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KSIRZKI LOTNIGZE

Jeszeze o ksigZee ,,Polska my$l techniczna
w lotnictwie 19191939 i 1945--1965

W TLiA nr 9 z 1984 r. p. T. Drewnik
wypowiada sie na temat ksigzki T. Soltyka
,,Polska myS$l techniczna w lotnictwie 1919+
1939 i 19451965, Chce . podyskutowaé o
zarzutach i formie, w jakiej sg one wyra-
zone. SposOb sformulowania zarzutéw nie
odpowiada mi, uwazam go za nieelegancki.
Uwagi podane przez redakcje sj przykta-
dem, jak mnalezy formulowaé zarzuty --
podano blad i poprawna interpretacje, bez
komentarzy, jezykiem technicznym.

Pan T. Drewnik przyjmuje, ze ksiazka
ta jest formg wspommien autora. Jest to
jeden z punktébw widzenia, bo ja te ksigz-
ke traktuje jako spostrzezenia T. Sottyka
z okresu jego pracy jako konstruktora
starajacego sie siggnaé do poczatkéw pol-
skiej mys$li technicznej i jako wykazanie
cigglosci i koniecznosci zachowania tej

ciaglosci, aby nowo powstajagce konstruk-
cie byly coraz lepsze. Nikt nie jest mie-
omylny, btedy s3, ale nie w takim dra-

stycznym zrozumieniu. Mnie interesowaly
przedstawione szczegbly konstrukcyjne i
wg mnie ksigzka speinia role, jaka nadaje
jej autor w tytule. Kazdy moze mie¢ swoéj
punkt widzenia i dla kazdego czytelnika
rézne rzeczy moga byé wazne.

Os$miele sie napisaé to, z czym sie nie
zgadzam 1 jak rozumiem sformutowania
sporne.

Autor ksigzki we wstepie (str. 6) zazna-
cza, ze ,Daty rozpoczecia i zakonczenia
konstrukeji, wymiary, masy, osiggi podaje
w przyblizeniu, gdyz albo s3 miezbyt okre-

POLSKIE PATENTY LOTHNICZE

® Instytut Lotnictwa w Warszawie zgto-
sit do opatentowania w Urzedzie Patento-
wym PRL dozownik materialdw sypkich
(wynalazcy: A. Pobudkiewicz, E. Kotwicki,
J. Parafiniuk i A. Zagoérowski. Wynalazek
rozwigzuje zagadnienie skonstruowania ta-
kiego dozownika, ktéry zapewnilby stabil-
ny rozdzial materialu sypkiego niezaleznie
od rodzaju materialu sypkiego i wielkos$ci
wydatku tego materialu oraz umozliwilby
w stosunkowo prosty sposéb szybkie oproz-
nienie zbiornika w sytuacjach awaryjnych.
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Dozownik, przeznaczony do dwukierunko-
wego transportu pneumatycznego materia-
16w sypkich, wyposazony w przegrode roz-
dzielajgcg materiat sypki na dwa strumie-
nie, charakteryzuje si¢ tym, ze klapa awa-
ryjna 6 ma podwéjne dna I i 2, miedzy
ktorymi umieszczone sg kierownice powie-
trza 3 stanowigce przedluzenie Kkierownic
powietrza 4 znajdujgcych sie w bocznym
kanale powietrznym 5, a ponadto przegro-
da 7 rozdzielajgca material sypki na dwa
strumienie d i e ma w przekroju poprze-
cznym ksztalt tr6jkata prostokatnego, kt6-
rego kat a od strony mnaplywu materiatu

§lone, albo zmienialy sie od egzemplarza
do egzemplarza, a do wywodu zbytnia
dokladno$é nie jest konieczna’, Ja sie z

tym zgadzam, autor chcial wlasnie tak
przedstawié problemy opisane w ksigzZce
Nie jest to ocena historyka czy publicysty
dociekajgcego, czy wydarzenie mialo miej-
sce np. w czwartek rano czy po potudniu,
ho przyktad p. T. Drewnika moéowigcy o

kibicach  doceniajacych tysieczne  czeSci
sekundy w poprawieniu wyniku jest wia-
$nie mnadaniem takiego kierunku, a jest

tc ocena konstruktora, chcicego pokazaé
ma przykiladzie 6wezesnych konstrukeji wy-
brane problemy, na jakie napotykali kon-
struktorzy i w jaki sposob je rozwigzali.
Dla kibicow sportowych, pilotow, wazne sg
Scisle daty imprez, rekordéw i osiagi sa-
molotéw rekordzistébw, a konstrukcje mniej.
Dla komstruktoréw, inzynieréw, stowem lu-
dzi przetwarzajacych wizje w materig, bar-
dzo wazne sq rozwigzania konstrukcyjne
i osiggi. Pamie¢ ludzka jest wybiorcza,
zatem nic dziwnego, Ze autor ksiazki pa-
mieta typy pras i zgrzewarek (wymienia
zreszta tylko trzy nazwy: prasa Pels, za-
ginarka Erco, zgrzewarka Sciaky — ot
i wszystko), a nie pamieta nazwiska re-
kordzistki radzieckiej.

Nie bylo celem autora poréwnywanie
polskiej mys$li technicznej z osiggnieciami
innych krajow, o czym mowi tytul ksigz-
ki, dlatego nie podaje on informacji o za-

granicznych producentach nitéw jedno-
stronnych.

To, 2e Zubra wstydzono sie¢ z dwéch
powodow: ,z uwiklania sie w konflikt

z wtadzami Rumunii” i Ze ,,byl eksploato-

wany bez mozliwoéci schowania podwozia"
jest prawda, ale pierwszy powdd — poli-
tyczny — jest rzecza historyka lub publi-
cysty. Biorge rzecz ogoélnie autor ksigzki
napisal, ze (str. 44) ,konstrukcja tego sa-
molotu nie byta przyszioSciowa, a raczej
nasladowala samoloty juz istniejgce, ale
byla dowodem poszukiwan takiego bom-
bowca, ktéry moglby samodzielnie broni¢
sie przed myS$liwcami”. Jest to dowdd na
to, ze T. Soltyk wyszukuje w calosci kon-
strukcji nowatorskie oraz ciekawe rozwia-
zania i pomysly. W przypadku Zubra byla
to proba wlaczenia do wspoipracy sklejki
z dzwigarem (w przenoszeniu momentnu

gnacego) (str. 44).

Powyzsze ,wywody'’ s3 przeprowadzone
jako dowdd, ze w zaleznosci od tego Kkto
napisal ksigzke rézne fakty: historyczne
i konmstrukeyjne beda przedstawione r6z-
nie — historyk inaczej, konstruktor ina-
czej. W zalezno$ci od czytelnika, ma rézne
rzeczy bedzie zwroécona jego uwaga.

Ksigzka podoba mi sig, a popelnione big-
dy mie mialy dla mnie duzego znaczenia.
Jestem inzynierem lotniczym rozpoczynaja-
cym konstruowanie. Ksigzke traktuje jako
przeglad nie konstrukcji, a rozwigzan kon-
strukcyjnych w danym samolocie. W tym
miejscu moge mie¢é pretensje do prof. T.
Soityka, ze jako Wielki Konstruktor po-
winien zrobié ten przeglad obszerniejszy,
a tylko tam, gdzie jest to miezbedne ,wy-
reczaé¢ historykoéw’’,

Ksiazke prof. T. Soltyka uwazam za bar-
dzo interesujacg dla konstruktoréw lotni-
czych i ogélnie oceniam bardzo wysoko.

Mgr in2z. Andrzej Gozdalik

sypkiego zawiera sie w granicach od 10 do
40°. Przez prawidlowy dobér przegrody 7
uzyskuje sie stabilny rozdziat materialu
sypkiego, niezaleznie od jego rodzaju i wy-
datku. Dwudenna Kklapa awaryjna 6 umoz-
liwia awaryjne oproéznianie zbiornika oraz
zachowuje cechy dwukierunkowej pracy do-
zownika.

Skrot opisu patentowego wynalazku, chro-
nionego jednym zastrzezeniem, zarnieszczo-
no w BUP nr 10/1982 r., w Kklasie B 65 D,
pod nr P.227588.
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® Instytut Lotnictwa w Warszawie zglo-
sil do opatentowania urzadzenie do bada-
nia podwozi samolotéw (autorzy: G. Sze-
1ag, S. Owczarek, A. Derkaczew, W. Ha-
wrylow)., Wynalazek rozwigzuje zagadnie-
nie opracowania konstrukeji urzadzenia,
zapewniajgcej duzg wierno§é symulacji rze-
czywistych warunkéw pracy badanych
podwozi. Urzadzenie znajduje zastosowa-
nie jako stanowisko badawcze do okreSla-
nia witasciwo$ci dynamicznych, wytrzyma-
lo$ciowych i funkcjonalnych podwozl.
Urzgdzenie majace mechanizm do reali-
zacji zrzutéw lub innego rodzaju obcigzen
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dynamicznych podwozi, mechanizm stuzg-
cy do nadawania kolu podwozia predkosci
obrotowej oraz element oporowy, wg wy-
nalazku charakteryzuje sie tym, ze ele-
ment oporowy ma w miejscu styku z ko-
tem 1 przesuwng plyte 2 usytuowang pro-
stopadle do ptaszezyzny obrotu kota 1.

Skrot opisu patentowego urzadzenia,
chronionego jednym zastrzezeniem, wydru-
kowano w BUP nr 11/1983 r., w Klasie
G 01 M, pod nr P.231873.

(W.Z. |
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Samodzielne zespoly pracownicze —
szansg w przemysle lotniczym

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Wigkszos¢ naszych wytworni lotniczych narzeka na zbyt
malg liczbe pracownikéw produkceyjnych. Sg wolne miej-
sca pracy; lecz pracownikoéw brak. Czesto nie pozwala to
na pelne wykorzystanie mozliwosci produkcyjnych zakta-
du. Ponadto poréwnanie wydajno$ci pracy w naszym prze-
mys$le i w wytwoérniach zagranicznych wykazuje, iz jest
ona nizsza niz gdzie indziej. Zapoznanie sie¢ z metodami
produkcji w naszym przemysle pokazuje, iz przede wszyst-
kim winna jest staba organizacja pracy.

Co w takiej syfuacji czyniono w innych krajach? W Sta-
nach Zjednoczonych, gdy w latach siedemdziesigtych stwier-
dzono spadek wydajnoéci pracy — przeprowadzono bada-
nia, ktore wykazaly, iz gibwna przyczyna tkwi w braku
udzialu pracownikéw w organizowaniu pracy i kierowa-
niu nig. Badania przeprowadzone w naszym Kkraju wyka-
zujg, iz pracownicy za czynnik powaznie ograniczajgcy cheé
do wydajnej. pracy uwazajg brak mozliwo$ci wplywania
na to co sig dzieje w zakladzie, czyli brak mozliwosci
polepszania istniejgcego stanu. Do tego dochodzg zastrze-
zenia na temat podzialu zadan produkcyjnych oraz pra-
widlowoéci wynagradzania za dobrg pracg. Szwedzi dla
rozwigzania tego problemu w swym przemysle zastgpili
produkcje- taSmowg produkcjg gniazdowa, przy czym dane
gniazdo obstuguje samodzielna brygada (samorzgadna i roz-
liczana zespotowo), ktoéra wykonuje prace dajace w wyniku
kompletny zespét do produkowanej maszyny (samolotu,
silnika).- .Japonczycy skorzystali z amerykanskich badan
wezesniej niz Amerykanie. Na pierwszym miejscu postawili
problem zaangazowania zalogi w sprawy zakladu, tworzgc
tzw. kotka jako$ci. Sg to zespoly pracownikow produku-
jacych okres$lony element maszyny. W sklad tych zespotow
wchodzi zawsze technolog i konstruktor, gdyz do upraw-
nien zespolu nalezy ulepszanie technologii oraz konstrukcji
produkowanego elementu czy cze$ci maszyny. Jakie to dato
wyniki — wykazala japongka elektronika.

Dlaczego nawet najlepiej obmyS$lony system zarzgdzania
duzym zakladem przemystowym staje sig hamulcem wydaj-
nosci pracy i jakosci produkcji? Przyczyna tkwi w tym,
ze kazdy system, cho¢ polega na zbadaniu roli wszystkich
jego ogniw, powstaje na podstawie ,fotografii”, czyli chwi-
lowego obrazu produkcji, dokonanej w danym momencie.
Lecz nie istnieje taka wytwornia, w ktorej nie wystepuja
zadne zmiany, tzn. wszystko codziennie odbywa sig¢ iden-
tycznie, bo ani te same wyroby nie sa wiecznie produko-

wane, ani ich liczby nie sg wecigz jednakowe, ani mate- .

rialy nie sg zawsze takie same. Spojrzenie na produkcje
jak na system utatwia okreslenie wszystkich $rodkéw do
realizacji -zadania. Jednakze produkcja nie polega na nie-
zmiennosci. Cecha produkcji zawsze jest postep, a o Ppo-
stepie decydujg zmiany. Dlatego warunkiem postepu sa
zmiany w organizacji pracy. Aby istnial postep, niezbedne
jest realizowanie tzw. zasady rozwoju organizacyjnego.
A co wywoluje zmiany? Dzialalno$é ludzi. Wige trzeba
umozliwi¢ zmiany zachowania sig ludzi. A do tego niezbed-
ne sa nie tylko metody administracyjne i ekonomiczne, lecz
‘takze psychologiczne, socjologiczne i kulturowe, Trzeba
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umieé¢ zaspokoié¢ ambicje kazdego pracownika, stworzyé mu
mozliwosci samodzielnego twoérczego dzialania, O ile syste-
mowe podejscie do produkcji jest podejSciem opartym na
teorii, logice i suchych faktach, to metoda rozwoju organi-
zacyjnego jest podejsciem praktycznym, uwzglgdniajgcym
psychike ludzkg. Teorie systemow charakteryzuja: abstrak-
cyjnos¢, formalizm, racjonalizm, niezmienno$¢, bezosobo-
wo$¢, dominacja idei, szczegdélowos$é zasad i teoretyzowanie.
Metode rozwoju organizacyjnego charakteryzuje: konkret-
no$¢, nieformalizowanie, zmiennos¢, osobowos¢, uwzglednia-
nie uczué, ogoélnos¢ zasad i doswiadczenie.

A jakie mozliwo$ci do dzialania samodzielnych zespoilow
istniejg w- naszym przemysle? Oté6z, cho¢ jeszcze niewielu
pracownikow i niewiele kierownictw zakiadow o tym wie,
zostala wprowadzona ustawa dajgca mozliwo$é wynagra-
dzania w zaleznosci od wydajnosci pracy, pozwalajgca na
wprowadzanie w zakladach tzw. zespolowych form organi-
zacji pracy. Zostat nawet powolany migdzyresortowy zespot
do spraw wdrazania zespoiowych form pracy, gdyz szero-
kie wprowadzanie tej formy jest dla naszej gospodarki
bardzo wazne.

Zasada dzialania autonomicznego zespolu w zakladzie
pracy jest zblizona do systemu ajencyjnego. Z inicjatywy
pracownikOw moze powsta¢ zespoi, ktory podejmie sig
okreslonej pracy (zadania) i moze spisaé z dyrekcjg umo-
we na-jej wykonanie., W umowie musi by¢ okreslone co,
na kiedy i za ile zostanie wykonane. Pracownicy majg
peine prawo swobodnego doboru czionkow zespolu, podzia-
tu prac w zespole i sposobu podziatu zyskow. Sprawg
zespolu jest -jak praca zostanie wykonana i ile oséb ja
wykona. Proby ingerowania dyrekcji, czy administracji w-
te sprawy sg powaznym naruszeniem zasady autonomicz-
nosci zespoiu. Natomiast do obowigzkéw dyrekcji nalezy
dostarczenie materialow oraz udostepnienie narzedzi i ma-
szyn, czyli tego wszystkiego, co do produkcji jest niezbegd-

-ne. Po zakonczeniu zadania produkcyjnego - grupa samo-
‘dzielnié ocenia - wktad pracy kazdego z czionkow zespolu

i dzieli pienigdze wg przyjetego na wstepie systemu ich
podziatu. Do tych spraw administracja takze nie ma prawa
sig wtrgcac.

