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Zebranie odczytowe

26 paZdziernika 1983 r. odbylo sie¢ w gma-
chu NOT w Warszawie pierwsze po okre-
sie urlopowym lotnicze =zebranie odczyto-
we zorganizowane przez Kolo Sekeji Lot-
niczej SIMP przy Instytucie Lotnictwa. Ze-
branie bylo poswigcone historii i legen-
dzie samotnego przelotu S, Skarzynskiego
nad Atlantykiem Poludniowym, dokonane-
go 7+8 maja 1933 r. na samolocie RWD-5
bis, w barwach Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej. Ten rekordowy lot sprzed pélwiecza,
ktéry rozstawit polskie lotnictwo przedwo-
jenne, oméwili prelegenci: mgr inz. Andrzej
Glass i inz. pil. Andrzej Ablamowicz.

Mgr inz. A. Glass obszernie scharaktery-
zowal polskie préby i niepowodzenia w
zamierzonych lotach nad Atlantykiem, kté-
re rozpoczely sie juz w 1925 r. oraz omo-
wil przygotowanie samolotu S. Skarzyn-
skiego, RWD-5 bis, do lotu (patrz artykul
w TLiA nr 12/83).

Inz. A. Ablamowicz przypomnial, ze w
owym czasie historia lotnictwa odnotowala
juz kilka bohaterskich rajdéw, lecz kpt S.
Skarzynski przelecia} nad Atlantykiem na
lekkim turystyczno-sportowym samolocie
(z silnikiem ok. 83 kW) nieporéwnywalnym
z innymi, poza tym pobilt rekord lotu w
swej kategorii — stad rodzi sie slawa tego
wyeczynu. W jego przedsiewzieeciu nie bylo
ryzykanctwa. Wierzyl! w sukces, gdyz prze-
studiowal dostepne ksigzki, mapy i infor-
macje meteorologiczne. Wiedziat o wia-
trach i cyrkulacji powietrza w poétkuli po-
tudniowej 1 w strefie réwnikowej. Poznat
warunki burz i sytuacje zwiazane z por3
dnia. Orientowal sie, czym grozi odchylenie
z kursu. Nie byl jednak w stanie poznaé
zasiggu burz tropikalnych, wiec niepo-
trzebnie wznosit sie, Zzeby je omingé. O
prawidlowo$ci rozumowania i kalkulacjach
S. Skarzynskiego §wiadczy fakt, ze gdy la-
dowat w Brazylii, mial jeszcze w 2zbiorni-
kach zapas paliwa na kilka godzin lotu.

S. Skarzynski wystartowal z lotniska St.
Luis w Afryce zachodniej o godz. 23 i po
prawie 21 godzinach dolecial do Maceié w
Brazylii. W ten sposdbb pas deszezébw i
front burz przeby! o S§wicie i rano lgdo-
wal ,na Swiezo”. Pilot lecial ze S$rednig
predko$ci 175 km/h i ustanowi! miedzyna-
rodowy rekord odlegloéci w kategorii II
samolotéw sportowych: 3582 km.

Temat zebrania odczytowego zaintereso-
wal pracownikéw i sympatykéw lotnictwa.
Frekwencja na zebraniu (przybyly 22 oso-
by) oraz podjeta dyskusja $wiadczg, ze
dla wielu ludzi historia lotnictwa polskiego
stanowi temat 2zywy 1 pasjonujacy.

Pierwsze seminarium Seckcji Lotniczej SIMP
w Rydzynie

Plan pracy Zarzadu Sekcji Lotniczej ZG
SIMP przewidywat seminaria lotnicze
Wszechnicy SIMP. W Rydzynie w dniach
8+10 marca 1983 r., jako pierwsza, odbyla
sie , Kursokonferencja w sprawie zasad i
szczegblowych przepisbw eksploatacji stat-
kéw powietrznych.

Seminarium, zorganizowane wspblnie
przez Zarzad Sekcji Lotniczej ZG SIMP
i Dzial Techniczny Centralnego Zarzadu

Lotnictwa Cywilnego, zgromadzilo 34 tech-
nikéw i inzynieréw (tgcznie z przedstawi-
cielami PLL LOT), odpowiedzialnych za
viytkowanie sprzetu lotniczego oraz za fa-
chowy nadzér nad ruchem i eksploatacja.
W sklad komitetu organizacyjnego kursu
veszli kol. kol.: E. Jagielinski, A. Orzel,
B. Stachula i W. Zaremba, za$§ kierowni-
kiem seminarium zostal gléwny inspektor

kontroli cywilnych statkéw powietrznych
inz. H. Koziej.

Trzydniowe seminarium zostalo przepro-
wadzone w celu ustalenia tez i tekstéw,
zredagowanych wstepnie w projekcie , Prze-
pisbw eksploatacji statkéw powietrznych’.
Program Kkursokonferencji przewidywat za-
poznawanie uczestniké6w z treScig poszcze-
gbélnych rozdzialdow i zatgcznikéw projektu,
jch merytoryczne przedyskutowanie i za-
twierdzenie do wprowadzenia w 2zycie w
obowigzujgcych przepisach.

Kierownictwo Wszechnicy SIMP, w celu
uatrakcyjnienia kursu i zapewnienia re-
laksu uczestnikom, w trzecim dniu pobytu
zorganizowalo wycieczke do Centrum Szy-
bowcowego APRL w Lesznie.

Prace redakecyjno-szkoleniowe zakonczylo
podsumowanie wynikéw, ktérego dokonal
przewodniczacy Sekcji Lotniczej SIMP, dy-
rektor techniczny CZLC kol. A. Misiorek.

Zorganizowane przez Sekcje L.otniczg, ad-
ministracje lotnictwa cywilnego i Wszech-
nice SIMP seminarium w Rydzynie wyka-
zalo, jak mozna szybko i ewidentnie uzy-
skaé poglebiong, fachowg konsultacje spe-
cjalistobw, z rOwnoczesnym szczegblowym
poznaniem tematu przez osoby stuzbowo
do tego zobowigzane.

Muzealnictwo lotnicze w Polsce

12 paZzdziernika 1983 r. pod przewodni-
ctwem kol. T. Krodlikiewicza odbyl swe ko-
lejne zebranie Zesp6t Historii, PiSmienni-
ctwa Lotniczego 1 Propagandy Zarzadu
Sekcji Lotniczej SIMP. Z licznych manka-
mentdbw, ktére moZna przypisaé polskiemu
muzealnictwu lotniczemu, czlonkowie Ze-
spolu oméwili najwazniejsze niedowlady,
braki i trudno$ci, wymagajace pilnego
przedyskutowania na sekcyjnym Kkolezen-
skim spotkaniu ,,okraglego stolu”.

Wiele probleméw zwigzanych z uzyska-
niem, ekspozycjg 1 remonten lotniczych
obiektéw muzealnych, jak réwniez z posia-
daniem oraz przechowaniem dokumentéw
historycznych i archiwaliéw lotniczych na-
lezy szybko i sprawnie rozwigzaé tak, aby
te cenna substancje mnarodowsg ocali¢é od
przepadku, zniszczenia lub zapomnienia.
Wszelkie sprawy oraz zamierzenia doty-
czgce muzealnictwa i archiwistyki lotniczej
nabieraja dzi§ specjalnego i waznego zna-
czenia, gdyz w 1984 r. beda obchodzone
uroczysto§ei zwlazane 2z 40-leciem Ludo-
wego Lotnictwa Polskiego.

Wsérdéd zagadnienn i tematéw, ktére po-
winny byé przedyskutowane na spotkaniu
przy ,,okraglym stole’” wymieniono:

— sposoby ozywienia lotniczej dziatalno-
§ci muzealnej w Polsce,

— wyjaénienie i sformalizowanie koncep-
cji odpowiedniej lokalizacji warszawskiej
filii Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w
Krakowie,

— opracowanie programu 1 scenariusza
ekspozycjl obiektébw muzealnych,

— opracowanie dokumentacji remontowe]
posiadanego sprzetu,

— znalezienie miejsca na archiwa doku-
mentacji fabrycznej i wprowadzenie obo-
wigzku ich gromadzenia i przekazywania,

— zorganizowanie pomocy dla Muzeum
w postaci spolecznego stowarzyszenia lub
organizacji,

— zapewnienie wspélpracy grupy eksper-
téw lotniczych,

— umozliwienie podjecia bada’i na tere-
nie Muzeum,

— podjecie akcji wymiennej i remonto-
wej z lotniczymi o$rodkami krajowymi i
zagranicznymi,

— oméwienie zasad polityki w stosunku

do innych oSrodkéw i punktéw muzealnych
w Kkraju.

Zebrani ustalili liste osdéb, ktére powin-
ny wzia¢ udziat w spotkaniu kolezenskim
sekeji lotniczych SIMP i SITK, po$wieco-

nym ocaleniu od =zaprzepaszczenia i za-
pomnienia polskich lotniczych pamiatek
nauki, przemystu, komunikacji i sportu

oraz indywidualnej i spotecznej dzialalno-
§ci w nasze] branzy.

Dyskusja nt. produkecji Mewy

3 listopada wub.r. staraniem Prezydium
Zarzadu Sekcji Lotniczej SIMP odbylo sig
spotkanie przedstawicieli O$rodka Badaw-
czo-Rozwojowego Sprzetu Komunikacyjnego
w Mielcu, przyszlych uzytkownikéw samo-
lotu PZL-M20 Mewa i czlonkéw Zarzgdu

SL SIMP.
Zebranie, na ktére — z wyjatkiem tzw.
decydentéw — przybyli najbardziej zain-

teresowani produkcjg Mewy, zostalo zwo-
tane w celu wstepnego oméwienia zagad-
nien produkcyjnych tego licencyjnego sa-
molotu (Piper-Seneca) przed zaplanowanym
przez Zarzad kolezenskim spotkaniem ,,0-
kraglego stotu”.

Skrupulatne i fachowe omoéwienie za-
gadnien produkecyjnych samolotu Mewa
stalo sie konieczne, gdyz wobec zaistnia-
tych przeszk6d i trudno$ci produkcyjnych
wytworzyla sie nieprzychylna atmosfera do
jego kontynuacji w serii.

Gl6wnymi uczestnikami w dyskusji byli
pracownicy OBR wytworni mieleckiej, re-
ferujgcy sytuacje w produkceji 1 prébach
prototypow i partii informacyjnej, jak réw-
niez zagadnienia konstrukcyjno-wyposaze-
niowe samolotéw, oraz przedstawiciele uzyt-
kownikow.

Prototyp Mewy przeszedl? pomyélne pré-
by statyczne i jakkolwiek préb w locie
samolotu jeszcze nie ukonczono, to jednak
wylatano juz 450 h i mozna stwierdzié, Ze
konstrukcja jest udana. Oczywiécie sa
pewne mankamenty (choéby konieczno$é
czyszczenia $wiec silnikowych co 10 h),
ktére przeciez dadzg sie usungé. Mewa
nadaje sie do szkolenia lotniczego, do
przelotow stuzbowych, §éredniodystanso-
wego transportu oraz do lotéw w pogo-
towiu lotniczym. Dotychczasowe uzytkowa=-
nie wykazalo, ze jest to samolot dobry,
petnosprawny 1 istnieje szansa jego pro-
dukcji oraz rozwoju, przy czym — jako
dwusilnikowy kilkuosobowy — jest bezkon-
kurencyjny w krajach socjalistycznych.
Lotnictwo sanitarne zglasza zaméwienie na
40 szt. samolotéw Mewa i pelna realizacja
zapotrzebowania stanowi dla niego alterna-
tywe ,byé albo nie byé’.

Jezell dla Mewy sa tak dobre prognozy,
skad niepok6j o podjecie jej produkecji?
Ot6%2 potrzebne jest kilkadziesigt tysiecy
dolaréw tzw. ,,wsadu dewizowego” na kaz-
dy samolot na zakup nlezbednego wyposa-
zenia. Jednak analizujgc zagadnienie docho-
dzi sle do wniosku, 2e wiekszo§é pozycjl
wyposazenia uda sle zastaplé krajowymi;
dotyczy to przede wszystkim osprzetu sil-
nikowego. Jednak dwa urzgdzenia, uznane
za niezbedne, muszg byé sprowadzone z
USA: pilot automatyezny i aparatura od-
ladzajaca (Goodricha).

WSK PZL-Mielec, nie chegc dopuéeié do
zaprzestania produkecji Mewy 2z powodu
czasowe] niemozno$ci zainstalowania w se-
ryjnych samolotach przyrzadéw i urzgdzen
zagranicznych, zdecydowala w samolot nr 5
7z partii informacyjnej wbudowaé dostepne
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Jakimi drogami rozwija sie wspétczesny samolot?

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Aby szuka¢ odpowiedzi na to pytanie, nalezy sobie przy-
pomnieé¢, ze samolot sklada sie z platowca, silnika i wypo-
sazenia. OczywisScie rozw6j kazdego z tych elementow
trzeba rozpatrywaé osobno.

Platowiec od chwili swego powstania na poczatku tego
stulecia stale rozwija sie pod wzgledem aerodynamiki oraz
efektywnosci konstrukeji, tzn. jej lekko$ci, przy spelnianiu
wymaganych zadan. W dziedzinie aerodynamiki odkryto
i- zastosowano tak wiecle, ze samolot bliski jest pulapowi
swych mozliwo$ci w tym zakresie. Rozwoj konstrukeyjny
osiggngl juz bardzo wysoki poziom zaréwno pod wzgledem
stosunku masy uzytecznej samolotu do masy konstrukeji,
jak i pod wzgledem niezawodnosci, funkcji uzytkowych oraz
mozliwo$ci materialowych, technologicznych, produkeyj-
nych, a takze ekonomii produkeji i ekonomii uzytkowania
platowca. Podsumowujgc, platowiec jest bliski pulapowi
mozliwosci. Taki stan rozwoju technicznego jakiejs maszy-
ny charakteryzuje krzywa nasycenia, ktora zbliza sie
asymptotycznie do pulapu. W takiej sytuacji dalsze udosko-
nalenie maszyny jest do$é¢ trudne, gdyz wymaga bardzo
duzych nakladow finansowych. Czesto poprawa wlasciwosci
o 5% wymaga zwigkszenia nakladéw o 50%. Dlatego wiele
platowcow skonstruowanych 20, 15 czy 10 lat temu jest
wcigz w produkcji, sa tylko stopniowo ulepszane. Za$§ fak-
tyczne ulepszanie danego typu samolotu odbywa sie poza
konstrukejg platowca. Dlatego w ostatnich latach powstaje
coraz mniej nowych prototypoéw, a coraz czeSciej przepro-
wadza sie modernizacje dawnych konstrukecji lub bierze
licencje konstrukcji wyprébowanych. Przykladow jest wie-
le. Wystarczy wymieni¢ wskrzeszenie produkcji samolotow
Atlantic i Transall, modernizacje samolotu Mentor na
Turbo Mentor, Pilatus P-3 na Turbo Trainer czy An-2
na An-3 oraz zakup przez USA licencji na samolot Hawk.

Na jakiej wiec drodze odbywa sie wspoélczesnie rozwdj
samolotu? Pozostaja tylko dwie mozliwos$ci: naped i wypo-
sazenie.

Naped samolotu zmieniat sie w trakcie rozwoju platow-
ca. Najpierw stosowano silnik tlokowy, nastepnie odrzu-
towy i turboémigiowy. Lecz bledny jest poglad, ze silnik
tlokowy zostal na samolocie zastgpiony odrzutowym. Trzeba
zdawaé sobie z tego sprawe, ze po prostu nastgpil podzial
napedow samolotu wg zakresu predkosci samolotow.

Naped tlekowy jest nadal podstawowym napedem samo-
lotow lekkich o predkosciach lotu do 300 km/h. Silnik
tlokowy juz w latach czterdziestych znalazt sie blisko pu-
lapu swych mozliwosci. Glowng modernizacja wprowadzo-
ng na stuzbowych samolotach sportowych jest stosowanie
turbosprezarki do uzyskania wigkszej mocy podczas lotu
na wysokosci kilku tysiecy metrow. Rowniez $miglo do
samolotow lekkich jest juz niemal maksymalnie udosko-
nalone.

Naped turboSmiglowy jest domeng samolotéw transpor-
towych (tak lekkich, jak i $rednich) o predkosci lotu od 300
do 600 km/h oraz ciezkich samolotéw rolniczych. Naped
ten jeszcze sie rozwija. Weigz powstaja nowe silniki lub
ulepszone odmiany silnikow o coraz mniejszym zuzyciu
paliwa. Istniejay tez szanse na rozwdj $migiel dla wigkszych
predkosci lotu.

Naped odrzutowy nadal szybko si¢ rozwija, zwlaszcza
w kierunku zmniejszenia zuzycia paliwa. Naped ten stoso-
wany jest do samolotow pasazerskich, sluzbowych, bojo-
wych i czeSci treningowych. Stosowanie ekonomiczniejszego
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silnika jest jedna z czestszych drog modernizacji samolo-
tow. Naped odrzutowy nie osiggngl jeszcze szczytu swych
mozliwosci, choé stopien jego rozwoju jest juz wysoki.

Dziedzing, w ktorej sg najwigksze mozliwoseci rozwoju
jest wyposazenie samolotu i osprzgetu. Rozwdj ten jest
szczegoOlnie szybki w elektronice lotniczej zwanej awionika.
Jest to gléwna droga rozwoju wspolczesnego samolotu.
Mozna twierdzié, Ze rozwdj wspolczesnego samolotu odby-
wa sie przede wszystkim przez stosowanie coraz bogatszej
awioniki.

Awionika sluzgca radiokomunikacji i radionawigacji zna-
lazta szersze zastosowanie w samolotach dopiero w latach
trzydziestych, gdy platowiec i silnik byly juz dos¢ roz-
winigte. Dalszy jej rozwo6j nastgpit w latach II wojny
Swiatowej w postaci radiolokacji. Najwigkszy rozwdj awio-
niki nastgpil w ostatnim dwudziestoleciu. W skiad wypo-
sazenia samolotu weszly komputery, wskazniki projekcyjne,
nawigacyjne systemy bezwladnosciowe, urzgdzenia laserowe
i wiele innych nowo$ci. Rozw6j mozliwos$ci awioniki, czyli
wykonywanych funkcji, szedt w parze ze zmniejszeniem
si¢ masy urzgdzen i wzrostem ich niezawodnoSci.

Dzi§ przed samolotem stawia sie¢ nie tylko wymaganie
latania, lecz réwniez wymaganie wykonywania lotow w
warunkach bez widzialnosci (IFR). Do tego jest niezbedne
odpowiednie wyposazenie awioniczne. W jego sklad wcho-
dzi wielokanalowa radiostacja korespondencyjna, radiokom-
pas, ukiad VOR/ILS, radiomarker (znacznik), a uzupelniaja
je: radioodlegio$ciomierz, radiowysokosciomierz, pilot auto-
matyczny, uklady nawigacyjne (Doppler, Loran), radioloka-
tory nawigacyjne (m.in. transponder), radiolakator meteo-
rologiczny i wiele innych.

Dzi§ wartos¢ uzytkowg samolotu ocenia sie wg jego wy-
posazenia. Awionika stanowi od 30 do 60% ceny samolotu,
przy czym cena 1 kg awioniki jest 50--500 razy wyzsza
od ceny 1 kg platowca. Dlatego rozwédj awioniki jest glow-
nym Kkierunkiem rozwoju wspolczesnego samolotu, tak
lekkiego (sportowego, rolniczego, dyspozycyjnego i trans-
portowego), jak "ciezkiego (pasazerskiego i bojowego). Te¢
prawde dos$¢é dawno zrozumialy liczgce sie na rynku $wia-
towym wytwornie samolotéw lekkich., Dlatego tez Piper
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® W grudniu 1983 r. rozpoczely sie pré-
by homologacyjne pierwszego smiglowco-
wego silnika licencyjnego Arriel, w kio-

rym 3 moduly na 5 wykonano w Chinach.
(Av. Mag. 861)

® W 1981 r. lotnictwo rolnicze obstuzyio
516 mln ha upraw rolnych, za$ w 1985 r.
ma obstuzy¢ 5,88 mln ha, czyli wzrost wy-
niesie 14%. (FR 11/83)

® 14.9.1983 r. wykonalt pierwszy lot egzem-
plarz do$wiadczalny nr 3 aerobusu A-300
z elektrycznym sterowaniem lotkami i ste-
rem wysokosei — w miejsce dotychczaso-
wego wolantu. Sterowanie elektryczne zo-
stalo zastosowano na samolotach mysliw-
skich Mirage 2000 i F-16. (Acrospatiale 4/83)

® 130 S$miglowcéw cywilnych produkeji
francuskiej znajduje sig w uzyciu w Ja-
ponii. Sa to $miglowce Puma, Dauphin i
Ecurcuil. S3 one gilownie wykorzystywane
jako pozarnicze. (Aerospatiale 3/83)

® W ciggu 10 lat od wykonania pierw-
szego lotu przez samolot szkolno-treningo-
wy Alpha-Jet (26.10.1973 r.) zbudowano 400
samolotéw tego typu na zamoéwionych 506.
(GIFAS 1363)

® W wytworni Reims Aviation 9.11.1983 r.
wykonal pierwszy lot pierwszy egzemplarz
12-miejscowego samolotu Reims-Cessna
F406-5. (GIFAS 1363)

@® Wytwoérnia Dassault-Breguet zbudowa-
la 1400 samolotéw mySliwskich Mirage IIX
(wraz z odmianami Mirage 5 i 50) w ciggu
25 lat produkeji tego samolotu. (GIFAS
1363)

® Wytwornia Mudry otrzymala z USA
zamoOwienie na 20 dwumiejscowych drew-
nianych samolotow szkolno-akrobacyjnych
CAP10. (GIFAS 1362) '

® 1 listopada 1983 r. 30 linii lotniczych
uzytkowalo juz 2i9 samolotéw Airbus
A300B. Srednie dzienne wykorzystanie sa-
molotu A300 wynosi 6 h 20 min, za$ Kkilka
linii lotniczych wykorzystuje te samoloty
po 10 h dziennie. (GIFAS 1362)

® Australia zamowila 10 $miglowcow
wojskowych AS3508 Ecureuil. Poprzednio
zamOwila 18 $miglowcoOw tego typu. (Av.
Mag. 862)

® Okres migdzyremonfowy turbowalowe-
go silnika $miglowcowego Arriel wynoszg-
cy 2000 h ma byé w 198¢ r. podniesiony
do 3000 h, a w 1986 r. do 4000 h. Dotychczas
zbudowano 1000 silnikéw tego typu (AvV.
Mag. 861)

® W 1983 r. subwencje panstwowe dla
lotnictwa sportowego wynosily 16 mln F
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i Learjet oraz przemyst czechostowacki uruchomily wlasng
produkcje awioniki. Bowiem nowoczesna awionika decy-
jego cenie sprzedazinej
i zyskach. Decyduje o postepie technicznym samolotu. Dla-
tego o nowoczesno$ci przemystu lotniczego w danym kraju
decyduje poziom produkowanej przezen awioniki.

Nasz przemyst juz pieédziesigt lat temu w produkcji
platowcow i silnikow lotniczych®doréwnal poziomowi swia-

duje o szansie zbytu samolotu,

i wazrosty o 50% w stosunku do 1982 r. Z
tej sumy 8 mln F przyznano na szkolenie
samolotowe, 6,5 mln F na szkolenie szy-
bowcowe, 0,25 min F na konstrukcje ama-
torskie, 0,25 mln F na modelarstwo lot-
nicze i 1 mln F na T16zne cele (7,5 F o~
~ 1 dol.). (Av. Mag. 863)

® W dniu oblotu prototypu samolotu
transportowego CASA-Nurtanio CN-235,
10.11.1983 r., wytwornia miala zamowienia
na 1068 samolotéw tego typu oraz opcje
(wstepne zamoéwienia) na dalsze 23. (Av.
Mag. 863)

IZRAEL

® Izraelskie lotnictwo wojskowe zamie-
rza zmodernizowaé 100 samolotow mysliw-
sko-szturmowych ¥-4 Phantom II przez wy-
miane silnik6w na Pratt Whitney PWI1120.

JAPONIA

® W projektowaniu znajduje sie odrzi-
towy samolot treningowy Kawasaki XT-4
napedzany dwoma silnikami IHI XF-30.
Masa calkowita samolotu ma Wwynosi¢
7500 kg, predkoéé maks. 1000 km/h, wzno-
szenie 53 my/s, pulap 15400 m. Prototyp ma
wykonaé pierwszy lot w 1985 r. (FR 11/83)

)
KANADA

@ Bell buduje wytwornie $miglowcobw w
Kanadzie. Zaklad produkcyjny i do$wiad-
czalny w Mirabel ma mie¢ 27870 m* zabu-
dowan. Ma on produkowaé¢ $miglowce
Bell 400A TwinRanger z silnikami PT6. Na
budowe zakladéw i uruchomienie produk-
cji rzad kanadyjski daje wklad w wyso-
koéei 400 mln dol. (Rotor Wings 12/83)

® Wytwornia samochodowa Porsche zbu-
dowala prototyp 6-cylindrowego silnika lot-
niczego PFM 3200 o mocy 154 kW (210 KM),
ktéry przechodzi proby w locie na samo-
locie Cessna 182 w wytworni Grob. (Adler
11/83)

® Na motoszybowcu Nimbus 3MR (wer-
sja szybowca Nimbus 3) F. Reub ustalil
3.1.1983 r. rekord predko$ci w locie peo
trojkacie 300 km, wuzyskujac 140,7 km/h.
Rozpieto$¢é motoszybowca wynosi 243 m.
Zabiera on 130 kg balastu wodnego (szy-

* ZE SWIATA

bowiec Nimbus 3 zabiera 240 kg balastu).
Sterowno$§¢é poprzeczna 45/45° wynosi 6 s.
(Adler 11/83)

® Wspoélczynniki handicapowe obowigzu-
jace dla szybowcoéw w 1984 r. w RFN:
klasa otwarta:

Nimbus 3 (24,5 m), ASW 22 (24 m) 124
SB 10 118
Janus C (20 m), Diamant 18 m, Mii 27,

SB 8, DG-400 108
Janus B (18 m), Calif, Diamant 16,5 m,

Mu 26, B 12 104

klasa zawodnicza 15 m:
LS-4, Falcon, DG-300, LS-3 Std, ASW-

19, DG-100, Cirrus 7% 104
Cirrus Std, Jantar Std, Hornet, LS-1F,
G-202 Std 111 102

Std Libelle, PIK20F, Cobra 15, Astir

CS, Elfe 4D, LS-1C/D, Phoebus B,
FVA 20 100
klasa klubowa:
Salto 15 m 98
Twin Astir, G 103 Twin 96
G 109, H36 Dimona, SF-36 84
@ 500 szybowedw Glaser-Dirks zostalo

zbudowanych w ciggu 10 lat istnienia wy-
tworni. Na te liczbe sklada sie 105 szy-
bowcow DG-100 (w tym. 16 DG-100G), 189
DG-200 (w tym 63 DG-200/i7 i 22 DG-200/17C),
51 motoszybowcow DG-4tu oraz zbudowane
w Jugostawii 150 DG-100 Elan (w tym 117
DG-100G) i 5 DG-300 Elan. (Adler 11/83)

W. BRYTANIA

® Wytwornia Airship Industries otrzy-
mala z Japcnii zamoéwienie na sterowiec
Skyship 600. W budowie znajduje sig 8 ste-
rowcow dla réznych odbiorcow. Koszty
prac prototypowych pochlongly ponad
5 min dol. (Air Int. &/83)

® Samolot obscrwacyjny Edgley Optica
sprzedawany jest po 55000 funtéw. Dwa
samoloty tego typu zamoéwila Nowa Zelan-
dia, dwa Arabia Saudyjska. ZamoOwienia
opiewaja na 41 samolotow, lecz wytwornia
spodziewa sig dalszych zamowien, liczac na
sprzedaz 100 szt. (Air Int. 8/83)

® 1 wrze$nia 1983 r. wykonal pierwszy
lot turbosmiglowy samolot szkolno-trenin-
gowy NDN-1T Firecracker. Naped samolo-
tu stanowi silnik PT6A-25A o mocy 415 kW
(550 KM). Zainteresowanie samolotem wy-
kazuje brylyjskie lotnictwo wojskowe, kto-
re potrzebuje 150 samolotéow tej Kklasy
(SBAC 232)

LSRR

® Od 1961 r. radziecki przemyst lotniczy
wyeksportowal 4500 samolotéw i S$miglow-
cow do 55 krajow. W tej liczbie znajduje

sig 1000 samolotéw  Antonowa (glownie
An-24 i An-26, troche An-2), ponad 100
Tu-13¢ i kilkadziesigt Tu-15% oraz ponad

2000 $miglowecOw (Mi-4,
(FR 11/83)

Mi-6, Mi-8, Ka-26).

towemu i- dotrzymuje kroku innym krajom. Lecz mimo

niki.

