n.-ambudus

10 — depma MOMTABKOBOIO UIICCH
11 — y3nbr kpeivienus (K (ro3ensxy)

12 — nepeusast croiika

13 — 3apuss c.

14 —— packoc

15 — pacnop

16 — NCHTBLI-PACHAIIKH

17 — pononuuTebuas  Kiiesas  10-
BEPXHOCTH

18 — kapkac JojaKu
cuitosoit mabop . 1.

rmapocamMolieTa,

19 — nonepevnpiii (cunosoit) nabop

2() — mIImar’oyT

21 — (BogOHENnpOHHUIACMas)  lIepero-
poaka

22 — npononbnpiit  (cniosBow) nabop

23 — mrresenb, Gopiureseisb

24 — penrpanbHast Kunesas Oalka

25 — neuaByn

26 — (BOKOBOI) KMJILCOH

27 — crpunrep

28 — CKyJI0BOii C.

29 — pepxHUH CTPUHICP JIOAKH

30 — npuBasbHLII
NOAKM)

31 — (Hapyxnast 0OuIMBKA

32 — poHHas 0., 0. JHHIA

33 — Goprosast 0.

34 — GopT, GoproBast cTeHKa

35 — NpOJONbHEBINH pelaH

36 — Tprom

37 — TpromMHbIiE HACOC

38 — mosepc

39 — npoTHBOYAAPHOE
nammnep, Sydep

40 — Tpan

41 — nogHAMAaeMBIil BOJAHON pyJib

42 — ynpasiieHAE BOISHBIMH PYJISIMH

43 — yTKa

44 — HOCOBasl yTKa

45 — OyKCHPOBOMHBII PbIM

46 — HOCOBOIT D.

47 — KOpMOBOIi .

48 — Axopb

49 — maBy4uit s.

50) == IKOPHBIIA KAHAT

51 — npHYAnBHEINL TPOC, UBAPTORHBIN
T., HIBAPTOB

52 — (rpoc mis Gpocanus, CHacaTCb=
HLIIT TPOC)

Opyce  (neraroueit

YCTPOIicTBO,

53 — cxoba
54 — xapabuu, 3ainénka
55 — Becno

56 — Garop, OTHOPHBIA KPIOK

4@ — Anker (m), (Buganker
(m))

49 — Treibanker (m), Seeanr
ker (m)

50 — Ankertrosse (f)

51 — Halteleine (f), Leine (f)
zum Verzurren, Festma-
cher (m), Fesselkabel (n)

52 — Wurfleine (f), Greifleine
(7)

53 — Schakel (m)

54 — Schnapp-Patentschidkel
(m)

55 — Paddel (n)
56 — Bootshaken (m)

19



POMOCE KONSTRUKCYINE

- ==

Samoloty rolnicze ,,przecigzone”

W biezacym numerze pragniemy zapozna¢ Czytelnikow
z warunkami dopuszeczenia samolotow rolniczych w Wik.
Brytanii do uzytkowania z powiekszonym ciezarem w locie.
Dlatego przerywamy (na jeden miesigc) publikowanie ,,Ilo-
Sciowych Kkryteriow statecznosci samolotow”.

Brytyjski nadzér lotniczy — Civil Airworthiness Autho-
rity (CAA) — stal dotychczas na stanowisku zachowania
nie zmienionego ciezaru w locie dla samolotéw rolniczych.

Samoloty budowane wedlug BCAR -— British Civil Air-
worthiness Requirements — nie mialy zatem formalnych
podstaw do dopuszczenia do uzytkowania w wersji ,,prze-
cigzonej”. Cytowana ponizej (w calosci) informacja opubli-
kowana jako Airworthiness Notice nr 90 z dnia 1 kwiet-
nia 1983 (wydanie I) zmienia ten stan rzeczy.
AIRWORTHINESS NOTICE nr 90 (wydanie I, 1 kwietnia
1983 r.)

Maksymalny ciezar caltkowity, dozwolony w uzytkowa-
niu rolniczym oraz w innych zastosowaniach samolotu do
wykonywania prac (.,Aerial applications”).

1. Stanowisko CAA na temat certyfikacji w Zjednoczo-
nym XKroélestwie samolotéw, ktére maja byé uzywane do
celéw rolniczych (dalej zwanych samolotami rolniczymi”)
do tej chwili polegalo na certyfikacji tych samolotéw przy
maksymalnym dopuszezalnym ciezarze calkowitym (Maxi-
mum Total Weight Authorised — Normal MTWA), przy
ktorym byly spelione przepisy zdatno$ci do lotu, obowig-
zujgece w kraju, z ktérego pochodzil samolot.

2. Pewne kraje, mianowicie USA, Kanada, Australia
i Nowa Zelandia, zezwalajg na uzytkowanie samolotéw
przy ciezarze przewvzszajacym Normal MTWA, przy czym
stopien przekroczenia tego cigzaru jest ograniczony przez
minimalng warto$§é wspdlezynnika obeigzenia manewrowe-
go, przv ktébrym — jak mozna sadzié — strukturalne (wy-
trzymalo$ciowe) wymagania zdatnosci do lotu moga byé
spelnione dla typowego modelu obcigzen w trakcie uzytko-
wania rolniczego.

3. CAA jest — na podstawie odpowiednich badan —
przekonane, ze zdolno$¢ spelnienia wszystkich wytrzyma-
toSciowych wymagan z dziedziny zdatno$ci do lotu, przy
wspbélezynniku obceiazenia réwnym 3.0, przy réwnoczesnym
wprowadzeniu odvowiednich ograniczen zakresu uzytkowa-
nia dla ciezaru przekraczajacego Normal MTWA, jest do
przyjecia przv zastosowaniach rolniczych samolotu i nie
spowoduie istotnego powiekszenia ryzyka zniszczenia
strukturalnego.

CAA bedzie wvmagaé dowoddébw do uzasadnienia stoso-
walnoéei wszelkich ograniczen zywotnosei zmeczeniowej
(albn tez badaé poirzebe okreélenia Zywotnosci zmeczenio-
weij) dla danego tvpu samoletu.

4. W odniesieniu do samolotéw pochodzacych zardéwno
ze Ziednnczoregn Krolewstwa, jak i z innych krajéw, wnio-
sek o powiekszenie MTWA dla uzytkowania rolniczego
monze bvé zlozonv do CAA na formularzu AD282, w celu
vatwierdzenia jako powazna modyfikacja (Major Modifica-
tinn). '

41. MTWA dla zastosowan rolniczych nie moze przekra-
czaé najimnieiszej sposréd wartosei okreélonych weg punk-
tow (a) do (d) oraz podlega ograniczeniom punktu 4.2.

a. Ciezar, przy ktérvm zgodno$§é z odpowiednimi wyma-
eaniami wytrzymatodciowymi z dziedzinv zdatnosei do lotu
moze byvé udowodniona przy dopuszczalnym wspélezynniku
oheriazenia pionowego réownym 3.0. .

lheaga: W razie braku uzasadnienia, sporzadzonego przez
wviworce samolofu. dowodzacego Ze dopuszczalny jest
wiekszv wzrost ciezaru. ciezar ten bedzie ograniczony™do
1209/ Normal MTWA (alhn 130% Normal MTWA dla samo-
Intow, ktére byly certyfikowane w kategorii Utility albo
Semi-aerobatic).

b. Ciezar, przy ktérym minimalny gradient wznoszenia,
wynoszacy 45% w konfiguracii startowej, moze byé uzy-
skanv dla warunkéw (wysoko§é i temperatura powietrza)
panuiacych na ladowisku.

c. Ciezar, zalecany przez wytwoérce samolotu jako mak-
symalny dla uzytkowania rolniczego.
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d. Ciezar, dla ktorego mozna przedstawi¢ dowody, ktore
przekonajg CAA co do spelnienia wymagan w zakresie
sterowno$ci w locie, podanych w tych przepisach, wediug
ktorych samolot byt certyfikowany w kraju, w ktérym
zostal wyprodukowany.

4.2. Warunki uzytkowania oraz dalsze ograniczenia zwig-
zane z MTWA dla uzytkowania rolniczego (MTWA for
Agricultural Operations) sg nastepujgce:

a. Wszelkie powickszenie maksymalnego ciezaru do lg-
dowania (Maximum Landing Weight) musi byé uzasadnio-
ne przez wytworce samolotu.

b. Uzytkowanie z cigzarem przekraczajgcym normalny
MTWA musi byé ograniczone wylacznie do tych lotow, w
trakcie ktérych prowadzi sie zabiegi rolnicze. Normalny
MTWA nie moze by¢ przekraczany podczas lotéw dla in-
nych celow, wlaczajagc w to przeloty lub przebazowanie
samolotu.

c. Musi byé umozliwiony awaryjny zrzut zawartogei
zbiornika i musi on byé oznaczony tabliczka w kabinie.

d. Informacja na temat wplywu zwiekszenia ciezaru na
zywotnodé zmeczeniowa samolotu, w formie analizy zme-
czeniowej, musi byé¢ dostarczona przez wytwoérce samo-
lotu. W braku tego, wystepujgecy (o dopuszezenie samo-
lotu do zwigkszonego ciezaru) musi przedstawié wykaz
samolotow tego samego typu, ktére osiagnely duza liczbe
godzin lotu, lacznie z danymi na temat ich ciezaréw w
locie, z ktérych to danych CAA bedzie moglo ocenié po-
trzebe ustanowienia zZywotno$ci zmeczeniowej.

e. Uzycie klap skrzydlowych musi byé ograniczone do
startu i ladowania, chyba ze wytwo6rca samolotu przedsta-
wi dowody, Ze klapy te moga byé uzywane przy zwiek-
szonym ci¢zarze takze podczas przelotu.

f. Maksymalna predko$é dopuszczalna Vg (The Never
Exceed Speed) musi byé réwna predko$ci Va (The Design
Manoeuvring Speed), okreslonej dla normalnego MTWA
i musi byé podana na tabliczce w kabinie.

g. Musi byé dokonane stwierdzenie, zadowalajace CAA,
ze wlaSciwosci lotne sa odpowiednie do zadan, jakie ma
wykonywaé samolot podczas uzytkowania przy podanych
ograniczeniach.

h. Jezeli przy przeladowaniu samolotu wymagana jest
szczegblna staranno$§é dla zachowania ustalonych ograni-
czen polozenia $rodka ciezkosei albo tez wymagane jest
balastowanie samolotu, to musza byé zapewnione odpo-
wiednie instrukeje oraz tabliczki na temat ladowania.

J. Musza by¢é wydane odpowiednie uzupelnienia do za-
twierdzonego terminarza obstugi (Approved Maintenance
Schedule) w celu uwzglednienia wszelkich dodatkowych
przegladow lub ograniczen zywotno$ci, zalecanych przez
wytworce samolotu albo wymaganych przez CAA dla
uzytkowania rolniczego z powiekszonym ciezarem.
Uwaga: Jezeli w rezultacie powiekszenia MTWA samolot
przekroczy warto§é 2730 daN, czynno$ci obstugowe moga
nadal byé prowadzone zgodnie z wymaganiami dla samo-
lotéw lekkich (Light Aircraft Maintenance Schedule).

k. Jezeli samolot zmienia zastosowanie z rolniczego na
pasazerski, to dodatkowy przeglad, uzgodniony z CAA
oprécz przegladéw wymaganych przez zatwierdzony termi-
narz obslugi (np. LAMS — Light Aircraft Maintenance
Schedule) bedzie musial byé przeprowadzony zanim samo-
lot bedzie uzvty do przewozu pasazerow.

