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55-lecie ZPIL i 45-lecie naszego czasopisma

O ,Technice Lotnicze]”, o jej poprzednikach jako orga-
nach spolecznego zrzeszenia inzynieréw i technikéw lotni-
ctwa oraz o przypadajgcych jubileuszach dziatalnosci —
sporo sie pisalo na naszych lamach. Byly tez publikacje
na ten temat i w innych periodykach lotniczych, np. w
nrze 23/1979 ,Skrzydlatej Polski”. Lecz nie bylo dotych-
czas opracowan dotyczacych dziejow mnaszego czasopisma
od czas6w pionierskich az po dzien dzisiejszy. W 45-lecie
»Techniki Lotniczej i Astronautycznej” siggnijmy nieco
w przeszio$é i przesledzmy historie czasopisma.

W dniu 22 marca 1928 r. na zebraniu konstytucyjnym
Zarzagdu Zwiazku Polskich Inzynieréw Lotniczych omawia-
r0 m.in. konieczno$é powolania do zycia czasopisma tech-
nicznego popularyzujacego dokonania ZPIL. W dniu 31.XII.
1930 r. zatwierdzony zostal statut ZPIL, w ktéorym m.in.
czytamy, Ze Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych ma
obowigzek podejmowania i popierania wydawnictw tech-
nicznych, a zwlaszcza wydawania wlasnego organu. Od
1931 r. za organ ZPIL uznano miesiecznik lotnictwa woj-
skowego ,Przeglgd Lotniczy” wydawany w Warszawie
przez Departament Aeronautvki Ministerstwa Spraw Woj-
skowych, Od 1933 r. do 1936 r, zaczal wychodzi¢ kwartal-
nik ,,Wiadomos$eci Techniczne Lotnictwa” jako dodatek do
Przeglgdu Lotniczego”. Periodyk ten moze by¢é uwazany
za pierwszy, faktyczny organ Zwigzku Polskich Inzynieréw
Lotniczych. Od 1933 r. wydawany byl w Warszawie po-
wielany dwumiesiecznik ,,Techniczne Nowos$ci Lotnicze”
pod redakcja inz. Jana Tuszynskiego (przy wspélpracy inz.
M. Teraszkiewicza). Od stycznia 1936 r. (z duza pomocg
Zrzeszenia Polskich Przemystowcdédw Lotniczych) |, Technicz-
ne Nowosci Lotnicze” ukazywaly sie juz drukiem jako
miesiecznik techniczno-naukowy, ktéry w my$l uchwaly
Walnego Zgromadzenia Zwigzku Polskich Inzynieréw Lot-
niczych —- uznany zostal za organ Zwigzku. Naczelnym
redaktorem czasopisma zostal inz. Jan Tuszynski. Zeszyt
kwietniowy TNL otrzymat podtvtut ,Organ Zwigzku Pol-
skich Inzynieréw Lotniczych”. Slowon wstepne w tym nu-
merze podpisali Zarzad i Komisja Wydawnicza ZPIL. Mie-
sigcznik mial naklad ok. 1000 egz. i zawieral 155 s. orygi-
nalnych publikacji z oémioma autorami. Na jego lamach
prowadzona byla kronika Zwigzku. Od stycznia 1938 r.
czasopismo zmienilo nazwe na .Technika Lotnicza” i wy-
dawane bylo z duza pomocg finansowa Zrzeszenia Polskich
Przemystoweéw Lotniczych. Naczelnym redaktorem byl
nadal inz. J. Tuszynski, ktérv prowadzil réwniez dziat sil-
nikowy. W czasopiémie wyodrebniono dziaty; dzial pla-
towcowy (do dnia 30.VI.1938 r.) prowadzilt inz. M. Terasz-
kiewicz. Calo$é polityki wydawniczej prowadzila Komisia
Wydawnicza, zlozona z cztonkéw Zarzadu Zwigzku Pol-
skich Inzynierow Lotniczych, pod przewodnictwem wice-
prezesa Zwiazku. Czlonkowie tej komisji pelili obowigzki
redaktoréw dziatowych.

Od 27 lutego 1938 r. do 1! lutego 1939 r. w okresie ka-
dencii Zarzadu Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotniczych
w Komisji Wydawniczej Zarzadu ZPIL pracowali inz. inz.:
przewodniczacy L. Kwasdniak (wiceprezes Zarzadu), redak-
tor ,Techniki Lotniczej” J. Tuszynski, sekretarz Komisji
T. Tarczynski, delegat Zrzeszenia Polskich Przemystowcoéw
Lotniczych Z. Arnd, redaktorzy dzialowi: aerodynamiki —
L. Fabué, obliczen platowcd4w — A. Grzedzielski, konstruk-

cji platowcow S. Rogalski, konstrukeji silnikéw — J.
Jacunski, warsztatowego i materialoznawstwa — A. Pirow-
ski, wyposazenia — J. Pawlikowski oraz uzbrojenia — R.

Hirszbant. W lipcu 1938 r. na stanowisko redaktora dzialu
platowcowego zostal powolany inz. Eryk Kosko i pelnit
te funkecje do konca 1938 r. W tym tez roku czasopismo
miato juz 19 autoréw i 295 s. oryginalnych publikacji.
W styczniu 1939 r. redakcje dzialu platowcowego objat
inz. Stanistaw Piagtkowski. Czasopismo rozwijato sie po-
mys$lnie az do wybuchu I1I wojny s$wiatowej. 1 wrzesnia
1939 r. nr 8 ,Techniki Lotniczej” byt juz gotowy do roz-
kolportowania, lecz w wyniku dzialan wojennych kolpor-
taz zostat wstrzymany. Od stycznia do lipca 1939 r. liczbe
autoréw ocenia sie na 17, a publikacji na 22. Przewidywa-
ny nakltad na koniec 1939 r. wynosit 3000 egz.

10 maja 1947 r. na zebraniu organizacyjnym inZynieréow
i technikéw lotnictwa (w wiekszosei czlonkdéw przedwo-
jennego Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotniczych) posta-
nowiono wznowié¢ lotniczg dzialalno$é spoleczng w Kole
Lotniczym Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéow Me-
chanik6w Polskich SIMP oraz reaktywowaé czasopismo. W
1948 r. powolano kolegium wydawnicze ,Techniki Lotni-

czej” pod przewodnictwem prof. W. Fiszdona. W sklad
Kola weszli: J. Paczoski — redaktor techniczny oraz czton-
kowie: B. Bochenek, Z. Brzoska, H. Krajewski, F. Janik,
F. Misztal i R. Romicki. We wrzesniu 1948 r. ukazal sig
pierwszy powojenny zeszyt kwartalnika ,Technika Lotni-
cza” pod redakcjg mgr. inz. Jana Paczoskiego. W sklad
komitetu redakcyjnego weszli inzynierowie: S. Lassota,
S. Madeyski, J. Pindera, R. Lewandowski i J. Staszek. Sta-
raniem Instytutu Wydawniczego SIMP ukazaly sige z dru-
ku dwa numery (w tym jeden podwdjny). W 1949 r. w
sklad kolegium wydawniczego na miejsce B. Bochenka
wszedl inz. W. Roth. W styczniu 1950 r. redaktorem na-
czelnym ,,Techniki Lotniczej” zostal mgr inz. J. Paczoski,
a wydawanie czasopisma przejela Naczelna Organizacja
Techniczna. W 1951 r. z komitetu redakcyjnego ustagpili:
J Pindera i J. Staszek. W styczniu 1952 r. Kolo Lotnicze
SIMP zmienilo nazwe nma Sekcje Lotnicza SIMP, a ,Tech-
nika Lotnicza” stala sie jej organem i wychodzila jako
dwumiesiecznik. Naklad wynosil ck. 1000 egz., cena 9 zl.

W latach 1952--1958 czasopismo mialo coraz wigkszg
liczbe czytelnikéw, rosla jego popularnosé, a w slad za
tym naktad. Naczelna Organizacja Techniczna powolala
do zycia Wydawnictwa Czasopism Technicznych NOT, kto-
re zajmowaly sie wydawaniem niemalej juz grupy czaso-
pism branzowych. W latach 1958--1960 zmalata poczytnosé
~Techniki Lotniczej”, naktad spadl do ck. 700 egz. i wow-
czas WCT NOT zamierzaly skresli¢ ,Technike Lotniczg”
z planéw wydawniczych. Z pomoca przyszedl woéwezas Za-
rzad Sekcji Lotniczej SIMP przy Zjednoczeniu Przemystu
Lotniczego. , Technika Lotnicza” zostala uratowana, a na-
wet zwiekszyla swag czestotliwo$é. W 1959 r. nastgpilty w
redakcji zmiany kadrowe — ze stanowiska redaktora na-
czelnego ustapit J. Paczoski, a jego miejsce zajgl mgr
inz. Stefan Sulikowski. Sekretarzem redakciji zostala J.
Berzyniska, a redaktorami dzialéw: A. Goledzinowski, W.
Kordzinski, S. Lassota i W. Zaremba (potem sklad redak-
cyiny uzupehil K. Szumielewicz). Nowy zespdt redakcyiny
dokladal wielu staran, aby wydZwignaé czasopismo, co
stalo sie faktem, gdyz w lutym 1960 r. WCT NOT cofnely
decyzje o likwidacji ,,Techniki L-tniczej”. Od maja 1961 r.
.Technika Lotnicza” ukazywala sie juz jako miesigcznik,
jej cena wynosila 12 zl, a naklad 900 egz.

W 1965 r. zostala powolana Rada Programowa ,Tech-
niki Lotniczej”. Jej przewodniczacym zostal mgr inz.
J. Paczoski, a czlonkami inz. inz.: J. Grzegorzewski, A. Ja-
worski, W. Jung, H. Krajewski. M. Kwiatkowski, W. Pie-
trzak, K. Szumielewicz, B. Trala, K. Wojcicki, W. Janusz
i R. Machnowski.

Od stycznia 1966 r. ,Technika Lotnicza” wprowadzila na
swoje lamy zagadnienia astro- i kosmonautyki, w zwigzku
z czym otrzymala nazwe ,Technika Lotnicza i Astronau-
tyczna”. Sekretarzem redakcji zostala M. Klara Szurmak
(M. Klara Plgskowska), a redaktorem dzialowym zostatl
mgr inz. S. Kochanski. W lipcu 1967 r. zostala powolana
nowa Rada Programowa czasopisma, w sklad ktérej we-
szli: prof. mgr inz. L. Duleba oraz inzynierowie: J. Grze-
gorzewski, H. Krajewski, A. Lewkowicz, W. Pietrzak, B.
Trala, R. Machnowski i J. Wojciechowski, Od stycznia
1968 r. funkcje redaktora dzialowego TLiA objat mgr inZ.
A. Hadrawa, a od pazdziernika 1968 r. — dr. B. Dostatni.
7 dniem 1 stycznia 1979 r. przystapila do pracy w nowym
skladzie Rada Programowa. Jej czlonkami zostali: prof.
dr inz. W. Fiszdon, dr inz. H., Grzegorczyk, mgr inz. E.
Kolodzinski, mgr inz. M. Kowieski, red. J. R. Konieczny,
dr inz. J. Kucharski, mgr inz. A. Lewkowicz, prof. mgr
inz. H. Muster, mgr inz. W. Nowakowski, mgr inz. W. Pie-
trzak, gen. dyw. pil. J. Raczkowski, ptk mgr inz. M. Si-
korski, mgr inz. S. Sulikowski, prof. dr 1. Tarski, mgr inz.
W. Wilanowski. Od stycznia 1971 r. TLiA miala swoich
korespondentéw terenowych, ktérymi zostali: mgr inz. A.
Hadrawa, inz. H. Misiak, mgr inz. S. Orczykowski.

W latach 1969--1970 hamowany byl postep w lotnictwie,
a produkecja lotnicza planowo wypierana przez inne bran-
7e. .Technika Lotnicza i Astronautyczna” na swoich la-
mach podejmowala prébe obrony branzy lotniczej, publi-
kujac artykuly polemiczne pod winietkg ,Trybuna Lotni-
kow”. Od 1971 r. nastapil zwrot w polskiej polityce lotni-
czej, co uwidocznilo sie w publikacjach TLiA.

W 1972 r. na stanowisko redaktora naczelnego TLiA
zostal powolany mgr inz. Andrzej Glass. Nastgpita tez

cd. na III s. oktadki
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Dwa programy

potrzebne polskiemu przemystowi lotniczemu

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Nasz przemyst lotniczy odbudowal sie¢ po wojnie i roz-
wingl na poczgtku lat pigédziesigtych w oparciu o produk-
cje na potrzeby krajowe. Gdy w 1956 r. gwaltownie spadlo
krajowe zapotrzebowanie na samoloty, przemyst lotniczy
przestawil sie na program eksportowy. Licencje na samo-
lot Jak-12 i $miglowiec Mi-1 (SM-1), a pdézniej na samo-
lot An-2 daly zatrudnienie naszym wytworniom. Lecz row-
noczesnie nie rezygnowano z programu krajowego, w ra-
mach ktoérego powstaly samoloty szkolne Kos, M-2 i Tar-
pan, rolniczy Gawron i pasazerski MD-12, a nastg¢pnie
treningowa Iskra i wielozadaniowa Wilga. Do produkcji
weszly: Gawron, Wilga i Iskra. W drugiej polowie lat
sze$cdziesiatych zostaly przekres$lone plany opracowywania
samolotow na rynek krajowy. W wyniku tego na poczatku
lat siedemdziesigtych brakowalo nam wzorcow dla pro-
dukecji. W latach siedemdziesigtych rozszerzono program
eksportowy (elementy I1-86, przygotowania do produkcji
An-28) oraz powstaly prototypy samolotéw rolniczych Kruk
i Dromader przeznaczone na rynek krajowy i zagraniczny.

Na potrzeby krajowe uruchomiono licencyjng produkeje
samolotow szkolnych Koliber i sluzbowych Mewa oraz
przystapiono do opracowania nowego $miglowca Sokél na
eksport, a na poczatku lat osiemdziesigtych samolotow
szkolno-treningowych Oriik i Iskierka.

Ten poglad wskazuje na przeplatanie si¢ u nas dwoch
programow: duzego, eksportowego i malego — krajowego.
Nie zawsze widziano potrzebe dbania o oba programy. Naj-
latwiej bylo o zaniedbania w programie krajowym. Spro-
bujmy oceni¢, jakie miejsce powinny zajmowaé oba pro-
gramy w dzialalno$ci naszego przemyslu.

Przy posiadanym duzym przemysle lotniczym niezbedny
jest program duzy, eksportowy, dajgcy utrzymanie temu
przemyslowi. Program ten moze opiera¢ sie na licencjach,
lecz rowniez moze wykorzystywa¢ konstrukcje krajowe.
Przykladem jest Wilga, ktérej zbudowano juz 700 szt., czy
Dromader (200 szt.). Dlatego trzeba zauwazyé, ze budowa
samolotow na potrzeby krajowe daje takze udane konstruk-
cje, ktore znajduja zbyt za granicg. Mozna tez konstruo-
waé nowe typy na eksport, jak np. M-15 czy $miglowiec
Sokol. Jednakze w wigkszosci przypadkow tatwiej jest roz-
wingé eksport samolotu, ktory w warunkach krajowych
zdobyl wuznanie i zdal egzamin w eksploatacji. Bowiem
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rzadko mozna znalezé nabywee, ktéry  zamowi ,kota w

workl”.

Program zaspokojenia potrzeb krajowych jest nieduzy,
czesto nie przekracza 10% produkeji przemyslu. Jednak
przemyst panstwowy powinien roéwniez stuzy¢é swemu kra-
jowi nie tylko zyskami, lecz i swymi wyrobami. Trudno
bowiem uzna¢ za rozumng sytuacje, w ktorej szewc bez
butéw chodzi. Dlatego konieczne jest takie stymulowanie
dziatalno$ci przemystu lotniczego, by stuzyl on rOwniez
potrzebom krajowym. Zle sie dzieje, gdy korzysci z ekspor-
tu powodujg, iz przemysl widzi tylko duzy program (eks-
portowy), a odrzuca maly (krajowy). Niewatpliwie taka
sytuacja zaistniala w przemysle szybowcowym i powierze-
nie budowy nowego szybowca dwumiejscowego zakladom
PZL-Krosno oraz trudnosci z nabywaniem szybowcow lami-
natowych przez Aeroklub PRL (pierwszenstwo ma eksport)
wskazuje na zbyt duzg przewage przywilejow programu
eksportowego nad potrzebami krajowymi. Zresztg i z do-
stawami Wilg na rynek krajowy jest tez podobnie. A i Wil-
gi, i Jantary narodzily sie w wyniku zapotrzebowania kra-
jowego. Wida¢ system bodzcow dla przemystu dziata zbyt
silnie na niekorzy$¢ rynku krajowego.

Jakie sg obecnie perspektywy zaopatrzenia rynku kra-
jowego w nasze samoloty? Wreszcie aeroklub zaczyna otrzy-
mywaé samoloty szkolne Koliber. Jest szansa na rozwoj
tej produkecji. W budowie znajduja sie prototypy samolo-
tow szkolno-treningowych Orlik i Iskierka. Natomiast na-
lezy zadba¢ o dalszy rozwdj prac nad samolotem sanitar-
nym i stuzbowym Mewa, ktéry wymaga opracowania insta-
lacji i osprzetu w miejsce importowanych za dewizy oraz
zabudowania wyposazenia krajowego, ktore choé¢ skromniej-
sze, jednak nie sprawi producentom i nabywcom klopotéw
dewizowych. -

Kazda jednostronno$¢, czyli stawianie tylko na jeden
program, badZz duzy, badZ -maty, mscila sie po paru latach
na naszym przemy$le. Dlatego trzeba wyraznie widzie¢
role malego programu, ktéry spelnia role wylegarni pro-
totypow, z ktorych najlepsze nie tylko zaspokajajg potrze-
by krajowe, lecz takze moga sta¢ sie przebojami ekspor-
towymi. Za$ dbajac o program duzy, trzeba rowniez umieé
wybiera¢ tematy prac prototypowych, ktére zapewnia
autentyczne sukcesy eksportowe, a nie straty jak M-15.



ZE SWIATA

AUSTRALIA,

® Australijskie lotnictwo wojskowe be-
dzie uzywaé 5 swych samolotéw transpor-
towych Douglas C-17 (DC-3) Dakota do
konca lat osiemdziesigtych. (Air Int. IX/83)

FRANGJA

® 40 samolotéw mySliwskich Mirage 2000
zamébéwila Grecja. Zamoéwienia eksportowe
na ten samolot osiagnely 132 szt. (Av. Mag.
859) .

® 22.9.1983 r. wykonal pierwszy lot pro-
totyp licencyjnego samolotu stuzbowego
Reims-Cessna F-406 Caravan II. Samolot
napedzany jest dwoma silnikami turbo$mi-
glowymi PT-6. (Av. Mag. 860)

HISZPANIA

® 10 wrze$nia 1983 r. zostal wytoczony
z hangaru prototyp samolotu lokalnej ko-
munikacji CASA-Nurtanio CN-235, budowa-
nego w kooperacji z Indonezja. (Av. Mag.
859)

® Prototyp samolotu pasazerskiego lo-
kalnej komunikacji CASA-Nurtanio CN 235
ma rozpoczgé proby 10.9.1984 1. (Av. Mag.
857)

®

® Indie wykazaly =zainteresowanie zaku-
pieniem od Zwigzku Radzieckiego samolo-
tow mysliwskich MiG-29. Do 1986 r. w In-
diach bedzie produkowany z licencji MiG-21
bis, za§ w 1986 r. majg byé gotowe pierw-
sze egzemplarze licencyjne samolotéw MiG-
~=2TM. (Air Int. IX/83)

INDIE

® Indie sg zainteresowane licencyjng
produkcjg 130 zachodnioniemieckich samo-
lotow lokalnego transportu Dornier DO-
-223-200, lecz =z silnikami PT6. (Av Mag.
256)

@ Lotnictwo wojskowe Indii zamoéwilto

20 $migiowcoéw Westland Sea King w Wk
Brytanii. (Av. Mag. 856)

* IZRAEL

@ Prototyp samolotu mysSliwskiego IAI
Lavi ma wykonaé¢ pierwszy lot 25.2.1986 r.,
za§ pierwszy egzemplarz seryjny ma byé
gotowy w 1987 r. Przewiduje si¢ zbudowa-
nie 300 samolotéw ILavi, w tym 60 dwu-
miejscowych. 15-letni plan produkecji prze-
widuje 1,5 mld dol. na przygotowanie pro-
dukeji 3,27 mld dol. na produkcje i 2,2 mld
dol. na cze$ci zamienne. 40% kosztéw to
wyposazenie i materialy importowane 2z
USA. (Air Int. IX/83)

® Planowane jest zwigkszenie liczby sa-
molotéw lotnictwa wojskowego: F-15 z 39
do 49, F-16 z 72 do 144, Kfir C-2 ze 163
do 220. Obecna liczba samolotéw bojo-
wych, wynoszgea 584, ma byé w ciggu
trzech lat powiekszona do 700, (FR 8/83)

2

® Wytwoérnia samolotéw Canadair zwol-
nita 260 osob. zmniejszajge zatradnienie do
4500 pracownikéw. (Av. Mag. 856)

® Wytwornia MBB, przy wartodci rocz-
nej produkcji 5,68 mld DM, w 1382 r. mia-
la zysk 60 min DM, czyli ponad 10%. (Av.
Mag. 856)

® Miedzynarodowa Wystawa  Lotnicza
ILA Hannover °84 bedzie otwarta w dniach
20—27 maja 1984 r. (Av. Mag. 856)

USA

@ Do pazdziernika 1983 r. dostarczono
1020 samolotéw myS$liwskich F-16 dla 8 kra-
jow. Ostatnio Turcja zamoéwila 160 F-16,
za§ USA dodatkowo 480 F-16. (Av. Masg.
859)

® W 1983 r. amerykanski przemyst lot-
niczy sprzedat ok. 3000 samolotéow lekkich,
podczas gdy 5 lat temu sprzedaz roczna
wynosita 18 000 szt. (Av. Mag. 856)

@ Wytwornia Boeing dostarczyta lotni-

ctwu wojskowemu TUSA ~pierwszy egzem-
plarz samolotu E-4B, ktory jest odmiang
samolotu Boethg 747, stuzacg jako latajace
stanowisko dowodzenia. (Av. Mag. 856)
@ W latach 19831987 wytwoérnia Hughes
ma dostarczyé armii amerykanskiej 515
$miglowecéw szturmowych Hughes AH-64A
Apache. Pierwsze egzemplarze zostaly do-
stavczone jesienig 1983 r. Produkcja mie-
sigczna wynosi 12 szt., Warto§¢ zamowien
na 1983 r. wynosi 600 min dol.,, na 1984 r.
za 112 szt. — 800 mln dol. (Av. Mag. 356)

® W 18 Szybowcowych Mistrzostwach
Swiata w Hobbs w klasie standard wziglo
udzial 25 szybowcow LS-4 1 LS-4A, 7T ASW-
-19 i 19B, 4 Jantar Std, 4 DG-300 i 2 Cent-
rair Super Pegase. W Klasie zawodniczej
15 m startowaly 22 szybowce Ventus A i
B, 19 ASW-20 i 20B, 4 LS-3 i 3A oraz 3
Zuri, W klasie otwartej startowalo 15 szy-
bowcdw Nimbus 3, i Nimbus 2, 3 ASW-
-22¥X 1 22AC. W Kklasie standard na pierw-
szych pigciu miejscach znalazly sig szy-
bowce LS-4 i 4A, w klasie zawodniczej
pierwsze 10 miejsec zajely na przemian
szybowce Ventus A i B oraz ASW-20 i 20B.
Natomiast w klasie otwartej pierwsze szesc
miejsc zajely szybowce Nimbus 3, za$
ASW-22 dopiero nastepne. (Av. Mag. 256)

® Nowa odmiana samolotu lokalnej ko-
munikacji Fairchild Metro 3 otrzymata na-
zwe Expeditor. (Av. Mag. 857)

® W pierwszej polowie 1986 r. wytwérnia
Boeing zbudowala 127 samolotéw pasazer-

skich, w tym 4 B-707, 5 B-727, 53 B-731,
14 B-747, 15 B-757 1 36 B-767. (Av. Mag.
857)

@ Wytwornia McDonnell Douglas zakon-
czyla produkcje samolotow pasazerskich
DC-10, lecz na tej samej linii montazowej
buduje 16 zbiornikowcédw KC-10 Extender,
ktéore sg odmiang DC-10. W opracowaniu
znajduje si¢ nowa odmiana samolotu DC-10
oznaczona MD-100. Samolot McDonnell Do-

uglas DC-9 Super 80 otrzymal oznaczenle
MD-80. Wytwoérnia zatrudnia 75 560 pracow-
nikéw, a jej wartos¢ produkcji w pierw-
szym poélroczu 1983 r. wyniosta 4 mld dol.,
za§ zysk 121 miln dol. (Av. Mag. 857)

W. BRYTANA

® Prototyp turbosSmiglowej odmiany sa-
molotu treningowego NDN-1T Firecracker
odbyl pierwszy lot 1.9.1983 r. Napged samo-
lotu stanowi silnik PT-6. Przy masie star-
towej 1474 kg osiaga predko$é maks. 440
km/h. (Av. Mag. 860, Air Int. X/83)

@ W ciggu trzech kwartatow 1983 r. bry-
tyjski przemyst lotniczy otrzymal zamowie-
nia na 37 samolotéw cywilnych za 167
mla £, z czego 30 samolotow na eksport.
Wsérod zamoéwionych samolotow znajduje
sig: 11 Jetstream 31 (za 16,5 miln £), 16
DH125-800 (za 50 miln £) oraz 6 HST43 i 4
BAel46. (BAe 9/83)

® Wytwornia BAe zamierza opracowac
mozliwo$¢ wymiany silnikéw  samolotu
BAC 1-11 na Rolls-Royce RB 183 Tay, co
spowoduje zmniejszenie =zuzycia paliwa o
15%. W uzyciu znajduje sie 220 samolotow
tego typu, a Rumunia produkuje je obec-
nie z licencji pod oznaczeniem Rombac 1-11.
(Av. Mag. 856)

® Dla brytyjskiej armii zostalo zamoéwio-
nych 9 $miglowecow w nowej wersji Lynx
Mk 5. (Av. Mag. 857)

® Wytwoérnia Westland do wrze$nia 1983
r. otrzymala zamowienia na 310 Smiglow-
cow Lynx i 270 Sea King oraz Commando.
Lotnictwo brytyjskie otrzymato dotychczas

170 $miglowcoOw Lynx i 120 Sea King.
(SBAC 230)
@® Na Wegrzech S$rednio jeden samolot

rolniczy obstuguje rocznie 31054 ha w pra-
cach agrolotniczych wykonujgc 283 h lo-
tow. (FR 9/83)

ZSRR.

® 1 stycznia 1984 r. wejdzie w zycie w
ZSRR nowe prawo lotnicze. Poprzednie by
to zatwierdzone w 1961 r. Jest to juz pig-

te radzieckie prawo Iotnicze; poprzednie
byly wydane w 1921 r., 1932 r. i 1935 r.
(FR 8/33)

@ Aeroftot dysponuje na terenie calega-

Zwigzku Radzieckiego 108 duzymi portami
lotuniczymi w duzych miastach i ponad ty-
sigcem matych portow lotniczych, lotnisk
i lgdowisk. (FR 8/83)

® W wieku 66 lat zmart generalny kon-
struktor silnikéw lotniczych dr Sergiej
Izotow. Od 1941 r. pracowal on w biurze
konstrukeyjnym Wiladimira Klimowa, a w
1969 r. przejgt kierownictwo tego biura.
Silniki turbowalowe Izotowa stosowane sg
na $migtowecach Mi-2, Mi-8, Mi-17 i Mi-24.
(FR 6/33)

@ Na $miglowcu Kamow Ka-32 11.5.1983 r.
zostaly ustalone trzy rekordy: wznoszenia
w 4 min 46 s na 6000 m, w 2 min 11 s na
3000 m i wysokosci 6552 m. (FR 8/83)
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Zestawienie dziatalnosci niektérych
towarzystw lotniczych w 1981 r.

STATYSTYKA LOTNICZA

Do e

LOT CSA Finnair AUA I'l;mm
Polska CSRS Finlandia Austria L .
nia
) N _® | Tabor lotniczy PLL LOT
PRZEWOZY - -
i - (stan w dniu 31.12.82)
Ogélem
Kilometréw lotéw,
min 30,6 22,8 35,4 23,3 19,3 T
Pasazeréw, tys. 1592,8 955,0 2674,9 13581 | 1079,7 1981 r, 1982 r. 1982/1981, %
Pasazerokilomet- Wyszezegol-
r6w, min [ 21383 1469,8 2497, 12351 | 1251,8 ienic liczha | ozag Totdw, | 162D | czas Totéw czas
% wykorzystania samolo- samolo- * | samoloty | lotéw h,’
miejse [ 67,8 62,4 §7,1 47,3 60,2 téw téw
Tkm pracy przewo- | - — ——— — _—
zowej, min 199,5 148,9 278,6 | 131,6 111,5 s ]
w tym towaru 12,8 11,9 51,6 13,5 11,3 xR0 “,ty 2
- kor{mmkac)')nc
Tylko migdzynaro- vl:rO';:' 47 55791,3 40 27 383,0 85,1 49,1
i O Toisw An-24 16 17402,3 16 10651,8 | 100,0 61,2
f
mln 23,6 16,8 24,8 23,1 12,9 11-18 9 10 001,0 9 7390,6 100,0 73,9
Pasazeréw, tys. 886,8 617,5 1077,1 1340,8 370,6 s 1344 | 11 13 069,6 1 3621,3 63,6 27,1
Pkm, mln 1872,5 1323,6 1923,9 1230,2 966,4 -y v]62M 11 15318,4 8 51719,3 72,7 37,3
Tkm pracy amo oty 31 68.2
przewoz., mln 178,5 135,9 227,2 131,0 86,6 wypodyozone o 1383,4 — 943, o 8.2
7w tynl towaru 11,9 11,5 _49,7 13,5 9,3 Ogélem — } 571747 ' _ ; 28 326,1 ’ i ‘ 9.5
PRZEWOZY L . NS LN S0 Y S SR I N IS R N S
NIEREGULARNE
Ogélem
Pkm, mln 395,5 236,6 1288,4 —_ -
Tkm pracy przew.,
mln 36,8 22,3 115,1 = e . ¥ . -
Tylko micdeynaro- Sie¢ komunikacyjna PLL LOT
Pkm, min 392,2 236,4 1288,3 —_— — y
Tkm pracy w |98I -~ '982
przewoz., mln 36,5 20,8 115,1 —_ —
-
e (stan w dniu 31.12.1982)
Ogdlem godzin
lotéw 63 080 42292 82808 43 865 —
Ogélem samolotéw 47 43 40 16 — IR s LI I‘ ] T, e
e — 4 S S S AN | S Loty regularne | 1982 =
PERSONEL | Wyszezegblnienie e i ———i T %
Ogélem pracowni- | 1981 r. 1982 r. 1981 r.
kow 6118 — 5455 2 631 - — et e
. R g - : g |
w i:l’!'x“;’P*;L‘;‘:c“l' 860 =6l L35 | Liczba obslugiwanych krajéw 33 28 84,8
latajacy 745 ‘ . 666 301 . Liczba (l).}ws.l.ltg:wnnych miast o l ooy
obslugi techn. 1000 - | 1781 445 | — w sigal lipi; | 80,4
3. By | | — zagranicznych 40 31 11,5
obslugi handlowe | | krai h 11 10 00
i pozostale a3 | — | 2647 | 1695 | — | =Terafowyel 90,
] | | | Dlugoéé sieci linii lotniczych
= . = = ———ea S w km: 90 560 58113 64,2
_ 3 . — zagranicznych 85 746 53 638 62,6
f;‘:_ &;‘;{5;‘:_1‘3‘:.’;‘”"" ICAO Statistical Yearbook Doc. 5180/7 — krajowych 4814 4475 93,0
Oferowana praca przewozowa PLL LOT w latach 19811982
A. Regularne i nieregularne przewozy w min tonckilometréw B. Regularne i nieregularne przewozy w mln miejscokilometréw
Wyszezegilnienie l 1981 r. ‘ 1982 r. | 1982/1981,9%, Wyszczegblnienie | 1981 r. | 1982 r. 1982/1981,%,
S LR SN, | | = Nl |- T —— - - ——
Oferowana praca przewozowa [ Oferowana praca przewozowa
w min tkm w mln mkm
Przewozy regularne | 347,7 118,9 34,2 Przewozy regularne 3154,5 1089,6 34,5
— migdzynarodowe | 319,7 101,7 31,8 — mig¢dzynarodowe 2818,3 81717,8 31,1
— krajowe | 28,0 17,2 61,4 — krajowe 336,2 211,8 63,0
| Przewozy nieregularne 60,9 65,9 108,2 Przewozy nicregularne 508,9 485,4 95,4
= miedzynarodowe 60,1 65,8 109,5 — mig¢dzynarodowe 500,5 484,9 96,9
— krajowe 0,8 0,1 12,5 — krajowe 8,4 0,5 5,9
| Razem 408,6 1848 45,2 Razem 3663,4 1575,0 43,0
.
Wykonana praca przewozowa PLL LOT w latach 1981--1982
A. Regularne i nicregularne przewozy w min tkm B. Regularne i nieregularne przewozy w min pasazerokilometréw
Rodzaj przewozéw l 1981 r. I 1982 r. I 1982/1981,9, Rodzaj przewozéw | 1981 r. | 1982 r. 1982/1981,9,
Wykonana praca przewozowa Wykonana praca przewozowa
w mln tkm w min pkm
Przewozy regularne 199,5 72,0 36,1 Przewozy regularne 2138,3 778,4 36,4
~— mig¢dzynarodowe 178,5 59,0 33,1 — migdzynarodowe 1872,5 613,9 32,8
— krajowe 21,0 13,0 43,3 — krajowe 265,8 164,5 61,9
Przewozy nieregularne 36,8 40,6 110,3 Przewozy nieregularne 395,5 393,9 99,6
— migdzynarodowe 36,5 40,6 111,2 — mig¢dzynarodowe 392,2 393,6 100,4
— krajowe 0,3 0,03 10,0 — krajowe 3,3 0,3 9,1
iVRuzcm ) 26—:;:;7 112TG 47,7 ‘i’lu‘zcm 2533,8 1172,3 N 46—,3
H. M.
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Samoloty komunikacji lokalnej (I)

Fenomenem ostatnich lat jest gwaltowny rozwo6j lotni-
czej komunikacji lokalnej. W literaturze mozna spotkaé
sie co najmniej z czterema pojeciami okreslajacymi jg: linie
regionalne (regional airlines), linie trzeciego poziomu (third
level airlines), linie ,,doplywowe” (feederlines) oraz linie
,dostawcze” (commuter airlines). W rzeczywistoSci wszyst-
kie te okreélenia, ktérych sztuczny podzial wynika raczej
z oznaczenia réznego stosunku tej komunikacji do innego
rodzaju przewozow i przewoznikoOw lotniczych (np. [1]),
obejmujg komunikacje lotniczg obstugujacg mniejsze o$rod-
ki miejskie i inne osiedla, oddalone od duzych aglomeracji
(krajowych i regionalnych centréw administracyjnych, prze-
mystowych i kulturalnych) na tyle, ze utrzymywanie ko-
munikacji lotniczej miedzy nimi jest z réznych przyczyn
uzasadnione.