Zespolowe formy organizacji pracy, czyli zespoty auto-
nomiczne, sg realizacjag wysuwanego przez pracownikéw od
lat postulatu umowy o dzielo zamiast placy dniowkowe]
czy akordowej. Praca w zespole autonomicznym daje pra-
cownikom mozliwo$¢ tworczego wspotudzialu w jej orga-
nizacji i realizacji, pozwala na wspoéizarzadzanie produkcjg,
wyzwala mozliwos¢ wprowadzania pomystéw. racjonaliza-
torskich, eliminuje marnotrawstwo czasu i materiaiéw, daje
satysfakcje z poczucia samodzielno$ci oraz sensownej pracy.
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@® Po odtworzeniu lotnictwa wojskowego,
liczba samolotéw bojowych ma wzrosngé
do 166, w porébwnaniu ze 130 na poczatku
konfliktu falklandzkiego i 70 pod jego ko-
niec. Polowa samolotéw ma byé wyposa-
zona w uklady do tankowania w locie.
(A. et C. 1032)

am  CHINY

@® Uzyskano zgode Francji na licencyjna
produkeje samolotow komunikacji lokalnej
nowej generacji ATR-42, (A. et C. 1034)

@ Pierwsze regionalne towarzystwo trans-
portowe Xiamen Airlines (z utworzonych
po reorganizacji monopolistycznego CAAC),
rozpoczelo 6 stycznia br. regularne loty
z Xiamen do Pekinu, uzytkujac samolot
dzierzawiony od CAAC. Inny 2z . nowo
utworzonych chinskich przewoZnikéw regio-
nalnych, Yunnan, zaméwit 2° Boeingi 737-
-300. (A. et C. 1031)

® Airbus Industrie otrzymal na poczatku
br. duze zamoOwienie na aerobusy malej
pojemno$ci A.320 od amerykanskich linii
PanAm (50 samolotéw z silnikami V2500,
zachodnioniemieckich  Deutsche Lufthansa
i brytyjskich British Airways. (A. et - C.
1034) _ _

@ 9 stycznia br. certyfikowano czterocy-
lindrowy “silnik JPX 4T60/A (do mnapedu
samelotu szkolnego Robin ATL), rozwinig-
ty z Volkswagena VW 126A. Czterotakto-
wy silnik o masie 73 kg ma pojemnos¢
cylindréw 2050 cem i osigga moc 65 KM
(48 kW) przy 3200 obr.min. Zuzycie pali-
wa — 205--235 g/KMh. Masa silnika z wy-
posazeniem — 91 kg. (A. et C. 1033)

@ Historyczna wytwoérnia lotnicza La-
técodre powrécila do zycia po pozarze. Ofi-
cjalnego otwarcia w Tuluzie zakladow pro-
dukecyjnych Société Industrielle d’Aviation
Latécoeére dokonano 31 styeznia br. (A. et
C. 1033)

IRAK

@® Wedlug prasy kuwejckiej, USA zamie-
rzaly zaopatrzyé Irak w 30 mysSliwcow
McDonnell Douglas F-15 Eagle i w 15 Ge-
neral Dynamics F-16 Fighting Falcon oraz
w pociski rakietowe i urzgdzenia radio-
lokacyjne. (A. et C. 1034)

IZRAEL

© Opublikowano nowe informacje doty-
czgce konstruowanego samolotu mySliw-
skiego IAI Lavi. Oblot prototypu plano-
wany jest na poczatek 1986 r., wypuszcze-
nie pierwszych samolotéw seryjnych — na
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1889 r. Docelowe tempo produkcji — 36 sa-
molotéw rocznie. Naped — silnik Pratt
and Whitney PW.1120, o ciggu 60,2 kKN bez

dopalania 1 92 kN z dopalaniem, produ-
kowany licencyjnie przez Bet Shemesh
Engines. Masa maksymalna — 17000 kg

przy  masie paliwa (maks.) 6880 kg i masie
uzbrojenia 9950 kg (58,5%% masy maksymal-
nej), z czego na podwieszeniach 7250 kg.
PredkoSé maksymalna Ma = 1,85. (A. et C.
1032)

JAPONIA

® Zapowiedziano rozwéj samolotu komu-
nikacji lokalnej o pojemnosSci 100 miejsc,
w ktérego konstrukcji majg byé uzyte
wysoko rozwiniete kompozyty. W Japonii
obliczono, Ze zapotrzebowanie na samoloty
tej klasy o tak duzej pojemnoéci wyniesie
w ciagu 15 mnajblizszych lat ok. 2000 szt.
(A. et C. 1034)

® Wytwoérni Mitsubishi powierzono roz-
w6j nowego dwusilnikowego odrzutowego
samolotu taktycznego SF-X, ktéry ma by¢é
nastepcg samolotu F-1 tego samego pro-
ducenta. (A. et C. 1032)

e

@ Na poczgtku 1985 r. dzialalty 52 wy-
twérnie zajmujace si@ produkcjg wyposa-
2enia lotniczo-kosmicznego. W 31 z nich
zatrudnionych bylo 12363 os6b =zaangazo-
wanych w te dziedzine produkcji (najwie-
cej — 2300 os6b — w Bodenseewek Gera-
tetechnik GmbH), (A. et C. 1035)

® Modernizacja 89 samolotéw transporto-
wych C-160 Transall, nalezgcych do Luft-
waffe, przedtuzy ich uzytkowanie do 2010r.
(A. et C, 1033)

QE::’|TUHﬁUA :

@ W konsekwencji kontraktu na sprze-
daz 160 mySliwcéow General Dynamics F-16
Fighting Falcon, uzyskano zgode na licen-
cyjna produkcje silnikéw General Electric
F-100 do tych samolotéw. (A. et C. 1032)

USA

® Przewiduje sie dalszy wzrost wyko-
rzystania kompozytéw w komnstrukcji samo-
lotéw bojowych. Np. przyszly bombowiec
wg nowej konwencji ,,stealth’” (niewykry-
walny przez radary), czyi ATB (Advanced
Technology Bomber) bedzie w 30% zbudo-
wany z Kkompozytébw, za$§ mysliwiec naj-
blizszej generacji, ATF (Advanced Tech-
nology Fighter) — nawet w 50%. Oblicza
si¢ réwmiez, ze warto$¢ kompozytéw pro-
dukowanych na uzytek samolotow woj-
skowych wzroénie z 500 mln dol. obecnie
do 1,75 mld dol. w koncu biezgcego dzie-
sigciolecia (czyli 3,5-krotnie). (A. et C. 1033)
@ Wspélnie z francuskyg Aérospatiale,
brytyjska British Aerospace i zachodnio-
niemieckg MBB, podejmuje sig program

* Ze SWIATA

przyszliego wojskowego i cywilnego samo-
lotu transportowego FIMA (Future Inter-
national Military and Civil Airlifter), kté-
ry ma zastapi¢é uzywane obecnie C-300 i
C-160. L.ockheed przewiduje zapotrzebowa-
nie na 2000 takich samolotéw. (A. et C.
1033)

@ 5 producentéw silnikéw konkuruje od
niedawna w konstrukcji napedu do przy-
sziego wojskowego pionowzlotu o przesta-
wianych silnikach JVX (rozwiniecie Bell
‘XV-15). Jest to mnastepstwem rezygnacji z
rozwijanego w tym celu przez General
Electric silnika T-64. W wyniku zmiany w
programie JVX, jego oblot przesunieto do
1988 r. (A. et C. 1031)

® McDonnell Douglas uzyskal kontrakt
wartoéci ponad pél miliarda dol. na samo-
loty F-18 Hornet dla USA, Hiszpanii i
Australii. Posrednikiem w ich sprzedazy
na eksport jest US Navy. (A. et C. 1034

® Zapowiedziano zgode na sprzedaz my-
sliwcoOw  McDonnell Douglas F-15 Eagle
Arabii Saudyjskiej i Jordanmii, jednak z wy-
jatkowym zastrzezeniem, ze Xkraje te nie
uzyja ich przeciwko Izraclowi. (A. et C.
1034)

® Ponownie rosnie zainteresowanie Boein-
gami 747 — do lutego 1985 r. sprzedano
ich ogoélem (od poczatku produkcji) 644.
(A. et C. 1034) »

® Informacja American Airlines, zamie-
rzajgcych obnizyé ceny swych przewozow
o 30%, wywotlala ostry sprzeciw linii lot-
niczych United, TWA, Northwest, PanAm
i Delta. (A. et C. 1033)

W. BRYTANIA

@® Ostatnia wersja silnika o sterowanym
wektorze ciggu  Rolls Royce Pegasus 11
E402-RR-406, o ciggu 95,86 kN (do mapedu
samolotu pionowego i krotkiego startu i
lgdowania AV-8B), dzigki obniZzonej o 10—+
+20°C temperaturze turbiny, bedzie mieé
przedituzony czas miedzy przeglagdami o

Z0 h. (Av. Mag. 887) &

@® Zapowiedziano opéznienie dostaw sa-
molotéw wczesnego ostrzegania nowej wer-
sji Nimrod MKk.3 do 198 r.
klopoty =z
niczna.

Powqdem sg
pokladowg elektro-

(A. et C. 1033)

aparaturg

ZSRR

@ Aeroftot przewibézt w 1984 r. 112 mln
pasazer6bw oraz ok. 3 min t ladunku i poez-
ty. (A. et C. 1031 i 1039)

@® W lipcu br. mial byé uruchomiony na
moskiewskim lotnisku Szeremietiewo zauto-
matyzowany towarowy port lotniczy. (A.
et C. 1034)

0GOLNE

@ Nowym dyrektorem generalnym IATA
zcstal wybrany Giinter Eser. (A. et C. 1034)

® Wedlug Europejskiego Zrzeszenia Prze-
woznikéw Lotniczych (AEA), w 1984 r. to-
warzystwa czlonkowskie przewiozly o 4%
wiecej pasaZzeré6w miz w 1983 r., o 16%
wigcej ladunku, za$§ wspdlczynnik wypel-
nienia miejsc w samolotach wzrést o 4%,
osiagajac rekordowa warto$é 65%. (A. et
C. 1033)
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PLL LOT w 1982 i 1983 r.

Tabor lotniczy

(stan inwentarzowy samolotéw w 1982 1983 r.)

STATYSTYKA LOTNICZA

Nl s

1982 r. 1983 r. 1983/1982 r., %
Wyszezeg6lnienie stan inwent. . stan inwent. ,
saniclotéw czas lotéw, h samolottw czas lotéw, h samoloty lotéw, h
An-24 16,00 10 651,8 16,00 14 970,8 100,0 140,5
11-18 9,00 7131,1 9,00 8412,7 100,0 118,0
Tu-134, 134A 8,90 3411,2 7,00 6691,9 78,7 196,2
11-62, 62M 9,62 51719,3 6,87 8451,8 71,4 147,8
Samoloty wypozyczone x x : x x x
Ogélem 43,52 26 913,4 38,87 38 527,2 89,3 143,2

Przewozy tadunkéw w latach 19821983

Przewozy regularne i nieregularne

Wykorzystana zdolnoéé przewozowa ladunkéw (w tkm)

Wykorzystanie
oferowanej zdolnosci przewozowej

udiwigu handlowego i miejsc, %

Przewozy regularue i mieregularne -

Rodzaj przewozéw | 1982 r. ‘ 1983 r. i 1983/1982 r. 9 Rodzaj przewozéw 1982 r. 1983 r. 1983/1982 r., %
Przewozy regularne 5548 6835 123,2 Wykonano tys. tkm
— migdzynarodowe 3690 4780 129,5 w przewozie ladunkéw
— krajowe 1858 2055 110,6 Przewozy regularne 7513 9231 122,9
Przewozy nieregularne 3472 1576 45,4 — migdzynarodowe 6 868 8495 123,7
— miedzynarodowe 3464 1576 45,5 — krajowe 645 736 114,1
— krajowe 8 — — Przewozy nieregularne 717 5116 71,9
— migdzynarodowe 7114 5116 71,9
— krajowe 3 s s
Razem 9020 8411 93,2
Razem 14 630 14 347 98,1

Niektore wskazniki

techniczno-ekonemiczne

Wyszonegolnienie | 1982 . 1983 . 1983/1982 pkt
Wykorzystanie miejsc, % 4.4 74,9 +0,5
na liniach: mig¢dzynaro-

dowych . 73,9 74,1 40,2

krajowych 71,6 79,8 +2,2
Wykorzystanie udiwigu

handl., 9% 60,9 61,8 40,9
na liniach: migdzynaro-

dowych 59,4 60,3 +0,9

krajowych 75,2 73,9 —1,3
Regularno$é lotéw, % 96,8 96,5 —0,3
na liniach: migdzynaro-

dowych 98,3 97,2 —1,1

krajowych 96 1 . 96,2 +0,1
Punktualnoéé lotéw, %, 87,1 87,9 +0,8
na liniach: migdzynaro-

dowych 80,1 78,5 —1,6

krajowych 90,4 92,7 +2,3
Srednia predko$é eksploa-

tacyjna samolotéw,

km/h 583,9 584,1 100,0
na liniach: migdzynaro-

dowych 700,3 697,4 99,6

krajowych 397,5 411,0 103,4
Godz, lotéw na samolot

inwent. czas blokowy, h) 707,8 1148,6 162,3

Liczba przewiezionych pasazerow

na liniach krajowych w 1983 r.

3/1¢ Y
Rodzaj przewozéw 1982 r. , 1983 r. | 193p1/(}:}30/26 r
Wykorzystanie udzwigu
bandlowego, 9%,
Przewozy regularne
— miedzyparodowe 58,0 58,8 10,8
— krajowe 75,3 74,0 —1,3
Przewozy nierepularne
— mig¢dzynarodowe 61,6 63,9 +2,3
— krajowe 49,0 36,8 —12,
Razem 60,9 61,8 +0,9
Przewozy regularne i nieregularne
“’ykorzyst;mie miejse pas , % )
Przewozy regularne
— miedzynarodowe 69,9 70,9 +1,0
— krajowe e fe e 79,9 +2,2
Przewozy nieregularne
— migdzynarodowe 81,1 . 82,5 +1,4
— krajowe 61,3 50,3 -—11,0
Razem 74,4 74,9 +0,5
Przewozy mi¢dzynarodowe i krajowe’
Wykorzysia'nie udiwigu
bandi., % 60,9 61,8 +0,9
— przewozy miedzynaro dowe 59,4 60,3 +0,9
—- przewozy kraiowe 75,2 73,9 . . —-1,3
Wykorzystanie miejsc pas., % 74,4 74,9 +0,5
— przewozy miedzynarodowe 3,9 74,1 +0,2
— przewozy krajowe 71,6 79,8 -k -+2,2
Zrédlo: Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywilnego nr 78, 1984 7. » H.M.
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| Odlatujgeych ' P;z;,:’i;‘. | Razem ‘ % calodei
Warszawa 319 446 318 778 . 638224 44,9
Czestochowa 6376 5169 11 545 0,8
Gdansk 103 946 105 238 209 184 14,7
Katowice 6297 6499 12 796 0,9
Koszalin 29 417 29 224 58 641 4,1
Krakéw 91437 93 237 184 674 13,0
Poznaii 9 666 9 669 19 335 1,4
Rzeszéw 24 881 25 167 50 048 3.5
Stupsk 15 253 14 980 30 233 2,1
Szezecin 31812 31781 63593 | 4,5
Wroclaw E 65 779 64 691 130 470 9,2
Zielona Géra 5465 5342 10 807 . 0,8
Biala Podlaska 336 336 672 0,1
Lacznie z lotami propagandowymi




Amatoirski |

jednomiejscowy samolot dyspozycyjny DK-3

Koncepcja i przeznaczenie

Koncepcja tego samolotu jest nietypowa. Projektowal go
konstruktor lotniczy i pilot do wlasnego uzytku — z prze-
znaczeniem do szybkich ekonomicznych przelotéw na tra-
sach 800--1000 km, miedzy lotniskami z betonowymi dro-
gami startowymi. Czy istnieje potrzeba takiego uzytkowa-
nia samolotu? Niewgtpliwie tak. W.szczego6lnosci, gdy mpilol
w swej pracy zajmuje stanowisko techniczne lub kierow-
nicze wymagajace czestych podrézy stuzbowych, np. do
stolicy. W naszych warunkach krajowych, przy predkosci
przelotowej samolotu powyzej 200 km/h oznacza to mozli-
wo$¢ dotarcia do Warszawy z wiekszosSci o$rodkoéw prze-
mystowych kraju w ciggu 1,5 h w dowolnej porze dnia.