roznych glosow ,,wolajgcych na puszczy” nie zauwaza on,
ze $rodek ciezkosci postepu i korzySci ekonomicznych prze-
sungl sie na awionikg. Je$li zalozy¢, ze w stosunku do
krajow torujgcych droge postepowi technicznemu w lot-
nictwie jesteémy co najmniej o kilkanascie lat w tyle, to
zalgczony wykres pokazuje gdzie sie znajdujemy w porow-
naniu z innymi w dziedzinie platowcow, silnikéw i awio-
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Przewozy lotnicze w PLL LOT
w latach 1981 i 1982

Przewozy pasazeréw i fadunkéw

STATYSTYKA LOTNICZA

%

A. Przewozy pasazeréw (regularne i nieregularne) C. Przewozy ladunkéw (regul i nieregularne)
Rodzaj przewozéw ‘ 1981 r. 1 1982 . | 1982/1981 r., %, Rodzaj przewozéw ' 1981 r. 1982 r. l 1982/1981 r., %
T E— T . ] |
| Eiesi - 1 g | | Przewiezione tony ladunkéw
=l iiae A | “ Przewozy regularne: 10591 5548 52,4
Przewozy regularne: 1592 754 755 501 47,4 — migdzynarodowe 7570 3690 48,7
— migdzynarodowe 886 625 322 624 36,4 — krajowe 3021 1858 61,5
— krajowe 705 9¢ »9 432 877 i 61,2 Przewozy nieregularne: 1112 3472 312,2
Przewozy nieregularne: 118 372 151535 | 128,0 — migdzynarodowe 1o71 3464 328,4
— migdzynarodowe ‘ 111088 | 150500 | 1356 — krajowe 41 8 19,5
= femtie 28! e e pa R
) raj vw? I 1781 i 945 ! 13,0 o Razem . it 703 9020 ] 77,1
Razem ’ 1711126 E 907 036 l 53 0 k. ey S
D. Wykorzystana zdolnosé przewozowa ladunkéw (w tkm)
aj 2 & . . 1982/1981 r., 9
B. Przewozy pasazeréw (migdzynarodowe i krajowe) Hodzy Praeworow ' 1961 = i [ SISy e
= S e T R , wkanﬂ"D tyS. klﬂ w przewo-
Rodzaj przewnuw 1981 r. 1982 r. 1982/1981 r., 9% | zie ladunkéw .
—_— -— e Przewozy regularne: 20423 7513 36,8
¢ e — mi¢dzynarodowe 19 359 6 868 35,5
;1:%33 przewiezionych pasa- — krajowe 1064 645 60,6
EXOW.3 . Przewozy nieregularne: 3203 7116 222,2
— przewozy mi¢dzynarodowe 997913 473 214 47,4 _ miQdZynarodnwe 3186 7113 223,3
s przewozy krajowe 713213 433 822 60,8 — krajowe 17 3 5 17,6
Razem 1711126 907 036 53,0 Razeém 23 626 14 629 61,9
L4
Przewozy przesytek wg rodzajéw
A. Przewozy na liniach mi¢dzynarodowych B. Przewozy na liniach krajowych
D . . 1982/1981 9
Hadis; 1981 r. 1982 r. 1982/1981, % Rﬂdzfik 1981 r. 1982 r _ 1982[1981 xy 96
zesylek przesyle
RS ton thm, tys. ton tkm, tys. ton thkm, tys. ton tkm, tys. ton tkm, tys. | ton | tkm, tys.
Towar 4989,0 | 151290 | 5471,0 | 10 680,0 109,7 70,6 Towar 2625,7 916,2 1746,4 602,3 66,5 65,7
Bagaz platny | 749,8 1743,7 | 494,1 1051,8 65,9 60,3 Bagaz platny 103,0 37,6 98,4 36,4 | 95,5 96,8
Poczta 2902,4 5672,2 | 1188,8 2250,0 41,0 39,7 Poczta 333,2 126,8 21,7 8,9 6,5 7.0
Razem 8641,2 | 225449 | 7153,9 | 139818 82,8 62,0 Razem 3061,9 | 1080,6 | 1866,5 647,6 | 60,9 4,8
Udzial procen- Ud-zial % w ogdl-
towy w ogdlnej nej pracy prze-
pracy przewo- Wozowe) 5,1% 5,0%
zowej 10,59% 14,09,
S EE H. M.
Errata
W art. pt. ,Systemy i metody obslugi sprzetu lotniczego stosowane w PLL LOT” mgr. inz. Zdzi-
slawa Sobolewskiego, zamieszczonym w nrze 1/84 TLiA zauwazono nastepujace bledy: )
na kol. 8 lewa szpalta wiersz 11 od goéry jest: tego,Ze niewieika liczba sp'rzetu, powinno byé: tego, Ze

nzewzclka liczba osprzetu...;
w ,glowce” tabl. 1 jest: A, B powinno byé: A, B
) 1 Ay Ay
w ,.glowce”

jest:
szpalta wiersz 26 od gory jest:
ra opuszczono tytut mgr.

nizacje remontowe dostawcy...,

zbierajac przyczynki
Redakcja przeprasza Autora i Czytelnikow.

dotyczacej samolotu It 62M jest: 110125k powinno by¢: 110+15k; na kol.
powinno by¢: mizacjami remontowymi dostawcy...
Personely latajacy, powinno byé: Personel latajqcy. Przy nazwisku Auto-

Nadto Autor sklada podzigkowanie tym wspoélpracownikom i
do poszczegodlnych tematéw, dane statystyczne lub techniczne.

tabl. 3 jest: Kryteria i mr przelotu, powinno byé¢: Kryteria i nr przeglqdu oraz w rubryce

10 prawa szpalta 5 wiersz od gory
na kol. 11 lewa

kolegom, ktorzy udzielili Mu pomocy,
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Samoloty komunikacji lokalnej (lI)

Samoloty peprzedniej generacji

Trudno uzywaé okreslenia ,generacja” w odniesieniu do
samolotéw, ktore powstaty glownie w latach siedemdzie-
sigtych i weczeéniej. Okreslenie to nalezy raczej potrakto-
waé umownie, nie tylko dlatego, ze sa to maszyny nie-
zwykle zréznicowane i to pod bardzo wieloma wzgledami,
ale przede wszystkim dlatego, ze tylko bardzo nieliczne
powstaly specjalnie z mysla o komunikacji lokalnej.

O ile z innego punktu widzenia uzyteczny (i najczeSciej
spotykany) jest przyjety podzial samolotéow komunikacji
lokalnej wg kategorii pojemno$ci, to w celu pokazania ich
wlasciwoéei technicznych i niektorych uzytkowych przy-
datniejszy bedzie, nieco rzadziej spotykany, podziat dycho-
tomiczny na samoloty tzw. szerokokadilubowe i pozostale.

- . o )

Mgr PIOTR GORSKI

Nazwa ,szerokokadiubowe” (wide bodies)? pochodzi od
mozliwo$ci przewozowych samolotow o przekroju kadiuba
zblizonym do czworokata (z wyjatkiem Dash-7), zdolnych
pomiesci¢ ladunki o wigkszych gabarytach (kontenery lot-
nicze, palety towarowe itp.). Zaladunek ulatwiajg czesto
specjalne drzwi z tylu kadiuba, zwykle z opuszczanymi
rampami, i niemal bez wyjatku szerokie drzwi z boku
kadluba. Sg to gornoplaty, charakteryzujgce sie na ogoét
mozliwos$cig startu i lgdowania z lotnisk gruntowych, a po-
nadto czesto — ale nie zawsze — krotkim startem i lgdo-
waniem. Zwigzane z tymi ostatnimi cechami podwozie,
o duzej wytrzymalosci, czegsto jest stale (w 14 typach
na 22), co jest mozliwe dzieki malym predkosciom lotu.

Juz z tak pobieznego przegladu podstawowych cech cha-
rakterystycznych latwo domyéli¢ sig, ze sg to adaptowane

. ;

TABLICA 1. Samoloty o poj j niz 15 miejsc
’3".’ 3
Dane techniczne - . . siggi Roalbsasfi
wymiary kabina programu
zewnetrzne e pasazerska naped red pred- —
Pati- pk:':!:é koéé zaksi('g,
stwo Producent Typ samolotu podwo- | rozpig- | po- | wlasna dlug. przelot,;, WZ#no- - liczba
2L uklad zie toéé, | wierz-| lad. d N WYS., ' producent, typ, | maks., | S7€ma rozbieg, | data sprzed.
dlug. | chnia | maks., lu_:z!.m SZer. liczba x rozdz., ekonom.,| Maks. S oblotu (zambw,)
wys., |skrzy-| start., ("™1€5¢| maks., moe jedn. kW km/h | B:-P-mes dobieg, | protot. egz.
m dla, kg m m /min m
mt
Wik. | Pilatus BN-2B-20/26 GP stale 14,941 1638% 3,05 Avco 257 | 290 1100 13.06. | 1015%)
Bry- | Britten Islander 10,86%) 30,19Y) —_ 10 1,27 Lycoming 245 169 1965
tania | Norman 4,18 2993 1,09 0-510-E4C5 137
Ltd. 2 x tlok, 194
BN-2B-21/27 GP stale 14,941 1695%) 3,05 Aveo 264 1136 13.06. | 10158)
Islander 10,86%) 30,19%) — 10 1,27 Lycoming 250 344 203 1965
4,18 2993 1,09 0-540, 140
2 tlok., 224
BN-2T 14,94 18324 3,05 Allison 315 799 2.08. | 15
Turbine Gp stale 10,87 30,19 7298 10 1,27 250-B17C 270 366 238 1980
Islander 4,18 31754%) 1,09 2% tré., 313 224
SF-600 15,00 2090%) 5,05 Avco —_— 2400%) 30.12.
Canguro GP stale 12,15 |24,00 1050 9 1,27 Lycoming 285 381 240 1978
4,60 3200 1,23 TIO 540-J i 200
Wio- | 2 x tlok., 261
chy X
SIAI-Marchetti SF-600 TP 15,00 1947%) 5,05 | Allison = 462 | 2250%) | 8.04.
SpA. Canguro GP | stale 12,15 (24,00 | 1050 9 | 1,27 | 250-B17C 290 255 1981 | 20°)
4,60 3700'?) 1,23 2xtré., 313 130
T-1020 chowa- | 12,40 2018 5,017) | Avco 8901%) | 25.09. | 14%?)
(PA-31-350) DO ne 10,55 |21,27 — 9 1,30 Lycoming 1981
USA | . 3,96 3175 1,27 | TI0-540 409 341 | 564
Piper Aircraft 2 x tlok. 261 389 —_
Corp.
T-1040 chowa- | 12,52 2097 3,9 P.and W. of Can. 437 491 10931°0) 17.06. | 100%)
(PA-31T-3) DO | ne o 11,18 |21,27 | 1075 9 1,27 PT-6A-11 371 ok. 500/ 1981
3,96 & 4091 1,27 2xtr§ 373 —
Aus- | Government N-22.B chowa- | 16,52 2092 5,33 Allison — 415 | 1352 08.11)
tralia | Aircraft Factories Nomad GP | ne 12,56 (30,10 s 13 1,58 250-B17C 311 183 1975
(GAF) 5,52 3855 1,30 2xtré. 313 76
1) bez dodatkowych koficéwek montowanych na zaméwienie, ?) bez przedluzonego nosa, montowanego na zaméwienie, *) z wyposazeniem, ¢) dane skorygowane i wprowadzone po
badaniach w 1982 r. — dotycza najnowszych egzemplarzy, °) z maks. paliwem. °) masa wl?snn operacyjna, 7) z przedzialem zalogi, 8) liczba dotyczy wszystkich samolotéw Islander
i Trislander (bez Turbine Islandera) lacznie z wersja wojskows Defender, ?) liczba dotyczy pierwszej produkowanej serii, 1) z maksymalnym obcigzeniem, 11) data certyfikatu proto-
typu wersji, 1?) liczba samolotéw dostarczonych, %) z paliwem dod. w zbiorn. zewn., ') liczba samolotéw wyprodukowanych; GP'— gérnoplat z kadlubem prostokatnym,
DO — dolnoplat z kadlubem okraglym .

Rys. 6. BN-2 Islander

?) Nazwa ta nie ma nic wspélnego z identyczng nazwg uzywang
w odniesieniu do okreé§lonych samolotéw drugiego i trzeciego
poziomu (aerobuséw).

Rys. 5. Twin Otter. Fot. A. Kardymowicz
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Rys. 7. Nomad 24

transportowe samoloty wojskowe (C.212-200 Aviocar, IAI-
-101B Arava, podobne jest pochodzenie np. samolotéw firmy
Shorts Brothers, DHC Twin Ottera i in.) bagdz samoloty
znajdujace rownoczesnie zastosowanie wojskowe (np. Islan-
der i Turbine Islander w wersji Defender).

Samoloty te sa bardzc chetnie uzytkowane ze wzgledu
na latwosé i tanio$¢ obslugi (samoloty wojskowe sg przy-
stosowane do obslugi w warunkach polowych — w warun-
kach cywilnych wymagaja malego liczebnie personelu i sa
mniej pracochlonne), a przede wszystkim dlatego, Ze unie-
zalezniaja od lotnisk wyzszych kategorii, umozliwiajac
eksploatowanie polgczen migdzy znacznie wickszg liczbg
miejscowosci, nie wyposazonych w takie lotniska.

Krotkos¢é startu i ladowania umozliwia korzystanie z Ia-
dowisk $rodmiejskich, co eliminuje komunikacje miedzy

TABLICA 2. S loty o poj Sci 1529 miej
Dane techniczne Osiagi - Realizacis
w)rmia:y kabinﬂ prugrunlu
zewngtrzne magy pasazerska naped o " e —
pred- | PreCs | zasieg,
Pafi- - kosé ‘:“0:(‘; km liczba
P s 2 podwo- | rozpig- 20" | wlasna dlug. przelot.: 7" | rozbieg, | data | sprzed.
L2 roduedt Typ: satolota uklad zie tof, |VWoerEel yad, ’ liczh wys.: producent, typ, maks., | Szenia m oblotu | (zamdiw.)
dhug., chnia maks., | G0 ﬂc SZer, liczba x rodz., ekonom., maks. dobieg, ' protot. egz.
WYS., skrzy- start,, | "¢° (maks.), moe, jedn., kW km/h | B-P-0., m
m dla, kg o m/min
m? . &
Shorts Brothers SC.7 Srs.3 19,79 33313) 5,67 Garrett 327 500 1115 20.017)
Ltd. Skyvan Gp stale 12,21 | 34,65 | 2086 19 1,98 TPE331-201 278 213 1968
4,60 5670 1,98 2 x tré. 533 212
wik. | Pilatus Britten BN-2A Mk. ITI 16,15 26504) 8,24?) | Aveo Lycoming —_ 298 1610 11.09 | 1015¢)
Bry- Norman Ltd./Inter- | Trislander/Tri- | GP stale 15,01 |[31,31 —_ 17 1,27 0-540-E4C5 256 393 1970
tania | Dational Aviation Commutair 4,32 4536 1,09 3 x tlok. 194 259
Corp. (USA))
British Aerospace Jetstream 31 chowa- | 15,85 3450 7,34%) | Garrett 483 630 1167%) 28.03 15
DO | ne 14,37 |25,08 | 1897 |18+-19| 1,80 TPE 331-10 — —_— 1980
5,32 6600 1,85 2xtré. 671 =
RFN | Dornier GmbIl Do-228-100 . Gp chowa- | 16,97 2840%) 6,33 Garrett 432 624 1970°) 28.03. 8510)
ne 15,04 | 32,00 | 2373 15 1,55 TPE 331-5 332 415 1981
4,86 5700 1,35 2xtré. 533 —
Do-228-200 GpP chowa- | 16,97 2946%) 7,08 Garrett 432 624 1150%) 9.05. | . 851°)
ne 16,56 | 32,00 | 2265 19 1,55 TPE 331-5 332 415 1981
4,86 5700 1,35 2xtré. 533 =
Hisz- | Construcciones C.212-200 19,00 3885 6,50 Garrett 4089) 30.04
pania | Aeronauticas SA/ | Aviocar GP | stale 15,16 (40,00 | 2770 | 28 | 1,80 | TPE 331-10-501C 365 474 440 1978 | 3751)
|P.T. Nurtanio 6,30 7450 2,10 2xtré. 671 346 200
Beech Aircraft Commuter C.99 | DO chowa- | 13,98 2752 7,73“) P. and W. Can. —_ 1686°) 20.06 41
Corp. Airliner ne 13,58 | 25,98 | 1474 15 | 1,45 | PT-6A-36 454 677 i 1980
4,37 5126 1,39 2xtré. 533 420
Commuter 1900 | DO chowa- | 16,61 3809 12,03%) | P.and W. Can. 487 1577 3.09. 190
Airliner ne 17,63 | 28,15 | 2345 19 1,45 PT-6A-65B - 695 1097 1982
4,54 7530 1,37 | 2xtré. 745 915
USA | Swearingen SA-226TC 14,10 3379 7,75 | Garrett 473
Aviation Corp. Metro 11 DO | chowa-| 18,10 | 25,78 — (1920 1,45 TPE331-3UW-303G | 449 732 346°)
ne 5,12 5670 1,57 2xtré. 701
SA-227AC chowes | 17,37 39633) 7,15 Garrett 515 1610 200
Metro I11 DO ne 18,10 |28,71| —  |19:20| 1,45 | TPE331-11U-601G — 722
5,08 6577 1,57 2 x tré. 746
Ka- | De Havilland —Dash-ﬁ 19,81 3363 5,64 P. and W. Can. 338 1297°9) 20.05. |ponadi?)
nada | Aircraft of Canada | Twin Otter GP | stale 15,77 | 39,02 | 1941 20 1,50 PT-6A-27 — 488 213 1965 800
5,04 5670 1,61 | 2xtré. 486 157
Bra- | Empresa Brasileira | EMB-110 P-2 chowa- | 15,33 35551) 9,53 | P. and W. Can. 413 2001 26.10 | 4131)
zylia | de Aeronautica Bandeirante DO | ne 15,10 | 29,10 | 1631 19 1,60 PT-6A-34 335 545 — 1968
SA (Embrncr) 4,92 5670 1,60 2 x tré. 559 ==
Izrael | Tsrael Aircraft TAI-101B 20,96 39993) 3,87 | P. and W. Can. 319 280 2111, | 4%)
Industries Ltd. Arava GO | stale 13,03 | 43,68 | 2351 18 1,75 PT-6A-36 311 393 293 1969
TAI 5,21 6804 2,33 | 2xtré. 559 250
Aus- | Government N-24-A chowa- | 16,52 2377 6,50 | Allison — 1352 | 23.0m))  391%)
tralia | Aircraft Factories Nomad GP | ne 14,36 | 30,10 | — 16 1,58 | 250-B17C 311 390 366 1971
5,52 4173 1,30 | 2xtré. 313 258
Chidi- | China National Y-11T2 17,24 2800 4,90 | P.and. W. Can. 302°9) 410°) | 14.07. | Seria
ska Aero Technology Turbo Panda GP | stale 14,86 | 34,27 | 1700 17 1,70 PT-6A-27 —_— 480 312 1982 | inform.
Rep. | Import and Export 5,28 5500 1,46 2 ) tré. 462 465 35
Lu- Corp. szt.
dowa
Cze- | Let Narodni L-4107UVP 19,48 31725 6,34 | Walter 365 390°) | 1.11.1¢)
cho- Podnik Turbolet Gp chowa- | 14,47 | 35,18 | 1310 15 1,66 M 601 B 300 468 520 1977
slo- ne 5,83 5800 1,95 2 x tré. 544 328
wacja
Pol- | PZL-Mielec An-28 22,07 3500 5,26%) | PZL-Rzeszéw — — 09,
ska GpP stale 13,10 | 39,72 | 1750 17 1,60 PZL-10S 337 480 210 1969
4,90 6500 1,74 2xtrd. 716 185
1) poczawszy od 74 cgz., ?) zbagaznikiem tylnym, %) operacyjna, *) z wyposaz ®) z przedzialem zalogi, ) predk. maks. pozioma, 7) data dotyczy wel:sji — samolot
SC.7 oblatano 17.01.1963, %) liczba dotyezy wszystkich samolotéw Islander i Trislander, lcznie z wersja wojskowa Defender, ?) z maksymalnym obcigzeniem, 19) liczba dotyczy o
ogélem wersji —100 i—200, 1) laeznie z samolotami wojskowymi, 12) liczba dotyczy samolotéw dostarczonych, 13) wersja uzyskala certyfikat w maju 1978 r., 14) dotyczy wersji
UVP — pierwszy prototyp L-410 oblatano 16.04.1969; GP—gérnoplat z kadlub prostokagtnym; DO —dolnoplat z kadlul okraglym; GO—gérnoplat z kadlubem okraglym.
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11/ s samoloty szybkie (Vakon.» 400 kmy/h), N\\\\\x\samoloty krot -
kiego startu | lgdowania, Srednia wszystkich samolotow,
— ———3rednia samolotow konstr. europejskiej,- ~Sred -
nia samolotow konstrukcji  amerykanskiej 0= Srednia
samolotow nowej generacji

Rys. 8. Predkos¢ przelotowa ekonomiczna w funkcji pojemno$ci
samolotu

”

miastem i lotniskiem (problem polaczen typu ,inter-city
jest aktualny od wielu lat). Od pewnego czasu podnoszony
jest tez problem bezkolizyjnego eksploatowania duzych
lotnisk (np. miedzynarodowych) wspolnie przez lotnictwo
pierwszego, drugiego i trzeciego poziomu (to ostatnie jest
czesto dyskryminowane). Krotkosé startu i lgdowania po-
zwala na wykonywanie tych operacji zgodnie z praktyko-
wang od niedawna procedurg umozliwiajgca szybkie zwal-
nianie $ciezek schodzenia i podej$¢ do drog startowych.

Obok niskiej predkosci lotu, istotng wada samolotéw sze-
rokokadiubowych jest zwykle niski komfort w kabinie pa-
sazerskiej, co sprowadza si¢ nie tylko do duzego poziomu
hatasu. Kabiny tych samolotow sg za to bardziej ,ustaw-
ne” (przy tym przewaznie dos¢ wysokie) — wykorzystanie
konstrukeji i przestrzeni moze by¢ w nich ekonomiczniejsze,
poza tym uzytkowanie nie sprowadza si¢ jedynie do prze-
wWo0zu pasazerow.

Struktura omawianej grupy samolotéw jest jednak bar-
dzo zrdéznicowana, co wida¢ wyraznie na rys. 8-+11 i 16-+-17.
Nalezy zwro6ci¢ uwage np. na fakt, ze niektére samoloty
o bardzo krotkim rozbiegu (rys. 9), np. Islander, majag bar-
dzo malg prgdko$¢ wznoszenia (rys. 10) i podobnie malg
predkosé przelotowag (rys. 8). Charakteryzujg sie one
wprawdzie bardzo lekka konstrukecjg (rys. 11 i 16), jednak
majg przy tym duze obcigzenie mocy (rys. 17). Mimo to
wykorzystanie mocy jednostek napedowych jest w nich
najekonomiczniejsze! (rys. 18 — cz, III artykulu, nr 6/84).

6

Samoloty firmy Shorts (SD-330-200 i SD-360) maja duze
mozliwosci przewozowe® i stosunkowo duzg predkosé prze-
lotowy (rys. 8), jest to osiggnigte jednak kosztem ciezkiej
konstrukcji (rys. 16), solidnej i wytrzymatej, a przede
wszystkim kosztem niezwykle dlugiego rozbiegu (rys. 9)
i stosunkowo niewielkiej predkosci wznoszenia (rys. 10).
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s /////samolotq SZYOKIE (Vegon.» 400 Kmy/h), N\\\\samoloty krot-
kiego Startu i lgdowania, Srednia wszystkich samolotcw,
————Srednia samolotow konstr EUropejSkief, ~m- sred -

nia samololow konstiukcji  amerykarskiej 0= Srednia
samolotow  nowej Gerneracji .

Rys. 9. Dilugo$é rozbiegu w funkecji pojemnoscl. samolotu

Szczegdlowe poréwnawceze omawianie kazdego przedsta-
wionego na rys. 8--11 i 16-+-17 samolotu nie jest celem
niniejszego artykulu. Interpretacje rysunkow 8--11 i 16--17
autor pozostawia Czytelnikom, Zyczgc interesujacych roz-
wazan oraz ciekawych spostrzezen i wnioskow. Nalezy je-
dynie doda¢, ze rysunki te obejmujg podstawowe porow-
nywalne parametry techniczne, a nie uwzgledniono tu
aspektu ekonomicznego (zuzycie paliwa, bezposredni koszt
eksploatacji), wprowadzajacego zupelnie nowa podstawe, po-
rownywania poszczegolnych konstrukeji. Dostepne dane na
‘ten temat sa niepelne i bardzo zr6éznicowane, a obliczanie
ich z danych technicznych (masa paliwa, zasigg, predkos¢)
wymaga przyjmowania tak duzych poprawek, ze zaciemnia-
loby to obraz pordéwnan.

Samoloty inne niz szerokokadiubowe wyrdzniajg sie ze-
wnetrznie przekrojem kadluba zblizonym do okregu,
0 mniejszych mozliwo$ciach wykorzystania. Najistotniejsza
cechg jest duza predkosé (rys. 8). Z dwoma jedynie wyjat-
kami (Piper T-1020 i T-1040) wszystkie te samoloty mozna
okredli¢é jako szybkie, bo osiggajace predko$¢é przelotowa
ekonomiczng 400 km/h i wigksza 4. Lgczy sie¢ z tym na
ogoél duza predko$é wznoszenia (rys. 10). Samoloty te cha-
rakteryzuja sie przewaznie duzym obcigZzeniem powierzchni

3) Powstala np. specjalna, wylacznie towarowa wersja SD-330-200
Sherpa.

k‘) Jest. to cezura umowna, przyjeta przez autora w tym arty-
ule.
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Y/ samoloty szybKie (Vakon.» 400 kmy/h), N\\\\samoloty krot -
kiego startu i lgdowania, Srednia wszystkich samolotow,
————23rednia samolotow konsir. europejskiej, - sred -
nia samolotow konstrukcji  amerykanskiej , Q= srednia
samolotow nowej generacji .

Rys. 10. Maks. predko$¢ wznoszenia na poziomie morza w funkcji
pojemnos$ci samolotu

Rys. 12. L-410 UVP
|

Rys. 13. Swearingen Metro. Fot. A. Glass
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LI sarmoloty Siiokie {Vekon.» 400 kmy/h), \\\samoloty krot-
kiego startu i lqaowania, Srednia wszystkich samolotow,
————3rednia samolotow konstr. europejskiej,~-:-Sred-
nia samolotow konstrukcji amerykarnskiej 0= Srednia
samolotow nowej. generacji .

Rys. 11. Obcigzenie powierzchni skrzydla (masa startowa maks.)
w funkecji pojemnosei samolotu
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Rys. 14. An-28, Fot. A. Glass

Rys. 15. Piper T-1040



skrzydla (rys. 11) i ciezkg konstrukcjg (rys. 16), przy . sto-
sunkowo malym obcigzeniu mocy (rys. 17) i do$é ,rozrzut-
nym” jej wykorzystaniu. I znow, dla $cistosci, nalezy pod-
kresli¢ zrdznicowanie tych konstrukcji — cho¢ nieco mniej-
sze niz wérod samolotow 'szerokokadiubowych, gdzie przy
poré6wnywaniu parametréw zauwazalna jest zasada ,,co$
kosztem czegos”.

Genezy charakterystyki tych samoloté}v nalezy szukaé
(w odniesieniu do wigkszosci typoéw) w ich pochodzeniu,
a wywodzg sie one przewaznie z samolotow dyspozycyj-
nych. 6 zasadniczych typow na 11 to samocloty amerykan-
skie, produkowane przez firmy renomowane wilasnie na
rynku samolotéw dyspozycyjnych i wyspecjalizowane w
tym zakresie. Ich konstruktorzy nie zadali sobie wigkszego
trudu adaptujgc swe tradycyjne wyroby do zaistnialych
nowych potrzeb (np. T-1020 to zmodernizowany PA-31
Chieftain; T-1040 jest kombinacjg Chieftaina z trzema
wersjami samolotu Cheyenne; Fairchild-Swearingen Metro
to zmodyfikowany Merlin) badz wykorzystujac swe do-
Swiadczenie 1 mozliwosci produkeyine (linie montazowe
i in., np. Gulfstream G-I.C).

\\c 212 200
700 \\\\\
» _
4 N
sg \"N'??B\\\\
82] S N-24
3 J b in-104
@ K
1 N\
o o\ 28200
1) b G
% 3\ BN -2 Mk,
i
3§ N
'Eﬁ BN-2B-20 NN\
S & \Y 117-2
£,00
i 2‘\4{ Welroll
\ ,sc-m SO
5,50 \ N !
WS et srene,, , v
BN-2T \/owa o S0 EMB-120 ,
Jy 100 . .
NS \“V“.}EBV i // \:/ ATR-42-200
Bnmmulerc 99 :
¥&\V// Metro Il
5,00 -5 Gommuter 1900 @ 14]-101p
NS 2
\\A" 1 = “/C'lnng
i\\ #-748 28
\s; §007P
Fas
4,30 11020
Dash-7
'\v 800 3
e //‘ F-21-500
100 o410 UYP
3,50
©Piotr Gérski
] T T —

W 15 N x5 30 3 4 45 0 &
diczba miejse

VI samoloty szybkie (Vogon.» 400 km/h), NN\NN\\samcloty krot-
kiego stfariu i iqdowanio, Srednia wszystkich samolotGer,
———=3Srednic samolotow Kkonstr. europejskiej,w-—Sred -
nia samololow konstrukcfi  amerykarnskie],Q == Srednia
samolotow  nowef generacfi .