Poprzestajgc na powyzszej definicji — dalekiej od wy-
czerpania zagadnienia, z ktéorym mozna zapoznaé sie blizej
w innej, do$¢ licznej literaturze (np. [2]) — zajmiemy sig
tu jedynie samolotami uzytkowanymi w tym rodzaju ko-
munikacji lotniczej.

Z powodu znacznie mniejszego ruchu niz w ,wielkim”
lotnictwie transportowym, a takze mniejszych odlegto$ci, w
lotniczej komunikacji lokalnej uzytkowano przez wiele lat
r6zne dostepne samoloty, ktérych eksploatacja w danych
warunkach byla oplacalna. Byly to najczgsciej przerobione
nieco samoloty dyspozycyjne (4--10-osobowe) lub niewiel-
kie wojskowe samoloty transportowe — czesto juz wycofa-
ne (np. DC-3 Dakota). W oparciu o do$wiadczenia z uzyt-
kowania tak réznorodnych typoéw utart sie poglad, ze naj-
lepszy i najbardziej pozadany w lotniczej komunikacji
lokalnej jest samolot napedzany dwoma silnikami turbino-
wo-$miglowymi o mocy zwykle nie przekraczajgcej 1000 kW
(najczesciej w granicach 200--600 kW), o zasiegu maksy-
malnym do ok. 1400 km (najczestsze trasy 190--450 km)
i pojemnosci do 20 miejsc. W ten sposOb uksztaltowal sig
w polowie lat siedemdziesigtych rodzaj samolotu przezna-
czonego specjalnie dla lotniczej komunikacji lokalnej.

Zmiany na rynku samolotow komunikacji lokalnej

W koncu 1982 r. $wiatowa flota samolotéw komunikacji
lokalnej bez krajow RWPG, liczyta prawdopodobnie?)

USA
1657

\‘i
n

Australio
i Oceania

505 Europo

Ameryka Pld.

4] mz =

P 7/

1) W zwigzku z efemerycznym charakterem niektérych przewoZ-
nikéw oraz licznymi zmianami w flotach towarzystw komunikacji
lokalnej znajdujgcych sie w wielu zakagtkach $wiata, globalne
statystyki sg trudne do uchwycenia, stad przedstawiane tu liczby
dotyczgce stanu obecnego oraz przewidywan zaleca sie traktowac
szacunkowo. |

4

Samoloty utytkowane wylqcznie do przewozu pasateréw

Samoloty utytkowane do przewozu tadunkéw in. ustug

Mgr PIOTR GORSKI

3602 samoloty [3]. Jej podzial miedzy regiony $wiata i wiek-
sze kraje przedstawia rys. 1

Podstawowym kryterium podzialu samolotéw komunika-
cji lokalnej jest ich pojemno$¢. Struktura ruchu na liniach
lokalnych w latach siedemdziesigtych (gitéwnie w pierw-
szej potowie) spowodowala, ze 37% uzytkowanych samolo-
tow to maszyny 15--19-miejscowe, natomiast samoloty
20--39-miejscowe oraz 40--60-miejscowe stanowily po 31,5%
Swiatowej floty (rys. 2a).

Krajem o najbardziej rozwinietej komunikacji lokalnej
sg Stany Zjednoczone (46% $wiatowej floty). Tam tez na-
stepuje najszybszy wzrost przewozéw — Zarzad Lotnictwa
Cywilnego USA (FAA) szacuje go na kilkanascie procent
rocznie w minionym pigcioleciu, a nawet wigkszy wzrost
przewiduje si¢ tam na najblizsze 5 lat. W USA spowo-
dowane jest to glownie porzucaniem Kkrotszych i mniej
uczeszczanych polgczen przez przewoznikéw dysponujgcych
samolotami o duzej pojemnosci i napedzie odrzutowym, co
jest konsekwencjg zmian w lotniczym transporcie amery-
kanskim w ogole (dereglamentacja z 1978 r. i kryzys pali-
WOWY).

W innych miejscach $wiata wzrost lotniczych przewozoéw
lokalnych jest nieco mniejszy ($rednic ponizej 10%), jed-
nak nastepuje w sposob ciggly i wyraznie zauwazalny.

Pociggneto to za sobg wzrost zainteresowania samolotami
mogacymi zaspokoi¢ coraz wieksze potrzeby przewoznikow.
W 1982 r. dostarczono dwukrotnie wiecej samolotow ko-
munikacji lokalnej niz w 1975 r. i blisko dwukrotnie wie-

Rys. 2. a) Swiatowa A
flota samolotéw komu-

nikacji lokalnej (jak na
rys. 1), podzielona wg
kryterium pojemnosci;
b) Zapotrzebowanie na
samoloty komunikacji
lokalnej w latach
19831992, wg prognozy
firmy Fairchild opubli-
kowanej w  styczniu
1983 r. Ogoélem przewi-
duje sie zapotrzebowa-
nie na 3754 samoloty o
pojemnos$ci 15-+40 i wie- 500
cej miejsc

liczba samolotow
1500 T

1000+

>
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kategoria pojemnosc: (liczba miejsc)
B
liczba samolotow
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Selete,
1571 %
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X
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4 Rys. 1. Swiatowa flota samolotéw ko-

munikacji lokalnej w 1981 r.: 3602 sa-
moloty o pojemno$ci 15+60 miejsc, W
tym 2053 samoloty uzytkowane wylacz-
nie do transportu pasazerow (57%) i 1549
samolotéw przeznaczonych do przewozu
tadunké4w i innych wustug (43%). Dane
wg badan firmy Fairchild, opublikowa-
nych w styczniu 1983 r.

cej niz w 1977 r. (rys. 3). Glownie w zwigzku z ogbélnym
kryzysem w transporcie lotniczym, od 1981 r. zanotowano
spadek dostaw, przy czym dno tego lokalnego kryzysu na-
stagpilo prawdopodobnie w 1982 r. Spadek dostaw spowodo-
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wany byl jednak roéwniez brakiem odpowiednich samolo-
tow tej kategorii, bowiem wraz ze wzrostem zapotrzebo-
wania na samoloty nastgpila zmiana zainteresowania prze-
woznikéw, jesli chodzi o pojemnoSci: przewoZnicy lokalni
zadaja coraz cze$ciej samolotow 30-40-miejscowych.

O ile w 1982 r. samoloty 20--39-miejscowe stanowily ok.
16%0 dostarczonych (ok. 60% stanowity samoloty 15--19-miej-
scowe), to, jak wynika z przewidywan firmy Fairchild
opublikowanych w styczniu 1983 r. na 62 posiedzeniu Trans-
portation Research Board w Waszyngtonie [3], w 1992 r.
samoloty 20--39-miejscowe stanowi¢ bedg ok. 46%, 40--60-
-miejscowe — ok. 40%, a 15=-19-miejscowe — tylko 14%
dostarczanych przewoznikom samolotéw komunikacji lokal-
nej. Wedlug tych samych prognoz przewiduje sie zapotrze-
bowanie na lata 1983=-1992 jak przedstawiono to na rys. 2b.

Znajduje to potwierdzenie réwniez w innych prognozach,
np. francuskiej firmy Aérospatiale i wloskiej Aeritalia
z 1980 r. [4]. Jakkolwiek prognozg tg objeto lata 1980--2000
i inne grupy pojemnos$ciowe (co bylo zwigzane z podje-
ciem programu samolotu o innej pojemnosci), wskazuje
ona rowniez na tendencje wzrostu zapotrzebowania na sa-
moloty, ktére w prognozie Fairchilda znajdujg sie w $rod-
kowym przedziale (rys. 4).

Na przewidywane zapotrzebowanie majq wplyw réwniez
zmiany w parku uzytkowanych samolotéw. Wedtug pro-
gnozy francusko-wloskiej, do 1984 r. ma byé wycofana
blisko polowa samolotéow, ktére juz dzi§ nie sg produko-
wane; do 1993 r. — 60% samolotéw, ktérych produkcje
zacze¢to przed 1975 r.; do 2000 r. majag byé wycofane pozo-
stale samoloty, ktérych produkcje rozpoczeto przed 1975 r.
i cze$¢ samolotow miodszych.

Powoduje to oczywiste zmiany w dzialaniach podejmo-
wanych przez konstruktoréow i producentéw samolotéw,
przy czym ich reakcja moze byé nieco szybsza niz w in-
nych rodzajach lotnictwa transportowego, co spowodowane
jest zwlaszcza czynnikami technicznymi.

Nalezy zwréci¢c uwage, ze dzialania wickszo$ci produ-
centéw samolotow komunikacji lokalnej zwigzane sg w
duzym stopniu z wielkim zapotrzebowaniem USA. Szacuje
sig je na ok. polowe zapotrzebowania Swiatowego w la-
tach 1983--1992 [3], przy czym np. w 1981 r. dostawy pro-
ducentéw amerykanskich na wlasny rynek wyniosty 31%,
a w 1982 r. — 34%. Przewiduje si¢, ze mimo planowanej
rozbudowy wlasnego przemystu samolotéw komunikacji lo-
kalnej w USA, w czasie objetym prognoza nie zaspokoi on
rodzimego zapotrzebowania, stad pozycja firm europejskich,
kanadyjskiej i poludniowoamerykanskiej (gltéwnie) oraz in-
nych —— pozycja eksporterow — zostanie w tym czasie
utrzymana.

Producenci

W produkecje 33 samolotow komunikacji lokalnej (nie
liczac ich odmian) zaangazowanych jest obecnie 25 firm
lotniczych (jako producenci glowni) z 16 krajow $wiata,
przy czym 6 firm zrzeszonych jest w 3 spéltkach miedzy-
narodowych.

W Europie Zachodniej konstrukejg i produkejg 13 samo-
lotow zajmuje si¢ 10 firm: w Wielkiej Brytanii (3), Wto-
szech (2), Hiszpanii, RFN, Holandii, Francji i Szwecji (po
jednej). Bodaj najwicksze tradycje w budowie samolotow
tej kategorii maja producenci brytyjscy; réwniez holender-
ski Fokker od do$¢é dawna produkuje Friendshipa (licencja
z USA). W pozostalych przypadkach w zasadzie mozna
moéwié o rozwoju nowych konstrukeji w oparciu o do$wiad-
czenia z samolotami mniejszymi (Dornier GmbH, SIAI-

liczba samoloféw

500

sytuacja zastana (dostawyy <Jr>prognoza zapotrzebowaniu

-Marchetti) badz transportowymi wojskowymi nalezgcymi
do podobnej klasy masowej (Aeritalia, CASA). Wyjatek
stanowig Aerospatiale i SAAB-Scania, ktére produkcjg po-
dobnych samolotéw nigdy przedtem sie¢ nie zajmowaly (tra-
dycje SAAB sg zbyt odlegle, by o nich wspominaé¢). Oby-
dwie firmy dzialaja tu zresztg w spoélkach migdzynarodo-
wych.

W USA dziala 7 firm zajmujgcych sie¢ budowg 11 samo-
lotow. W wigkszoSci sg to znani producenci samolotow
dyspozycyjnych. Dwie nowe firmy utworzono 2z mySla
o produkecji samolotéw komunikacji lokalnej (Commuter
Aircraft Co., Ahrens Aircraft Co.). Jedng nowg firme (In-
ternational Aviation Co.) utworzono w celu podjecia licen-
cyjnej produkeji brytyjskiego Trislandera.

Kanadyjski De Havilland Aircraft of Canada zajmuje
sie od wielu lat konstrukcja samolotéw dostosowanych
przede wszystkim do trudnych warunkoéw eksploatacji w
tym kraju. Krotsze, ale réwnie dobre tradycje ma nie-
zwykle prezny (jak na tamte warunki) brazylijski Embraer.
Bliski Wschdéd reprezentuje jedynie Israel Aircraft In-
dustries Ltd. (IAI), firma zaangazowana w ogoéle przede
wszystkim w produkcje wojskowa.

O ile na Dalekim Wschodzie indonezyjska PT Industri
Pesewat Trebang Nurtanio funkcjonuje — jako producent
samolotow komunikacji lokalnej — wladciwie jedynie dzie-
ki wspolpracy z Hiszpanig, to chinskie zaklady w Harbinie
opracowaly wilasny samolot w oparciu o do$wiadczenia
z weze$niejszym, nieco mniejszym samolotem. Podobnie
jak Kanade, rowniez Australie trudne warunki zmusily do
opracowania wtasnej, specyficznej konstrukecji (zresztg -
wielozadaniowej), ktorej produkcjag i modyfikacjag od lat
zajmuje sie Government Aircraft Factories (GAF).
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Rys. 4. Przewidywane zapotrze-
bowanie na samoloty komunikacji
lokalnej w latach 19802000, wg
prognozy Aérospatiale/Aeritalia.
Przewiduje sie og6lne zapotrze-
bowanie na 3760 samolotéw o po-
jemnos$ci 3070 miejsc

W krajach nalezacych do RWPG konstrukcja samolotéw
komunikacji lokalnej zajmuje sie wlasciwie jedynie Cze-
choslowacja — dla firmy Let Narodni Podnik samolot
L-410 UVP jest pierwszy z tego rodzaju; prowadzone sg
prace nad dalszym rozwojem. Nie majagcy do$wiadczenia
w budowie samolotow tej klasy PZL-Mielec podjgt pro-
dukcje licencyjng samolotu An-28; Rumunia od dluzszego
juz czasu produkuje, roéwniez licencyjnie, angielskiego
Islandera.

Producentami samolotéw komunikacji lokalnej s3 wiec
firmy legitymujace sie bardzo réinym stazem w kon-

cd, na s. 6

30—49 50—70

kategoria pojemnusci (liczba miejsc)

9
25
00 ::0::;:;:::, QERAAKK
25 d
Aot tasotosect o00toote 0 0ot ote sty 4 Rys. 3.

Dostawy w latach
1975-+-1982 i przewidywane za-
potrzebowanie na lata 1983+
=-1992 na samoloty komunika-
cji lokalnej, podzielone na
samoloty 15-+19-, 20--39- i 40+
-“+60-miejscowe (wg badan fir-
my Fairchild, opublikowanych

X

XKL
X2 A.‘O’Q’O’O.O.O
S

TLiA 1984 nr 2

w styczniu 1983 r.)
Literature zamie$cimy w cz. III art.



Wilga w oczach Kanadyjczykéw

Sierpniowy numer Canadian Awviation z ub. roku przy-
nosi na okladce zdjecie Wilgi 80 z plywakami, a jeden
z najwiekszych artykuldow w tym numerze — piéra Roberta
S. Granta — po$wigcony jest naszemu samolotowi. Wy-
jatki z tego artykulu przytaczamy ponizej.

W pewien mglisty dzien piloci z Rod Lake zgromadzili
sie w Lakeview w oczekiwaniu na poprawe pogody. Fili-
zanki z kawa zostaly opréznione do dna, gdy odezwal si¢
pilot Cessny 180: ,,.slyszalem o jakim$ polskim samolocie
na pokazie w Dryden. Kto§ mowil, ze wystartowal on na
szeroko$ci pasa startowego i tak samo wyladowal”.

Kilkana$cie par oczu spojrzalo na niego z wyrazem za-
strzezonym dla absolwentéw szkoly lotniczej. Na szczescie
promien stonica wydostal sie¢ przez wylom w masie chmur
i poziocit wody Howie Bay. Nie padlo nic wiecej na ten
temat, gdy piloci Norsemanow, Otteréw, Beaverow i Bee-
chow gesiego wychodzili do swoich baz. Tego dnia ja row-
niez slyszalem o dziwnym samolocie, lecz nie zdolalem
ustali¢ jego typu. Samolot ten — PZL-104 Wilga — prze-
leciat nad polnocno-wschodnim Ontario w ramach lotu
pokazowego. Kazdy, kto widzial to cudo bez zastrzatow
i z Kko6lkiem ogonowym, byl zdumiony jego fenomenalnie
krotkim startem i ladowaniem w terenie. Przy takich osig-
gach tylko kwestig czasu stala sie adaptacja Wilgi do ply-
wakow. W wersji tej Wilga wzbita sie pilotowana przez
pilota doswiadczalnego Phila Jarmana w pazdzierniku
1979 r. Cztery lata pédzZniej Airtech Canada, bedaca kana-
dyjskim dystrybutorem wszystkich samolotow budowanych
przez polski przemys! lotniczy, wystapita z jedyna w swoim
rodzaju ofertg. Wilga w wersji plywakowej miata sta¢ sig
przedmiotem préb w locie.

Wilga, ktérg zaprezentowano w Dryden w 1979 r., byla
modelem 35 importowanym w 1978 r. Latajac przez calty
rok z polskimi oznaczeniami SP-WBK, ,konik polny” —
jak ja niektérzy nazywali — zostal ostatecznie zabrany do
USA, gdzie lata nadal w ramach eksperymentalnego po-
zwolenia. Obecny model, Wilga 80, zasadniczo ten sam
wzbogacony o pewne drobne modyfikacje, stat sie pierw-
szym modelem spelniajacym wymagania kanadyjskie.

Naturalizowany Kanadyjczyk Bogdan Wolski wkrotce za-
uwazyl, ze Kanada odstepuje od tradycyjnej produkcji sa-
molotéw STOL operujacych w przygodnym terenie. Znajac
polski przemyst lotniczy Bogdan Wolski uwazal, ze pro-
dukty PZL moglyby sie przyja¢ na rynku péinocnoamery-
kanskim. Aby zrealizowaé ten pomyst, w 1977 r. powotano
Airtech Canada z pomoca niewielkiej grupy entuzjastow
lotnictwa. Firma importuje polskie samoloty, silniki gwia-
zdowe, szybowce, przedmiotem jej zainteresowania jest
rowniez sprzet ultralekki.

Pierwsza przeszkoda jaka Airtech pokonal bylo uzyska-
nie kanadyjskiego $wiadectwa typu. Wilga 35 juz woéwezas
spelniala wymagania brytyjskich przepiséw zdatno$ei, mia-
la $wiadectwo typu w Austrii, Hiszpanii i Szwajcarii, jak
rowniez w krajach za Zelazna kurtyna. Tym niemniej, sam
fakt, ze samolot od 20 lat lata w kazdych mozliwych wa-
runkach nie byl dostatecznym powodem dla kanadyjskiego
Ministerstwa Komunikacji, aby automatycznie przyznaé
$wiadectwo typu. Dokonano wielu zmian, jak np. w insta-
lacji przegrody ogniowej. Pompka zastrzykowa i zawoér
przelagczajacy paliwa zostaly usuniete z tablicy przyrzadow
i zainstalowane w podlodze. Poniewaz urzgdzenia te znaj-
dowaly sie teraz nie w bezpo$rednim polu widzenia, istnia-
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lo prawdopodobienstwo, ze piloci beda zapominali o prze-
lgczeniu na pelne zbiorniki, tak jak w wigkszo$ci samolo-
tow produkceji amerykanskiej.

Ostatecznie po trzech latach Wilga 80 stala sie dostepna
na rynku kanadyjskim. Podwozie ljczace kola z nartami
produkowane w Polsce zostalo zatwierdzone przez Mini-
sterstwo Komunikacji w wyniku rozméw ze strong polska.

Wkroétce mialo nastagpié rozwigzanie kwestii plywakow.
Plywaki 3000E produkcji Canadian Aircraft Products zo-
staly zamontowane do Wilgi 35 w Vancouver i tam wy-
prébowane. Nieco poézniej model 80 o zwieckszonej masie
uzytecznej zostal poddany podobnej prébie przeprowadzo-
nej przez Paula Hartmana. Plywaki, bedgce najnowszym
modelem Canadian Aircraft Products, majg zaokraglony
kontur i stozkowate konce redukujgce opory aerodyna-
miczne. Podstawy natomiast, w wyniku zapotrzebowania
ze strony pilotobw na wigksza tolerancje na boczny wiatr,
sq nieznacznie zmodyfikowane, w celu przeciwdziatania
gwallownemu znoszeniu przy ladowaniu.

Wilga, wybrana do niniejszego sprawozdania, nosila
oznaczenia C-GFJE nr fabr. 14800551 i stanowila wlasnosé
Edwina A. Betsona, prezesa aeroklubu Bancroft, Ontario.

Mozliwo$¢ adaptacji samolotu do uzytkowania zima, to
czynnik bardzo istotny dla uzytkownikéw zajmujagcych sie

cd. ze 8. §

strukeji podobnej klasy samolotow, niekiedy nie majgc nigdy
przedtem z ich produkcjg do czynienia. Wszyscy producenci
zaspokajajg przede wszystkim potrzeby wlasnego kraju —
rzadko jednak w pelnym zakresie (czgsto zajmujg si¢ pro-
dukcjg samolotow jednej tylko klasy pojemnosciowej lub
o okres$lonych parametrach uzytkowych).
podejmowania bardzo dochodowej produkcji eksportowe]
(niemal w przypadku kazdego typu samolotu).

Ozywiona wymiana handlowa powoduje wzmozong dzia-
lalno$é dodatkowa, jakiej wymaga np. zapewnienie obstugi
sprzedanych samolotéw do rejondéw $Swiata oddalonych od
producenta. Jest to obecnie warunek udanej dzialalno$ci
handlowej. Wymownym przykladem jest ChRL, ktéra pla-
nujac sprzedaz swego samolotu (Turbo Panda) na Dalekim
Wschodzie zamierza siegnaé takze na rynek europejski
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Sktania to do .

wchodiac w tym celu w spoélke obstugowg i handlowa
z brytyjskim przedsiebiorstwem DK Aviation.

Kryteria wyboru

Przy wyborze samolotow komunikacji lokalnej
uzytkownikéw, wedlug Fairchilda [3] stosowanych
10 kryteriow, w kolejnodei waznosci:

— pojemnos¢ (liczba miejsc),
zuzycie paliwa,
jakosé,
technologia,
cena,
warunki obstugi po sprzedazy,
integracja z posiadang flotg (dazenie do standaryzacji),
parametry i wlasciwosci silnikow,
czas dostawy,
warunki finansowe (kredyty, raty itp.).

przez
jest
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handlem. W przypadku Wilgi adaptacja ta ogranicza sie
do zastosowania regulacji klap w ostonach silnika doko-
nywanej z kabiny. Znajduja si¢ one w przedniej czegsci
przez caly rok. Jedyna rzecz, ktérg nalezy zrobi¢, aby
przystosowaé Wilge do pracy zima, to zalozenie skoérzanego
pokrowca na piaste $migla — mowi Edwin Betson, ktory
spedzil w powietrzu wiele godzin, latajac od 1946 r. na
samolotach Tiger Moth, Fairchild, Cornell i Champ. Sy-
stem ogrzewania dziala na tyle sprawnie, ze mozna lataé
w samej koszuli przy —40°C. Kazda z lopat $migla o diu-
goSci 8 stop i 8 cali (2,66 m) wykonana z warstwowego
drewna moze by¢ zdemontowana przez odkrecenie obudowy
bez konieczno$ci demontazu calego zespolu. Uzytkownicy,
- zardbwno prywatni, jak i przedsigbiorcy, powinni doceni¢
samoloty z. drewnianymi $miglami. Jezeli komu$ zdarzylo-
by si¢ najecha¢ na boje lub lawice $niegu, jedyng stratg
bedzie samo $miglo, a nie $miglo wraz z silnikiem. Ude-
rzenie $miglem metalowym zwykle oznacza zgigcie walu
korbowego, a wigc i kosztowng naprawe. Pod kadiubem
samolotu znajdujg sie dwa duze ttumiki wykonane z nie-
rdzewnej stali i zamocowane klamrami i zastrzalami. Matle
otwory wywiercone sa w. kazdym tlumiku i umozliwiaja
wyciekanie wody. Tlumiki nie nalezg do standardowego
wyposazenia Wilgi — podkres§la James Mewett, pilot do-
Swiadczalny. Bez nich wzrasta o 70 funtow (31 kg) masa
uzyteczna samolotu.

Polozenie glownego podwozia (na kolach) daleko przed
$rodkiem ciezkosci pozwala na ladowanie z zahamowany-
mi kolami. W czasie filmowanego lotu samolotem z ozna-
czeniami C-GCVP na podwoziu z kolami nie zachgcalem
pilota do zademonstrowania tej zdolnoSci samolotu. Ale
Jerry Losee, ktory obsluguje jedyng w $wiecie Wilge 80
z instalacja opryskujaca w Eganville, Ontario, stwierdzil,
ze wyczyn taki jest mozliwy. Wezme kazda przeszkode —
opowiadal — jechalem po najwiekszych dziurach rytych
przez $wistaki bez najmniejszej szkody dla samolotu.

CzeSciowym wyjasnieniem niewiarygodnych mozliwosci
STOL Wilgi sa sloty na krawedzi natarcia rozciggajace sie
od jednej koncowki skrzydia do drugiej, nawet wzdiuz
gornej krawedzi przedniej szyby kabiny. Jedyna wada ply-
wakéw CAP 3000E stala sie natychmiast widoczna. Zatyczki
plywakéw znajduja sie w ich bocznych a nie gérnych
écianach, gdzie powinny sie znajdowaé. Zapytajcie kogos,
kto regularnie wypompowuje takie plywaki, szczegélnie
pdZna jesienia, kiedy samolot pokrywa sie¢ lodem, a czyn-
nodei tej przyglada sie szklanymi oczami co najmniej tuzin
towecoéw losi w kurtkach z grubego koca. Zapytajcie jakie
byly ostatnie slowa pilota, ktéry pochylil sig, aby wlozy¢
koticowke pompy i wpadl do jeziora. Jesienia woda jest
naizimniejsza.

W odréznieniu od wiekszoéci samolotow z  silnikiem
gwiazdowym- Wilga ma kabing, z ktorej widocznosé we
wszystkich kierunkach mozna okresli¢ stowem super. Wy-
glada to tak, jakby kto§ polaczyt Beavera z Piper Super
Cub, ale poszedl jeszcze dalej, instalujac szybe pleksigla-
sowa z tylu kabiny. Jest to cenne dla tych, ktorzy holuja
szybowce — broszura PZL pokazuje Wilge 35 holujacqg trzy
szybowce. Podwojny drazek sterowniczy i pedaty steru
kierunku, a takze kwadrant przepustnicy nalezg do wypo-
sazenia standardowego. Niektorzy piloci niecierpliwie ocze-
kujgey na wyniki niniejszego sprawozdania niezbyt zyczli-
wie przyjeli informacje, ze samolot nie ma typowej kie'-'-
rownicy w formie kota. My Kanadyjczycy nowej generacjl
zdajemy sie zapominaé¢, ze niektére najlepsze samoloty na
Swiecie byly wyposazone w drazek sterowy. Jestem prze-
konany, ze nie moze to stanowi¢ zadnego problemu po
paru godzinach spedzonych w Wildze.

Rozmowa z pewnym uzytkownikiem przyniosta spostrze-
zenia pilotow na temat oznakowania przyrzadéw w samo-
locie FJE. Przyrzady wydaja sie byé porozrzucane bezlad-
nie i w sposéb europejski mylace — mowil. Zamiast jed-
nostek psi, cali itd., instrumenty podajg milimetry, kilo-
gramy i centymetry. Ja sam jako$ sobie z tym radze, ale
kiedy zabieram kogo$, nie ma on pojecia co sig dzieje.
Jezeli Wilga ma si¢ w pelni przyja¢ w Kanadzie, a istnie-
ja po temu warunki, przyrzady musza byé dla nas calko-
wicie zrozumiale. : :

Rozruszniki na sprezone powietrze, jakie ma Wilga nie
sa w Europie zjawiskiem nietypowym. W Wildze FJE dwie
3,5-litrowe butle zainstalowane sg pod podioga pomieszcze-
nia bagazowego. Zawor umieszczony po prawej stronie ka-
biny powinien by¢ otwarty, aby zapewni¢ wymagane 25 kg/
/em? Kiedy silnik zaczyna pracowaé na ustalonych obro-
tach, system jest tadowany automatycznie. Butle ze spre¢-
zonym powietrzem sa dobrze uszczelnione, przypadki nie-
szezelnodei wystepuja rzadko. Jedna z butli byla magazy-
nowana przez Airtech ponad rok, zanim zostala zamonto-
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wana na nowo dostarczonym samolocie. Ciénienie zawar-
tego w niej powietrza wystarczylo do uruchomienia silni-
ka. Tym niemniej pozostaje pytanie, co ma zrobi¢ pilot,
ktory znajdzie sie w tarapatach bez dostatecznego ci$nienia
aby uruchomi¢ silnik. Toni Onley, malarz-pejzazysta ladu-
je na swojej Wildze C-FLUF z podwoziem z kolami i nar-
tami na lodowcach British Columbia o wysokos$ci 7500-
--8000 stép (2300--2450 m) znajdujgcych si¢ w Garibaldi
Park. ,,Co by sie stalo, gdyby instalacja pneumatyczna
zawiodla to byl moj podstawowy klopot, na szczescie jed-
nak silnik z tatwoscig daje sie uruchomié recznie. Wy-
starczy wykona¢ czes¢ obrotu i natychmiast pracuje” —
mowi Onley.

Kazdy, kto wykonuje prébe pracy silnika na pelnej mocy,
woli upewni¢ si¢ przedtem czy Wilga nie jest skierowana
bezposrednio w strone samolotu Norseman, maskotki szefa.
Nawet przy drazku sterowym $ciggnietym calkowicie do
tylu samolot potrafi przeskoczyé stopien i wzbi¢ sie.