Rys. 1. Widok og6lny DK-3

Takiej mozliwosci nie stwarza zaden z krajowych S$rodkow
komunikacji, }acznie z samolotami pasazerskimi. Jest to
osiggalne tylko w przypadku samolotu dyspozycyjnego.

Dlaczego samolot jest dwusilnikowy? Aby samolot miat
mozliwos¢ kontynuowania lotu (ze wzgledu na bezpieczen-
stwo) z jednym silnikiem nie pracujgcym, konieczne byto
zastosowanie dwoéch silnikéw i z odpowiednim nadmiarem
mocy. Przemawia za tym réwniez inny argument. Brak
jest na Swiecie certyfikowanych silniko6w lotniczych o mocy
30--45 kKW. W tej sytuacji zastosowanie dwoch dobrze wy-
probowanych silnikéw z duzym nadmiarem mocy stwarza
szanse praktycznego wykazania dostatecznej niezawodno$ci
napedu, czyli wystarczajacego bezpieczeristwa lotow.

W przypadku uzyskania certyfikowanego lotniczego silni-
ka o mocy rzedu 30--35 kW przewidywane jest wykonanie
jednosilnikowej  wersji samolotu. Projekt takiej wersji zo-
stal opracowany. . 2

Zastosowanie mapedu o mocy rzedu 35 kW “pozwoli na
zuzycie paliwa rzedu T 1/100 km, czyli podobnie jak dla
samochodu. S 2 &

Rys. 2. Konstruktor w kabinie.
do ostony kabiny

Tablica przyrzaddéw zamocowana

4

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS
Mgr inz. EDWARD MARGANSKI

Zamiar uzytkowania samolotu w kontrolowanym obszarze
powietrznym i z duzych lotnisk — narzucit dodatkowe wa-
runki. Samolot zostal’ zaprojektowany i zbudowany nie
w kategorii experimental lecz zgodnie z wymaganiami sta-
wianymi samolotom fabrycznym. Spelnia on przepisy bu-
dowy samolotu FAR-23. Samolot ‘powstawal pod nadzorem
Inspektoratu Kontroli Cywilnych Statkow Powietrznych;
zostala wykonana dla niego odpowiednia dokumentacja
konstrukcyjna, obliczenia i proby statyczne oraz zostal

przygotowany pelny program préb w locie. Spelnienie tych
warunkoéow pozwoli
z produkowanymi przez przemysl,

do kategorii utility (tzw. uzytkowej).

na traktowanie samolotu na roéwni
czyli na dopuszczenie

Rys. 4. Silniki i tlumik oraz klapa skrzydlowa

Rys. 5 Widok z przodu

Drugim warunkiem, aby samolot moégt byé uzytkowany
w kontrolowanej przestrzeni powietrznej, jest zainstalowa-
nie na nim odpowiedniego wyposazenia radionawigacyjne-
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Rys. 6. Rzuty DK-3

go. Dlatego przewiduje sie wyposazenie samolotu w radio-
stacje komunikacyjng oraz w odbiorniki VOR i ILS oraz
odpowiednie przyrzady wpilotazowo-nawigacyjne. Tak wypo-
sazony samolot uzyska mozliwo$é wykonywania lotéw bez
widoczno$ci ziemi, czyli w tzw. warunkach IFR.

Przyjecie przez konstruktora zakresu prac projektowych
i prob szerszych niz dla samolotu amatorskiego mpozwoli
na zebranie materialu do opracowania podrecznika-porad-
nika konstruktora amatora. W ksigzice tej bylyby zawarte
uwagi dotyczace wyboru koncepcji samolotu, kolejnych eta-
péw projektowania, budowy, prob wytrzymatosciowych,
préb naziemnych i préb w locie.

TLiA 1985 nr 7

Dzieje budowy

Samolot zaprojektowal mgr inz. Edward Marganski, kon-
struktor samolotu dwumiejscowego EM-5A |, Dudus Kudtacz”
zbudowanego jako PZL-M17. Projektowanie samolotu roz-
poczelo sie w 1980 r. W trakcie projektowania zostal zbu-
dowany model w podzialce 1:5 stuzacy do sprawdzenia
przyjetych rozwigzan konstrukcyjnych i technologicznych.
W pazdzierniku 1981 r. konstruktor przystapit do budowy
drewnianych makiet, k{6ére postuzyly do wykonania lami-
natowych foremnikéw — powstaly w nich pézniej glowne
zespoly samolotu. Budowa zespotéw samolotu przeznaczo-



nych.-do-prob statyeznych zostala- zrealizowana -przez-kon-

struktora w mieszkaniu, w pomieszczeniu o wym. 3,5X4,1 m.

Proby statyczne oraz budowa prototypu do préb w locie
zostaly wykonane w zakladzie produkcyjnym, w kiérym
konstruktor pracuje.

Proby naziemne samolotu rozpoczeto w czerwcu 1984 r.,
a 15 sierpnia zostal wykonany pierwszy skok, czyli oderwa-
nie sie od ziemi na nieznaczng wysokos¢. Samolot otrzymal
znaki rejestracyjne SP-PEA. Pierwszy lot na samolocie
wykonal konstruktor, majgcy uprawnienia pilota doswiad-
czalnego, 29 pazdziernika 1984 r. Lot trwal 14 min. Na
podstawie prob naziemnych i wnioskow z préob w locie
w samolocie wprowadzone nastepnie ulepszenia. Oznacze-
nie literowe samolotu (DK-3) jest skréotem od nazwy pierw-
szego samolotu tego konstruktora.

Rys. 7. DK-3 ze znakami rejestracyjnymi SP-PEA

Opis konstrukeji

Dwusilnikowy jednomiejscowy samolot dyspozycyjny do
wykonywania ekonomicznych przelotow na diuzszych tra-
sach z predkoscia ponad 200 km/h. Konstrukcja laminatowa
szklano-epoksydowa o ukladzie dolnoplata ze stalym ipod-
woziem z kotem przednim.

Plat niedzielony z integralnymi zbiornikami paliwa (na
ok. 50% rozpigtosci) bez wzniosu, skosu i skrecenia geo-
metrycznego ma konstrukcje skorupowsg (pasy diwigara
stanowi odpowiednia ilo$¢ warstw niesymetrycznej tkaniny
szklanej o szer, 20 cm); obrys prostokatny i staly profil
laminarny Wortmann Fx67-170K. Wyposazony jest w bez-
szczelinowe klapy o cieciwie 20%, wewnatrz ktoérych biegnie
rura skretna do napedu lotek o identycznej konstrukeji
z klapami. Obok mozliwoéci wychylania klap w doét o 20
i 50° istnieje mozliwo§¢ wychylania ich do goéry o 10°
do przelotu. Wychylenie klap do géry powoduje takie samo
wychylenie lotek przy nie zmienionym ich wychyleniu
réznym *20°.

Kadlub — ma konstrukcje polskorupowg z kabing typu
szybowcowego. Dwie gtowne wregi kadlubowe laminowane
sq lgcznie z pokryciami kadluba dzieki odpowiedniemu po-

POLSKIE PATENTY LOTHNICZE

® Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Warszawa II zglosila do opatentowa-
nia elektroniczny selektor dlugos$ci impul-
sé6w prostokatnych, zwlaszcza eliminujacy
wplyw podwéjnego odbicia na wskazania
radiowysokoSciomierza (wynalazey: A. Za-
kret i A. Lis). Selektor stuzy do eliminacji
wplywu zjawisk podwodjnego odbicia fali
elektromagnetycznej na wskazania radio-
wysokoS$ciomierza.

W selekiorze wg wynalazku wyjécie ge-
neratora 1 wytwarzajagcego impulsy pito-
ksztaltne o dlugo$ci roéwnej prostokatnym
impulsom wejéciowym i wysoko$ei propor-
cjonalnej do diugo$ci tych impulséw jest
polgczone z wejSciem komparatora 2, kto-

rujgeymi i

wom migdzy prostokgtnymi impulsami
wysokosei
diugosci tych przerw, jest potaczone z wej-
$ciem komparatora 4,

~-—dgiatowi -teehnologicznemu. W-przednig czes¢ kadiuba wla-

minowana jest poprzeczna stalowa rura, na ktoérej zawie-
szone sg silniki. Ostona kabiny, do ktorej przymocowana
jest tablica przyrzadéw oraz dajniki ci$nienia statycznego
i dynamicznego, odchylana jest na prawg stroneg.

Usterzenie — statecznik pionowy jest integralng
czescig kadituba. Ster kierunku laminatowy, pélskorupowy,
wywazony aerodynamicznie i masowo. Usterzenie wyso-
kosci ze sterem i statecznikiem.

Podwozie — trojkolowe z przednim kolkiem stero-
wanym. Golenie podwozia glownego sprezyste ze stali re-
sorowej. Hamulce k6l gléwnych mechaniczne. Amortyzacja
przedniego kola — krazkami gumowymi. Kola giowne
o wym. 300 X 125 mm, przednie — 255X 110 mm.

Uktad sterowania ma konsirukcje mieszang. Ste-
rowanie usterzeniem wysokosci — popychaczowe, sterowa-
nie sterem kierunku —— linkowe, za$ lotkami i klapami —
rurami skretnymi. Drazek sterowy umieszczony jest na
prawej burcie.

Zesp6l napedowy -— samolot napedzany jest dwo-
ma silnikami tlokowymi KFM 107E o mocy ok. 18 kW
(25 KM), przy 6300 obr min, z drewnianymi $migtami o sta-
tvm skoku i srednicy 0,87 m. Silniki majg przeciwne kie-
runki obrotéw (modyfikacja dokonana przez wytworce sil-
nizow firme IAMA z Wioch) i wyposazone sg w orygi-
nalne uklady wydechowe. Silniki zasilane sg 2z dwéch
niezaleznych zbiornik6w o pojemno$ci po 25 1, z ktorych
raliwo jest pompowane pompami paliwowymi bedgcymi
integralng czeécig gaznikow. Rozruch silnikow — elek-
tryczny.

Wyposazenie — w prototypie zabudowano jedynie
niezbedne przyrzady pilotazowo-nawigacyjne i oprzyrzgdo-
wanie niezbedne do prob. Docelowo przewiduje sie zabu-
dowe c¢hok radiostacji komunikacyjnej odbiornikéw VOR
i ILS oraz drugiego wysokos$ciomierza do czego przysto-
sowana jest m.in. instalacja elektryczna zasilana z dwoéch
alternatorow (pradnice prgdu stalego) na silnikach i wy-
posazona w akumulator 12 V o pojemnosci 12 Ah.

Dane techniczne

Wymiary:
Rozpietosé 7,1 m
Dlugosé 545 m
Wysokosé 1.8 m
Powierzchnia nos$na 3,5 m?
Masy:
Masa wlasna 180 k
Masa pilota 85 kg
Masa paliwa 45 kg
Masa catkowita maks. 310 kg
Wsp6iczynniki obe. dopuszcez. +4,5/—18
Osiggi dla masy 300 kg:
Predko$é maks. 260 km/h
Ekonomiczna predko$é przelotowa 210 km/h
Predkos$¢ min. 105 km/h
Rozbieg 350 m
Dobieg 250 m
Start na h=15 m 600 m
Ladowanie z h =15 m 400 m
Zasieg maks. 1000 km
ste- przez przetwornik 5, zamieniajacy okres

proporcjonalnej do drgan tego multiwibratora 38 na napiecie.

Skrét opisu wynalazku, chronionego trze-

ktorego wejscie po- ma zastrzezeniami, opublikowano w BUP
nr 10/1982 r., w Kklasie G 01 S, pod nr
P.227542,
® Wyzsza Szkola Inzynierska w Kosza-
linie zglosila do opatentowania turbine

wiatrowsa o pionowej osi obrotu (wyna-
lazca B. Staszezyk)., Przedmiotem wyna-
lazku jest obracana wiatrem turbina, na-
pedzajaca generator elektryezmy lub in-
ng maszyne roboczy.

Turbina ma walcowy wirnik o pionowej
osi, ktéry skilada sie z lopat o przekroju
kroplowym,

rego wyjsécie jest polgczone z wejsciem ste-
rujgcym maultiwibratora monostabilnego 3,
a wejScie generatora 6 wytwarzajgcego im-
pulsy pitoksztaltne o diugoéci réwnej przer-

6

tgczone jest z dodatkowym wejéciem steru-
jgcym generatora I, przy czym drugie wej-
Scia komparatoréw 2, ¢ sg polgczone z
wyjéciem multiwibratora monostabilnego 3

rozmieszczonych na jego ob-
wodzie.

Wynalazek opisano w BUP nr 3/1983 r.,
w klasie F 03 D, pod nr P.232272. [z, |
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Uproszczona analiza wytrzymatosciowa
struktur kompozytowych w zfozonym stanie obcigzen
przy uzyciu zastepczych modeli izotropowych (lil)

Dr inz. BOHDAN JANCELEWICZ

Przykladowa weryfikacja doSwiadczalna metody
na podstawie analizy wynikow proby statycznej
dzwigara skrzydla szybowca

Przeprowadzenie przykladowego obliczenia wytrzymalo-
$ciowego przy uzyciu zaproponowanej metody wymaga
ustalenia elipsy wytrzymatlosci struktur zastepezych dla
stanoéw zlozonych oraz przyjecia danych dotyczgcych wila-
sciwodei sprezystych tych struktur. Dane te zaczerpnieto
ze sprawozdan [4-T], przyjmujgc wartosci tzw. dolne
z uwzglednieniem potrojnego odchylenia standardowego
éredniej. Odnosza sie one do $cianek zbrojonych wielowar-
stwowo tkaninami szklanymi o masowym stopmu zbrojenia
v:m = 0,5 oraz do pasow zbrojonych rowingiem szklanym
ER-2003 tex 2280 o stopniu zbrojenia y,, = 0,5 lub weglo-
wym o stopniu zbrojenia yze = 0,56. Posluzono sie¢ danymi
olrzymanymi z bhadan wyk-cmanych w temperaturze pod-
wyzszonej do T = +54°C.

Brakujacg do analizy wartos¢ zastgepczego modulu spre-
zysto$ci pastaciowej paséw obliczono z wyrazenia:

1
G, =6, —————
P P 1 —y (1— Gsp )
z0 G,
wynikajgcego z uproszczonych modeli stosowanych w mi-
kromechanice kompozytéow (Gsp — modul sprezystoSci po-
staciowej spoiwa, Gz — zbrojenia).

Przyjeto nastepujace wartosci (T' = +54°C):

® scianki z tkaniny szklanej X (spoiwo EP-53+Z1):

— wytrzymato$é wzgledna na rozcigganie; r,= 140 kNm/kg,
— wytrzymato$é wzgledna na $ciskanie: s, = 70 kNm/kg,
— wytrzymaloéé wzgledna na $cinanie: ¢, = 100 kNm/kg,
— wzgledny modut sprezystoéei: E, = E, = 12600kNm/kg,

— wzgledny modul sprezysto$ci postaciowej: G = 6000
kNm/kg;
@ pasy: spoiwo E52-+Z1 (tabl. 1).

Weryfikacje metody przeprowadzono przez tzw. obliczenia
wsteczne przekroju elementu probnego w postaci dzwigara
o pasach weglowych i $§ciankach szklanych. Podczas préby
wytrzymato$ciowej w temperaturze podwyzszonej do T =
= +54°C, element probny wlegt zniszczeniu w przekroju,
w ktorym moment gnacy wynosil woéwezas 43,05 kNm,
a sila poprzeczna 68,25 kN. Zniszczenie nastgpilo w sposéb
gwaltowny. Obserwacja zewnetrzna sugerowata zapoczgtko-
wanie zniszczenia w obszarze écianki tuz pod pasem $ci-
skanym (pkt 2 na rys. 10).