I. Wszystkie obowiazujace poprzednio ograniczenia doty-
czgce samolotu i silnika oprécz tych, ktére zostaly zmie-
nione na podstawie punktéw (a) do (§), pozostaja w mocy.

m. Odpowiednie uzupelnienia do Instrukciji, zwiazanych
ze $wiadectwem zdatnosci (Certificate of Airworthiness) —
np. Instrukeji uzytkowania w locie — musza zostaé wy-
dane.

5. Mozliwe jest réwniez skladanie wnioskéw o powiek-
szenie MTWA dla nierolniczych zastosowan samolotu. Ze-
zwolenie moze zostaé wydane na podanvch wyZzej warun-
kach i z podanymi ograniczeniami, jezeli nie spowdowa-
loby to wiekszego zagrozenia dla oséb trzecich niz w
przypadku zastosowania rolniczego. opr. A. K.

TLiA 1983 nr 8



cd. ze 5. 14
Szorstkos¢ nawierzchni

Szorstkos¢ nawierzchni lotniskowych jest przedmiolem
zainteresowania specjalistow ma calym Swiecie jako jeden
z najwazniejszych czynnik6w decydujacych o zdolnosci eks-
ploatacyjnej lotniska. Jest ona jednym z podstawowych
warunkow zachowania bezpieczenstwa lotow. Zapewnienie
dobrej przyczepnosci kota ladujacego samolotu do nawierz-
chni ma znaczenie szczegélnie w stanie mokrym. Wymaga-
nia w tym kierunku wzrastajg wraz ze wzrostem predkos-
ci lagdowania samolotu do 400 km/h.

Przebieg procesu hamowania zalezy od wielu czynnikéw
takich jak:

— obecno$¢ wody, $niegu, oblodzen na DS, w zaleznosci
od ich ilo$ci i masy, z czym zwigzany jest problem po-
wierzchniowego odprowadzenia wody, niebezpiecznej dla
ladujacego samolotu (problem poslizgu wodnego),

— wplyw temperatury i pory woku, |

-— predkos¢ lgdowania,

— wlaSciwosci fizykomechaniczne materiatu opon, ci$-
nienie i obcigzenie kotla,

— [lizyczno-mechaniczne wlasciwosci kruszywa i spoiw
zastosowanych w nawierzchni,

— sklad mineralogiczny, uziarnienie i szorstko$é powierz-
chniowa Kkruszywa (geometryczna szorstko§¢ i odpornoscé
kruszywa na wygladzenia), majace szczegélny wplyw na
przebieg procesu hamowania,

— stan powierzchni drogi.

W technice swiatowej stosowane sg rézne przyrzady ba-
dawcze i metody pomiaru wspdlezynnika przyczepnosci,
przy czym wyniki pomiaréw nie zawsze mozna ze sobg po-
rowna¢. Obok wspéiczynnika przyczepnosci wystepuja takze
rc?ine okre$lenia jak wspoélezynnik tarcia czy wspolczyn-
nik oporu poslizgu (przy hamowaniu). Najczesciej stosowa-
ne sy nastepujgce metody pomiaru wspolezynnika tarcia:

— pomiar opdznien przy hamowaniu,

— pomiar dlugosci drogi hamowania,

— pomiar zmiennej sily pociggowej hamowanych przy-
czep badawczych,

— pomiar sily bocznej przy hamowaniu,

— mierzenie wspoOlczynnika tarcia wahadlem TRRL.

W technice $wiatowej sg obecnie mnajczesciej stosowane
przyczepy hamowane. Z najbardziej znanych mozna wy-
mieni¢ przyczepg holenderska, w ktorej wspélczynnik przy-
czepnosci wyznacza sie dla kola pomiarowego toczgcego sie
ze staltym poslizgiem 86% przy predkosci do 50 km/h.

W przyczepie pomiarowej stosowanej w RFN sile hamu-
jacg mierzy sie¢ kolem pomiarowym przy predkosci 60 km/h.

W Anglii stosowane sa lekkie przyczepy (o masie 140 kg),
mierzace wspélczynniki przyczepnosci przy predkosci 130--
=+160 km/h, ktére mogg byé¢ stosowane takze na drogach
startowych w sluzbie lotniskowej, np. Mu-Meter.

W Szwecji stosowana jest przyczepa cigzka, tréjkolowa,
0 masie 1000 kg, zwana Skidometer. Dwa kola toczg sig
bez poslizgu i narzucajg kolu pomiarowemu (trzeciemu) sta-
ly poslizg 17%. Pomiary odbywaja sie przy predkosciach
do 160 km/h i sg rejestrowane na tasmie.

W Czechoslowacji pomiar wspoleczynnika tarcia mierzy

sie wahadlem TRRL i wozkiem pomiarowym konstrukcji.

krajowej. Wozkiem mierzy sie wspélczynnik tarcia podiuz-
nego przy 16% poslizgu kola testujgcego i predkosci jazdy
40 km/h. Kolo testujace jest adaptowane z samolotu. Wy-
miary kola 500X180 cm.

Przyjete oceny szorstko$ei nawierzchni podano w tabli-
cy.

TABLICA. Oceny szorstkofci powierzchni

Wspblezynnik tarcia

Stan nawierzchni podluinego

Dobry 0,4
redni 0,3+0,35
Nicdostntcczny 0,25

Omoéwione metody i urzadzenia pozwalaja na okresle-
nie wspbélezynnika przyczepno$ci kola do nawierzchni do
predkosci maks. 160 km/h, z tym ze powyzej 100 km/h
niezbedny jest samochdd ciggnacy.

W Polsce, w Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych
przy wspoélpracy z Instytutem Fizyki PAN w 1963 r. skon-
struowano i zbudowano urzadzenie terenowo-laboratoryjne
do punktowego pomiaru szorstkosci mawierzchni. Urzadze-
nie to (o nmazwie WP-2) zmodyfikowano i wyposazono w
elektroniczng aparature pozwalajacg na pomiar wspoéiczyn-
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nika przyczepnosci z rejestracja wynikéw na tasmie oscylo-
grafu w zakresie predko$ci 0--220 km/h.

W ITWL stosowana jest rowniez metoda opodznien przy
hamowaniu za pomocy urzgdzenia BVS produkcji NRD., Wg
tej metody wspolczynnik tarcia mozna obliczy¢ ze wzoru:

n=alg
gdzie: n — wspoliczynnik przyczepnoS$ci, a — ujemr}e przy-
spieszenie przy hamowaniu, g — przyspieszenie ziemskie.

W warunkach polskich stan szorstkosci ngwierzchni uzna-
wany jest za bezpieczny dla eksploatacji, jezeli wartos¢
wspolczynnika tarcia wynosi 0,45.

Noénos§é powierzchni

Zwiekszajace sie masy samolotow stawiaja nawierzchx_ﬂ
z betonu cementowego i asfaltobetonu wigksze wymagania
nosnosci. Powoduje to konieczno$¢ zwigkszenia grubosci
nawierzchni sztucznych. Ale nawierzchnia sztuczna nie pra-
cuje sama. Pracuje z podbudowg i podlozem gruntowym.
Wytrzymato$é i nosno§é poszczegbélnych warstw skiada sig
na calkowita mosno$é eksploatowanej mawierzchni. Znajo-
mo$¢ nos$nosci drég startowych stala si¢ warunkiem pod-
stawowym do ustalenia, jaki typ samolotu moze z danej
nawierzchni korzystaé bezpiecznie i bez ograniczen.

W Anglii zostala opracowana i opublikowana, a nastgp-
nie przyjeta przez ICAO metoda oceny nosnosci nawierz-
chni zwana metoda LCN (Lead Classification Number)
i klasyfikacji samolotoéw. ROwniez od wielu lat metode te
stosuje sie w Polsce do klasyfikacji obcigzenn samolotéw
i okreslania nosnosci nawierzchni.

System LCN oparty jest ma zalozeniu, ze w danym ty-
pie nawierzchni jedno i to samo naprezenie moze by¢ wy-
wolane zaréwno duzym obcigzeniem, rozlozonym na duzej
powierzchni odcisku kol, jak i malym obciazeniem przeka-
zywanym na malg powierzchnie odcisku. Powierzchnia od-
cisku opon, przez ktoéra przekazywane jest obcigzenie od
podwozia samolotu zalezy przede wszystkim od clsnienia
powietrza w oponach. Stad mozna wykreslic krzywg za-
leznosci miedzy obcigzeniem na jedno wyodrgbnione kolo
i ci$nieniem powietrza w oponie, odpowiadajgcg warunko-
wi, ze warto$é maprezenia w nawierzchni bedzie stala przy
oddzialywaniu tych czynnikéw. Krzywag takg wycechowano
liczbowym indeksem, ktéry mazwano liczbowa klasyfika-
cja obcigzen LCN. Charakter tej krzywej nieznacznie zmie-
nia sie dla roznych typow nawierzchni, ich grubosci i cha-
rakterystyk podloza gruntowego. Jednak analiza jej zmia-
ny w zakresie praktycznie stosowanych typéw i parame-
trow nawierzehni wykazala, ze krzywa ta mozna opisaé
réwnaniem:

W, 4,

M, A,
gdzie: W; i W, — obcigzenia niszczgce dzialajgce odpo-
wiednio na powierzchnie odcisku Ay i A,

W Polsce jedynie ITWL zajal sie tym zagadnieniem i wy-
konat prototypowe urzadzenie do badania rzeczywistej no-
$nosci nawierzchni lotniskowych metodg LCN. Urzgdzeniem
tym mozna wywieraé nacisk statyczny na nawierzchnig
(wielko$ci 80 t) za posrednictwem krgzka naciskowego
o $rednicy odpowiadajgcej $ladowi opony (na nawierzchni)
przyjetego typu samolotu.

Whioski

Podsumowujgc informacje o stanie budownictwa na-
wierzchni lotniskowych na $wiecie mozna stwierdzi¢, ze:

— problemy budowy, remontéw i eksploatacji sg zbiezne,

— wszedzie wystepuja w mniejszym lub wiekszym stop-
niu zniszczenia powierzchniowe nawierzchni,

— powierzchniowe naprawy i wypelnianie ubytkoéw za-
stosowano w oparciu o zZywice syntetyczne i mieszanki zy-
wiczno-bitumiczne.

Na $wiecie coraz wigkszg uwageg zwraca sig na jakos¢
materialéw i wprowadza sig S$lizgowag metode ukiadania
betonu w nawierzchni. W obliczeniach i konstrukcji na-
wierzchni uwzglednia si¢ ujemny wplyw samolotéw nad-
dzwigkowych na nawierzchnie. Zwraca sig szczegdlng uwa-
ge na szorstkos$é, rownosé¢ i nos$nosé nawierzchni, stosujgc
zblizone lub takie same metody pomiarowe.