Rys. 16. Obcigzenie masy wtlasnej pasaterami w funkcji pojem-
nosci samolotu. Legenda jak na rys. 10
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//////samoloty szybkie (Vekon.> 400 kir/h), N\W\\\\\samoloty krot=
kiego startu i lgdowania, Srednia wszystkich samo/a(aw,
———=2rednia samolotow konstr. europejskiej, - sred=
nia samolotow konstrukcji  arnerykariskiej ,Q === Srednia
samolotow nowej generacji .

Rys. 17. Obcigzenie mocy maksymalnych masg startowg w funk-
cji pojemno$ci samolotéw. Legenda jak na rys. 10

Podobnie z samolotu dyspozycyjnego wywodzi sie bry-
tyiski Jetstream 31.

Samoloty dyspozycyjne uzywane sa do szybkich (dewiza
»czas to pienigdz”) przelotow, a przy tym, glownie w USA,
majg mozliwosé startu i lagdowania z lepiej przygotowa-
nych lotnisk. Przeznaczone sg do zabierania zaledwie kilku
pasazer6ow, maja niewielkg kabine (niskg i po dwa fotele
w rzedzie), za to komfortowo urzgdzong. Cechy te, wyni-
kajgce z zasad uzytkowania, przejely rozwiniete z nich sa-
moloty komunikacji lokalnej np. Metro rozwiniete przez
przediuzenie kadluba (rys. 13) 9,

Z pozostalych samolotéw nie =zaliczanych do szeroko-
kadlubowych na uwage zastuguja przygotowywane w USA
specjalne do komunikacji lokalnej CAC-100 i AR-4046),
Wyijatkowy, bo czterosilnikowy, ich uklad jest spowodo-
wany brakiem odpowiednich silnikow turbo$miglowych do
napedu samolotow tej klasy pojemnosci (CAC-100 —
50 miejsc) oraz specyficznymi potrzebami amerykanskimi.
Poniewaz przy do$é rozleglym wybrzezu czeSciej niz gdzie
indziej zachodzi koniecznos¢ przelotbw nad obszarami
morskimi (komunikacja z wyspami), potrzebny jest samolot

5) Trwajg prace nad przediuzong wersjag Pipera T-1040 — T-1050.

%) Jak wynika z najnowszych informacji, z obydwu proglamow
zrezygnowano.
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TABLICA 3. Samoloty o pojemuoiei 3040 ‘misjso (A); ponad 40 ‘miejse (B)

| | 7 T
| } R R 2,"1?_12“1““02%": — NP — | gp——— Osiagi o Realizacja
[ J i wymiary | kabina programa
| | zewngtrzne masy | pasazerska naped Fed- .
o il . | pred- preg. zasieg,
Pai- ' T kobé kosé km
stwo Producent Typ samolotu podwo- | TOZPi¢= | PO- | yylasna, dlug., producent, typ, przelot.:] WZRO" | rozhieg, liczba
uklad zie | 0S¢, |wierzel pq . WYs., liczba X rodz., maks,; | fzemia m data sprzed.
| dlug., | chnia malks., l"fz!’“. SZET., moc, jedn., ckonom, » maks. dobieg, oblotu (zaméw.)
| wys., | skrzy-l gparp,, | miejsel (maks.) kW km/h | DeP-Te | gy protot. |* egz,
i m | dla, kg & m/min
| I m?
(A) Shorts Brothers SD-330-200 chowa- . 22,76 6 6682) 9,47 P. and W. Can. 352 890°%) | 22.08.
Wik. | Ltd. GcP ne 17,69 42,10 3400 30 1,98 PT-6A-45R 296 360 1160 1974 111
Bry- 4,95 10 387 1,95 2 x tré. 893 1030
tania _—
SD-360 GP _ | chowa- | 22,81 75301) 11,02 | P. and W. Can. 391 425%) | 1.06 60
ne 21,59 42,1 31765 36 1,93 PT-6A-65R —_— —_ 1340 1981
7,21 11 657 1,93 | 2xtré. 990 1250
Ahrens Aircraft AR-401 GP chowa- | 20,12 4536°) 8,53 Allison 315 1574 23.09.
Corp. ne 16,69 39,20 —_— 30 1,83 250-B17C —_ 366 488 1981%)
USA 5,64 7938 ' 1,85 | 4xud, 313 396
Gulfstream G-1.C DO | chowa- | 23,88 10 748 13,214) | Rolls Royce 571 804%) | 25.10.
American (G 159 C) ne 22,96 56,70 | 3356 37 1,85 Dart Mk. 529-8X — 580 - 1979 51)
Corp. 7,01 16329 2,24 2 xtré. 1484 —_—
(B) | British HS-748-2B DO chowa- | 31,23 12 206 14,17 Rolls Royce —_ 433 1455%) | 24.06.7)
Wik. | Aerospace Intercity ne 20,42 77,00 | 5257 58 1,92 Dart Mk. 536-2 452 963 1960 365
Bry- 7,57 21092 2,46 | 2xtrs. 1700 387
tania
Ho- ‘ Fokker BV F-27 Mk.500 GO | chowa- | 29,00 12243 15,96 Rolls Royce — 1741 15.11.8)| 752°)
lan- | Friendship S 25,06 |70,00| 5233 | 52| 1.93 | Dart Mk, 536-7R 480 — — | 1967
dia 8,50 20410 2,49 2xtr§ 1596 —_
F-27 Mk. 600 GO | chowa- | 29,00 11714 14,46 Rolls Royce — — 1926 28.11.8)| 752°9)
Friendship ne 23,56 70,00 | 5769 44 1,93 Dart Mk. 536-7R 480 —_ 1968
8,50 20410 2,49 | 2xtré, 1596 —_
"USA | Commuter CAC-100 DO | chowa- | 22,69 10 3491) —_ P. and W. Can. — —_ 1186
| Aircraft Corp. ne 21,63 46,45 5443 50 1,94 4 x trs. 1050 569 —_
\ 7,60 17010 2,62 =
Ka- De Havilland Dash 7 GO chowa- | 28,35 12 247 12,04 P. and W. Can. 428 1279%) | 27.03.
nada | Aircraft of Cunada ne 24,58 79,90 5130 |50-54| 1,94 PT-6A-50 —_— 372 689 1975 801°)
Ltd. 7,98 19 958 2,59 2 X tré, 835 594
1) operacyjna,®) operacyjna z zaloga, *) z wyposazeniem, 4) z kokpitem i toaletq, %) z maks. obcigzeniem, §) prototyp wg poprzedniej koncepeji oblatano 1.12.1976, 7) dotyczy oblotu
pierwszego prototypu samolotu, ®) dotyezy oblotu prototypu wersji — pierwszy prototyp samolotu oblatano 24.11.1955 r.?) dotyczy samolotéw wszystkich wersji, 19) liczba samo-
lotéw eksploatowanych, **) produkeje przerwano, GP — gérnoplat z kadlubem prostokqtnym, DO — dolnoplat z kadlubem okragtym, GO —_ gérnoplat z kadlubem okragltym

bezpieczniejszy w wykonaniu takich

‘rosilnikowy Dash-T7).

lotow (nalezy
wspomnieé¢ o dosé duzym popycie w USA na réwniez czte-

tu

jemno$ci 20-+-29 miejsc, co jest wynikiem racji ekonomicz-

nych. Pojemno$é¢ jedynego samolotu z tej kategorii,

28- -

-miejscowego hiszpanskiego C.212-200 Aviocar, zostala za-
planowana wg zupelnie innych kryteriow — jest to samolot
przede wszystkim wojskowy.

Nalezy zwroci¢é uwagg na niemal brak samolotéw o po-

® OfSrodek Badawczo-Rozwojowy Sprzetu
Komunikacyjnego PZL-Swidnik zglosit do
ochrony wz6r uzytkowy pt. Lozysko §li-
zgowe wielowarstwowe do polaczed prze-
gubowych, zwlaszcza piasty wirnika nosne-
i Smigla ogonowego Smigloweca oraz
wentylatora (autorzy: J. Chrél, Z. Paluch).
Wzér rozwigzuje zagadnienie opracowania
lozyska -“=rakteryzujgcsgo sig lepszg pra-

go

cg oraz prostotg konstrukcji 1 1atwoscig
wykonania i montazu.
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Powierzchnie robocze obudowy 2, 3 lo-
zyska oraz jego ruchomych posredniczg-
cych panewek 4 s3 wylozone materiatem
4a "0 malym wspllczynniku tarcia, najle-
piej teflonem. Czotowe powierzchnie pa-
newek 4 sg zaopatrzone w naprzeciw le-
zace wystepy 5, ktore wchodzg w wybra-
nia 1 ‘oporowej tarczy 6. Diugo$é ‘wybrania
1 mierzona po luku zwigksza sie dla kaz-
dego wystepu 5§ poszezegbélnych panewek.

Skrot opisu wzoru uzytkowego, chronio-
nego dwoma zastrzezeniami, zamieszczono

BUP nr 10/1981 .r., w klasie F16C, pod
W.64968.

W
nr

@® Odrodek Badawczo-Rozwojowy Sprze-
tu Komunikacyjnego PZL-Swidnik zglosit
do opatentowania mechanizm sterowania
obrotami zespolu mnapedowego, zwlaszcza
$miglowea dwusilnikowego (wynalazey: P.
Kobus, S. Koczmara i A. Steé). ‘Wynalazek
rozwigzuje zagadnienie zwiekszenia nieza-
wodno$ci mechanizmu, zmniejszenia jego
masy oraz uproszczenia konstrukeji.
Mechanizm charakteryzuje si¢ tym, ze
jest zestawiony z obrotowego walka 2, na
ktérym sa osadzone dzwignie stale 5, 3,
za§ w Srodkowej jego cze$ci diwignia 4
oraz z wewnetrznego obrotowego watka 1

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

z dzwigniami 7, 6. Dzwignia 3 jest wsp6lna
dla potgczen ruchowych koncow elektro-
mechanizméw Ej, Ej; ktérych kornce prze-
ciwlegle sg poigczone z dzwigniami 4, 7
w taki sposéb, ze tworzg tréjkaty o wspol-
rym wierzcholku lezgecym w osi obrotu
walkow 2, 1.,

Skrot
dwoma zastrzezeniami,
BUP nr 13/1981 r., w klasie B64C, pod nt
P.220341.

chronionego
w
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Przektadnie redukcyjne

turbinowych silnikow smiglowych i smigtowcowych

Predkosci obrotowe wirnikow turbin wynikajg z opty-
malnych predkosci obwodowych ich palisad lopatkowych
i natezen przeplywu spalin?). Stad w silnikach o mniej-
szych natg¢zeniach przeplywu sg wigksze predkosci obroto-
we, a w silnikach o wiekszych natezeniach przeplywu —-
mniejsze. Znamionowe predkosci obrotowe turbin napedo-
wych lub ukladow turbina-spre¢zarka wspoélczesnych silni-
kow duzych i $rednich mocy mieszczg sie w przedziale
10 000--20 000 obr/min, a w silnikach malych mocy — na-
wet 40 000--60 000 obr/min. Wymagania odnosnie do wy-
miardéw 1 sprawnosci $migiel narzucajg ich predkosci obro-
towe w przedziale warto$ci 700--2200 obr/min. Stad wyni-
kaja przelozenia redukcyjnych przekladni mieszczace si¢
w zakresie igr = nr/ny~0,11--0,05 (gdzie: ng — predkosé
obrotowa walu $miglowego reduktora, ny — predkosé obro-
towa turbiny napedowej).

Predkosci obrotowe wirnik6w no$nych s$miglowcow s3a
bardziej zroznicowane i zaleza przede wszystkim od wiel-
kosci tych $migltowcow. W $miglowcach ciezkich predkosci
te sa niekiedy mniejsze od 100 obr/min, a w $migtowcach
srednich i malych mieszczg si¢ w przedziale 200300 obr/
/min. W celu zapewnienia zamiennosci silnikow réznych
firm w $miglowcach, a takze unifikacji silnikéw o zasto-
sowaniach zaréwno do napedu samolotéw, jak i $miglow-
cow, stosuje sie do$¢ powszechnie wstepne przekladnie re-
dukcyjne zintegrowane konstrukcyjnie z silnikiem. Pred-
kosci obrotowe waltow wyjsciowych tych reduktoréow osig-
gaja wartosci 5500--6000 obr/min; w S$miglowcach naped
przekazywany jest za pomocg waléw posrednich na reduk-
tory wirnik6w no$nych, a w samolotach — na reduktor
Smigtowy, stanowigcy nastepny stopien zespolu zintegro-
wanego z silnikiem.

Predkosci obrotowe $migiel samolotow i wirnikéw no-
snych $émiglowcow wynikajg z zalozonej, maksymalnej

predkosci lotu statku latajagcego. Predkosci wzgledne kon-
cow lopat $miglowych i wirnikéw no$nych mogg nieznacz-
nie przekracza¢ predkosci diwieku: Ma =~ 1,05--1,1. Wekto-
ry predkosei na koncach lopat, wynikajace z ich ruchu
obrotowego i predkosci lotu samolotu i $miglowea, poka-
zano na rys. 1. Widoczne sg znaczne réznice wartosci pred-
wypadkowych: W; —

kosci na koncach lopaty wirnika

AR
8
= it
4 o %
[¥]
L
Rys. 1. Predkosci wzgledne tlopat S$migiet i wirnikéw no$nych.
a) samolot, b) Smiglowiec; U — predko$é obwodowa, V — pred-
kosé lotu, C — predko$§é strumienia powietrza wymuszona przez
wirnik noshy; W=U 31 V, W =U} V £ C — predkosci wzgledne

1) tj. Srednicy wirnika turbiny (przyp. redakcji).
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przemieszczajgcej sig wspoOlbieznie z kierunkiem lotu $§mig-
lowca i W, — lopaty przemieszczajgcej sie przeciwbieznie.
Wymuszona ruchem tlopat wirnika nosnego pionowa pred-
kos$¢ C strumienia powietrza warunkuje konieczno$é znacz-
nych roéznic katow ustawienia lopat wirnika w zalezno$ci
od biezgcego polozenia wzgledem kierunku lotu. Tylko pod=
czas pionowego startu i lgdowania oraz zawisu $miglowca
katy te mogag by¢ jednakowe.

Na podstawie przyjetej wartosci maksymalnej predkosci
wzglednej W, trojkaty predkosci na koneach topat $migiel
lub wirnikow nosnych pozwalajq na wyznaczenie predko-
sci obwodowej U, a znajgc Srednice S$migla lub wirnika
nosnego $miglowca — mozna wyznaczy¢ predkosé obroto-
wa walu reduktora.

Uklady konstrukcyjne przekladni redukceyjnych

We wspolczesnie produkowanych i eksploatowanych tur-
mocy dominuja
zapewniajace

binowych silnikach $migtowyeh duzych

schematy kinematyczne przektadni, wspo1-

Rys. 2. Usytuowanie reduktoréow w silnikach turbinowych: a) sil-
nik ze wspoélosiowg przekladnig, b) silnik z jednostopniowa prze-
ktadnia, c¢) silnik z dwustopniowg przekiadnia wstepng, d) silnik
2z oddzielnym reduktorem wstepnym i Smiglowym; 1 — silnik,
2 — reduktor wstepny, 3 — reduktor $miglowy, 4 — wat napedo-
wy, § — $Smiglo, M — uzyteczny moment obrotowy

osiowo$¢ walu $miglowego reduktora z wirnikiem turbiny.
Sg to zwykle dwustopniowe przekiadnie obiegowe lub roz-
galezione, a takze o schematach mieszanych — z jednym
stopniem obiegowym, a drugim rozgalezionym. Natomiast
w silnikach malych i1 $redniej mocy, powszechnie stano-
wigcych naped $migtowcow, ale i wykorzystywanych jako
naped samolotow, stosuje sie¢ najczesciej przektadnie z prze-
suni¢tg rownolegle osia walu napgdowego przekladni wstep-
nej. W silnikach $miglowych przekladnia $miglowa jest
wowczas zazwyczaj wspoélosiowa z walem napedowym,
a przekladnia wstepna jest identyczna w obu wariantach
zastosowan silnika.

Schematy kinematyczne przektadni redukcyjnych sa bar-
dzo roéznorakie: od jednostopniowych przekladni prostych,
przez jednostopniowe z kolem posrednim i przekladnie
dwustopniowe, az do przekladni rozgalezionych i obiego-
wych -— w reduktorach wstepnych oraz do dwustopnio-
wych przekladni rozgalezionych i obiegowych (w tym takze
z przeciwbieznymi walami $miglowymi) wilgczenie — w
reduktorach $miglowych. Na rys. 2 pokazano spotykane
miejsca usytuowania reduktoréw w silnikach. Interesujgca
jest konstrukcja wg wariantu d), w ktérym silnik jest
mocowany do kadiuba reduktora $miglowego, a oba reduk-
tory maja wezly mocujgce caly zespél napedowy do kon-
strukeji ptatowca. Wg tego schematu skonstruowano juz
wiele silnikow, jak np. brytyjski Gnome czy francuski
Turmo.

Tylko w przypadku przekladni wspoOlosiowych jest moz-
liwe wyeliminowanie sil poprzecznych, pochodzgcych od
sil migdzyzebnych, dziatajacych na waty i lozyska zarow-
no z¢batego kola napedzajgcego, jak i napedzanego, gdyz

TLiA 1984 nr 3



tylko w takich przekladniach wykorzystuje sie uklady
przynajmniej podwdéjnie rozgalezione w reduktorach dwu-
stopniowych lub reduktorach obiegowych.

Wspolosiowe, dwustopniowe przekladnie rozgatezione zna-
lazly zastosowanie juz w poczgtkach rozwoju lotniczych
silnikéw turbinowych. Juz w brytyjskim silniku Naiad
firmy Napier (w koncu lat czterdziestych) byl reduktor
smiglowy o takim schemacie. W amerykanskim silniku
TS53 (1 jego wersjach rozwojowych) firmy Lycoming wy-
korzystywany jest reduktor podwoéjnie rozgalgziony, a w
angielskim silniku Dart firmy Rolls-Royce — poczwornie
rozgaleziony.

W turbinowych silnikach $miglowych duzych i $rednich
mocy oraz $miglowcowych duzych mocy stosuje sie omal
powszechnie reduktory o obiegowym schemacie przekltadni.
Schematy obiegowe umozliwiaja uzyskanie mniejszych wy-
miaréow gabarytowych przekladni niz schematy rozgalezio-
ne o takim samym przelozeniu. Jako przyklady wykorzy-
stywania reduktorow obiegowych w silnikach $miglowco-
wych mogg stuzy¢ silniki Gem firmy Rolls-Royce, a W
silnikach $miglowych — silnik Tyne, takze tej firmy, oraz
radziecki AI-20. Na rys. 3 zestawiono schematy kinema-
yczne przektadni wykorzystywanych w konstrukeji lotni-
czych silnikow turbinowych.

Przekladnie rozgalezione i obiegowe w reduktorach sil-
nikow lotniczych majg tak opracowane Kkonstrukcje oraz
technologie wytwarzania cz¢Sci i ich montazu, aby zapew-
nialy rownomierna wspdlprace wszystkich kot zgbatych
przekladni. Jednakowg wspOlprace osiaga sie przez ,,ply-
wajgce” lozyskowanie wienica zg¢batego kola napedowego
turbiny. Kolo to osadzane jest podatnie na lozyskowanym
w kadiubie wale napgdowym lub jest przegubowo polgczo-
ne z walem napcdowym turbiny. W obu przypadkach koto
jest Srodkowane swoim wienicem zebatym na kolach po-
frednich reduktora. Drugi sposob moze byé realizowany
przy trzech lub wigcej ,galeziach” kot posrednich.

W przekladniach rozgal¢zionych i obiegowych musi byé
spelniony warunek podzielno$ci liczb z¢bow wspoOlsrodko-
wych kot zgbatych i liczb galezi (przy jednakowych ich

Schematy kinematyczne przekiladni reduktoréow:

Rys. 3. a) prze-
kiadnia jednostopniowa prosta, b) przekladnia Jjednostopniowa
z kolem poSrednim, c¢) przekladnia dwustopniowa, d) jednostopnio-
wa przektadnia rozgaleziona, e) dwustopniowa przekiadnia rozga-
teziona, f) przekladnia obiegowa z pojedynczym kotem obiegowym,
g). przekladnia obiegowa z podwoOjnym Kkolem obiegowym

rozstepach na obwodzie) oraz warunek mozliwos$ci zapew-
nienia swobodnego obracania si¢ ko6l sgsiadujacych ze soba
galezi.

Konstrukeja przekiadni redukcyjnych

Forma konstrukeyjna reduktoréw turbinowych silnikéw
$miglowych i $miglowcowych zalezy od przyjetego schema-
tu kinematycznego oraz ustalonego polozenia przekladni
wzgledem silnika. Np. wspolosiowy reduktor $miglowy ma
narzucone wymiary gabarytowe ze wzgledu na ksztalt
i wymiary wlotu powietrza do sprezarki. Konkretne roz-
wigzania konstrukeyjne kadlubéw, ko6l zgbatych, watow
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i ich lozyskowania zaleza w duzym stopniu od mozliwoscl
technologicznych wytwoércy i materialow bedgcych w jego
dyspozycji.

Ponizej opisano kilka konstrukeji reduktoréow (wstep-
nych i $émiglowych) wspoéiczesnych lotniczych silnikow tur-
binowych, reprezentujgcych uklady o réznych schematach
kinematycznych. Przedstawiono je z pewnymi uproszcze-
niami, niemniej na ich podstawie mozna sobie wyrobié
poglad o aktualnym stanie rozwoju konstrukcji reduktorow
lotniczych.
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Rys. 4. Reduktor wstepny silnika Turbomeca Turmo III: 1 — watl
napedowy turbiny, 2 — podatna tuleja przenoszenia napedu, 3 —
zebate kolo napegdowe, 4 — kolo zebate, 5 — podatny wat reduk-
tora, 6 — kadlub reduktora, 7 -- pokrywa nosna reduktora, 8§ —
Sruba S$ciggajaca, 9 — lozysko kulkowe, 10 — lozysko walcowe,
W — wielowypust
Na rys. 4 pokazano konstrukcje wstegpnej przektadni

redukeyjnej wersji $miglowcowej silnika Turmo III fran-
cuskiej firmy Turbomeca. Silnik ma oddzieling turbing
napedowsa z niezaleznie iozyskowanym wirnikiem, co rzu-
tuje na lozyskowanie zgbatego kola napedowego przektad-
ni, umieszczonego na przedluzeniu osi wirnika. Oddzielne
turbiny napedowe charakteryzujg sie ok. 25-krotnie wiek~
szym momentem obrotowym przy jej predkosci bliskiej
zeru i maksymalnej pre¢dkosci wirnika wytwornicy, w po-
rownaniu z jej zakresem znamionowym. Wplywa to na
wymiary kot zebatych reduktora ze wzgledu na ich nie-
zbedng wytrzymalos¢ i trwatosé. W silnikach wyposazo-
nych w system ograniczajacy maksymalng wartos¢ mo-
mentu, wlasnie ta wartos¢ jest ,,wymiarujgca” dla kot ze-
batych. W silnikach Turmo III naped z walu turbiny I
przekazywany jest na niezaleznie lozyskowane kolo zeba-
te 3 za pos$rednictwem podatnej tulei 2. Kolo 3 wspol-
pracuje z kolem 4 o wigkszej $rednicy, z ktorego naped
jest przekazywany na podatny wal 5, a z jego koinierza
na wal posredni do reduktora wirnika nosnego $miglowca.
Wszystkie waty i oba kola zebate sg lozyskowane wylacz-
nie na lozyskach tocznych. W celu zmniejszenia obcigze-
nia wzdluznego lozyska wirnika turbiny napedowej silnika
zastosowano skosne zazgbienia kot reduktora (o kgcie sko-
su ok. 10°) o takim kierunku pochylenia ze¢bow na kole 3,
aby skladowa wzdluzna sily miedzyze¢bnej byla przeciwnie
skierowana wzgledem sily (od spalin) wzdluznej obcigza-
jacej wirnik turbiny. W celu umozliwienia przekazania tej
sily z kola zebatego na wal 1 turbiny, wykorzystano $rubg
sciggajacg 8. Moment obrotowy w tym zespole przekazuje
podatna tuleja skretna 2. Zardéwno tuleja 2, jak i podatiny
wal 5 stanowig elementy ograniczajace przenoszenie drgan
z lopat wirnika nosnego smiglowca na turbing silnikz2. Duze
przelozenie miedzy walem glowicy wirnika nosnego smig-
lowca a turbing silnika oraz wielokrotnie wigkszg bez-
wiladnos$¢ wirnika nos$nego w stosunku do bezwladnosci
wirnika turbiny napedowej moze powodowaé¢ nadmierne
amplitudy wymuszajacych drgan skretnych wirnika turbi-
ny. Powodem drgan lopat jest zwykle zaburzenie w oply-
wie lopaty mijajgcej aktualnie belke ogonowg S$migloweca.
Elementem tlumigcym jest wystepowanie tarcia na zebach
wspoélpracujgcych kol zebatych reduktoréw oraz specjalne
elementy tlumigce w glowicy wirnika nosnego S$miglowca.
Zijawisko potegowania drgaii w zespole o wigkszej pred-
ko$ci obrotowej (inicjowane przez zespol mechanicznic
sprzezony o mniejszej predkosci) jest analogiczne do wy-
stepujacego w sprezarkach doladowujgcych silnikow tlo-
kowych. W $miglowcach z napedem turbinowym jest ona
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bardziej spotegowana ze wzgledu na wieksze przelozenie
(omal o rzad wielkoSei).

Bardziej rozbudowana konstrukcje ma dwustopniowy
reduktor $miglowcowego, zdwojonego kanadyjskiego silnika
PT6T-3 firmy Pratt and Whitney of Canada (rys. 5). Po-
trzeba oddalenia osi walu 8 wzgledem walu napedowego 1
turbiny silnika na okreslong odleglo$¢ spowodowata wpro-
wadzenie kola zgbatego 3. W tym reduktorze takze wyste-
puje podatna skretnie tuleja 7 oraz odpowiednie potaczenia
wielowypustowe. Wykorzystywanie zazebienia skoSnego na

pierwszym stopniu redukcji spowodowalo konieczno$¢ uzy-

cia podwoédjnych pakietow kulkowych tozysk oporowo-no-
$nych. Konstruktorzy reduktora zwrécili szczegbélng uwage
na lekko$é konstrukcji, okupiong pewnymi utrudnieniami
wykonawczymi, jak np. wewnetrzne ksztaltowanie walow
kol zebatych.

Jako przyklad racjonalnie opracowanej konstrukecji re-
duktora $miglowego moze sluzyé silnik Rolls-Royce Dart,
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Rys. 5. Reduktor wstepny $miglowcowego silnika Pratt and
Whitney of Canada PT6T-3: 1 — wal napedowy turbiny, 2 — na-
pedowe kolo zebate, 3 — kolo pos$rednie, 4 — kolo zebate redukto-
ra, 5§ — kolo zebate I stopnia redukeji, 6 — kolo zebate, 7 — tu-
leja podatna, 8 — wal reduktora, 9 — lozysko kulkowe, 10 — %o-
zysko walcowe, 11 — kadlub reduktora, 12 — pokrywa no$na re-
duktora, W — wielowypust

pokazany na rys. 6. Poczatki rozwoju silnika siegaja lat
pieédziesigtych. Wyr6znia si¢ on trwalo$ciag i niezawodno-
$cig. Prawie do doskonalo$ci doprowadzono integracje ze-
spolow i podzespolow silnika oraz dbalo$é o komfort pasa-
zerow, czego przykladem jest m.in. zastosowanie zazebienia
skosnego w kolach reduktora. Na 1 stopniu redukcji kat
skosu wynosi ok. 10°, a na II stopniu ok. 20°. W konstruk-
cji reduktora szczegbdlnie interesujgce jest zastosowanie po-
dwojnej $ciany w piascie 4 kola napedzanego oraz zebra
nosne 7 kadluba 6 uksztaltowane wg linii zblizonych do
srubowych, spelniajgce jednoczes$nie role kierownic wloto-
wych sprezarki. Aby nie zaciemniaé¢ rysunku, nie pokazano
napedu agregatow od dodatkowego kota stozkowego zamo-
cowanego do jednego z koél posrednich 2 reduktora. Kotla
napedu agregatéw majag rowniez zazebienia skosne.