Gdy stopien zbrojenia y:m = 0,5, wzglgdna jednostkowa
grubos¢ nominalna wynosi d; = 1,256 « 10— m?%kg. Stad gru-
bosci jednostkowe warstw z zastosowanych tkanin sg na-
stepujace:

92125 q¢ = 0,280 kg/m® — §; = 0,35 mm,

92110 g¢ = 0,161 kg/m? — §; = 0,20 mm.

Grubo$¢ $cianki zewnetrznej i wewnetrznej zlozonej z sied-
miu warstw tkaniny 92125 wynosi wiec é =T+ 0,35 = 2,45
mm.

Uproszezenie przyjetego przekroju w stosunku do rze-

czywistego polega na zalozeniu dokladnego ksztattu pro-
stokatnego oraz pominieciu zaokrgglen w narozach. Zalo-
zono réwniez nominalne wymiary elementéw przekroju,
choé obserwacje przekrojow wycietych z badanego dzwiga-
ra wskazuja na pewng przypadkowos$é uksztaltowania pa-
sbw 1 ich polgczen ze $ciankami.
Polozenie osi obojetnej przekroju obliczeniowego wyzna-

cza sie z zalezno$ci:

n

D A E;z,

gdzie:

Ay — pole powierzchni przekroju i-tego elementu,

2y — odleglo$é¢ $rodka ciezkosci tego przekroju od osi x,

Ey — modul sprezysto$ci tego elementu.

Z podzialu przekroju na elementy podstawowe otrzymu-
je sig, po podstawieniu danych liczbowych, nastepujace
wartosci (tabl. 2 i 3).

Polozenie osi obojetnej (po uwzglednieniu moduldéw spre-
zystosci w MPa):

. 16,4852-10~%-10% 4 7,5688-10-5-10,5-10%

7, v = 0,07820
T 2,328.10-5.10% + 0,045-10-3-10,5-14¢ 2

2o = 18,27 mm.
Sztywno$¢ gietna przekroju ZHJE,- I; wzgledem osi obo-
1

jetnej moze byé wyznaczona przez obliczenie skladowych
tej sztywnosci, wyrazonych jako sztywno$é gietna elemen-
téw zbrojonych sko$nie tkaninami (2EI)x oraz sztywnosci
gigtnej paséw zbrojonych rowingiem weglowym (ZEI)rr.

Po wykonaniu elementarnych obliczen, otrzymuje sig na-
stgpujace wartoSci momentéw bezwladnosci elementow
zbrojonych skoénie tkaninami:

— $cianki zewnetrzne: I, = 3,4996 « 108 mm?

— $cianki wewnetrzne: Is, = 2,5688 + 108 mm?,

— tkanina kopertujgca goérna: Iy, = 0,3176 « 108 mmd,

— tkanina kopertujgca dolna: Ixq = 0,1963 « 108 mm¢,

Egcznie moment bezwladnosci elementéow zbrojonych
skoénie tkaninami szklanymi wynosi:

D) Ix= 6,5823-10~¢ m?
a sztywnos$é gietna:
(3 EI) (= 65635 TO- VN - m

Dla elementow zbrojonych wzdluznie rowingiem:
— pas dolny: Ipg = 2,1499 « 109 mm?,
— pas gorny: Ipg = 1,8534 « 108 mm*
Lacznie moment hezwladnosci elementow
wzdluznie rowingiem wegglowym wynosi:
DI = 4,0033-107 m?
a sztywno$é gietna:

D (ED) = 42,0346-10~* MN - m?

zbrojonych

TABLICA 1 TABLICA 2
MPa Zbrojenie Scianki Aj, mm? A+ Zy, mm?
rowing szklany | rowing weglowy

Scianka zewngtrzna 1161,8 8,2487 - 104

Wytrzymaloéé na rozcigganie o,p 900 1150 Scianka wewnetrzna 1052,0 a 7,4217 + 10¢
Wytrzymalodé na {eiskanie ocp 450 800 Tkanina kopertujaca gérna i dolna 38,0 0,2698 + 104
Wytrzymaloéé na écinanie (migdzypasmowe) 1y 20 275-‘ - Tkanina kopertujgca wewnetrzna dolna 38,0 o 0,0268 - 10*
Modul sprezystoéei Eg = E, T _38 000 105 000 Tkanina kopertujgca wewnetrzna gérna t e 338 0 0,5182 - 104
Modul sprezystoféei postaciowej G 2 600 2 800V f ‘ 2327,8 16,4852 - 10¢

1
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Sztywnoséé gietna przekroju wynosi wigC:
n
2 E; I; = (6,5823 + 42,0346) .10~ 2 = 48,6169-10~ 2 kGmm?
1

a udzialy wzgledne sztywno$ci poszczegélnych elementow:
6,5825-10—2
& 48,6169-10~*

— paséw: kgp = 0,865.

Biorac pod uwage, ze niebezpieczne dla konstrukcji jest
jednoczesne $ciskanie i $cinanie, wyznacza sig najwigksze
wartosci naprezen Sciskajgcych:

— w pasie gornym:

= 0,135,

Zp
= 568,5 MPa,
I
Il
— w $ciance zewnetrznej (gornej):

Ocp = My kigp

TABLICA 3

Pasy I Aj, mm?* | Ay - Zg, mm?
Pas gérny 547,4 7,4698 - 104
Pas dolny 3917,8 0,1890 - 10
) 945,3 7,5688 - 104

1

Z,
Ges = My kigy = 56,1 MPa
)
Ix

Wyznaczenie wydatkéw naprezen tngcych na obwodzie
zastepczym calego przekroju wykonuje sig, stosujgc znang
metode statyki lotniczej. Model przekroju obliczeniowego
z uwzglednieniem umownego przecigcia w plaszczyzZnie sy-
metrii (na osi z) pokazuje rys. 11.

Z punktu widzenia poszukiwania miejsca najbardziej nie-
bezpiecznego nie ma potrzeby wyznaczania catego rozkiadu
wydatku naprezen tnagcych. Na podstawie budowy anali-
zowanego przekroju oraz biorgec pod uwage Jjednoczesne
dzialanie $cinania i $ciskania w najbardziej niekorzystnym
skojarzeniu, mozna wskaza¢ pkt 2 przekroju jako najbar-
dziej niebezpieczny. Migdzy punktami I—2 suma iloczynow
momentow statycznych wzgledem osi &, i modulow spre-
zystoSci narasta od zera w punkcie 1 do pewnej wartosci
w punkcie 2, ztozonej z tych iloczyndéw odnoszacych sie do
$cianki zewngtrznej i wewnetrznej, tkaniny kopertujgcej
pas oraz do pasa. Wyniki obliczen momentéw statycznych

TABLICA 4

Element Sx". mm? an' +Ejy, MN +m

Scianka wewngtrzna 7656,8
Scianka wewnetrzna . § 253,0 | 15,540 .10~
Tkanina kopertujaca zewnetrzna 581,8
Tkanina kopertujaca wewnetrzna 1048,0
Pas gérny 15 926,0 167,223 - 102

g 182,763 - 10—2

1

Rozlozenie wydatku naprezen tnacych pomiedzy poszcze-
golne elementy przekroju na odcinku 1—2, w tym szczeg6l-
nie w punkcie 2, wykonuje sie proporcjonalnie do sztyw-
nosci postaciowej wyrazonej przez iloczyn pola powierzchni
przekroju i modulu sprezystoéci postaciowej danego ele-
mentu.

Nalezy jednak przyjgé pewne dodatkowe zalozenia mo-
delujace prace naroza. Zalozenie przedstawione wyzej ozna-
cza, ze na odcinku od pkt 1—2 katy odksztalcenia posta-
ciowego wszystkich elementoéw sg takie same. Jest to zalo-
zenie korzystne dla $cianek i dla warstwy spoiwa Igczg-
cego, jako skleina, S$cianke z pasem, a niekorzystne dla
pasa. Uklad potaczen klejowych wskazuje na ciggla wspoéi-
prace pasa ze $ciankg zewnetrzng wzdituz calego odcinka
1—2. Dotyczy to rowniez tkanin kopergujgcych. Przyjeto
wiec, ze wydatek naprezen tngcych z pasa bedzie przenie-
siony -<dalej roéwnomiernie na S$cianke zewnetrzng i we-
wnetrzng, a wydatki naprezen z tkaniny kopertujgcej beda
zebrane: z pojedynczej gornej czeSci na $cianki zewnetrzne,
z podwoéjnej dolnej czg¢Sei na Scianke wewnetrzng.

Wyniki obliczen iloczynéw moduldw sprezystosci posta-
ciowej i poél powierzchni przekroju poszczegélnych elemen-
tow, wynikajace stad udziaty procentowe w tej sztywmnosci
tych elementéw oraz wartoSci wydatkéw naprezen tnacych
podano w tabl. 5.

Zgodnie z przyjetym uproszezonym modelem sumowania
wydatkow, w $ciance zewnetrznej wydatek wyniesie:

1
q; = 13,39 4 5,65 »}—? 96,48 = 127,28 kN/m ,

a naprezenia, uwzgledniajgc nominalng grubos¢ $cianki
26, = 2,45 mm:
o 51,95 MP
Tp= —————— =
T I T e

Odpowiednie warto$ci w $ciance wewnetrznej wynoszg:

1
quw = 69,804 11,29 +-2— 96,48 = 129,33 kN/m

migdzy punktami 1—2 oraz iloczynéw tych momentéow 129,33
i odpowiednich moduldéw sprezystosci zestawiono w tabl. 4. Ty = ————— = 52,79 MPa
- 2,45-10"3
Wydatek naprezen tngcych w charakferystycznym dla
konstrukcji punkcie 2, przyjmujac zastepczy model struk- — TABLICA 5.
tury izotropowej, osigga wartos$é: Gy Ay
T2n15x E Element Gydy, kN )r;‘ o q¢» kN/m
= ot 68,25-182,763-10—2
gy = = - 48.6169 102 = 256=6 kN/m Scianka zewnetrzna 581,9 0,286 73,39
Z (E; L) : Scianka wewnetrzna 553,4 0,272 69,80
1 Tkanina kopertujgca gérna 45,2 0,022 5,65
Do dz;lszej analizy p,rzekroj‘u potrzebne jest wyznaczenie Tkanina kopertujaca dolna 90,3 0,044 11,29
wydatkow w poszczegdlnych elementach tworzgcych prze- Pas 6.3 15T 56,48
kroj, gtownie w $ciankach i w pasie. = 2 u 2
2Gid; 2037,1
[ 1
E as gorny z
[} z rawing weglowy+
,gl i 7 iES3AZ] g 34—
tkanina 4
kapertujgca
110
g ' Scianka ./ T - 2
£ zewnetrzna T (os obojetna)
§ Xg 7%892125 tieanina
= R oo d kopertujgca
Al scianka
< [~ wewnetrzna
FupzIzs EJ_L 15 4 Scianka
tkanina . . Zewnetrzna pkt 2
kopertujgca Rys. 11. M(_)de} przekroju obhczex}ioyvego .
| z uwzglednieniem umownego przeciecia w Scianka
B X plaszczyZnie symetrii (na osi 2) wewnetrzna
T, b=100 pas dalny Rys. 10. Geometria przekroju obliczenjo-

<4 wego

Rys. 12. Model naroza
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Naprezenia tngce w pasie wynoszg natomiast:
= 16,59 MPa

P . LI
P 578.10-°

Otrzymane warto$ci naprezen pozwalajg wyznaczyé war-
to§¢ wskaznika ep, charakteryzujgcg wytrzymalosé pasa w
zlozonym stanie obciaie*n-ia'

]/ 568,5 16,59 )
ep = — 7] =0,972
( 800 ( 25

Oznacza to, Zze nominalna wytrzymalto$¢ pasa przy obcig-
zeniu, ktore spowodowalo zniszczenie elementu proébnego
byla wykorzystana w 97,2%, a wigc pozostal jeszcze ok.
3% zapas wytrzymatosci.

Naprezenia normalne, $ciskajgce w Sciance zewmnetrznej
i wewnetrznej w charakterystycznym punkcie 2 beda, oczy-
widcie, nieco mniejsze miz najwigksze naprezenia Sciskaja-
ce w $ciance zewnetrznej. Naprezenia te wynoszg:

Ogz = Ogw = 48,5 MPa

Do poréwnania z wytrzymaloScia wzgledna, bedacg od-
niesieniem warto$ci wydatku niszczacego do gramatury
jednej warstwy tkaniny zbrojacej, oblicza sie wzgledna
warto$¢é wydatku naprezen sciskajgcych:

7o , Oy 0y 48,5-0,35.10—3
= O = =
q 05=q Oy a4 0.280

q'o; = q'oyw = 60,6 KNm/kg
Analogicznie obliczone wzgledne wydatki naprezen tng-
cych wynoszg:
— w $ciance zewnetrznej:
q't: = 64,9 kNm/kg
— w $ciance wewnetrznej:
q'tw = 66,0 kNm/kg
Wartosci wskaZznikéw ep obliczone na podstawie tych wy-
datkow i wytrzymalosci wzglednej osiggaja nastepujace
wartosei:
— w $ciance zewnetrznej:

]/(606) (64,9)’
= = 1,082
100

— w $ciance wewnetrznej:

o [T oo

Oznacza to, ze przy obcigzeniu, ktére spowodowalo zni-
szczenie elementu prébnego, nominalna wyfrzymalo$é $cia-
nek byla przekroczona o ok. 8-9%. Wynika stad, ze wia-
$nie przez wytrzymato§é $cianki, wprawdzie nieco wigksza
od przyvjetej nominalnej, zostala okre$lona nosnos$é calego
elementu prébnego, co pokrylo sie z obserwacjg zniszczenia
analizowanego przekroju.

Biorgc pod uwage znaczne rozrzuty wlasciwosei wytrzy-
malo$ciowych  struktur kompozytowych  potwierdzone
obszernymi badaniami statystycznymi zaréwno przy uzyciu
elementéw typu pas, jak i elementow typu $cianka, otrzy-
mane wyniki mozna uznaé za zupelnie zadowalajace.

Warto tez zwrdcié uwage, Ze przy uzZyciu zaproponowa-
nej metody analizy uzyskano trzy istotne informacje do-
tyczace:

— wskazania elementu struktury mnajbardziej zagrozo-
nego, 1

— wyznaczenia przypuszczalnego miejsca zapoczatkowa-
nia zniszczenia struktury,

— okreflenia poziomu obcigzen zewnetrznych, przy kto-

L L ¢

Przedstawiona metoda amalizy wytrzymalosSciowej kon-
strukeji kompozytowych moze byé, jak sie wydaje, uogoél-
niona na struktury bardziej zlozone. Zastosowanie tej me-
tody np. do analizy wspélpracy diwigara i kesonu w
skrzydle szybowca lub w lopacie wirnika $miglowca moze
prowadzi¢ do lepszego doboru struktury. Udziat kesonu w
przenoszeniu zginania moze by¢ bowiem istotny.

Korzystanie z metody wymaga tworzenia podstaw do
budowy uproszczonych modeli wytrzymatos$ciowych przez
badania takich elementéw probnych, ktére dostarcza nie-
zbednych danych o zastepczych — izotropowych witasciwo-
$ciach elementow modeli uproszczonych. Istnieje sporo wy-
niké6w badan, ktéore mozna skutecznie wykorzystaé¢ do tego
celu.