Nie mozna uzyska¢ dobrej nawierzchni bez:

— poznania i wustalenia zalezno$ci oddzialywania samo-
lot-nawierzchnia,

— stosowania wysokiej klasy kruszyw i cementéw bez
domieszek,

— wykonywania nawierzchni mnowoczesnym sprzetem
z szalunkami $lizgowymi i wibratorami wglebnymi,

— specjalistycznie przeszkolonego personelu wykonaw-
czego o wyrobionym poczuciu obowigzkowoS$ci.
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Prognozowanie trwaito$ci konstrukcji mechanicznych jest
dokonywane na podstawie badan zmeczeniowych zuzywa-
nia sie elementow w trakcie eksploatacji. Metodyczne uje-
cie tego zagadnienia prowadzi do analizy zmienno$ci obcig-
zen badanej konstrukcji w rzeczywistych warunkach jej
pracy, w celu statystycznego wyznaczania rozkladu czesto-
$ci wystepowania cyklu zmian obcigZenia o danej charak-
terystyce oraz badan zmeczeniowych o zmiennosci obcigzen
programowanej w oparciu o uzyskane z praktyki dane sta-
tystyczne [1, 2].

Podstawa analizy zmiennosci obcigzen konstrukeji sg diu-
gotrwalte pomiary wielkodcei charakteryzujgcych prace tych
obiektow w warunkach eksploatacyjnych. Wielkosciami
tymi sg predkosci, odksztalcenia, przecigzenia itp. Na pod-
stawie ciggtej rejestracji np. przecigzenn mozna uzyskaé in-
formacje odnosnie do czesto$ci wystepowania naprezen w
okre§lonych przedziatach wartoéci [1]. W tym celu caly
zakres zmiennos$ci przeciagzen dzieli si¢ na pewng liczbeg
przedzialow-klas, ktorych krance-granice odpowiadajg prze-
cigzeniom ay, @y, .., a;. Dlugo$ci przedzialow zwykle przyj-
muje sie w przyblizeniu rowne roznicy Ada wartodci granic
przedziatow a; i a;— [1, 5].

Czestosci zmian naprezen okresla sie zliczajge liczbe
punktow nalezacych do poszezegdlnych klas, Zliczanie to
przeprowadza sie stosujgc m.in. metode przekraczania gra-
nic klas {3, 4]. Liczby przekroczen granic klas ny, ng, .., N
sg podstawg do wyznaczania wartosci Sredniej naprezen
i czestosci wystepowania ich zmian. Wielko$ei te, igcznie
z danymi uzyskanymi z badan laboratoryjnych wytrzyma-
tosci zmeczeniowej ocenianej konstrukeji, stanowig pod-
stawe do prognozowania jej trwatosci.

W praktyce zliczanie przekroczen granic klas jest doko-
nywane za pomocg specjalnych urzgdzen, tzw. klasyfika-
torow [2, 3, 4, 5, 6]. W niniejszym artykule omowiono kla-
syfikator przecigzen samolotow KPS-8 opracowany w In-
stytucie Technicznym Wojsk Lotniczych.

Ziasada dzialania klasyfikatora

Zasade dzialania klasyfikatora pokazano na rys. 1.

Na rys. la przedstawiono jego uproszczony uktad bloko-
wy. Wielkos¢ wejsciowa — przecigzenie a(t), po przetwo-
rzeniu na sygnal elektryczny e(t) przez przetwornik po-
tencjometryczny P umieszczony w Srodku ciezko$ci samo-
lotu, jest podawany na wejscie czlonu klasyfikujgcego K.

Zasadg dzialania czlonu klasyfikujgcego pokazano na
rys. 1b. Podstawg dzialania tego czionu jest metoda prze-
kraczania granic klas, polegajgca na zliczaniu liczby prze-
kroczen okreslonych poziomoéw przyporzadkowanych war-
tosciom granic klas. Proces zliczania odbywa sie w dwoch
fazach.

Jezeli napiecie wejSciowe przekracza wartogé okreslong
przez granice klasy w odpowiednim ukladzie czlonu kla-
syfikujgcego, nastepuje zapamietanie — zaliczenie przekro-
czenia tego poziomu przecigzenia. Zliczanie, w przyporzad-
kowanym do danej klasy liczniku, nastepuje w momen-
cie przekroczenia dolnej granicy klasy okreSlonej przez
diugoéé przedziatu 4da. Ponowne zaliczenie przekroczenia
granicy klasy moze nastapi¢ tylko w przypadku przekro-
czenia dolnego poziomu danej klasy.

Na podstawie uzyskanych wynikéw zliczania mozna okre-
§li¢c nie tylko wartos¢ $rednig przecigzenia, ale i liczbe
warto$ci maksymalnych, jakie wystgpily w klasyfikowa-
nym przebiegu. Jezeli rozpatrzy sie¢ wynik zliczania przy-
kladowego przebiegu pokazanego na rys. 1b, to mozna
wykazaé, ze w klasie a;—; wystgpily dwa maksima. Granica
klasy a; nie zostata przekroczona, a granica klasy ai—y
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Klasyfikator przecigzen samolotéw

Trzecie maksimum nie
nastgpito przekroczenie tej

zostatla przekroczona dwukrotnie.
zostato zaliczone, gdyz nie
klasy.

Uklad blokowy czlonu klasyfikujacego

Uklad blokowy czionu Klasyfikujgcego pokazano na
rys. 2. Zawiera on: uktad wejsciowy CW, komparatory
napigcia K, przerzutniki dwustabilne PD, multiwibratory
monostabilne MW, uklady sterujgce CS, liczniki elektro-
mechaniczne L, uklad dzielnikéw napiecia odniesienia DN
oraz zasilacz stabilizowany ZS. Kazdy kanal przyporzad-
kowany danej klasie zawiera dwa komparatory napiecia
K' i K” oraz przerzutnik dwustabilny, multiwibrator mo-
nostabilny, uklad sterujacy i licznik.

Gorna wartosé granicy tej klasy jest proporcjonalna do
wartosci napiecia odniesienia U’, a dolna do wartosci na-
pigcia U”. Komparator K’ wraz z przerzutnikiem dwusta-
bilnym spetnia role ukladu zaliczajgcego, natomiast kom-
parator K” wraz z multiwibratorem i licznikiem stanowi
uklad zliczajacy. Obydwa ww. uklady sg ze sobg sprze-
zone za pomocg bloku sterujacego, uniemozliwiajgcego za-
dziatanie ukladu zliczajgcego kiedy nie nastgpilo przekro-
czenie granicy klasy, natomiast w przypadku jej przekro-
czenia powoduje skasowanie ukladu =zaliczajgcego. Multi-
wibrator monostabilny wytwarza impulsy zliczajgce o okre-
Slonym czasie trwania pozwalajgcym na zadzialanie licz-
nika elektromechanicznego. Czas ten jest zalezny od typu
licznika, minimalnej warto$ci temperatury pracy urzgdze-
nia oraz czasu trwania przejscia klasyfikowanego sygnalu
przez dolna granice klasy.

a)
aw e L_._\ G
> By Gig von &
Sy K
Jfb_/ My n i
b)
Klasa
o0 - zaliczanie
x - zlczamie - Ty
a— - —
o

Rys. 1.

Zasada dzialania klasyfikatora
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@ Instytut Lotnictwa zglosit do opaten-
towania wynalazek pt. Rozpylacz wirniko-
wy z zaworem odcinajacym (tworca S. Ka-
minski). Wynalazek rozwiazuje zagadnienie
zastosowania lekkiego rozpylacza w agro-
lotnictwie oraz w opryskiwaczach naziem-
nych maszyn rolniczych.

Rozpylacz, majgcy dwa talerze o zagig-
tych ku sobie obrzezach oraz pierScien
wewnetrzny znajdujacy sie miedzy tale-
rzami charakteryzuje sie tym, ze pierScien
wewngtirzny 1 ma na zewngtrznej i we-
wnetrznej powierzchni zaglebienia 2 1 4,
obramowane progami 5 i 6. Ponadto pier-
scien wewngtrzny rma kanaly drenazowe 7
laczace jego powierzchnie boczng z zagle-
bieniemm wewnetrznym 4, natomiast ciecz
jest doprowadzana do obszaru wewnetrz-
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nego pierscienia wewnetrznego 1 kilkoma
rurkami 8 osadzonymi w pier§cieniu nie-
ruchomym 3, ktébre wraz z pierScieniem
ruchomym 9, uszczelka 10 i sprezyng 11
tworza zawor odcinajgcy, przy czym oba
pierscienie 3 i 9 majag uko$nie uksztatto-
wane krawedzie zewnetrzne 12 i 13 wspol-
tworzgce szczeling obwodowa, za$ obrzeze
wewnetrzne pier§cienia ruchomego 9 Jjest
uksztaltowane w formie korytka 14. W
rozpylaczu wg wynalazku ciecz rozpylana
jest tylko przez zewnetrzne obrzeza 9 ta-
lerzy 16 i 17, co daje rownomiernos$é dzia-
tania.

Wynalazek, chroniony jednym zasirzeze-
niem, zamieszczono w BUP nr 2/1981 r.,
w klasie B05B, pod nr P.216347.

@® Centrum Naukowo-Produkcyjne Samo-
lotow Lekkich PZL-Warszawa zglosilo do
opatentowania silownik ci$nieniowy, zwla-
szeza do opylaczy lotniczych (wynalazca
M, Szczawinski). Wynalazek rozwigzuje za-
gadnienie zapewnienia blokowania ogra-
nicznika przesuwu przeciwtloka w silowni-
ku ciSnieniowym o zmiennym skoku.

Sitownik odznacza sig¢ tym, ze we wneg-
trzu trzpienia 3, polaczonego z przeciw-

tlokiem 2 znajduje si¢ sprezysta tuleja &
z wzdluznym rozcigciem 6, tworzgcym ro-
zapadki

wek do blokowania znajdujgcej
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<1 i umieszczonych

Zapadka sklada sig¢
sprezyng
Sprezysta
zwiniecie
nieco

sie na ograniczniku 4,
z dwoch kulek 7 rozpychanych
w otworze.
tuleja 5 wykonana jest przez
prostokatnej plytki na srednice
wieksza niz wewnetrzny otwér w  trzpie-
niu 3 i wcisnigta jest do jego wnetrza.
Zgloszenie, chronione dwoma zastrzeze-
niami, opublikowano w BUP nr 2/1981 r.,
w  Klasie FI15B, pod nr P.216570 jako do-
datkowe do zgloszenia P.205950.

@ Osrodek Badawczo-Rozwojowy Sprze-
tu Komunikacyjnego PZL-Swidnik zglosit
do opatentowania w Urzedzie Patentowym
PRL wynalazek pn. Piasta wirnika wiro-
plata, zwlaszcza Smiglowca (wynalazey: S.
Kaminski, Z. Paluch, T. Sawczuk).

Piasta wirnika jest zestawiona z glowicy
1 i ramion 2, ktére sg wykonane w po-
staci petli utozonych ptasko obok siebie.
Konce petli opasuja kolnierzowe tuleje 3,
za§ ramiona 2 sa osadzone skrajnymi kon-
cami w obejmach 5 i 5 i wsp6Olnie za-
mocowane w uchwycie 4 glowicy 1 za po-
moca elementéw zlgeznych. Obejma 5 jest
uksztaitowana w  sposob  zapewniajacy

wstepny kat stozka f,. Tylne powierzch-
nie obejm 5 i 5 stanowig powierzchnie
oporowy.

5'

Opis wynalazku, chronionego trzema za-
strzezeniami, opublikowano w BUP nr 3/
/1981 r., w klasie B64C, pod nr P.215475.