Na rys. 7 pokazano konstrukeje reduktora wstgpnego
jednego z nowoczesniejszych silnikow $miglowcowych sred-

Rys. 6. Reduktor $miglowy silnika Rolls-Royce Dart: 1 — watl
i napedowe kolo zebate, 2 — podwojne kolo poSrednie, 3 — wie-
niec zebaty kola napedzanego, 4 — piasta kota napedzanego, 5 —
wal smiglowy, 6 — kadiub, 7 — zebro no$ne kadluba, 8§ — owiew-
ka aerodynamiczna, 9 — lozysko kulkowe, 10 — lozysko walcowe,
11 — jarzmo przekladni, W — wielowypust
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niej mocy. Jest to obiegowy reduktfor silnika Gem, powsta-
tego rowniez w firmie Rolls-Royce. Przelozenie reduktora
zapewnia predkosé obrotowy walu  wyjSciowego rowng
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Rys. 7. Reduktor wstepny $miglowcowego silnika Rolls-Royce Gem:
1 — wal napedowy turbiny, 2 — zebate kolo napedowe, 3 — kotlo

obiegowe, 4 — kolo nieruchome, 5 — jarzmo, 6 — wal reduktora,
7 — koncOwka walu reduktora, 8 — lozysko walcowe, 9 — 1ozysko
kulkowe, 10 — zebro no$ne kadluba, W — wielowypust

6000 obr/min przy pracy silnika na zakresie znamionowym.
Silnik Gem ma konstrukcje tréojwirnikowag i jest bardzo
ekonomiczny — w zakresie mocy 835--645 kW (1135--875
KM) zuzycie paliwa utrzymuje sie na stalym poziomie
~ 0,3 kg/kWh (0,220 kG/KMh). Schemat kinematyczny re-
duktora nalezy do najprostszych (rys. 3f). Kola obiegowe, jak
i jarzmo reduktora sg lozyskowane na lozyskach tocznych,
a kolo napedowe 2 (co wida¢ na rys. 7 jest typu ,plywa-
jacego” — uklada sie ono swoim wiencem zegbatym na
wiencach czterech obiegowych kol Kola zgbate reduktora
sg typu daszkowego, z tym ze kazdy wieniec zgbaty two-
rza dwa niezaleznie wykonane wience o zgbach sko$nych
(kat skosu ok. 20°). W celu zapewnienia jednakowego obcig-
zenia obu czeSci kazdego z wiencow, konieczna jest szcze-
gbélnie wysoka dokladno$¢ wykonania wzajemnego poloze-
nia z¢bow wiencow kol zgbatych i wiencow wielowypusto-
wych tych kol

Interesujacy schemat Kkinematyczny i konstrukeje ma
reduktor radzieckiego siinika $miglowego AI-20, ktoérego
szkic konstrukeyjny przedstawiono na rys. 8. Ceche cha-
rakterystyczng tego reduktora stanowi jednakowo$¢ kon-
strukeyjna i wymiarowa kol obiegowych 3 i po$rednich 6
oraz kol 4 i 7, a takze jednakowych wiencow zebatych kola

napedowego 2 przekladni obiegowej i kola 5 przekladni
2\40 3\ wi\ .{% /L/l
=
\ |/
A ) 2 /3_
‘ o

)

/e
e i

/| A\l /*L /"I

i efe —

»as ,{’ ‘ 7

T 1 {
/A " Tl N
W g Or

\rx g Wiz s W
Rys. 8. Reduktor S$miglowy silnika $miglowego. AI-20: 1 — watl
napedowy, 2 — napedowe kolo zgbate, 3 — kolo obiegowe, 4 —
jarzmo, 5 — kolo napedowe przekladni rozgatezionej, 6 — kolo
posSrednie przekladni rozgalezionej, 7 — kolo napedzane przekltadni
rozgatezionej, 8§ — wal Smiglowy, 9 — loZzysko walcowe, 10 —
tozysko kulkowe, 11 — jarzmo przektadni obiegowej, 12 — jarzmo

przekladni rozgal¢zionej, 13 — kadiub, 14 — pokrywa, 15 — o§ Kkota
obxegowe_go, 16 — cylinder pomiaru momentu obrotowego, 17 —
lozysko Slizgowe

rozgalgzionej reduktora. W celu zapewnienia réwnomierne-
go rozkladu obcigzen na wszystkie wspoélipracujgce kola
obiegowe i posrednie, a takze uzyskania réwnomiernego
rozktadu naciskow wzdluz zebow, kola z nimi wspodlipra-
cujace sg polaczone z pozostalymi elementami przenosze-
nia napedu do$é¢ luznymi polaczeniami wielowypustowymi.
Na rys. 8 jest pokazany sposéb pomiaru warto$ci momen-
tu obrotowego przekazywanego na $miglo (SciSlej — ok.
polowy jego warto$ci — ze wzgledu na przekazywanie dru-
giej czesci momentu bezpos$rednio z jarzma 11 na wat §mi-
glowy 8). Wszystkie kota przekladni maja zazebienie proste.

Wymagania lotnictwa narzucajg potrzebe szczegbélnie ma-
lych wymiaréw gabarytowych reduktoréw. Stagd w celu
uzyskania duzego przelozenia stosuje sie niekiedy redukto-
ry zbudowane wg schematu dwustopniowej przektadni
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obiegowej. Na rys. 9 przedstawiono konstrukcje reduktora
jednej z wersji $miglowych silnika kanadyjskiego ozna-
czonego symbolem PT6A-45. W tym reduktorze kolo zeba-
te 4, polgczone za posrednictwem tulei wielowypustowej

Rys. 9. Reduktor ¢miglowy silnika Pratt and Whitney of Canada
PT6A-45: 1 — wal z kolem napedowym, 2 — kolo obiegowe, 3 —
kolo nieruchome, 4 — kolo napedowe II stopnia redukcji, 5 —
kolo obiegowe II stopnia, 6 — kolo nieruchome II stopnia, 7 —
jarzmo, 8 — jarzmo II stopnia, 9 — wal Smiglowy, 10 — tltozysko
walcowe, 11 — lozysko kulkowe, 12 — kadlub przedni, 13 — kadilub
tylny, 14 — Sciana kanatu wylolowego silnika, 15 — tuleja rozpro-
wadzania cieczy sterowania skoku $migta, 16 — o§ kola obiego-
wego, 17 — lozysko §lizgowe, W — wielowypust

z jarzmem 7 obiegowego reduktora I stopnia, stanowi koto
napedowe dla obiegowej przekladni II stopnia. Kola obie-
gowe w przekladniach obu stopni reduktora lozyskowane
sg na pakietach rolek z walcowych lozysk tocznych (co jest
charakterystyczne dla reduktoréow silnikéw lotniczych), np.
sworzen 16 i kolo obiegowe 2 stanowiag bieznie dla rolek.
W reduktorze jarzmo 7 jest lozyskowane w tylnej czedci
kadluba 13 w panwiach 17, Predkos$¢ obrotowa walu $mi-
glowego w tym silniku wynosi 1700 obr/min.

*

Przedstawione w artykule konstrukecje reduktorow zostaly
tak dobrane, aby da¢ mozliwie pelny przeglad form kon-
strukcyjnych, przy wykorzystaniu roéznych schematow ki~
nematycznych, przede wszystkim w silnikach turbinowych
sredniej mocy — najpowszechniej stosowanych obecnie w
napedach samolotow i $miglowcow. Na ogo6l przekladnie
redukeyjne silnikow lotniczych sa zespolami o duzej trwa-
toéci i niezawodnoéci. W eksploatacji reduktory wymagaja
okresowej kontroli stopnia zanieczyszczenia filtrow olejo-
wych w ich ukladach olejowych oraz prawidlowosci dzia-
lania uszczelnien koncowek wyjéciowych walow.

Uwaga: Artykul opracowano na podstawie prospektow firm
produkujacych silniki lotnicze.

NOWOSCI TECHNICZNE

Préby modelu radzieckiego wahadtowca w kosmosie

W dniu 15 marca 1983 r. Zwiazek Radziecki dokonal
w kosmosie proby z modelem wahadlowca. Model, ozna-
czony jako Kosmos 1445, zostal wystrzelony z kosmodromu
Kapustin Jar przy uzyciu rakiety noénej SL 8. Byt to
prawdopodobnie drugi lot modelu. Poprzedni lot odby?
sie 3 czerwca 1982 r. pod oznaczeniem Kosmos 1374 i prze-
biegal w analogicznych warunkach. Modele zostaly umie-
szezone na  zblizonych orbitach nachylonych pod katem
50,7° do plaszezyzny rownika: 158--204 km (88,1 min) dia
Kosmosu 1374 i 158-+-208 km (88,4 min) dla Kosmosu 1445.
W obydwu przypadkach trajektorie satelitow przebiegaly
przez Ocean Indyjski w odleglosci ok. 500 km od Wysp
Kokosowych. W okolicach Wysp znajdowalo si¢ siedem
statkow radzieckich, w sklad ktorych wchodzilo pigé¢ stat-
kéw poszukiwawczych ostanianych przez dwa krgzowniki.

Radziecki model wahadlowca jest naddzwiekowym sa-
molotem $lizgowym i jest bardzo podobny do testowanych
w latach siedemdziesiatych pojazdow eksperymentalnych:
niemieckiego LB 21 Bumerang i amerykanskiego HL 10
Lifting Body.

Masa modelu zostala oceniona na ok. 900 kg, dlugosé
na ok. 5,5 m i szeroko$¢ na ok. 4 m.

Rys. 1 przedstawia odzyskanie satelity Kosmos 1445 (mo-
delu wahadlowca) na Oceanie Indyjskim. Na zdjeciu wi-
daé dwoch radzieckich pletwonurkow, Ktorzy zblizyli sie
do modelu unoszgcego sie na falach. Model zaopatrzony
jest w trzy stateczniki, z ktéorych dwa zewnetrzne sg wy-
gietymi do gory skrzydiami i majg usterzenie i lotki. W
czesci dziobowej widoczny jest nadmuchany stozek prze-
znaczony do utrzymywania wlasciwej pozycji modelu na
wodzie i zapewnienia odpowiedniej statecznosci. Stozek
prawdopodobnie zostal pokryty specjalng substancjg umoz-

Rys. 1
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liwiajgcg latwiejsze znalezienie, za pomocg radaru, modelu
po wodowaniu.

Rys. 2 przedstawia poréwnanie amerykanskiego i radzie-
ckiego wahadlowca. Rakieta nos$na amerykanskiego wahad-
towca (rys. 2a) ma wysoko$¢ 57 m (od poziomu ziemi),
mase startowa 2000 t, cigg startowy ok. 30600 kN, moze
wynie$¢é na wysokos¢ 180 kin ladunek o masie 29 t. Ra-
dziecka rakieta nosna (rys. 2b) ma wysokos¢ 65 m, masg
startowg 1500 t, ciag startowy ok. 18 000--27 000 kN, moze
wynies¢ na wysokosé 180 km ladunek o masie 60 t. Sam
wahadlowiec ma ok. 33 m dlugosci i ok. 23 m szerokosci,
amerykanski wahadlowiec ma 37 m dlugosci i 24 m sze-
roko$ci. Rodzaj paliwa uzywanego w radzieckich rakietach
no$nych nie jest znany. Dane dotyczgce radzieckiego wa-
hadlowca wraz z rakietami nosnymi sg przybliZone.

a) b) 60m
50
40
30
20
10
Rys. 2 1 0

Wybdér kosmodromu Kapustin Jar, znajdujacego si¢ na
wschod od Wolgogradu, nasuwa wiele przypuszczen. Do tej
pory nie przeprowadzono na nim prob z satelitami zalo-
gowymi. Interesujgce jest odzyskiwanie satelitow Kosmos
1374 i 1445 w oceanie, podczas gdy wahadlowiec jest przy-
stosowany do lgdowania na ziemi. Moze to wynika¢ z fak-
tu, ze budowa odpowiedniego ladowiska na kosmodromie
Bajkonur nie jest jeszcze skonczona. Prawdopodobnie tez
model wahadlowca, w celu zmniejszenia masy, nie zostatl
wyposazony w podwozie.

W 1978 r. odbyly sie proby lotu slizgowego modelu wa-
hadlowca odczepianego od samolotu Tu-95. Wznowienie
badan po kilku latach przerwy mozna tlumaczyé proba
doréwnania Stanom Zjednoczonym w ich osiagnigciach w
konstrukeji promu kosmicznego oraz zagrozeniem przenie-
sienia ewentualnych dzialan wojennych w kosmos.

Opracowat mgr inz. Mirostaw Frydrych
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TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY

NIEMIECKIE LOTNICZE CZASOWNIKI
I ZWROTY (II)

1 —

|

[ Ut
|

wznosi¢ sig; wsiada¢ (do
samolotu)
zanurza¢ sie; wehodzié w

geste warstwy atmosfery
otwieraé (np. spadochron)
odlatywa¢; uciekac

lecie¢ naprzeciw, 1. na kur-
sach przeciwnych

6 — roztadowywac, odcigzaé, wy-

26 —
27 —

28 —

31 —
32 —
33 —
34 —
35 —
36 —
o
38
39
40
41

42
43 —

4 —
45 —
46 —
47 —
48 —

49 —

14

wazaé (stery)
nalatywa¢ (okreSlong liczbg
godzin, kilometrow itp.)

- sterowa¢ zdalnie

przypasywac sie

lataé, lecie¢, wykonywac
lot

1. w szyku

1. na przyrzady, 1. w wa-
runkach IFR

1. lotem koszacym
wykonywaé¢ lot po Kkregu
1. pod wiatr

1. po prostej

wykonywaé akrobacje
lecie¢ w szyku, w. lot gru-
powy

w. zakret

1, z wiatrem

patrolowac
lecie¢ po
1. lotem Kkoszgcym, w.
koszgcy
eskortowaé
odchylaé¢ sig, o.
kursu
wykonywacé lot §lizgowy;
w. $lizg

wyréwnywaé¢, wyprowadzac
samolot do normalnego lotu
wyprowadzaé¢ (np. z zakreg-
tu)

wychodzi¢ (np. z korkocig-
gu)

wyprowadzaé¢ (np. z korko-
ciggu)

katapultowaé

k. sie

prowadzi¢ samolot do lado-
wania

sprowadzi¢ samolot do 13-
dowania poleceniami radio-
wymi (z ziemi)

podchodzi¢ do ladowania
przewracaé¢; zakrecaé
lata¢ po kregu, wykony-
wa¢ okrgzenia .
zakrecaé¢, zmieniaé Kkieru-
nek

z. ciasno, z. z duzym prze-
chyleniem

znizaé sie, tracié¢ wysokoéé
zniza¢ sie, traci¢ wysoko§¢
stragei¢ (np. samolot)
(pot.) sprowadzi¢ do
wania poleceniami
wymi (z ziemi)
nurkowac

spada¢ (o samolocie)
wykonywaé korkociag, kre-
cié k.

podnosi¢ (wodnosamolot na
pokltad okretu)

wznosi¢ sie, nabiera¢ wy-
sokoéci; startowac
wylatywaé, odlatywaé

prostym Kkursie
lot

sie od

lado-
radio-

50 — wprowadzac¢ (samolot w za-

51

52

53

54

56

57
58
59
60
61
62
63
64
G5
66
67

68

69

1

72

3

5

6
Kl

8

83
84
85
86

87

‘

kret), ktasce (s. w z.)

(pot.) wykonywa¢ ladowa-
nie ,na brzuchu’”, rozbié
samolot przy ladowaniu
wznosi¢ sie, nabiera¢ wy-
sokos$ci
podnosi¢ ogon
biegu)
wyprébowaé silnik przed
startem
wznosi¢  sie,
sokosci
(pot.) ,,przegoni¢”  silnik,
wyprobowaé (krétko), prze-
hamowa¢ s.
podnosi¢ ogon
biegu)
zadzieradc,
»8orke”
s W B3
z nurkowania
utrzymywaé¢ w sprawnosci,
u., w gotowosci

przewroci¢ sie (o wodno-
samolocie)

(przy roz-

nabieraé wy-

(przy roz-
wykonywad

wyprowadzaé

utrzymywaé w gotowosci,
u. w czystosci
przygotowywaé, utrzymy-

waé¢ w gotowosci (do lotu)
wspina¢ sig; nabieraé¢ wy-
sokoécei

wysiada¢ z samolotu
wsiada¢ do s.

detonowa¢ (o paliwie), stu-
kac

pilotowaé¢, sterowaé samolo-
tem

wyladowaé¢ przed droga
startowa
w. za literg T, w. za da-

leko

,brzechodze na odbibr’” (w
rozmowach radio)
wykonywaé zakret, zakreg-
caé

ladowa¢; przybija¢ do brze-
gu (wodnosamolotem); wy-
siada¢ na brzeg
wykonywaé¢ normalne lgdo-
wanie

podchodzi¢ do lgdowania
bez okrgzenia

naciskaé pedat

obracaé sie; poruszaé sig,
pracowaé¢ (o silniku)

wykonywaé prébe silnika,
hamowa¢ silnik

pracowaé na biegu jalo-
wym

sterowaé¢, kierowaé, napro-
wadza¢

sterowa¢, kierowac
ustawia¢ ($miglto) w chorg-
giewke, wiatrakowaé

(o $migle)

meldowaé, sygnalizowaé
m. sie, zglaszaé sig
wiatrakowaé¢ (o $migle)
lecie¢ z instruktorem;
1. jako pasazer

obracaé¢ sie w zakresie
autorotacji (o wirniku
$miglowca)

88 — centrowaé

1 — einsteigen
2 — eintauchen, in die
Erdatmosphidre e.
3 — entfalten
4 — entfliegen
5 — entgegenfliegen
6 — entlasten
7 — erfliegen
8 — fernbetiitigen
9 — festzurren
10 — fliegen
11 — angeordnet f.
12 — blind f.
13 — dicht tiber dem Boden f.
14 — eine Platzrunde f.
15 — gegen den Wind f.
16 — geradeaus f.
17 — hohe Schule f.
18 — im Verband f.
19 — Kurve f.
20 — mit dem Wind f.
21 — Sperre f, .
22 — strich {.
23 — tief f.
24 — geleiten
25 — gieren
26 — gleiten
27 — herausfangen
28 — herausholen
29 — herauskommen
30 — herausnehmen
31 — herausschleudern
32 — sich s.
33 — hereinbringen
34 — hereinholen
35 — hereinkommen
36 — herumdrehen
37 — herumfliegen
38 — herumholen
39 — herumziehen
40 — herunterfliegen
41 — heruntergehen
42 -— herunterholen
43 — heruntersprechen
44 — herunterstossen
45 — herunterstirzen
46 — heruntertrudeln
47 -~ hieven
48 — hinauffliegen
49 — hinausfliegen
50 — hineinlegen
51 — hinrotzen
52 — hochbekommen
53 — den Schwanz h.
54 — hochfahren
55 — hochgehen
56 — hochjagen
57 — hochnehmen
58 — hochreissen
59 — hochziehen

89 — opo6zZniaé sie

FLIEGERISCHE VERBEN UND WENDUNGEN (1)

90 — uzupelniaé,
napeiniaé

91 — opoézniaé sig

92 — (dodatkowo) sprawdzac,
wykonywaé¢ préby kontrol-
ne

93 — podregulowacd

94 — regulowadé; sledzic¢

95 — uzupelnia¢ (paliwo),
kowywac

96 — znizaé sie, traci¢ wysokos§é

97 — lecie¢ lotem §lizgowym

98 — lgdowaé przymusowo

dotankowywac;

dotan-

99 — smarowaé (olejem)

100 — orientowaé sie

101 — okres$laé polozenie

102 — orientowaé¢ sie

103 — namierzaé

104 — sprawdzaé¢, probowaé, ba-
daé

105 — kolowaé¢, wykonywaé roz-
bieg lub dobieg; przechy-

la¢ sig

60 — indiensthalten
61 — kentern
62 — klarhalten
63 — klarmachen
64 — Kklettern
65 — aus dem Flugzeug
66 — in das F. k.
67 — klopfen
68 — kniippeln
69 — zu kurz kommen
70 — zu weit k.
1 — ,,bitte, kommen"
72 — kurven
73 — landen
4 — glatt 1.
75 — ohne Kurve 1,
76 — latschen
77 — laufen
78 — 1. lassen
79 — leer laufen
80 — leiten
81 — lenken
82 — mahlen
83 — melden
84 -—— m. sich
85 — mitdrehen
86 — mitfliegen
87 — mitlaufen
88 — mitten
89 — nacheilen
90 --- nachfiillen
91 — nachhinken
92 -—~ nachpriifen
93 — nachregeln
94 — nachstellen
95 — nachtanken
96 — niedergehen
97 — im Gleitflug n.
98 — notlanden
99 — Slen
100 — sich orientieren
101 — orten
102 — sich o.
103 — peilen
104 — priifen
105 — rollen
106 — schalten
107 — scheren
108 — schieben
109 — nach aussen s.
110 — nach innen s.
111 — schleppen
112 — schlingern
113 — schliipfen
114 — schmieren
115 — schnallen
116 — segeln
117 — seihen
118 — sieben
119 — slippen
106 — lgczyé; wtaczaé; rozdzielaé
107 — odchyla¢ sie od kursu,
is¢ ,,zmijka’”, myszkowaé
108 — §lizga¢ sig (w zakwrgcie)
109 — wykonywaé¢ wyslizg (na ze-
wnatrz zakretu)
110 — w. ze$lig (do S$rodka z.)
111 — holowaé
112 — kiwaé sie, kotysaé sie, wa-
haé sie wzgledem osi po-
diuznej
113 — §lizgaé sie
114 — smarowac; (pot.) $lizgacé sig
na skrzydlo
115 — zapinaé, przypinaé (pasy
bezpieczenstwa)
116 — wykonywa¢é¢ lot §lizgowy,
w. 1. zaglowy
117 — filtrowaé
118 — filtrowac¢
119 — §lizgaé sie na skrzydlo, le-

cie¢ ze $lizgiem

K.D.
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Schempp-Hirth Nimbus 3 e RFN e

Szybowiec klasy etwartej

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy kom-
pozytowy $rednioptat z chowanym podwo-
ziem.

Plat. Obrys trapezowy, wznios 3°, nowy

profil Wortmanna. Konstrukcja czterocze-
$ciowa, jednodzwigarowa, skorupowa z
kompozytu weglowo-epoksydowego. DZwigar

skrzynkowy, pasy diwigara 2z rowingu
wegglowego. Na $rodkowych segmentach
skrzydla znajduja sie hamulce aerodyna-

miczne typu Schempp-Hirth wysuwane 2z
obu powierzchni skrzydel oraz bezszezeli-
nowe Kklapy tzw. elastyczne (zawiasem kla-
py Jjest elastyczne pokrycie, wspélne dla
skrzydla i klapy). Na segmentach zewnetrz-
nych znajdujg sie troéjdzielne, bezszczeli-
nowe lotki. Rozpigto§¢ segmentu zewnetrz-
nego wynosi ok. 7 m, masa ok. 50 kg; roz-
pietos¢é segmentu wewnetrznego — ok. 4m,
masa ok. 63 kg. W polgczeniu segmentu
zewnetrznego z wewnetrznym zastosowano
element drewniany. Wezty polgczen rozwig-
zane w bardzo prosty sposOb, umozliwia-
jacy szybki montaz i demontaz skrzydia.
Koncowki skrzydet lekko zagigte ku dolo-
wi. W kesonach wewnegtrznych segmentow
skrzydel umieszczone s cztery zbiorniki
balastu wodnego.

Kadlub, Ksztalt smuklej kropli, w czeSci
przedniej przekrdj eliptyczny, w tylnej —
kolowy. Konstrukcja skorupowa z kompo-
zytu weglowo-epoksydowego. Kadlub two-
rzy jedna cato§¢ ze statecznikiem piono-
wym, jego struktura jest lokalnie wzmoc-
niona konstrukcja wprowadzajacg sily sku-
pione od skrzydel, podwozia, zaczepu ho-
lowniczego 1 fotela pilota. Oslona kabiny
jednoczes$ciowa, otwierana na prawg strone.

Usterzenie. Obrysy {rapezowe, konstruk-
cja usterzen jednodzwigarowa, skorupowa
z kompozytu weglowo-epoksydowego. Sta-
tecznik poziomy 1 dwudzielny ster wyso-
kosSci w praktyce tworzg jedng calos¢ —
analogicznie jak w przypadku klap i lotek
zastosowano zawieszenie elastyczne.

Sterowanie. Sterownice (drgzek i regu-
lowane pedaty) umieszczone klasycznie.
Sterowanie lotkami — popychaczowe, Kkla-

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé

Diugose

Wysoko$§é (maks., w linii lotu)
Rozpigto§¢ usterzenia
Szerokoé¢ kadluba maks.
Powierzchnia skrzydla
Wydtuzenie skrzydla

Masa wlasna

Masa uzyteczna

Masa startowa maks.

Masa balastu wodnego maks.
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pami — reczne za pomocg elementow skret-
nych, stery i hamulce aerodynamiczne —
uklady linkowe. W ukladach sterowania
w skrzydle polgczenia szybkorozlgczne uta-
twiajgce montaz i demontaz.

Chowane mechanicznie
nie) do wneki kadiubowej zamykanej po-

Podwozie. (recz-

krywami, amortyzowane. Kolo wyposazone
w hamulec. Wymiar ogumienia — 5”. Pod

tylng cze¢$cig kadluba mala ploza.
Wyposazenie. PredkoSciomierz, dwa wa-
riometry, zakretomierz z = chylomierzem,

wysoko$ciomierz, sztuczny horyzont, busola,
radiostacja UKF, mozliwo$é instalowania
wyposazenia dodatkowego (np. kalkulator
przelotu),

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Nimbus 3 jest
kolejng konstrukcjg znanych od kilku lat
zakladow Schempp-Hirth, kontynuujacg do-
tychczasowa lini¢ Nimbusa. Nimbus 3 zo-
stat skonstruowany w 1980 r. Budowg pro-
totypu zakonczono 21 stycznia 1981 r. (oblot
21 lutego 1981 r.). Od swych poprzednikow
Nimbus 3 rézni sie przede wszystkim szer-
szym zastosowaniem kompozytow weglo-
wych, co umozliwilo uzyskanie niskiej
masy konstrukcji. W odbywajacych si¢ la-
tem 1981 r. szybowcowych mistrzostwach
Swiata w Paderborn znany szybownik
Klaus Holighaus startujgc na Nimbusie 3
zwycigzyl w klasie otwartej.

46 kg/m?

22,10 m ObcigZzenie powierzchni maks.
7,70 m Obcigzenie powierzchni min. 27 kg/m?
1,9 m Predkos¢ dopuszczalna 270 km/h
2,48 m Predko$¢ holowania maks. 150 km/h
0,62 m Doskonalo$é maks. (przy predkosci
16,2 m? 125 km/h) ) 55
32,3 Predko$¢ min. (30 kg/m?) 62 km/h
360 kg Predko$¢ min. (46 kg/m?) 77 km/h
75120 kg Opadanie min. (30 kg/m?) 0,44 m/s
750 kg Opadanie min. (46 kg/m?) » 0,52 m/s
310 kg T.M.
15
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Grob G-109 e RFN e

Motoszybowiec

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy dwu-
miejscowy kompozytowy dolnoplat ze sta-
tym podwoziem.

Plat. Obrys trapezowy, wznios 3° profil
Eppler E 572 (G-109A) i Eppler E 58
(G-109B). Konstrukeja dwudzielna z kom-
pozytu szklano-epoksydowego, jednodiwi-
garowa. Dzwigar skrzynkowy, pasy z ro-
wingu szklanego. W polowie rozpietosci
plata znajdujg si¢ hamulce aerodynamicz-
ne typu Schempp-Hirth. Lotki konstrukeji
przekladkowej. Klap brak. Koncoéwki lekko
zagigte ku dolowi. Skrzydio skladane Kku
tylowi, mozna je latwo demontowaé.

Kadlub. Przekr6j prostokatno-owalny, w
czeSci tylnej kolowy. Konstrukcja skoru-
powa z kompozytu szklano-epoksydowego.

Kabina pilotobw 2z miejscami obok siebie,
umieszczona nad skrzydiem., Fotele regu-
lowane. Oslona kabiny jednocze$ciowa

otwierana do goéry ku przodowi. Tylna
cze$¢ kadiuba, tworzy jednag calo$é ze sta-
tecznikiem pfanowym.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T,
obrysy usterzen skoéne. Konstrukeja kom-
pozytowa, stateczniki jednodzwigarowe,
stery przekladkowe.

Sterowanie. Sterownice (drazki i1 pedaly)
zdwojone. Sterowanie lotkami i sterem wy-
sokosci popychaczowe, sterem kierunku i
hamulcami aerodynamicznymi — linkowe.

Podwozie. Stale, w wukladzie Kklasycz-
nym. Golenies podwozia gléwnego sprezy-
ste, kola =zaopatrzone w hamulce hydrau-
liczne Scheibe i ostoniete owiewkami. Pod
statecznikiem pionowym male koéiko ogo-
nowe na widelcu samonastawnym.