Zgodnie z obliczeniami masy i wywazenia dokonanymi
przez Allena O. Carda glownego inzyniera Airtech, Wilga
na plywakach CAP 3000E wazy (pusta) 2235 funtow (1013,8
kg), co oznacza, ze masa uzyteczna wynosi 631 funtow
286 kg). Samolot obcigzony osoba Bogdana Wolskiego, moja
oraz 180 funtami (81 kg) paliwa mial mase¢ startowa
2763 funty (1253 kg) pozostawiajac zaledwie 103 funty
(47 kg) na mase ladunku, co nie zachgca do kupowania
samolotu do celéw handlowych. Prawdopodobnie jednak,
do momentu, w ktérym niniejszy artykut ukaze sie¢ w dru-
ku, zostanie zatwierdzone uzupelniajace $wiadectwo typu
dla wersji o zwiekszonej masie calkowitej z 2866 do 3087
funtow (z 1300 do 1400 kg). Przez wymiane tylnych siedzen
na siedzenia typu ,bush”, tzn. ptécienne, a takie rezygna-
cje z tlumikéw uzyskano zwickszenie masy uzytecznej do
056 funtow (434 kg), wliczajac w to mase paliwa i pilota.
Dla Minnow Men — bardzo prawdopodobnego rynku —
przeklada sie na to wiele setek pasazeréw zabieranych
z niezwykle malych wodnych obszaréw.

George W. Grover, zastepca gléwnego technologa w CAP
Vancouver, by! $wiadkiem efektownej prezentacji startu
iéwznoszenia Wilgi w czasie prob certyfikacyjnych plywa-
kOw.

,Jeszeze nigdy nie latalem samolotem, ktéry mialby réow-
nie stroma droge wznoszenia” — wspomina. ,Jest to sa-
molot najbardziej zblizony do $miglowca o stalych skrzyd-
lach spoérod wszystkich, jakie widzialem”. Pomimo opinii
jak ta i inne zebrane od tych, ktorzy obserwowali pokaz
w Dryden w 1979 r., okazalo sig, ze nie bylem przygoto-
wany aby bez wrazenia przyja¢ kat wznoszenia prezen-
towany przez polski samolot. Poczatkowy start zostat okre-
élony przez obserwujacych go pracownikoéw Airtech jako
lagodny. Siedzac w kabinie FJE ma si¢ wrazenie, Ze sie-
dzimy na ostrzu gigantycznego oszczepu wyrzuconego Ww
chmury przez niewidzialng rgke. Przy najlepszej predkoéci
wznoszenia uzyskuje sie 800 stop na minute (4 m/s). Naj-
lepszy kat wznoszenia przy 57 wezlach (106 km/h) zmniej-
szyl przyrost wysoko$ci do 650-+-700 stép na minute 3,3+
-+3,6 m/s). Pomimo wysokiego polozenia nosa samolotu
przy zredukowanych predkosciach, latwo jest regulowac
temperature glowic cylindrow i oleju przez nieznaczne
przesuniecie zaluzji. Kiedy lecieliSmy z wiatrem, zauwa-
zylem, ze $miglo kreci si¢ w kierunku odwrotnym do
wiekszosci przypadkéw samolotéow amerykanskich. Nato-
miast w czasie rozbiegu nie dalo sig odczué znoszenia w
zadng strone.

Podczas jednego ze startow B. Wolski zademonstrowal
pelne mozlivwosci STOL. Rozpoczynajac rozbieg z klapami
w polozeniu 21°, a nastepnie przestawiajac je w polozenie
44°, wkrotce po ruszeniu z miejsca oderwal Wilge od po-
wierzechni wody. To co jest zadziwiajgce podczas kazdego
okrazenia — to wielko§¢ przyspieszenia, jakg samolot uzy-
skuje, gdy jest juz w powietrzu. Wigkszoé¢ typow wyma-
ga znizenia nosa samolotu w celu nabrania predkosci, aby
bezpiecznie wykonaé¢ wznoszenie. Biorgc pod uwage sporg
powierzchnie czotowa silnika gwiazdowego, plywaki i ele-
menty mocujace, mozna by si¢ spodziewa¢ malej predkosci
wznoszenia. Oderwaliémy sie przy predko$ci 48 wezlow
(89 km/h) i po zwyklym wyréwnaniu predkosé wzrosta do
70 wezléw (130 km’h). Wznoszenie z jeszcze wiekszg pred-
koécia postawito Wilge na ogonie, utrzymujac ja w ten
sposob dopoki predkosé nie zostala zredukowana do 50 wez-
16w (93 km/h), ale samolot w dalszym ciagu wznosil sie
bez zaklocen. Jedno spojrzenie do tylu na $lady, ktére
pozostawiliémy na wodzie, pozwolilo oceni¢ dlugo$é roz-
biegu na 4--5 dlugosci samolotu. Moje najlepsze czasy
miegécily sie w granicach 9--11 s. Edwin Betson, ktéry spe-
dzit 100 h w Wildze przysiega, ze zabierajac $éredni ladu-
nek jest w stanie oderwaé sie w ciggu 5 s. I chyba nie
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przesadza — niektére z moich rozbiegbw przediuzaly sig,
poniewaz przejawialem sklonno$¢ do weczesniejszego odry-
wania jednego z plywakow.

Natezenie hatasu w kabinie jest podobne jak w Bea-
verze, natomiast nie zdarza sie w warunkach klimatycz-
nych Kanady, aby w kabinie Wilgi bylo nieznosnie goraco,
jak to sig¢ zdarza w Norsemanach, Beaverach czy przeciwpo-
zarowych Otterach. Patrzac na tréjkatne otwory wentyla-
cyjne w przedniej, dolnej czesci szyby pleksiglasowej, od-
nosi si¢ wrazenie, ze ich otwarcie spowodowaloby zalanie
kabiny strumieniem powietrza. Tymczasem dzieki pewnym
zasadom znanym tylko inzynierom aerodynamikom, dopu-
szczaja one tylko lekki i przyjemny powiew. )

Probowano przeciggnigcia dla kazdego potozenia klap.
Lampka ostrzegawcza zapalala si¢ przy 55 wezlach (102 km/
/h), ale przod samolotu nie opadal w dol, mimo ze obu-
rgcz odciagatem drazek sterowy do tylu. Natomiast samo-
lot zaczgl opada¢ z predkoscig 500 stop na minute
(2,5 m/s). Przy klapach wychylonych do 44°, opadanie
zwigkszylo sie do 1000 stép na minute (5 m/s), mimo to
nie nastgpilo typowe przeciggnigcie. Instrukcja podaje pred-
ko$é przeciggnigcia 57, 54 i 51 wezlow (105, 100 i 95 km/h)
dla polozenia klap odpowiednio 0,21 i 44°. Przy zadziera-
niu przodu samolotu w gore, dzigki ciggowi silnika, war-
tosci te obnizajg si¢ od 4 do 5 wezlow (79 km/h). Przez
caly czas ster kierunku i wysoko$ci zachowywal sterow-
no$é, mimo ze na skrzydlach dawalo sig¢ odczué¢ drgania
typu buffeting. Broszury reklamowe zabraniajg wykonywa-
nia korkociggu. James Mewett stwierdzil natomiast, ze moz-
na lagdowaé¢ z zadartym przodem samolotu, w pozycji zbli-
zonej do pozycji przeciggniccia, bez obawy o bezpieczen-
stwo zalogi. Zaden samolot tej klasy co Wilga nie moze
poszezyci¢ sie takimi wlasciwosciami.

Niejeden pilot nie wylatal tylu godzin, w ilu krajach
zdobywal do$wiadczenia Louis Sytsma, ktory wyprébowat
wersje rolniczg z Farm Air Service. Przy podejsciu samo-
lot byt ,..jak Twin Otter z catkowicie otwartymi klapami
i zdlawionymi silnikami” — stwierdzil on.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® WSK PZL-Mielec zglosila do opaten-

ukladem popychaczy 6,

Toni Onley opisywal wlasng metode lgdowania na lo-
dowcach: ,,Podchodz¢ z predkoscig 60 wezlow (111 km/h)
na pelnych klapach. Aby utrzymaé¢ te predko$¢, nos samo-
lotu musi by¢ pochylony do przodu. Jezeli przepustnica
jest catkowicie zamknieta, nastepuje prawie pionowe zej-
scie. Na malej mocy nie ma potrzeby schodzenia pod tak
stromym kagtem”.

Jaki$ pilot startuje z pasa o dtugodci 2000 stop (600 m).
Dla treningu startuje on, wznosi sie¢ na 500 stép (150 m),
zamyka przepustnice i laduje, ... niemal pode mng. Z pew-
noscig to jego ewolucje wyciggajg wszystkich z kawiarni.

Edwin Betson i jego zona Norma ... byli zgodni w opinii,
Zze ich Wilga nigdy nie sprawiala klopotu na wzburzonej
wodzie lub przy silnych wiatrach.

Podczas, gdy pisze te slowa, 10 samolotow Wilga 80 jest
zarejestrowanych w Kanadzie. Tylko jeden zostat zamie-
niony na wersje z plywakami. Wigkszo$é jest w posiada-
niu prywatnych wilascicieli.

»Nie ma w Kanadzie samolotu, ktory moglby sie réwnaé
pod wzgledem wlaéciwosci STOL i mozliwosci dzialania
w przygodnym terenie” — twierdzi B. Wolski. ,Wielu na-
bywecow wola: Kupuj kanadyjskie — a potem zamawiaja
nowe samoloty w Wichita w USA. To co my oferujemy
ma kanadyjskie plywaki. Nawet farba i urzadzenia radio-
we pochodzy z firmy kanadyjskiej. Kupcie Cessne 185 lub
Maule, a wszystko w nich pochodzi ze sklepéw amerykan-
skich”. A co z czeSciami zamiennymi” — pytal pewien
posrednik mieszkaniowy, ktory my$lal o wykorzystaniu
samolotu do pokazywania swoim klientom oferowanych
domoéw i posiadlodci. Airtech Canada ma w Peterborough
magazyn zaopatrujacy w czgdci. Zamowienie, jak twierdzi
firma, moze by¢ zrealizowane z Polski w ciggu 48 godzin.
Nie ulega watpliwosci, -ze sytuacja polityczna w krajach
Europy Wschodniej spowodowala pewne trudno$ci w do-
stawach. Ale miedzy Kanada i Polskg zostaly nawigzane
przyjazne stosunki. Polskie wladze powodowane checig
zdobycia stabilnej zachodniej waluty zdecydowane sg na
negocjacje. .

Wkrotce po powrocie do Kenory, gdzie 16d nie $cigl je-
szeze wody, pilet pytal o cene samolotu na plywakach.
Bill Van Tol podal podstawowa cene 59 500 dol. kanadyj-
skich. Nowe plywaki i zamocowanie podnoszg ceng do
87900 dol. kanadyjskich, przy czym kupujacy zamawia
kolor samolotu. Plywaki CAP 3000E sa dosy¢ rozpowszech-
nione, wiec para uzywanych moze zredukowaé ceng dosy¢

. znacznie. (Cena Cessny Skywagon wynosi 135000 i 137 000

dol. kanadyjskich na podobnych plywakach).

Niewatpliwie jest miejsce na rynku kanadyjskim dla
samolotu PZL-104 Wilga 80. Nie przeszkadza, ze drogi
i lotniska posuwajg sie coraz bardziej na pOinoc. Zawsze
bedzie istnialo zapotrzebowanie na samolot do poszukiwan,
szybki transport do obozow turystycznych, $rodek do pa-
trolowania rurociagow itp.

Ttum. mgr Waldemar Kuczynski

7, 8, przy czym

tecwania mechanizm sumujgcy o zmiennym
przelozeniu, zwlaszcza do sterowania lot-
kami i klapami samolotu (wynalazca S.
Kmon). Wynalazek rozwiazuje zagadnienie
polepszenia sterowania lotkami i klapami
w samolocie i ich zalezno$ci ruchowej.

Mechanizm
stanowi go pieciobok przegubowy, zloZony
z diwigni 2, 3, 5, obrotowo zamocowanych
na wspllnym wsporniku 1 polgczonych z

charakteryzuje sig¢ tym, ze

dzwignie 2 i 3 sa polaczone za pomoca
krotkiego lacznika 4.

Skrot opisu wynalazku, chronionego
dwoma zastrzezeniami, opublikowano w
BUP nr 171981 r., w klasie B64C, pod
nr P.227221T.

® Instytut Lotnictwa zglosit do opatento-
wania wynalazek pt. Urzadzenie do apli-
kacji insektycydéw ze statkéw latajacych
(wynalazey: J. Parafiniuk i N. Muchame-
diarow), rozwigzujgcy zagadnienie opraco-
wania takiego zaworu dawkujgcego, stero-
wanego elektronicznie, ktéry zapewnia
automatyzacje pracy urzadzenia aplikujg-
cego. Urzadzenie wprowadza do wody in-
sektycydy zwartym strumieniem w sposéb
porcjowany.

Urzadzenie zawierajace zbiornik gléwny
cieczy 1, pompe 2 i dysze 4 zamykang
zaworem dawkujacym 5 charakteryzuje
sie tym, Ze ma zbiornik pomocniczy 6 po-
i1aczony z jednej strony przez zawoér roz-
dzielezy 3 i pompe 2 ze zbiornikiem glow-
nym 1, a z drugiej strony — przez zawoér
odcinajacy 7 ze zZrbodlem sprezonego gazu

eseo D‘—E]
|

10, przy czym oba zawory 3 i 7 sa stero-
wane przez czujnik poziomu cieczy 8 u-
mieszczony w goérnej czeSci zbiornika po-
mocniczego 6. Ponadto zbiornik pomocniczy
6 w swej dolnej czeSci ma umieszczony
zawér dawkujacy 5 wyposazony w Wy-
mienng dyszg 4 i sterowany elektronicz-
nym urzgdzeniem sterowniczym 9.

Skr6ét  opisu  patentowego wynalazku,
chronionego trzema zastrzezeniami, opubli-
kowano w BUP nr 171981 r., w klasie
B64D, pod nr P.222008.
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Projektowanie

Mgr inz. SELAWOMIR TOPOLSKI
Politechnika Warszawska

Rozwoj metod

Praktycznie geometria numeryczna powstata - podczas
II wojny Swiatowe]j, kiedy presja produkcji, szczegblnie w
przemys$le lotniczym, stymulowala rozwéj nowych metod
projektowania. Dotychczas graficzny proces projektowania
byt gtéwnie reczny, bez uzycia jakichkolwiek metod ma-
tematycznych *). Nowsze metody byly cparte na krzywych
analitycznych, z reguly drugiego rze¢du, np. CONICS w
1944 r. [13]. Przy uzyciu tych metod unikang wielu praco-
chitonnych, wykonywanych recznie prac i zamiast nich
wprowadzono obliczenia, co doprowadzilo do szerokiego
stosowania mechanicznych i elektronicznych kalkulatorow.
Etap projektowania wymagat teraz mniej czasu niz po-
przednio, osiggnigto takze znacznie wyzszy stopien inte-
gracji wymiarowej.

Wraz z nastaniem ery komputerow zostaly wprowadzone
ambitniejsze techniki, odchodzgce jednak znacznie od tra-
dycyjnych metod. Pierwszg z nich bylo reprezentowanie
powierzchni przez konstrukcje szeregu wzdluznych krzy-
wych, laczacych uklad wecze$niej zdefiniowanych przekro-
jow. Proces ten zwany byl lofting (trasowanie).

W wielu nowszych metodach uzywa si¢ krzywych wzdluz-
nych i Krzywych przekrojow w réinym stopniu, jakkol-
wiek 1raktuje sie¢ je jako linie podzialu powierzchni na
zbiér podwoéjnie zakrzywionych platkéw (Curvilinear
quadrilateral patches). Kazdy z tych platkow okre§lony
jest kompletnie przez wzory matematyczne. Stanowi to
gtowng Kkorzysé w stosunku do wczesniejszej metody, w
ktorej mie bylo mozliwe okreslenie powierzchni, lecz jedy-
nie systemu linii na niej lezgcych.

Jeden z najwazniejszych systeméw platkowych zostat
opracowany w 1963 r. przez Fergusona [7], ktéry jako
pierwszy odszedl od dotychczas tradycyjnie stoscwanego
ukladu wspélrzednych kartezjanskich. Zastosowal on uklad
parametryczny zaréwno dla krzywych, jak i dla budowa-
nych na nich platkéw. Od tego -czasu podejscie to stalo
si¢ standardem dla wielu innych metod:

— stosujac w my$l Fergusona réwnania wektorowe pa-
rametryczne mozna zdefiniowaé krzywe zwiniete w trzech
kierunkach, opisujac je w prosty matematyczny sposéb.
Wezedniej odwzorowanie takiej krzywej mozliwe bylo
przez rzutowanie na dwie wzajemnie prostopadle pla-
szezyzny,

— unika sie¢ pewnych probleméw, ktéore mogg pojawié
sig przy przedstawieniu krzywych zamknietych i krzy-
wych o stycznych réwnoleglych do osi (nieciggto§é¢ pierw-
szej pochodnej);

— prawdopodobnie najwazniejsze jest, ze przy stosowa-
niu tego systemu réwnan istnieie prostsza mozliwosé prze-
ksztalcen ukladu wspoélrzednych takich jak obrét, prze-
suniecie, skalowanie, transformacje perspektywiczne itp.
Pozwala to na urzgdzeniach graficznych ,,oglada¢” zdefi-
niowang powierzchnie pod kazdym katem i z kazdego
punktu.

Innymi stowy stosowanie techniki parametrycznej unie-
zaleznia od jakiegokolwiek szczegoélnego ukladu wspélrzed-
nych. Jak zauwazyl Forrest (1972 r.) [8, 9], ksztalt jest
niezalezny od ,ram odniesienia”. Przedstawienie krzywych
i powierzchni w postaci réwnan wektorowych jedno- lub
dwuparametrycznych moze by¢ uwazane za rozwdj catko-
wicie naturalny. Jednak wprowadzenie tych metod jest
niemozliwe bez uzycia komputeréw — jak to bedzie po-
kazane dalej, wystepuje tu koniecznos$¢ rozwigzywania n
réwnan z n niewiadomymi.

W tym samym czasie wprowadzone zostaly automatyczne
urzgdzenia kreslace, displeje (terminale) graficzne, a takze
obrabiarki sterowane numerycznie. Krzywe parametryczne
i oparte na nich platki okazaly sie bardzo tatwe do wi-
zualizacja na urzadzeniach graficznych i stercwania wspom-

*) W 1938 r. w PZL stogowano funkcje matematyczne do okre-
§lenia geometrii wreg samolotu PZL-48 Lampart, za§ w PWS do
okreslenia dwukrzywiznowych sklejkowych plyt pokrycia kadluba
samolotu PWS-33 Wyzet (przyp. redakcji).
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wspomagane komputerowo

nianymi obrabiarkami. Np. grafoskopy wymagajg prze-
ksztaicenia wspolrzednych, rzutowania, perspektywy itp.
Wszystko to w systemie parametrycznym mozna osiggngé
bardzo prosto. Mozna wigc wyswietlaé trojwymiarowy
obiekt opisany matematycznie i ukazywaé go z dowolnie
wybranego punktu.

Skoro wyprowadzona zostala matematyczna reprezenta-
cja (zdefiniowanie) ksztaitu obiektu, naturalnym nastep-
stwem bylo zapamietanie jej w pamieci komputera. Ko-
rzysci plyngce z tego sg roznorakie:

— ksztait obiektu przechowywany jest w pamieci kom-
putera w postaci informacji calkowicie numerycznej. Nie
powstaje wigc problem zwigzany z wezesniej stosowanymi
metodami kreslarskimi, taki jak kurczenie sie papieru, od-
chylki (aberacje) kreslarskie itp.;

— komputer z latwoscia moze obliczyé takie wlasciwo-
sci geometryczne, jak objeto$é¢, linie przekroju, powierzch-
nie przekrojéow itd.;

— informacje zawierajgce ksztalt mogg byé wizualizo-
wane na urzadzeniach graficznych. Mogg byé tez kodo-
wane na tasmie sterujgcej, ktéra umozliwia automatyczng
obrébke ksztaltu na obrabiarkach stercwanych numerycz-
nie. Moga by¢ wreszcie dostarczone do programow analizy
strukturalnej wykonujgcych np. obliczenia wytrzymaloscio-
we, dynamiczne — flatter, czy obliczenia przeplywowe sy-
mulujgc tunel aerodynamiczny. Sugeruje to (w przoduja-
cych firmach lotniczych jest to rzeczywisto$§é) integracje
calego procesu wytworczego od projektowania przez ana-
lize do produkeji, uzywajac komputera jako posrednika.

Od czasu wprowadzenia pierwszego systemu definiowa-
nia powierzchni, pojawily sie nowe, a zarazem wazkie
teoretyczne opracowania matematyczne. A oto niektore
z mich:

Znacznie rozszerzone zostaly wlasciwosci splajnoéw.
Splajn (spline, funkcja sklejana) to matematyczna analo-
gia gietek kreslarskich lub krzywikéw, tradycyjnie uzywa-
nych przez traseréw lub kreslarzy do narysowania krzy-
wych przechodzgcych przez zadane punkty. Poniewaz splaj-
ny sg w istocie gtadkie, mozna latwo rozszerzy¢ ich teorie
na odpowiednie gladkie powierzchnie splajnowe. Zostalo
udowodnione, ze kazda krzywa powierzchnia moze by¢ wy-
razona w postaci podstawowego lub B-splajnu majgcego
lokalng wtasciwos$é niezerowsg (Curry i Schoenberg 1966 r.)
[5]. Twierdzenie to umozliwia wykonanie lokalnych mody-
fikacji ksztaltu podezas procesu projektowania bez ko-
niecznosci przeliczen za kazdym razem z rysunku.

Rozwinieta zostata przez Coonsa (1968 r.) [4] bardzo og6l-
na teoria platkow mowigca, ze cztery dowolne krzywe
mogg by polgczone w pojedynczy gladki platek z zacho-
waniem cigglosci gradientu i krzywizny. Praca ta 1gczy
w calos¢ to, co na ten temat opracowano weczesniej, lecz
duza uniwersalno$¢ teorii Coonsa jest dla laika w mate-
matyce trudna do ocenienia.

W latach siedemdziesigtych metody definiowania i okre-
$§lania powierzchni odbiegly znacznie od swych Zrédet, tzn.
recznych metod kreé$lenia. Jednak zamierzenia wigkszosci
uzytkownikéw systeméw opisujacych powierzchnie sg dzi-
siejszym ekwiwalentem zamierzen kre§larzy i traserow,
ktoérzy cho¢ mieli dobra intuicje idei geometrycznych, nie
mogli spodziewaé¢ sie zastosowania w tej dziedzinie nowo-
czesnej wiedzy matematycznej. '

Powstat problem, jak opracowaé systemy wspomagania
projektowania, aby latwo bylo w nich pracowaé opera-
torom, konstruktorom i technologom, ktérzy nie muszg
wecale zna¢ teorii platkéw czy splajnéw. Jedng z mozli-
wosci jest stworzenie systemu kompletnie automatyczne-
go, zadajgcego jedynie informacji o polozeniu punktéw,
przez ktoére ma przej$é powierzchnia. Ten rodzaj systemu
znany jest jako SURFACE-TITTING i spelnia on to, co
analityk numeryczny nazwalby dwuwymiarowg interpo-
lacja.

Inng droga, ktorg poszly opracowania teoretyczne, jest
opracowanie i wprowadzenie przez Beziera (1971 r.) [2, 3]
systemu UNISURF. Zmierza on przeciwko totalnej auto-



matyzacji. System ten opierat si¢ na pomystowej refor-
mulacji systemu Fergusona.

UNISURF umozliwia swobodne projektowanie przez ope-
ratora krzywych i powierzchni bez wymagania od niego
jednak zaawansowanej wiedzy matematycznej. Operator
w systemie tym pracuje wg zasad elementarnej geometrii.
Byt to pierwszy praktycznie stosowany system interakcyj-
ny projektowania powierzchni.

Podstawowa praca w UNISURF polega na tym, ze kon-
struktor definiuje wielokat podajgc punkty weztowe. Sy-
stem odpowiada wy$wietleniem na ekranie grafoskopu za-
danego wielokgta i gladkiej krzywej interpolujgcej. Cat-
kowicie dowolna zmiana wielokgta prowadzi do sterowa-
nych zmian krzywej. Dokonywa¢ tego mozna do czasu spel-
nienia estetycznego lub innego Kkryterium poprawnosci
ksztaltu. Jest to bardzo czysty przyklad systemu z pro-
cesem wzajemnego oddzialywania (interactive process), kto-
ry jest dialogiem miedzy konstruktorem i komputerem.

UNISURF pracuje na krzywych wielomianowych opra-
cowanych przez Beziera. Podobny system, oparty na
B-splajnach, opracowany zostal przez Gordona i Riesen-
felda w 1974 r. Wykorzystuje on wlasciwosci B-splajnéw
do wykonywania lokalnych modyfikacji ksztaltu bez za-
klécen calosci.
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Rys. 1. Krzywe Beziera — oznaczenia Rys. 2
ogélne czterech punktach
)
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Rys.

Laczenie sekeji Beziera w jedng

Rys.

7. Splajn Fergusona — oznaczenia
Bl g sona w

Rys.

A rownosci pochodnych V=V, —

przypadek zerowych drugich po-
chodnych — Kkrzywa niegladka, V;# Vn

Rys. 8. Lyczenie sekcji splajnéw Fergusona gladka,

w jedna krzywa

Autor niniejszego artykulu zajmuje sie opracowaniem
systemu interactive do definiowania powierzchni oraz auto-
matycznym wykonywaniem danych sterujgcych dla obra-
biarek sterowanych numerycznie w celu wykonania opisa-
nej powierzchni w zadanym polu tolerancji; ptatki opiera
na splajnach Fergusona z wlasnymi modyfikacjami.

Podstawowym problemem przy definiowaniu krzywych
i powierzchni jest brak uniwersalnej definicji krzywej
plynnej. Kazdy tradycyjny kre$larz czy traser byl troche
niezdecydowany w osadzeniu, czy dana krzywa byla plyn-
na czy nie, chociaz mial trudno$ci z uzasadnieniem tego
stanowiska. Byl roéwniez na o0g6él niezgodny ze swoimi
kolegami w rysowaniu ,najplynniejszej” krzywej przez
dany zbiér punktow.

Definiowanie krzywej czy powierzchni komputerowo
daje -cigglos¢ gradientu i krzywizny (pierwszej i drugiej
pochodnej) w kazdym punkcie i w kazdym kierunku. Wia-
Sciwodci te sg oczywisScie potrzebne i mietrudne do osigg-
nigcia, lecz one same nie gwarantujg zadowalajacych re-
zultatow. Krzywe mogg by¢ przeciez bardzo gladkie w
matematycznym sensie, lecz zawieraé makroskopowo wiele
zafalowan (przykladem tego moze byé funkcja sin x, ktéra
ma ciggle pochodne w kazdym punkcie).

Chociaz opiera si¢ do tej chwili na w1e10m1anach ktoére
maja klopotliwg liczbe maksiméw i miniméw, to zaczyna
sie zwieksza¢ zainteresowanie bardziej egzo‘tycznymi, ale
mniej oscylujgcymi funkcjami. Przykladem jest spline in

10

Krzywe Beziera generowane na

/A\ rzqd wektora weztowego
\ 3

5. Sterowanie ksztaltem B-splajnu —
zmiana rzedu wektora wezlowego

9. Metody sterowania krzywa Fergu-
punktach koncowych: przypadek

tension opracowany przez Schweikerta w 1966 r. [15] lub
AUTOKON opracowany przez Mehluma w 1969 r. [12].
Niektore metody definiowania krzywych przestrzennych
Krzywe Beziera

Bezier oparl definicje¢ splajnéw o bazowg funkcje Bern-
steina w postaci:

Ii(u) = ( ) Y1 —u)™t

i-zdefiniowal splajn przechodzgcy przez n punktéw jako:
n
S(u)= D'x;In;(u)
i=o

gdzie parametr w zmienia si¢ w zakresie (0, 1) (rys. 1).
Rownanie splajnu jest w postaci parametrycznej, tzn.:

x = S'(u)
y = S*(u)
z = 8%(u)
B
_ i |
= |
1
1
1
1
8/ |
“,‘\4 Rys. 3. Sterowanie ksztaltem krzywych Be-
I} ziera — zmiana wspoirzednych punktu P

powoduje zmiane ksztaltu krzywe)j

£, A Kkilkakrotne gadania ptufy _

Rys. 6. Sterowanie ksztaltem B-splajnu —
wielokrotne podawanie punktu P;

krzywa

,w,, A

natomiast wspolrzedne punktéw podanych przez konstruk-
tora wprowadzone sg do réwnan w postaci wektorowej:

P; = [x} 2} x}]

Bezier ograniczyl zasieg swoich splajnéw do czterech
punktow (rys. 2), pelng krzywa buduje natomiast ,skle-
jajac” splajny elementarne.

Wychodzge z tych zalozen réwnanie kazdego splajnu pod-
stawowego bedzie mialo nastepujgca posta¢ funkcji Bern-
steina:

Joo=1
Jso=3u(l—u)
Jya=3u*(1 —u)
Joa=1

Modyfikacji ksztaltu krzywej elementarnej dokonuje sie,
zmieniajgc wspblrzedne punktéw wezlowych (rys. 3).

Laczenie elementarnych krzywych splajnowych w jedng
krzywa mnastepuje przy zalozeniach réwno$ci pierwszych
i drugich pochodnych w punktach lgczenia. Otrzymuje sig
wtedy krzywa gladkg, na ktérej nie mozna zauwazyé punk-
tu ,,sklejenia” (rys. 4).

Krzywe B-splajnowe

Réwnanie podstawowe tych krzywych podobne jest do

TLiA 1984 nr 2



rownania splajnéw Beziera. Zastosowana zostala jednak S k 1
inna funkcja umozliwiajgca bardzo wygodng modyfikacje (u) = ZBW

ksztaltu krzywej: i=1
n Sg to, jak widaé, wielomiany trzeciego stopnia, ktore
S(u) = Z‘x,-N; e (1) z powodzeniem (o czym bylo we wstepie) symulujg ksztal-
i=o ty krzywych rysowanych recznie przy przyrzgdach kreslar-

: . £ skich.
gdais funkela Nea v ma posies: . Wyliczania wspélczynnikéw splajnu (rys. 7) dokonuje
N ~ (@—=T)Nig-1(w) | (Tivk— ) Nits,k-1(u) si¢ przy nastepujacych zalozeniach: .

ik(w) = Virges =T Tt~ Tiss — krzywa sklada sie z sekcji opisanych ostatnim réw-

o naniem, prowadzonych miedzy dwoma sgsiednimi punk-
Wprowadzony jest wektor weztowy T, ktéory umozliwia  tami,

modyfikacje ksztaltu krzywej bez zmiany wspoéirzednych — parametr w dla kazdej sekcji przybiera warto§é od
punktéow wezlowych (rys. 5). Jest to dogodnos$é, ktorej bra.k =0 do 1 (normalizacja),
byl odczuwalny przez projektanta pracujgcego w systemie — warto$é splajnu dla kazdego punktu jest réwna wspdi-

Beziera. Inng mozliwoscig zmiany ksztaltu krzywej jest rzednej punktu (wymuszenie przejécia krzywej przez
wielokrotne definiowanie punktéow wezlowych (rys. 6). punkt):
Krzywa ,przybliza sie” w tym przypadku do punktu po-

danego kilkakrotnie. ol
wel - ppiiluw).

Rys. 10. Sterowanle ksztaltem splajnu Fer- FpLifun) 28t um) Bl ~ au apluw,
gusona — zmiana kierunku wektora po- uow o U ppL(uw)
Ve Vi chodnej i zmiana warto$ci wektora po- W
chodnej przy zachowaniu kierunku -
Ked
px /)Hl d. /;
u=1 4\ p!
2 / 4 Rys. 13. Platek oparty na splajnach biku- w=0 v ulﬂa
- bicznych — oznaczenia L w=0
Krzywe kubiczne (Fergusona) S;(u=u)=P,
Poprzednio krétko opisane metody nie znalazly szero- Si(u=1u,) =P,

kiego zastosowania w projektowaniu konstrukcji z tego
wzgledu, ze krzywe generowane nie przechodzily przez
punkty zadane. Projektujgc np. lopatki turbiny czy skrzyd- dS, ()

— warto$¢ wektora pochodnej w kazdym punkcie jest:

to samolotu, konstruktor zyczy sobie, aby splajn prze- lu=u = ¥V

chodzil przez punkty przekroju. Osiggnaé to mozna stosu- du :

jac krzywe kubiczne o réwnaniu: dS,(u) v
e = ¥y

du U= Uy

Dokonujge tych zalozen wylicza sie wspélezynniki wie-
lomianu:

By =3(P,—P)—2V,—V,
B, =2(P,—P)+V,+7V,
czyli réwnanie splajnu przedstawia sig¢ jako
81 (w) = [w i ] [4] [X, X, ¥, Vil

gdzie macierz [A] ma postaé:

2-=2 1 1
Rys. 11. Generowanie ksztaltow obiektéw latajacych przy zasto- —3 3 —92 —1
sowaniu platkéw opartych na splajnach Fergusona [ A]=

o 0 1 o

1 0 0 O

Majgc opracowane rownania sekcji nalezy polgczyé je
w jedng krzywa (rys. 8).