® Kombinat Typowych Elementéow Hy-
drauliki Sitowej PZIL-Hydral z Wroclawia
zglosit do opatentowania uklad zasilania
paliwem  lotniczego silnika turbinowego
(wynalazcey: A. Maciejczak, J. Wawrzy-
niak, L. Cwiek).

W uktadzie zastosowano $rodki zapobie-

7
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gajace upustowi paliwa z gléownej linii za-
silania przed osiggnigciem maksymalne]
mocy silnika. W tym celu miedzy zawo-
rem upustowym 1 a glowna linig zasila-
nia 4 umieszczono suwakowy wylgeznik 2,
ktory po przekroczeniu obrotéow biegu ja-
lowego silnika wskutek roéznicy sit od
sprezyny 3 i cisnien w komorach 5 i 6
przemieszcza sie i odcina przeptyw do za-
woru upustowego 1 automatu rozruchu 7,
przy czym rownolegle do wylgeznika 2
zainstalowany jest zawor bezpieczenstwa 8
redukujgcy nadmiar ci$nienia w glownej
linii zasilania 4.

Opis wynalazku, chronionego trzema za-
strzezeniami, opublikowano w BUP nr 3/
/1981 r., w klasie F02M, pod nr P.216278.

® WSK PZL-Mielec zglosila do opaten-
towania wynalazek pn. Wielozadaniowy
samolot rolniczy, zwlaszcza o duzym udzwi-
gu (wynalazcy: E. Marganski, M. Kopacz).

Samolot przeznaczony do wykonywania
zabiegobw agrotechnicznych ma kadiub 1
o malym przekroju poprzecznym, korzyst-
nie owalnym, skrzydla 2, w ktorych sg
zabudowane: wymienne zbiorniki 3, obro-
towe, na materialy sypkie, w Kksztalcie
paraboloidy obrotowej, ktoérych o$§ jest
réwnolegta do cigciwy profilu lub tworzy
z nig kat dodatni («= 5+10%), zbiorniki

na $rodki ciekle w kesonie skrzydia 2 oraz
urzadzenia odbiorcze jak ecjektorowy roz-
‘siewacz 4, kanaly transportu pneumatycz-
nego oraz rury z rozpylaczami lub rozpy-
wirowymi

laczami do cieczy.
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Wynalazek, chroniony trzema zastrzeze-

niami, opublikowano w BUP nr 3/1981 1.
w klasie B64C, pod nr P.221969T.

® W. Kwazebart z Bialegostoku zglosil

do opatentowania pojazd osobowy lgdowo-
-wodno-powietrzny. Opis wynalazku jest
uzupelniony licznymi rysunkami i obej-
muje cze§¢ powietrzng pojazdu oraz cze$Sé
ladowo-wodng.

Skrot opisu  patentowego  wynalazku,
chronionego 30 zastrzezeniami, opubliko-
wano w BUP nr 3/1981 r., w Kklasie B60F,
pod nr P.215849.
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NOWOSC! TECHNICZNE

Zintegrowany pokiadowy ukfad kontroli stanu silnikéw

Od kilku lat firma General Electric prowadzi badania
zintegrowanego pokltadowego ukladu kontroli stanu silni-
kow IEIS (Integrated Engine Instrument System) przezna-
czonego dla wielosilnikowych samolotéw komunikacyjnych.
Schemat uktadu przedstawia rys. 1.

Rys. 1. Schemat uktadu IEIS: 1 — pokladowy przelicznik ukladu,

2 — wskaznik wykonania prac obstugowych, 3 — ekran wizyjny
w kabinie pilotéw, 4 — dane o warunkach lotu i o pracy ukla-
déw samolotowych, 5 — pulpil sterowania silnikami, 6 — gléwna

wigzka przekazywania danych, 7 — nadajniki, 8, 9 — silniki, 10 —
zesp6l slerujgcy wydawania sygnalow od nadajnika do uktadu,
11 — wejécie przeksztatconych parametréw, 12 — przelicznik na-
ziemnej bazy, 13 — rejestrator

Informacje o pracy silnikbw podawane sa przez nadaj-
niki obstugujace elektroniczny przelicznik cyfrowy ukladu
sterowania silnikbw oraz przez specjalne nadajniki ukladu
IEIS, w sumie 20--32 sygnaly na kazdy silnik.

ZespOl sterujacy wydawania sygnalow wyposazony jest
w przetwornik sygnaléw analogowych na cyfrowe, wielo-
kanalowy multiplekser, bloki filtrow i niewielka pamigc
buforowa. Przetworzone sygnaly przekazywane sa w okre-
Slonej kolejnosci i z okreslong czestoscig do pokladowego
przelicznika, w ktérym dokonuje sie obrobki informacji
i obliczen funkcji, np. calkowitego sprezu lub natgzenia
przeplywu powietrza.

Do zadan przelicznika nalezy nie tylko ocena stanu silni-
ka i jego charakterystyk, lecz réwniez sprawdzanie stanu
ukladu sterowania silnika, a takze sprawnosci ukladu IEIS.
Rezultaty oceny przekazywane sa na ekran wizyjny. Uklad
wizyjny spelnia nastepujgce funkcje:

— wy$wietlanie danych w zintegrowanej formie,

— wydawanie informacji zwigzanych z dang faza lotu,

— wydawanie zalecen dla pilota,

— wydawanie informacji w sytuacjach awaryjnych.

Na rys. 2 pokazano na ekranie informacje¢ o sprawdzeniu
i sprawno$ci ukladu IEIS. W goérnej czeSci ekranu podano
w ramkach zespoly, z ktérych umownie sklada sie silnik.
Zespoly te scharakteryzowane sa 25 parametrami, ktoére
moga by¢é wyswietlone na ekranie. )

W przypadku usterki w ktérymkolwiek zespole znikaja
odnoszgce sie do niego ramki (rys. 3), pojawia sie¢ infor-
macja, w ktorym silniku wystepuje usterka, wy$wietlane
sg parametry, ktorych warto$ci wykroczyly poza wartosei
dopuszczalne oraz przekazywane sa odpowiednie zalecenia
dla pilota.

Opis sytuacji pokazanej na rys. 3: usterka silnika nr 2,

“niesprawny uklad olejowy, natezenie przeplywu i cisnie-

nie oleju ponizej normy wskazywane na liniach poziomych

wektorami, ktore wyszly poza dopuszczalne wartosci gra-

niczne zaznaczone na tych liniach kreskami pionowymi.
Na rys. 4 przedstawiono teoretyczng krzywa wznoszenia
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Rys. 3. Przykitad informacji o usterkach:
1 — natezenie przeptywu, 2 — ciénienie
. oleju, 3 — brak smarowania, 4 — zalece-

Rys. 2. Przykiad inforn.acji o sprawnosci nia dla pilota (wytgezyé silnik, zamkngé

uktadu: 1 — silnik, 2 — uklad paliwowy, zawoér odcinajgcy, lgdowaé¢ na najblizszym Rys. 4. Przyklad informacji nt. optymal-

3 — uklad olejowy, 4 — sprawnos¢ mecha- lotnisku), ENG 2 — usterka silnika nr 2, nego wznoszenia samolotu: 1 — czas li-

niczna, 5 — samokontrola ukladu (potwier-
dzenie sprawno$ci uktadu)

26

L, H — kierunek zmniejszania, zwiekszania
wartoSci wektora

czony od chwili rozpoczecia wznoszenia,
ALT — wysoko§¢ lotu
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samoloiu przy minimalnym zuzyciu paliwa z zaznaczeniem
potozenia samolotu w stosunku do tej krzywej.

Na ekranie mozna kontrolowaé¢ zakres pracy silnika w
roznych fazach' lotu, dla ktorych na ekranie ukazuje si¢
optymalna krzywa lotu oraz polozenie samolotu w stosun-
ku do niej. Na zyczenie pilota mogg byé réwniez wysSwie-
tlane oddzielnie wartos$ci glownych parametréw silnika w
stosunku do ich wartesci dopuszezalnych, jak przedstawio-
1no na rys. 3.

W ukladzie TEIS sa dwa zespoly, zadaniem ktérych jest
zmniejszenie prac obslugowych samolotu oraz zwiekszenie
bezpieczenstwa lotu. Zespol wskaznik6w wykonania prac

Nowa wersja silnika Allison 250-C30

W zwigzku z potrzebg zwigkszenia mocy napedu $mi-
glowcow Sikorsky S-76 firma Detroit Diesel Allison opra-
cowala nowg wersje silnika 250-C30, silnik 250-C34 o mocy
startowej zwigkszonej z 485 kW (660 KM) do 548 kW
(745 KM), o 2,5 min mocy nadzwyczajnej 575 kW (780 KM)
i jednostkowym zuzyciu paliwa 0,362 kg/kWh (0,267 kg/
/KMh).

Zewnetrzna $rednica silnika i punkty zamocowania po-

obstugowych pokazany na rys. 1 pozwala na zebranie i ob-
robke materialow z wielu lotbw na specjalnym przelicz-
niku bazy naziemnej, co umozliwia wykrycie tendencji
zmian charakterystyk silnikow pozwalajgcych zawczasu
stwierdzi¢ narastanie defektu. .

Uklad IEIS przechodzi proby na silniku samolotu Boeing
737. Przewiduje sie, ze zostanie wprowadzony do eksploata-
¢ji w latach 1983--1985.

Dalsze szczegély nt. IEIS mozna znalezé w: R. L. Skov-
holt, Integrated advanced electronic display system SAE,
Prepr. 76.

K.G.; L.G.

sprezarki zostala zastapiona turbing jednostopniowg przy-
stosowang do pracy w wyzszej temperaturze. Zmodyfiko-
wano rowniez przekladnie i ulozyskowanie. Wszystkie nowe
czg$ci i zespoly mogg by¢ zamontowane na eksploatowa-
nych obecnie silnikach 250-C30.

Produkcje nowego silnika zamierza sie uruchomié w po-
Iowie 1985 r. po uzyskaniu certyfikatu FAA w 1984 r.

W.K.

zostaly nie zmienione, natomiast dwustopniowa turbina
ed. ze s, 32
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Motors und die sog. topologischen System-
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S. 28
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Z DZIEJOW TECHNIKI LOTNICZEJ

Samoloty trahsa’tlantyckie Amiot 123

Na poczatku lat dwudziestych francuskie wytwornie
lotnicze pracowaly nad rozwojem wielozadaniowych samo-
lotow bojowych, majgcych zastapi¢ sprzet pochodzacy
z czasOw wojny. W tym czasie zrealizowano kilka mniej
lub bardziej udanych samolotéw liniowych, z ktorych w
Polsce uzywane byty Breguet XIX oraz Potez XV, XXVII
i XXV. Konkurentem tych samolotow mial bhy¢é m.in.
Amiot 100 zaprojektowany przez biuro konstrukcyjne So-
ciete d’Emboutissage et de Constructions Mécaniques w
Colombes (departament Sekwany). Szefem wytwoérni i biu-
ra konstrukcyjnego byl inz. Marcel Amiot,

Amiot 100 mial konstrukcje metalows, ale w pordéwna-
niu np. z Breguetem XIX dysponowal silnikiem o mocy
1,5 raza wiekszej i mial dwukrotnie wiekszg powierzchnie
no$ng. Rozporzgdzal przy tym dwukrotnie wigkszg masg
tadunku bojowego i dwukrotnie  wigkszym promieniem
dziatania. Wieksza liczba stanowisk ogniowych zapewniala
lepsza obrone czynng. Bylby to zatem samolot ekonomicz-
niejszy i efektywniejszy w dzialaniach bojowych. Proto-
typ byl wystawiony na VIII Salonie Lotniczym w Pary-
zu, trwajacym od 15.XI1.1922 r. do 2.1.1923 r. Egzemplarz
ten nie by! jednak dopuszczony do prob i nie zostat obla-
tany.