Zesp6l napedowy. Plaski, czterocylindro-
wy chlodzony powietrzem silnik Volkswa-
gen-Limbach L200E o mocy 59 kW, $miglo
dwulopatowe drewniane tréjpolozeniowe
Hoffmann. Oslony zespolu napgdowego la-

KARTOTEKA TLiR

v,
50 100 150 200 KMWh

5

W. m/S
minatowe. W wersji G-109B silnik GV W-2200
(59 kKW).

Instalacje. Paliwowa — zbiornik o po-

jemmno$ci 80 1 (G-109A) lub 115 1 (G-109B).
Hamulcowa — hydrauliczna typu samocho-
dowego.

DANE TECHNICZNE (wersja G-109A, w nawiasach — G-109B)

Wyposazenie, Pre¢dkoSciomieiz, dwa wa-

riometry, busola, zakretomierz, sztuczny
horyzont, wysokodciomierz, przyrzady kon-
troli silnika, radiostacja UKF.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prace nad no-
wym motoszybowcem rozpoczeto w 1978 1.
Rownolegle z nim opracowywano projekt
lekkiego samolotu G-215 o zblizonej kon-
strukcji (usterzenie poziome, ostony kabi=
ny, ergonomia wne¢trza, uklady sterowa-
nia). W 1979 r. opracowano oprzyrzgdowa-
nie i rozpoczeto budowe prototypu. Oblotu
dokonano 14 marca 1980 r. W tym samym
czasie w RFN opracowano takze dwa inne
motoszybowce o podobnych zalozeniach
konstrukeyjnych: H-36 Dimona i Valentin
Taifun. W 1982 r. opracowano nowg wer-
sje — G-109B o zmienionym skrzydle (po-
wigkszona rozpigto$é, nowy profil) i ze-
spole napgdowym. Przygotowano tez wa-
riant specjalny o przedluzonym zasiegu ze
zbiornikiem paliwowyn o pojemno$ci 160 1.
W kwietniu 1983 r. liczba sprzedanych mo-
toszybowcéw G-109 przekroczyla 160.

Rozpigtosé 15,00 (17,40) m Obcigzenie powierzchni maks. 37,7 kg/m?
Dlugosé 7,80 (7,80) m Obcigzenie mocy maks. 12,2 kg/kW
Wysokosé 1,80 (1,80) m Predko§é dopuszczalna - 240 km/h
Rozpigto§¢é usterzenia poziomego 3,06 (3,06) m Predko$¢ maks. 220 km/h
Baza podwozia 4,60 (4,60) m Predkoéé przelotowa 200 km/h
Rozstaw podwozia 1,70 (1,70) m Predkosé min. 74,5 km/h
Srednica $migla 1,60 (1,60) m Wznoszenie 2,6 m/s
Powierzchnia skrzydla 19,1 (19,1) m? Zuzycie paliwa 15 l/h
Wydluzenie skrzydla 11,78 (15,9) Doskonalo§é maks. 30

Masa wlasna 470 kg ~ Opadanie min. (przy V = 100 km/h) 0,4 m/s
Masa startowa maks. 770 kg T.M,
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Zasady zapewniania
wymagane]j skutecznosci

procedur obstugowych elementéw samolotow

Dr inz. GUSTAW POTOCKI
Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych

Kazdemu poziomowi rozwoju techniki odpowiada okreslo-
na charakterystyka kosztu jednostkowego wytwarzania sa-
molotu w funkeji parametru, charakteryzujacego jego nie-
zawodnodé. 0Ogolng posta¢ takiej charakterystyki przed-
stawiono na rys. 1. Na rysunku tym C; okresla koszt jed-
nostkowy wytwarzania samolotu, za§ t — $redni czas do
uszkodzenia. Cecha charakterystyczng tej zaleznosci jest
progresywny wzrost nakladéow na wytworzenie samolotu
o wiekszej niezawodnosci. Jezeli wymagana niezawodno$c
samolotu jest odpowiednio wysoka, to wzgledy techniczne
(bariera technologiczna) lub ekonomiczne (wysoki koszt)
moga przesadzi¢ ¢ niemozliwoéei lub niecelowosci jej za-
pewnienia konstrukcyjnie.

W lotnictwie wymagania niezawodno$ciowe dla samolotu
sg bardzo wysokie, dlatego tez, ze wzgledéow technicznych
i ekonomicznych, na ogoétl nie mogg by¢ spelnione. Nie mo-
gac spelni¢ wymagan niezawodnos$ciowych, mozna zapew-
ni¢ odpowiadajacy tym wymaganiom poziom bezpieczen-
stwa lotu przez odpowiednio skuteczng obstuge profilak-
tyczng zawodnych elementow samolotu. Réznica migdzy
wymaganym a rzeczywistym poziomem niezawodnosci sa-
molotu okresla wymagania dotyczace skutecznosci obstugi
profilaktycznej, polegajacej na wykrywaniu symptomow
uszkodzenia i wykonywaniu niezbednych napraw.

Uszkodzenie jest nastepstwem wystapienia pierwszej dy-
sproporcji miedzy obcigzeniem eksplcatacyjnym a odpor-
noscig wewnetrzng (wtasng) elementu. Zdarzenie takie mo-
ze zaistnieé:

— po dostatecznie dlugim czasie eksploatacji samolotu,
gdy w nastepstwie naturalnego zuzycia, starzenia i zme-
czenia jego odporno$é na obcigzenia eksploatacyjne okaze
sie niewystarczajaca,

— w chwili wystapienia wymuszenia (krotkotrosalego
obcigzenia przypadkowego o amplitudzie przekraczajacej
przewidywang na etapie projektowania warto$¢ obcigze-
nia eksploatacyjnego).

W pierwszym przypadku mamy do czynienia z uszkodze-
niem naturalnym, w drugim za$ z uszkodzeniem wymu-
szonym,.

Uszkodzenia naturalne sg nastepstwem zachodzacych w
czasie nieodwracalnych proces6w starzenia, zuzycia i zme-
czenia, wywolujgcym okreslone zmiany w elementach
samolotu i dlatego remont prewencyjny wykonany we
wlasciwym czasie umozliwia zapobiezenie jego uszkodzeniu.

Uszkodzeria wymuszone sg nastepstwem niezupelnego
dostosowania okre§lonych elementéw samolotu do rzeczy-
wistych obciazen eksploatacyjnych. W tym przypadku
impuls uszkadzajacy z mniejsza lub wigkszg intensywno$cig
pojawia sie i znika (np. w chwili brutalnego ladowania),
zapoczatkowujac proces uszkodzenia. Poniewaz nie mozna
okreéli¢c w ktéorym momencie i na ktérym samolocie po-
jawi sie wymuszenie (blad podczas ladowania), dlatego re-
mont prewencyjny w odniesieniu do tego rodzaju uszko-
dzen nie jest skuteczny.

W obu przypadkach model uszkodzenia elementu samo-
lotu jest podobny: w krytycznej chwili eksploatacji (w
chwili wystapienia pierwszej dysproporcji miedzy obcig-
zeniem eksploatacyjnym a odpornoscia elementu) pojawia-
ja si¢ nieodwracalne zmiany parametrow fizykochemicz-

Rys. 1. Zaleznos¢é
kosztu wytwarza-

. nia od niezawodno-
Sci samolotu

|
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nych elementu oraz (lub) nieodwracalne zmiany charakte-
rystyk eksploatacyjnych samolotu. Poglebiajac sig, prowa-
dzg one nieuchronnie do jego niezdatno$ci. Uproszczony
model uszkodzenia elementu samolotu przedstawiono na
rys. 2, gdzie przez tyx, oznaczono krytyczng chwile eksplo-
atacji elementu (chwile zapoczatkowania uszkodzenia), przez

tu — chwile uszkodzenia (niezdatnosci), przez r — czas
sygnalizowania uszkodzenia, a przez T — okres migdzy-
obstugowy.
T

0 tk,ﬁ £y t

Rys. 2. Model u-

L8 T L T szkodzenia elemen-
téow samolotu

Jezeli wykluczy sie mozliwos¢ wdrozenia do masowej
eksploatacji samolotéw razaco niedostosowanych do rzeczy-
wistych obcigzenn eksploatacyjnych, to uzasadnione jest
stwierdzenie, ze wszystkie lub prawie wszystkie uszko-
dzenia elementow sa uszkodzeniami sygnalizowanymi. W
szczegolnym przypadku, gdy dysproporcja migdzy wymu-
szeniem a odpornoscig elementu jest stosunkowo duza,
wtedy czas sygnalizowania uszkodzenia jest tak krotki, ze
uszkodzenie mozna zakwalifikowaé¢ do uszkodzen nagtych.

Warunkiem skutecznej obslugi profilaktycznej elementu
jest trafienie chwili wykonania obslugi profilaktycznej na
przedzial czasu sygnalizowania uszkodzenia. Gdy spelniony
jest warunek T <<7, wowczas bez wzgledu na to, w ktorej
chwili wystapi wymuszenie (chwila fx, na rys. 2) — jedna
z ciggu kolejno wykonywanych obstug w okresie T musi
trafic na odcinek = czasu sygnalizowania uszkodzenia.
Uwzgledniajac, ze wielkoSci przedstawione na rys. 2 sg
w rzeczywistych warunkach eksploatacji zmiennymi loso-
wymi, mozna opracowal model matematyczny skutecznosci
cbstugi umozliwiajacy sporzadzenie charakterystyk sku-
tecznos$ci obslugi Sr w funkecji dilugosci okresu miedzy-
obslugowego T dla réznych parametrow rozkladu zmiennej
losowej czasu sygnalizowania 7. Takie charakterystyki
przedstawiono na rys. 3, gdzie przez @, Q... oznaczono pa-
rametry zmiennej losowej 7.

Rys. 3. Charakte-
T rystyki skutecz-
nosci obslugi

Osobliwo$cig tych charakterystyk jest pomijalnie mala
ich zalezno$¢ od parametrow rozkladu zmiennej losowej
czasu eksploatacji samolotu do wymuszenia (tx; na rys. 2).
Ulatwia to wyznaczenie dlugos$ci okresu miedzyobsiugo-
wego o wymaganej skutecznoscig obslugi.

Dysponujgc dostateczng informacjg o uszkodzeniach
eksploatowanego elementu samolotu, moina — opierajac
sie na klasycznej definicji prawdopodobienstwa — oszaco-
wa¢é rzeczywista skuteczno$é jego obstugi profilaktycznej:

' mop
Sr=— O]
m
gdzie: m i mr — odpowiednio sumaryczna liczba uszko-

dzen oraz liczba uszkodzen elementu wykrytych w obstu-

gach o okresie miedzyobstugowym T.
Dysponujac oszacowaniem (wzoér 1) rzeczywistej skutecz-
nosci St obstugi elementu o okresie miedzyobslugowym T,
cd. na 8. 20
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Gulfstream Aerospace Gulfstream IV © USA o

Odrzutowy samolot stuzbowy o duzym zasiggu

W grudniu 1985 r. ma wystartowaé do pierwszego lotu
samolot sluzbowy Gulfstream IV firmy Gulfstream Aero-
space. Jest to wersja rozwojowa samolotu Gulfstream III,
produkowanego od kwietnia 1983 r., w ktérym silniki Rolls-
-Royce RB.183-2 Spey o ciggu 4385 dalN i stosunku natezen
przeplywu 1:1 bedg zastgpione silnikiem Rolls-Royce RB.183-
-03 Tay o znacznie zwigkszonym stosunku natezen przeply-
wu, a tym samym o mniejszym jednostkowym zuzZyciu pa-
liwa.

Kadtub zostanie przediluzony o 0,61 m, w celu wywazenia
samolotu i zwiekszenia pojemnosci kabiny, przy czym doda
sie szoste okno po obu stronach kadiuba. Wymiary kabiny
bedg nastepujgce: dlugosé 12,6 m, wysokosé 1,9 m, szerokosé
2,2 m; pomiesci ona 1119 pasazeréw. Poza tym tylna prze-
groda ci$nieniowa zostanie splaszczona, co zwiekszy objetosé
pomieszczenia bagazowego do 4,81 msd. Zaloga bedzie liczyé
2--3 osoby. Silnik Tay jest przer6bkg silnika Spey — 4-stop-
niowy wentylater zostal zastagpiony wentylatorem jednostop-
niowym o wigkszej Srednicy (pozostale stopnie tworzg spre-
zarke nickiego ciénienia),-w wyniku czego stosunek natezen
przeplywu wzrést do ok. 3:1, a ciag do 5540 daN (cigg ten
jest utrzymywany do temp. otoczenia 35°C). Pojemnosé
zbiornikow paliwowych ma wynosi¢ 16 000 1. Samolot bedzie
wyposazony w system EFIS firmy Sperry =z kolorowym
urzadzeniem przedstawiajacym CRT i w podwojny cyfrowy
system kierowana lotem z automatycznym sterowaniem cig-
giem silnikow.

Produkcja samolotu ma byé uruchomiona w koncu 1986 r.
rownocze$nie z wydaniem $wiadectwa typu wg FAR 25. Do
polowy 1983 r. wplynelo na samolot blisko 60 zam()Wie,r’l.

Dane techniczne

Rozpietosé 23,70 m

Dlugosé 25,90 m

Wysokosé 7,40 m

Powierzchnia nosna 86,82 m?

Masa wlasna 18 099 kg Predkosé przelotowa na dlugich trasach 834 km/h
Masa paliwa maks. 12 837 kg Wymagana dlugosé pasa startowego 1559 m
Udzwig maks. 1860 kg Diugo$¢ ladowania 975 m
Masa startowa maks. 31616 kg Zasieg z 8 pasazerami

Masa do lgdowania maks. 26 536 kg z rezerwa paliwa VFR 8153 km
Wysokoéé przelotowa maks. 13716 m z rezerwa paliwa IFR 6630 km
Predkoéé przelotowa maks. 925 km/h W.K,

FMA ATL o Argeniyna-Wenezﬁela-Peru ®

Lekki turbeSmiglowy sameolot wielozadaniowy

Na wubieglorocznym Salonie Paryskim pokazany zostal
model samolotu wielozadaniowego o oznaczeniu ATL, opra-
cowywanego wspoélnie przez kilka panstw poludniowoame-
rykanskich, przede wszystkim przez Argentyne (zaklady
FMA-Fabrica Militar de Aviones), Wenezuele i Peru. Prze-
widuje sie, ze tylko te trzy panstwa zakupig przynajmniej
100 samolotow ATL.

Samolot ATL jest grzbietoplatem z ci$nieniowym kadlu-
bem o przekroju kolowym (ktéry na zyczenie bedzie wypo-
sazony w ogonowg rampe zatadunkowg), napedzanym dwo-
ma blizej nieokre§lonymi turbinowymi silnikami $miglo-
wymi o mocy 880--1180 kW (12001600 KM). W wersji
podstawowej kabina samolotu bedzie mie$cié¢ 23 pasazerow
(dwa szeregi foteli z prawej strony i jeden szereg z lewe]),
a w wersji ,zageszczonej’ — 30 pasazeréw (cztery szeregi >

cd. ze s. 19

identyfikuje sie na rys. 3 odpowiednig charakterystyke  LITERATURA

roboczg i w oparciu o nig wyznacza sie diugo$¢ okresu

miedzyobstugowego o wymaganej skutecznosci obstugi. Je- : v Ehlireis ;

seli np. obsludze elementu o okresie miedzyobstugowym U E,Za %%K?_WICZ' Blabysireane badens WIrebuws, WL, Weres
Ty odpowiada rzeczywista skuteczno$¢ S;, to charaktery- o & poTockr: Metoda oceny technicznej w oparciu o analizy

styka roboczg bedzie charakterystyka =z parametrem a,. statystyczne uszkodzen elementow samolotow i $miglowcow
Wymaganej skutecznosci obstugi S, odpowiada diugosc dla potrzeb systemoéw obstugiwania, remontowania i produko-
g wania. ITWL, 1982 r.
okresu mlqdzyObS}ugOWEgo TE' 3. G. POTOCKI: Metoda zapewniania wymaganej lub optymal
UZySkanX wynik nal¢Zy Zweryflkowac w nadzorowane" o néj pod wzgledem kosztéw skutecznoSci procedur obstugo-
eksploatacji. wych.

20 ' TLiA 1984 nr 3



foteli z przejéciem w érodku). Jako wojskowy samolot
transportowy bedzie przewozil 28 Zolnierzy z pelnym wypo-
sazeniem, a jako samolot sanitarny — 15 chorych na no-
szach i 5 osob na fotelach. Jest rowniez przewidziany do
rozpoznania i do patrolowania morza oraz do treningu
zalog. W wersji podstawowe] fotele pasazerskie bedg mon-
towane na szynach w celu umozliwienia szybkiej zamiany
pasazerskiego ukladu kabiny na uklad towarowy, a wypo-
sazenie kabiny zalogi bedzie obejmowaé m.in.: automatycz-
nego pilota, radar meteorologiczny, radiobusole, radiowy-
sokoéciomierz, wskaznik ILS i transponder.

Dane techniczne

Rozpietose 19,50 m
Diugosé ) 17,00 m
Wysokosé 7,10 m
Powierzchnia no$na 42,00 m2
Masa wiasna 5800 kg
Masa handlowa normalna 2400 kg

Masa startowa maks. 10 000 kg
Masa do lgdowania maks. 9500 kg
Predkos$é przelotowa maks. 472 km/h
Wznoszenie maks. 10 m/s
Pulap praktyczny 9000 m
Dtugoéé startu 1000 m
Diugos¢ lgdowania 830 m
Zasieg 1850 km
W.K.,

PROTOTYPY

Bri{ish Aerospace BAe 125-800 o WIk. Brytania e

Odrzutowy samoloet stuzbowy

Przed siedmiu laty firma British Aerospace zbudowala
samolot BAe 125-700, bedgcy pierwszg napedzahg silnikami
dwuprzeptywowymi wersjg rodziny samolotéw stuzbowych
125 (przyczynil sie on do zwiekszenia liczby sprzedanych
samolotow tej rodziny do 556). Udoskonaleniem samolotu
125-700 jest wersja 125-800, ktoérej projektowanie rozpo-
czeto w maju 1981 r., a produkcja seryjna ma by¢é uru-
chomiona latem 1984 r.

Nowy samolot ma wyzsze osiggi, zwiekszony komfort
kabiny pasazerskiej i zmodernizowang kabine zalogi oraz
wzmocniong strukture — ze wzgledu na wiekszy udiwig.
Zaprojektowane zostaly nowe zewnetrzne czgéci ptata o diu-
gosci 3,00 m, przy czym rozpietos¢ plata zwigkszyla sie
o 1,37 m. Nosek zewnegtrznych czesci plata odchylono do
dolu. Zastosowano nowe lotki o konstrukcji przekladkowej.
Nowy plat ma mniejszy opér indukowany w calym zakresie
warunkow lotu. Klapy kola przedniego zamykaja si¢ po
wypuszezeniu podwozia, poniewaz otwarte klapy — tak
jak w starszych wersjach rodziny 125 — wywoluja efekt
destabilizujgcy w czasie podchodzenia do ladowania. Po-
zwolilo to, lgcznie ze zwiekszeniem powierzchni pletwy
statecznika kierunku, na wyeliminowanie dolnej pletwy
ogonowej. Mimo nie zmienionych wymiaréow kadluba zwigk-
szono wymiary 8-osobowej kabiny pasazerskiej: wysoko$¢
0 2,5 cm, szerokos$¢ o 12,7 cm. Kabina dwuosobowe] zalogi
ma wiegkszg diugosé, inaczej uksztaltowane okna i system
obrazujgcy EFIS-85 firmy Collins, obejmujacy réwniez
ekran radaru meteorologicznego. Naped stanowig dwa sil-
niki dwuprzeplywowe Garrett TFE731-5 o ciggu 1912 daN
(1950 kG), tj. o 270 daN wiekszym od ciggu silnikéw samo-
lotu 125-700. Silniki mogg by¢é wyposazone w odwracacze

ciggu. Pojemnos$¢ zbiornikéw paliwowych wynosi 5680 1.

Ceng samolotu w 1984 r. szacuje sie na 6,75 miln dol.

Wigkszy cigg silniké6w i udoskonalenia platowca umoz-
liwily zwickszenie maksymalnej predkosci przelotowe]
o 52 km/h, zasiegu o 11%, skrocenie czasu wznoszenia na
10700 m o 7 min (do 19 min) i zmniejszenie wymaganej
dlugosci pasa startowego o 275 m.

Dane techniczne
Rozpietosé ' 1
1

Diugosé
Wysokoéé
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Powierzchnia noéna 34,75 m2
Masa bez paliwa maks. 7947 kg
Masa handlowa maks. 1089 kg
Masa paliwa (wykorzystywanego) maks. 4536 kg
Masa startowa maks. 10590 kg
Masa do ladowania maks. 12 428 kg

Predko$é przelotowa maks. 858 km/h
Predko$é ekonomiczna 840 km/h
Wysokos$¢ przelotowa 13110 m
Wymagana dlugo$é pasa startowego ~ 1494 m
Zasieg maks. z ladunkiem 545 kg

z rezerwg paliwa VFR 5560 km
z rezerwg paliwa IFR 4837 km
W.K.
21
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PRZEMYSLU LOTNICZEGO | SILNIKOWEGO

Materiaty i potfabrykaty tytanowe

Tytan i jego stopy to nowe materialy stosowane poczat-
kowo w budowie rakiet i samolotow. Obecnie zakres sto-
sowania tych materialdw szybko rozszerza sie¢ na inne dzie-
dziny techniki. Wilasciwosci stopow tytanu od wilasciwosci
stali i stopow aluminium rézni wysoka wytrzymaltose,
szczegodlnie w podwyzszonych temperaturach przy stosun-
kowo niskiej masie jednostkowej i duzej odpornosci koro-
zyjnej.

Tytan i jego stopy stosowane w naszym przemysle po-

Mgr inz. STANISLAW KSIAZEK
_ WSK PZL-Mielec
chodzg z importu ze Zwigzku Radzieckiego, dlatego tez
wladciwosci tych materiatow zostang przedstawione na
podstawie norm radzieckich.

Sklad chemiczny podstawowych gatunkéow tytanu i jego
stopow wg GOST 19807-74 przedstawiono w tabl. 1, nato-
miast skiad chemiczny pozostalych gatunkow stosowanych
w lotnictwie — na podstawie normy OST 1 90013-71 przed-
stawiono w tabl. 2.

Tytan i jego stopy uwzglednione w normie GOST 19307-74

TABLICA 1
Sklad chemiczny, %,
podstawowe skladniki domieszki, %, o )
Gatunki | — — e 7 —_—
tytanu | | I ’ suma
lub ‘ pozo-
i::g:::: ty- alumi- X - X . we- ze- | | eyr- wo- | sta-
) tani| i mangan | molibden | wana cyrkon chrom cyna krzem zelazo giel lazo | krzem| yo, | tlen | azot | 4. }31’01]
e
mie-
szek
WT1-00| os-
no-
wa s - — — —_ - - i - 0,05 | 0,20 | 0,08 | — | 0,10 | 0,04 | 0,008 | 0,10
WT1-0 | ,, — | = — — — I — — - | - | 0,07 0,20} 0,10 [ — | 012 | 0,04 |0,010] 0,30
oT4-0 | ,, —0—,2+1,4| 0,2+1,3 = - ot | =3 == = i = } 0,10 0,30‘ 0,15 | 0,30 | 0,15 | 0,05 0,012‘ 0,30
ors-1 | ,, | 1,025 } 0,7:2,0 = = = = =, — = | 0,10 | 0,30 | 0,15 ' 0,30 | 0,15 | 0,05 |o.012‘ 0,30
orse | ., m| 0,8:2,0 — — — — — — — 010|030 0,15 0,30 | 015 | 0,05 0,012 0,30 |
wrs | ., | 43+62 | . — — — — — — ] — l 0,10 | 0,30 | 0,15 | 0,30 | 0,20 | 0,05 10,015l 0,30 |
wIs-1| ,, | 4,3+6,0! o — — — — 2,0:3,0 — i — 0,10 | 0,30 0,15‘ 0,30 | 0,15 ‘ 0,05 0,01s§ 0,30
WT6S | ., | 53:68] — — | sses0| — o - — | — Jo10] 030 015] 030 0.2 005005 030
wr3-1 | ., 5,5+7,0\ = 2,0:3,0 |  — e 0,8-2,3 - ‘o.15+0,40\‘ 0,2 0,7 0,10\ = ' — | 050 015 | 0,05 o,ols‘ 0,30
WT9 —‘_‘ 5,8-7,0 ’ - 2,8:-3,8 — 0,8:2,0 - - ‘0,20+o,35‘ — 0,10{ 0,25 | — | — | 0,5 | 0,05 0,015‘ 0,30
wri4 | ., | 3,5-68 b 2,553,8 | 0,9-1,9 — — — | — L — ‘ 0,10 ‘ 0,30 ‘ 0,15 1 0,30 | 0,15 | 0,05 | 0,015 | 0,30
WT16 | ,, | 1.8-38 = 4,555 | 4,0-5,5 — — - | = | = 0,10‘ 0,25‘ 0,15 | 0,30 | 0,15 | 0,05 o,msk 0,30
WwI20 | ,, | 55278 — 0520 | 08+18| 15525 — | — | — | — 0,10 | 0,30 | 015 — | 0,15 | 0,05 | 0,015 | 0,30
wr22 | ., | 44+59 — l 4,055 | 4,0:5,5 e ' 0,542,0[ - | = 1 0,515 | 0,10 | — } 0,15 | 0,30] 0,20 | 0,05 0,015i 0,30
PT-TM | ,, | 1,8+2,5 - | = . | 2,0:30 | — | — I ‘ 0,10 | 0,25 0,1?‘! A ' 0,15 | 0,04 | 0,006 | 0,30
PT-3W | ,, ‘ 3,5:5,0 ‘ = | — 1,2::2,6 j = ] o= ’ — i = ‘ — ‘ 0,10 [ 0,25 | 0,12 | 0,30 I 0,15 | 0,04 lo,oos] 0,30
TABLICA 2
Sklad chemiczny, %
podstawowe skladniki domieszki, 9%
Gatunek suma
stopu . po-
:g: :}331- mangan | molibden wanad | cyrkon chrom cyna krzem zelazo gﬁ- Iatf)‘ krzem (l?('): tlen | azot w&)(-h z;;s:;-
domie-
szek
: | | I ‘ |
OT4-2 | os- [5,5+7,0 [1,0-2,3 = - 0,5+2,5 — — — — 0,50 (0,30 0,15 | — 0,15 | 0,05 0,012 0,10
no-
wa
WT4 »  [4,5+6,0 0,822,0 —_ — — - - — — 0,30 |0,30 [0,15 [0,30 [0,15 |[0,05 | 0,012 0,30
WT6 » |5,527,0 - — 4,260 | — = = S — o0 0,30 015 | — 0,20 0,05 0,015 0,30
wWTS »w o |6,047,3 s 2,8-3,8 o - - - 0,20:0,40 — 0,10 0,30 | — 0,50 |0.15 | 0,05 0,015 0,30
wT18 | ,, |7,2+8,2 = 0,21,0 - e niob 0,05+0,18] — (0,0 [0,15 | — | — |0,15 |0,05 | 0,015 0,30
: 10,0-12,0 0,5+-1,5 ’
22
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wystepujg roéwniez w lotniczej normie branzowej OST
190013-71, ktéra w niektérych przypadkach stawia wyzsze
wymagania (mniejsza rozpieto$¢ zawariosci poszczegodlnych
skladnikow).

Odkuwki

Najbardziej odpowiedzialne cze$ci konstrukecyjne wyko-
nuje sie z odkuwek. Wymagania techniczne dla odkuwek
podane sa w nastepujgecych normach: OST W 1 90000-70,
OST 1 90002-70, TU 1-92-25-74, TU 1-92-34-75, TU 1-92-35-75,
TU 1-92-36-75, TU 1-92-37-75 i AMTU 548-69.

Ze wzgledu na zakres przeprowadzanych badan, odkuwki
matrycowane i swobodnie kute z tytanu i jego stopow
dzieli sie na trzy grupy:

— odkuwki podlegajgce
chanicznych i twardosci,

— odkuwki podlegajgce losowemu badaniu wilasciwosci
mechanicznych i twardosci,

— odkuwki podlegajace tylko badaniu twardosci.

Wilasciwosei mechaniczne odkuwek matrycowanych i swo-
bodnie kutych o grubosci do 100 mm, okre$lone na prob-
kach wycietych wzdluz wldékien powinny odpowiada¢ wy-
maganiom podanym w tabl. 3.