Rys. 12. Generowanie ksztaltobw obiektéw latajgcych przy zasto- Rys. 14. Generowanie przekroJOw obiektéw zdefiniowanych platka-
sowaniu platkéw opartych na splajnach Fergusona mi bikubicznymi
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Dokonuje sie tego, zakiadajac w kazdym punkcie réw-
no$¢ drugich pochodnych:
#35 () _ Bk @)
du |[U=1UL du
Rozwigzujgec te roéwnania otrzyma sie dla n punktéw
n—2 réwnan na obliczanie pochodnych w kazdym punkcie,
ktére, jak latwo zauwazyé, nie sg zdefiniowane w roéwna-
niu sekeji:

u = u

1410 T BT T MP—P)
0141 v, 3(P,— P,)
0 . :
: =
1410 Va_, 3(Pnoy—Pn_y)
014111 Ve, 1 | 3(Pa—Pu_y |

Aby uklad byl rozwigzywalny, nalezy dodaé dwa réwna-
nia. Dokonaé¢ tego mozna zaltozywszy np,. ze w punktach
krancowych Py i P» drugie pochodne sg réwne zero:

8*S, (u)
dur | =uy 0
d*S, (u) -

du? U=t

Inng mozliwoscig dopisania réwnan do ukladu jest za-
lozenie réwnosci pierwszych i drugich pochodnych w punk-
tach krancowych, co jest szczegdlnie wygodne dla krzy-
wych zamknietych (rys. 9):

. ds, (u) | dSa(w)
du |[t=us  du |[u=u,

d:S, (u) d28S, (u)
duz [p=u,  duz |u=u,

Sterowania ksztaltem krzywej dokonaé mozna przez
zmiane kierunku lub warto$ci wektora pierwszej pochod-
nej w punktach (rys. 10).

Platki powierzchniowe

Ograniczamy si¢ tu do platkéw opartych ma krzywych
kubicznych, gdyz tylko te gwarantujg przejscie powierzch-
ni przez zadane punkty. Generowanie platkéow na krzywych
Beziera czy B-splajnach odbywa sie analogicznie.

Jak juz napisano we wstegpie, majagc cztery krzywe gra-
nitzne miedzy czterema punktami mozna zdefiniowaé na
nich gladki platek, a przy zalozeniu, ze krzywe sa gladkie
na catej ditugosci (na m punktach) mozna wyliczyé zbior
ptatkéw dajacych w rezultacie powierzchnie gladkg. Me-
toda ta znalazla zastosowanie w przemyS$le lotniczym
i astronautycznym do konstruowania obiektéw latajgcych.
Okazalo sie, ze pozwala ona bardzo szybko osiggngé Zzg-
dane ksztalty calych obiektow (rys. 11 i 12), jak i ich
podzespolow.

Okreslajgec dwa kierunki = i w oraz opisujac poprzed-
nig metodg splajny w tych kierunkach, mozna napisaé
rownanie platka (rys. 13):

PLJ(u,w) = [u*u*ut w] [4] [PX] [A]" [u* ww? 0]

Jak z tego widaé, podmacierz LG zawiera wspolrzedne
punktéw naroznych platka. Podmacierze PG i LD zawieraja
pochodne czgstkowe réwnania platka w punktach naroz-
nych, natomiast podmacierz PD zawiera pochodne miesza-
ne w tych punktach. W pierwszym przyblizeniu podma-
cierz PD mozna wyzerowaé i wtedy cala macierz PX
jest okre$lona dla kazdego ptatka, poniewaz pochodne
czgstkowe sg rowne wektorom pochodnych splajnéw w
tych punktach i w danych kierunkach, np.:

AP 9SG
dw u=0 dw =1
w=1 W=
9 PLi(u,w) ds; (u)
Jdu u=0  du o 0¥
w=1 e

Majgc  okreSlone PX, mozna napisaé podstawowe roéw-
nanie platka w postaci:

PLJ (u,w) = [u®u? u' u®] [PT] [10® w* ' 2] "
gdzie:
[PT] = [4] [PX][4]"

W tej postaci zapamietywane sg w komputerze dane

o kazdym platku.

Nalezy zauwazyé, ze majac roéwnanie ptatka bez pro-
blemu mozna wyliczy¢ wektory styczne w kierunkach
w i w oraz wektor normalny w kazdym punkcie:

V= [3u®2uu® 0] [PT] [w® w?w! wO]T
V= [wPutul u?] [PT] [30? 2w w® 0]7

V=PV,

zmiana

Rys. 15. Sterowanie ksztaltem ptatk6w bikubicznych —
wartoSci wektora pierwszej pochodnej; zmiana kierunku wek-

gdZie macierz [A] zdefiniowana byla Wczes’niej» macierz tora pierwszej pochodnej; zmiana warto$ci wektora pochodnej mie-
[PX] ma natomiast postaé: szanej (twist vector)
R LG PG 7]
o o OPL{(u,w) & PLi(u,w)
; ! dw u=>90 dw u=20
w=20 w=1
x’:.*_l x.’-f‘ dPL](u,w) BPL{(u,?vl
5 ik dw u=1 Jdw u=1
w=10 w=1
4 L PR N s S NP OUNTRUIONI. SO S,
& PLj(u,w) & PLi(u,w) & PL(u,w) aZPL{(_u, w)
Jdu u=20 Ju uw=0 dudw u=20 dudw u=0
w=0 w=1 w =0 w=1
& PLj(u,w) & PLi (u,w) &* PLj(u,w) &2 PLj(u,w)
Jdu =1 du wo=1 Jdudw u=1 Jdudw i = 1
w=10 w=1 w=10 w=1
3 LD PD =}
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Proste jest takze wyliczanie przekroju powierzchni opi-
sanej platkami, plaszczyznag (rys. 14) zdefiniowang jako:

AX'4+BX2+CX3—D =0

gdyz wstawiajac roéwnanie platka do réwnania plaszczyzny
otrzymamy:

[u® u® ut u0] [G] [w? w? w! w]T = D
gdzie _[G] cbliczone jest nastepujaco:
[G] = A[PT,i]+ B[PT,>] + C[PT,]

Metoda ta otrzymaé¢ mozna dowolny przekréj obiektu do-
wolng plaszczyzng (rys. 14).

W opracowanym przez autora systemie istnieje mozli-
wo$¢ manipulowania ksztaltem powierzchni do momentu
az projektant uzna, ze wy$wietlona postaé odpowiada mu
pod wzgledem estetycznym, aerodynamicznym czy innym.
Dokonaé¢ tego mozna, zmieniajge warto$¢é pochodnych w
punktach lub zmieniajgc ich kierunek. Sterujgc wartoscig
pochodnych mieszanych (twist vectors), mozna takze do-
konywaé zmian ksztaltu pojedynczego platka bez naru-
szania sgsiednich (rys. 15).

Definiowanie konstrukecji tg metodg jest uzyteczne ze
wzgledu na wszechstronnosé i dokladno$é. Okazuje sie, ze
w tym samym czasie, stosujge matematyczne metody ge-
nerowania ksztaltu, mozna przeanalizowaé wiecej modeli
niz bylo to mozliwe inna tradycyjng metods. Wprowadze-
nie projektowania wspomaganego komputerowo integruje
proces projektowania (opracowanie ksztaltu konstrukeiji,
analiza) z fazg wykonania w jedng logiczng calo$é. Po-
zwala na to coraz szersze stosowanie komputeréw i urza-
dzen graficznych oraz obrabiarek sterowanych numerycz-
nie. Mozna bowiem bardzo latwo przejsé od matematycz-
negn modelu konstrukeji przeanalizowanego uprzednio pod
wzgledem dynamicznym i wytrzymato$ciowym do wyko-
nania konkretnych czesci. System opracowany przez auto-
ra ma mozliwoéé kodowania danych dla obrabiarek ze

sterowaniem cigglym w 3 osiach, takich jak HP4 z ukla-
dem sterowania NUCON 400 czy PRATT & WHITNEY
sterowanych ukladem BENDIX.

Wszystkie zachodnie firmy lotnicze, jak i NASA, stosujg
z powodzeniem od lat techniki komputerowe w projekto-
waniu i produkcji. W mniemaniu autora jest to nieuchron-
ny kierunek rozwoju takie w naszym przemys$le maszy-
nowym.
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mulative premium system at WSM PZL-

=Klrotoszyn. TLiA, vol. XXXIX, 1984, No. 2,
p. 23

The premium system tried at WSM PZL-
-Krotoszyn and aiming at relating the pre-
mium to work results, has been demon-
strated.

OWCZARZ S.: Broaching of holes in the
30HGSA and 30HGSNA hardened steels.
TLiA, vol. XXXIX, 1984, No. 2, p. 25

The article contains detailed guides for
designers of broaches for machining holes
in steels of high hardness. Rational tool
design selection of materials, parameters
and cuting conditions are also described.

MATUSAK P.: The Resistance and aviation
intelligence at PZL-Mielec (1939--1944). TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 2, p. 28

The sabotage activity at the Mielec fac-

tory during the Nazi occupation has been ’

presented against the background of avia-
tion intelligence data on aircraft produc-
tion at that manufacturing plant.

ZUSAMMENFASSUNGEN

GORSKI P.:
kehr (X).
S. 4

In dem Beitrag werden die Entwicklung
der Nahverkehrsflugzeuge, die Steigerung
ihrer Anzahl, die Entwicklung der Produk-
tion sowie die gestellten Forderungen be-
handelt.

Flugzeuge fiir den Nahver-
TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 2,

Die Kanadier {iber das Wilga-Flugzeug.
TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 2, S.

Es werden Ausziige aus einem Beitrag
in der Monatszeitschrift Canadian Aviation
tiber die Eigenschaften des Flugzeuges Wil-
ga 80 mit Schwimmern und in der Land-
version angefithrt. Ausserdem werden die
Verkaufsperspektiven fiir dieses Flugzeug
erdrtert.

TOPOLSKI S.: Entwerfen mit Computer-
hilfe, TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 2, S. 9

Der Beitrag gibt eine TUbersicht {iber
die praktischen Hilfsmethoden beim Ent-
werfen von ihrer Entstehung bis auf den
heutigen Tag (etwa um 1980). Der Autor
stellt die chronologische Entiwcklung der
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Methoden, eine kurze Beschreibung der
Erzeugungsmethoden von Raumkurven so-
wie die selbst ausgearbeitete Entwurfsme-
thode von Flichenflocken dar.

OLSZOWKA R.: Leistung eines Agrarluft-
schiffes und die Arbeitsbreite und Konti-
nuitéit der Querverteilung von chemichen
g[itztizln. TLIA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 2,

Gestiitzt auf Berechnungen, wurde der
Einfluss der angewandten Arbeitsfliche und
der Ausnutzung der Nutzladung von che-
mischen Mitteln sowie ihrer gemeinsamen
Abhingigkeit auf die Erzielung der maxi-
malen Leistungen eines Agrarluftschiffes
bestimmt. Es ist festgestellt worden, dass
in gewissen Fillen flir die Leistungssteige-
rung eine Verminderung der Arbeitsbreite
unentbehrlich ist.

KOWALCZYK M., POCZTA K.: Motiviertes
Primiensystem in WSM PZL-Krotoszyn.
TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 2, S. 23

Das vorgestellte und in WSM PZL-Kroto-
szyn erprobte Pridmiensystem hat zum Ziel
eine Verknlipfung der Primie mit den
Arbeitsleistungen.

OWCARZ S.: Das Riaumen von Bohrungen
in gehirteten Stdhlen IHGSA und
g()ﬂzGSNA. TLiA, XXXIX Jhrg.,, 1984, H. 2,
» - 29

Der Beitrag enth#lt ausflihrliche Richt-
linien fi{ir Konstrukteure von Riumwek-
zeugen zur Bearbeitung von Bohrungen in
Stihklen von grosser Hirte., Es werden die
rationelle Werkzeugkonstruktion und die
Wahl der Werkstoffe sowie der spannab-
hebenden Parameter und Bedingungen an-
gefiihrt.

MATUSAK P.: Widerstandsbewegung und
Luftfahrtspionage in PZL-Mielec (1939--1944),
TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 2, S. 28

Es wird die Sabotagetitigkeit in den Be-
trieben in Mielee wihrend der Naziokku-
pation im Hinblick auf die Luftfahrtspio-
nage iiber die Flugzeugproduktion in dieser
Fabrik dargestellt.

COIEPXAHUA

TVPCKM TI.: Camonerst wmecrsoro coobmennst (I).
TJaA, 1. 39, 1984 r. Ne 2, c. 4

Onmcano pasBUTHE CAMOJIETOB MECTHOTO cOO0meHns,
POCT WX YHCICHHOCTH, ANHAMEKY HPOH3BOJICTBA, & TaK-
e TpeGOBaHHS, MPEIBABISAEMbIE K TAKAM CaMONETaM.

Bmsn,ra rnazamu Kananues. TJIuA, 1. 39, 1984 r., Ne 2,
c.

TIpuBeneHs! OTPHIBKA CTAaThH W3 XypHana Kiusauen
DpweitnieH, ComepxKame MEEHAS 0 camorere Buisra 80
HAa NOMIABKaX M B CYXOIYTHOM BapmaHTe. OnumcaHbt
MEePCHEeKTHBLI MPOMAKH 3TOr0o CaMojeTa.

TOTIOJIBCKU C.: TlpoekTHPOBAHAE C MCNOIL30BAHHEM
BoraucauTens, TJIwA, 1. 39, 1984 r., Ne 2, ¢. 9

CraTha naer 0630p UPAKTHIECKAX METOMIOB UCIONb-
30BaHMSA BBHITHCITHTENSI NPH NPOEKTHPOBAHMM, OT Ha-
waJTa ero NpUMeHeHns no Hacrosmero Bpevenu (1980 T.).
ABTOpP ONKMCEIBAGT XPOHOJIOTHIO PA3BATHS METOMOB,
a TakKe [JaeT KOPOTKOe ONHCaHWe CIocoGoB ompene-
JIEHUS TPOCTPAHCTBEHHEIX KPHBBIX ¥ METO/ NPOEKTHPO-
BAHHS NPOCTPAHCTBEHHHIX JIACTKOB, pa3paboOTaHEYIO
aBTOPOM.

OJIBIIYBKA P.: TIpou3BoaMTebHOCTE CeJIbCKOXO=
3AiiCTBEHHOr0 JIETATETHHON0 ANNAPATA, MIHPHHA 3aXBATA
M monepewynoe pacnpenejenue xummkaros. TJImA, T.39,
1984 r., Ne 2, c. 21

Ha OCHOBe pac4eToB ONpPENEeNseTCs BIMSHNE ITAPHHBL
3aXBATA ¥ MCIOJBL3OBAHUS TPY3ONONBEMHOCTH XHMHKA-
TOB H B3aHMO3aBHCHMOCTH MEMKAY 3THMH (akropaMm
HA JOCTYOKAMYIO MAKCHMANbHYIO IPOM3BOJATEIIb=
socte JI.LA. Jloka3weIBaeTcsi, 9TO B HEKOTOPBIX CIIydasx
IS yBeNMYeHMs NPOM3BONMTENLHOCTH HEOOXOXAMO
YMEHBIIATE INHPHHAY 3aXBaTa.

KOBAJIBYUMK M., TIOUTA K.: Cucrema MoTHBa=-
mmomHOl# npevma ua 3apoge BCM  II3JI-Kporomms,
TJImA, T. 39, 1984 r., Ne 2, c. 23

OnuceIBaeTCA CHCTEMAa NPEMHPOBAHNS, WCOBITAHHAS
Ha 3aBome BCM II3JI-Kporommus, KOTOpPas CBA3LIBAET
BHICOTY NPEeMHH C pe3yabTaTaMu paGoThl.

OBIIAK C.: ITpoTs:kKa OTBePCTHH B 3aKAJNEHHBIX
cramsx 30XI'CA u 30XI'CHA. TJIuA, 1. 39, 1984 r.,
Ne 2,c¢ 25

CraThst COMEPXHT MOXPOGHBIE YKA3AHAS JUIT KOH=-
CTPYKTOPOB HPOTSXEK I 0o6paGoTKE OTBEpCTHIA
B CTalM C BBICOKOH TBEpPHOCTHIO. ONHCHBAET pammo-
HaNbHYIO KOHCTPYKIHIO HWHCTPYMEHTA, 1101!60[) Ma=-
TepHanos, mapaMerpos W ycnoeuit o6paGoTkm.

MATVYCAK II.: IlonmonbHOe NBHIKEHHE W ABHAIHOHHAS
passenxa na 3asone II3JI-Menen (1939-+-1944). TJIuA,
1. 39, 1984 ., Ne 2, c. 28

Onmncamer nefictsmst B o6mactn caGoraxa Ha 3asone
B r. Menen BO BpeMsi THTICPOBCKON OKKYyNANMHA, 4 TaK=
e pa3BeOYHBIC MAHHLIE O NPOM3BOJCTBE CAMOJIETOB
3aBOZOM 3a 3TOT NEPHON.
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Zaczepy do holowania

Przepisy FAR 23 nie zawierajg — jak dotad — danych
na temat obcigzenn samolotéw zwigzanych z holowaniem
szybowcow. W tej sytuacji wydaje sie celowe przedsta-
wienie wytycznych FAA na ten temat (obejmujacych takze
holowanie reklam — transparentéw) podanych w Advisory
Circular 43.13-2A ze zmiang 1, z 1.VL79. Material ten nie
stanowi wprawdzie przepiséw, ale jest odzwierciedleniem
stanowiska nadzoru lotniczego USA i moze stanowié¢ infor-
macje techniczng na ten temat.

126. Wymagania wytrzymaloSciowe

Wymagania wytrzymaltosciowe stawiane zaczepom sg za-
lezne od ich przeznaczenia. Zaczepy, spelniajgce wymaga-
nia stawiane holowaniu szybowcow, spelniajg tez wyma-
gania stawiane holowaniu transparentébw. Natomiast ze
wzgledu na fakt, 7e obcigzenia zwiazane z holowaniem
transparentéw sa mniejsze i dzialaja w mniejszym zakre-
sie katow odchylenia od osi lotu niz obcigZenia dla szy-
bowcoéw — zaczepy do holowania transparentéw nie zawsze
nadaja sie do holowania szybowcdédw. Katy odchylenia wy-
nosza dla szybowcow 20°, za$ dla transparentéw 10° w kaz-
dg strone od osi lotu (sila obciazajgca — wewnatrz stozka
o kacie tworzacej odpowiednio 20° i 10°).

a. Zaczepy do holowania szybowcow

Zabezpieczenie samolotu holujacego odbywa sie przez
wymaganie uzycia liny holowniczej, ktorej wytrzymatosé
jest mnieisza niz ta, ktéora moglaby spowodowaé uszkodze-
nia struktury samolotu.

Obciazenia zwiazane z holowaniem w warunkach normal-
nych rzadko przekraczaja 80% ciezaru szybowca., Dlatego
obciazenie, na jakie projektuie sie zesp6l liny holowniczej
dla szybowca o ciezarze 1000 1b (453 kG, 4460 N) moze
by¢ przyjete jako 800 1b (363 kG, 3560 N). Po pomnozeniu
przez wspoiczynnik bezpieczenstwa wynoszacy 1,5, otrzy-
muje sie sile tzw. niszczacg o wielkodei 1200 1b (544 kG,
5340 N). Podana wielko$¢ 1200 1b jest wyjSciowa wielkodcia
dla obliczen struktury albo préby statycznej dla wykazania
wytrzymatodci zaczepu i jego zabudowy. Jezeli zaczep i je-
go zabudowa zostaly obliczone na podane obciazenia wy-
trzymalo§é liny nie moze przekroczyé wartoSci 800 1b.
Chody o to. aby lina zerwala si¢ zanim moglyby wystapié
uszkodzenia samolotu.

Inne podejscie nalezy stosowaé w przypadku, gdy znane
sg wytrzymalosci zaczepu i jego zabudowy na kadlubie.
Wtedy wartoéé sity dla liny uzyskuje sie przez dzielenie
obcigzenia niszczacego dla zaczepu (lub zabudowy) przez
wspblezynnik bezpieczenstwa 1,5.

b. Zaczepy do holowania transparentéw

Zaczep musi mieé¢ wytrzymalo§¢ nie mniejsza niz dwu-
krotny pelny ciezar transparentu.

127. Préby wytrzymaloSciowe

Dostateczna wytrzymaloéé struktury samolotu dla wy-
maganych obciazen moze byé udowodniona probg statyczng
albo analizg wytrzymatoéciowa.

a. Préba statyczna

Proba statyczna, jezeli ma stuzyé do udowodnienia wy-
trzymalodei, musi byé wykonana do obcigzen niszczacych.
Obcigzenie musi by¢é przykladane w kierunku do tylu, w
zakresie podanego stozka obcigzen.

b. Analiza wytrzymatlosciowa

Jezeli wytrzymaloéé lokalnej struktury kadiuba nie zo-
stala udowodniona prébg statyczng dla obciazenn od holo-
wania, nalezy wykonaé analize wytrzymato$ciowg dla
stwierdzenia dostatecznej wytrzymalosci lokalnej struktury
kadtuba. Do tej analizy nalezy uzy¢ wspélczynnika, jak
dla okué, wynoszacego co najmniej 1,15.
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128. Punkty zamocowania

Mechanizmy zaczepdéw do holowania sa zazwyczaj moco-
wane w punktach kotwiczenia samolotu albo na okuciach
kolka tylnego, gdzie wytrzymaloéé lokalna z natury rzeczy
jest do$é duza i moze byé wykorzystana do przeniesienia
obcigzen od holowania. Nalezy stara¢ sie zabudowaé zaczep
jak najblizej punktow mocowania (stosujac jak najmniej-
szg piramidke zaczepu) w celu zmniejszenia obcigzen struk-
tury kadtuba.

129. Katy odchylenia liny

Nalezy przeprowadzi¢ proby, przy réznych katach odchy-
lenia liny, aby upewnié sie, ze:

a. Nie ma interferencji (dotykania, zaczepiania) o koétko
tylne lub jego zawieszenie.

b. Lina mija wszystkie ruchome i stale elementy uste-
rzenia przy pelnych wychyleniach tych powierzchni i dla
im’idego kata liny wewnatrz stozka dopuszczalnych odchy-
en.

¢. Mechanizm nie zmniejsza w istotny sposéb odstepu
miedzy kolkiem tylnym i sterem kierunku.

d. Zaczep nie zmienia polozenia pod wplywem zmiany
kierunku dzialania sily (nie ustawia sie ,w choragiewke”).
Doswiadczenie wykazalo, ze taka ,samonastawno$é” po-
woduje uszkodzenia zar6éwno linki zwalniajacej, jak i liny
holowniczej podeczas uzytkowania samolotu.

e. Zaczep w polozeniu otwartym nie zaczepia o zadng
cze$é samolotu.

Przyp. red.: Chodzi o spotykany w USA typ zaczepu w
ktorym po otwarciu jedna z tzw. ,szczgk” znacznie wy-
staje poza zaczep.

130. Tabliczki

Powinna by¢é zainstalowana w widocznym miejscu w ka-
binie tabliczka informujaca pilota o ograniczeniach wy-
trzymatosciowych urzadzenia holowniczego, np.:

a. Dla urzadzenn do holowania szybowcoéw ,Wytrzyma-
loé¢ zespolu liny holowniczej nie moze przekraczaé..” (po-
daje sie wartosé sily).

b. Dla urzadzen do holowania transparentéw ,Zaczep
moze byé¢ uzyty do holowania transparentdow o maksymal-
nym cie¢zarze nie wigkszym niz..” (podaje sie wartosé cig-
zaru, réwna polowie sily uzytej do udowodnienia wytrzy-
matosci zaczepu).

131. Ciezar i wywazenie

W wiekszoSci przypadkéw ciezar zespolu zaczepu bedzie
wplywal na polozenie $rodka ciezkosci, zmieniajgc skrajne
tylne wywazenie samolotu calkowicie zaladowanego. Dla
zapewnienia, ze wplyw ten nie zostal zignorowany, nalezy
odpowiednie dane wprowadzi¢ do dokumentacji dotyczacej
ciezaru i wywazenia samolotu, zgodnie z wymaganiami FAR
43.5 (a) (4).

132. Mechanizm zwalniania liny

a. DZwignia zwalniajgca

Powinna by¢é umieszczona tabliczka wskazujgca kierunek
ruchu dZwigni dla otwarcia zaczepu. :

Przy projektowaniu dzwigni nalezy zapewnié:

(1) wygode poslugiwania sie,

(2) plynno$é przemieszczenia i pewno$é dzialania,

(3) takie umieszczenie, aby pilot ciggnac wprost za
dZzwignie przyktadal sile wzdluz kierunku jej ruchu,

(4) wystarczajacy ruch dzwigni, aby normalny luz linki
oraz jej wydluzenia nie czynily niepewnym dzialania me-
chanizmu,

(5) odpowiedni stosunek ramion migdzy uchwytem
a dzwignig do linki, aby sila potrzebna do zwolnienia za-
czepu pod obcigzeniem byla umiarkowana,

(6) ochrone linek przed:

cd. na 8. 19
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Dassault Super Mirage 4000 @ Francja ®

Wielozadaniowy samolot bojowy

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy, dwusil-
nikowy odrzutowy S$rednioplat ze skrzyd-
lem delta w uktladzie kaczki.

Plat. Obrys tréjkatny, skos krawedzi na-
tarcia 57,8°, wznios ujemny. Konstrukcja
dwudzielna, pélskorupowa wielodzwigarowa.
Wewnatrz kesonéw integralne zbiorniki pa-
liwowe. Na calej dlugo$ci krawedzi natar-
cia klapy noskowe (po dwa segmenty na
kazdym skrzydle). Na krawedzi splywu kaz-
dego skrzydta po dwie sterolotki. Klapy
noskowe i sterolotki wykonane z kompo-
zytu weglowego. Kazdy segment sterolotki
zawieszony w dwodch punktach. Koncowki
skrzydel! lekko zaokraglone na krawedzi
natarcia. Skrzydla mocowane na okuciach
— zakonczeniach dZwigaréw do wreg ka-
dlubowych o ksztalcie poétkolistym.

Kadiub. Klasyczna konstrukeja metalowa
poéiskorupowa. Ksztalt opracowany wg re-
guly p6l. W czeSci przedniej radar osto-
niety dielektrycznym noskiem kadluba i
zespoly awioniki pokladowei. Kabina usy-
tuowana do§¢é wysoko w celu poprawy wi-
doezno$ci, wyposazona w fotel, wyrzucany
Martin Baker Mk.10 (typ 0-0). Oslona ka-
biny otwierana ma bok w prawo. Pod ka-
bina
tina znajduje sie przedzial mieszczacy
dalsze wyposazenie elektroniczne (jego wy-
miary umozliwiaja umieszezenie tam w
rrzyszlo§ei druglego pilota). Za tym bprze-
dzialem umieszczona jest turbina APU. Za
kabina, po obu stronach kadtuba., znajduia
sie wloty powietrza do silnikéw. Na nich
do tvtanowych wreg struktury kadluba u-
mocowane jest usterzenie poziome., Tuz za
usterzeniem poziomym umieszczone sa nlv-
towe hamulce aerodvnamiczne, ktére moga
hvé uzvwane we wszystkich fazach lotu.
Wnetrze konstrukeji kadtuba miedzv silni-
kami oraz obudowy kanaléw wlotéw no-
wietrza do silnikéw wykorzvstano na inte-
gralne zbiorniki maliwowe. Tvilna cze$é¢ ka-
dluba stanowi obudowe silnikéw i moze
hvé wraz z usterzeniem pionowym odeimn-
wana do ich przegladu i1 demontazu. W
dolnych partiach obudéw kanaléw wlotn-
wveh  znaiduja sie wneki k6t podwozia
glownego oraz dzialka i magazynu amuni-
cyine.

Usterzenie. Obrysy obu usterzefi trapezo-
we, oba usterzenia skos$ne. Usterzenie po-
ziome plytowe w postaci niewielkich po-
wierzchni mocowanych na wlotach po-
wietrza; konstrukcja nlyt z kompozytu we-
s#lowego. Statecznik pionowi wykonany ja-
ko struktura kesonowa z kompozytu we-
clowego, wnetrze kesonu wykorzystane ia-
ko zbiornik paliwowy. Ster kierunku ma
szkielet duralowy, pokrycia za§ z kompozy-
tu wegiel/bor. Pod usterzeniem pionowym
znajduje sie zasobnik spadochronu hamu-
jacego.

Sterowanie. Wszystkie powierzchnie stero-
we (klapy noskowe, sterolotki, ster kie-
runku, hamulce aerodynamiczne) sa wychy-
lane za nomoca serwomechanizméw elek-
trohydraulicznych. Samolot wyposazony
jest w elektryeczny uktad sterowania (flv-
-by-wire) npodobnv iak w Mirage 2000.
Uklad ten jest zwielokrotniony — jest to
wlasciwie 5 niezaleznych ukladéw (2 z nich
wspélpracuja z 2 instalaciami hydraulicz-
nymi, 1 — =z Instalacja elektryczna. 1 —
tvlko z akumulatorem, piatvy jest ukladem
awarvinym). Uklad sterowania fly-by-wire
wsnéldziala z klapami noskowymi i stero-
lotkami.

Podwozie. Trbizespolowe, chowane hydra-
ulicznie do kadluba i skrzydel. Podwozie
przednie chowane ku przodowi, jednogole-

DANE TECHNICZNE

Rozpigto§é

Dlugosé

Wysoko§é

Baza podwozia

Rozstaw podwozia
Powierzchnia skrzydia
Wydluzenie skrzydla

Masa bojowa (akcja mySliwska)
Masa na podwieszeniach maks.
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z kolami bliZniaczymi,

niowe, sterowane
elektrycznie, amortyzator w golenl. Pod-
wozie glowne chowane do skrzydet (gole-
nie) i kadluba (kola), golenie pojedyncze,
kola pojedyncze na pélwidelcach, amorty-
zator w goleni, hamulce hydrauliczne tar-
czowe., Amortyzacja olejowo-powietrzna,
amortyzatory podwozia gléwnego czeSciowo
uginane podczas chowania w celu zmniej-
szenia jego gabarytéw. Ogumienie bezdet-
kowe. Na elementy podwozia uzyto wyso-
kowytrzymaltej stali stopowej (ok. 1800
MPa). Masa podwozia stanowi ok. 2,8% ma-
sy startowej samolotu.

Zesp6l napedowy. Dwa silniki turbowen-
tylatorowe SNECMA M-53 o ciagu (z dopa-
laniem) 9890 daN. Silniki umieszczone obok
siebie w tylnej cze$ci kadluba, oddzielone
Scianami ogniowymi 2z catkowicie nieza-
leznymi instalacjami. Wloty powietrza do
silnikébw maja przekr6j pélkolisty, sa od-
suniete od powierzchni kadluba w celu
odseparowania warstwy przyS$ciennej i wy-
posazone w ciala centralne o ksztalcie pél-
stozka. W sklad zespolu napedowego wcho-
dzi turbina pomocnicza APU Turbomeca
Palouste.

Instalacje. Paliwowa — integralne samo-
uszcezelniajgce zbiorniki skrzydlowe i ka-
dlubowe oraz zbiornik w stateczniku pio-
nowym o lacznei pojemno$ei ok. 11000 1,
mozliwo§é podwieszenia zbiornikéw dodat-
kowych (2 X 2500 1); zuzywanie i przeplywy
paliwa miedzy zbiornikami sterowane sa
przez kalkulator pokladowy. Hydrauliczna
— ciSnienie Trobocze 28 MPa, 4 pompy
sldwne Messier, przewody z tytanu. Elek-
tryezna — 2 pradnice Auxilec, przewidywa-
na zabudowa mocniejszych.

Wyposazenie. Wielofunkcyjny radar dopp-
lerowski Thomson — CSF-RDM o Zzasiegu
130 km, pilot automatyczny, bezwladno-
Sciowy system nawigacyiny SAGEM Uliss
52, kalkulator pokladowy Crouzet 80, pro-

jektor danych (head-up display) Thomson-
-CSF VE-120, projektor mapy, system ste-
rowania uzbrojeniem, systemy l!gcznosci,
urzadzenia ostrzegawcze i identyfikacyine.