Waznym sprawdzianem skuteczno$ci zaproponowanej me-
tody jest jej weryfikacja do$wiadczalna ma przyktadach
struktur rzeczywistych. Ma ona i to szczegbélne znaczenie,
ze umozliwia ocene wplywu znanych rozrzutéw wlasciwo-
§ci na powtarzalno$é wilasciwosci wyrobow., Mowiac o roz-
rzutach, trzeba zwroéci¢é uwage na dodatkowe ich Zrédia w
rzeczywistych wyrobach, wynikajace z rozrzutéow wtasciwo-
sci polgczen poszczegdlnych elementéw. Skutki tych roz-
rzutow mnie zawsze poszerzajag ogoélne pole rozrzutow w
spos6b prosty, dlatego tez weryfikacje do$wiadczalng war-
to prowadzi¢ w dwéch szczegolnych aspektach:

— wytrzymalo$ciowym — w sensie nosnosci statycznej
z uwzglednieniem zapaséw bezpieczenstwa, glownie w zlo-
zonych stanach obcigzen,
przez to badanie
zgodnos$ci pdél odksztalcen liniowych i postaciowych, otrzy-
manych z pomiaru, z polami Wyznaczonymi przy uzyciu
proponowanej metody.

Istotnym utatwieniem weryfikacji w obu aspektach jest
praktycznie liniowa charakterystyka zalezno$ci odksztalce-
nie-naprezenie, az do zniszczenia zaréwno struktur typu
pas, jak i typu $cianka. Zaklada sie oczywiscie zasadniczg
poprawno$é konstrukcyjno-technologiczng wyrobu.

Warto tez zwrécié uwage, ze zardéwno analiza propono-
wana metoda, jak i jej weryfikacja do$wiadczalna moga
w sposéb bardziej miarodajny wzbogacié doSwiadczenie
konstruktora o wnioski dotyczgce doboru poziomu praw-
dopodobienstwa zwigzanego z ryzykiem towarzyszgcym kaz-
dej decyzji konstrukcyjno-technologicznej przy tego typu
strukturach.

Dotychezasowe intuicyjne dzialanie konstruktora lub pré-
by przystosowania wymagan dotyczacych konstrukecji me-
talowych nie sa poparte zadnymi racjonalnymi przestan-
kami.
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TECHNIGZNY SLOWNIK LOTNICLY

FRANCUSKIE CZASOWNIKI | ZWROTY
LOTNICZE (I)

(.

2=
3 —

oo

10 —
11—
12 —

13 —
14 —

15 —
16 —
17 —
18 —
19i—
21 —
2 —

23 —
24 —

25 —
BB s
27 —
28 —
29 —
30 —
31 —
32 —
33 —

34 —
35 —

36 —

37 —

38 —
39 —

40 —

41 —

42 —
43 —

45 —

a8 —

a7 —

49 —

10

opuszczaé, porzucaé¢ (statek

powietrzny), wyskakiwaé
rozbijaé sie; spadaé
zderza¢ sig; zbliza¢ sig do
ziemi; atakowa¢; przybijaé
do przystani; cumowaé (o
wodnosamolocie)
absorpowaé¢, pochianiaé; na-
sigka¢; amortyzowaé

przenosi¢ przecigzenia
przyspieszaé; zwiekszaé licz-

be obrotow (silnika); ro0z-
pedzaé

ustawiaé obok; 1laczyé w
pareg; taczyc

uzgadniaé (dzialania); stroi¢
(radio)

przybijaé do przystani; cu-

gowaé; zblizaé sie; laczyé
€
przechwytywaé¢ (cel); pod-

wieszaé; stroi¢ (radio)
utrzymywaé¢ sie w powie-
trzu

wykonywaé akrobacje, w.
figury akrobacji
wentylowaé

wypuszcza¢ hamulce aero-
dynamiczne

transportowaé droga mO-~
wietrzna

nagle zwiekszaé obroty
(silnika)

szybko przechylaé sie; zwa-
la¢ sie na skrzydlo
pomachaé skrzydiami
nadawaé skrzydiu skrecenie
pobiera¢ powietrze (np. ze
sprezarki silnika)

p. p. ze sprezarek

wznosié sie w powietrze,
startowaé

wystartowaé ponownie
pozostawaé¢ w powietrzu;
lecieé

transportowaé droga po-
wietrzna

wykonywaé otwory ulzenio-
we, azurowaé

zmniejszaé cigezar lub mase:
odcigzaé; zrzucaé balast
lecieé; wykonywaé mprzelot
zapalaé; powodowaé zaplon;
wlaczaé; uruchamiaé (sil-
nik)

nabieraé¢ wysoko$ci; osiggaé
wysoko§é

zmieniaé wysokoSé; z.
ziom lotu

separowaé (ruch samoloté6w)
pod wzgledem wysokosci
operowaé na malych wyso-
kosciach

ladowaé na Ksiezycu
cumowaé; laczyé; stawiaé
(wodnosamolot) na kotwicy
polepszaé; ulepszaé; wzbo-
gacaé (np. mieszanke pali-
wowa)

wodowaé, wykonywaé lado-
wanie na wode

W. Drzymusowo

zapalaé; wtaczaé, urucha-
miaé (silnik); zaczynaé; ma-
pedzaé; wzbudzaé (np. drga-
nia)

stawiaé na kotwicy,
kotwiczyé

nurkowaé
wyrbwnywaé (samolot)
kontynuowaé lgdowanie (po
zbyt wyvsokim wyréwnaniu
samolotu)

ladowaé na pokladzie; roz-
mieszczaé na poktadzie sta-

po-

(za)-

tku mow.

przylatvwaé. przvhvwaé:
dnlerie€ do strefv lotnisk=;
donrowadzaé. dostarczaé;
wonszezab: danlvwaé
zankraglaé (ks7talt. wynik
rachinkin: wyvrdwnywaé

(mrzed 1adowaniem)
ntrrvmvwaé (zalozome) stale
norhvlenie

wrhndzié w atmosfere (0

stott11 koemiecznvm)
wracaé w atmosfere (o
8. k)

50 —

51 —

52 —
53 —

51 —
55 —

58 —
57 —

68 —

89 —
60 —

61 —
62 —
63 —
64 —
65 —
66 —
67 —

68 —
69 —

70 —

mn-—
72 —

3 —

T4 —

% —

76 —
7 —
78 —
78 —

80 —
81 —
82 —

a3 —
84 —

85 —
86 —
87 —
88 —

90 —

91 —
a0 —

93 —

01 —

95 —

96 —
97 —
98 —
99 —
100 —

atakowa¢; uruchamia¢; od-
dziatywaé; trawié¢; powodo-
waé korozje

ladowaé¢, przyziemiaé,
konywa¢ ladowanie
podchodzié do lgdowania
prosi¢ o zezwolenie na lg-
dowanie

sprowadza¢ do ladowania
przerywa¢ ladowanie, prze-
chodzi¢ ma II krag .
podchodzi¢ do ladowania
utrzymywac¢  (stale) katy
przechylenia i mochylenia
powigkszaé¢ zasigeg lub dlu-
gotrwatosé¢ lotu

wsysac, zasysa¢ (do silnika)
uszkadzaé; psué; ,,podbié”’
(samolot); ulec awarii
opuszcza¢ samolot w locie,
wyskakiwaé z samolotu
rozladowywaé samolot;
zrzucaé (bomby lub ladu-
nek) z samolotu

rozbi¢ samolot

Wy~

naprowadzaé samolot (na
zadany punkt); sterowaé
samolotem

wprowadza¢ s. we wznosze-
nie

wyréwnaé s., wyprowadzié
do lotu poziomego
.podbié” s., lekko uszko-
dzié s.

wywazyé s.

utrzymywaé kierunek
wdluz osi (drogi startowej)
sterowaé lub stabllizowaé
wzgledem trzech osi (o pi-
locie automatycznym)
przerywaé, pracowaé 4
przerwami (o silniku)

wywazaé; réwnowazyé;
kompensowaé¢; wahaé sie;
drgaé

skanowaé; poszukiwaé;
przedmuchiwaé

wyposazaé (lotnisko) w
Swiatla lub S$rodki radio-
techniczne

przeprowadzaé proéby (silni-
ka) na hamowni; przecho-
dzié p. na h.

przechylaé sie

przechylaé

pracowaé na czestotliwosci...
utrzymywaé w S$rodku kul-
ke zakretomierza (wskazni-
ka $lizgu)

ekranowaé; opancerzaé
opuszczaé samolot (np. w
svtuacji awaryinej)
zabudowywaé na samolocie,
z. na pokladzie statku pow.
wykonywaé petle

zapinaé; wtaczaé réwnole-
gle; wykonywaé npetle
wychylaé (np. stery, kla-
pYy); obracaé

przervwaé, ,kichaé”, , kasz-
leé” (o silniku)

wychvlaé sie do =zderzaka
(o sterze)
przemieszezaé (dzwignie
mocy) poza ruchomy zde-
rzak

wvchvlaé do oporu (np.
stery)

wvkonywaé przeglad wymo-
sazenia w kabinie (przed
rozruchem)

przechodzié na zadzieranie
zadzieraé: wr7nosié sie
7wiekszaé predko§é katowa
zakretu

netawiné pod katem: zakli-
nowvwsé: whiiaé 1in
hamowaé: hlokewaé  (sie):
zatrzvmyvwaé (sie). 7ogsnaA
(n sflniler\: avylarmaé  (sil-
NIV etraibe poasntlowrad
utrzvmywaé kierunek;
namiar

zmieniaé kurs
utrzymywaé k.

braé kurs (na ...)
lecie¢ po kursie

wejsé na kurs powrotny

53 — demander

VERBES ET TOURS
FRANCAISES (1)

1 — abandonner
2 — s’abattre
3 — aborder
4 — absorber

5 — absorber les accéléra-
tions; encaisser des a.;
supporter des a.

6 — accélérer
7 — accoler;

8 — accorder
9 — accoster
10 — accrocher

accoupler

11 — s’a.

12 — faire des acrobaties
aériennes

13 — aérer

14 — ouvrir les aérofreins
15 — aérotransporter

16 — affoler

17 — basculer sur l'aile
18 — battre des ailes

19 — vriller l'aire

20 — emprunter de lair

21 — prélever l'a. sur les
compresseurs

22 — prendre I'a.

23 — reprendre l'a.

24 — tenir l'a.

25 — transporter par l'a.

26 — ajourer

27 — alléger

28 — aller

29 — allumer

30 — atteindre l'altitude; gag-

ner de l'a.;
T'a.

31 — degager en a.

32 — étager en a.

33 — opérer a basse a.

34 — alunir

35 — amarrer

36 —— ameéliorer

37 — amerrir

38 — a. d'urgence

39 — amorcer

40 — ancrer

41 — apiquer

42 — aplatir

43 — asseoir un appareil

44 — apponter

45 — arriver

46 — arrondir

prendre de

47 — maintenir l’assiette con-
stante

48 — plonger dans l'atmos-
phére

49 — rentrer dans l'a.

50 — attaquer

51 — atterrir
52 — amorcer l'atterrissage

I'autorisation
a latterrissage

54 — guider pour l'atterrisage

D’AVIATIONS

92
93
94
95
96

98

99
100
101
102
103
104

105

106
107
108

109
110

manquer un a.
se présenter a l'a.
tenir I'attitude

miser sur une autono-
mie

avaler

avarier

abandonner l'avion
délester I’a.

écraser l'a.

guider l'a.

mettre l'a. en montée
redresser l'a.

toucher l'a.

trimer l'a.

tenir l'axe

traiter les trois axes
bafouiller

balancer

balayer

baliser

tourner au banc
donner de la bande
mettre a la b.

operer en b, ..
ler en b.

axer la bille
blinder

évacuer le bord; quitter
le b.

monter a b.
boucler (la boucle)
boucler

braquer

broncher

aller en butée
franchir un b.
placer en b.
vérifier la cabine
partir en cabré
cabrer
augumenter la cadence
caler

se c.

travail-

changer le cap; modi-
fier le cap

conserves le c.; tenir
le e.

mettre  le c. (sur...)

suivre un c.

prendre le c¢. de retour
capoter

capter

caréner

actualiser la carte; mo-
difier la c.

pointer sur la c.; porter
su la c.

avancer le
certifier

activer la chaine; eclan-
cher la c.
passiver la c.

chasser

centrage

101 — kapotowaé; zakrywaé osio-
102 — przechwytywaé (cel,

ke
104 — aktualizowaé mape
105 — nanosié na m.
106 — zmieniaé

na lub owiewka

§ciez-
odbie-
(transmi-

ke schodzenia itp.);
raé, przyjmowaé

sje
U. 103 — nadawaé ksztalt oplywowy;

oprofilowac¢; zaktadaé¢ owiew-

wywazenie na

przednie

107 — certyfikowaé;

awlaé

« wyst
Swiadectwo (certyfikat) zdat-

nos$ci do

lotu; przeprowa-

dzaé proby -certyfikacyjne

108 — wigczaé dany kanal stero-
wania (pilota

automatycz-

nego)

109 — v‘.{lylaaaé uktad lub instala-
cje
110 — Scigad;

prowadzié¢ walke

powietrzng; przedmuchiwaé;

wypycha¢; wyciagaé;

wWy-

bijaé (np. sworznie, nity)
K.D.
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Schleicher ASW-22 e RFN e

Szyhowiec Kklasy otwartej

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy kompo-
zytowy S$rednioplat z chowanym podwo-
ziem.

Plat. Obrys tréjtrapezowy, z zalamaniami
na polaczeniach segmentéw, profil DFVLR
HQ 17 u nasady i Wortmann FX-60-125
przy koncéwce, wznios 2°30°, kat zaklino-
wania 5°. Konstrukcja szes$ciosegmentowa,
skorupowa, jednodzwigarowa. Pokrycia
przekladkowe z kompozytu weglowo-epok-
sydowego i sztywnej pianki PCV. Diwigar
skrzynkowy, pasy diwigara z kevlaru. W
kesonach moskowych przykadlubowych seg-
mentéw skrzydet znajdujg sie zbiorniki
balastu wodnego. Na skrzydle zastosowano
sterowanie warstwa przysScienng — zdmu-
chiwanie oplywu laminarnego za pomocg
turbulizatoréw pneumatycznych zasilanych
powietrzem z czterech rurek Pitota umie-
szezonych w wezlach zawieszenia klap. Ste-
rowanie warstwg przy$cienng nie odbywa
sie na calej rozpigtosci, lecz tylko ma roz-
pigtosci 17 m. Wewnatrz skrzydia w 75%
giebokosci cigeiwy umieszczony jest kanal
o przekroju w Kksztalcie litery D — jego
dolna Scianka tworzy dolne pokrycie
skrzydla. W pokryciu tym =znajdujg sie
otworki o S$rednicy 0,8 mm rozmieszczone
w szeregu w odleglo$ciach 20 mm; mna roz-
pigtosci 17 m mieSci sie 850 otworkow.
Kanal wewnetrzny zasilany jest powietrzem
naplywajacym =z rurek Pitota, ktére na-
stepnie wyplywa przez otworki — wyda-
tek powietrza przez otworki wynosi ok.
3 cmd/s. Powietrze jest wigc przetlaczane
do tylnego obszaru pod dolny obrys profi-
iu. Opoér aerodynamiczny czterech rurexk
Pitota zasilajgcych kanal powietrzny jest
minimalny i zupelnie nieistotny w poréw-
naniu z efektem dzialania uktadu turbuli-
zacji. Stwierdzono poprawe o0siggéw rzedu
2%/o dla malych i 8% dla duzych predkosci.
Warunkiem poprawnego dziatania ukladu
turbulizacji jest optymalne umieszczenie
turbulizatoro6w (na poczatku oderwania peg-
cherza laminarnego) i zachowanie czysto-
sci dla zapewnienia drozno$ci otworkéw —
brak dzialania turbulizatoréw prowadzi do
pogorszenia osiggéoéw w. poré4wnaniu z pro-
filem catkowicie pozbawionym ukladu tur-
bulizacji. xsperymentalnie dobrano poto-
zenie turbulizatorOw miedzy 72% a 7T5%
glerokos$ci profilu. Po raz pierwszy roz-
wigzanie takie zastosowano ma szybowcach
ASW-19X i ASW-20-61, byly to jednak
pojedyncze, doswiadczalne egzemplarze,
ASW-22 jest za$ przeznaczony do produk-
cji seryjnej. Na splywowej czesci skrzydia
znajduja sig klapy i klapolotki o kon-
strukeji przekladkowej — lgcznie szesS¢ seg-
mentéw. Segmenty przykadiubowe dzialaja
wytacznie jako kilapy, pozostale sg klapo-
lotkami, przy czym segment zewnegtrzny
ma wychylenie dwukrotnie wigksze o0d
érodkowego. Zapewnia to dcbrg zwrotnosé
szyboweca, zwlaszeza w potgczeniu z tzw.
efcktem $Smiglowym skrzydia, co przy du-

DANE TECHNICZNE (w nawiasach dane wersji

o powiekszonej rozpigtosci)
Rozpietosé

Dlugosé

W sokosé

Aeciwa skrzydia przy kadlubie
Powierzchnia skrzydia
Wydluzenie skrzydla

Masa wlasna

Masa kadluba

Masa balastu wodnego
Masa startowa maks.
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zej rozpietoSci ma ogromne znaczenie. Wy-
chylenia klapolotek: segment przykadlu-
bowy do 45° w do6l, segment $rodkowy 20°
w goére i w dot, zewnetrzny do 10° w gore
i w dot. Do ladowania segmenty przykadiu-
bowe wychylane sa 45° w do6l, S$rodkowe
10° w dol, zewnegtrzne 10° w gore. Na
gérnej powierzchni ptata znajduja sie ha-
mulce aerodynamiczne typu Shempp-Hirth.
Skrzydlo jest demontowalne, polgczenia po-
szezegdlnyeh segmentow i sposOb mocowa-
nia do kadluba umozliwia szybki montaz
i demontaz.