100% badaniu wlasciwosci me-

Odchylki wymiaréw odkuwek okresla norma OST 1
41187-72.
TABLICA 3
, b i | Twardoé
St wg Brinella
Gatunck Hn Kcu2 ($rednica
stopu pribek Ao % | 2% % | Jfem? odcisku
badanych R,,, MPa 10)
' e 3000 mm
minimum
WT1-00 wyzarzone 2942392 25 55 ] 120 4,9-5,5
WTI1-0 wyzarzone 392539 20 50 100 4,7=5,2
0T4-0 wyzarzone 490637 20 45 70 4,2+4,8
0T4-1 wyzarzone 588--735 15 35 45 3,8+-4,3
0T4 wyzarzone 686882 10 30 35 3,6--4,2
0T4-2 wyzarzone 931--1079 8 25 30 3,3-3,8
WT4 wyzarzone 8331030 10 30 35 3,439
WT5 wyZzarzone 735--931 10 25 30 3,4-:-4,0
WT5-1 wyZarzone 784981 10 25 40 3,439
WwWT6 wyzarzone 9021079 10 30 30 3,3:-3,8
WT6S wyzarzone 833981 10 30 40 3,4-3,9
WT3-1 wyZzarzone 9811177 10 30 30 3,2-+3,7
starzone min. 1177 6 20 20 3,0-3,4
WT8 wyzarzone 9811226 9 25 30 3,2:3,7
starzone min. 1177 6 20 20 3,0-3,4
wWT9 wyZarzone 1030-=1226 9 30 30 3,2+3,7
starzone min., 1196 6 17 20 3,034
WT14 wyzarzone 8821079 10 35 50 3,3--3,8
WT20 wyZarzone 931--1128 10 25 40 3,3+-3,8
WT22 obrobione
cieplnie 10791275 8 16 25 3,1-3,6
Prety
Prety walcowane na gorgco z tytanu i jego stopow

produkuje sie wg norm OST 1 90173-75 i OST 1 90266-78.
Prety te wykonywane sg o $rednicach od 10 do 150 mm
z tolerancjg s$rednicy zewnegtrznej js 16, js 17.

Wiasciwosei mechaniczne pretow i pozostalych postaci
materialéw sg analogiczne do wiasciwosci odkuwek.

Prety walcowane na zimno ze stopow tytanu produko-
wane sg wg TU 1-5-242-73 o wymiarach od 22 do 55 mm
w tolerancji hl4.

Prety wyciskane z tytanu i stopow tytanu produkowane
sg wg OST 1 92020-72 o $rednicach od 15 do 100 mm w
tolerancji js 18, dlugos¢ pretow 5-+-1,56 m. -

Prety kute z tytanu i stopéw tytanu produkowane sa
wg OST 1 90107-73 i TU 1-92-38-75, o wymiarach od 65
do 250 mm w tolerancji js 19, dlugosé pretéw 0,5+ 2 m.

Prety do produkcji czgéei zlgcznych metoda spegczania
produkowane sg wg OST 1 90201-75 i TU 1-92-3-74, o wy-
miarach od 4 do 16,2 mm w tolerancji h10.
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Blachy

Blachy =z tytanu i jego stopow produkowane sg wg
OST 1 90024-71, OST 1 90042-71 i TU 1-92-41-76.

Blachy walcowane na zimno produkowane sg o grubo-
$ciach 0,3--10,5 mm w tolerancji grubosSci js 15, js 16, na-
tomiast blachy walcowane na gorgco ze stopu OT4-1 pro-
dukowane sa o grubo$ciach od 12 do 60 mm w tolerancji
18 19, )

Rury

Rury z tytanu i stopow tytanu mogg byé produkowane
wg GOST 22897-77 i OST 1 90050-72. Srednice zewnetrzne
rur wynoszg od 5,8 do 130 mm, a grubosci $cianek od 0,5
do 9 mm. \

Wykaz norm radzieckich na materialy tytanowe przed-

“stawiono w tabl. 4.

TABLICA 4

Nr normy i Tytul normy

GOST 9808-75
GOST 17746-79
GOST 19807-74

Dwautlenck tytanu pigmentowy

Tytan gabezasty. Wymagania techniczne

Tytan i stopy tytanowe do przerébki plastycznej.
Gatunki

Rury bezszwowe ksztaltowane na zimno ze stopéw na
osnowie tytanu. Wymagania techniczne

Odkuwki matrycowane i swobodnie kute ze stopiw
tytanu

Odkuwki matrycowane lopatek ze stopéw tytanu

Prety i pélfabrykaty ze stopéw tytanu do wyrobu lopatek
Stopy tytanowe. Gatunki

Plyty ze stopu tytanu OT4-1

Tadéma ze stopéw tytanu

Odlewnicze stopy tytanu. Gatunki

Blachy ze stopéw tytanu

Rury ze stopu tytanu. Wymagania techniczne

Piericienie spawane z tytanowego stopu WT5-1 z walcowa-
nych na goraco i prasowanych profili. Wymagania tech-
niczne

Prety kute ze stopéw tytanu

Folia ze stopéw tytanu

Prety walcowane ze stopéw tytanowych. Wymagania
techniczne

Prety szlifowane i kalibrowane mechanicznie ze stopéw
tytanu

Prety ze stopdéw tytanu

Prety tloczone ze stopéw tytanu. Wymiary i wymagania
techniczne

Stosowanie stopdw tytanu o duzej wytrzymaloéei WT22
Prety walcowane z tytanu

Prety ze stopu WT16 do speezania na zimno

Prety ze stopu WT22 dla czeéei mocujgeych

Dokladne odkuwki matrycowane z tytanowego stopu
gatunku WT22

Blachy ze stopéw tytanu dla przewodéw rurowych

GOST 22897-77
OST W 1 90000-70

0OST 190002-70
0OST 190006-77
OST 190013-78
OST 190024-71
0OST 190027-71
OST 190030-71
OST 190042-71
OST 1 90050-72
0ST 190103-73

OST 190107-73
OST 190145-74
OST 190173-75

0ST 190201-75

OST 190266-78
OST 1 92020-72

PI1.2.051-78
TU 1-5-242-73
TU 1-92-3-74
TU 1-92-22-74
TU 1-92-25-74

TU 1-92-30-74

TU 1-92-34-75 Odkuwki matrycowane ze stopu WT22

TU 1-92-35-75 Odkuwki ze stopu WT22

TU 1-92-36-75 Odkuwki matrycowane typu,,szyna jezdna”’ ze stopu WT22

TU 1-92-37-77 Odkuwki matrycowane ze stopu WT22 dla konstrukeji
stalowych

TU 1-92-38-75 Prety kute ze stopu WT22

‘TU 1-92-41-76 Blachy ze stopéw tytanowych gatunku OT4 i 0T4-1

specjainego przeznaczenia

Tytan gabezasty

Odkuwki matrycowane tarcz ze stopéw tytanowych
Tytan gabezasty. Wymagania ogélne do metod analizy
— Metoda oznaczania azotu

— Metoda oznaczania zelaza

— Metoda oznaczania wegla

— Metoda okreélania chloru

— Metoda oznaczania tlenu

— Metoda spektralna oznaczania krzemu, Zelaza i niklu
Stopy tytanu. Wymagania ogdlne do metod analiz che-
micznych

— Metody oznaczania zawartoéci aluminium

— Metody oznaczania zawartofei wanadu

— Metoda oznaczania zawartoéci wanadu i chromu

— Metoda oznaczania zawartoéei wolframu

— Metody oznaczania zawartodci zelaza

— Metody oznaczania zawartosci krzemu

— Metody oznaczania zawarto$ci manganu

— Metody oznaczania zawarto$ei molibdenu

— Metody oznaczania zawartosci niobu

MRTU 14 nr 19-64
AMTU 548-69
GOST 9853.0-79
GOST 9853.1-79
GOST 9853.2-79
GOST 9853.3-79
GOST 9853.4-79
GOST 9853.5-79
GOST 9853.6-79
GOST 19863.0-74

GOST 19863.1-74
GOST 19863.2-74
GOST 19863.3-74
GOST 19863.4-74
GOST 19863.5-74
GOST 19863.6-74
GOST 19863.7-74
GOST 19863.8-74
GOST 19863.9-74

GOST 19863.10-74 — Metody oznaczania zawartofci cyny
GOST 19863.11-74 — Metody oznaczania zawartoéci palladu
GOST 19863.12-74 — Metody oznaczania zawartoéei chromu

GOST 19863.13-74 Metody oznaczania zawartoéci cyrkonu
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Ocena wlasciwosci wytrzymalosciowych

klejéw konstrukeyjnych

Technologia klejenia znajduje coraz szersze zastosowanie
w roznych dziedzinach techniki. Wykorzystywana jest z po-
wodzeniem rowniez w technice lotniczej i astronautycznej,
glownie ze wzgledu na to, ze przyczynia sie do obnizenia
masy konstrukeji przy jednoczesnym podwyzszeniu jej
szlywnosci. Zastosowanie klejenia eliminuje przewymiaro-
wanie konstrukeji ze wzgledu na zastosowany sposéb lacze-
nia, nie powoduje oslabienia lgczonych elementéw otwo-
rami technologicznymi czy zmiang struktury materiatu
oraz umozliwia wykonywanie lekkich i sztywnych kon-
strukeji skorupowych (przekladkowych), ktoérych wytwo-
rzenie innymi metodami jest praktycznie niemozliwe. Sto-
sowanie klejenia pozwala na uzyskiwanie gtadkich po-
wierzchni 1gczonych elementéw konstrukeyjnych, co jest
istotnym i potrzebnym czynnikiem przy produkecji apara-
tow latajgcych. Wytwarzanie odpowiedzialnych elementow
konstrukcji platowca, np. diwigaréw, z wykorzystaniem
techniki klejenia znacznie zwigksza niezawodno$¢ ich pracy
i pozwala na projektowanie ich przy zalozeniu dozorowa-
nej trwalo$ci zmeczeniowej [1].

Zastosowanie klejenia do wytwarzania odpowiedzialnych
elementow konstrukeyjnych poprzedzone jest zawsze bada-
niami zaréwno samego kleju, jak i polgczen klejowych.
Ze wzgledu na rodzaj obcigzenia i wplyw innych czynni-
kow niszczgcych, badania wytrzymalosciowe potgczen kle-
jowych mozna podzieli¢ na: statyczne, dynamiczne, reolo-
giczne oraz trwalosciowe, tzn. badanie wplywu okre$lo-
nych czynnikéw fizycznych i chemicznych na trwalosc
polaczen w okreslonych warunkach pracy. Podstawowymi,
najczesciej stosowanymi badaniami sg proby statyczne.
Polskie Normy przewidujg dla klejow do metali cztery
statyczne proby okreslania wytrzymatosci poltgczen klejo-
wych na:

— ¢$cinanie — PN-69/C-89300,

— odrywanie — PN-69/C-89301,

— oddzieranie — PN-69/C-89302,

— zginanie — PN-69/C-89304.

Proby na $cinanie, odrywanie i zginanie okreslajg do-
razng wytrzymaloi¢ kleju, za$ proéba na oddzieranie —
odpornos¢ na propagacje peknigé.

Zalecenie stosowania trzech réznych préb do oceny do-
raznej wytrzymalosci kleju $wiadczy o tym, Ze nie wia-
domo w jakim stopniu kazda z nich pozwala ocenié¢ te
wlasciwos$é wytrzymalo§ciowy. Pod pojeciem wytrzymatosé
'kleju nalezy rozumie¢ nie granice wytrzymatosci skleiny
(utwardzonego kleju w polgczeniu), a caloksztalt wlasei-
wosei kleju decydujgcych o wytrzymatlosci polgczenia.

Aby odpowiedzie¢ na pytanie, jaki rodzaj proby umozli-
wia ilo$ciowe pordownanie wlasciwosci wytrzymatosciowych
roznych klejow, nalezy rozpatrzyé prace typowych polaczen
klejowych i okreslié, od jakich charakterystycznych cech
klejow zalezy ich wytrzymatos¢.

W tablicy przedstawiono przyklady obcigzen ro6inych
polgczen klejowych i odpowiadajace im zaleznosSci opisu-
jgce wytrzymalos¢ tych polgczen. Przedstawione wg da-
nych literaturowych [2-+6] zalezno$ci sa uproszczone i obo-
wigzujg .przy klejeniu jednakowych materialéw przy okre-
§lonych wymiarach potgczen Kklejowych (podanych w tabl.
diugo$ci zakladek [, jednakowych grubosci klejonych ele-
mentéw dla wariantéw polaczen nr 1, 2, 6, 7, 10 oraz
jednakowej sztywnosci na skrgcanie obu klejonych elemen-
tow polgczenia nr 9). Ponadto zaleznosci te obowigzujg dla
zakresu @prezystych odksztalcen skleiny i elementéow kle-
jonych. W wiekszoséci polgczen klejowych klejone elementy
pracujg w zakresie odksztalcen sprezystych. Zalozenie spre-
zystych odksztalcen sklein w calym zakresie obcigzen zlgcza
nie zawsze jest stuszne. Kleje, jak wigkszo§¢é tworzyw
sztueznych, wykazujg wilasciwosei lepkosprezyste. Pewne
grupy klejow, jak np. niektoére stosunkowo kruche kleje
epoksydowe, wykazujg wlasciwosci liniowo-lepkosprezyste
i dla okreslonych przedzialow predkosci obcigzen mozna
uznawadé je za ciala sprezyste.
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TABLICA. Przyklady polaczen klejowych i zestawienie zaleino$ci
opisujaeych ich wytrzymato$é
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P — sila, Mg — moment gnacy, My — moment skrecajacy, q —
wydatek naprezen tnaeych, r, — tngce naprgzenia niszczgce kleju,
¢, — normalne napregzenia niszezgce kleju, E (G) — modul spre-
zysto$ci podiuznej (postaciowej) elementéw klejonych, E (Gp)—
modul sprezysto$ci podiuznej (postaciowej) kleju, § — grubosé
elementu klejonego, o, — grubos¢ skleiny, b — szeroko$¢ skleiny,
1 — dlugo$é¢ zakladki, F — pole powierzchni skleiny, D — $redni-
ca Kklejonych powierzchni, A — stala niezalezna od wlasciwosci
kleju, k — doswiadczalnie wyznaczany wspoéiczynnik uwzglednia-
jacy wystepowanie naprezenn tngcych w skleinie pracujgcej na
oddzieranie (k =20,57), ki — do$wiadczalnie wyznaczany wspol-

czynnik uwzgledniajacy przyblizony charakter zalezno§ei [8]
(k1 221,66), » — wspoOlezynnik Poissona (» = 0,34+-0,36 dla zywic
epoksydowych)

Wytrzymalosé wszystkich przedstawionych w tablicy po-
tgczen jest funkcjg dwoéch charakterystycznych dla kleju
wielko$ci: naprezen niszczacych (mormalnych o, lub tng-
cych 7a) i modulu sprezysto$ci (podiuznej Ex lub postacio-
wej Gg). Miedzy wartoscig niszczgeych naprezenn normal-
nych a wartoécig niszezgcych naprezen tnacych oraz mig-
dzy wartoscia modulu sprezysto$ci podluznej a wartodcig
modulu sprezysto$ci postaciowej zachodzi proporcjonalnosc.
W zwigzku z tym zalezno$¢ wytrzymaloici polgczen klejo-
wych w funkcji wtasciwosci klejow mozna opisa¢ mate-
matycznie wzorami (ostatnia rubryka tablicy). Dla wszyst-
kich przykladow obcigzenia sklein przedstawionych w tabl.
wytrzymalo$¢ polgczen klejowych rosnie wraz ze wzrostem
naprezen niszczacych kleju i zmniejszaniem sie wartosci
jego modulu sprezystosci. :

TLiA 1984 nr 3



Warto§¢ naprezen niszezacych kleju zalezy zaréwno od
wyirzymalosei kohezyjnej Kkleju (wynikajgcej z jego budo-
wy strukturalnej oraz grubosci skleiny dJx), jak i od sit
adhezji wystepujgcych miedzy czasteczkami kleju a lacro-
nymi powierzchniami. Wartos¢ sil adhezji jest sumag wia-
Sciwosci adhezyjnych kleju i wlasciwosci adhezyjnych kle-
jonych materialow, ktore zaleza i od rodzaju materiatu,
i od sposobu przygotowania jego powierzchni do klejenia.
Modut sprezystosci kleju zalezy zaréwno od jego skladu
chemicznego, jak roéowniez od charakteru budowy struktu-
ralnej, ktorag mozna regulowaé¢ warunkami utwardzania.

Istnieja réine poglady na sposoby wyznaczania moduléw
sprezystosci klejow. Niektorzy autorzy [T] proponujg wy-
znaczanie tej wielkosci metodami tensometrycznymi na
probkach odlewanych z zywic stoscwanych jako kleje do
metali lub wycinanych z blokéw tych zywic. Inni [1] uwa-
zaja, ze wartosci modulow sprezystoseci sklein sg inne niz
tworzyw stosowanych jako kleje. Proponowana w pracy [1]
metoda wyznaczania modulu sprezystosci postaciowej kleju
za pomoca probek pracujacych na Scinanie wydaje sie byé
obarczona duzym bledem wynikajacym =z zalozenia, ze
stosunkowo grube nakladki probek, obcigzone na jednej
powierzchni naprezeniami tngcymi Kkleju, podlegajg row-
nomiernemu rozcigganiu. Wyznaczanie zas§ modulu za po-
mocg probek odlewanych z zZywic (wycinanych z blokéw
zywic) moze by¢ obarczone bledem wynikajgcym z innych
warunkow utwardzania duzej masy klejowej w poréwna-
niu z cienkag warstwa kleju w skleinie (wyzsza tempera-
tura ze wzgledu na egzotermicznos$¢ zjawisk utwardzania).
Wydaje sie, ze mimo opisanej niedoskonalosci te wtlasnie
metode nalezy zalecaé do stosowania w badaniach. Wpro-
wadzenie do obliczen wartosci modulow sprezystosci kle-
jow wyznaczonych ta metoda pozwala stwierdzi¢ wystepo-
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Rys. 1. Schemat obcigzenia prébki

dwunakladkowej pracujgcej
na $cinanie

wanie proporcjonalnos$ci migdzy wartoSciami naprezen nisz-
czacych obliczonymi dla kilku klejow na podstawie wyni-
kéw badan prowadzonych za pomocg réznych probek [6].

Bardziej klopotliwe jest wyznaczanie warto$ci naprezen
niszezgeych klejow. Nalezy okresla¢ je w funkeji grubosci
sklein dla przypadkow klejenia réznych materiatow i réz-
nych sposobéw przygotowania ich powierzchni do Kkleje-
nia. Wielkoéci tych nie mozna mierzy¢ bezposrednio, a na-
lezy wylicza¢ ich wartos¢ z przyblizonych wzoréw poda-
nych w tabl. Obarczone wiec bedg one bledami wynika-
jacymi z dokladnos$ci odwzorowania pracy polgczen przez
przyjcte modele upraszczajace. Aby ograniczy¢é wielko$é
bledu, probki stosowane do okreslania warto$ci naprezen
niszczgcych kleju powinny charakteryzowaé sie wymiara-
mi i sposobami obciazenia zblizonymi do modeli, dla
jakich wyprowadzono zalezno$ci naprezen niszczgcych w
funkcji obcigzenia.

Probki stosowane w badaniach wytrzymalosci statycznej
polaczen Kklejowych zalecane przez Polskie Normy nie sg
przydatne do wyznaczania warto$ci naprezen niszczacych
klejow. Ze wzgledu na zalecane wymiary i warunki obcig-
zenia, wystepuje w nich zlozony stan naprezen, trudny
do opisania prostymi zaleznosciami matematycznymi.

Warto$¢ naprezen niszczgcych klejow mozna skutecznie
wyznacza¢ za pomocg pracujacych na $cinanie probek dwu-
nakladkowych (rys. 1) klejonych na zakladke wigkszg lub
rowna diugosci granicznej. Probki takie wymagajg precy-
zyjnego sklejenia w celu uzyskania symetrycznego uloze-
nia sie obu naktadek. Ich niewielkie przesunigcie sie wzgle-
dem siebie powoduje niesymetrie obcigzenia i znaczny spa-
dek wytrzymaloéci. Staranne wykonanie proébek dwuna-
kladkowych gwarantuje jednak duza powtarzalnos¢ wyni-
koéw eksperymentu.

Dysponowanie maszyng wytrzymaloSciowg o zakresie
skali pomiarowej rzedu 100200 daN umozliwia okre$lenie
wartosci naprezen niszezacych klejow za pomocy probek
pracujacych na oddzieranie lub zginanie obcigzonych glow-
nie momentem. Wykonanie ich jest stosunkowo proste,
ale rezultaty eksperymentéw uzyskiwane za pomocag takich
probek charakteryzujg zazwyczaj wieksze rozrzuty wyni-
kéw badan w poréwnaniu z uzyskiwanymi za pomoca
prébek pracujgcych na $cinanie.
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Probki pracujace na rownomierne odrywanie (np. przed-
stawione na rys. 2) mozna tez zaleca¢ do wyznaczania
naprezen niszczgcych klejow. Powtarzalnaei¢ wynikéw ba-
dan prowadzonych za ich pomocg zalezy gléwnie od do-
kladnos$ci wykonania, tzn. zachowania prostopadlosci kle-
jonych powierzchni do kierunku wektora sily i zacho-
wania symetrycznosci obcigzenia skleiny. Na rys. 3 przed-
stawiono charakter zmian naprezen niszczgcych dwoch kle-
jow w funkcji grubosci sklein. Wartosci naprezen niszezag-
cych obliczono wykorzystujac wyniki badan prowadzonych
za pomocg probek pracujacych na réwnomierne odrywa-
nie [6]. Przedstawione krzywe obowiazujg tylko dla przy-
padku Kklejenia elementéw wykonanych z duralu PATia
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Rys. 2. Przyklad probki pracujgcej na roéwnomierne odrywanie
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Rys. 3. Charakter zalezno$ci naprezen niszezgcych klejow w funk-
cji grubosci skleiny

przygotowanych do klejenia metodg trawienia wg zalecen
PN. Dla praktycznych potrzeb inzynierskich wykresy te
powinny by¢ rozbudowane o krzywe wyznaczone dla innych
sposobow przygotowania powierzchni do klejenia oraz
o krzywe wyznaczone dla przypadku klejenia innych me-
tali. Dysponowanie dla roéznych klejow rodzinami takich
krzywych oraz znajomo$¢ warto$ci modutéw sprezystosei
tych klejow pozwalalyby poréwnywaé je, pod wzgledem
przydatnosci do projektowanego polgczenia, oraz obliczaé
dorazng wytrzymato$é takich polgczen.

Zdecydowana wicgkszosé polgczen klejowych jest tak pro-
jektowana, aby klej pracowal glownie na Scinanie. W
zwigzku z tym mozna przyjaé, ze ocena doraznej wytrzy-
malosci kleju powinna polega¢ na ocenieniu jego zdol-
nosci do przenoszenia obcigzen w polaczeniach pracujgcych
na scinanie. Parametrem iloSciowym okres§lajacym te wla-
$ciwos¢ kleju jest wspodlezynnik:

On

B= oA

Wspodlezynnik ten charakteryzuje przydatnoéé klejow do
pracy w wigkszo$ci najczesciej stosowanych typow polg-
czen oznaczonych w tablicy nr 1, 2, 4, 6, 9 i 10.
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Mechanizacja pracy kontroli twardosci Hokow

w WSK PZL-Swidnik

przy uzyciu specjalnego podainika

i twardosciomierza T40-MIA

Produkowane w kuzni WSK PZL-Swidnik odkuwki tto-
kow silnikow spalinowych podlegaja w 100% kontroli twar-
do$ci metoda Brinella. Ze wzgledu na liczbe produkowa-
nych tlokéw i ich stosunkowo duza masg, stosowane w
procesie kontroli twardosci tlokow tradycyjne twardoscio-
mierze Brinella powodowaly powazne utrudnienia organi-
zacy jne-techniczne. Obslugujacy iwardoéciomierze pracow-
nicy (przewaznie kobiety) musieli podnosi¢ w ciggu 8-go-
dzinnego dnia pracy ok. 6 t tlokéw, wykonujgc jednocze-

1 — twardoS$cio-

Automat do badania twardos$ci tlokéw:
mierz T40-M1A, 2 — Sruba pociggowa przesuwu pionowego numera-
tora, 3 — numerator, 4 — opdr dla tldkéw, 5 — wspornik su-

Rys. 1.

portu pionowego twardosSciomierza, 6 — Kklucz specjalny Sruby
suportu pionowego twardosciomierza, 7 — pulpit sterujacy, 8 —
kratownica, 9 — armatura pncumatyczna, 10 — woOzek jezdny,
11 — rynna spustowa tlokoéw ,,dobrych”, 12 — szafka sterowania
elektrycznego, 13 — rynna spustowa tilokoéw o zlej twardosei,
14 — dzwignia uruchamisjgca mikroprzelacznik cechownika, 15 —
stolik staly podajnika, 16 — zesp6! pneumatyczny spychajacy tto-
ki o zlej twardo$eci, 17 — sprezyra dociskajgca tloki do oporu,
18 — transporter rolkocwy, 19 — nakretka ustawienia suportu po-
dajacego tloki, 20 — zespé6l pneumatyczny podajgcy tloki na stolik
twardosciomierza, 21 — mikroprzetacznik zezwalajacy na pracg
twardosciomierza, 22 — stolik twardoSciomierza
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Rys. 2. Urzadzenie do automatycznej kontroli twardo$ci tlokow

$nie kilka ruchéw dzwignig pompy hydraulicznej i obser-
wujge wskazania czujnika przy kontroli kazdego tloka.
Byla  to praca wysoce pracochlonna, monotonna, ciezka
i wyczerpujgca. Pracochlonno$é¢ badania jednego tloka przy
uzyciu tych twardo$ciomierzy wynosila ponad 1 min, co
powodowalo czgsto spietrzenie roh6t na tych stanowiskach.
Ponadto byly trudnoéci w uzyskaniu pelnego zatrudnienia
na tych stanowiskach, z powodu braku kandydatow.

W celu usprawnienia pracy przy kontroli twardosci tlo-
kow opracowano specjalne urzadzenie z podajnikiem i twar-
dosciomierzem pracujacym w cyklu automatycznym. Pod-
stawowym zespolem urzadzenia jest autamatyczny twar-
dosciomierz typ T40-M1A produkcji austriackiej firmy
EMCO Maier w Hallein. Twardo$ciomierze te, pracujac
bezawaryjnie w naszym przedsi¢chiorstwie do dzi$§, potwier-
dzily wysoka sprawno$¢ techniczna i niezawodno$é dzialta-
nia, co daje gwarancjc pelnego ich wykorzystania w pracy
o cyklu automatycznym. Automatyczny cykl pracy urza-
dzenia jest sterowany przez sam twardo$ciomierz, ktory
ma wyjScie do elekirycznej instalacji sterujacej. Przez za-
stosowanie podajnika do twardosdciomierza uzyskano 5-+8-
-krotny wzrost przepustowoéci na stanowisku kontroli tto-
kow w stosunku do {radycyjnej metody kontroli.

Urzadzenie do automatycznej kontroli twardosci ttokow
przedstawiono na rys. 1.

Charakterystyka techniczna urzadzenia

' — Podajnik jest przystosowany do badania tlokéw o §red-
nicach 140--170 mm i wysokoéci 110--190 mm.

— Podajnik moze pracowaé w cyklu pojedynczym lub
automatycznym regulowanym bezstopniowo, czas cyklu w
granicach 5-10 s, tj. 12--6 szt. tloké6w na min.

— Instalacja elektryczna o napigciu 380 V, moe 1 kW.

— Instalacja pneumatyczna: ci$nienie 5 atm, wydajnoéé
powietrza 22 dem3/min.

— Mozliwo$é regulacji polozenia katowego podajnika, co
pozwala na samoczynne zsuwanie si¢ tlokéw po transpor-
terze rolkowym.

— Samoczynny numerator do cechowania ttokow.

— Mozliwoéé ustawienia w dowolnym miejscu hali.

— Mozliwo$é praey na samym twardoSciomierzu po wy-
Igczeniu podajnika.
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Opis pracy urzadzenia

Tloki sq nakladane recznie na transporter rolkowy I8,
po czym zsuwajq sie one do oporu 4 i naciskaja na mikro-
przelacznik 21. Po naci$nigciu przycisku ,start” na pulpi-
cie sterujacym 7, zespot podajacy 1loki 20 przesuwa tlok
z transportera rolkowego 18 na stolik twardosciomierza 22.
Po sprawdzeniu twardo$ci, tlok przesuwany jest w miej-
sce ustawienia zespolu pneumatycznego 16 spychajacego”
ttoki ,zle”, tj. za mickkie lub za twarde, na rynng spu-
stowg 13. Tloki ,dobre” przesuwane sg na stanowisku nu-
meratora 3, ktéry wlgcza sie po naci$nigciu przez tlok
dzwigni 14 i mikroprzelgcznika. Po ocechowaniu tlok zo-
staje zepchniety przez nastgpne tloki na rynne 11 i wpada
do pojemnika. Rownocze$nie z odbiciem cechy przez nu-

LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

W dniu 22.10.1983 r. zmarl po dlu-
giej 1 ciezkiej chorobie w wieku
53 lat plk dr inz. Edmund Cichosz.

Pik dr inz. Edmund Cichosz rozpo-
czgl pelnienie stuzby wojskowej w

losci
objal obowiazki
ploatacji

obronit prace doktorskg z wytrzyma-
potaczen klejonych. W 1977 r.
Szefa Katedry Eks-
Samolotow,
wigqzywal sie wzorowo az do $mierci.

merator, nastepuje zliczenie liczby badanych tlokoéw przez
licznik umieszczony w pulpicie sterujgcym 7.