W 1923 r. inz. Bouchenot i Tereqeim zaprojektowali nowy
samolot Amiot 120, nawigzujgcy zalozeniami do poprzed-
nika, ale stanowigcy nastepng opracowana od podstaw
konstrukcje. Prototyp wykonal pierwszy lot na poczatku
1625 r. Razem zbudowano trzy egzemplarze: Amiot 120BN2
—- dwumiejscowy bombowiec nocny z silnikiem Renault
(1925 r.), Amiot 120B3 — hombowiec trzymiejscowy dale-
kiego zasiegu =z silnikiem Farman (1926 r) i Amiot
120BN3a (1927 r.) — trzymiejscowy bombowiec nocny, ale
zbudowany w wersji przeznaczonej do zdobywania rekor-
dow odlegtosci lotu. Naped stanowil silnik duzej mocy
Lorraine Dietrich 18 Orion, sprawniejszy i bardziej nie-
zawodny niz poprzednio zastosowane silniki Renault i Far-
man.

Amiot 120 byl szeroko reklamowany jako pierwszy spo-
$rod samolotow tej klasy napedzany silnikiem duzej mocy
i odznaczajacy sie wyzszymi od innych maszyn walorami
bojowymi. Przewidywano wykorzystanie samolotu w wer-
sjach: lekkiej bombowe]j, rozpoznawczej, mysliwskiej (dwu-
osobowej eskortowej lub patrolowej), a ponadto pasazersko-
-transportowej.

W 1927 r. oblatany zostal réwniez Amiot 122, bedgcy
wersjg rajdowa o wiekszej predkosci lotu i duzej pred-
kos$ei wznoszenia. Na samolotach wytwérni SECM doko-
nano wowecezas kilku znaczniejszych dlugich lotéw, jak np.

rajd $rédziemnomorski kpt. pil. Pelletier d’Oisy na Amio-
cie 120 na trasie: Paryz — Wieden — Bukareszt — Bej-
rut — Kair — Bengazi — Tunis — Casablanca — Paryz,

TABLICA 1. SECM Amiot 120 i konstrukeje pochodne

Mgr ANDRZEJ MORGALA

lub przelot nad Saharg kpt. pil. Gérardot i por. obs. Cor-
nillon etapami Paryz Timbuktu Dakar Paryz
0 lgcznej diugosci ponad 10000 km w ciggu 5 dni, bez
niedomagan samolotu.

Wyczyny te sprawily, Ze na Amioty 120/122 zaczeto
zwracaé uwage jako na potencjalnych zdobywcéw Atlan-
tyku na trudnym do pokonania kierunku ze wschodu na
zachod. Dane techniczne rodziny samolotow Amiot zesta-
wiono w tabl. 1.

Na poczatku 1927 r. biuro konstrukcyjne SECM opra-
cowalo projekt bombowca nocnego Amiot 123BN3. Samo-
lot ten nie zostal jednak zrealizowany w wersji wojsko-
wej. Pod koniec 1927 r. rozpoczeto natomiast budowe
dwoch egzemplarzy przeznaczonych do lotu dalekiego za-
siggu. Mozliwosci techniczne tego dobrze zapowiadajgcego
sig samolotu zachecily wytwoérnie do dania pierwszenstwa
wersji specjalnie przystosowanej do lotéw transatlanty-
ckich. Pierwszy platowiec 123.01 zostal zamoéwiony przez
polskie lotnictwo wojskowe. Koszt zespotu napedowego po-
krywala wytwornia Lorraine Dietrich. Drugi egzemplarz
123.02 przeznaczony zostal dla francuskiego pilota kpt.
Gérardot.

Decyzja o zakupie

samolotu ze $rodkéw panstwowych zo-
stala podjeta przez czynniki rzgdowe RP jeszcze w gru-
dniu 1926 r. Wybér padt wowezas na Amiota 120. Oparto
sig tu glownie nia opinii mjr. pil. Ludwika Idzikowskiego,
bedacego wowezas czlonkiem Kkomisji odbinru samolotow
wojskowych zamoéwionych przez lotnictwo polskie we
Francji. Weze$niej przeprowadzil on rozmowy z przedsta-
wicielami wytworni SECM uzgadniajgc wstepnie warunki
dostawy i organizacji lotu, ktéry traktowany byl przez
Francuzéw jako forma reklamy samolotu. Umowe miedzy
SECM a MSWojsk. podpisano w Colombes w styczniu
1827 r. W imieniu strony polskiej umowe parafowat pik.
inz. Loyko-Redziejowski, szef Polskiej Misji Wojskowe]
Zakupow w Paryzu, wystepujgcej pod nazwg Milpolach.
Termin dostawy samolotu Amiot 123.01 okre$lono na maj
1927 r. Przekazanie do prob w locie nastgpilo jednak
z o$Smiomiesiecznym opédznieniem dopiero 25.1.1928 r. Na-
ped stanowil silnik L.D. Orion o mocy 480 kW (650 KM), w
ktorym w celu podwyzszenia stopnia pewno$ci pracy za-
stosowano podgrzewanie gaznikow struga cieplego powie-
trza przechodzacego przez chltodnice. Zapas paliwa mieScit
sie w wielkich zbiornikach usytuowanych w kadlubie w
poblizu $rodka mas. Cala przestrzen od $ciany ogniowej
do I kabiny byla przeznaczona na przedzial dla paliwa
o masie ok. 5 t. Praktycznie rzecz biorac Amiot 123 byl
latajagcym zbiornikiem o duzej pojemnosci. W poczatko-
wej fazie lotu masa paliwa wynosita ok. 60% ogoélnej
masy samolotu. Amiot zabieral przy starcie dwukrotnie
wiegcej paliwa niz wazyla jego wlasna konstrukcja.

Rl TR e | TN I P R [ il
Typ, Rok budowy, I‘“v,‘l’“ Silnik Rozp., P‘:“ = ﬁaﬂa Vm‘"]";" Zasieg, —
wersja przeznaczenie “"“h_ moe, kW (KM) m "0‘"-;“’ whasna, calk., Vprzel., km Uwagi
- | zatogi m kg kg km/h
120BN2 1925 2 Renault 19,36 65,0 | 2200 3700 210 ’ 1000 F-AHCR wznoszenie ’
bombowy noeny 130/515 | 1,9m/s
J (600/700) . ‘
12083 1926 | ‘ Farman 19,00 85,0 1760 3400 200 | 1050 wersja wojskowa
bombowice 3 | 515/590 | 175
| (700/300) ‘ ‘
| 120BN3a | 1927 2:3 | LD, 21,50 95,0 | 2600 I 6780 — | 6200 | praebud. na rejdowy i
| bombowy nocny | 160/550 | | 160 |
i f | (650/750) I [ I
122 - 77‘ 1927 7 3 757 L.D. 21,50 90,0 - 2530 ! 3900 215 | 2000 wznosz., 3,7 m/s |
| rajdowy 180/550 180 \ \‘
G.R. ' (650/750) [ [
123BN3 | 1927 | 3 |LD. 20,00 87,0 | 2110 | 4300 220 6500 | projekt
bombowy nocny | 180/550 | 180
‘ (650/750) I ; 1
| |
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Rys. 1.

Pierwszy samolot SECM Amiot 123.01 we weczesnej wersji

Zbiorniki mialy zawory umozliwiajgce szybki zrzut pa-
liwa w locie, oproznione speilniaty funkcje plywakow czy-
nige samolot niezatapialnym na wodzie. Komplet przyrza-
dow pokladowych wzbogacono, stosujac dwie busole lotni-
cze DMorella, zyrokompas General Motors Co. derywo-
mierz STAé¢ i sekstans Leptite Faré, ponadto na pokladzie
zabudowano radiostacjg, zastosowano rozrusznik —silnika
i instalacje¢ gasniczg.

Na poczatku lipca 1928 r. polska zaloga w skladzie: mjr

pil. Ludwik Idzikowski (I pilot, dowodca zatogi) i mjr obs/

pil. Kazimierz Kubala (nawigator i II pilot) przyjgla sa-
molot do eksploatacji prébnej. Program prob obejmowal
m.in. ustalenie wielkosci faktycznego zuzycia paliwa W
funkeji wysokosci i predkosei lotu, ustalenie maksymalne]
masy startowej, okreslenie dilugo$ci rozbiegu, maksymal-
nego zasiegu itp. Wykonano przy tym tak wiele lotow
i prob, jakich dotychczas nie przeszedl zaden ze zbudo-
wanych we Francji samolotow przygotowywany do tak
diugiego przelotu. W lipcu wylatano ok. 150 h wykonujac
kilka diuzszych lotow nad morzem, a ponadto jeden naj-
dluzszy, obliczony na 50 h, obejmujgcy 14-krotny przelot
po trasie Paryz — Istres liczacej 600 km. Planowana do
przebycia w locie lgczna odlegto$é wynosila 8400 km. Nie-
stety po 32 h lotu zaloga zostala zmuszona do przygod-
nego ladowania na lesnej lgce, na wprost z linii lotu. Przy-
czyng bylo szybsze od obliczeniowego zuzycie oleju, spadek
cisnienia i niebezpieczenstwo zatarcia silnika. Dzieki mi-
strzowskiemu opanowaniu pilotazu przez mjr. pil. Idzi-
kowskiego samolot zostal uratowany.

Whnioski uzyskane po serii lotéw prébnych pozwolilty
na wprowadzenie niezbednych zmian i poprawek w kon-
strukeji i wyposazeniu. Zrezygnowano ze S$migla drewnia-
nego STAé zastepujac je metalowym Chauviere, co po-
prawito sprawno$é zespolu napedowego. Smigietko nape-
dzajgce pradnice Salmson przeniesiono z noska lewego
gornego skrzydia (u nasady w poblizu baldachimu) na
grzbiet kadluba — za II kabing. Chwyt powietrza do gaz-
nika obudowano owiewka z malym tunelemn poprawiaja-
cym wilot strugi do gardzieli. W celu polepszenia aerody-
numiki zastosowano na stale owiewki ko6t podwozia.

Po przymusowym ladowaniu w rejonie Istres dokonann
najpowazniejszej zmiany w instalacji obiegu i chlodzenia
oleju. W celu zwiekszenia zapasu nalezalo zabudowaé nowy
zbiornik o wigkszej pojemnosci. Pociggalo to za sobg jed-
nak wieksze zmiany zwigzane z przebudowg przedniej
czesei kadluba. Wobec braku czasu na dokonanie takich

Rys. 2. Amiot 123.01b na starcie do pierwszego lotu atlantyckiego
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prac, wybrano prostsze rozwigzanie, umieszczajgc powyze]j
zbiornika glownego drugi mniejszy zbiornik dodatkowy.
Fulgezono je przy tym przewodami tak, aby olej wyply-
wajgcy ze zbioruika dodatkowego stale uzupelnial zapas
zbiornika gtownego.