Kadtub. Ksztalt typowy dla wspblcze-
snych szybowcdéw, w czeSci kadlubowe]
przekréj owalny, w tylnej — kotowy. Kon-
strukcjr skorupowa z kompozytu weglowo-
-epoksydowego z lokalnymi wzmocnieniami
w miejscach wprowadzenia sit skupionych.
Wnetrze kabiny opracowane wg zasad er-
gonomii, regulowane oparcie fotela za-
pewnia wygode pilotom o wzroScie do 2 m.
Pozycja pilota péllezgca. Ostona kabiny
jednoczesciowa, podnoszona w goére ku
przodowi. Do oslony przymocowana jest
odchylana wraz z mnig tablica przyrzadow.
Za kabing wneka podwozia i wezly moco-
wania skrzydla. Tylna cze$¢ kadluba ma
posta¢ skorupowej konstrukcji rury z lo-
kalnymi usztywnieniami, przechodzgce]
plynnie w statecznik pionowy. Pod statecz-
nikiem na koncu belki ogonowej kadiuba
znajduje sie ploza ochronna.

Usterzenie. Usterzenie w  ukladzie T,
obrysy usterzen trapezowe. Konstrukcja
skorupowa, przekladkowa 2z kompozytu
kevlarowego. Ster wysokosci bezszczelino-
wy. Usterzenie poziome latwo demonto-
walne.

Sterowanie. Stery, klapy i klapolotki wy-

chylane za pomocg ukladow popychaczo-
wych, hamulce aerodynamiczne wychylane
linkowo.

Podwozie. Podwozie z kolem zdwojonym,
chowane mechanicznie (recznie) w kadhub

do wneki zamykanej dwuskrzydlowg po-
krywg. Koto zaopatrzone w tarczowy ha-
mulec hydrauliczny Cleveland, amortyzo-

wane. Pod tylng czeScig kadiluba ploza.
Zaczep holowniczy typu TOST.

Wyposazenie. Predko$ciomierz, 2 wario-
metry, wysokosciomierz, zakretomierz, bu-

sola, kalkulator przelotu, radiostacja UHF.
Tablica mocowana do ostony kabiny.
ROZWOJ KONSTRUKCJI. Opracowanie
szybowca ASW-22 rozpoczg¢to w 1979 r. Za-
stosowano w mnim sterowanie warstwa
przyScienng sprawdzone na wczeéniejszych
konstrukcjach dosSwiadczalnych ASW-19X i
ASW-20-61. Specjalny profil skrzydia opra-
cowano w DFVLR Braunschweig, pracowali
nad nim aerodynamicy K. #H. Horstmann
i A. Quast. Zdecydowano sig zastosowac
sterowanie warstwa przyscienna zamiast
klap zmieniajgeych geometrig profilu
skrzydla. Analiza optymalizacyjna wykaza-
ta, ze lepszym rozwigzaniem niz mecha-
niczne uklady sterowania Kkiapami jest w
szybowcu o tej rozpietoSci zastosowanie
sterowania warstwg przys$cienng w dolnej
strefie splywu skrzydia. Jako tworzywo
konstrukcyjne zastosowano giéwnie widkno
weglowe, na cze$ci silniej obcigzone —
kevlar, tyiko na elementy o drugorzgdnym
znaczeniu uzyto widkna szklanego. Szybo-
wiec ASW-22 byl przygotowywany na mi-
strzostwa Swiata w Paderborn w 1981 r.,
nie zostal jednak na czas ukonczony. Szy-
bowiec ASW-22 oblatano 4 lipca 1981 r.,
jego konstruktorem jest G. Weibel.

Obcigzenie powierzchni min. 35,55 (32,28) kg/m-
Obcigzenie powierzchni maks. 50,30 (38,73) kg/m:-
22,00 (24,00) m Doskonalo$é (przy predkosci 105 km/h) >>55 (>55)
8,10 (8,10) m Predkos$é dopuszczalna 280 (260) km/h
1,66 (1,66) m Predko$é holowania 195 (170) km/h
0.67 (0,67) m Predko$é za wyciggarka 140 (130) km/h
14,91 (15,49) m* Predkoéé minimalna 66 (64) km/h
32,5 (37,2) Opadanie minimalne (przy predkosci
400 (105) kg 75 km/h bez balastu wodnego) 0,44 (0,41) m/s

140 (140) kg Wspolezynniki
220 (100) kg :
750 (600) kg

obcigzen komstrukceji +5,3 do —2,65 (+4 do —1,5)

H.M.
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Hindustan Aeronautics (HAL) Ajeet Trainer

® [ndie ©

Samolot
~bojowy

szkolno-treningowy i szkolno-

KONSTRUKCJA. Dwumiejscowy, jednosil-
nikowy, odrzutowy S$rednioptat o konstruk-
cji catkowicie metalowej.

Plat. Obrys trapezowy, profil RAE 102
(modyf.) o grubosci wzglednej 8%, skos
40%w 25% cieciwy, wznios ujemny 5°. Kon-
strukcja poéiskorupowa, dwudzwigarowa,
metalowa, jednoczgSciowa safe life. W ke-
sonach skrzyde! integralne zbiorniki pali-
wowe. Na Kkrawedzi splywu =znajdujg sie
klapolotki, siegajace od kadluba do 50%
mszetosci Konstrukecja klapolotek metalo-
wa, kazda klapolotka zawieszona jest w
dwbch punktach: w roli klapy moze byé
wychylana do 22°. Na prawej klapolotce
umieszczona jest nastaw1ana na ziemi klap-
ka wywazajaca. Pod kazdym skrzydiem
znajduja sie dwa zaczepy do podwieszania
uzbrojenia i wyposazenia dodatkowego lub
zbiornikéw dodatkowych.

Kadilub. Przekr6j owalny, 2zblizony do
kolowego, bryla ostony kabiny nabudowana
na bryle kadiuba. Konstrukecja kadtuba
metalowa poélskorupowa safe life. Przednia
cze$é kadluba miesci przedzial wyposazenia
radioelektronicznego, kabine ucznia i ka-
bine instruktora oraz wneke podwozia
przedniego. Ostona kabiny ucznia pochodzi
z samolotu Ajeet, oddzielona jest kozlem
kapotazowym od otwieranej na prawa stro-
ne ostony kabiny instruktora. Wneka pod-
wozia przedniego znajduje sie pod podloga
kabiny instruktora. Srodkowa cze§é kadiu-
ba mieSci zbiorniki paliwowe, sa do mniej
mocowane skrzydla. Z obu stron $rodko-
wej czeSci kadluba wusytuowane s3 wloty
powietrza do silnika, przechodzace plyn-
nie w jeden kanal o mrzekroju kolowym.
W obudowach wlotbw mieszcza sie dzialka
i zasobniki amunicyjne. W rejonie pota-
czenia wlotéw powietrza we wspélny ka-
nal umieszezono po obu stronach kadtuba
wneki podwozia gléwnego i wezly moco-
wania podwozia. Tylna cze§é kadluba jest
konstrukeja metalowa poélskorupowa, moze
by¢é odejmowana dla umozliwienia dostepu
do przegladu badZ wymiany silnika.
Grzbietem kadluba, pod czeSciowo odej-
mowalnymi ostonami, przeprowadzone sa
uklady sterowania platowcem i przewody
instalacji pokladowych. W obu /kabinach
fotele wyrzucane Martin Baker GF 4
(H=0, V=167 km/h). Przestrzei kabinowa
szezelna, ogrzewana i klimatvzowans. Na
tvlnel czeSei kadluba pod statecznikiem
pionowvm znaiduie sie zasobnik ze spado-
chronem hamujacvm.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie kla-
sveznvm. obrvsy usterzen tranezowe, oba
vsterzenia skoéne. Statecznik pionowy tréi-
Azwigarowv. metalowv. tworzv ledna catosé
7 Wkadlubem. Staterzniki bpoziame metalowe
trAjdzwirarowes Rtary  metalomve
ne masowo. Sterv wvsokoéei
aerndynamicznie (rogownon). TUsterzemis pon-
7zZiome ma zmiennv kat 7aklinowsnia —
sterowanie moze sie odhywaé wrrzez wv-
chylanie stern lub zmiane kata zaklinowa-
nia msterzemia.

Sterownsnie. Storownice ~dwoione. Klamo-
Jotki i etateermiki moziome wvehviane hv-
dranlicrnia, gterv wvenleaéni i kiermimkn wv-
chvlane 7a pamnca nkiaddw nomvehacrowo-
“Vinleaurveh,

Podwozie. Trbizespolowe, chowane hvdra-
ulicznie do kadiuba. Ostony wnek nodwo-
7zia stanowia hamulce aerodvnamiczne.
Pndwozie orzednie z golenia teleskonawa,
kola blizniacze na wahaczu, amortvzator
w_ goleni. Podwozie gl6wne =z eoleniami
teleskopowymi. kota nojedvnceze na waha-
czach, amortyzatory w goleniach, Na ko-
tach gléwnveh tarezowe hamulee hvdrau-
liczne z vrzadzeniem przeciwpo§lizgowym.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dhugosé

Wysoko§é

Cieciwa skrzydla
samolotu

Cieciwa skrzydla przy koricéwce

Dlugoéé kadluba

Szeroko$§é kadluba

Roznietodé usterzenia

Baza podwozia

Rozstaw nodwozia

Powierzchnia skrzydia

Powierzchnia klapolotek

Powierzchnia statecznika pionowego

Powierzchnia steru kierunku

Powierzchnia usterzenia noziomego

Powlerzchnia steru wysokoéei

Wydluzenie skrzydla

N rTara .

odeiazome

w plaszezyznie symetrii
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Amortyzacja olejowo-powietrzna, Wymiary
ko61: glowne — 542 X 146 X 279, przednie —
430 X 87 X 279. Podwozie muzupelnione spado-
chronem hamujgcym.

Zesp6t napedowy. Silnik odrzutowy bez
dopalacza Rolls-Royce (Bristol) Orpheus
701-01AT o ciggu 2157 daN. Silnik produ-
kowany jest w zakladach Hindustan Aero-
nautics na podstawie licenciji.

Instalacje. Paliwowa — 5 gumowych
zbiornikéw kadlubowych i integralne zbior-
niki w kesonach skrzydel, lgczna pojem-
nosé 900 1, mozliwo§¢ podwieszenia zbior-
nikéw dodatkowych. Hydrauliczna — ci-
$nienie robocze 20,6 MPa, stuzy do chowa-
nia i wypuszczania podwozia oraz do wy-
chylania klapolotek i statecznikéw wyso-
koéci. Elektryczna — mnapiecie 28 V, prad-
mica 5,1 kW, akumulator 40 Ah, akumu-
lator awaryjny 4 Ah. Tlenowa butla
7z ciekltym tlenem, maski milotéw. Klima-
tyzacyjna — zapewnia nadci$nienie 25 kPa
powyzej pulapu 13100 m.

Wynposazenie. Dwa zestawy przyrzadéw
nitotazowo-nawigacyvjnych oraz kontroli
silnika i instalacji. kalkulator centralny,
systemy 1laczno$ci 1 identyfikacil. system
lacznos$ci wewnetrznej, system sterowania
uzbrojeniem.

Uzbrojenie, Stale — dwa dzialka ADEN
Mk.4 kaliber 30 mm umieszcezone w obu-
dowach wlotéw powietrza do silnika. Pod-
wieszane na czterech zaczepach nodskrzyd-
lowych, obejmuje rézne zestawy bomb
i zasobnik6éw z pociskami niekierowanymi.

ROZWOJ KONSTRUKCJII. Historia tego
samolotu siega 1954 r. Wtedv wtasnie E.
Petter, konstruktor m.in. bombowea Can-
berra, orzystapit w zakladach Tolland do
konstruowania lekkiegn samolotn mvéliw-
skiegn o uproszezonei konstrukeii. ktéry
w zalozeniach mial spelniaé wszystkie za-
dania stawisme vrzed cierszvmi myS$liwcea-
mi. Prototyp <amnlatu oznaczonv FO-139
Midge miat silnik Armstrong-Siddelev ASV
5 Viper 101 n ciagu 748 doN. oblatano g0

byt FO-141 Gnat Mk.l. Mial on byé Wy-4
posazony w silnik Bristol Saturn o ciagu
1690 daN, prace mad tym silnikiem =zostaly
jednak przerwane i ostatecznie zastosowa-
no silnik Bristol BE 26 Orpheus o ciggu
2160 daN. Kolejng wersje, FO-145 Gnat
Mk.2, wyposazono w silnik Bristol Orpheus
o ciggu 2200 daN. Opracowano takzZze wer-
sje szturmowa Gnat Mk.3 oraz szkolno-tre-
ningowa T-1 z fotelem instruktora w miej=
scu przednich kadiubowych zbiornikéw pa-
liwowych i ze zmienionymi ostonami ka-
biny; wersja ta miata w przeciwienstwie
do pozostalych lotki na skrzydiach. Pod
koniec lat pieédziesigtych firma Folland
weszla w sklad koncernu Hawker Siddeley.
Samoloty Gnat (Komar) produkowane by-
ly dla RAF i sprzedawane do Indii. W
1962 r. w indyjskich zakladach Hindustan
Aeronautics podjeto produkeje licencyjna
wersji Gnat Mk.2, nazwanej nastepnie po
modyfikacjach Ajeet (Niezwyciezony). W
latach 19621974 wyprodukowano lacznie
200 egzemplarzy samolotu Gnat Mk.2. Pro-

totvp samolotu Ajeet oblatano 6 marca
1975 r., ré6zni sie on od wersji Gnat MKk.2
innym rozwiazaniem ukladéw sterowania

i dnstalacji paliwowej, mial teZ unowocze-
§énione wypoesazenie i zmienione usterzenie.
Uzbrojenie pczostalo identyczne jak w sa-
molocie Gnat Mk.2. Na przelomie lat 1970/
/1980 opracowano w Hindustan Aeronautics
wersje szkolno-treninfowa Ajeet Trainer
z wvrzedluzona przednig czeScia kadtuba,
przewyzszeniem foteli 1 powiekszonym
usterzeniem pionowym. Prototvp Aldeet
Trainer obhlatano 20 wrzeénia 1982 r. (pilot
M. W. Tilak). Wvtwdrnin HAL otrzymatla
wsterne zamoOwienie na 20 egz., samolotu
dla lotnictwn Tndii, nrzewiduvie sie jedmak
wvprodukowsnie en naimmiei 40 egz. Pro-
dukowane w HAT, samolotvy Gnat Mk.2
braly udzial w zbroinvm konfliteie indyi-
sko-pakistanskim na poczatku lat siedem-
dziesiatveh — uzyskame wéowezas doswiad-
czenia stalv sie minktem wviscia do mo-

11 sierpnia 1954 r. Jego ulepszona wersja dyfikacji, dzieki ktérym vowstal Aljeet.
Masa wlasna 2579 kg
Masa paliwa 703 kg
6,73 m Masa na podwieszeniach maks. 850 kg
10,45 m Masa startowa maks. 4536 kg
258 m Masa do lagdowania maks. 3330 kg
Obciazenie powierzechni maks. 358,7 kg/m?
2.58 m Obciazenie ciagu maks. 2,2 kg/daN
1.18 m Predko$é dopuszczalna 1225 km/h
10.06 m Predkoé§é maks. 1070 km/h
1.48 m Predko§é przelotowa 1000 km/h
2.85 m Predko§é ekonom. 8350 km/h
20T m Predko$§é min. (klapolotki wychylone) 246 km/h
1,55 m Wznoszenie 54,0 m/s
12.65 m? Putap 14 M0 m
1.23 m? Zasieg 900 km
0,94 m? Promienn zakretu na ziemi min. 6.0 m
0.21 m? Rozbieg 725 m
2,97 m? Start na 15 m 1130 m
0.54 m? 1.adowanie z 15 m 1400 m
3,1 Dobieg 900 m
H.M.
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Préby statyczne foteli lotniczych wg przepiséw FAR
(Federal Aviation Regulations)

Czese 23 przepisow FAR (§ 23.785) okresla warunki obcia-
zen oraz wymagania co do konstrukcji foteli i pasow bez-
pieczenstwa, dotyczace bezpieczenstwa uzytkownikow. Zgod-
no$¢ z przepisami moze by¢ udowodniona na podstawie:
analizy obliczeniowej, analizy obliczeniowej i proby sta-
tycznej badz tez samej tylko préby statycznej. Azeby wy-
roh moglt byvé zatwierdzony do uzytkowania przez nadzoér,
musi spelnia¢ tzw. Normy Zdatnosci TSO (Technical Stan-
dard Orders), ktore precyzujag m.in. metodyke przeprowa-
dzenia préby statyeznej (w tym przypadku norma TSO-
-C39c oraz przepis dodatkowy NAS 809).