Podajnik do automatycznego twardoéciomierza T40-MI1A
zgloszony zostal jako wniosek racjonalizatorski przez ze-
spol pracownikoéw kontroli i Dziatu Glownego Mechanika.
Zaprojektowany zostal przez inz. A. Soszke i inz. K. Krzy-
zanowskiego i wykonany przez Dzial Gléwnego Mechanika
WSK PZL-Swidnik. Urzadzenie przeszlo pomy$lnie préby
i obecnie pracuje na wydziale kuZni. :

Aktualnie wykonuje sie podajnik do sprawdzania in-
nych odkuwek typu korbowody, z wykorzystaniem twar-
do$ciomierza T40-M1A. Przygotowuje sie¢ rowniez podajniki
specjalne do kontroli cze$ci obrabianych cieplnie po obrob-
ce mechanicznej z zastosowaniem twardo$ciomierza T40-
-MI1A.

Dr inz. Edmund Cichosz ({1930+-1983)

.granicag -— zostala przetlumaczona i
wydana w Zwigzku Radzieckim.

Byt zawsze wuezynny, kolezenski i
aktywny w pracy spolecznej. Swojg
pracag udowodnil, ze byl propagatorem

z ktorych wy-

1951 r. W 1953 r. ukoneczyl Techniczng
Szkole Wojsk Lotniczych w Zamosciu.
W 1955 r. rozpoczgl studia w Wojsko-
wej Akademii Techniczinej na Wy-
dziale Lotniczym, ktére ukonczyl w
1960 r. i uzyskal stopien - magistra in-
zyniera mechanika. W latach 1960
--1963 pelnit stuzbe w Przedstawiciel-
stwie Wojskowym przy WSK-Okecie.
W 1963 r. rozpoczal prace na stano-
wiskach naukowo-dydaktycznych w
Katedrze Aerodynamiki i Budowy Sa-
molotow WAT, zajmujac kolejno sta-
nowiska od asystenta do starszego
wykladowcy. Przez pewien okres cza-
su byl rowniez kierownikiem labora-
torium konstrukeji samolotow. W 1966 r.

Ptk Edmund Cichosz byl cenionym
pracownikiem ' naukowo-dydaktycznym
Wojskowej Akademii Technicznej, wie-
lokrotnie wyro6znianym za swg dzia-
lalnoé¢ naukowa i dydaktyczng. Byt
znanym 1 cenionyin autorem ponad
100 opracowan naukowych, technicz-
nych i popularnonaukowych. Jego ar-
tykuty publikowane byly w Biuletynie
WAT, Wojskowym Przegladzie Tech-
nicznym, Przegladzie Wojsk Lotni-
czych i WOPK, Technice Lotniczej i
Astronautycznej, Skrzydlatej Polsce i
in. Byl rowniez autorem wielu skryp-
tow i ksigzek z dziedziny konstrukcji
samolotéow 1 $miglowecow. Jedna z
ksigzek znalazla réwniez wuznanie za

W firmie Rolls-Royce uruchomiono
niedawno automatyczng linie do obrob-
ki mechanicznej lopatek turbinowych
do -silnikow RB.211. Jest to pierwsza
tego rodzaju, calkowicie zautomatyzo-
wana, sterowana komputerem linia
cbréobki mechanicznej tej firmy. Jak
twierdzi prasa brytyjska, jest to obec-
nie najnowocze$niejsza linia automa-
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i milo$nikiem lotnictwa, ktoremu po-
Swiecil cale swoje zycie zawodowe. Za
ofiarng i dlugoletnig dzialalno$¢ lot-
niczg zostal uhonorowany przez Do-
wodce Wojsk Lotniczych medalem
sZastuzony dla lotnictwa”. Za osigg-
niecia w stuzbie wojskowej odznaczo-
ny byl Krzyzem Kawalerskim Orderu
Odrodzenia Polski oraz kilkoma inny-
mi odznaczeniami panstwowymi i woj-
skowymi.

W Zmartym straciliSmy do$wiadczo-
nego specjaliste techniki lotniczej,
nauczyciela i zasluzonego wychowaw-
c¢ mlodziezy, propagatora lotnictwa i
serdecznego kolege.

Czes¢ Jego pamigcei!

»

S.Sz.

— NOWOSCI TECHNICZNE

Automatyczna linia obrébki mechanicznej

tyczna ze znanych, stosowanych przez
przemys! lotniczy na $wiecie.

W silniku RB.211 lopatki turbinowe
sq odlewane precyzyjnie metodsg tra-
conych modeli. Dektadno$é odlewow
uzvskanych ta metodg jest tak duza,
7e czeé¢ przeplywowa lopatki nie wy-
maga dalszej obrobki. Obréobki takiej
wymagajg jedynie zamki i po6lki lo-

topatek turbinowych

patek. Podstawe cbréobki zamkéw i
pélek stanowi czeéé profilowa lopatki.
Jest to element o zbyt skomplikowa-
nej geometrii, aby stanowil latwag d»
bezpodredniego wykorzystania, doklad-
ng i powtarzalng baze do kolejnych
operacji obrdobkowych. Aby taks bazeg
uzyskaé, umieszeza sic lopatke w spe-
cjalnej formie i zalewa stopem cynku.
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Jedno z gniazd obrébkowych; wi-
) na wprost niej
a po jego lewej i prawej

Rys. 1.
doczna petla przeno$nika,
ramie robota,
stronie — szlifierki

W ten sposob czeéé profilowa lopatki
zostaje uwigziona w kostce ze stopu
cynku. Scianki tej kostki, usytuowa-
ne odpowiednio wzgledem lopatki dzie-
ki odpowiedniej konstrukcji formy,
stanowig bazy technologiczne do obroh-
ki zamkéw i poélek. Po obrdbece zam-
kow i poélek lopatka zostaje uwolnio-
na przez mechaniczne rozerwanie kost-
ki. Obrébka mechaniczna stopow za-
rowytrzymatych na osnowie niklu, z
ktéorych wykonuje sie¢ te lopatki, jest
bardzo trudna. Szczegélnie duze kto-
poty sprawia obrobka skrawaniem.
Dlatego, juz od wielu lat, firma Rolls-
-Royce doskonali obrébke lopatek tur-
binowych za pomoca szlifowania. Wy-
nikiem tego procesu jest skrocenie
czasu trwania typowej operacji szlifo-
wania w obr6bce zamka z 6 min do
45 s.

Wspomniana linia automatyczna
sktada sie z siedmiu gniazd obrébko-

Rys. 2. Lopatki zalane stopem cyrku w
celu uzyskania baz technologicznych; wi-
doczny roéwniez przenoSnik

wych, rozstawionych wzdluz przeno-
$nika lancuchowego, na ktérego po-
czatku znajduje sie stanowisko do za-
lewania, a na koncu stanowisko do
rozbijania kostek otaczajacych czesc
profilowg lopatek i stanowigcych bazy
technologiczne do obrébki mechanicz-
nej. Kazde gniazdo sklada sie z dwoch
szlifierek, robota przemyslowego, urza-
dzen oczyszczajacych lopatke po obrob-
ce i 2z wyposazenia automatycznej
kontroli wykonanych operacji. Robot
przemyslowy zdejmuje lopatke do
obrobki z przeno$nika i mocuje na
pierwszej szlifierce gniazda obrébko-
wego. Po wykonaniu przewidziane]j
operacji lopatka zostaje oczyszczona i
sprawdzona. Nastepnie robot zdejmuje
ja z pierwszej szlifierki i zaklada na
drugg szlifierke gniazda obrébkowego.
Po obroébce, oczyszczeniu i sprawdze-
niu robot zdejmuje lopatke z drugiej
szlifierki i umieszcza ja ponownie na

Rys. 3. Lopatka wirnika turbiny wysokie-

go cisnienia silnika RB.211-535 po i przed
obrobkag
przenosniku. Szlifierki stosowane w

tej linii maja tarcze profilowe obcig-
gane w spos6b ciggly w czasie obrobki.

Nowa linia jest bardzo elastyczna.
Zmiana typu produkowanej lopatki
wymaga tylko nielicznych zmian w jej
wyposazeniu (np. wymiana tarcz w
szlifierkach) oraz zmiany programu
sterujacego. Obecnie obrabiane sg na
niej lopatki turbiny wysokiego ci$nie-

nia dwoch silnikow: RB.211-535 i
REB.211-524. Topatki do  silnikoéw
RB.211-535 sg obrabiane w szeSciu

gniazdach linii (12 operacji szlifowa-
nia), a do silnikow RB.211-524 — w
pieciu gniazdach. Przewiduje sig, ze
ta sama linia bedzie uzywana row-
niez do obrébki opracowywanych obec-
nie przez firme¢ Rolls-Royce 1lopa-
tek odlewanych metodg kierowane-
go krzepniecia oraz lopatek monokry-
stalicznych.

JMR

cd. ze s. 32

KSIAZEK S.: Titanic materials and semi=
-finished products. TLiA, vol. XXXIX, 1984,
No. 3, p. 22

This article is a comprehensive guide
within the scope od titanium alloys avai-
lable in Poland. It is especially valuable
for designers as well as material and pro-
cess engineers.

GODZIMIRSKI J.: Assesment of strength
characteristics of assembly glues. TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 3, p. 24

The glueing technique is widely applied
in aircraft production. The Author makes
an attempt to determine a method of
assessment of strength characteristics of
metal assembly glues.

STROINSKI T.: Mechanization of piston
hardness checking at WSK PZL-Swidnik
with the use of a special feeding mecha-
nism and T40-M1A hardness tester, TLiA,
vol., XXXIX, 1984, No. 3, p.26

The article gives an interesting example
of substantial reduction of significant
work arduousness at a specific work stand
by taking relatively simple organizational
and technical measures.

GLASS A.: Foundation of PZL-Airframe
Manufacturing Plant No. 2 in Mielec.
TLiA, vol. XXXIX, 1984, No. 3, p. 29

The history of foundation of PZL-Air-
frame Manufacturing Plant No. 2 in Mie=
lec in the years 19371939 as well as the
evacuation of the factory in September
1939, have been described.

ZUSAMMENFASSUNGEN

GORSKI P.: Flugzeuge fiir den Nahver-
kehr (IT). TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 3,
S. 4

In dem Beitrag werden Flugzeuge fiir
den Nahverkehr aus den Jahren 1960--1981
fur 15. 1529 und 3040 Passagiere behan-
delt. Die angefiihrten Diagramme stellen
die Abhingigkeit der technischen Daten
dar, die kennzeichnend fiir die einzelnen
Gruppen sind.

SZCZECINSKI S.: Untersetzungsgetriebe
der Luftschrauben~ wund Hubaschrauber=-
-Turbinenmotore. TLiA, XXXIX Jhrg., 1984,
H. 3, S. 10

In dem Beitrag werden die Grundlagen
fiir die Wahl der Drehzahl der Luftschrau-
ben und der Ubersetzungen der Reduk-
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tionsgetriebe bei Turbinenmotoren sowie
die am hiufigsten angewandten Konstruk-
tionsanordnungen und kinematische Anord-
nungen der Untersetzungsgetriebe der
Luftschrauben- und Hubschraubermotore.
dargestellt. Die Konstruktionsgrundlagen
werden an den Beispielen von sechs Ge-
triehen der z.Zt. im Betrieb beifindlichen
Turbinenmotore erkldrt.

POTOCKI G.: Grundlagen der Gewihrlei-
stung von der geforderten ' Wirksamkeit
der Bedienungsverfahren fiir Flugzeuele-
mente. TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 3,
S. 19

Es werden *Grundlagen der Ermittlung
des richtigen Augenblicks zur Ausfiihrung
der Bedienungseingriffe fiir das Erreichen
hochster Betriebssicherheit des Flugzeuges
sowie eine Methode zur Bestimmung der
Wirksamkeit fiir die Vorbeugungsbedie-
nung erortert.

KSIAZEK S.: Titan-Werkstoffe und Halb-
erzeugnisse. TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 3,
S. 22

Der Beitrag enthdlt vielseitige Informa-
tionen iiber die bel uns erhiltlichen Titan-
legierungen und ist besonders wertvoll als
Nachschlagebuch fiir Konstrukteure und
Werkstoff-Technologen.
GODZIMIRSKI J.: Beurteilung der Festig-
keitseigenschaften von Konstruktions-Kleb-
stoffen. TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H. 3,
S. 24

Das Klebeverfahren findet eine grosse
Anwendung bei der Produktion von Luft-
schiffen. Der Verfasser versucht eine Me-
thode =zur Beurteilung der Festigkeitsei-
genschaften von Xonstruktions-Klebstoffen
fiir Metalle zu bestimmen.

STROINSKI T.: Arbeitsmechanisierung der
Hirtepriifung von Kolben in WSK PZL-
-Swidnik bei Anwendung eines Zubringers

und des Hirtepriifers T40-M1A. TLiA,
XXXIX Jhrg., 1984, H. 3, S. 26
Der Beitrag ist ein interessantes Bei-

spiel fiir die Beseitigung bedeutender Er-
schwernisse am Arbeitsplatz mittels ein-
facher organisatorisch-technischer Eingriffe.

GLASS A.: Die Entstehung des PZL-Flug-
zeugzellen-Werkes Nr 2 in Mielec. TLIA,
XXXIX Jhrg., 1984, H. 3, S. 29

Die Darstellung umfasst die Geschichte
der Entstehung des Flugzeugzellen-Werkes
Nr 2 PZL in Mielec in den Jahren 1937+
=+1939 und den Verlauf der Evakulerung
des Betriebes im September 1939.

COOEPXXAHUSI

TYPCKHM TI.: Camoserst mecrnoro coobmenua (I1).
TIaA, 1. 39, 1984 r.,, Ne 3, c. 4.

Onucansr caMoneTsl MecTHOro cooGmenust 1960 =
=+ 1981 r. ¢ maccaxmposmecrmmocTeio no 15, 15+29
n 30:40 wen. Ha rpadmrax yka3aHbl 3aBHCHAMOCTH
TEXHWHYECKHX XAPAKTCPUCTHK JUI OTACNBHLIX KaTEro=
puii caMoneTos.

MMEIMMHBCKU C.: PenykTopsl ra3oTypOHHHBIX NBAra-
Testell i camoseros W Beproneros. TJImA, T. 39,
1984 r., Ne 3, c. 10.

B cratse onmcamsr npuHuMNBr noaGopa cxopocTeit
BPEIICHASA BO3AYIINLIX BAHTOB M IEePEIATOYHOrO YHCIa
penykTopa, a Takxke Hambonee WacTOUCHOIbL3yeMBIe
KOHCTPYKTHBHBLIE W KHACMATHYECKHE CXEMBI DPENYKTO-
POB CAMOJIETHBIX M BEPTONETHHIX ABurarteneii.” OCHOBE
KOHCTPYKIMH DPOMIITIOCTPHPOBAHEI IPHMEPAMHE PEIyK=
TOPOB IIECTH COBPEMEHHLIX aBHanBHraTtesieif, Haxoms-
IIAXCSH B OKCIUTYATALUH.

NMOTOOKMN TI.: II 1 o0 Tpebyemoit
sddexTHeHOCTH nNponeayp OGCIHYMHBAHHS HACTEH camo-
neros. TJImA, . XXXIX, 1984 r., Ne 3, crp. 19.

JIaroTCst IPHHLANGL ONPEAeNCHAsT NPAaBAJLHOTO MO=
MCHTA BPEMEHH BBHIIOTHCHUS PaGoT N0 0GCIYHBAHAIO
C NEJIBIO TMONYIATh MAKCHMANBHYIO HAJIEKHOCTh Camo-
nera, a TakEke maercs MeTox ompenenenns 3dbexTHs-
HOCTH NPOMHUIAKTHYECKOTO TEXO0OCTYKHBAHUS,
KCHUOHXEK C.: Marepnaist H nonydlaﬁpmcarbl n3
Tarana. TJIuA, T. 39, 1984 r., Ne 3, c.

CraTest ABIAETCH BCECTOPOHHHM cnpanoqrmxom
B 06ACTH JOCTYNHBLIX B CTPAaHEe CIUTABOB THTAHA, OCO-
GEHHO HPUTOMHLIM JUTSl KOHCTPYKTOPOB ¥ TEXHOJOrOB —
MaTepHaNoBenos.

TO/BUMUPCKU E.: Onenxka npovHOCTHLIX CBOWHCTB
xoneTpykTHBHBIX kneen. TJImA, T. 39, 1984 r., Ne 3,
c. 24.

TexHONOrAsl CKICHBAHAS HAXOAAT LIMPOKOE NpHMe-
HEHWE B NPOM3BOJACTBE ABHAIIHOHHON TEXHWKH. ABTOD
NPEeINPUHAMAET MOMBITKY ONpEieNTHuTh METONNKY ONEeH~
KH MPOYHOCTHBIX XaPAKTEPUCTHK KOHCTPYKTHBHLIX KJIEEB
JUISt METaIUTOB.

CTPOMHLCKHN T.: Mexaunzamus paborsl KORTPOIA
TBepnocTA mopmmeit na 3asoxe BCK l'I3JI-Cmmnm< pH
HCIIOND JLHOTO MOJAIOUIEro YCTpoiicTBa

6 p Teepnocrn T40-M1A., TITuA,
r 39, 1984r N«v3 c. 26.

CTaThil ABIACTCA MHTEDECHHIM NPHUMEPOM yCTpaHe-
HASL YTOMATEILHOCTH pPAGOTH NPH NOMOIIA OTHOCH-
TEMLHO MPOCTHIX OPraHN3aNHOHHO-TEXHAYECKUX MEpo
npuATHii.

TJISICC A.: Hawano IT3JI — Camonernoro 3asona
Ne 2 B r. Menen. TJTuA, 7. 39, 1984 r., Ne 3, c. 29

Onmcana ucropus opranmsanmn CamoneTnoro 3aso-
ma Ne 2 B r. Menen B 1937—1939 r. u sBakyanns 3asona
B cenrsiope 1939 r.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Utworzenie PZL-Wytwérni Ptatowcow Nr 2

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Organizacja i uruchomienie Wytworni

W okresie miedzywojennym podstawowym sposobem za-
kladania nowych wytwoérni przemystowych bylo tworzenie
filii zakladéw o dobrej organizacji oraz dobrych wynikach
technicznych i ekonomicznych. Stosowanie tego systemu,
zwanego ,,pgczkowaniem” nowych zakladéw, przy doswiad-
czonych wytworniach miato wiele zalet. Przejmowano z wy-
tworni macierzystej cale doswiadczenie technologiczne
i techniczne (tzw. dzi§ po angielsku ,know how"”, czyli
swiedzie¢ jak”, kupowane obecnie zazwyczaj wraz z li-
cencja) oraz organizacje produkcji, a takze organizacje
administracji i zaopatrzenia oraz ksztalcenie kadry. Trzon
tej kadry wywodzil sie¢ z wytworni macierzystej lub byl
w niej przeszkolony. Przejmowano tez system szkolenia
pracownikéw produkcyjnych oraz zawodowego szkolnictwa
przyzaktadowego. W tej sytuacji caly personel administra-
cyjny i techniczny dos$¢ szybko znajdowal wspolny jezyk
i dobrze sie rozumial, co przyspieszalo uruchomienie pro-
dukcji. Natomiast przejecie doswiadezenia z wytwodrni
macierzystej pozwalalo na szybkie i trafne realizowanie
programu prac bez improwizacji i sytuacji krytycznych.
Dla wytwoérni macierzystej tworzenie filii tez bylo ko-
rzystne z wielu wzgledow, przede wszystkim ekonomicz-
nych, lecz mialo i jedng dodatkowg zalete. Przesuniecie
czgsci doSwiadczonych pracownikéw do nowo tworzonego
zakladu z reguly wigzalo sie z awansem dla tych ludzi,
co bylo juz znacznie trudniejsze w zakladzie macierzy-
stym, a roéwnocze$nie opuszczenie macierzystego zakladu
przez wielu doswiadczonych fachowcow stwarzalo szanse
miodszym pracownikom zakladu macierzystego. Stad i w
zakladzie macierzystym powstawal bardzo zyczliwy klimat
dla tworzonej filii. Ta metoda tworzenia nowych zakla-
dow miala jedng glowng zalete. Od wkroczenia na plac
budowy do rozpoczgcia produkeji mijaly najwyzej dwa
lata, a bywaly przypadki, jak z filig Zakladow Cegielskie-
go w Rzeszowie, ze tylko rok. Poréwnajmy to z obecnym
cyklem inwestycyjnym. Sg to sprawy poroéwnywalne, gdyz
produkcja samolotow fo$§ w 1938 r. wcale nie byla prostsza
niz produkcja wiekszosci samolotow produkowanych u nas
dzisiaj. Zakladem macierzystym dla Wytworni PZL w
Mielcu byly Panstwowe Zaklady Lotnicze Wytwoérnia Pla-
toweow Nr 1 w Warszawie na Paluchu-Okeciu.

Wzrost napiecia politycznego w $wiecie po wybuchu
wojny w Hiszpanii oraz zajeciu przez Niemcy okregu
Saary spowodowal, iz przystgpiono w Polsce w 1936 r. do
opracowania szescioletniego planu modernizacji wojska.
Poniewaz krajowa produkcja mogla zaspokoi¢ w owym
czasie zaledwie kilkanascie procent wojennego zuzycia bro-
ni, wsrod glownych zalozen planu znalazt sie program
rozbudowy przemystu zbrojeniowego (produkcji amunicji,
broni i sprze¢tu lotniczego). Jako teren rozbudowy tego
przemyslu wybrano rejon sandomiersko-rzeszowski.

W  pazdzierniku 1936 r. zapadla decyzja Komitetu ds.
Uzbrojenia i Sprzetu przy Ministrze Spraw Wojskowych
o rozbudowie lotnictwa wojskowego. Wzrost liczby eskadr
warunkowal rozwoj produkeji samolotéw i silnikow. Pla-
nowane 2,5-krotne zwigkszenie produkcji lotniczej wyma-
galo zbudowania nowego zakladu produkcji samolotow,
1,5-krotnie wigkszego niz Wytwornia Platowcow na Pa-
luchu. Po rozwazeniu kilku lokalizacji (Lublin, Krasnik,
Lancut) wybrano Mielec na terenie Centralnego Okregu
Przemyslowego (tzw. COP), uwzgledniajgc m.in. dobry teren
na lotnisko, zaopatrzenie zakladu w wode (na miejscu
rzeczka) i zaopatrzenie w energie, czyli blisko$¢ do elek-
trowni wodnej w Roznowie, blisko$¢ wytworni silnikow
lotniczych, zaopatrzenia surowcowego i mozliwosci uzyska-
nia sily roboczej. Po wyborze terenu nastgpit wykup 40 ha
ziemi pod zaklad. Zaprojektowanie zakladu powierzono
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w Mielcu

zespolowi, ktéry opracowal projekt Wytworni Platowcoéw
Nr 1 na Paluchu. Konstrukecje hali opracowal znany kon-
struktor prof. Stefan Bryla. Podczas projektowania zakla-
du wykorzystano wnioski ze sprawdzenia uzytecznosci roz-
wigzan funkcjonalnych i technicznych zastosowanych w
wytwoérni na Paluchu. Nowy zaklad w Mielcu otrzymat
nazwe Panstwowe Zaklady Lotnicze — Wytwoérnia Platow-
coOw Nr 2 w Mielcu.

Przy ustalaniu programu produkecji dla zaktadu mie-
leckiego przyjeto zalozenie, Ze przejmie on produkcje sa-
molotow bombowych ¥.o§ z wytworni warszawskiej. Byla
to decyzja bardzo stuszna z kilku wzgledow. Po pierwsze
Lo$ byl najnowoczesniejszym wyrobem polskiego przemysiu
lotniczego, dopiero wprowadzanym do produkcji. Do pro-
dukeji takiego wyrobu wyposazenie zakladu musialo byé
nowoczesne. Po drugie przekazanie juz opanowanej pro-
dukeji do uruchamianego zakladu dawalo powazng szanse
szybkiego rozwiniecia produkcji w Mielcu. Po trzecie umoz-
liwialo zakladowi warszawskiemu wprowadzenie do pro-
dukcji nastepnego typu samolotu, ktorym byl rozpoznaw-
czo-bombowy Sum. Bylo to bardzo wazne dla naszego lot-
nictwa wojskowego, bowiem ograniczone mozliwoéci pro-
dukcyjne warszawskiej wytworni PZL powodowaly, ze
samoloty produkowano kolejno, zajmujgc zaklad produk-
cjg jednego typu samolotu przez 2--3 lata. W wyniku
w 1939 r. mieliSmy nowoczesne bombowce oS, niezbyt
nowoczesne samoloty rozpoznawczo-bombowe Karas i prze-
starzale samoloty mys$liwskie P.11. Uruchomienie Wy-
tworni Platowcow Nr 2 w Mielcu pozwalalo na przyspie-
szenie tego cyklu badz rownolegle prowadzenie produkecji
przynajmniej dwoéch typow samolotéow. Produkcja f.osi na
potrzeby krajowe miala sie zakonczy¢ w 1939 r., lecz
wplywaly zamoéwienia eksportowe oraz byl przygotowywa-
ny nastepca Losia — bombowiec Mis, bedacy jego ulepszo-
ng odmiang. W 1940 r. miata by¢é do Mielca przeniesiona
produkecja samolotéw rozpoznawczo-bombowych Sum, zas
na Paluchu miata sie rozpoczgé produkcja samolotow my-
Sliwskich Jastrzgb. W $wietle tych informacji wida¢ zasad-
niczg role mieleckiej wytwoOrni w planach rozwoju pol-
skiego lotnictwa wojskowego.

Zaprojektowanie i wybudowanie Wytworni Platowcow
Nr 2 w Mielcu oraz zamoéwienie i sprowadzenie obrabiarek
bylo zadaniem, do ktoérego przystgpiono juz w 1937 r.
Jednak réwnoczéesnie trzeba bylo zrealizowaé¢ drugie po-
wazne zadanie, od ktérego w zasadniczym stopniu zalezala
szybko$§¢ uruchomienia produkcji. Po pierwsze wykorzystu-

Rys. 1. Pierwsza hala warsztatowa zbudowana w 1938 r.

29



jac cze$¢ kadry PZL na Paluchu uzupelniong przez pra-
cownikoéw innych zakladow przemystu lotniczego, tj. z Lu-
blina i Bialej Podlaskiej -oraz Polskich Linii Lotniczych
LOT, skompletowano kadre kierowniczg wraz z kierow-
niczym personelem technicznym. Dia kierownikow zorga-
nizowano na Paluchu szkolenie polegajgce na okresowym
pelnieniu funkcji kierownikow odpowiednich dzialow lub
zastepcow kierownikow. Glownym okresem szkolenia byl
1938 r. Réwnoczesnie ten zespdl ludzi brat udzial w przy-
gotowawczych pracach organizacyjnych zwigzanych z uru-
chomieniem produkeji w Mielcu.

Dyrektorem PZL WZP2 zostal dyrektor techniczny PLL
LOT inz. Stanislaw Krzyczkowski, po wojnie znany dlugo-
letni dyrektor techniczny miedzynarodowej organizacji ko-
munikacji lotniczej IATA. Dyrektorem technicznym zostat
inz. Michat Skarbinski, po wojnie profesor Politechniki
Warszawskiej; dyrektorem administracyjno-handlowym -—

Rys. 2. Lo$ w hali montazowej w Mielcu

pplk Jozef Zajaczkowski; szefem produkcji i montazu —
inz. Tadeusz Gumowski, po wojnie dyrektor OKL WSK-
-Okegcie; kierownikiem Biura Fabrykacji, czyli technolo-
gicznego — inz. Marian Bartolewski;
inz. Waclaw Zaremba, po wojnie wieloletni rzecznik pa-
tentowy WSK-Warszawa 1I; kierownikiem sekcji prob w
locie — inz. Kazimierz Dzwonkowski; szefem kontroli tech-
nicznej i laboratoriow — inz. Eugeniusz Malecki; kierow-
nikiem wydzialu mechanicznego -— inz. Kazimierz Puchala;
kierownikiem wydzialu obrobki cieplnej — inz. Jaworski;
kierownikiem wydzialu obrébki plastycznej i blacharni —
inz. Rudolf Ploszek, poiniejszy pplk Polskich Sil Powietrz-
nych w WIk. Brytanii; kierownikiem zaopatrzenia — inz.
Januszewski; zastepcg szefa produkcji — inz. Boleslaw
Baranowski, znany pilot szybowcowy, ojciec siynnego ze-
glarza; kontrolg wojskowg kierowal inz. Krukowski. Inz.
Jerzy Kott — szef planowania, a uprzednio lgcznik migdzy
Paluchem a Mielcem — przyjal podczas wojny obywatel-
stwo niemieckie.