W efekcie przerobek masa wlasna samolotu wzrosta i w
celu jej zmniejszenia zdecydowano sie na demontaz radio-
stacji pokladowej, rozrusznika oraz instalacji gasniczej.
Laczna masa zdemontowanego wyposazenia  wynosita
300 kg. Amiot w poprawionej wersji 123.01b (lub bis) byt
gotowy do lotu pod koniec lipca. Start do lotu nad Atlan-
tykiem nastagpit 3 sierpnia 1928 r. o godz. 4.45 z paryskiego
lotniska Le Bourget.

Po przebyciu 3200 km, czyli ponad polowy trasy, zauwa-
7zono na spodzie kadtuba duze katuze oleju wyciekajacegh
zapewne z uszkKodzonej instalacji. W tej sytuacji pilot
zdecydowal sie na zaprzestanie lotu pod wiatr i na po-
wrot do Europy. Zawrdcono wige znad obszaru srodkowe-
gc Atlantyku i skierowano wprost na wschéd — ku Pol-
wyspowi Pirenejskiemu. W 31 h lotu, gdy manometr wska-
zywal zupelny brak cisnienia oleju, mjr Idzikowski podjat
decyzje wodowania w poblizu napotkanego po drodze
frachtowca. Wodowanie wykonane bylo bardzo umiejet-
nie, samolot zanurzyl sie w morzu lekko przodem i dol-
nym platem. Zostalo przy tym tylko lekko uszkodzone

Rys. 3. Drugi samolot Amiot 123.02

Bys. 4. Ka.biny zalogi w samolocie 123.62. Widoczna Jjest boezna
Scianka zbiornika paliwa i prgdnica Scintilla. U gory autograf
mjr. Kazimierza Kubali

lewe dolne skrzydlo. Zakonczenie lotu mialo miejsce nie-
opodal przyladku Finistere, w odleglo$ci ok. 70 km od
brzegdbw  Hiszpanii. Frachtowcem byl niemiecki statek
Samos plyngey z Hamburga do La Valetty na Malcie. Sa-
molot zostal wydobyty dzwigiem na poklad. Dziatajgc urzg-
dzeniami nie przystosowanymi do tego rodzaju operacji,
znacznie naruszono konstrukcje ptatoweca.

Po przybyciu do najblizszego -portu Leixdes k. Porto
w Portugalii, nadwergzony samolot (osobno skrzydla, osob-
no kadlub) wyladowano na nabrzeze portowe. Samolot
znajdowatl sie w stanie uniemozliwiajgcym jego dalsze
uzycie. Najbardziej ucierpiala komora platéow, podwozie
i zespol napedowy. W stosunkowo lepszym stanie znajdo-
wal si¢ kadlub, chociaz i tutaj bylo widoczne niszezace
dzialanie stonej wody.

Podczas lotu przebyto ok. 5200 km przy predkosci prze-
lotowej 167 km/h. W zbiornikach pozostato ok. 2000 dm?
benzyny, a wiec zapas pozwalajacy na ok. 1820 h lotu.
Gdyby nie wypadek, paliwa na pewno starczytoby do lotu
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Rys. 5. Pancerta — .pisemne poswiadczenie prawdziwos$ci ziemi
z Wawelu. Jedyny dokument ocalaty z katastrofy Amiota 123.02,
zachowany do dzisiaj w oryginalnej postaci

do Nowego Jorku. Dwa tygodnie pézniej samolot dowie-
ziono do wytwoérni w Colombes, gdzie ustalono, ze bez-
posrednig przyczyng wycieku oleju bylo peknigcie zbior-
nika gléwnego uzupelnianego bez przerwy i ponad miare
olejem ze =zbiornika dodatkowego. Wg norm lotniczych,
dia wyréwnania objetosci oleju zimnego i gorgcego zbior-
nik powinien mie¢ 0,25 pojemnosci pustej. Przepelniony
i stale uzupelniany gorgcym olejem zbiornik gléwny pra-
cowal jak naczynie ci$nieniowe, nie bgdgc zupelnie przy-
stosowany do tego celu. Scianki wykonane z cienkiej bla-
chy wkroétce popekaly, powodujac wyciek oleju az do
calkowitego oproéznienia instalacji. Nieprzemys$lana, wyko-
nana na predce przerdbka instalacji olejowej po wypadku
pod Istres stala sig¢ zatem bezposrednig przyczyng niepo-
wodzenia pierwszego polskiego lotu nad Atlantykiem.

Wkroétce pedjeto starania o wznowienie lotu. Problem
srodkéw finansowych rozwiazany zostat przez Polonie
amerykanska, ktéra dokonata zbiorki uzyskujgc ze skladek
kwote 25000 dol. Rozmowy prowadzono z wylwornig
SECM, w ktoérej znajdowal sie rozpoczety drugi egzem-
plarz 123.02. Budowe jednak przerwano, poniewaz zama-
wiajgcy odstgpit od umowy. Wykorzystujgec konstrukcje
nie ukonczonego samolotu 123.02 oraz dajgce sie odzyskaé
elementy z 123.01, przystagpiono do montazu catosci. Ko-
rzystajac z doswiadczenn poprzedniego lotu wprowadzono
kilka zmian w konstrukeji i wyposazeniu. Zastosowano
zbiornik oleju o wiekszej pojemnosci i zmodyfikowano in-
stalacje olejowa zmieniajgc takze usytuowanie chlodnicy
z boku kadiuba. Powigkszono rowniez objetosé zbiornikow
paliwa, zwigkszajgc ich wymiary do zewnegtrznego obrysu
kadtuba. Scianki boczne zbiornikéw spelialy jednoczesnie
role pokrycia w czeSci Srodkowej kadluba.  Blachy na
ostonie silnika otrzymaly inny podzial oraz inaczej roz-
mieszczone wyloty powietrza. Wlot powietrza do gaznikéw
przesunigto do tylu, dajac nowy ksztalt i geometrig chwy-
tu powietrza. Kabiny zalogi otrzymaly nowe -wyposazenie
i ostony o zmodyfikowanym ksztalcie. Przyrzgdy poktado-
we wzbogacono o dwie busole Morella, derywomierz STAE,
dwa szybkos$ciomierze (Badain i Vickers), chylomierz,
wskazniki iloSci paliwa i oleju w zbiornikach. Zamiast
francuskiej pradnicy Salmson zastosowano szwajcarskg
Scintilla. Zabudowano jg na lewej burcie z tylu za kabing
nawigatora. Silnik zmodyfikowano, stosujgc m.in. wyzszy
stopien sprezania, zwiekszajgc moc do 485 kW (660 KM).

Amiot 123.02 zostal oblatany na poczatku 1929 r. Silnik
sprawial z poczatku pewne klopoty, ale po zamianie do-
tychczas stosowanych $wiec Ponsot na KLG pracowal bez
zarzutu. Rowniez francuska radiostacja Radioindustrie zo-
stala zastgpiono angielskg Marconi, lepiej pracujgcg i ma-
jaca zasieg do 500 km. W celu ulatwienia startu zaczeto
stosowaé wobzek podkladany pod ploze ogonows, wycze-
piany samoczynnie po uniesieniu- tylu samolotu do goéry.
Urzadzenie pozwalalo skrécié rozbieg o 100 m. Préby prze-
prowadzano startujac z lotniska Le Bourget. Wykonano
przy tym kilka dluzszych lotow, w tym jeden trwajacy
15 h. Na poczatku lipca samolot uznano za gotowy do
przelotu nad Atlantykiem. Tak jak poprzedni egzemplarz,
tak i 123.02 mial namalowane szachownice jako odznaki
przynalezno$ci panstwowej. Niemniej jednak na czas prze-
lotu przydzielono radiowe znaki wywolawcze SP-APO.

Start nastgpil 13 lipca 1929 r. o godz. 3.45 z Le Bourget.
Po 13 h lotu silnik zaczat tracié obroty. Stychaé bylo przy

tym glosne trzaski, ktére mozna bylo przypisaé zlej pracy
iskrownika. Temperatura silnika, ci$nienie oleju i cignie-
nie benzyny pozostawaly bowiem normalne, Pilot podjal
zatem decyzje o zaniechaniu dalszego lotu i lgdowania
na pobliskich Azorach. Po 4 h 15 min ladowano o zmierz-
chu na wyspie Grazioza. Przedtem wypuszczono benzyne
z glownych zbiornikéw. Ladowanie zakonczylo sie kapo-
tazem wskutek uderzenia podwoziem o niewidoczng w
zbozu kamienng miedzg. Wybucht pozar, ktory nastepnie
strawil calg maszyne. W katastrofie zgingt mjr pil. Lud-
wik Idzikowski, jedna z wybitniejszych postaci w historii
polskiego lotnictwa.

Do portu Santa Cruz na wyspie przybyl w tym czasie
szkolny okret marynarki wojennej Iskra, na ktérego po-
kiad zabrano w dniu 15.VII.1929 r. trumne ze zwlokami
pilota i resztki Amiota 123.02. Byly to roézne duralowe
czesSci platoweca, silnik z niektorymi odlamanymi elemen-
tami osprzetu, cztery gazniki, spalona w pozarze pradnica,
maly silnik elektryczny i zlamane $miglo. Nawigator, mjr
Kubala, w raporcie z 7 sierpnia 1929 r. do Szefa Depar-
tamentu Lotnictwa MSWojsk. podat jako przyczyng wy-
padku zlg prace pradnicy Scintilla. Rowniez wytwoérnie
SECM i Lorraine Dietrich przyznaly, ze powodem zatrzy-
mania silnika byla nigkorzystna zamiana pradnic, a na-
stepnie zle dzialanie iskrownika. Poglad ten, oparty na
przypuszczeniach, zostat podany do wiadomoseci publicznej
i byl poéiniej wielokrotnie powtarzany w roéznych publi-
kacjach.

Sprowadzone do Gdyni resztki samolotu zostaly nastep-
nie przewiezione do IBTL i Polskich Zakladéw Skody w
Warszawie. Silnik (nr fabr. 36502, wyprodukowany w
1928 r. przez zaklady Societé Lorraine w Argenteuil) zo-
stal zdemontowany 1 szczegdlowo zbadany. Raport w tej
sprawie zostal sporzgdzony przez mjr. pil. inz. F. Petera.
Kierownictwo Polskich Zakladéw Skody w dniu 5 sierpnia
1830 r. przekazalo natomiast na pamiatke mjr. obs. pil
Kubali uszkodzone elementy reduktora oraz zlamane
$miglto. Stuzgcy do napedu samolotu silnik miat reduktor
zmniejszajacy liczbe obrotow walu korbowego z 2200 obr/
/min do 1200 obr/min na piascie $migla. Po Trozebraniu
silnika okazato sig, ze =zatarciu w locie uleglo jedno
z trzech kot zebatych reduktora. Nie znalazlo to jednak
wlasciwego odbicia we wspomnianym raporcie i mjr Ku-
bala przestal otrzymane czgsci silnika*) do ekspertyzy
u dr inz. Ludwika Ebermana, profesora Politechniki
Lwowskiej, znanego specjalisty, bedgcego uznanym auto-
rytetem w dziedzinie spalinowych silnikoéw tlokowych.