Proba statyczna (wg NAS 809)
Obcigzenia foteli lotniczych sg zalezne od typu samolotu:

— typ I — transportowy,
— typ II — kategoria normalna i uzytkowa,
— typ III — akrobacyjny,

— typ IV — wiroptat.

1. W tabl. 1 podano wartoSci obcigzen niszczgcych sta-
nowiacych 150% obciazen dopuszczalnych., Nalezy przyjaé,
7e obcigzenia dzialaja oddzielnie. Ich kierunek jest zgodny
z przyjetymi bazami samolotu.

2. Typy II i III powinny byé probowane z uwzglgdnie-
niem masy spadochronu.

3. Przyjmuje si¢ masy pasazeréow lub pilota 170 1bs
(77 kg), spadochronu 20 lbs (9,0 kg). W probie nalezy
uwzgledni¢ mase fotela, dodajgc jag do masy przyjetej w
obcigzeniach.

4. Dla polgczen foteli i paséw ze strukturg samolotu
(typy I, II i IIT) nalezy udowodni¢ wspélczynnik bezpie-
czenstwa 1,33 w stosunku do obciazen podanych w tabl. 1.
Dla mocowania paséw bezpieczenstwa pasazeréw na miej-
scach lezgcych wspélczynnik ten wynosi 1,15.

5. Dla foteli regulowanych (ustawianych w plaszczyznie
pionowej i poziomej) w probie nalezy wybra¢ najbardziej
njekorzystne potozenie.

6. Dodatkowo, dla foteli pilotow, w stosunku do obcig-
zen podanych w tabl. 1 nalezy uwzglednié sily wynikajgce
ze sterowania (dzialajgce w tyl):

— typ T — 450 lbs (2002 N),

— typy II i IIT — 300 lbs (1335 N) dla samolotow o ma-
sie do 5000 lbs (2268 kg); 450 lbs (2002 N) dla samolotow
o masie powyzej 5000 lbs (2268 kg),

— typ IV — 195 1bs (868 N).

Sity te nalezy przylozy¢ 8 cali (203 mm) powyzej linii
przeciecia plaszezyzny oparcia z ‘plaszezyzng siedzenia.

7. Jesli w konstrukeji foteli uzyto czesei odlewanych,
wowczas nalezy udowodni¢ dla tvch czeSei wspoélczynnik
2,0, w stosunku do obcigzen podanych w tabl. 1, jesli
stosuje sige kontrole wizualng wyrobéw (dla czesci pracu-
jacych tylko ma docisk wspétezynnik bezpieczenstwa nie
musi przekraczaé¢ 1,25). Odlewy ci$nieniowe uzyte na odpo-
wiedzialne elementy konstrukecji musza byé badane radio-
graficznie w 100%o.

Mozna stosowaé wspoédlczynnik bezpieczenistwa 1,25 (za-
miast 2,0), jesli zachowa sie nastepujacg procedure kon-
trolna wszystkich czesci odlewanych:

— kontrola radiograficzna i wizualna,

— préba wytrzymato$ei co najmniej trzech probek ze
wspélczynnikiem bezpieczeristwa 1,25 dla obcigzen dopu-
szezalnych (100%) i 1,25 dla obcigzen miszezacych (150%o).
Obcigzenia dopuszczalne i niszczgce przylozone sg oddziel-
nie.

Zaliczenie préby (wg NAS 809)

1. Konstrukcja foteli powinna przenie$é obcigzenia do-
puszczalne (100%) bez odksztalcen trwalych.

2. Przy kazdym obcigzeniu, az do niszczacego (150%).
odksztalcenia nie moga mie¢ wplywu na bezpieczenstwo
w uzvtkowaniu samolotu.

3. Konstrukeja musi wytrzymaé przez co najmniej 3 s
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TABLICA 1
Kierunek ; . .\ .
obeigzef Typ I Typ II Typ 111 Typ 1V
W przid 9,0¢g I 20¢g 9,0 g 4,0 g
W bok*) 3,0¢g I 3,0 g 3.0g 3,0g
Do géry 20 g 3.0g 4,5 g 1,5¢
W dote*) 6,05 } 7,0 g 9,0 g 4,0 g

*) Obcigzenie boczne nie musi przekraczaé wartosci wymaganych w FAR (dla
FAR-23 — 1,5 g).

**) Przy sitach dzialajacych w dét uwzgledniono obcigzenia masowe od podmuchéw
podezas lotu w burzliwej atmosferze z minimalnym obeigzeniem

§
& 8203mm),
AN 3
-~ N QQ @
o /\’1,
baza
e ozioma )
~Ajb:_ﬁ_405mm) o 2 | 18°(4572mm) |3 Drezirdj A-A
Widok z przodu Widaok z boku
TABLICA 2. Sposob obcigzen
Ustawicnie fotela ‘
\ Fotel Fotel Fotel
" ustawiony ustawiony ustawiony
= \ ) 7;55"“““? bokiem do tylem do
z kicrunkiem kierunku lotu kierunku lotu
Kierunek obciazenia \ lotu (typowy)
Obcigzenie w ddl réwnomierne po plaszezyZnie siedzenia
Obcigzenie w bok sila dziala 10,5 cala (267 mm) od bazy poziomej
manckina i 8,5 ecala (216 mm) od bazy pionowej
Obcigzenie w gore jw.
Obcigzenie do przodu jw. Uwaga 1

kazde z podanych ohciazen niszezgcych przyloZonych od-
dzielnie.

Uwaga: Wymagania wg pkt. 1 i 2 nie odnosza sie do
chciazen w kierunku do przodu (9.0 g) oraz w bok (3,0 g),
gdyz sg to obciazenia awaryjne.

Wymagania szczegélowe (wg NAS 8(9)

Probe nalezy przeprowadzié w sposob symulujgcy rze-
czywisty rozklad obcigzen, tzn. obcigzenia dzialajagce na
konstrukcje fotela musza by¢é przenoszone z uwzglednie-
niem pasow bezpieczenstwa i w obecnosci pasazera lub
pilota. W tym celu proponuje sie konstrukcje manekina
jak na rys. — modyfikacja mozliwa, jesli to konieczne.

Uwaga 1. Typ T — sila 1530 1lbs (6808 N) 10,5 cala
(267 mm) od bazy pionowej oraz 85 cala (216 mm) od ba-
zy poziomej.

Typy IT i III — sita 1710 lhs (7609 N) 10,5 cala (267 mm)
od bazy pionowej oraz 8,5 cala (216 mm) od bazy po-
ziomej.

Uwaga 2. Wszystkie inne obciazenia zgodnie z tabl. 1.

Uwaga 3. Wymiary podane wyzej uwzgledniaja tapicerke
rodczas préby oraz jej ugicecie o 2 cale (51 mm). Jes$li
brak tapicerki lub jej ugiecie jest inne, nalezy zmodyfi-
kowaé¢ podane wymiary.

Commitee NAS 809

Na podstawie National Standards

opracowal Wt. S.

Atrerajft
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Terminologia i klasyfikacja transportu lotniczego (ll)

Klasyfikacja samolotow transportowych

Na poczatku lat siedemdziesigtych komisja terminologicz-
na Ministerstwa Komunikacji opracowala uniwersalng kla-
svfikacje cywilnych statkow powietrznych [12]. Postep wie-
dzy i techniki lotniczej sklania do doskonalenia tej klasy-
fikacji w aspekcie kompleksowym i futurologicznym oraz
opracowywania jednolitych indekséw i symboli potrzeb-
nyvch nowoczesnej technice obliczeniowej. Nas interesuje
transport lotniczy, szczegélnie za§ samoloty transportowe,
a zatem sa one przedmiotem rozwazan, natomiast smigtow-
ce, pionowzloty i inne powietrzne statki to oddzielny te-
mat. Ideowy schemat ogoélnej klasyfikacji samolotéw na
tle latajacych statkéw przedstawiono na rys. 5, z ktoérego
wynika hierarchia terminologiczna, np. statek latajgcy jest
to mnajogoélniejsze pojecie dotyczace zaréwno statkéw ko-
smicznych, jak i statkéw powietrznych, zag S$ci$lejszym
okreS§leniem np. w odniesieniu do powietrznych statkéow
przewozacych ladunki (w tvm takze pasazer6w) jest termin
samolot transportowy, ktéry mozna klasyfikowaé wg ro6z-
nych kryteriow i ukladéw. Tabl. 1 pokazuje tréjukladowq
klasyfikacje cywilnych samolotéw transportowych.

Mimo mrzejrzysto$ci, tabl. 1 wymaga objasnienia, W
poz. 1 termin pasazerskie dotyezy wylacznie oso6b wraz
z ich bagazem (nieplatnym), towarowe — obejmuje towary
(wlacznie ze zwierzetami), uniwersalne i inne to:

— samoloty combi nadajace sic do lgcznych przewozow
zardwno oso6b, jak i towarow,

— samoloty Quik Change (QC) — przystosowane do szyb-
kiej zamiany 2z wersji pasazerskiej na towarowag i od-
wrotnie,

— samoloty Rapid Change (RC) — w dzien latajgce jako
pasazerskie, a w nocy jako towarowe lub pocztowe,

— inne samoloty wykorzystywane do przewozu, np. réz-
nego rodzaju przesylek.

W tej grupie mozna tez wyrézinié wersje samolotow
transportowych, ktére odpowiadajg wymaganiom eksploa-
tacyjnym zaréwno lotnictwa cywilnego, jak i wojskowego.
Fkonomizacja przewozoéw i duzy postep techniczny w lot-
nictwie transportowym sklaniajg do subtelnego rozgrani-
czenia rodzajow samolotéw m.in. w zakresie przedmiotu
przewozu, poniewaz ten sam samolot transportowy w dzien
jest samolotem pasazerskim, a w nocy (po szybkim wy-
montowaniu foteli) — samolotem towarowym wzglednie
pocztowym. Pojawiajg si¢ juz samoloty wielozadaniowe,
uniwersalne, zabierajace jednocze$nie pasazeréw (gérny po-
klad) oraz towary i przesylki (dolny poklad i tylna czeg$é

TABLICA 1. Tréjukladowa klasyfikacja cywilnych 1

1
wych

Dr JAN LASON

gornego pokladu), np. B-T4TM zabiera w ten sposdb ok.
200 pasazerow i 55 t skonteneryzowanych towarow [13]. Do
poz. 3 dodajmy, ze samoloty lgdowe to samoloty na kotach,
plozach, poduszce powietrznej itd., wodne — m.in. lodzie
latajace, samoloty amfibie, poktadowe — samoloty zdolne
do ladowania na okrgtach i statkach morskich, platformach,
wydzielonych placach itp. W zlozonych wyrazach w poz. 4
wykazano przedrostek aero — jako zwigzek znaczeniowy
z powietrzem (lataniem), ktéry — mimo obcego pochodze-
nia — jest do$¢ powszechnie stosowany w innych nazwach,
np. aerodynamiczny, aerosanie, aerocasco, aerolineas, Aero-
ftot itd. Wyjasnienia wymaga poz. 5, poniewaz inni auto-
rzy Kklasyfikuja zasieg lotow wg odmiennych kryteriow
i poziomow, np. do I poziomu zaliczaja loty miedzynarodo-
we dalekijego zasiegu ponad 3000 km; do II poziomu —
loty miedzynarodowe lub krajowe s$redniego zasiegu w gra-
nicach 1000--3000 km; do III poziomu — loty krajowe na
odleglo$¢é mniejszg miz 1000 km.

P. Elsztein, ze wzgledu na optymalny zasieg lotu, dzieli
samoloty ma: dalekiego zasiggu — ponad 4000 km, éred-
niego zasiegu — od 1500 do 4000 km, krotkiego zasiegu —
od 300 do 1500 km i bliskiego zasiegu — ponizej 300 km [14].