Uzbrojenie. Stale — 2 dzialka DEFA kal.
30 mm i podwieszane — rdzne zestawy
uzbrojenia (zaleznie od rodzaju akcji) na
zaczepach podskrzydlowych i kadlubowych
(taczna liczba zaczepdw — 11).

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot Super
Mirage 4000 jest okreSlany przez wytworce
jako mySliwiec przewagi powietrznej i roz-
poznania, oczywiste jest, Zze moze byé wy-
korzystywany w innym charakterze —
przede wszystkim jako bombowiec. Super
Mirage 4000 zostal opracowany w zakladach
Dassault bez konkretnego zaméwienia, na
wilasne ryzyko. Jego konstruowanie prze-
hiegalo roéwnolegle z opracowywaniem sa-
molotu Mirage 2000, stad duze podobien-
stwo i zastosowanie podobnych rozwigzan,
a nawet tych samych zespoldéw instalacji.
Wytwérnia Dassault liczy na jego eksport
i prowadzi szeroka akcje reklamowg, kon-
kurujge z firmami amerykanskimi. Przy
wytwarzaniu samolotu postuzono sie meto-
da DRAPO (okre$lanie wspélrzednych geo-
metrii za pomoeca systemu komputerowego

'z wprowadzaniem danych przez ekran mo-

nitora), system komputerowy przetwarzaja-
cy wprowadzane dane geometryczne wspol-
pracuje z obrabiarkami sterowanymi nu-
merycznie wykonujagcymi czeSei samolotu.
Prototyp samolotu oblatano 9 marca 1979 r.
(pilot J.-M. Saget). Prowadzacym projekt
jest p. Bruno Revellin-Falcoz. Do korfica
1982 r. prototypv przechodzily liczne préby
eksploatacyine. Pierwszy orototyp miat sil-
niki SNECMA M-53 o ciagu 8340 daN (z
dopalaniem) kazdy 1 latat bez =zainstalo-
wanego radaru Thomson-CSF-RDM. Uklad
samolotu umozliwia lot przy kacie natar-
cia do 25°

12,00 m ObcigZenie powierzchni (akeja mysliwska) 219,2 kg/m?
18,70 m Obcigzenie ciggu (jw.) 0,81 kg/daN
5,60 m Predko$§é maks. ,3 Ma
6,90 m Wznoszenie maks. 305 m/s
4,36 m Czas wznoszenia na H = 15000 m z nabra-
73,0 m? niem predko$ci V =2 Ma 180 s
2 Pulap operacyiny 20 000 m
16 000 kg Zasieg (ze zbiornikami dodatkowymi 2 X 2500 1) 3700 km
8000 kg T.M.
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Cranfield Al Chase Mk. 2 ® WIk. Brytania @

Sameolot akrobacyjny

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, jedno-
miejscowy metalowy dolnoptat ze stalym
podwoziem.,

Plat. Obrys trapezowy ze skosSna krawe-
dzia natarcia i prosta krawedzig splywu
(prostopadla do osi samolotu). Profil z ro-
dziny NACA 23 o grubosci 15°% u nasady
i 12% przy koncéwce. Wznios 3°, skrecenie
geometryczne 2°, skos 9°36’ (w 25% cieci-
wy). Mozliwo$é zmiany kata zaklinowania
przez montowanie odpowiednich elementéow
dystansowych w polaczeniu skrzydlo-ka-
diub. Konstrukcja niedzielona, jednodzwi-
garowa, poéiskorupowa, metalowa. DzZwigar
w czeSci centralnej prostopadiy do osi sa-
molotu, pasy z katownikéw frezowanych;
zewnetrzne czeSci dZwigara — skrzynkowe,
Pokrycia podparte tloczonymi zZebrami
i podluznicami o przekroju zetowym. W
noskach skrzydel przy kadlubie mieszcza
sie zbiorniki paliwowe. Na tylnym dzwi-
garku pomocniczym zawieszone sa lotki
typu Frise, zajmujace ok. €0% rozpietosci.
Konstrukecja lotek: szkielet duralowy. po-
krycie dakronowe. Lotki wywazone maso-
wo. Na lewej lotce nastawiana na ziemi
kiapka wywazajgca. Duza predkosé kato-
wa wychylenn lotek (ok. 200°/s). Klap brak.

Kadlub., Przekrdj prostokatny. Konstruk-
cja kratownicowa spawana z rur stalowvch
(ze stali T45). Podlcza kabinv pilota z bla-
chy duralowei. Polkrveie przedniei czesci
kadliha sklejkowe, tylnej — dakronow?
na szkielecie z listew drewnianych moco-
wanych do kratownicy. Ostona kabiny jed-
nocreéeiowa, otwierana na lewa strone.
Wnetrze kabiny do§é obszerne. Fotel pilo-
ta resulowany. przystosowany do spado-
chronu siedzeniowego. Polozenie pilota tak
dobrane, ze siedzac nad krawedzia splvwu
ma mozliwoéé dobrei kontreli potozenia
we wszvstkich figurach akrobacii. Kratow-
nica kadluba zanroiektnwana jest w spo-
séh umorliwiaiacy przebudowe samolotu na
dwumiejscowy.

Usterzenie w ukladzie kla-
sveznvm, obrvsy ohv  usterzefi tranezowe.
Konstrukeia statecznikéw metalowa, dwu-
diwisarowa. nélskorupowa. Konstrukeia
steréw: szkielet metalowv., nokrycie dakro-
nowe. Prawy segment steru wysokoSeci wy-

Usterzenie.

posazony w klanke wvwazajaca. Ster wy-
soko§ei wywazorv masowo. ster kierunku
wrwo?onv masowo i odciazony aerodyna-

micznie (rogowo).

Sterowanie. Lotki sterowane popychaczo-
wo, stery — linkowo.

Podwozie. Stale w ukladzie klasycznym.
Podwozie glowne z goleniami teleskopowy-
mi, kolo tylne na amortyzowanym widel-
cu, samonastawne. Srednica ko6t gltéwnych
0,36 m, ciénienie w ogumieniu 170 kPa;
Srednica kola tylnego 0.127 m, ciénienie
w ogumieniu 276 kPa. Hamulce hydrau-
liczne tarczowe. Amortyzacja olejowo-po=
wietrzna. Podwozie adaptowane z samolotu
Chipmunk.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Diugos¢

Wysokosé

Cieciwa skrzydla u nasady
Cigciwa skrzydla przy Kkoncowce
Rozpieto§é wusterzenia poziomego
Rozpietosé lotki

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Srednica $migta

Powierzchnia skrzydla
Wydtuzenie skrzydla

Masa ‘startowa maks.

Masa startowa do akrobacji maks.
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Plaski,

Zesp6! napedowy.
wietrzem szesciocylindrowy silnik wtrysko-
wy Lycoming I0-540-D o mocy 203 kW.

chlodzony po-

Smiglo przestawialne, trojlopatowe, meta-
lowe Hartzell. %oze silnika z Tur stalo-
wych. Oslony zespolu napedowego lamina-
towo-metalowe. Dwa  kolektory spalin
(osobno dla lewych i prawych cylindrow),
wyloty spalin skierowane pod kadiub. Ca-
ly zespél napedowy ze swymi instalacjami
dostosowany do akrobacji.

Instalacje. Paliwowa — gléwny zbiornik
w kadlubie; w noskach skrzydel przy ka-
dlubie dodatkowe zbiorniki uzywane do
diuzszych przelotow. Elektryczna — do za-
silania radiostacji.

Wyposazenie. Zestaw mnajniezbedniejszych
przyrzadow  pilotazowych i kontrolnych.
Radiostacja UKF montowana bezposrednio
na podlodze miedzy nogami pilota.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Poczatki kon-
cepcji samolotu sigegaja drugiej polowy lat
szeSédziesiatych. Zawodnicy-akrobaci an-
gielscy zgtaszali potrzebe powstania no-
wego samolotu akrobacyjnego o niskim
obcigzeniu mocy, dobrych wilasciwosciach
w figurach pionowych i do$§¢ duzego (aby
jego loty byly dostatecznie widowiskowe).
Wymagania techniczne dla samolotu opra-
cowal w 1967 r. Neil Williams, znany pi-
lot-akrobata. Projekt wstepny byl dzielem

dwéch studentéw politechniki w Cranfield:
Roberta Warda i Grahama Pottera, pracu-
jacych pod Kkierunkiem prof. D. Howe (R.
Ward opracowal konstrukecje kadiuba i
usterzenia, G. Potter — konstrukcje skrzyd-
la). Trudno$ci finansowe sprawily, ze pra-
ce nad budowa samolotu trwaty do 1976 r.;
ulegly one przyspieszeniu, gdy mecenasem
calego przedsiewziecia zostal znany bry-
tyjski pilot-akrobata Alan Curtis. Pomocy
udzielily znane firmy lotnicze: Rolls-Royce/
/British Engine Division (silnik i pomoc
przy przystosowaniu go do akrobacji) i de
Havilland (podwozie i elementy sterowania
z samolotu Chipmunk). Badania aerody-
mamiczne i budowe prowadzono w Cran-
field. Prototyp 2z silnikiem Rolls-Royce
Continental 10-360-D (154 kW) oblatano
23 sierpnia 1976 r. W trakcie préb zmie-
niono ster kierunku (zwiekszono mowierzch-
nie wywazajaca) oraz oslone kabiny. Pré-
by wykazaly kilka miedociggnieé (m.in.
niezadowalajgce wlasciwosei w  figurach
pionowych, nadmierng stateczno§é Xkierun-
kowa, trudno$ci przy wprowadzaniu w kor-
kocigg). Celowe okazalo sie 2zwiekszenie
mocy zespolu napedowego, co uczyniono w
19%7 r., zabudowujac na samolocie silnik
Lycoming IO-540-D (203 kW) — wersje te
oznaczono AlMk.2, Certyfikat uzyskano w
1978 r. — samolot spelnia wymagania prze-
pisbw BCAR cz. K. Sylwetka samolotu w
doéé znacznym stopniu przypomina czeskie
Zliny 26-726. Przyczyng jest to, ze Neil
Williams, ktéry opracowat wymagania
techniczne dla samolotu, nalezy do znanych
,,milosniké6w?’’ Zlina.

10,00 m Cbhcigzenie powierzchni no$nej maks. 66,7 leg/m?
8,05 m Obcigzenie powierzchni nosnej w akrohacii 56,7 kg/m?
2,70 m Obcigzenie mocy maks. 4,93 kg/kW
2,08 m Obciazenie mocy w akrobacji 4,01 kg/kKW
0,91 m Predko$¢ dopuszczalna 384 km/h
3,11 m Predkos$é pozioma maks. 274 km/h
2,93 m Predko$é minimalna 90 km/h
4,57 m Wznoszenie maks. 11,0 m/s
2,75 m Pulap 5000 m

1,90 m Zasieg 200 km
15,0 m? Diugotrwatos§¢ lotu 158

6,7 Rozbieg 170 m

1000 kg I:obieg 200 m

850 kg T.M.
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TECHNICINY SkOWNIK LOTNICLY

NIEMIECKIE LOTNICZE CZASOWNIKI
I ZWROTY (i)

1 —
) -
L J—
4 —
B

6 —
7T —
8 —
9 —

10 —

11 —
12 —
13 —

14—
15 —
16 —

17 —
18 —

19 —
20 —
21 —

22 —
23 —
24 —

25 —
26 —

27 —
28 —
29 —

30 —
31 —
32 —

33 —

34

36

37
38
39 —

40 —
41 —
42 —
43 —
4 —
45 —
46 —
47 —
48 —
49 —
50 —

51 —
52 —
53 —
54 —

55 —

56 —

demontowaé, rozbieraé, wy-
chodzi¢ z walki
rozwarstwia¢ sie, wychodzié

Zz szyku

hamowaé¢, prébowaé silnik
(na ziemi)

odpadaé¢, odchylaé sie (od
kursu), dryfowac
przechwytywaé (cel), wy-

réwnywaé, wyprowadzaé (z
nurkowania)

stabnaé (o wietrze)
startowaé, odlatywaé
patrolowaé w rejonie
przegania¢ (inny samolot)
(pot.)

skakaé przymusowo ze spa-
dochronem (pot.)
startowaé, wznosié sie
odrywaé sie od ziemi
podstuchiwaé, odbieraé na
fonii

nurkowaé, zwalaé sie na
skrzydlo

rozladowvwaé, zrzucaé bom-
by (pot.)

zlewaé. spuszczaé

ucichaé (o wietrze)
zdejmowagé, demontowadc,

rozbieraé (silnik), rozlecieé
sie w powietrzu (o samo-
locie)

wykotowvwaé, zakolowywaé
w. na start

§lizgaé sie

§. na ogon
§. na skrzvdlo
§. na ogon

zwalaé sie. §. na o¢gon,
przepadaé (przy ladowaniu)

tracié¢ wysoko§é (pot. o szy-
bowcu)

strzelaé, stracaé (samolot)
katapultowaé sie
smarowaé, pot.: mimowol-
nie wykona¢ §lizg, rozbié
sie

izolowaé, przechwycié (cel)
wykonywaé zakret
wyrzucaé desant, vrzyzie-
miaé, nadawaé (rad.)

zrzucaé (np. kopulke ka-
biny)
skakaé ze spadochronem,

opuszezaé samolot

znizaé sie, tracié wysokos§é
wylaczaé (silnik). ustawié
na stoisku, wciagnaé do
hargaru

stroi¢ (radiostacje)
przegladaé

przeszukiwaé przestrzen po-
wietrzna

opadaé w korkociggu, wy-
konywaé korkociag
wprowadzi¢é w korkociag
traci¢é wysoko$é, znizaé sie
startowaé z wody, odry-
waé sie od w.

odchylaé sle (od kursu, od
trasy)

zakazywaé ladowania (cho-
ragiewksa sygnalizacyjng)
wykonywaé lot samodziel-
ny, lecieé samotnie
oddawaé drazek, (po)dusié,
wprowadzaé w nurkowanie

zblizaé sie (do lotniska),
wchodzié na cel

uruchamiaé (silnik),
szezaé (s.)

trzymaé (na kursie), utrzy-
mywaé (kurs)

zblizaé
zblizaé sie
namierzaé

kolowaé, wykonywaé
bieg

zapinaé
stwa)
podchodzi¢ do ladowania

zapu-

Troz-

(pasy bezpieczen-
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a2

91

92
93

94

96
a7
98
99
100
101
102
103

104
105

106
107
108
109

110
111

112
113
114
115

116
17
118
119

P

Frerrnd

|

|

‘'wkrecaé. wiercié.

nurkowaé¢ na cel (pot.)
uruchamiaé (silnik)
;vodowaé. styka¢ sie z wo-
a

podawaé sygnaly reka lub
choragiewka

znajdywaé, wykrywaé (cel)
startowaé, wznosié¢ sie
traci¢ wysoko$§¢é, znizaé sie

rozjasniaé . sie (o niebie),
przejadniaé sie
doganiaé, zwiekszaé vpred-

ko§é, z. obroty
prowadzié rozpoznanie
wchodzi¢ na kurs
lecie¢é po kursie
rozformowywag,
(szyk)

wbié sie (w ziemie)
ladowaé, przyziemiaé
przyziemiaé na jedno kolo
p. na trzy punkty
startowa¢, wznosi¢ sie
uczyé, trenowaé .
wvtaczaé (z hangaru). wy-
puszezaé (np. podwozie)
zatrzymaé «ie (o uszkodzo-
nvm silniku)

wylatywaé. ewakuowaé sie
wvréwnvwaé samolot bprzv
ladowanin. wytaczaé silnik
przeganiaé na zakrecie
wvkonvwaé dobieg
wvtaczaé, odlaczaé
wvtaczaé, usuwaé. niszezveé
niszervé  artylerie p. lot.
przeciwnika

wvchodzié z szyku
wvréwnyvwaé przv ladowa-
niu, wytrzymywaé p. L
wyvchyvlaé, odchylaé sie
nadawadé

przervwaé., zatrrvmvwaé cie
(n <ilniku), wylaczaé, zrzu-
caé i

wyvskakiwaé (ze spadochro-
nem)

rozluzniaé

réwnowazyé (trymerem),
wywazaé

r. (t.), w. o
utrzymywaé (zadany) tor
lotu

lataé, oblatywaé
wvkonywaé przelot
tyku

eksploatowaé trase lotnieza
oslaniaé, eskortowadé
ostrzeliwaé

zadymiaé

ratowaé

wsiadaé (do samolotu)
tankowaé

migaé. nadawaé
Swietlne

bombardowaé

ladowaé z uszkodzeniem sa-
molotu

obracaé, krecié.
wykonywaé petle

cisnaé. dusié. oddawaé dra-
zek. wprowadzaé w nurko-
wanie

nrzepalié

zwalié sie, przepadaé, lado-
waé z przepadaniem

montowaé, zabudowaé

zakrecaé,
wchodzi¢ na nowy kurs

wprowadzaé samolot na no-
wy kurs

wlatvwaé, oblatywaé. treno-
waé (pilotéw), podchodzié
do ladowania

wprowadzié do hangaru
chowaé, zamykaé (np. kla-
py)
podchodzié do
naprowadzaé
orientowaé (mape)
wlgczaé, laczyé

Atlan-

sygnaty

zakrecaé.

ladowania

FLIGERISCHE VERBEN
UND WENDUNGEN (1)

1 — abbauen 61 — auffinden
2 — abblittern 62 — auffliegen
3 — abbremsen 63 — aufgeben
4 — abfallen 64 — aufheitern, aufklidren
5 — abfangen 65 — aufholen
6 — abflauen 66 — aufkldren
7 — abfliegen 67 — auflegen
8 — einen Raum a. 68 — aufliegen
9 — abhidngen 69 — auflosen
10 — abhauen 70 — aufschlagen
11 — abheben 71 — aufsetzen
12 — von: der Erde a. 72 — auf ein Rad a.
13 — abhéren 73 — in Dreipunktlage a.
14 — abkippen 74 — aufsteigen
15 — abladen 75 — ausbilden
16 — ablassen 76 — ausfahren
17 — abmojen 77 — ausfallen
18 — abmontieren 76 — ausfliegen
19 — abrollen 79 — aushungern
20 — zum Start a. 80 — auskurven
21 — abrutschen 31 — auslaufen, ausrollen
22 — riickwirtig a. 82 — ausriicken
23 — seitlich a. 83 — ausschalten
24 — Uiber den Schwanz a. 84 — feindliche Flakabwehr a.
25 — absacken 83 — ausscheren
26 — absaufen 86 — ausschweben
27 — abschiessen 87 — ausschweniken
28 — sich a. 88 — aussenden
29 — abschmieren 89 — aussetzen
30 — abschneiden 90 — aussteigen
31 — abschwenken 91 — austrimmen
32 — absetzen 92 — auswuchten
33 — absprengen 93 — bahnfolgen
34 — abspringen 94 — befliegen
35 — absteigen 95 — den Atlantik b.
36 — abstelien 96 — eine Flugstrecke b.
37 -— abstimmen 97 — begleitschutzfliegen
38 — absuchen 98 — mit Feuer belegen
39 — den Luftraum a. 99 — benebeln
40 — abtrudeln 100 — bergen,
41 — sich a, lassen 101 — besteigen
i2 — abwirtsbewegen 102 — betanken
43 — abwassern 103 — blinken
44 — abweichen 104 — bombardieren
45 — abwinken 105 — bruchlanden
46 — alleinfliegen 106 — drehen
47 — andriicken 107 — driicken
48 — anfliegen 108 — durchbrennen
49 — anlassen 109 — durchsacken
50 — anliegen 110 — einbauen
51 — annihern 111 — eindrehen
52 - sich a. 112 — Flugzeug auf einem
53 — anpeilen neuen Kurs e.
54 — anrollen 113 — einfliegen
55 — anschnallen 114 — einhallen
56 — zur Landung ansetzen 115 — einklappen
57 — anstechen 116 — einkurven
58 — antreiben 117 — einlenken
59 — anwassern 118 — einrichten
60 — anwinken 119 -— eingriicken
cd. ze s. 14
TABLICA
Linka sztywna ze stali Linka mi¢kka ze stali
Srednica weglowej 1x 7 i 1x191) weglowej 7x7 i 7x19%)
obcigZzenie niszezgce obeigzenie niszezace
cale mm 1b kG N b | kG N
 d IV-
1/32 0,794 185 83,9 823 —_ — —
3/64 1,191 375 170,1 1669 —_ —_ —_
1/16 1,587 1500 226,8 2225 480 217,17 2136
5/64 1,984 800 362, 3560 —_— — -
3/32 2,381 1200 544,3 5340 920 417,3 4094
1) wg MIL-W-6904B, *) wg MIL-C-542A

(a) zuzyciem i przetarciem podczas normalnego uzytko-
wania,

b) =zacieciem w miejscach, gdzie przechodza przez prze-
lotki, rolki itp.,

(c) przypadkowym odczepieniem,

(d) zaczepianiem o inne elementy samolotu,

(e) zamarzaniem oraz zbieraniem sie wilgoci w oslo-
nach bowdenéw, rurek itp.

b. Préby zwalniania

Powinny byé wykonane préby zwalniania w celu stwier-
dzenia wlasciwego dzialania mechanizmu oraz zaczepu w
calym zakresie katéw odchylenia liny, dla projektowych
(dopuszczalnych) obcigzen dla szybowca albo transparentu.

c. Linka zwalniajgeca
Charakterystyki linek sa podane w tablicy. Zaleca sie,
aby wszystkie linki zwalniajace byly nie mniejsze niz
1/16 cala,
Opr. A. K.
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PROTOTYPY

ICA IAR-831 Pelican ® Rumunia @

Tiokowy samolot szkeolny

Wytwornia platowcéw ICA (Intreprinderea Constructii
Aeronautiche) w Braszow pokazala na Salonie Paryskim’83
tiokowy samolot szkolny IAR-831 Pelican, ktéory jest od-
powiednikiem turbo$miglowego samolotu IAR-825TP Triumf,
wystawionego w Farnborough w 1982 r. Samolot Pelican,
podobnie jak Triumf, zostal zaprojektowany zgodnie z kon-
cepcja taniego wielocelowego samolotu szkolnego zblizone-
go swymi charakterystykami do samolotéw odrzutowych.

Platowiec, o metalowej konstrukeji, jest identyczny z pta-
towcem IAR-825TP. Zamiast ‘turbinowego silnika PWC
PT6A-25C o mocy 560 kW (760 KM) zastosowano silnik
tlokowy o mocy 213 kW (290 KM), co spowodowalo skro-
cenie nosowej czesci kadtuba zblizajac przednie koto, cho-
wane do tylu, do $migla. Kabina z dwoma miejscami w
ukladzie tandem ma diugo$¢ 249 m i szeroko$¢ 0,77 m.
Szesciocylindrowy silnik Lycoming I10-540-G1D5 napedza
dwulopatowe $miglo o stalej predkosci obrotowej Hartzell
HO-92-WK-1. Poza integralnymi zbiornikami paliwa w
skrzydlach przewidziane sg odrzucane zbiorniki na kon-
cach plata.

Samolot Pelican jest przystosowany do akrobacji przy
masie startowej ograniczonej deo 1290 kg.

Dane techniczne

Rozpietosé 10,00 m
Dlugose 8,90 m
Wysokosé 2,38 m
Powierzchnia nosna 15,00 m?
Masa startowa maks.

w kategorii uzytkowej 1380 kg
w kategorii normalnej 1500 kg
Predko$é maks. 320 km/h
Predkosé¢ dopuszezalna maks. 500 km/h
Predkos¢ przelotowa 295 km/h

Wznoszenie maks.

Putap praktyczny

Dilugos¢ startu na 15 m
Dlugos¢ ladowania z 15 m
Zasieg

General Avia F-20TP Condor © Wlochy ®

Dwausilnikewy turbe$miglowy samolot szkolno-bojowy

Witoska firma General Avia Construzioni Aeronautiche

w Mediolanie zbudowala lekki samolot szkolno-bojowy,

F-20TP Condor napedzany dwoma turbinowymi silnikami
$miglowymi. Wywodzi sie on z 6-miejscowego samolotu
turystyczno-stuzbowego z silnikami tlokowymi F-20 Pega-
so tej samej firmy. Samolot Condor jest 4-miejscowy i ma
stuzyé przede wszystkim do szkolenia wojskowych pilo-
tow samolotéw odrzutowych, a jako jednomiejscowy be-
dzie uzywany do zadann bojowych. Prototyp samolotu wy-
konal pierwszy lot 7 kwietnia 1983 r.

Konstrukcja samolotu jest metalowa. Plat o prostokat-
nym obrysie i profilu NACA serii 65 ma strukture jedno-
dzwigarowsq, lotki uruchamiane mechanicznie i dwuszcze-
linowe klapy napedzane elektrycznie. Pod platem znajdu-
ja sie cztery uchwyty do podwieszenia uzbrojenia o lgcz-
nej masie 400 kg. Kadlub jest pdlskorupowy. Kabina ma
dwa przednie siedzenia ze zdwojonym ukladem sterow-
niczym, dla dwoéch ucznidw, i dwa siedzenia tylne, dla
instruktora i wucznia, jednocze$ciowy wiatrochron i jed-
noczes$ciowa, duza ostone. Podwozie, z kolem przednim,
jest chowane. Naped stanowig silniki Allison 250-B17B
o mocy 290 kW (394 KM) z trojlopatowymi $miglami Har-
tzell o stalej predkosci obrotowej. Pojemno$é zbiornikéw
paliwowych w skrzydlach i na koncach plata wynosi 6001.

Dane techniczne

Rozpietosé 10,34 m
Dlugoéé 8,92 m
Wysoko$é 3,50 m
Powierzchnia no$na 16,02 m?
Masa wtasna 1400 kg
Masa startowa 2400 kg
Maks. masa startowa ~ 2700 kg
Predko$é maksymalna 460 km/h
Predko$é¢ przelotowa 390 km/h
20

{
5600 m
300 m
250 m
1300 km

Putap praktyczny
Zasieg

8500 m

1550 km
W. K.
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Wydajnosé¢ rolniczego statku powietrznego
a szerokosé robocza i ciqgtosé rozktadu poprzecznego

Mgr inz. RYSZARD OLSZOWKA

Osérodek Badawczo-Rozwojowy Sprzetu Komunikacyjnego
Mielec

Konieczno$é szybkiego i systematycznego wzrostu pro-
dukeji zywnosci zaréwno w skali regionalnej, jak i ogoél-
no$wiatowej zmusza do stosowania w rolnictwie coraz
nowoczesniejszych maszyn i $rodkéw chemicznych.

Wysoka jako$¢ wykonywanych zabiegéw oraz osigganie
duzych wydajnoéci przy powszechnie znanej operatywno-
éci potwierdzily celowo$é budowy i stosowania specjali-
stycznych rolniczych statkéw powietrznych (RSP). Potwier-
dzeniem zalet zastosowania agrolotnictwa jest liczba 25000
rolniczych statkow powietrznych eksploatowanych obecnie
na $wiecie i ciggly wzrost wielkosci ich produkcji.

O walorach uzytkowych RSP decyduja glownie: jako$é
charakterystyk agrolotniczych, koszty wlasne 1 h lotu oraz
osiagane wydajnosci, tzn. powierzchnia pola, na ktorej
moga byé wykonane zabiegi w ciggu 1 h lotu.

Wsréd charakterystyk okreslajacych jako$é pracy apara-
tury agrolotniczej szczegdlnie wazna jest rOwnomiernosé
rozlozenia chemikali6w w obrabianym pasie, co umozli-
wia uzyskanie pelnej efektywnosci wykonywanych zabie-
gow w postaci wzrostu plonéw. Oceny stopnia réwnomier-
no$ci pokrycia powierzchni pola dokonuje sie za pomocg
wspbdlezynnika zmienno$ci rozkladu poprzecznego, nazywa-
nego réwniez wspolezynnikiem wariancji lub nieréwno-
mierno$ci [1].

Wspélezynnik nieréwnomierno$ci eliptycznego profilu
rozkladu poprzecznego Srodkéw chemicznych

Przepisy panstwowe kazdego kraju okre§laja graniczng,
dopuszczalng warto$é wspélezynnika nieréwnomiernosci
rozkladu poprzecznego. Warunkiem dopuszczenia RSP do
eksploatacji w danym kraju jest spelnienie odpowiednich
przepisdw. W Polsce, wg Kart Wymagan Systemu Maszyn
Rolniczych o numerach 5a-+13 i 5b--6 wydanych przez
Osrodek Normalizacji Instytutu Budownictwa, Mechaniza-
cji i Elektryfikacji Rolnictwa, dopuszczalna warto$¢ wspoi-
czynnika mnieréwnomierno$ci rozkladu poprzecznego dla
érodkow sypkich i cieklych wymnosi 20%,

Z teoretycznej analizy profili rozkladu poprzecznego $rod-
kéw chemicznych w zabiegach agrolotniczych [1] wynika, Ze
dla przyjetej, granicznej wartoéci wspoélczynnika nieréwno-
miernosci wynoszacej 20%, profil rozkladu poprzecznego
o ksztalcie elipsy zapewnia najwiekszy i ciggly zakres
szerokosci roboczej (rys. 1). Przy calkowitej szerokosci
opylanego pasa rownej 50 m, maksymalna szeroko§¢ robo-
cza dla takiego profilu wynosi 47 m, co daje 94% wyko-
rzystania szerokosci catkowitej.

Zaleta rozkladu eliptycznego — cigglo$é zakresu szero-
kosci roboczej (od 20 do 47 m) przy zachowaniu wymagan
co do wartoéei wspélezynnika nieréwnomierno$ci nie wigk-
szej od 20% — polega na mozliwoéci wykonywania zabie-
gow agrotechnicznych o wysokiej jakosci przy dowolnej
szeroko$ci obrabianych p6l, a takze wykonywania zabie-
gow duzymi i bardzo duzymi dawkami hektarowymi $rod-
kéw chemicznych.

Zaleta ciaglosci zakresu szeroko$ci roboczej dla profilu
eliptycznego zaznacza sie szczegbdlnie korzystnie w wydaj-
nosci hektarowej 1 h lotu (ha/h).

Analiza wplywu ciagloici zakresu szerokoSci roboczej
na wydajnosé hektarowa 1 h lotu rolniczego statku
powietrznego

Przedmiotem . analizy jest rolniczy statek powietrzny
o uzytecznym udzwigu $rodkéw chemicznych 1780 kg, ma-
jacy charakterystyki agrotechniczne zapewniajgce ciagly
zakres szerokosci roboczej od 10 do 46 m przy dawkach
50, 100, 150, 200, 300, 400 i 500 kg/ha. Dolot do pola o diu-
gosci 1600 m wynosi 8 km. .
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srodkéw chemicznych

Obliczenia wykonano wg wlasnego programu opracowa-
nego w jezyku FORTRAN IV na EMC RIAD R-32.

Z przeprowadzonych obliczen wynika, ze najwazniejszym
czynnikiem warunkujgcym otrzymanie duzych wydajnosci
jest wykorzystywanie maksymalnego uzytecznego udzwigu
chemikaliow. Jes§li do tego dodamy, ze warunkiem prawid-
towo wykonanego zabiegu agrotechnicznego jest wykony-
wanie pelnych przelotéw (gondw), tzn. niedopuszczenie do
konczenia sie chemikalibw nad polem, to jedynym para-
metrem, ktéorym mozemy regulowaé liczbe przelotéw nad
polem o okreslonej dtugosci jest szerokosé robocza. Zmniej-
szajac bowiem szeroko$¢ roboczg zwiekszamy diugosé obra-
bianego pasa. Umozliwia to zwigkszenie liczby pelnych
przelotéw nad polem w jednym locie (rys. 2) przez lepsze
wykorzystanie maksymalnego udiwigu uzytecznego $rod-
kow chemicznych przez RSP.