Prof. Eberman odpowiedzial listem z 8 listopada 1930 r.
okreslajgc, ze wuszkodzenie lozyska rolkowego stalo sie
przyczyna wiekszego tarcia pochlaniajgcego znaczng czesé
energii wytworzonej przez silnik, Wysoka temperatura, be-
dgca wynikiem tarcia, doprowadzila do utraty twardosci
materialu i powazniejszego zdeformowania rolek, ktére zo-
staly zgniecione i zeszlifowane na brylki kanciaste. Pro-
fesor wysunal przy tym wysoce prawdopodobna hipoteze,
ze pierwotng przyczyng zatarcia bylo zastosowanie zbyt
krotkich i niedostatecznie prowadzonych rolek, ktére mogty
latwo utracié potozenie réwnolegte do osi obrotu kola
z¢batego i w ten sposéb zacigé sie, powodujgc zatarcie.
Znawca zagadnienia okre$lit zatem jednoczes$nie wade sil-
nika Lorraine jako podstawowg przyczyne niepowodzenia
IT polskiego lotu przez Atlantyk. Sprawa ta nie zostala

- jednak w swoim czasie ujawniona, a pierwsze wzmianki

na ten temat ukazaly sie dopiero w ponad 40 lat po kata-
strofie na Azorach.

Ze szczatkéw Amiota 123.02 przewiezionych do kraju
i poddanych nastepnie badaniom nie dotrwaly do dzisiaj
nawet resztki. Czyzby nie istnial zaden oryginalny przed-
miot ocalaly z katastrofy? Otoéz nie!

1 lipca 1929 r. pobrano na Wawelu gar$é ziemi zaczerp-
nieta z miejsca obok preromanskiej rotundy $wigtych Fe-
liksa i Adaukta. Mieszek i odpowiednie $§wiadectwo (pan-
certa), podpisane przez dr Adolfa Szyszko-Bohusza **),
przekazano zalodze kroétko przed startem. Przesylka miala
by¢ przekazana przedstawicielom Polonii amerykanskiej
poe przylocie do Nowego Jorku.

Skoérzany woreczek padl pastwg plomieni, a ziemia z da-
lekiej Polski wymieszala sie ze skalistg glebg Graziozy.
Szczesliwym trafem ocalaly, wyrzucone zapewne przy ka-
potazu: mapy, dziennik nawigacyjny i maly arkusz papie-
ru oddzielony od mieszka. Z tych dokumentéw przetrwat

*) Przesytka zawierata kolo zgbate (satelit), czop z =zakretka,
pierScieniem i sprezyng zabezpieczajgcg oraz 56 rolek z lozyska.
**) Owczesny dyrektor Panstwowych Zbiorbw na Wawelu.
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do dzisiaj wtaénie ten dowdd. Pisany nieco archaicznym
stylem, na czerpanym papierze, nosi $lady tamtej kata-
strofy. JakZze to oryginaluny, cho¢ niemy swiadek pierw-
szych prob zdobycia Atlantyku lotem przez Polakéw.

7. obydwdéch samolotéow SECM Amiot 123, latajacych
z bialo-czerwonymi szachownicami, zaden nie pojawil sie
na polskim niebie. Niemniej jednak zajely one na stale
znaczgce miejsce w historii naszego loinictwa.

Konstrukeja

Jednosilnikowy dwuplat o konstrukcji metalowej. Liczba
0sOb zalogi — dwie. Samolot specjalnie przystosowany do
lotu przez Atlantyk.

Platy dwudzwigarowe z noskiem pokrytym blachg, resz-
ta pokryta plotnem. Platy wsparte byly miedzy sobg parg
sko$nych rozpérek i usztywnione ciggnami z tasm meta-
lewych. Plat gbérny mial wiekszg rozpieto$é i szerszg cig-
ciwe od dolnego. Plat dolny, o mniejszej rozpietos$ci, byt
przesuniety do przodu wzglegdem goérnego. Dzwigar plata
gornego miat przekr6j dwutecwy. Polki byly wykonane
z blachy ryflowanej, a $cianki mialy postaé¢ kraty z katow-
niké6w z blachy duralowej. Dzwigary dolnego plata wy-
konane byly z rury duralowej o przekroju prostokatnym
z zaokraglonymi brzegami. Zebra wykonano w postaci krat
nitowanych z rurek duraluminiowych. Lotki waskie, o du-
zej rozpietosci, znajdowatly sie tylko na goérnym placie.

Kadlub mial konstrukcje kratownicowg z rur duralo-
wych Ilaczonych obejmami. Przdéd pokryty byl blachg alu-
miniowa, a reszta — plétnem. Wejscie do kabin znajdowa-
1o sie z boku po prawej stronie kadluba.

Usterzenie usztywnione zewnetrznie ciegnami z linek sta-
lowych wykonane bylo z rurek duraluminiowych i pokryte
ptétnem. Spod steru kierunku pokryty byl blachg alumi-
niowa.

Podwozie dwugoleniowe z osig niedzielong. Kota $red-
niego cisnienia. Amortyzatory ze sznuré6w gumowych. OS$
byla zastonieta owiewks uksztaltowang w  skrzydetko,
a kola oprofilowane ostonami wydatnie zmniejszajacymi
op6r aerodynamiczny.

TABLICA 2. Dane techniczne samolotéw SECM Amiot 123

. P Jedn. Amiot 123.01, Amiot 123.02,
Wyszczegilnienic miary 1928 . 1929 r.
Wymiary: |
—— rozpigtodd m | 21,50 21,50
— dlugosé m | 13,63 13,63
— wysokosé m | 4,92 4,92
~— pow. nosna m? 96,00 96,00
Masy: |
—— whlasna kg 2500 2550
- uzyteezna kg 5700 5850
w tym masa paliwa [R5 4900 5100
—— calk. na starcie kg 8200 8400
Osiagi:
— predkosé maks. km/h 200 205
— predkodé przelot. km/h 160 :-180 160--180
-~ pulap m 4000 - 6500 4200 6600
—- zasieg km 7600 7680
—— rozbieg nm 800 700
~- dobieg (4 malym za-
pasem paliwa) m 100 420

Silnik Lorraine Dietrich Orion o mocy: w samolocie
123.01 — 480/550 kW (650/750 KM) i w samolocie 123.02 —
455/580 kKW (660/784 KM), 18-cylindrowy, rzedowy w ukla-
dzie W, bezsprezarkowy, z reduktorem. Masa wiasna sil-
nika 570 kg. Smiglo Chauviere dwulopatowe metalowe
o skoku stalym. Zbiorniki paliwa o duzej pojemno$ci znaj-
dowaty sie w $rodkowej czesci kadtuba.

Roznice miedzy poszcezegdlnymi  wersjami  samolotow
123.01 1 123.02 podano w artykule. Dane techniczne zesta-
wiono w tabl. 2.

Malowanie

Obydwa samoloty pomalowane byly na jasny kolor kosci
sloniowej. Przéd kadtuba, za ostong silnika, pomalowano
na kolor amarantowy zakonczony wecigciem na ksztalt gro-
ta. Wzoér byl inny dla kazdego samolotu. Zaznaczono to
na rys. 6 linig przerywang. Oslona silnika i owiewki kot
mialy naturalny kolor aluminium. Me-
talowy spdéd steru kierunku pokryty
byt lakierem jasnozielonym. Egzem-
plarz 123.01 mial podczas préb wymie-
niany ster wysokosci, stery proébne
miaty kolor zolty.

Samolot 123.01 miat szachownice

malowarne nieprawidlowo z odwréco-
nymi polami, z wyjatkiem lewej stro-
ny steru kierunku. Drugi — 123.02 —
mial szachownice prawidlowe, z czer-
wonym polem po lewej u gory. Na
kadlubie obydwu samolotow z obu
stron byla umieszczona nazwa samo-
lotu: Marszalek Pilsudski. Samolot
mial nosi¢é nazwe Orzet Bialy, ale jej
nie zaznaczono na burcie maszyny.

Na sterze kierunku z obu stron
umieszczony byt duzy napis firmowy:

= !

Rys. 6. Kolejne odmiany samolotu: a) Amiot 123.01a, b) Amiot
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AMIOT TYPE 123 i pod spodem:
LORRAINE -+ 650 CV. W miejscu
oznaczonym ,+” byl czteroramienny
krzyz lotarynski.
123.01b, ¢) Amiot 123.02
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STRESZCZENIA

LEEKOWSKI M.: Proby w locie w dorobku
naukowo-badawczym ITWIL 19531983,
TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr 8, s. 5

Przedstawiono dzieje préb w locie samo-
lotow i $miglowcoéw przeprowadzonych w
Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych
w okresie 30 lat istnienia.

LEUKOMSKI B.: Lokalizacja uszkodzen
ukladéw regulacji silnikow  turbinowych.
TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr 8, s. 8

W artykule przedstawiono metode loka-
lizacji uszkodzen ukladéw regulacji lotni-
czych silnikéw turbinowych, wykorzystu-
jaca dynamiczng postaé przebiegu parame-
tréow  kontrolnych silnika i tzw. topolo-
giczne modele ukladu. Metode te zilustro-
wano przykladami wplywu zaklocen ze-
wnetrznych i uszkodzen samego ukiadu
regulacji na przebieg parametrow kontrol-
nych w procesach przejSciowych.

ZARSKI B.: Rozw6j budownictwa lotnisko-
wego w Polsce i na swiecie. TLiA L.
XXXVIII, 1983, nr 8, s. 12

Najwazniejszym elementem budownictwa
lotniskowego sa nawierzchnie drog starto-
wych (DS), drog kolowania (DK) i plasz-
czyzn postoju samolotéow (PPS). Od ich ja-
kosci zalezy bezpieczenstwo startow i lado-
wan samolotow. Najczesciej stosowanym ty-
pem nawierzchni jest nawierzchnia z beto-
nu cementowego i ona jest tematem niniej-
szego artykutu.

SADKOWSKI M.: Klasyfikator przeciazen
samolotow. TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr 8,
8. 22

W artykule oméwiono zasade dzialania
i ukiad blokowy Kklasyfikatora przecigzen
samolotow oraz podano podstawowe para-
metry techniczne.

MORGALA A.: Samoloty transatlantyckie
Amiot 123. TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr 8,
S. 28

Przedstawiono dzieje samolotu Amiot 123,
na ktérym mjr Ludwik Idzikowski dwu-

krotnie usilowal przelecie¢ przez Atlantyk
w 1928 i 1929 r.

cd. na s. 27

TLiA 1983 nr 8
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Odezyt o szybowcach

Sekcja Lotnicza i Kolo Terenowe Oddzia-
lu Wwarszawskiego SIMP zorganizowaly w
dniu 8 kwietnia br. w Domu Technika
NOT w Warszawie odczyt mgr inz. A. Glas-
sa pt. ,,Przys:to$¢ szybowcow szkolnych”.

Prelegent nakreslit wykres pokazujgcy
rozw6j doskonalosci roznych rodzajow szy-
bowcow (publikowany w TLiA nr 1/83,
s. 1) w latach 1920-+1980. Interpretujgc wy-
kKres, mgr inz. A. Glass omo6wil historie kon-
strukeji szybowcowych od szkolnych, jed-
nomie jscowych (o doskonato$ci 10, budowa-
nych w podobnych rozwigzaniach az do
polowy lat piecdziesiatych) do dwumiejsco-
wych szkolno-treningowych (o doskonalo-
Sci ok, 30), produkowanych od lat czter-
dziestych, gdy szybownictwem zaintereso-
waly sie wladze panstwowe,

W latach 19501955 konczy siq¢ produkcja
konstrukcji jednomiejscowych, a buduje
sie szybowce dwumiejscowe. Jednak ostat-
nio te pierwsze odradzaja sie w postaci
tanich szybowcow ,,mlodziezowych”. W la-
tach piec¢dziesigtych szybowce calkowicie
drewniane zastapily konstrukcje z kadiu-
bem spawanym lub szybowce metalowe. W
polowie lat piecdziesigtych szybowce szkol-
no-treningowe mialy doskonalo$é 26--28;
zbudowano ich kilka tysiecy., 1978 r. przy-
nioést zmiane w produkeji szybowcow. Roz-
poczeto szkolenie na szybowcach lamina-
towych ,0 dosoknatlosci 34=-38.