Uruchamianie produkeji fosi w PZL WP2 w Mielcu roz-
poczeto w trakcie budowy zakladu, gdy tylko wybudowano
pierwszg hale montazowa i budynek dyrekcyjny. Juz w
grudniu 1938 r. na warsztacie mechanicznym przystapiono
do wykonywania pierwszych elementow zwigzanych z uru-
chomieniem produkecji Losi. Na poczatku 1939 r. zdecy-
dowano, Ze 20 Losi z zaméOwienia dla polskiego lotnictwa
wojskowego wykona Mielec. W marcu 1939 r. PZL-Mielec
otrzymaly zespoly do montazu 8 Xf.osi oraz jako egzem-
plarz wzorcowy jednego Losia A. Montaz tych samolotow
rozpoczeto w maju. Rownocze$nie na wydziale mechanicz-
nym, obrobki plastycznej, $lusarni i spawalni rozpoczeto
wykonywanie detali przeznaczonych do dalszych %.osi.

W dniu 25 lipca 1939 r. pilot doswiadczalny z Okecia
Jerzy Widawski oblatal pierwszego Losia zmontowanego
w Mielcu. Do 31 sierpnia oblatane byly dalsze 4 ZLosie,
ktore przejelo lotnictwo wojskowe. W dniu wybuchu woj-
ny na montazu znajdowatlo sie 5 Losi, z czego jeden gotowy
do oblotu, dwa wykonczone w 95%, dwa zaawansowane
w 80%, a ponadto na warsztacie znajdowaly si¢ w budo-
wie cztery kadiuby w przyrzadach i kilka platow i uste-
rzen. Do konca 1939 r. liczha Losi budowanych w Mielcu
miala osiggngé 20 szt. Dalszg produkcjg mialty by Losie
na eksport, a po nich przewidywano produkcje bombowcow
Mié, bedacych wersjg rozwojowsg kosia. Mi§ mial mieé
skrzydta Losia, przediuzony kadlub, silniki wigkszej mocy,
wiekszy tadunek bomb i zasieg oraz wigksza predkosé.
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Jak juz wspomniano, Mielec mial nastepnie przejaé
z Warszawy produkeje samolotu rozpoznawczo-bombowego
PZL-46 Sum, bedacego nastepcg Karasia. Prototyp Suma
w grudniu 1938 r. byl pokazany na miedzynarodowym
Salonie Lotniczym w Paryzu i w ostatnich dniach grudnia
lub na poczatku stycznia wykonal pierwszy lot. Wiosng
1939 r. w PZL na Paluchu pizystgpiono do uruchomienia
jego produkcji. Latem gotowe byly liczne detale i przy-
stapiono do montazu podzespolow i zespolow. Pierwsze
egzemplarze seryjne mialy by¢ gotowe jesienig i przeka-
zane wojsku. Poniewaz zaklad mial nastepnie uruchomié
produkcje samolotow mysliwskich PZL-50 Jastrzab i PZL-45
Soko6l, produkcja Sumoéw miata byé przekazana do Mielca.
Termin jej przekazania byl zalezny od tempa rozbudowy
mieleckiego zakladu, od jego obcigzenia produkcjg ekspor-
towych Liosi oraz od terminu przekazania samolotéw my-
sliwskich do produkcji na Paluchu. Mielec otrzymal juz
jako zadanie przygotowanie produkcji Suma. Latem 1939 r.
przystgpiono w Mielcu do wykonywania oprzyrzadowania
do produkecji tego samolotu.

PZL, WPZ w Mielcu we wrzeéiniu 1939 r.

W chwili wybuchu wojny PZL-Mielec mialy ukonczony
budynek cdyrekcyjny i pierwszg hale montazowg oraz zabu-
dowania poinocnicze. Druga hala montazowa znajdowala
sig w budowie. Lotnisko mialo ptyle i kawalek pasa z try-
linki, czyli sze$ciokgtnych plyt. Zaklad mial juz swoje
osiedle mieszkaniowe. Zaklad byl projektowany na 4530
pracownikow, zatrudnial w tym czasie 700 os6b i mial
120 obrabiarek. Zaklad mial do obrony baterie sktadajaca
sie z czterech szybkostrzelnych dzialek przeciwlotniczych
Bofors 40 mm ustawionych w ozl podiuznej zakladow,
pierwsze przed glownym wejsciem. Na kilka dni przed
wybuchem wojny celowniki do nich zostaly odeslane do
Warszawy w celu przeskalowania na wigksze predkosci
samolotow. Poniewaz celowniki nie powrocily, mozliwe byto
tylko strzelanie ,,po lufie”. Obstuge baterii stanowili pra-
cownicy zakladu z oddzialu obrony przeciwlotniczej prze-
szkoleni przez por. Fialkowskiego =z Mielca. W ramach
przygotowan do obrony przeciwlotnicze] zakladu latem
przystapiono do kopania rowow dla zalogi. Mialy one
liczne dwuosobowe schrony z desek przysypane ziemig.

W piatek 1 wrze$nia przed 7 rano przylecial nad zaklad
i osiedle niemiecki samolot wywiadowczy Dornier Do-17,
lecgey na wysokosci powyzej 1000 m. Kierownictwo zakladu
i obrona przeciwlotnicza przypatrywaly sie mu twierdzac,
ze to nowy samolot angielski lub francuski, ktory Polska
otrzymala w ramach pomocy. Rozzuchwalony brakiem
reakcji obrony przeciwlotniczej samolot obnizyl lot do
kilkuset metréw i krgzyl! nad zakladem.

Praca w zakladzie odbywala sie normainie. Gdy do za-
ktadu dotarta wiadomos$¢ o wyhuchu wojny, dokonczono
kopania rowow przeciwlotniczych, za$ samoliot Los gotowy
do oblotu i dwa Losie wykonczone w 95% ukryto na
skraju lasku przy lotnisku. Wieczorem zmieniono stano-
wiska dzialek przeciwlotniczych. XKierownictwo zakladu
przejal przedstawiciel wojska kpt. inz. Krukowski.

W sobote 2 wrzesnia ok. godz. 11 rozpoczglo sie bom-
bardowanie zakladu. Przylecialo 12 samolotéw bombowych
Dornier Do-17. Pierwsze bomby spadly na stanowisko arty-
przeciwlotniczej, nastepnie na lasek, gdzie ukryte
byly Losie, za$ kilka ‘na zaklad (w tym niewypaly), gtow-
nie miedzy budynki. Po zrzuceniu bomb samoloty z lotu

Rys. 3. Jeden z dwoOch Rosi zniszczonych przez zatoge podczas
ewakuacji we wrzesniu 1939 r.
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koszgcego ostrzelaty tferen zakladu z broni maszynowej.
Jak poézniej napisano w Heinkel-Werkzeitung, piloci nie-
mieccy dokonali majstersztyku lokujgc bomby poza zakla-
dem i jego terenem czynige minimalne szkody. Otrzymali
bowiem polecenie wywolania paniki i zdezorganizowania
produkcji kosztem jak najmniejszych zniszczen, gdyz Niem-
cy planowali wykorzystanie wytwoérni po zajeciu Polski.

Zaloga przetrwala nalot w rowach przeciwlotniczych, nie-
liczni w lasku. W zakladzie wylecialy szyby, hala mon-
tazowa miala w kilku miejscach uszkodzone pokrycie dachu.
Po bombardowaniu praca w zakladzie zamaria. W wyniku
ostrzelania bronig pokladowg poniosto $mier¢ pigciu czlon-
kow obrony przeciwlotniczej: inz. Stefan CieSla, Aniela
Kozdrowicz, N. Kopera, Antoni Krupa i Kazimierz Skulski.
Zostali oni pochowani na miejscowym cmentarzu. Ponadto
kilka osob bylo rannych.

Rys. 4. Tablica polegltych w PZL-Mielec 2.9.1939 r. — na cmen-
tarzu w Mielcu. Foto: PZL-Mielec — K. Krempa

W dniach 3, 4 i 5 wrzesnia nic sie nie dzialo, a pracow-
nicy przebywali w swoich mieszkaniach. W $rode 6 wrze$-
nia rano z Kierownictwa Zaopatrzenia Lotnictwa, czyli
organu Dowodztwa Lotnictwa, ktéremu podlegal przemyst
lotniczy podczas wojny, przyszto polecenie ewakuacji kie-
rownictwa zakladu i fachowcoéw do Lwowa, skad mieli
byé skierowani w poblize granicy rumunskiej w celu
stworzenia warsztatow do montazu samolotow francuskich

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

@ WSK PZL-Mielec zglosila do opatento-
wania rozrzutnik
srodkéw proszkowych lub granulowanych
z powietrza (wynalazcy: A. Warzocha, M.
Kopacz i F. Lenart). Wynalazek rozwia-
zuje zagadnienie skonstruowania takiego

budowane
dyszami 3

nego,

Skrot
jednym
BUP nr 17/198 r.,
nr P.227219T.

opisu

. wa,

tym, ze ma wydluzone zewnetrzne kanaly
tunelowy do Trezsiewu 1 ustawione wachlarzowo, ktére maja za-
wewngtrz rurki
o przekroju .
przeplyw powietrza zblizony do krytycz-’
umiejscowionymi
wie kazdego z kanalow.

wynalazku,
zastrzezeniem,
w klasie B64D, pod

i angielskich, kitére mialy droga morska dotrzeé¢ do Ru-
munii. Na polecenie wojskowego kierownika zakladu kpt.
inz. Krukowskiego w pospiechu przygotowano zaklad do
ewakuacji. Dokumentacje techniczng samolotu Lo§ czescio-
wo zniszczono, czesciowo ukryto w piwnicach (Niemcy
przez calg okupacje jej nie znalezli), a czeSciowo pozo-
stawiono. Cze$¢é obrabiarek unieruchomiono demontujgc
drobne elementy. Podpalono magazyn materialéw pednych.
Nie udalo sie podpali¢c magazynu gitéwnego. Dwa prawie
kompletne ¥.osie ukryte w lasku zostaly zdewastowane
przez pracownikow. .

Kierownikiem grupy ewakuacyjnej, ze wzgledu na nie-
obecnos¢ dyrekcji, zostal szef kontroli technicznej E. Ma-
lecki, a jego zastepeg inz. T. Gumowski.

W $rode trzy autobusy, ktérymi dysponowat zaklad, wje-
chaly na osiedle. Powstal jednak tlok i batagan, w wyniku
czego pojechali ludzie przypadkowi, a nie grupa ewakua-
cyjna. Fachowey na rowerach, furmankach, samochodami
i pieszo dotarli do Kolbuszowej, dokad nastepnie przyjechat
po nich autobus.

W czwartek 7 wrzesnia miedzy godz. 3 a 4 rano na jedy-
nym gotowym do lotu ZXosiu usilowal wystartowaé inz.
K. Dzwonkowski z mechanikiem Kurcem na pokladzie.

~Inz. K. Dzwonkowski pilotowal samololy pasazerskie, lecz
_po raz pierwszy mial pilotowac Losia. Niestety podczas

startu jeden z silnikéw zdal obroty i samolot zszedt z kie-
runku, zlamal podwozie i zostal powazne uszkod:ony. ¥o$
mial by¢ ewakuowany na lotnisko Kk.Bialej Podlaskiej.
W czwartek rano ostatnie samochody osobowe 2z perso-
nelem technicznym wyjechaty z Mielca.

Traza grupy ewakuacyjnej prowadzita przez Kolbuszo-
Bilgoraj, Zamos¢, Werbkowice, Hrubieszow i Ucha-
nie — omijajac od pdlnocy i wschodu Lwow oblezony przez
Niemcow. Po drodze przezyto kilka ciezkich nalotow. Auto-
busy utknely za Lwowem i tylko nieliczni dotarli do
Rumunii. Wiegkszo$¢ pracownikéw powrédcila jesienig do
Mielca.

12 wrzednia Niemcy zajeli zaklad i w pazdzierniku przy-
stgpili do prac porzadkowych. M.in. polecili Polakom za-
trudnionym w Wytworni zachowa¢ elementy rosi w celu
sprzedania ich Rumunii. Jednakie polskim pracownikom
udato sie wszystkie czeéci zlomowac, gdyz wykorzystujac
stabg orientacje NiemcoéOw w oznaczeniach polskich samo-
lotow wuzyskali polecenie zniszczenia elementow samolotu
PZI1.-37. Jeszcze w 1940 r. pojawily sie w zakladzie polskie
samoloty, gdzie byly remontowane: jeden PZL-43 do wy-
sylki do Bulgarii, 30 PWS-26 dla Rumunii oraz jeden
PWS-26 i jeden RWD-8 dla Luftwaffe.

Przywiezione do Mielca zdobyczne polskie szybowce (ok.
250 szt.), pochodzgce ze szkoly szybowcowej w Ustjanowe]j
a skladowane poczgtkowo w Krosnie, mialy by¢ remonto-
wane w zakladzie. Jednakze wigkszo$¢ z nich splonela
w pozarze magazynhu; byl to sabotaz podziemnej organi-

zacji Jedrusie. Kilkanascie szybowcow szkolnych Wrona
po wyremontowaniu przekazali Niemcy Slowacji, za$ kil-
kanascie szybowcow przejSciowych Salamandra — Chor-
wacji. \

tym, ze o§ obrotu 3 klapy 1 znajduje sle
na wysiegniku plyty 2 zbiornika, na jej
diuzszym brzegu, a zaczepy dzwigniowe ¢
zabudowane s obrotowo po stronie prze-
ciwnej otworu plyty 2 we wspornikach 3,
przy czym ww. zaczepy diwigniowe 4 sj

2 zakoriczone
umozliwiajacym

zwlaszcza w polo-

chronionego
opublikowano w

rozrzutnika, ktéry umozliwi zwigkszenie
wydajno$ci prac agrolotniczych samolotéw
tlokowych lub Smiglowcow.

Rozrzutnik umieszczony w  strumieniu

zaS$miglowym Ilub w strumieniu powietrza
oplywajacego samolot charakteryzuje sig

TLiA 1984 nr 3

@ WSK PZL-Mielec zglosila do opatento-
wania wynalazek pt. Klapa zrzutu wody
z¢ statku powietrznego (wynalazcy: J. Stry-
charz, J. Kot i S. Wojtowicz). Wynalazek
rozwigzuje zagadnienie opracowania klapy
awaryjnego zrzutu wody 2z mechanizmem
zamykajacym, umozliwiajacej pewne jej
zablokowanie na plycie pod zbiornikiem
podezas lotu statku powietrznego i dziata-
jacej skutecznie podczas gaszenia pozaru.

Klapa zrzutu wody, wyposazona w S$cig-
gowy ukltad sprezynowy, charakteryzuje sig

zamocowane nh wspélnej ruchomej rurze
skretnej 6, sterowanej reczng diwignia 7
zabudowang w kahinie pilota.

Skrot opisu wynalazku, chronionego jed-
nym zastrzezeniem, zamieszczono w BUP
nr 7/1983 r., w klasie B64G, pod nr
P.236682T.
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STRESZCZENIA

GORSKI P.: Samoloty komunikacji lokal-
nej (II). TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 3, s. 4

Przedstawiono samoloty komunikacji lo-
kalnej z lat 1960--1981 o pojemnosci do 15,
15+29 i 30-+40 pasazerOw. Na wykresach
przedstawiono zalezno$ci wielkoéci tech-
nicznych charakteryzujgce poszczegolne
grupy.

SZCZECINSKI S.: Przekladnie redukey jne
turbinowych silnikéw S$migtowych i S$mi-
glowcowych, TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 3,
s. 10

W artykule przedstawiono zasady doboru
predkosci obrotowych $migiet i przelozen
reduktorow silnikoéw turbinowych oraz naj-
czeSciej wykorzystywane ukiady konstruk-
cyjne i schematy kinematyczne reduktoréow
silnik6w Smiglowych i $miglowcowych., Za-
sady konstrukcji zilustrowano przykladami
reduktoréw szesciu wspolczesnie eksploato-
wanych silnikow turbinowych.

POTOCKI G.: Zasady zapewniania wyma-
ganej skutecznoSci procedur obstugowych
elementéow samolotéow. TLiA, t. XXXIX,
1984, nr 3, s. 19

Podano zasady okre§lania prawidlowej
chwili wykonywania czynno$ci obstugowych
w celu uzyskania najwigkszej niezawodnosci
samolotu oraz podano metode okreglania
skuteczno$ci obstugi profilaktycznej.

KSIAZEK S.: Materialy i pé6lfabrykaty ty-
tanowe. TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 3, s. 22

Artykut jest wszechstronnym poradni-
kiem w zakresie dostgpnych w kraju sto-
pow tytanu, szczegodlnie cennym dla kon-
struktorow 1 technologéw-materialowcow.

GODZIMIRSKI J.: Ocena wlasciwoéci wy-
trzymatosciowych klejéow konstrukcyjnych.
TLiA, t. XXXIX, 1954, nr 3, s. 24

Technologia klejenia znajduje szerokie
zastosowanie w produkcji statkOw powietrz-
nych. Autor podejmuje probe okreélenia
metody oceny wiasciwosci wytrzymato$cio-
wych Kklejow konstrukcyjnych do metali.

STROINSKI T.: Mechanizacja pracy kon-
troli twardoSci tlokow w WSK PZIL-Swid-
nik przy uzyciu specjalnego podajnika i
twardosciomierza T40-M1A. TLiA, t. XXXIX,
1984, nr 3, s. 26

Artykul jest ciekawym przyktadem lik-
widacji znacznej ucigzliwosci pracy na sta-
nowisku roboczym za pomoca stosunkowo
prostych przedsiewzieé organizacyjno-tech-
nicznych.

GLASS A.: Utworzenie PZL-Wytwérni Pla-
towcbw Nr 2 w Mielcu. TLiA, t. XXXIX,
1984, nr 3, s. 29

Przedstawiono dzieje utworzenia Wy-
tworni Platowcow Nr 2 PZL w Mielcu w
latach 1937--1939 oraz przebieg ewakuacji
zakladu we wrze$niu 1939 r.

CONTENTS

GORSKI P.: Commuter airliners (II). TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 3, p. 4

Commuter airliners of the years 1960-+
-=1981, of 15, 15 to 29 and 30 to 40 passen=-
gers capacity are presented. Interrelations
between technical quantities, characterizing
each of these classes, are shown in graphs.

SZCZECINSKI S.: Reduction gears for
turbo-prop and helicopter engines. TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 3, p. 10

The principles of selection of airscrew
speeds and turbine engine reduction gear
ratios as well as the most frequently em-
ployed design lay-outs and Kkinematic
diagrams of reduction gears for turbo-prop
and helicopter engines have been pre-
sented in this article. The designing prin-
ciples have been illustrated with examples
of reduction gears of six turbine engines
used at present.

POTOCKI G.: The principles to ensure
the required effectiveness of aircraft com-
ponent service procedures. TLiA, vol.
XXXIX, 1984, No. 3, p. 19

The principles of determining the best
time when service operations should be
performance in order to obtain the hig-
hest airplane reliability as well as the
method of determination of the mainte-
nance effectiveness, are given.
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wyposazenie z rynkéw krajéw RWPG, z
tym ze (gdy pozwoli na to sytuacja) na
zyczenie uzytkownika zainstaluje sie wy-
posazenie wlasciwe — wg projektu.

Przedstawiciel Centralnego Zespolu Lot-
nictwa Sanitarnego przyjmujgc powyzszg
koncepcje o$wiadczyl, Zze zgadza sig, aby
pilot automatyczny byl na razie zainstalo-

wany tylko na kilku Mewach, natomiast
urzgdzenia odladzajgce muszg byé na
wszystkich samolotach pogotowia. W ten

sposéb globalne obcigzenie dolarowe uno-
wocze$nionego parku CZLS wielokrotnie
zmaleje i wydatek taki Ministerstwo Zdro-
wia bedzie w stanie pokryé.

Dyskusja przeprowadzona na zebraniu
przyniosla wiec uzgodnienie projektu roz-

wigzann i zalozen, ktére przeniesione na
spotkanie ,,okraglego stolu” powinny spo-
wodowaé oczekiwane pozytywne decyzje

co do dalszych loséw samolotéw PZIL-M20
Mewa.

Problem awioniki w Polsce

Pod takim tytulem w dniu 8 listopada
1983 r. w Domu Technika NOT w Warsza-
wie odbylo sie VIII kolezenskie spotkanie
»okragtego stotu”, zorganizowane przez za-
rzady sekecji lotniczych SIMP i SITK.

Od poczatku istnienia przemystu lotni-
czego, zawsze jego slabg strong byly napg-
dy i osprzet pokladowy. Z uplywem lat,
gdy w lotniczych krajach $wiata elek-
tronika dokonala przewrotu w wyposaze-
niu statkbw powietrznych, Polska coraz
bardziej ,»odstawala’” od nowoczesnego
§wiatowego poziomu przyrzadéw i urzgdzen
pokladowych. Dlatego nie nalezy sie dzi-
wié, ze na sekcyjne spotkanie z awionikg
przybylo prawie pét setki oséb zwigzanych
stuzbowo lub spolecznie z ta dziedzing wie-
dzy i przemystu, a ponadto 13 os6b go$cilo
u nas bez zaproszen...

Przewodniczacy Zarzgdu Sekcji Lotniczej
SIMP kol. A. Misiorek witajac przybylych
i zagajajac dyskusje przypomnial, Ze na
sekcyjnych spotkaniach ,,okrgglego stotu”
wypowiada sig¢ poglady wlasne, a nie dele-
gujgce] instytucji i ze dyskusja jest swo-
bodna, bo nie protokolowana.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Kombinat Typowych Elementéw Hy-
drauliki Sitlowej PZL-Hydral zglosit do o-
patentowania pompe zebata dozujacg wielo-
strumieniowa (wynalazey: W. Suchy, A.
Hager, S. Golab).

Przewodniczgcy Zespolu Awioniki Sek-
cji Lotniczej SIMP kol. K. Kunachowicz,
wprowadzajgc zebranych w temat dyskusji,
przytoczyt przyklady faktycznych niedobo-
réw nowoczesnych urzgdzen elektronicz-
nych dla polskich samolotéw, trudnosci i
opory w lokowaniu awioniki w krajowym
przemys$le, brak inicjatywy i pozytywnych
dziatan ze strony wiadz. Wieloletnie opo6z-
nienie polskiego przemystu osprzgtowego w
porownaniu z poziomem $wiatowym powo-
duje wysokie koszly gospodarki narodowej
(na konieczny zakup nowoczesnych urzg-
dzen poktadowych) i straty (przez zahamo-
wanie polskiego eksportu).

Sytuacje pogarsza fakt, Ze polski prze-
myst lotniczy moze zglosié zapotrzebowa-
nie jedynie na niewielkg liczbe wyrobow
osprzetowych, co jest nieopltacalne dla pro-
ducenta. Wiec moze trzeba poszukaé za-
kladébw 1 krajéw, ktére bylyby zaintere-
sowane takg wta$nie produkcjg?

Pilnie potrzebny jest nowy specjalistycz-
ny zaktad osprzetu lotniczego, chociaz —
wobec specyficzno$ci i réznorodnosci wy-
robéw nowoczesnego osprzetu — i kilka
wytwoérni mialoby zapewniong prace. Spra-
wa zakladu — to daleka perspektywa, na
pewno jednak oplacalna.

W dalsze] dyskusji stwierdzono koniecz-
no$§é¢ wykorzystania w mozliwym zakresie
lotniczych wyrob6w elektronicznych ZSRR
i innych panstw socjalistycznych. I w tym
kierunku postanowiono energicznie dziataé.

Zrédlem nowoczesnej techniki osprzeto-
wej powinny byé naukowe kadry Instytu-
tu Lotnictwa, Zaprojektowano tam i wyko-
nano w prototypach wiele przyrzgdow i
urzgdzenn o $wiatowym standardzie. Oczy-
wiécie przemystowi nie zalezy na Wwzorco-
wych egzemplarzach, wigc nalezy przydat-
nym rozwigzaniom nadaé bieg produkcyj-
ny. Zaistniala koncepcja, aby w Instytucie
Lotnictwa stworzyé niezbedng baze pro-
dukcyjng. Realizacja potrwalaby ok. 3 lat.

Stusznie zwrécono uwage na potencjalne
mozliwoéci projektowo-konstrukeyjne istnie-
jace w o$rodkach badawczo-rozwojowych
WSK PzZL w Mielcu, Rzeszowie i Swid-
niku. Byé moze moglyby sie one podjgé
rozwigzania zadan z dziedziny awioniki,
ukierunkowanych centralnymi planami pol-
skiej polityki lotniczej. .

Znamienna dla wiary we wlasng przed-
sigblorczo$¢ 1 sity byla wypowiedZ przed-
stawiciela PZL-Warszawa-Okegcie, ktory
stwierdzit, ze samolot Wilga (w ostatnich
wersjach oceniany jako nowoczesny), dzigki
inicjatywie i sile przebicia pracownikéw
oraz wspOlpracy ze spéldzielczo$cia ma
osprzet calkowicie krajowy. Trzeba poméc
i stworzy¢ odpowiednie warunki zdolnym
konstruktorom, a powstanie nowoczesny
polski osprzet. Nalezy tu pamietaé o opla-
calno$ci eksportu. Dzi§ przeciez za 1 kg
wyrobOw osprzetu lotniczego mozna uzyskaé
2000 dol.

S3 dwa zagadnienia, ktére przede wszyst-
kim muszg byé docenione: odpowiedni do-
boér pracownikéw i specjalistyczne mate-
riaty.

Prof. Glghicki zwrédcil uwage na braki
w ksztalceniu politechnicznym inzynieréw
w dziedzinie awioniki i sugerowal podje-
cie odpowiednich studiéw podyplomowych.
Co do materialéw, to latwiej bedzie je

uzyskaé, gdy nawigze sie odpowiednig
wspoéiprace =z zainteresowanymi instytu-
cjami.

Duzg pomocg W specjalnych i doraz-
nych akcjach stowarzyszen federacji NOT
moze byé pomoc rzgdowa realizowana w
dwoéch wariantach. Zgodnie z przyrzecze-
niem wicepremiera istnieje mozliwoé¢ uzy-
skania na okre$lone i wazne cele §rodkéw
panstwowych za po$rednictwem wiladz fe-
deracji. Drugi wariant stanowi mozliwo$é
opracowania i wyegzekwowania realizacji
zamoéwienia rzadu na wyroby niezbedne
dla gospodarki narodowej. I trzeba z moz-
liwoéei tych korzystaé, aby polepszyé sy-
tuacje osprzetowg przemyslu lotniczego.

Oceniajac sekeyjne spotkanie po$wiecone
awionice w Polsce i nawigzujgc do wypo-
wiedzi oraz zamierzen os6b decydujgcych
o przyszioéci osprzetu w kraju mozna by
zarzucié, Ze bylo w nim zbyt malo skon-
kretyzowanych uwag i postulatéw ze stro-
ny lotniczych konstruktoré6w i ambitnych
zakladéw osprzetowych. Spotkanie wyjas-
nilo jednak wiele spraw i pogladéw, jak
réwniez dzisiejszg sytuacje 1 najblizszg
przysztoéé lotniczego przemystu osprzeto-
wego. Dla uczestnikéw spotkania chyba
wymowna byla odmowa przybycia na ze-
branie przedstawicieli Unimoru i Radmoru.

Pompa sklada sie z plyty centralnej, z
ktérej sg wyprowadzone wszystkie kanaly
wylotowe oraz z zespoldw pompujgcych
dwustrumieniowych, umieszczonych 2z obu
stron plyty centralnej 1, przy czym kaz-
dy =zesp6t pompujgcy =zawiera $rodkowe
kolo zgbate pedzgce 2 i dwa kola zgbate
pedzone 3.

Skrét opisu wynalazku, chronionego jed-
nym zastrzezeniem, opublikowano w BUP
nr 6/1981 r.,, w Kklasie FMC, pod nr
P.217784.

® WSK PZL-Mielec zglosila do opatento-
wania re¢czna praske hydraulicznag do mni-
towania (wynalazcy: S. Kara$§, P. Grabski
i T. Ortyl). Wynalazek rozwigzuje zagad-
nienie opracowania prasy hydraulicznej do
nitowania elementéw konstrukcyjnych w
miejscach trudno dostgpnych, zwlaszcza w
przestrzeniach wewnetrznych konstrukcji
metalowych. Prasa, zasilana z instalacji
hydropneumatycznej, moze znaleZé zasto-
sowanie w produkecji sprzetu lotniczego,
do wykonywania polgczen nitowanych, wy-
magajacych sity $ciskania do 3,5 t.

Prasa charakteryzuje sie tym, Ze bocany

wysieg ramion szcze¢k 1 i 5§ ma maly prze-
krdj poprzeczny korpusu 2 wynoszacy OK.
70 mm, ktéry zarazem stanowi rekoje§é¢ 3
tej praski. Wewnatrz korpusu 2 znajduje
sie kanat hydrauliczny 4 do doprowadza-
nia plynnego medium z silownika hydrau-
licznego 6. W rekojeSci 3 znajduje sig ka-
nat sterowania 7 do doprowadzania spre-
zonego powietrza przewodem pneumatycz-
nym 8 z silownika pneumatycznego 10. Do-
plyw sprezonego powietrza regulowany
jest przez zawér sterujgcy 9, ktérego na-
ciSnigecie wywotuje ruch roboczy.

Skrot
jednym
BUP nr 181981 r.,, w klasie B30K, pod nr
P.227826,

wynalazku, chronionego
opublikowano Ww

opisu
zastrzezeniem,
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