Majgc pole o dilugosci 1600 m i wykorzystujge maksy-
malng szeroko$§é roboczg S1=SMAX = 46 m, obrobimy
w jednym przelocie pas pola o powierzchni:

F1=L-SI1=1600" 46 ="73600 m2=17,36 ha (rys. 2a).
Przy dawce D = 150 kg/ha spowoduje to zuzycie chemika-
liow w iloSci:

QCH=D+F1=150"17,36 = 1104 Kkg.
Ze wzgledu na to, ze maksymalny uzyteczny udzwig

_QCHMAX rozpatrywanego RSP wynosi 1780 kg, mozliwy
jest tylko jeden peilny przelot nad polem w jednym locie.

a) o 32
§m
450

AN
§ 048RENDXBLIBOWBE
Catkowita srerckosé
opylansgo pasa, m

1 \\

Y

/"\

y

-
08 12 46 20 2 18 52 36 40 &3 &9
Szerckose¢ robocza, m

Wspotczynnk
rierownomiernosci,%

Rys. 1. Eliptyczny profil .rozkladu poprzecznego (wykres a) 1 za-
leznosé wsp{ﬂczynmka nier6bwnomiernosei rozkitadu poprzecznego
od szeroko$ci roboczej dla tego profilu (wykres b)

a) =
\ h
F1 §
N
L ]
~
l \ Rys. 2. Schemat obja$niajacy znaczenie
\ \\ ciggloSci zakresu szerokosci robocze]
R : profilu eliptycznego na wydajno$é hek-
) Loy ! tarowg (dla jednego lotu): S1 = SMAX =
| =46 m — maksymalna szeroko$¢ robo-

cza; F1=17,36 ha — powierzchnia pola
obrabiana w jednym przelocie przy sze-
roko$ci roboczej S1; S§2 =368 m — sze-
roko§é robocza pozwalajaca na uzyska-
nie dwéch pelnych przelotobw nad po-
lem przy wykorzystaniu maksymalnego
udzwigu Srodkéw chemicznych; F =
= 11,776 ha — powierzchnia pola obro-
biona w dwoch przelotach przy szero-
koSci roboczej 82 (powierzchnia pola
obrobiona w jednym przelocie wynosi
5,888 ha)

NN
AR
L=1500m
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Efeltem tego jest nie wykorzystany uzyteczny udzwig che-
mikaliéw w ilosei 1780-— 1104 = 676 kg.

Stosujgc przy tej samej diugos$ci pola réwnej 1600 m
mniejszg szeroko$¢ roboczg S2 réwng 36,8 m, obrobimy w
jednym przelocie pas pola o powierzchni:

F2=1L-82=1600"36,8 = 58880 m2=15,888 ha (rys. 2b).

Przy dawce D = 150 kg/ha oznacza to zuzycie chemikaliow
w jednym przelocie w iloSci:

QCH = D-F2 = 150+ 5,888 = 883,2 kg,

a w dwoéch przelotach dwa razy wigcej, tj. 17664 kg, W
tym przypadku nie wykorzystany udzwig wyniesie 1780 —
—1766,4 = 13,6 kg, a cbrobione =zostanie pole o lacznej
powierzchni 11,776 ha. Poniewaz czas lotu w drugim przy-
padku w poréwnaniu z pierwszym praktycznie nie ulegnie
zmianie, uzyskana wydajno$¢ hektarowa bedzie wigksza.

Na rys. 3 przedstawiono uzyskiwang wydajnos¢é hekta-
rowg dla dawki 150 kg/ha w zaleznosci od zastosowanej
szeroko$ci roboczej i zwigzanej z mnig liczby przelotéw nad
polem K (K=1, 2, 3, .., 6). Dla rozpatrywanej dlugosci
pola 1600 m najkorzystniejsza teoretyczna maksymalna
szeroko$§é robocza wynosi 73,8 m. Uzyskiwanie takiej sze-
.rokoéci roboczej przez RSP umozliwiloby wykorzystanie
pelnego udiwigu chemikaliow (1780 kg) w jednym przelo-
cie (K=1) nad polem. Wydajno§¢ wynosilaby woéwczas
105 ha/h.

Poniewaz maksymalna szeroko$é robocza SMAX wynosi
46 m, uzyskana wydajno$é hektarowa wynosi tylko 67 ha’h
(K =1). Przyczyny tego jest niewykorzystanie udzwigu
chemikaliow w iloSci 676 kg.
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Rys. 3. Zalezno$§¢ wydajnoSci hektarowej od szeroko$ci roboczej
i wykorzystania udzZwigu chemikaliow; dawka 150 kg/ha, diugosé
pola 1600 m, maksymalny uzyteczny udZwig chemikaliow RSP
1780 kg, K=1, 2, .., 6 — liczba przelotbw nad polem w jednym
locie, 1 — obwiednia pokazujgca maksymalne wykorzystanie udzwi-
gu chemikaliéw RSP

Majac mozliwo$é zmniejszenia szeroko$ci roboczej do
36,8 m, umozliwiamy wykonanie dwoéch pelnych przelotéow
nad polem i zuzycie 1766,4 kg $rodkéw chemicznych, a wigc
prawie calkowite wykorzystanie maksymalnego udZwigu
rozpatrywanego RSP. Uzyskana woéwczas wydajnos¢ wy-
nosi 84 ha/h i jest wieksza o 25%.

Na rys. 4 przedstawiono wydajno$é hektarowg dla dawki
300 kg/ha w zaleznos$ci od szeroko$ci roboczej. Z wykresu
wynika, ze maksymalng wykorzystywang szerokoscig robo-
czg jest tutaj 36,8 m, mimo iz rozpatrywany RSP dyspo-
nuje maksymalng szeroko$cig. roboczg rowng 46 m, Wy-
bor szerokosci roboczej 36,8 m wynika z dlugosci pola row-
nej 1600 m i maksymalnego uzZytecznego udiwigu chemi-
kaliow RSP. Pelne wykorzystanie udiwigu 1780 kg przy
zastosowaniu szeroko$ci roboczej réwnej 46 m umozliwia
bowiem wykonanie zabiegu (przy dawce 300 kg/ha) tylko
na polu o powierzchni 5,888 ha, co odpowiada diugosci pasa
rownej 1280 m. Brak jest wigc mozliwosci nawet jednego
pelnego przelotu nad polem. Cigglo$§é zakresu szerokos$ci
roboczej, a wiec mozliwoéé zastosowania szerokosci mniej-
szej od maksymalnej, umozliwia w tym przypadku wyko-
nanie zgodnego z wymaganiami zabiegu na catej powierzch-
ni pola przy uzyskaniu jednocze$nie duzej wydajnosci.

Na rys. 5 przedstawiono proste pokazujgce uzyskiwane
wydajnos$ci hektarowe w funkcji szeroko$ci roboczej dla
roznej liczby przelotow nad polem w jednym locie. Roz-
patrywana liczba przelotéw zmienia sie od 1 do 10. Ponie-
waz stwierdzono, ze nachylenie prostych nie zalezy od
wielkos$ci dawki hektarowej, naniesiono dodatkowo obwied-
nie (linig przerywang) 'ograniczajgce maksymalng wydaj-
no$¢ hektarowg dla dawek D =50, 100, 150, 200, 300, 400

22

i 500 kg/ha. Przebieg obwiedni odpowiada maksymalnemu
uzytecznemu udzwigowi $rodkéw chemicznych rolniczego
statku powietrznego.

Analiza wykresu przedstawionego na rys. 5 prowadzi do
nastepujgcych wnioskow:

— dla dawek 300, 400 i 500 kg/ha przy dlugo$ci pola
1600 m nie jest wykorzystywana maksymalna szeroko$é
robocza SI = 46 m. Wlasciwa, a wiec wykorzystywana, sze-
roko$é robocza dla dawki 300 kg/ha wynosi 36,8 m (punkt
PI), dla dawki 400 kg/ha — 278 m (punkt P2), a dla
dawki 500 kg/ha tylko 22,2 m (punkt P3). Zmniejszenie
szerokosci roboczej wynika z ograniczonego udiwigu uzy-
tecznego Srodkéw chemicznych przez RSP oraz dlugosci
obrabianego pola, tj. spelnienia koniecznego warunku za-
bezpieczenia jednego pelnego przelotu nad polem;

— dla dawki 200 kg/ha zmniejszenie szeroko$ci roboczej
z 46 do 27,6 m (odpowiednio jeden i dwa przeloty) powo-
duje zmniejszenie wydajnosci z 67 do 64 ha/h, tj. o 3 ha
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Rys. 4. Zaleznos¢é wydajnoSci hektarowej od szerokos$ci roboczej

i wykorzystania udZwigu S$rodkOw chemicznych; dawka 300 kg/ha,
dlugosé¢ pola 1600 m, maksymainy uzyteczny udiwig $rodkéw che-
micznych RSP 1780 kg, K=1, 2, 3 — liczba przelotéw nad polem
w Jjednym locie

— dla dawki 150 kg/ha zmniejszenie szerokosci roboczej
z 46 do 36,8 m powoduje wzrost wydajnosci z 67 (punkt P4)
do 84 ha/h (punkt P5), tj. o 17 ha (25%);

— dla dawki 100 kg/ha wydajnoé¢é nie ulega zmianie
i zarowno dla dwodch przelotéow (K = 2, szerokosé robocza
46 m, zaladunek $rodkéw chemicznych 1472 kg), jak i trzech
przelotow (K =3, szeroko$¢ robocza 36,8 m, zaladunek
$rodkow chemicznych 1766,4 kg) wynosi 105 ha/h;

— dla dawki 50 kg/ha zmniejszenie szeroko$ci roboczej
z 46 (K =4 i zaladunek $rodkéw chemicznych w ilosct
1472 kg) do 43,8 m (K =15 i zaladunek S$rodkéw chemicz-
nych 1752 kg) powoduje wzrost wydajnosci ze 148 (punkt
P6) do 155 ha/h (punkt P7), tj. o 7 ha (5%).

*

Z artykulu wynika, ze:

® Przy wykonywaniu prac agrolotniczych nalezy przede
wszystkim dgzyé do pelnego wykorzystania maksymalnego
uzytecznego udzwigu $rodkéw chemicznych rolniczego stat-
ku powietrznego, gdyz decyduje to o uzyskiwanej wydaj-
nosci hektarowej.
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Rys. 5. Zbiorczy wykres wydajno$ci hektarowej RSP w zaleznofeci
od szerokoSci roboczej, liczby przelotébw nad polem i dawki §rod-
kow chemicznych

ed. na 8..23
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Motywacyjny system premiowy

w WSM PZL-Krotoszyn

Majgc na uwadze doskonalenie systemoéw placowych,
zglaszamy rozwigzanie motywacyjnego systemu premiowe-
go, ktoére zostalo opracowane i wdrozone w naszym przed-
sigbiorstwie: na wydzialach odlewni — od 1.10.1982 r., za$
w calym przedsigbiorstwie — od 1.2.1983 1.

Istotg systemu jest $cisle powigzanie naliczania ' kwot
premii od efektywnosci pracy, tzn. lepsza efekitywno$é pra-
cy powoduje wzrost, a mniejsza spadek premii. Stosownie
do specyfiki wydzialu (dzialu), efektywnos$é charakteryzujg
nastepujgce parametry: tonaz dobrych odlew6w; praco-
chtonno$é technologiczna lub rzeczywista; wartosé produk-
cji w cenach porownywalnych; zatrudnienie; efektywny
czas pracy pracownika; wskaZnik brakéw w pracochton-
nosci; wykonanie norm pracy. Nie oznacza to oczywiscie,
ze nie mozna zastosowaé innych parametréw, np. w przy-
padku stosowania normatywnego rachunku kosztow —
wielkoéci kosztow wydzialowych itp.

Metodyka okreslania poprawy lub pogorszenia efektyw-
noéci polega na poréwnaniu wskaznikow efektywnoSci wg
wzoru: g

Efw '
———-100 (€))
Efp
gdzie: Efw — efektywny wskaznik obliczany na podsta-
wie prac wykonanych w danym miesigcu, Efp — efektyw-

ny wskaznik planowany w danym miesigcu.

W zalezno$ci od specyfiki wydzialow, wskazniki Ef moga
by¢ wyliczane nastepujgco:

— dla wydziatobw odlewni:

tonaz dobrych odlewéw

Ef = = — (2
zatrudnienie X efekt. fund. czasu pracy 1 pracownika
— dla wydzialow obrobki mechanicznej:
Bf— wartoé¢ produkeji (w_cenach poréwnywalnych) ”
zatrudnienie
% (100 — 94 brakéw) 3

Zatrudnienie stanowi sume pracownikéw zatrudnionych
na danym wydziale oraz pracownikéw stuzb pomocniczych
zabezpieczajacych prace danego wydzialu produkcyjnego;

— dla pozostalych pracownikow stuzb pomocniczych
Swiadczgcych prace dla calego przedsigbiorstwa oraz pra-
cownikéw na stanowiskach nierobotniczych:

warto$é produkeji w przedsigbiorstwi
Ef= PROCURG W BEReCH IOty (100 ~ % hrskéw) (8
laczne zatrudnienie tej grupy

Motywacja m, stanowigca przedmiot niniejszego systemu,
polega na tym, Ze za kazdy % poprawy lub pogorszenia

MARIAN KOWALCZYK
KAZIMIERZ POCZTA
WSM PZL-Krotoszyn

wskaznika efektywno$ci — wg wzoru (1) — podwyiZsza sig
lub obniza bazowa kwote¢ premii w wysokosciach: pracow-
nicy odlewni — 10% bazowej kwoty, pozostali pracowni-
cy — 5% bazowej kwoty. Tak zréznicowana motywacja
zostala wprowadzona w celu preferowania pracy w od-
lewniach. Mozna oczywiscie dokonaé zmian motywacji za-
leznie od potrzeb przedsigbiorstwa.

Bazowe kwoty premii B odpowiadajag wykonaniu plano-
wych zadan przedsiebiorstwa w 100% i zostaly ustalone
w oparciu o planowany na dany rok fundusz plac oraz
ustalone i zatwierdzone przez Samorzgd Robotniczy propo-
zycje placowe w przedsiebiorstwie. W naszym przypadku
w 1983 r. wyniosly: pracownicy odlewni — 1500 zi, pozo-,
stali pracownicy — 1000 z¥. W =zalezno$ci od osigganych
wynikdéw ekonomicznych i potrzeb przedsiebiorstwa zarow-
no bazowe kwoty premii, jak i proporcje mogg ulegaé
zmianie.

Naliczania motywacyjnych kwot premii Kp dlé poszcze-
gbélnych wydzialow (dzialow) dokonuje sie wg wzoru:
Kp = bazowa kwota premii B x zatrudnienie Z (rzeczywiste) x
x wskaznik placowy W z efektywnodci x
x wskaznik czasu pracy T (5)

Wskaznik placowy' W wynika z ilorazu wzoru (1) i prze-
mnozenia przez procent motywacji (5 lub 10).

' . Efw
Poprawa efektywnosci E = ———+100—100 (6)
Efp
Efw
Np. I,f—,P—-IOO = 106%, czyli poprawa efektywnosci E wy-
niosta 6%, motywacja m = 5%, zatem m - E = 65 = 30%.
m-E
Wskaznik placowy W =1 L (7

czyli wskaznik placowy W wyniesie 1 + 0,3 = 1,3,
Wskaznik czasu oblicza si¢ wg wzoru:
__ rzeczywisty czas pracy (bez choréb i nieob. nieplatnej) T'rz

F = ? (®)
nominalny czas pracy Tn

Do rzeczywistego czasu pracy wlicza sie rowniez urlopy, de-
legacje, nieobecno$é¢ ptatng.

cd. ze 8. 22

® Znaczng poprawe wykorzystania udiwigu (a tym sa-
mym wydajnosci) mozna uzyska¢ przez zastosowanie sze-
rokosci roboczej mniejszej od maksymalnej i zwigkszenie
w ten sposéb liczby przelotéw nad polem w jednym locie.

® Przy dlugich polach oraz przy stosowaniu duzych da-
wek hektarowych czesto zachodzi konieczno$é zastosowa-
nia szerokos$ci roboczej mniejszej od maksymalnej w celu
umozliwienia wykonania jednego pelnego przelotu nad
polem.

® Przy opracowywaniu nowych konstrukeji i dopraco-
wywaniu istniejacych wurzgdzen agrotechnicznych mnalezy
dgzyé do uzyskania eliptycznego profilu rozkladu poprzecz-
nego, charakteryzujacego sie najwiekszym i cigglym =za-
kresem szerokosci roboczej.

® Przy projektowaniu nowego rolniczego

statku po-

TLiA 1984 nr 2

wietrznego mniezbedna jest znajomo$é obszaru jego wyko-
rzystywania, glownie za$ charakterystycznych dla tego
obszaru wielkosci p6l oraz rodzajow prowadzonych prac
agrotechnicznych, tj. stoscwanych dawek hektarowych
okres$lonych $rodkoéw chemicznych. Znajomo$é tych danych
pozwala przeprowadzi¢ prawidlowg analiz¢ zgdanych pa-
rametrow technicznych w celu zoptymalizowania relacji
maksymalny uzyteczny udiwig $rodkéw chemicznych
i maksymalna szeroko$é robocza. Umozliwia to jednocze-
$nie taki dobér wartoSci maksymalnego udZwigu i maksy-
malnej szeroko$ci roboczej, ktory zapewni maksymalng
wydajno$¢ RSP.

LITERATURA

1. J. KURON, R. OLSZOWKA: Analiza profilu rozkiadu poprzecz-

ileago chemikalibw w zabiegach agrotechnicznych. TLiA, nr 12,
980 r.
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Indywidualne premie nalicza sie w oparciu o ocene pracy
kazdego pracownika przez bezpo$redniego przelozonego
z uwzglednieniem kryteriow:

® tempa i stalosci pracy:

— wykorzystania 8-godzinnego dnia pracy,

— wydajnosci pracy,

— zglaszania wnioskéw
wydajnosci;

@ zaradnosci, samodzielno$ci, sprawnosci:

— korzystania z pomocy przelozonego,

— mozliwoéci przesuwanja na rézne stanowiska pracy,

— pomagania i doradzania innym pracownikom,

— sprawnego i terminowego wykonywania polecen stuz-
bowych i zalatwiania interesantoéw,

— zglaszania wnioskoéw zmierzajgcych do poprawy tech-
nologii, organizacji i ekonomiki;

@ jakosci pracy:

— ksztaltowania sie brakéw (utrzymania w limicie),

— wystgpowania uznanych reklamacji,

— wystgpowania przypadkéw znacznego pogorszenia ja-
kosci,

— zglaszania wnicskéw zmierzajacych do poprawy jako-
$ci na wlasnym i innych stanowiskach pracy;

® ckonomicznego podejscia:

— korzystania ze zwolnien z pracy w celach osobistych,

— oszczgdno$ci potfabrykatéw, materiatdw pomocniczych,
narzedzi, pomocy warsztatowych, energii elektrycznej, wody,
paliw stalych, olejéw, materialow biurowych itp.,

— zglaszania wnioskOw zmierzajgcych do oszczednosci
i obnizki kosztow,

— dbatosci o park maszynowy,

— utrzymania porzadku i czystosci na stanowisku pracy

" oraz na terenie zakladu.

Po uwzglednieniu ww. kryteribw przelozony ocenia kaz-
dego pracownika w skali od 0--18 punktoéw. Przyznane
punkty sa korygowane wskaznikiem czasu pracy wg wzoru:

zmierzajgcych do zwigkszenia

rzeczywisty czas pracy
(bez choréb i nieobecnoéci nieplatnej)

)

Pp = liczba punktéw- =—
nominalny czas pracy

gdzie: Pp — tzw. punkty platne.
Naliczong wg wzoru (5) kwote premii dla danego wy-
dzialu (dzialu) dzieli sie przez sume punktéw platnych

wszystkich pracownikéow w danym wydziale (dziale) otrzy-
mujgce warte$é 1 punktu w zt (Wp):

K
Wp = P
Pp

Liczba 1 punktéw platnych Pp przemnozona przez war-
to$¢ 1 punktu Wp stanowi nalezng premi¢ P dla danego

pracownika:

(10)

P=1.Wp (11)

Premia za poprawe efektywnosci nie przystuguje za okres
chorob i nieobecnos$é nieplatng. Nieusprawiedliwiona nie-
obecnoSé w pracy pozbawia danego pracownika premii w
calosci.

Zaistniale zewneirzne reklamacje uznane z winy wydzia-

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

tu obnizajg warto$é produkeji na danym wydziale w skali
1:10, np. reklamacja o wartosci 1000 z} powoduje zmniej-
szenie wartosci wykonanej produkeji (w cenach poréwny-
walnych) przez dany wydzial o 10000 z}, W wydzialach
odlewni w tym przypadku koryguje sie tonaz odlewow
w tej samej proporcji.

Wyliczenia wskaznikow efektywnosci Efp i Efw oraz
okreslenia stopnia poprawy lub pogorszenia efektywnosci
dokonuje Dziat Planowania w pionie produkecji, natomiast
naliczania premii dokonuje Dziat Zatrudnienia i Plac na
podstawie list premiowych (wg ustalonego wzoru), ktore
sporzgdzajg kierownicy wydzialow (dzialow) po ocenie pra-
cownikéw i przydzieleniu punktow.

Whnioski

® System obowigzujacy w naszym przedsiebiorstwie
uwazamy za prosty, latwy, przejrzysty i elastyczny, lecz
przede wszystkim za zdajgcy praktycznie egzamin. )

® Naliczanie premii jest mato pracochlonne, sprawiedli-
we 1 latwe do sprawdzenia.

© Premia wg tego systemu jest jedyng premiag w przed-
sigbiorstwie, obejmujgcg calg zaloge.

@ Kuzdy pracownik przedsiebiorstwa podejmujgcy dzia-
tania zmierzajgce do poprawy efektywnosci na swoim sta-
nowisku pracy 1 innych stanowiskach poprawia efektyw-
noé¢ dzialu, wydzialu, przedsigbiorstwa, za co otrzymuje
wyzsze wynagredzenie. Stwarza to przestanki do tworzenia
zwartego i preznego kolektywu — zalogi przedsigbiorstwa.

® System spelnia niejako cechy akordu zespolowego, w
ktéorym jedna cze$é wynagrodzenia wynika z systemu pra-
cy 1 placy w danym wydziale, druga natomiast — w po-
staci premii (cze$¢ ruchoma) — wynika z efektywnosci
pracy, gospodarnos$ci. W warunkach reformy gospodarcze]j
ma to kapitalne znaczenie.

® System ten moze byé¢ latwo zaadaptowany w kazidym
przedsigbiorstwie.

® Po kilku miesigcach stosowania systemu mozna stwier-
dzi¢, ze nastapil: wzrost zaangazZowania pracownikow,
wzrost wydajnosci pracy, poprawa jakosci produkceji, lep-
sze wykorzystanie nominalnego czasu pracy oraz zmniej-
szenie zatrudnienia.

Pragniemy nadmieni¢, Ze prace nad systemem premio-
wym byly prowadzone juz od kilku lat. Opracowano kilka
systemoéw, jednak obecny, ze wzgledu na istote rozwigza-
nia i klimat stworzony przez reforme gospodarczg, uzyskal
aprobate dyrekcji, Samorzgdu Pracowniczego oraz calej
zalogi.

*

Niniejszy artykul przedstawiamy jako nasz glos w dy-
skusji nad realizacjg reformy i bedziemy wdzigczni za
uwagi i wnioski innych przedsiebiorstw, ktore mogg sta-
nowié¢ ciekawy materiat do dalszych prac.

Przyp. red. Opisany system w wielu fragmentach przy-
pomina system podzialu nagr6d zastosowany w OKL WSK-
-Okecie w 1962 r. w biurze konstrukcyjnym OKP-2 w
zespole, ktory zaprojektowal samolot PZL-104 Wilga. Sto-
sowana tam punktacja uwzgledniata kwalifikacje, wyksztal-
cenie i wydajnosé pracy pracownika.

® WSK PZL-Mielec zglosila do opaten- lym zespolem napedowym i zwigkszonej instalacji pokladowych samolotu do kon-
towania samolot wielozadaniowy z nape¢- funkcjonalno$ci ukladu calego samolotu. strukeji.
dem turbinowym, zwlaszcza rolniczo-gospo- Samolot odznacza sig tym, ze ma W Szczgki skladajgq sig z szeregu wkladek

darczy lub rolniczy (wynalazca S. Jachyra).
Wynalazek rozwigzuje zagadnienie opraco-

wania ukladu i konstrukeji samolotu tur-
binowego o malym wysunigciu do przodu
przedniego czlonu kadluba lgcznie z ca-
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przednim czlonie kadluba 2, w jego dol-
nym przedziale, turbinowy zespét napegdo-
wy 3, nad nim kabing zalogi 1 oraz zbior-
nik z chemikaliami 4 lub komorg adun-
kowa 5, za ww. czionem kadluba 2.
Skrét  opisu patentowego wynalazku,
chronionego dwoma zastrzezeniami, opubli-
kowano w BUP nr 171981 r.,, w Kklasie
B64C, pod nr P.227220T.

® WSK PZL-Mielec zglosila do ochrony
wzor uzytkowy pn. Szcze¢ki do mocowa-
nia przewoddéw rurowych (autor: K. Kita).
Wzor rozwigzuje zagadnienie unifikacji
mocowania przewod6éw rurowych, zwlaszcza

1 i/lub 2 o modulowych wymiarach z, y, 2,
zestawionych jedna obok drugich na prze-

wodach rurowych i skreconych przez list-
wy 3 ze sobg i z konstrukcjg samolotu.

Skrot opisu wzoru uzytkowego, chronio-
nego Jjednym zastrzeZzeniem, podano W
BUP nr 16/1981 r., w klasie G25B, pod nr
W.65417,
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Przecigganie otwordw w stalach hartowanych

Inz. STANISLAW OWCARZ
WSK PZL-Mielec

Sklonnoéé stali 30HGSA i 30HGSNA do ,chwytania”
i przesunie¢ prowadzi do tego, ze przeciggaczami zwyklej
konstrukeji nie mozna uzyskiwaé¢ chropowatos$ci powierzch-
ni przecigganej w danej klasie w sposob trwaty.

Duza sztywno$¢ wibra, utrudniajgca jego zwijanie, po-
woduje konieczno$é przewidywania duzych wartosci wspol-
czynnik6w pomieszczenia wibéra. Podwyzszona twardosé
powierzchni obrabianej w warstwie utwardzonej przez
zgniot jest wspo6lmierna do twardo$ci krawedzi skrawaja-
cej narzedzia.

Oprécz powyzszych zjawisk, wystepujag wysokie tempe-
ratury w strefie skrawania oraz duze wartosci sit poprzecz-
nych, a w zwiazku z tym znaczny skurcz otworéw po
przecigganiu.

Uzyskanie optymalnych wynikow przy przecigganiu stali
o duzej wytrzymalosci jest mozliwe tylko pod warunkiem
prawidlowego wykonania operacji poprzedzajgcych prze-
cigganie, zastosowanie racjonalnych konstrukcji narzedzia,
dobér odpowiednich materialow narze¢dziowych, parame-
trow i warunkow skrawania.

Obroébke plaszczyzny oporowej pod przecigganie i wstep-
ng obrobke otworu nalezy przeprowadzi¢ przy jednym
zamocowaniu przedmiotu. Bicie oporowej powierzchni czo-
lowej cze$ci wzgledem osi wstepnie obrobionego otworu
nie powinno przekraczaé 0,1 mm. Przed przecigganiem
nalezy sprawdzi¢ $rednice otworu oraz prawidlowo$é
ksztaltu geometrycznego. Stozkowatos$¢ i owalno$é otworéw
nie powinny przekracza¢ pola tolerancji $rednicy. Luz mig-
dzy wstepnie obrobionym otworem 1 cze$cig prowadzaca
przeciggacza nie powinien by¢ wiekszy niz 0,1 mm. Przed
przecigganiem nalezy zawsze oczyS$ci¢ powierzchnie oporo-
we tarczy uchwytowej i czeéci.

Obrobke przeciggaczami z weglikbw spiekanych zaleca
sie wykonywa¢ na urzadzeniach z napedem elektromecha-
nicznym, zapewniajacym predkoéé przeciggania ponad 30 m/
/min. W przypadku braku podanego wyposazenia, dopu-
szeza sie stosowanie przeciggarek seryjnych, ktérych cha-
rakterystyki techniczne odpowiadaja wymaganiom norm
panstwowych.

Sita ciggu zastosowanych przeciggarek powinna byé wigk-
sza od obliczonej sily przeciggania-ugniatania o 20--25%.

Przy doborze wyposazenia pierwszenstwo maja przecia-
garki pionowe, w ktérych sila ciagu i sila przeciggania
sa wspoélosiowe (obrabiarki z uktadem symetrycznym).

W celu zapewnienia wysokiej jakoSci obrabianej po-
wierzchni i zwigkszenia trwaloSci narzedzia, nalezy syste-
matycznie sprawdzaé sztywno$§¢ wyposazenia i réwnomier-
noé¢ posuwu roboczego.

Podstawowe typy przeciagaczy, zalecane do obrébki otwo-
row w stali 30HGSA i 30HGSNA, pokazano na rys. 1 i 2.

W przeciagaczach do obrébki stali o duzej wytrzyma-
tosci konieczne jest umieszczenie przed czeScig wykancza-
jaca 5-+6 ostrzy przejSciowych skrawajgcych warstwe
o grubodei 0,005--0008 mm/ostrze. W przypadku glebokoéci
skrawania mniejszej od promienia zaokraglenia ostrza
skrawajgcego, proces skrawania przebiega dzigki narosto-
wi majgcemu bardzo ostrg krawedZz i duza twardo$é.

Gruboéé warstwy skrawania przez jedno ostrze jest jed-
nym z parametréw skrawania. Przeciagacz rozpatrywany
jest przy tym jako zbi6ér wielu narzedzi. Wariantem opty-
malnym jest jednakowa trwaloéé ostrzy zdzierajgcych i wy-
kanczajacych.

Rys. 1. Przeciggacz skladany do otworéw okragiych z ostrzami
ugniatajacymi z weglikow spiekanych: 1 — chwyt, 2 — cze§é
zdzierajgca i wykanczajaca, 3 — blok ugniatajgcy, 4 — prowa-
dzenie tylne, 5 — nakretka, 6 — przeciwnakretka
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30HGSA i 30HGSNA

Obecnoéé ostrzy ugniatajacych z weglikow spiekanych
podwyzsza jako$¢é przecigganej powierzchni o 1--2 Klas,
co zwicksza ogbdlng trwalo$¢ przeciagaczy 4--5 razy.

Aby uniknaé wykruszen ostrzy skrawajacych z weglikow
spiekanych, nalezy na ich powierzchni natarcia wykonaé
fazke 0,5+0,8 mm z zerowym katem natarcia.

W celu zmniejszenia falisto$ci obrabianej powierzchni,
podzialka ostrzy skrawajacych i ugniatajacych powinna
byé zmienna (do 0,2 t). Zmiane podzialki w przeciggaczach
sktadanych uzyskuje sie przez ustawienie przekladek mig-
dzy pierscieniami.

W celu unikniccia bledu ksztaltu przy przecigganiu cze-
éci o $ciankach z niejednakows sztywno$cia, przed czescia
przejSciowa przeciggaczy nalezy przewidzieé¢ czgéé walco-
wg o dlugosci 0,51 mm wiekszej niz diugoséé¢ czeéci obra-
bianej i $rednicy o 0,1--0,2 mm mniejszej niz $rednica
ostrza poprzedzajacego.

Przeciagacze do obrébki rowkéw wpustowych prostokat-
nych w czeSciach ze stali 30HGSNA nalezy projektowac
w kompletach skladajgcych sie¢ z dwoéch sztuk, przy czym
pierwszy przeciggacz wykonuje sie ze stali szybkotnacej
do obrobki wstepnej przed obrobka cieplna, a drugi prze-
ciggacz z ostrzami z weglikow spiekanych — do usuwania
naddatku wynoszgcego 0,12--0,15 mm na strone po obrébce
cieplnej.

Przy montazu ostrzy ugniatajgcych przeciggaczy do row-
kéw wpustowych nalezy przewidzieé luz 0,2--0,3 mm mig-
dzy rowkiem piers$cienia i wpustem, dzieki czemu pierScie-
nie ugniatajgce automatycznie ustawiajg si¢ podczas obréb-
ki wg $§cian bocznych rowkéw wpustowych.

W celu zapewnienia technologiczno$ci wykonania wpu-
stowych pierécieni ugniatajacych, nalezy przewidzie¢ od-
dzielne pierscienie ugniatajace dla bocznych powierzchni
rowk6éw wpustowych i dla érednicy dna rowka.

Bloki z weglikéw spiekanych dla przeciggaczy ekono-
micznie jest wykonywaé z péHfabrykatéw uplastycznionych
z nastepnym spiekaniem, co znacznie zmniejsza naddatki
pod szlifowanie. W celu zmniejszenia pracochtonno$ci wy-
konania, pétfabrykaty z weglikbw spiekanych majace duze
naddatki nalezy obrabiaé metoda elektroiskrows i elektro-
chemiczng.
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Rys. 2. Przeciggacz skladany do otwordéw wielorowkowych z ostrza-
mi zdzierajacymi i ugniatajacymi z weglikbw spiekanych: 1 —
chwyt, 2 — pierScienie po$rednie, 3 — ostrza zdzierajgce i wykan-
czajace powierzchnie boczne rowka, 4 — ostrza zdzierajace i wy-
kanczajgce dno rowka, 5§ — ostrza ugniatajgce powierzchnie boczne
rowka, 6 — ostrza ugniatajace dno rowka, 7 — prowadzenie tylne,
8 — nakretka, 9 — przeciwnakretka

Metodyka obliczania przeciagaczy

Calkowitg wielko$¢ naddatku na przecigganie oblicza si€
wWg wzoru:

A, = 0,005D+0,1/L
gdzie:
A, — naddatek na przecigganie, mm,
D — srednica nominalna otworu przecigganego, mm,
L — dlugosé przeciggania, mm.