W Polsce wzrost kosztéw szkolenia i brak
sprzetu ogranicza szkolenie szybowcowe.
Aby odrodzi¢ szybownictwo, nalezy obni-
zy¢ wiek szkolonych do 14 lat oraz pro-
dukowaé¢ dwumiejscowe szybowce proste i
tanie (np. metalowe), o doskonalosci ok.
20. Mozliwe, z¢ dla rozwoju szkolenia szy-
bowcowego byloby korzystne powolanie do
zycia Ligi Lotniczej, ktéra nie stawiataby
wstgpnych warunkéw  kandydatom do
szkolenia.

Na odezyt przybylo 14 osob. W dyskusji
zabrali glos znawcy tematu kol. Kkol.:
R. Witkowski, W. Szydlowski, S. Daniele-
cki i R. Lewandowski.

Samodzielne s$rodowiskowe Kolo
Sekeji Lotniczej
w Bielsku-Bialej

Czlonkowie Kola Sekcji Lotniczej SIMP
w Bielsku-Bialej wspolpracujg z kierow-
nictwem Przedsigbiorstwa Dos$wiadczalno-
-Produkeyjnego Szybownictwa PZL-Bielsko
we wszystkich wazniejszych zagadnieniach
techniczno-organizacyjnych oraz wsp6lnie
rozstrzygaja wszelkic wazne problemy gos-
podarczo-finansowe zakladu. Czlonkowie
Kola uczestniczg w Radzie Technicznej
PDPSz (stalym organie doradeczym dyrek-
tora, w proporcji 9:10) oraz w Zespole ds.
Reformy Gospodarczej (7 czlonkow).

SIMP-owcy z Sekeji Lotniczej prowadza
liczne prace z mlodg kadrg techniczng w
zakresie: szkolenia w robotach laminater-
skich, zapoznania z automatyzacjg prac
inzynierskich, zaje¢ modelarskich, praktyk
studentow oraz studenckich prac dyplomo-
wych. Czlonkowie SL SIMP zorganizowali
w 1982 r. wiele imprez $rodowiskowych,
m.in. prowadzili repetytorium z mechani-
ki lotu dla pilotow, kursy 2z mechaniki
lotu i budowy szybowcow dla kandydatow
na pilotow szybowcowych, odczyty z aero-
dynamiki i statyki lotéw dla lotniarzy oraz
kurs napraw szybowcoOw z kompozytow.

Do Wojewodzkiego Oddzialu NOT zglo-
szony zostal wniosek o przyznanie zespolo-
wej mnagrody za opracowanie konstrukeji

dwumiejscowego szkolno-trenin-

gowego Puchacz.

szybowca

Plenarne zebranie Sekcji Lotniczej SIMP
17 lutego br. odbylo sie dziewigte ple-
narne zebranie Zarzgdu Sekcji Lotnicze]j
ZG SIMP, po$wiecone projektowi planu
pracy Zarzgdu Sekceji Lotniczej zZG SIMP
na 1983 r. Czlonkowie Zarzgadu uznali, ze
istnieje pilna potrzeba przedyskutowania
na kolezenskim spotkaniu ,,okrgglego sto-
tu"” problemu awioniki w Polsce. Raport
o tragicznym stanie tej dziedziny, jej
aspektach i perspektywach musi byé jak

najszybciej przedstawiony wladzom lotni-
czym.
Ze wzgledu na zatwierdzenie przez Za-

rzgd Glowny SIMP terminarza akceji po-
przedzajacych XXV Walny Zjazd Delega-
té6w SIMP, zebrania sprawozdawczo-wybor-
cze Sekcji zaplanowano na okres od
1 kwietniz 1983 r. do 31 stycznia 1984 r.

W dyskusji kol. W. Zaremba poinfor-
mowal o pracach porzadkowo-rejestracyj-
nych w archiwum lotniczym im. W. Lei,
rozpoczetych w koncu ub.r. w tzw. ,,wie-
7y"* na Goclawiu. Kol. A. Glass powiado-

mil o dzialalno$ci i zamierzeniach Ze-
spolu Zarzadu Sekcji Lotniczej ds. Wy-
dawnictw, Propagandy i Historii Lotnic-

twa, ktérego przewodniczgeym jest Kkol.
T. Krolikiewicz. Zesp6t zorganizuje spotka-
hie ,,okragltego stolu’ nt. muzealnictwa lot-
niczego. Kol. A. Milkiewicz zaofiarowal po-
moc przy realizacji planu pracy Sekeji
Lotniczej ZG SIMP. Dotyczy to szczegol-
nie Kkolezenskiego spotkania ,,okrggtego
stolu" w sprawie jako$ci i niezawodno$ci
w przemysle iotniczym, ktore zorganizowa-
ne bedzie wspdlnie przez kol. B. Bace 2z
Szefostwa Techniki Lotniczej MON i kol
A. Milkiewicza z DWL. Na podstawie dy-
skusji i znajomos$ci zagadnienia koledzy ci
przygotuja raport do witadz lotniczych o
stanie branzy w tej dziedzinie.

Zebranie Zespolu Eksploatacji

28 kwietnia br. odbylo sie drugie w bie
7acym sezonie robocze zebranie Zespolu
Eksploatacji Zarzadu Sekcji Lotniczej ZG
SIMP. Na zebranie, ktéremu przewodniczy!
kol. M. Michalski, przybylo 15 oséb, ws$réd
nich dziesieé oséb to przedstawiciele in-

stytucji zainteresowanych prawidlowym,
ekonomicznym uZytkowaniem sprzetu lot-
niczego.

Kol. Kossakowski z Centralnego Zespolu
Lotnictwa Sanitarnego omoéwil wyniki ana-
lizy — w zakresie krajowej gospodarki
paliwowej — przeprowadzonej w 1978 r.
przez Komisje Centralnego Zarzadu Lot-
nictwa Cywilnego. Komisja, znajac potrze-
by konsumentéw lotniczych — zbadala
stan i rozmieszczenie baz paliwowych, po-
jemno$ci zbiornikéw, obstuge i wyposaze-
nie transportowe oraz potrzeby personalne.

Po referacie kol.
sie dyskusja nt.

Kossakowskiego odbyla
zasilania w paliwo lot-

nictwa cywilnego. Wylaczajac odmienny
system obstugi samolotébw komunikacyj-
nych, stwierdzono, ze krajowym dyspozy-

torem paliwa dla lotnictwa cywilnego nie
moze byé Aeroklub PRL. Funkcja central-
ng w tym zakresie nalezy obarczyé CPN.
Nie wuregulowang sprawg jest tez zaopa-
trywanie $miglowcé6w w nafte, chodzi o to,
aby sporadyczna praktyke tankowania
$miglowcoOw sanitarnych w bazach wojsko-
wych — w okresie kleski zywiolowej —

rozszerzy¢ formalnie na caly lotniczy park
cywilny, dostarczajac lotnictwu wojskowe-
mu paliwo do depozytu.

Zracjonalizowany system paliwowy musi
byé wyposazony w odpowiedni sprzet
transportowy i z zapotrzebowaniem w tej
sprawie nalezy zwr6cié sie do Komisji
Planowania przy Radzie Ministrow.

Druga cze$¢ zebrania
zagadnieniom obslugi i napraw sprzegtu
lotniczego. Kol. M. Michalski zapoznat ze-
branych z obszernym opracowaniem, w
ktéorym, w nawigzaniu do dyskusji prze-
prowadzonej na pierwszym posiedzeniu Ze*
spolu, poréwnal aspekty gospodarczej dzia-
lalnosci lotniczej w Polsce z innymi Kkra-
jami socjalistycznymi. Nastepnie przedy-
skutowano =zagadnienia: resursow, diagno-
styki, ocen opartych na statystyce oszczed-
nej gospodarki osprzetowej oraz potrzeb-
nych przepisow.

Skonkretyzowane wnioski w  waznych
sprawach omoéwionych na zebraniu Zespo-
tu Eksploatacji postanowiono przekazaé po-
przez Prezydium Zarzadu Sekcji do kom-
petentnych wladz panstwowych.

byla poswigcona

Zebranie Zespolu Historii

28 kwietnia br. odbylo sie zebranie Ze-
spolu Historii, PiSmiennictwa Lotniczego
i Propagandy Zarzadu Sekecji Lotniczej
ZG SIMP. Zebranie prowadzil przew. Ze-
spolu kol. T. Krolikiewicz. W zebraniu
wzigli udzial m.in. przewodniczacy i sek-
retarz Zarzadu, przew. Komisji Historycz-
nej Klubu Senioréw Lotnictwa, a zarazem
przew. Zespolu Historii Polskiej Techniki
Lotniczej PAN, kol. A. Glass oraz autor
historycznych ksiazek lotniczych mgr A.
Morgala. Kol. T. Kroélikiewicz zaznajo-
mil zebranych z programem dzialania Ze-
spolu. W zakresie historycznym Zespol zaj-
mie sie zagadnieniem uporzadkowania
spraw muzealnictwa lotniczego w Polsce
i w tym celu nawiaze wspolpraceg z se-
niorami lotnictwa. Pragnie tez organizo-
waé i pobudzaé dzialalno§¢ naukowa Ww
dziedzinie techniki lotniczej. W zakresie
pis$miennictwa lotniczego Zespél przepro-
wadzi rozeznanie na temat opinii i potrzeb
czytelnikbw TILiA oraz w dziedzinie wy-
dawnictw lotniczych.

Przyczyniajac sie do popularyzacji lotni-
ctwa, Zesp6t nawigze kontakty z mlodziezs,
z dziennikarzami przez konferencje praso-
we oraz ze spoleczenstwem — dazac do
nadawania ulicom i placom nazwisk za-
stuzonych lotnikow.

W najblizszym czasie Zesp6l zamierza
zorganizowaé kolezenskie spotkanie ,,okrag-
lego stolu” w sprawie muzealnictwa lot-
niczego oraz narade nt. archiwistyki bran-
zy lotniczej.

W dyskusji wzieli udziat wszyscy czlon-
kowie Zespolu. W wypowiedziach stwier-
dzono, ze:

— wzorujgc sie na innych krajach, moz-
na i w Polsce stworzyé wiele osrodkow
muzealnictwa lotniczego,

— konieczna jest inwentaryzacja zbioréw
muzealnych, ich stanu, potrzeb, pomie-
szezen istniejgcych oraz niezbednych,

— nalezy ustali¢ kierunki-profile zbiorow
muzealnych, np. gromadzi¢é w danym mu-
zeum Llylko samoloty szkolno-treningowe,

— trzeba zorganizowaé¢ narade 2z udzia-
tem o0s6b znajacych zagadnienie; jej ter-
min ustalono na 9 czerwca 1983 r.
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