Catkowita wielko$¢é naddatku rozdziela sie na ostrza
skrawajace (zdzierajace, wykanczajace, przejéciowe) i ugnia-
tajgce. Naddatek pod ugniatanie liczbowo réwna sie wiel-’
ko$ci odksztalcenia plastycznego &, ktére stanowi réznica
érednic otworow, uksztaltowanych przez ostrza ugniatajgce
i wykanczajgce przeciagacza. Odksztalcenie plastyczne okre-
sla si¢ wg wzoru:
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TABLICA 1. Zalecane materialy narzedziowe na przeciagacze i ich czesci skladowe

Zalecany material

Nazwy przeciggaczy i ich

ozgéei sktadowych Material obrabiany narzedziowy
Przeciggacze do otwordw 30HGSA |I SW18
okraglych z ezeéeig ugniatajaca R, do 1200 MPa |
Przeciagacze do otworbw wielo- 30HGSA
rowkowych o ksztalcie prosto- R,y do 1200 MPa SW18
katnym 30GHSNA

Ry, do 1700 MPa

30HGSNA

Bloki z weglikéw spiekanych
Ry, do 1700 MPa

na ostrza skrawajace przecig- wegliki grupy wol-

gaczy 30HGSA framowej
Bloki z weglikéw spiekanych Ry, do 1200 MPa
na ostrza ugniatajgce przecig- 30HGSNA
gaczy R,y do 1700 MPA
Pierécienie poérednie, tulejki 30HGSA .
prowad czeded zk Ry, do 1200 MPa 40H
30HGSNA
Ry, do 1700 MPa
SW9

ciggaczy z weglikéw spiekanych R,, do 1706 MPa

Oprawki do skladanych prze- } 30HGSNA

= Za — 4, mm
gdzie:

— sumaryczny wcisk na wszystkich pierécieniach

ugﬁliatajacych przeciggacza, mm,

A — skurcz otworu po wyjsciu przeciggacza, mm,

Sumaryczny wcisk nominalny okredla sie¢ wg wzoru:

‘ 2, =0+ Ky Kr-Rege

gdzie:

d — tolerancja wykonania otworu, mm,

K, — wspolczynnik, uwzgledniajacy sztywnos¢ czeécl
i zalezny od wielko$ci v, wyrazajacej stosunek $rednicy

zewnetrznej cze$ei D, od $rednicy otworu przeciggane-
80 Do,
TABLICA 2
Typ Material Dz
przeciagacza obrabiany = T);‘ Kdl Kt
30HGSA 1,3 5,0
Ry, do 1200 MPa 1,5 4,5 1,4
Przeciggacze do 1.2 4,2
otworéw okraglych 2,0 4,0
30HGSNA 1,3 5,5
Ry, do 1700 MPa 1,5 5,0
1,7 4,5 1,8
2,0 4,2

Kr — wspélczynnik, uwzgledniajacy twardo$¢ materialu
obrabianego,

R: ¢ — wysoko$é $rednia mikronier6wnosci, zapewniana
przez ostrza skrawajgce przeciggacza, mm.

- Wartosci wspolezynnikow Ky, i Kr podaje tabl. 2.

Sumaryczny wecisk dla ostrzy ugniatajacych przecigga-
czy do otworéw wielorowkowych nie powinien przekraczac
0,04--0,05 mm.

Wielkos¢  wciskow na  pierscieniach  ugniatajacych
(ostrzach) przeciggaczy okraglych podaje tabl. 3.

Wielko$¢ weceisku na kazdym ostrzu ugniatajgcym prze-
ciggaczy do otworéow wielorowkowych powinna by¢ nie
wigksza niz 0,008--0,01 mm.

Podane stosunki sg przykladowe i w zalezno$ci od wa-
runkéw przeciggania i konstrukeji przeciggaczy mogag byé
korygowane.

Przy projektowaniu czesci ugniatajgcej przeciggacza war-
to$¢ orientacyjng skurczu nalezy okresla¢ wg wzoru:
4= CAtXa.d¥4.a74.R}4, mm
gdzie: s

ts — grubo$é $cianki czeSci, mm,

d,y, — najwigksza $rednica ostrzy ugniatajacych, mm,

TABLICA 3

Nr 1

2 l 3 ’ 4 5
ostry

Weisk
nomi-

nalny | %35%a

0,255, 0,205, 0,205, 0

as“— maksymalny sumaryczny wcisk ostrzy ugniataja-
cych, jednocze$nie pracujacych.

Wartoéci wspolezynnika Cy
X4 Yy, 14, 1y podaje tabl. 4.

W celu dokladnego okre$lenia skurczu nalezy wykonaé
przecigganie prébne.

Srednice ostrza ostatniego i ostrzy wykanczajacych okre-
sla si¢ wg wzoru:

‘ di = Doy — (Za +A), mm

najwigksza dopuszczalna $rednica otwo-

i wykladnikéw potegowych

gdzie: nmax =

ru, mm.
Minimalng $rednice

ckre$la sie wg wzoru:

pierwszego ostrza przejSciowego

dminn = dik — 2 Sz przejsc * Zn, mm
gdzie:

Sz przejse — grubosé warstwy skrawanej
przejsciowe przeciaggacza, mm,

Zn — liczba ostrzy przejsciowych.

W celu zmniejszenia diugosei caltkowitej przeciggacza
i polepszenia gladkos$ci obrabianej powierzchni otworu, ce-
lowe jest dzielenie ostrzy skrawajgcych na zdzierajace
i wykanczajgce. Ostrza zdzierajace, skrawajgce zasadniczg
cze$¢ naddatku powinny skrawaé¢ grubsza warstwe niz
ostrza wykanczajace. Liczba ostrzy zdzierajagcych moze wa-
ha¢ sie w granicach od 8 do 12.

Zalecane grubo$ci warstwy skrawanej przez jedno ostrze,
zapewniajace jednakowa trwalo$¢ czeSci zdzierajacej i wy-
kanczajgcej roéznych typow przeciggaczy, podane sa w
tabl. 5.

Podzialke ostrzy skrawajacych przeciaggacza t, nalezy
okredla¢ w zaleznodeci od dlugo$ci otworu przecigganego L
wg wzoru:

przez ostrze

P— . 4 ¥ /
7 /

/ //// ,/ / 4 ) /,/

Z & A ~ A

S S S S

tp=m}/L
gdzie: m — wspoélezynnik, réwny 1--1,5.

Obliczong wartos¢ podziatki nalezy sprawdzaé warun-
kiem na pomieszczenie wiorow w rowku wiérowym wg
wspolczynnika wypelnienia K ze wzoru:

f ) £
= =6
K 7. =

Rys. 3

gdzie:
7-h2
Fy= -, mm?®

przekroju wazdluznego wibra: F. =

Fq — powierzchnia uzyteczna rowka:

F. — powierzchnia
=S+ L, mm2

Wymiary poszczegélnych elementéw zarysu rowka wio-
rowego (rys. 3) nalezy okresla¢ ze stosunkow:

ko = (0,35 —0,4)2,, mm
q=(0,3—0,4)t,, mm
7 =(0,2—0,25)¢,, mm

Podzial wiora przy przecigganiu uzyskuje sie za pomoca
rowkow dzielacych warstwe skrawana, ktoére rozmieszczone

TABLICA 4
Material obrabiany | CA ! X4 l Y4 A ’ )
30HGSA
Ry, do 1200 MPa 8-10¢ 0,16 0,41 0,33 0,83
30HGSNA
Ry, do 1700 MPa . 4-10™4 0,18 0,67 0,42 0,83
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sg na ostrzach skrawajgcych i przejSciowych w szachowni-
cg. Liczbg rowkow my oblicza sie wg wzoru:

b
5=10

gdzie: b — dlugo$¢ krawedzi skrawajgcej.

np =

Wymiary i zarys rowka dzielgcego warstwe skrawang
podane sg na rys. 4. Powierzchnie boczne rowka nalezZy
45°-60°
o \
06-12

Rys. 4

wykona¢ rownolegle do osi przeciggacza, a jego dno —
rownolegle do krawedzi przyloZenia.

Maksymalng liczbg jednoczeénie pracujgcych ostrzy obli-
cza si¢ ze wzoru: ,,

L
=—++1=3

p
Liczbe ostrzy wykanczajacych okresla sie ze wzoru:

&+

imax

TABLICA 5

(Dminn - Da) - 2S: zdzier szzcri
Zwyk =
2+ Sy

Diugo$¢ przeciggacza Lp nalezy okreslic wg wzoru:
Lp = lr + lk + lw + lchw + ka + lpn. + lm + lgw < (Lp)

gdzie:

lr diugosé czesci skrawajgcej;
4 lpn = tp (Z2azter + Zwyx -+ Zp), mm,

I — diugosé czesci kalibrujacej; lx = ti * Zk, gdzie: tx —
podziatka ostrzy kalibrujacych, réwna (0,7-0,8)t,, Z) —
liczba ostrzy kalibrujgcych, zalezna od dokladnodci i chro-
powatosci otworu przecigganego i przyjmowana w grani-
cach 3--6,

lyw — dlugosé czeSci ugniatajacej; liczbe ostrzy ugniata-
jacych przyjmuje sie rowng 5--6,

lpn — dlugo$¢ prowadzenia przedniego,
-3 mm,

l.n — dlugo$é¢ prowadzenia tylnego, réwna L + 12 mm;
$rednica prowadzenia tylnego powinna by¢ wykonana z pa-
sowaniem obrotowym luZnym, o

lgw — dlugo$é czesci gwintowej do mocowania pierscieni,
ktora okre$la sie ze stosunku: Ilgwintu = 1,6 ¢ dgwintu; Mm;
dgwinte = §rednica jej gwintu, mm,

lenw — dlugoséé czesci chwytowej; ksztalt i wymiary czg-
éci chwytowej zalezg od typu przeciggacza, konstrukeji
oprawki i gruboéci plyty oporowej i pierscienia oporoweg}‘i
tarczy oporowej obrabiarki; $rednice chwytu nalezy przyj-
mowaé réowng depw << D, — 0,5 mm i wykonywac¢ z paso-
waniem obrotowym,

Ipi — dlugo$¢ stozka przejsciowego, réowna 10--20
w zalezno$ci od wymiarow przeciggacza,

L. — dopuszezalna dlugo$é przeciagacza, dobierana z: wa-
runkéw sztywnos$ci Lp<<40 D; skoku roboczego przecig-
garki Lp << Laop. prz,, tj. dlugo$é przeciggacza nie powinna
przekracza¢é maksymalnego skoku roboczego przeciggarki.

W przypadku niespelnienia podanej nieréwnosci, nadda-
tek zdejmuje siec dwoma przeciggaczami.

lr = lzazier T lwyx -1

rowna L + 2+

mm

Geometria przeciggacza Parametry obr6bki, mm
T rzeciagacza Ratastel i P
YR P 18 obrabiany y ’ 7 I oy op ok 23 S, zdzier. Sz wyk. S, przyjsé. X
|
Przeciagacze ze stali | 1[
szybkotngcej do otwo-
réw okraglych z czgdeiq | 30HGSA
ugniatajacq R,, do 1200 MPa|  10° e 3°30" 2°30° 1°30° 5° 0,02 0,01 0,005 0,06
Przeciagacze do otwo-
réw okraglych, skladane
z czgéeia ugniatajgeq 30HGSA
z weglikéw  spickanych| R,, do 1200 MPa| 10° — 3°30° 2°30° 2°30° 5° 0,02 0,01 0,005 0,12--0,15
Przeciagacze do otwo-
réw okraglych z ostrza-
mi §rubowymi, skladane
7 czefeia ugniatajgeq 30HGSA
z weglikéw spickanych | R,, do 1200 MPa|  10° = 3030° 2030° 1°30° 50 0,02 0,01 0,005 0,12-0,15
Przeciagacze do¥otwo-
réw okraglych, skladane
z czgéei skrawajacych
zugniatajaca 7 weglikéw | 30HGSNA 10° 0 | s 30 1°30" 5° 0,02 0,01 0,005 0,15--0,2
spiekanych Ry, do 1700 MPa
Przeciggacze do otwo-
réw wielorowkowych ze
stali szybkotnacej 30HGSNA
7 czgbeiq ugniatajacq Ry, do 1700 MPa|  10° 30 30 1°30° 50 0,02 0,01 0,005 0,04
Przeciggzacze do otwo-
réw wielorowkowych
skladane z czeécia | ‘
skrawajgca i ugniatajacg | 30GHSNA \
z weglik6w spiekanych Ry, do 1700 Ml"n| 5° | Q° | 3 3° | 130" 5° 0,02 0,01 0,005 0,04
! : ' ‘

dzie: S, zdzier.s Sz przejéc. — warstwy skrawane przez jedno ostrze odpowiednio w ezeei zdzierajacej, wykarficzajacej i przejéciowej, mm, y — kat natarcia, yf— kat mn'tnrc.ia na
AZCe, oy, gy ok — katy przylozenia odpowiednio ostrzy zdzierajacych i wykahezajaeych, przejéciowyeh, kalibrujgeych, oy — kat stozka roboczego i odwrotnego ostrzy ugniatajacych

f.p.t.e. zakup czasopism
micznej oraz zakladowych bibliotek.
Wyjasnienie to =zostalo oparte na

UWAGA ZAKLADY PRACY I BIBLIOTEKI ZAKLADOWE!

Wobec wielu watpliwosci co do mozliwoéci finansowania w zakladach pracy zakupu czasopism techniecz-
nych ze $rodkéw funduszu postepu techniczno-ekonomicznego, Naczelna Organizacja Techniczna wystapita
do Ministra Finanséw o autorytatywna interpretacje przepisow w tym wzgledzie. Pismem znak: DS2-05/
/13/83 Minister Finanséw wyjasnil, Ze nie ma przeszkod, aby zaklady pracy finansowaly ze $rodkéw
technicznych dla potrzeb o$rodk6éw informacji

interpretacji przepisbw § 15 ust. 1 pkt. 1 rozporzadzenia Rady
Ministréw z dn. 28.VI.1980 r. w sprawie szczegblowych zasad gospodarki finansowej przedsigbiorstw pan-
stwowych oraz dostosowania przepisbw ustawy o gospodarce finansowej przedsigbiorstw do specyfiki
niektérych przedsigbiorstw (Dz. U. nr 22, poz. 156) oraz § 2 uchwaly nr 282 Rady Ministrow z dn.
30 grudnia 1982 r. w sprawie zasad finansowania prac badawczych oraz zasad dzialalnosci jednostek
badawczych w 1983 r. (M. P. nr 4 z 1983 r., poz. 26).

naukowo-technicznej i ekono-
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Ruch oporu i wywiad lotniczy

w PZL-Mielec (1939-1944)

Najwickszym zakladem przemysiu lotniczego w Polsce
uruchomionym przez okupanta byly PZL WP 2 Mielec
(FWM-Flugzeugwerk Mielec). Przejal je koncern niemiecki
Heinkla. Zaklady w Mielcu produkowaly zespoly samolo-
tow He 111, a poézniej He 177 i He 219, Dyrektorem na-
czelnym i technicznym fabryki byl dr Thiel, zastepca
Kleinmeyer, handlowym — Hecker, szefem biura fabry-
kacji — Pormann, szefem montazu He 111 — Gisberg, sze-
fem pélmontazu — Zoschke, za$ szefem produkeji czesci
byt Klima [1].

W celu uruchomienia produkecji w Mielcu z fabryki sa-
molotow Heinkel w Rostocku przybylo do Mielca 55 nie-
mieckich inzynier6w i konstruktoréw z dokumentacjg sa-
molotu Heinkel He 111.

Okupant, chcac sparalizowaé¢, a nawet uniemozliwié¢ sa-
botaz, przejal kierownictwo zakladu, a kadre techniczng
do najnizszych szczebli w wiegkszoéci stanowili Niemcy, co
nie bylo spotykane w innych przemystach. Struktura kadry
technicznej PZL-Mielec w dniu 1.V.1943 r. byla nastepu-
jaca:

— inzynier6w — 19 (w tym 16 Niemcoéw, 2 VD — folks- "

dojcz, 1 Polak),

6—— majstrow — 31 (w tym 23 Niemcéw, 1 VD, 7 Pola-
kow),

— urzednikéw 315 (w tym 60 Niemcdédw, 6 VD i 249 Po-
lakow),

— przodownikéow 94 (9 Niemcéw, 4 VD, 81 Polakow).

Stan zatrudnienia w Zakladach na 1.V.1943 r. wynosil:
ogélem 4043 pracownikoéw, w tym 192 Niemcoéw, 69 VD,
800 Zydéw — z fabrycznego obozu pracy, reszta Polacy
(w tym 340 wykwalifikowanych rzemies§lnikow, 807 — przy-
uczonych, 400 junakow i in.), za§ na 1.1.1944 r.: 5060 os6b
(w tym 133 Niemcow, 25 VD, 2000 Zydoéw). Administracja
fabryki zatrudniala woweczas 905 osoéb (w tym 85 Niemcow,
12 VD), za§ wydzialy: Narzedziowni 83, Warsztatéw Mecha-
nicznych 304, Produkcji CzeSci 422, Pdélmontazu 954, Mon-
tazu He 111 — 40, Naprawy Platowcéw — 482, Gospodar-
czy — 221, Pomocniczy — 853 [1]. Tak wysoki procent
Niemcéw (poza oddzialem ochrony) w Zakladzie byl wy-
nikiem tego, ze dyrekcja niemiecka dazyla, w my$l zresz-
ta wytycznych swoich witadz nadrzednych w Rzeszy, do
maksymalizacji produkcji i wykorzystania Zakladu w jak
najwyzszym stopniu dla potencjalu wojennego Niemiec.

Przeciw tej eksploatacyjnej polityce okupanta szeroko
wystgpili samorzutnie robotnicy zakladu, a takze zorga-
nizowany ruch oporu. Juz w pazdzierniku 1939 r. Stani-
staw Dolina ,JIgnac” zorganizowal tu 12-osobowa grupe
dywersy jno-wywiadowcza. Weszla ona do OOB (Organiza-
cji ,,Orta Bialego”) na poczatku 1940 r. Réwniez w tym
okresie byly wicedyrektor PZL. — mjr dypl. Pawel Zago-

Rys. 1. pracownikow FWM

Znaczki obowigzkowo noszone przez
podczas okupacji
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Rys. 2. Zatrzvmani pracownicy Zakiadu pod'strazg niemiecks

rowski, ktory byl kierownikiem rejonu dywersji pozafron-
towej, swoja siatke przekazal Organizacji ,,Orla Bialego”,
utworzonej przez Kazimierza Kierzkowskiego w Krakowie.
Zagorowski ,Strzemie” zostal szefem OOB na okreg COP,
Dolina w Mielcu. Tu tez OOB podjela probe zablokowania
fabryki na rozkaz przywieziony przez mjr Feliksa Anker-
steina ,,Olgierda” z Budapesztu. Probe te podjeto 7.XI.
1939 r. blokujac cze$¢ maszyn. OOB scalila sie poéZniej
z ZWZ. Docierala do Mielca takze grupa ,Odwet” utwo-
rzona przez Wladystawa Jasinskiego .Jedrusia” (kolporto-
wano pismo). Decydujace wplywy w Mielcu, w tym na
terenie fabryki, miala jednak ZWZ-AK.

Walka biezaca tej organizacji w rejonie Mielca kierowat
Stanistaw Dolina ,,Ignac”. Grupami sabotazowymi w fabry-
ce kierowali m.in. Gotowicki, Manowski, Pirowski, Kaluza,
Wysocki (dwaj pierwsi zostali aresztowani i zamordowani
w Os$wiecimiu). Do ZWZ weszla takze grupa ,,Start”, ktéra
w koncu 1939 r. utworzyla swoje komorki w zakladach.
Kierowal nig inz. Stanislaw Zmtocki. Grupa ,Start” byla
zwigzana z RGO (Rada Gléwna Opiekuncza — oficjalna
organizacja pomocy ludnoéci), stad oprécz dzialalno$ci pro-
pagandowej i sabotazowej podjcla akcje charytatywng, po-
magajge zwlaszeza Zydom osadzonym w obozie fabrycz-
nym. ZWZ-AK w fabryce liczyl ok. 300 czlonkoéw, w tym
pion PW (przemyslu wojennego) — zesp6l komisarza ,Je-
rzego” 8 osob (przygotowywal przyszlg administracje i ka-
dre Zakladu, zbieral dokumentacje techniczng, opracowy-
wal plan produkcji na okres powojenny, wspoOlpracowal
w przygotowaniu planu powstania na tym terenie doty-
czacego opanowania fabryki przez AK). Pionem sabota-
zowo-dywersyjnym ZO (Zwigzku Odwetu), nastepnie Kedy-
wu (liczyl 4 patrole po 15--20 Zzolnierzy), kierowal S. Do-
lina ,Ignac”. Pozostali Zolnierze wchodzili do oddzialéw
liniowych AK 1 przeznaczeni byli do "akeji opanowania
fabryki w czasie powstania. Zaklady byly bowiem gléw-
nym obiektem ataku w obwodzie. Wchodzily bezposrednio
do przemyslu zbrojeniowego KG AK i mialy szybko uru-
chomi¢ naprawe sprzetu lotniczego i produkeje [2]. AK
byla szeroko reprezentowana wséréd robotnikéw PZL-Mielec.
Potwierdzaja to czeste i masowe aresztowania wskutek
wsyp, np. w styczniu 1943 r. liczne aresztowania (ok. 30)
0s6b wérdéd robotnikéw fabryki, aresztowano réwniez wsku-
tek sabotazu w biurach technicznych — szefa biura fa-
brykacji Pormanna, zdjeto takze dyrektora fabryki dr.
Thiela. W grudniu 1943 r. za bezpo$redni sabotaz na linii
produkcyjnej zostalo aresztowanych ok. 20 robotnikow:
m.in. Ratajczyk, Niestrawski, Wycechow.

Dzialalno$¢ sabotazowg nastepujaco opisuje Henryk No-
woryta [3]: ,,W dniu 1 wrze$nia 1940 r. elektryk Gustaw
Gotowicki (dowodzil jedng z grup sabotazowych, zamor-
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TABLICA 1. Wzrost zalogi PZL-Mielee w latach 1940 -1944

ski, Wiladystaw Polanski, Sylwester Krzykos, Wincenty
Styszko, Kazimierz Krzysztofiak, Antoni Wippel, Kazimierz
Ignasinski, Tadeusz Murdza, Henryk Chmielewski”. W
kwietniu 1944 r. zostal aresztowany szef Werkschutzu —
Stein, 2 Werkschutzow i 5 Polakéw za wynoszenie z fa-
bryki poétfabrykatow i narzedzi. Niemcy utworzyli w fabry-
ce oboz karny, w ktérym osadzono robotnikow za spOZ-
nienia do pracy, absencje i powolng prace. Na lotnisku
fabrycznym wykonano takze publiczng egzekucje 8 Pola-
kow. Ponadto za sabotaz rozstrzeliwano robotnikéw za mu-
rem fabrycznym.

ITys. 3. Uszkodzony He 111

O atmosferze sabotazu, niepewno$ci w fabryce §wiadczy
sprawozdanie przemystowe komisarza AK z maja 1943 r.:
,-.Nieobecnych ca 20%... Warunki pracy Polakéw — nedza
(stawka maksymalna 1,25 zl/godz. 4 50% premii), przygne-
bienie, terror po grudniowych aresztowaniach. Wyzywienie
niedostateczne (brak deputatéow). Nastréj Niemcow zly —
w zwigzku z wiadomos$ciami z frontu i ciagglymi napadami,
domy na kolonii niemieckiej sq otoczone zasiekami z drutu
kolczastego. Dzieci niemieckie eskortuje do szkoly dwéch
Werkschutzéow...” [4].

Sabotaz w PZL-Mielec prowadzono na wszystkich wy-
dzialach. Oprécz powolnej pracy, czego wyrazem bylo wy-
dluzenie czasu ostatecznego montazu He 111, mimo iz mon-
taz pierwszych egzemplarzy samolotéw byl krotszy i wy-
nosit 26 000 roboczogodzin, za$ docelowo w seryjnej pro-
dukeji po 500 szt., mial byé obnizony do 6500 roboczogo-
dzin. Tymczasem czas montazu polskiego Eosia przed woj-
ng wynosit 30000 godz. Aby przeciwdziala¢ sabotazowi,
okupant w zasadzie prowadzil montaz w fabrykach nie-
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1942 r. 1943 r. l 1944 r.
Farriziints 1L L ' LI 20.XT. 1L LV. ’ 3K LI
Ogélem zatrudnionych 600 2200 3200 3761 3700 4040 4220 5060
Zatrudnieni w komérkach nie-
produkeyjnych 40 800 1400 1500 1600 2300 bd. bd.
4 bd, — brak danych,
Zrédto: AWIH, 111/28/6, k. 467
dowany poézZzniej w Os$wiecimiu) wylaczyl 'doplyw pradu, Komendant okregu "S. ¥ |
fabryka zamarla, a polska zaloga minutg ciszy uczcila /Sabofaéntfgpl i
poleglych we wrzeéniu 1939 r. w obronie ojczyzny. Nawet mjr Jap_Panczakiewicz
samemu dyrektorowi Kleinmeyerowi ukradziono osobisty Skata J
sluzbowy pistolet, a jego biurko bylo kilka razy przedmio- et
.tem penetracji przy okazji napraw instalacji elektrycznej, Kamendant rejonu 20"M®
czy telefonicznej. Oczywiscie uszkodzenia najpierw byly /nne rejony -Mielec- por. C. . Stanistaw
sprytne i specjalnie spowodowane. Antoni Wippel (zginal Daolira  *fgnac®
w OS$wigcimiu) mial dwie radiostacje krotkofalowe, jedng l
na osiedlu, a drugg na terenie fabryki, ktérymi porozu- Zotnisko oL Tne i
miewal sie z zagranica. W listopadzie i grudniu 1942 r. Grupa lotniskowa| |Grupa fabryczna por. Wal- Degbica ’
gestapo aresztowalo wieksza grupe pracownikéw fabryki . Tadeusza demara Manowskiego "Zuka” Pustkow
za dzialalnoéé¢ konspiracyjng i wywiozlo do konzentrations- Sowiriskie 0 osob/ Kolbuszowa
lager Auschwitz (ob6z koncentracyjny w O§wigcimiu). Byli 6 os
to: Roman Kobek, Franciszek Walczysko, Teodor Noworyta, /\
Teodor Lazowski, Tadeusz Jezierski, Jozef Witkowski, Ta- [ Grupy sabotazowe |
deusz Golgbiowski, Gustaw Gotowicki, Karol Gladyszewski, [ I l [ r
Bolestaw Michalski, Wtadyslaw Koslowski, Tadeusz Lon-
czak, Pawel Dylag, Tadeusz Wasik, Bolestaw Klepando, it ‘};gzl_”' ﬁ:’f:ﬁ"w ’p’fg!. Arito = f{nr.lﬁrlg_ng /%w
Eugeniusz Domanski, Stefan Wolinski, Adam Kubienic, skiego /42 os%b/ qulg bl
Witold Mateja, Jozef Rogala, Jozef Jarza, Wiadystaw Blon- /28 osob/ 142 0sob/ %aosdbl

Rys. 4. Struktura organizacyjna Zwigzku Odwetu w PZL-Mielec
w 1942 1.

mieckich. W Mielcu zmontowano jedynie 26 samolotow
He 111, ktore nie spelnily oczekiwan i po tych nieudanych
probach montazu zaniechano [4].

Sabotaz w formie malto wydajnej, powolnej pracy, ktorej
symbolem byt ,,z0tw” powodowal, iz systematyczne, plano-
we skracanie czasu montazu znacznie si¢ wydluzato. ,Lewe”
zwolnienia dawal robotnikom lekarz fabryczny Jan Pietry-
kowski [5]. Polski personel techniczny do opoZnienia pracy
wykorzystywal kazdy pretekst, zmiane konstrukcyjng, wdro-
zenie nowej technologii. Okazji tych wiele dostarczali sami
Niemcy, np. w koncu 1943 r. odbyla sie¢ w Erfurcie spe-
cjalna konferencja dyrektoréw fabryk lotniczych, z udzia-
lem ministra lotnictwa, w wyniku ktoérej wprowadzono
35 zmian konstrukcyjnych do samolotu He 177 (np. wzmoc-
nienie opancerzenia kabiny, podwozia, skrzydel, steru wy-
sokoéei itp.). Zmiany te wykorzystal ruch oporu do zama-
skowania wielu prowadzonych akcji sabotazowych, do wy-
wolania chaosu w produkeji, ktory w sposob istotny wply-
wal na obnizenie wydajnos$ci fabryki. Réwnolegle szerokie
rozmiary przyjela ,fuszerka” — produkcja roéznych przed-
miotow, ktére na ,,czarnym rynku” zamieniano na zywnos¢.
,Fuszerka” byla wiee forma samoobrony robotnikéw przed
ich biologicznym wyeksploatowaniem. Wykradano takze na-
rzgdzia, metale niezelazne i stopy. Inng formg sabotazu
bylo zuzywanie ponad ustalone normy stale brakujgcych
i reglamentowanych surowcow, np. stali weglowej, stali
stopowej — konstrukcyjnej, stopéw. Polscy pracownicy
z kontroli i odbioru produkcji, m.in. Mieczystaw Zielinski,
Franciszek Szypilto, Gornisiewicz, dobre zespoly i czesci
kwalifikowali jako zle oraz uszkadzali wsporniki lozysk,
uderzajac w nie mlotkiem. Formg samoobrony zalogi pol-
skiej byly zbiérki na akcje pomocy najbiedniejszym i ofia-
rom wojny. W akcji tej udzial brali m.in. Jerzy DZwikow-
ski i Zygmunt Bednarek. W drukarni fabrycznej drukowano

TABLICA 2. Pr

y udzial : o1

X tynbw Totd Jak 1
w Mieleu A o 0
1942 r., procenty
Rodzaj samolotu o
VII X X XI
He 177 2 27 57 72
He 111 85 60 30 15
Ju 52 ] 3 3 3
Prace nie zwigzane z pro-
dukeja 5 6 6 6
Przest6] maszyn wskutek
uszkodzenia i sabotazu 5 4 4 4

Zrédlo: AWIH, 111/22/112, k. 7
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Rys. 5. Samolot bombowy Heinkel He 111

TABLICA 3. Produkcja czgéci do He 111 w Mieleu

‘Wyprodukowano
do 1.XII.1942 r.

‘Wyprodukowano
w listopadzie 1942r.

Statecznik pionowy 379 25
Ster kierunkowy 379 31
Ster wysokoéci lewy 1610 —
Ster wysokoéci prawy 1610 —
Kabina H3 26 3
Drzwiczki podwozia lewe 660 61
Drzwiczki podwozia prawe 660 61
Stanowisko HS 480 24
Loze silnikowe 443 18

Zrédlo: AWIH, I11/22/112, k.8

tez ,lewe” kartki zywno$ciowe [5]. Sabotazowi sprzyjaly
réwniez zmiany profilu produkecji fabryki, ktéra np. w
drugiej polowie 1942 r. stopniowo przechodzila na produk-
cje usterzen (statecznik poziomy i pionowy, stery wysoko-
éci i ster kierunkowy) do samolotu bombowego He 177.
Produkcja ta dominowata od paZdziernika 1942 r.
Program usterzen He 177 (produkowane tylko w Mielcu
dla catej produkecji lotniczej w Rzeszy: zakladow Heinkla
w Rostocku, Heinkelwerke w Oranienburgu, Arado Pots-

dam) wg planu Reparaturbeveratung . byl nastepujacy:
kompletow usterzen -— 1010, statecznikow poziomycl_) — 445,
kierunkowych — 420, sterow wysokgsci — 610, kierunko-

wych — 660. Program ten przewidywal progresywny vyzro_st
produkeji, tj. wykonanie od 100 kompletow w kwietniu
1943 r. do 180 miesiccznie w koncu 1943 r. Wdrozenie go
jednak napotykato na ogromne trudnosci, glownie wskutgk
sabotazu, np. w pazdzierniku 1942 r. wykonano zal.edwm
5 statecznikéw pionowych, 7 poziomych, 5 steréw kierun-
kowych i 4 wysoko$ci, w listopadzie zas tylko 3 komplety
usterzenia He 177 [6].

Po zrealizowaniu programu produkcji cze$ci do He 111
miata zostaé ona calkowicie wstrzymana. Produkcje tych
czedci miata przeja¢ nowa fabryka w Budzyniu. Natomiast
PZL-Mielec mialy kontynuowaé produkcje skrzydet i w
1943 r. rozpoczaé montaz samolotu He 111 (poczatkowo
5 szt. miesiecznie; plan produkeji wynosit 20 szt). Plan
ten nie zostal jednak w latach 1944--1945 zreglizowar}y,
bowiem fabryka w Budzyniu nie zostala uruchomiona. Mie-
iec produkowal nadal 20--30 kompletow usterzern samolotu
He 111, a nastepnie 30--45 kompletow usterzen He 177.

We wrzeéniu 1943 r. nastapila kolejna zmiana programu

Rys. 6. Uszkodzona
kabina radioopera-
tora Ju 52
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i przestawienie fabryki na produkcje kadluba, gondoli,
dolnej wanny oraz montaz ostateczny dwusilnikowego sa-
molotu mys$liwskiego dalekiego zasiggu He 219. Pierwszy
kompletny samolot miat opusci¢ fabryke w kwietniu 1944 r.
Program przewidywal: w maju — 2 ptatowce He 219, czerw-
cu — 3, lipcu — 5, sierpniu — 8, wrze$niu — 10, pazdzier-
niku — 13, listopadzie — 16, grudniu — 20, a na 1945 r.:
styczen — 24, luty -— 28, marzec — 32, kwiecien — 36,
maj — 40. Docelowo program zakladal miesieczng produk-
cje 75 samolotow. Okres przestawienia zakladu na produk-
cje He 219 skrécono do 3 miesiecy. Montazu jednak nie
uruchomiono, a podjeto jédynie produkcje zespoltow He 219.
Plan produkcji nie zostal rowniez wykonany, mimo prze-
niesienia cze$ci fabryki do gmachu gimnazjum w Mielcu.
Narzucony plan 150 zespoléw miesiecznie sama dyrekcja
zmniejszyta do 100, a wykonano ich zaledwie 60. W stycz-
niu 1944 r. fabryka wykonala 7 kompletow zespoléw. Opo6z-
nienia, w ktorych powstaniu powazny udzial mial sabotaz,
mialy miejsce réwniez w produkecji wszystkich zespoléw
i rosty zwlaszeza w latach 1942--1944 [6].

Fabryka w Mielcu prowadzila ponadto remonty samolo-
tow Ju 52 (m.in. w listopadzie 1942 r. wyremontowano 2,
a w styczniu 1944 r. — 20) i remonty skrzydel He 111 (m.in.
w pazdzierniku 1942 r. wyremontowano 73 szt., w listopa-
dzie 39). Przecietnie remontowano 40 kompletow skrzydel.
Do maja 1943 r. wyremontowano 368 kompletéw skrzydel,
a do konica 1943 r. — 700. Sabotaz na tym wydziale pro-
wadzono gléwnie przez kwalifikowanie duzej liczby (ok.
25%0) skrzydel przystanych do remontu, a wymagajacych
czesto drobnej naprawy na ziom [6].

Polscy robotnicy powszechnie rozwijali sabotaz pracy.
W marcu 1942 r. przecietna absencja wynosita 17,5% za-
togi, w maju 20%. Niemcy, przekonani o niskich umiejet-

Rys. 7. Samolot transportowy Junkers Ju 52

nosciach Polakéw, przeznaczali im poczgtkowo na wykona-
nie danego zadania czas o polowe diuzszy niz obo-vigzujacy
robotnikéw niemieckich. Od 1941 r. podnoszonc jednak nor-
my, dazac do wyrdéwnania czasu roboczego pracownikoéw
polskich i niemieckich [7]. Uczestnik akcji sabotazu, $lusarz
z ekipy remontu obrabiarek, pisze ,,...StaraliSmy sie zawsze
jak najdiuzej przetrzymaé obrabiarki w naprawie, czesto
specjalnie uszkadzaliSmy przy tym wazne czeéci, ktérych
brakowalo w zakladzie. Polska zaloga jak tylko mogla sabo-
towala prace. Robiono to w réznorodny sposéb, od niszcze=-
nia urzadzen, materiatow, poprzez tzw. ,fusZerki”, symulo-
wanie choréb albo opuszczenie pracy. Szczegblnie na dru-
giej zmianie czesto praktykowano odbijanie kart obecnosci
za kolegow, ktorzy nie stawili sie do pracy..” [8]. Akcji
sabotazu zorganizowanego ruchu oporu bylo wiele. W
kwietniu 1940 r. grupa ZO wsypalta cukier do silnika samo-
lotu na terenie lotniska przyfabrycznego, w wyniku czego
rozbil sie on w kagkach Goérnych. Zgineta 12-osobowa za-
loga. W lipcu 1940 r. grupy ZO dokonaly wielu akcji uszko-
dzenia maszyn, cze$ci i podzespolow, powodujac okresowy
spadek produkcji do 60% w stosunku do poprzednich mie-
siecy. W pazdzierniku 1940 r. grupa ZO spowodowala pozar
hali nr 3, w wyniku czego zniszczono 250 skladowanych tu
polskich szybowcow oraz ok. 250 piast do §migiel i 3 samo-
loty He 111.

Podjeto takze sabotaz technologiczny, m.in. grupy sabo-
tazowe ZO, kierowane przez plut. Antoniego Wippla, kpr.
Gustawa Gotowickiego, por. Eugeniusza Pirowskiego, por.
Mariana Manowskiego, Bolestawa Kaluze, Sebastiana Mar-
ka, por. Kazimierza Mazurka i por. Tadeusza Sowinskiego
podkladaly falszywe karty produkcyjne na halach fabrycz-
nych, powodujac m.in. wybrakowanie 250 glowic (z powiek-
szong $rednicg otworu) do samolotéw, kilkadziesigt linek
sterowniczych ucietych za kroétko oraz innych czeSci i pod-
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TABLICA 4. Produkcja lotnicza FWM (PZL-Mielec) 1940--1944

Produkeja miesigezna, szt. Wykonano lqcznie
Rodzaj produkeji _ .
XI.1942 I kw. 1943 I polowa 1944 r. do 1.X11.1942 r. do 31.XI1.1943 r. do 25.VIII 1944 r.

a b ¢ a d e
Usterzenie pionowe IHe 111 25/31 f 35 100 379
Usterzenie poziome lie 111 0 35 100 1610
Drzwi podwozia He 111 61 bd. ] 26
Kabina He 111 3 10 660
Stanowisko HS He 111 24 bd. f 70 480
Loze silnikowe He 111 18 30 443
Naprawa kompletéw skrzydel He 111 39 20 40 368 h 700 800
Remonty He 111 150
Montaz He 111 7 26
Remonty Ju 52 2 bd. 20g 40
Usterzenia He 177 3 40 100
Przerébka He 177 8
Kadluby He 219 7 80
Remonty He 111B dla Rumunii 2

Zrédta: a — wg AWIH I1T/22/112,

i — pozostalych 8 nie zdazono wyremontowaé (lato 1944 r.)

k. 718, b — Raport,,Mikolaja’ z 22.04.1943 r. Mozliwoéci produkeji sprz¢tu wojenncgo przez przemyst wojenny AK, AWIH I11/28/2, k. 42,
c— AWIH I11/28/2i AWIH 111/28/6 d— AWIH 111/22/112, ¢ — relacja B. Ratajezaka, objaénienia: f — statecznikéw 25, steréw 31,g — w styczniu 1944 r., h — do maja 1943 r.

zespolow. Ponadto obnizono jako$¢ produktu, np. w lan-
cuchach przy sterownicy zamiast sworzni stalowych da-
wano sworznie z migkkiego metalu, w wyniku czego ule-
gala szybkiemu zuzyciu, powodujgc liczne awarie w czasie
eksploatacji [9].

W 1941 r. grupy sabotazowe ZO w PZL podjely na sze-
roka skale akcje sabotazu polegajaca na zakladaniu bomb
termitowych z opéZnionym zapionem od 15 min do 3 go-
dzin (produkowal je w Mielcu Stanistaw Mroéz ,,Bronek”).
Ogolem zalozono ok. 100 ladunkéw, z tego stwierdzono
spalenie 27 samolotow na lotnisku przyfabrycznym, kilka
zostalo powaznie uszkodzonych, a ok. 40 uleglo zniszczeniu
w czasie lotu. Danych odno$nie do reszty samolotow nie
udato sie ustalié. Skazono tez kilka zbiornikéw benzyny
na lotnisku $rodkami neutralizujgcymi (ptynem ,A”). Po-
nadto grupy ZO w fabryce kontynuowaly sabotaz produk-
cyjny, m.in. zniszczono przez skazenie chlorkiem zelaza
kompresory w kotlowni, dziesiatki cze$ci i elementow sa-
molotéw. Podjeto réwniez akcje dywersyjne na zewnatrz
fabryki, ktore wywieraly istotny wplyw na jej pracg, po-
wodujgc czeste przerwy i postoje, np. 27.XII.1941 r. grupa
ZWZ Teodora Bieniewskiego ,Bogdana” w Piatkowcu
przerwala lini¢ wysokiego napigcia, w tym doplyw pradu
do PZL. Akcje te powtorzyla 10 i 25.1.1942 r. w Pigtkowcu
i Radomyslu, powodujac lgcznie 98-godzinng przerwg w
doplywie prgdu do Zakladoéw, a w lutym, ponownie w
Pigtkowcu, przerwa w doplywxe pradu trwala 38 godzin.
Te formy sabotazu przynosily Niemcom ogromne straty
i dezorganizowaly produkcje. Rownolegle specjalisci nie-
mieccy z Inspekeji Zbrojeniowej w Krakowie prowadzili
analizy przyczyn tego stanu produkcji, wskazujac na sabo-
taz prowadzony przez Polakéw. Na wyrazny $lad sabotazu
wpadli Niemcy po akeji zalozenia ladunkow zapalajacych
w maju 1942 r. przez grupg ZO por. Tadeusza Sowinskiego
do kilku samolotow, ktore ulegly katastrofie w czasie lotu
do Wroctawia. Rownolegle za$ inne grupy ZO na lotnisku
za pomoca termitu zniszczyly 17 samolotow. W maju 1942 r.
Gestapo rozpoczelo poszukiwania por. Sowinskiego (zdotal
uciec przez mur fabryczny). W odwet za sabotaz Niemcy
aresztowali w sierpniu 20 pracownikow (w tym 12 cztonkow
ZO) [9]. We wrzeéniu 1942 r. aresztowano 12 pracownikow,
w tym 6 czlonkéw ZO, pod zarzutem sabotazu. 8 grudnia

Rys. 8. Samolot bombowy He 177

1942 r. dokonano kolejnych aresztowan 48 pracownikow,
z ktorych 30, glownie czlonkow ZO, wyslano do Oswig-
cimia (w tym A. Wippla i G. Gotowickiego). W obwieszcze-
niu dyrektora fabryki Kleinmeyera z 4 lutego 1943 r. czy-
tamy ,,...Tylko ci pracownicy fabryczni nie potrzebuja oba-
wia¢ sie $rodkoéw policyjnych {(wyslania do obozu koncen-

tracvjnego w OS$wigcimiu), ktorzy zachowuja sig lojalnie
i nalezycie wykonujg swoje prace, gdy tymczasem krngbrni
beda tak jak dotad bezwzglednie i bezpoérednio pociggani
przez policje do odpowiedzialno$ci...” [10].

Przyklady drobnego sabotazu produkcji mozna mnozyc.
3 marca 1941 r. — uderzajagc mlotkiem po gladkiej gobrnej

TLiA 1984 nr 2

9. Samolot myS$liwski He 219

Rys.

powierzchni silnie uszkodzono i czasowo wylgczono z uzyt-
kowania model oslony chiodnicy. 25 wrzesnia 1942 r. inz.
Schuitz odkryl sabotaz polegajacy na blednym gwintowa-
niu czeSci. Bardziej systematyczne dzialania prowadzit zor-
ganizowany ruch oporu. Grupa ,Start”, w ktorej dziatali
m.in. Edmuhd Podziemski (,,Wicher”), Jozef Gawron (,,Stal”),
Wactaw Wartanowski, Stanistaw Chomicz, kpt ,,Kos”, ni-
szczyla czgéci samolotdw i powodowala przestoje. Niemcy
stosowali surowe represje, ale nie ostabialy one woli opo-
ru. W maju 1942 r. komisja odbioru Luftwaffe wybra-
kowala wiele cze$ci i elementow samolotu He 177, zwro-
cono tez do fabryki 24 loza silnikow ze wzgledu na sabo-
taz w czasie spawania.

Ciggle stosowang formg sabotazu bylo zuzywanie ponad
ustalone normy reglamentowanych surowcow, np. stali we-
glowej, konstrukcyjnej, stopow. Dzigki temu np. w maju
1944 r. wyprodukowano 120 zamiast 150 zespoldw do samo-
lotu He 177 [17].

29 marca 1944 r. w zwigzku z grozbg ofensywy radzie-
ckiej Niemcy postanowili przenie$¢ urzadzenia fabryki do
kopalni soli w Wieliczce. Wywieziono 290 maszyn i plano-
wano wywoz zalogi w polowie lipca 1944 r. Robotnicy pol-
scy starali sie przeszkodzi¢ w realizacji zaplanowanego
przedsigwzigcia. Zaklad byl zaminowany, ale Niemcom nie
udalo si¢ go wysadzi¢c. Wg jednej z wersji byl to wynik
dziatalnosei grupy AK por. Manowskiego, ktora przecigta
kable doprowadzajgce do tadunkow w fabryce.

Reasumujgc stwierdzi¢ nalezy, iz robotnicy PZL w Miel-
cu wniesli wielki wklad w walke z przemyslem niemiec-
kim, obmza]qc\ jego efekty produkecyjne w lotnictwie, a tym
samym jego potencjal militarny. Mialo to bowiem z pew-
noscig istotny wplyw na utrate przez Niemcow przewagi
w powietrzu, jednego z wazniejszych czynnikéw decydu-
jacych o zwyciestwie aliantéw w II wojnie $wiatowej.
Przyp. redakeji. Wg relacji F. Ratajczaka, oprbcz ww.
dziatalnosci produkcyjnej, w FWM przerobiono 8 samolo-
tow He 177 z wersji bombowej na rozpoznawczg i patrolo-
wg przez wzmocnienie dzwigarow skrzydel i zablokowanie
na skrzydlach hamulcow do lotu nurkowego.
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STRESZCZENIA

GORSKI P.: Samoloty komuaikacji lokal-
nej (I) TLiA, t. XXX1X, 1Y4, nr 2, s. 4.

Przedstawiono rozwoj samolotow komuni-
kacji lokalnej, wzrost ich liczby, rozwoj
produkcji i stawiane wymadgania.

Wilga w oczach Kanadyjczykow. TLIiA, t.
XXXIX, 1984, nr 2, s. 6.

Zamieszczono fragmenty artykutu z mie-
sigeznika Canaaian Awiation, zawierajgce
opinie o samolocie Wilga 8 na piywakach
oraz w wersji lgdowej. OmoOwiono perspes-
tywy zbytu tego samolotu.

TOPOLSKI S.: Projektowanie wspomagane
Komputerowo. TLiA, t. XXXIX, 1%4, nr z,
s. 9

Artykul zawiera przeglad metod prak-
tycznych wspomagania projektowania od
chwili narodzin do chwili obecne) (ok.
1980 r.). Autor przedstawii chronologiczny
rozwoj metod, a takze krotkie opisy me-
tod generowania Krzywych przesirzennych
oraz metodg projektowania piatkow po-
wierzchniowych opracowang przez siebie.

OLSZOWKA R.: Wydajnos¢ rolniczego statku
powietrznego a szerokosé robocza i ciaglosé
rozkladu poprzecznego S$rodkéw chemicz-
nych, TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 2, s. 21

Na podstawie obliczen okresSlono wplyw
zastosowanej szeroko$ci roboczej i wyko-
rzystania uzytecznego udzwigu Srodkow
chemicznych oraz wzajemnej ich wspoéiza-
leznosci na uzyskiwanie maksymalnych wy-
dajnosci rolniczego statku powietrznego.
Wykazano, ze w pewnych przypadkach w
celu zwigkszenia wydajnosci konieczne jest
zmniejszenie szerokosti roboczej.

KOWALCZYK M., POCZTA K.. Motywa-
cyjny system premiowy w WSM PZL-Kro-
toszyn. TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 2, s. 23.

Przedstawiono system premiowy wypré-
bowany w WsSM przL-Krotoszyn, a majgcy
na celu powigzanie premii 2z wynikami
pracy.

OWCARZ S.: Przecigganie otworéw w sta-
lach hartowanych 30HGSA i 30HGSNA.
TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 2, s. 25,

Artykul zawiera szczegélowe wytyczne
dla konstruktoréw przeciggaczy do obrob-
ki otworéw w stalach o duzej twardosci.
Podaje racjonalng konstrukcje narzedzia,
dobOr materiatébw, parametrow i warun-
kow skrawania.

MATUSAK P.: Ruch oporu i wywiad lot-
niczy w PZL-Mielec (1939-+1944). TLiA, t.
XXXIX, 1984, nr 2, s. 28.

Przedstawiono dzialalno§¢é sabotazowg w
zakladach w Mielcu podczas okupacji hitle-
rowskiej na tle danych wywiadu lotnicze-
80 . 0o produkcji samolotow w tej wy-
tworni.

CONTENTS

GORSKT P.: Commuter airliners (I) TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 2, p. 4

Development of commuter .airliners, in-
crease in their number, developmem. of
their production and the requirements they
have to meet, are presented.

The Wilga as seen by Canadians. TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 2, p, 6

Fragments of an article published in the
Canadian Aviation monthly, where opinions
on the Wilga 80 with floats and with the
wheeled landing gear were included, have
been cited. Sales prospects of this aircraft
have heen discussed.

TOPOLSKI S.: Computer aided design.
TLiA, vol. XXXIX, 1984, No. 2, p. 9

This article contains a review of practical
CAD methods, from their origination (about
1980) till now. The author has presented
the chronological development in the CAD
techniques and brief descriptions of the
methods to generate three-dimensional cur-
ves as well as the surface segment design
niethod developed by himself.

OLSZOWKA R.: Output capacity of an
agricultural aircraft as confronted with
the working width and the lateral distri-
bution continuity of chemicals. TLiA, vol.
XXXIX, 1984, No. 2, p. 21
The influence of the working width
applied, the utilization of the chemicals
payload and the interdependence between
these parameters, on attainment of maxi-
mum output capacity of an agricultural
aircraft, has been determined from calcu-
lations. It has been shown that, in some
cases, it is necessary to reduce the work-
ing width in order to increase the output
capacity.
cd. na s. 37

TLiA 1984 nr 2



Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK —4

Odczyt o prébach samolotu M-15

9.11.1983 r. Zarzad Oddzialu Warszawskie-
go SIMP, Sekcja Lotnictwa i Kolo przy
Instytucie Lotnictwa zorganizowaly codczyt,
na ktorym mgr inz. Marian Wisniewskl
przedstawit ,,Wybrane zagadnienia z préb
samolotu M-15". W rozwoju tego samolotu
mozna wyréozni¢é wezlowe etapy: latajace
laboratorium Lala-1, przedprototyp LIM-15,
préby prototypbéw, opracowanie i préby
aparatury rolniczej oraz wdrozenie do eks-
ploatacji.

Samolot Lala-1, bedacy przerébkg samo-
lotu An-2 z zamontowanym dodatkowo sil-
nikiem odrzutowym AI-25, mial na celu
zbadanie: jak przy predkoSciach 120180
km/h spisuje sie silnik odrzutowy zapro-
jektowany do predko$ci powyzej 450 km/h,
jaki jest wplyw strumienia odrzutowego
na chemikalia i ro$linno§é oraz jakie be-
dzie zachowanie sie silnika odrzutowego
przy pracach agrolotniczych (problem trwa-
1oéci silnika oraz problem czasu przejscia
od ciagu nominalnego do maksymalnego w
przypadku napotkania przeszkody tereno-
wej). Lala-1 dala pozytywne odpowiedzi na
te pytania.

Przedprototyp LIM-15 (latajgce laborato-
rium M-15) mial wykazaé stuszno§é przy-
jetego ukladu aerodynamicznego. Wykorzy-
stano do niego skrzydia od samolotu An-
-14M. Zbiorniki na chemikalia byly tylko
makietami. Samolot byl bez aparatury rol-
niczej.

W probach M-15 szczegélnie wazne miej-
sce zajmowaly badania aparatury agro,
prowadzone przez pilotéw A. Ablamowicza,
J. Gaweckiego, M. Wisniewskiego 1 J.
Ziemboraka pod kierunkiem inz. Pilata.
Aparatura ta miala wiele wersji i mody-
fikacji nim spelnila stawiane jej wymaga-
nia. Podstawgq jej dzialania byl pobér spre-

pulacji wydatkow Srodké6w chemicznych.
Szeroko$é smugi dla proszkéw wynosila
40 m, dla granulatéow 50 m, za$§ dla cieczy
grubokroplistych do 70 m, podczas gdy dla
An-2 odpowiednio wartosci te wynosily:
18, 20 i 25 m. Z punktu widzenia aparatu-
ry rolniczej samolot spelnial swe zadanie
bardzo dobrze. Rowniez jego wlasciwosei
pilotazowe byly bez zastrzezen. Samolot
i aparatura spelnily wymagania zawarte w
warunkach technicznych.

W dyskusji po odczcyie gléwnie skupiono
sie na ocenie samolotu. Byt to niewgatpli-
wie najwigkszy program, Kktérego realiza-
cji podjat sie nasz przemyst lotniczy i w
ktory zaangazowano duza czeS¢ sit prze-
mystu, gdyz procz zakladu mieleckiego —
Instytut Lotnictwa i czeSciowo konstrukto-
réow z Okecia. Realizacja programu byta
doé¢ kosztowna. Réwniez cena samolotu
byvla doéé wysoka. Na jego koszty eksploa-
tacji rzutowalo zuzycie paliwa -— 450 1l/h
(An-2 zuywa 195 Il/h), lecz bylo to paliwo
tansze od benzyny.

Samolot znajdowatl sig w produkecji w la-
tach 1975--1979. Wraz z prototypami zbu-
dowano go niecale 180 szt.
przyjal sie w eksploatacji. Od pierwszych
prac nad jego projektem co najmniej dwa
érodowiska byly mu niechetne: konstruk-
toréw i uzytkownikéw. Konstruktorzy
uwazali, ze uklad dwuplata jest juz prze-
starzaly, co w przypadku samolotu rolni-
czego nie zostalo udowodnione, a ponadto
nie byli przekonani do napedu odrzutowe-
go przy tak malych predkosciach lotu. Nie
bylo jednak w dyspozycji ekonomiczniej-
szego silnika, ktéory moglby dostarczaé
sprezone powietrze do aparatury rolniczej.
Zesp6! konstruktorow z Mielca i Okecia
zaprojektowal w 1970 r. turboSmigtowy sa-
molot rolniczy M-14
kiérego projekt nie byl rozpatrywany, lecz

Samolot nie:

wych, funkcjonalnych itp.). Wyglad samo-
lotu spowodowal, iz otrzymal on nazwg
Belphegor, za§ z powodu napgdu méwio-
no tez nan szambojet. Realizacja programu
M-15 spowodowala ogromny rozrost biura
konstrukcyjnego i warsztatu prototypowe-
go w Mielcu. Niewatpliwie doswiadczenia
z tego okresu procentujg dzisiaj.

Jakie jednak byly przyczyny, Ze samo-
lot sie nie przyjal? Bylo ich kilka. Gdy
zaczynano go projektowaé, nie bylo jesz-
cze kryzysu paliwowego. Natomiast naro-
dzi! sie juz podczas kryzysu. Drogi samo-
lot i drogi silnik o krotszej trwalo$ci oraz
duze zuzycie paliwa — to czynniki ekono-
miczne. Precyzyjna aparatura rolnicza sa-
molotu wymaga wysokiej jakosci Srodkéw
chemicznych odpowiednio pakowanych,
transportowanych i przechowywanych —
jakich w konkretnych warunkach uzytkow-
nik nie ma. Samolot ten wymagalby po-
waznych zmian w przygotowaniu s$rodkéw
chemicznych. Ponadto ze wzgledu na diuz-
szy rozbieg (265 m z betonu, 325 m z tra-
wy) od An-2 (165/200 m) wymagal przediu-
zenia paséw startowych i lotnisk. Obsluga
tego samolotu byla utrudniona (np. do-
step do usterzenia) i do§¢ delikatna w po-
rébwnaniu z An-2. Zaréwno dla pilotéw,
jak i mechanikéw przyzwyczajonych do sa-
molotu An-2, stwarzal on wiele barier psy-
chologicznych. Umieszezenie pilota z przo-
du jest powazna roéznica w stosunku do
An-2, zmniejszajaca u pilota poczucie bez-
pieczenstwa. Mechanik pokladowy nie jest
na M-15 potrzebny, co spowodowaloby de-
gradacje sporej grupy ludzi. Samolot M-15,

choé jest korzystniejszy pilotazowo od
An-2, nie stwarza dodatkowych korzysci
dla zalogi, jakie daje An-2. Samolot po-

wstal za wczesnie w stosunku do mozli-

zonego ci$nienia ze sprezarki silnika, co
narzucito typ silnika zastosowany na sa-

konstruktorzy otrzymali polecenie wzigcia
udzialu w konstruowaniu samolotu M-15 o

o duzym udiwigu, woéci adaptacji psychicznej bezposrednich
uzytkownikoéow.
Warto zauwazyé, 2ec NASA przebadata

model aerodynamiczny M-15 i opracowano

molocie. Aparatura miata odmiany do ustalonej z goéry koncepcji. To takze rzu- trzy projekty teoretyczne dwuptatéw rol-
opryskiwania drobno-, $rednio- i grubo- towalo na stosunek konstruktoréw do tego niczych z dwoma zbiornikami miedzy
kroplistego, rozpylania proszkéw i rozrzu- tematu. Prace konstrukcyjne prowadzone skrzydlami. Kilkadziesiat samolotéw M-15
cania granulatow. Uzyskano bardzo dobry byly w duzym tempie powodujgcym, :e uzywane jest do opryskiwania w rejonie
rozklad poprzeczny S$rodk6w chemicznych niedociagnigcia konstrukcyjne wykrywano Majkopu i Piatigorska, gdzie stworzono
na powierzchni upraw oraz precyzje w re- dopiero w trakcie préb (wytrzymatoscio- odpowiednie dla nich warunki. A. G.

cd. z II s. oktadki

zmiana w komitecie redakcyjnym, w sklad ktoérego we-
szli: mgr inz. A. Goledzinowski, mgr inz. A. Kardymo-
wicz, mgr inz. Z. Kazimierczak, dr inz. J. Morawski, mgr
inz. S. Mosica, inz. K. Szumielewicz, mgr inz. W. Zarem-
ba. W Radzie Programowej czasopisma zasiadali: mgr inz.
A. Glass, dr inz. H. Grzegorczyk, mgr inz. J. Grzegorzew-
ski, mgr inz. F. Gwizdz, dr inz, B. Jancelewicz, inz, E, Ko-
todzinski, mgr inz. T. Kostia, mgr inz. J, Kowalczyk, mgr
inz. T. Krolikiewicz (przewodniczgcy), mgr inz. A. Misio-
rek, red. W. Wionczek, inz. R. Wolinski. W latach pdi-
niejszych (w miejsce ustepujgcych) sklad Rady Programo-
wej uzupeinili inz. inz.: M. Augustynowicz, R. Legiecki
i Z. Pawlak. Listopad 1972 r. przyniést czasopismu nowy
program podpisany przez komitet redakcyjny, Rade Pro-
gramowa i Zarzgd Sekcji Lotniczej SIMP. Nakltad czaso-
pisma w tym czasie wynosit 2000 egz. W kwietniu 1973 r.
nastgpily dalsze zmiany kadrowe. Redaktora dzialowego
inz. Z. Kazimierczaka zastgpil mgr inz. K. Dgbrowski,
zmart mgr inz. S. Mosica. W 1975 r. stanowisko sekretarza
redakcji objeta Zofia Reyzz-Rubini. W 1978 r. odszedl! na
emeryture mgr inz. W. Zaremba, a jego miejsce jako re-
daktora dzialowego zajat mgr inz. Jan Staszek. W tymze
roku zostala zmieniona cena czasopisma z 12 mna 20 zi,
naklad na poczagtku roku wynosil 4050 egz. i rost (w kon-
cu 1978 r. 4200 egz.). W lipcu 1978 r. nastapila znéw zmia-
na na stanowisku sekretarza redakcji — odeszla Z. Reyzz-
-Rubini, a sekretarzem =zostala Emilia Lazarewicz, W
1980 r. wydawca TLiA — Wydawnictwa Czasopism Tech-
nicznych NOT — zmienily nazwe na Wydawnictwo Czaso-
pism i Ksigzek Technicznych NOT SIGMA. W grudniu
1979 r. naklad TLiA wynosil juz 4200 egz. W styczniu

1580 r. zostala podniesiona cena czasopisma z 20 na 25 zl,
a mimo to maklad wzrdst do 6500 egz. w 1981 r.

W marcu 1981 r. zostala powolana na czteroletnia ka-
dencje nowa Rada Programowa TLiA, w sklad ktorej we-
szli: mgr inz. W. Blaszczak, mgr inz. Z. Girulski, mgr inz.
A. Glass, dr inz. H. Grzegorczyk, mgr inz. J. Grzegorzew-
ski, mgr inz. F. Gwizdz, dr inz. B. Jancelewicz, mgr inz.
E. Kotodzinski, doc. dr inz. T. Kostia, mgr inz. J. Kowal-
czyk, dr inz. A. Kowalski, mgr inz. T. Krélikiewicz (prze-
wodniczacy), mgr inz. K. Kunachowicz, doc dr inz. J. Lam-
parski, mgr inz. M. Mikluszka, mgr inz. A. Misiorek, mgr
inz. Z. Olszanski, mgr inz. E. Pujszo, mgr inz. Z. Stan-
kiewicz, mgr inz. S. Trebacz, inz. R. Wolinski, mgr inz.
M. Zawadzki.

W 1 kwartale 1982 r., w wyniku wprowadzenia stanu
wojennego i w zwigzku z tym zawieszenia dzialalnosci Wy-
dawnictwa, TLiA nie ukazywala sige. Ukazalo si¢ wiec tyl-
ko 9 numeréw. Cena czasopisma ulegla zmianie z 25 na
50 zl. Naklad czasopisma ulegt tylko niewielkiemu zmniej-
szeniu i spadl do wysokosci 6000 egz.

W styczniu 1983 1. odszedt z komitetu redakcyjnego mgr
inz. J. Staszek, a w lipcu tegoz roku zgingt tragicznie re-
daktor dzialu technologii dr inz. A. Goledzinowski. Spadt
naklad czasopisma do wysokos$ci 5100 egz., lecz w IV kwar-
tale wzrést do 6000 egz., zmianie ulegla réwniez cena z 50
na 60 zi.

We wrzeéniu 1982 r. redakcja ,Techniki Lotniczej
i Astronautycznej” otrzymata dyplom honorowy Migdzy-
narodowej Federacji Lotniczej FAI za krzewienie wiedzy
lotniczej w dziedzinie sprzetu dla lotnictwa sportowego.

W. Zaremba



PZL-104 Wllga QUIET STOL

OVER 700 WILGAS FLYING IN 17 COUNTRIES

® Best glider tug
- 12 towns in one hour
® 4 parachutists
- 36 jumping in one hour
@® Only 67 dB(A) noise
® Take-off run 80 m
- rate of climb 6.3 m/s
® Optional dual controls,
skis, 270 kg ag-hopper, floats
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55 years of experiance

MANUFACTURER:
Wytwaornia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Warszawa Okecie
Al Krakowska 110/114, 02-256 Warszawa,Poland
Phone: 46-00-31, Cable: Owuska, Telex: 814649

EXPORTER

PEZETEL Foreign Trade Enterprise
Ltd. Co.
Aleja Stanow Zjednoczonych 61
00-991 Warszawa 44, PO.Box 6, Poland
Phone: 10-80-01. Cable: Pezetel,Telex: 813 314 pzipl.
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