\Statki latajgce

1 1 1
Statki Statki Statki
kosmiczne powietrzne kosmiczno-

| -powretrzne

[Wa/'sl:«awe 11 E'yw:‘/ne b [Inne(n:a.MSW)l

! s L = 4
[Aerostaty™] | Aerodyny | [Statodyny® ]
[Wiroptaty®] | 5ra(a_p(afﬂ [Bezptaty® |

I
Szybowce
iin.€

| 50mloloh/] [Pazaslfale”]
1

1 1 1
| Specjalne?| | Transportowe®} lGaspadarczej]

Rys. 5. Ogélna klasyfikacja cywilnych samolotéw na tle latajg-
cych statk6w: a) balony, sterowce, b) aerostaty potgczone z aero-
dynami, c¢) Smigtowce, wiatrakowce, wiroloty, d) np. turboloty,
e) motoszybowce, lotnie, motolotnie, spadochrony, f) pionowzloty,
migénioloty, g) doswiadczalne, szkolne, treningowe, rekordowe.
wyczynowe itp., h) klasyfikacja wg tabl. 1, i) rolnicze, przeciw-
pozarowe, fotogrametryczne, radiowo-telewizyjne, dozoréw ochron-
nych, badawcze (np. do badan geofizycznych, geologicznych, kla-
syfikacji gruntéw), ratownicze i sanitarne; sa tendencje do wy-
odrebnienia samolotéw ratowniczych i sanitarnych w oddzielny
rodzaj lotnictwa

Lp. Podzial ze wzgledu na Rodzaj samolotu transportowego
Przedmiot przewozu pasazerskie towarowe uniwersalne i in.
Stopieii dostepnofei dla uzytkownika publiczne dyspozyeyjne (stuzbowe) prywatne
Mozliwoéé ladowania w érodowisku ladowe wodne pokladowe i inne

Strefe dzialania i zakres pracy samolotu aeroliniowce (miedzykontynentalne)

aerobusy i in. (kontynentalne)

aerotaxi (dowozowe)

Optymalny zasieg eksploatacyjny dalekiego zasiegn ponad (6000 km)

éredniego zasiegu (1500 --6000 km)

krétkiego zasiegu (do 1500 km)

Przelotowa predkoéé samolotu hiperdZzwiekowe (powyzej 4,0 Ma)

naddZwickowe (1,0--4,0 Ma)

poddzwickowe (do 1,0 Ma)

Rodzaj napedu turbinowe tlokowe inne

Liczbe silnikéw gléwnych wielogilnikowe dwusilnikowe jednosilnikowe
Odmiang wykorzystywanego paliwa klasyczne atomowe inne

Liczbe pokladéw wielopokladowe dwupokladowe jednopokladowe

Yadunkowy udzwig samolotu (inasa lad.) giganty, kolosy (ponad 100 t)

érednie i duze (10-=-100 t)

male i lekkie (do 10 t)

‘Wymiar poprzeczny i liczbe foteli w rzedzie szerokokadlubowe (ponad 10 foteli)

éredniokadlubowe (710 foteli)

waskokadlubowe (maks. 6 fotelL)

Dlugoéé drogi startu i ladowania dlugiego startu (ponad 2100 m)

éredniego startu (9002100 m)

krétkiego startu (do 900 m)

Standard urzadzenia kabin i uslugi pokladowe I klasy i luksusowe (F)

turystyczne (T)

ekonomiczne (Y)

bt | -t e
IG ;|: ;I;‘l"l“’l“‘:|°‘°’”|“’l°“°‘|“|“1"l"

Specjalistyczne przeznaczenie samolotu towarowego | klasyczne i kontenerowce zhiornikowce chlodniowce i in.
Liczbe kadlubéw samolotu dwukadlubowe jednokadlubowe bezkadlubowe (lat. skrzydla)
Stopien poziomu natgzenia hatasu szkodliwe (ponad 130 dB) ucigzliwe (90--130 dB) wyciszone (ponizej 90 dB)
Rozmieszczenie skrzydel dolnoplaty érednioplaty gérnoplaty
Stopien zautomatyzowania samolotu zautomatyzowane czgéciowo zautomatyzowane niezautomatyzowane

20 | Efektywnodé eksploatacyjng ekonomiczne malo ekonomiczne nreekonomiczne
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Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (nr 86/
/75, s. 133) w transporcie lotniczym uwazal za odleglosci:
duze — ponad 4000 km, srednie — od 1000 do 4000 km,
krotkie — od 100 do 1000 km. Zwigkszone kryteria opty-
malnego zasiggu eksploatacyjnego samolotu transportowego
uwzgledniajg obecny i przyszly rozwoéj techniki lotniczej.
Oczywiscie, oprocz wykazanych przelotowych predkosci sa-
molotu (poz. 6), wyodrebnia sie ponadto wiele innych pred-
kosci, np. maksymalng, minimalng, optymalng (ekonomicz-
ng), startu, wznoszenia, lgdowania, opadania itd. Trzeba
tez wyjasni¢, ze w poz. 7 samoloty turbinowe dzieli si¢ na
samoloty turbosmiglowe i odrzutowe, a w tych drugich
wyodrebnia sig¢ silniki jedno- i dwuprzeplywowe, a wsrod
tych ostatnich turbowentylatorowe. Klasyfikuje sie tez sil-
niki np. wg podzialu na: tlokowe, turbo$migiowe, turbo-
odrzutowe, wzglednie na: turboodrzutowe, turbosmiglowe,
smiglowe. Mozna rowniez dokonaé¢ klasyfikacji napedu sa-
molotu na: posredni, bezposredni, mieszany. W poz. 9
uwzglednia sie paliwo atomowe i inne, poniewaz w tym
kierunku byly juz prowadzone badania naukowe, np. od
1980 r. Wielka Brytania, USA, RFN i Japonia realizujg
program badawczo-rozwojowy dotyczgcy mozliwoéci zasto-
sowania ciekiego wodoru do napedu samolotow pasazer-
skich.

Rézne mogg byé¢ kryteria zakwalifikowania samolotu
transportowego do tej czy innej jego wielko$ci i mozliwosci
udZzwigu ladunkowego (poz. 11). Obecnie wszelkie samo-
loty cywilne wg ICAO dzieli sie¢ ma ciezkie, tj. o masie
9u00 kg i powyzej, oraz lekkie — o masie ponizej 9000 kg.
Natomiast wg przepisow budowy samolotéow do lekkicn
zaliczane sg tylko samoloty o masie iponizej 5600 kg.
Uwzgledniajgc tendencje rozwojowe samolotéw transporto-
wych i coraz szersze ich zastosowanie do masowych prze-
wozOw nie  wydaje sie przesadzony udiwig tadunkowy
samolotow-gigantow  (kolosow, olbrzymow, ,sloni latajg-
cych”) na poziomie ponad 100 t. Dyskusyjna moze
by¢ tréjukladowa Klasyfikacja ‘pasazerskich samolotow
z uwzglednieniem poprzecznego wymiaru i liczby foteli w
jednym rzedzie (poz. 12), poniewaz obecnie mamy samo-
loty szerokokadiubowe i samoloty waskokadiubowe (maks.
6 foteli w jednym rzedzie). Trojukladowa klasyfikacja
uwzglednia tendencje rozwojowe samolotéw transportowych.
W poz. 14 litery w nawiasie oznaczaja migdzynarodowe
symbole. Stopien poziomu natezenia hatasu wykazano w
oparciu o zakresy halasu wg skali Lehmana [15].

Samoloty transportowe mozna klasyfikowaé rowniez wg
innych kryteriow, np. wg sposobu umieszczenia usterzenia
(klasyczne ,kaczki”, bezogonowce), ze wzgledu na uklad
i geometrie skrzydel (o skrzydiach: prostokatnych, trape-
zowatych, skos$nych), ze skrzydiami zmiennymi, ziozonymi
albo o «duzym ich wydluzeniu itd.

Definicja i systematyka przewozow lotniczych

Uscislajge terminy dochodzimy do wniosku, ze pojecie
transport lotniczy jest wyrazeniem ogélniejszym niz prze-
woéz lotniczy, poniewaz obejmuje koordynacje transportu
wigzanego glownie na etapie port lotniczy — inne rodzaje
(gatgzie) transportu, przewoéz lotniczy, spedycje i zabezpie-
czenie transportu?d). Natomiast termin przewdz lotniczy

[Transport lotniczy|

o edycja 1
|T’rzewaz ] Egbeg;{i eczenieJ
'[/(1'eron‘/anie | [ﬁrzé{o? j| Lprzem1dunki ]
[00ce{5wq ] [Pawr}ntnq | [Miedzylotowy |

_—
Koordynacja
transportu

Rys. 6. Ogélna klasyfikacja przewozu na tle transportu lotniczego

okresla tylko jeden z elementow systemu transportowego,
w ktéorym czynnie jest zaangazowany samolot — proces skla-
dajgcy sie z zaladunku samolotu, jego przelotu, wyladunku
i powrotu wlacznie z Kierowaniem przewozami na etapie
samolot—port lotniczy (lotnisko, ladowisko), czynnosciami
zdawczo-odbiorczymi itp. Zasadnicze elementy techniki kla-
syfikacji przewozu na tle transporiu lotniczego przedsta-
wiono na rys. 6. Mozemy wigc zastosowaé umowny wzoér
I'=U+ P+ Z, gdzie: T — transport, U — koordynacja
(uzgodnienie), P — przewoz, Z — zabezpieczenie i spedy-
cja, stad tez P=T —(U + Z).

Czesto utozsamia si¢ pojecia transport i przewdz, mimo
%) Termin transport stosuje sie takze w znaczeniu wezszym, tj.

przemieszczania przesylowego (sieciowego, rurowego), mp. transport
ropy, gazu, energii elektrycznej itp.
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z¢ — jak z powyiszego wynhika — transport obejmuje wiele
przedsiewzie¢ wykonywanych poza przewozami, ale hie-
zbednych do ich realizacji. Ale nadal jest dyskusyjny pro-
blem, czy do transportu lotniczego zalicza¢ np. przewoz
ladunkow (w tym wpasazeréw) do i z portéw lotniczych.
Np. w NRD udowodniono, ze na calkowitg odleglo§¢ prze-
wozu lotniczego skladajg sig: dowo6z do lotniska, odlegtos$é
blokowa (przelotowa), przewo6z z lotniska do miejsca prze-
znaczenia. Podobng teze przyjmuje sie w transporcie woj-
skowym. Rowniez wiele przedsiebiorstw lotniczych na Za-
chodzie oferuje kompletne ustugi przewozowe door-to-door,
obejmujgce mieszany transport kontenerowy i wigzany,
a mawet doradztwo transporfowe. Uwzgledniajgc systema-
tyke transportu wg rodzajow (galezi) nalezatoby jedno-
znacznie stwierdzié, iz przewoéz lotniczy to tylko ta cze$c
(etap) danego procesu transportowego, w ktéorym podsta-
wowg role spelniaja jego lotnicze ogniwa, tj. samoloty
transportowe, drogi lotnicze, a takze porty lotnicze, lotni-
ska wzglednie lgdowiska. Niemniej z tej podstawowej roli
wynika inspiratorski udzial organéw lotnictwa transporto-
wego w zapewnieniu koordynacji przedsigwzigé przewozo-
wych transportu lotniczego z innymi rodzajami transportu
wigzanego (kombinowanego). Stad tez wydaje sig stuszny
poglad, Ze np. przewo6z pasazerow Ilotniczych z lotniska
do centrum miasta powinien zapewnié przewoZnik lotniczy
przy $cistej wspolpracy z wiladzami miejskimi i innymi
przewoznikami.

IR ]
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TABLICA 2. Klasyfikacja lotniczych pr ow w

wym zestawieniu

Lp.| Podzial ze wzgledu na Rodzaj lotniczych przewozéw

1 | Przedmiot przewozu pasazerskie towarowe mieszane i in.
(przewozony ladunek)
2 | Stopien dost¢pnofei publiczne stuzbowe prywatne
3 | Zasigg terytorialny mi¢dzynarodowe | krajowe tranzytowe
4 | Stref¢ iobszar przewozéw | mi¢dzykonty- kontynentalne | lokalne
nentalne
_5— Odlegloéé przewozowsq dalekie (ponad érednie bliskie
6000 km) (15006000 km)| (do 1500 km)
6 | Regularnoéé przewozéw | regularne nieregularne zréznicowane
(np. liniowe) (np. czarterowe) | (inne)
7 | Odmiang przewozéw pa- | delegacyjne turystyczno- specjalne
sazerskich -kulturalne
8 | Okres realizacji stale sezonowe dorazne
9 | Opakowanie ladunku klasyczne pojemnikowe luzem
10 | Kierunek realizacji docelowe powrotne wahadlowe
i inne
11 | Sposéb reulizacji przewo- | kombinowune lamane »0d drzwi do
Zow drzwi”

Niek{ore elementy - klasyfikacji lotniczych przewozow
przedstawia tabl. 2, wymagajgca jednak pewnych objasnien.
Przewozy mieszane i inne (poz. 1) obejmujg fgczny prze-
woz pasazerow i towarow, a takze rézne przesylki. Prze-
wozy tranzytowe (poz. 3) to zarowno tranzyt bez przesia-
damia, jak i transter obejmujgcy ‘przewozy lotnicze reali-
zowane innymi samolotami niz te, ktore przylatujg. Nieco
zawyzona odleglo$¢é przewozowa (poz. 5) jest uzasadniona,
poniewaz koresponduje z klasyfikacja optymalnego zasiggu
eksploatacyjnego samolotu transportowego i uwzgledna
nowoczesnos¢ techniki lotniczej. Przewozy specjalne i «do-
razne (poz. 7 i 8) dotyczg glownie przewozow okoliczno-
sciowych, losowych, awaryjnych itp. Przewozy wahadiowe
(poz. 10) to cyklicznie powtarzajgce si¢ w pewnych odstg-
pach czasowych przerzuty powietrzne realizowane prze-
waznie na podstawie uprzednio wustalonego harmonogramu.
Interpretacji wymagajg terminy wystepujace w poz. 1l.
Pod pojeciem przewozy kombinowane lub wiqzane rozumie
si¢ przewéz kolejno dwoma lub wigcej rodzajami trans-
portu na podstawie jednego listu przewozowego. Termir
przewozy tamane dotyczy przewozoéw z posrednimi prze-
siadkami lub przetadunkami, a takze bezposSrednie prze-
wozy, w ktérych towary lub przesylki przewozone sg do
przejsciowych skladow, a nastepnie innymi $rodkami trans-
portowymi dostarczane do miejsca przeznaczenia. Pod po-
Jeciem przewozy od drzwi do drzwi rozumie sie bezposred-
ni przewoéz sprzezony, np. pojemnikowy, wzglednie tax
zorganizowany, ze nie ma posrednikéw zlecajgcych prze-
‘woz. BezposSrednie przewozy lotnicze realizowane sg wy-
jatkowo ze wzgledu na konieczno$é¢ zaangazowania innycii
redzajow transportu.

Ponadto mozna wydzieli¢ jeszcze wiele innych rodzajow
przewozow, np. produkcyjne i nieprodukcyjne, zarobkowe
i niezarobkowe, planowe i nieplanowe, bezpo$rednie i po-
Srednie, rozkladowe i pozarozkladowe itd. np.: przewozy
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planowe dzielg sie na czasowe, przestrzenne i strukturalne,
a produkcy]ne na: technologlczne kooperacy;jne i realiza-
cyine.

Lotnisko — zasadniczy element portu lotniczego

Bardzo czesto, nawet w fachowych wydawnictwach, utoz-
samia sie port lotniczy z lotniskiem transportowym. Po-
zyteczny jest wiec art. J. Smolenskiego [16], ktory przy-
stepnie i trafnie poddaje systematyce port lotniczy, udo-
wadniajgc m.in., ze port loiniczy jest pojeciem szerszym
niz lotnisko transportowe., Niektérzy autorzy roéznice mig-
dzy portem lotniczym a lotniskiem widzg jedynie w tym,
ze ten pierwszy termin odnosza do duzego transportu lot-
niczego, a drugi -— do malego transportu oraz innych
rejonow lgdowan, np. wojskowych, sportowych, szkolnych,
treningowych, gospodarczych, specjalnych. Mimo ze taki
podzial jesy do przyjecia, niemniej jest on nieco zawgzony,
gdyz port lotniczy to nie tylko lotnisko, ale cala przer6ina
infrastruktura przylotniskowa i ochronna strefa lotniska.
Lotnisko jest tylko jednym z elementow portu lotniczego.
Oczywiscie, ze z latwoscig zaliczymy do lotniska np. wiezg
kontroli ruchu, a przylotniskowe hotele, parkingi, sktady —
do infrastruktury przylotniskowej. Ale dyskusyjne jest juz
zakwalifikowanie roéznych towarzyszacych  zabudowan
i urzadzen lotniczych do lotniska czy tez do infrastruktury
przylotniskowej. Wydaje sig, iz dobrym rozwigzaniem moze
byé propozycja przedstawiona na rys. 7, poniewaz zabu-
dowania i wurzadzenia lolnicze sg $ciSle zwigzane z samo-
lotami i powinny byé¢ kierowane przez stuzby wewnagtrz-
lotniskowe. W proponowanej systematyce port lotniczy
podzielono nie na trzy czesci (strefy), lecz na dwa giowne
poziomy pierwszy — lotnisko wraz ze wszelkimi przyna-
leznymi do niego elementami (polami, zabudowaniami,
urzgdzeniami itp.); drugi — obszar powietrzny i teren przy-
lotniskowy wraz z infrastrukturg niezbedng do bezkolizyj-
nego funkcjonowania lotniska.

Niezaleznie od techniki klasyfikacji pckazanej na rys. 1,
porty lotnicze dzielg sie na:

— cywilne, wojskowe i specjalne -— ze wzgledu na pod-
miot wykorzystywania,
— miedzynarodowe, krajowe i lokalne — ze wzglgedu na

terytorialne przewozy,

— odlotowe (startu), przylotowe (przeznaczenia) i mig-
dzylotowe (w tym tranzytowe) — ze W7g1Qdu na kierunek
potoku przewozowego,

— state (bazowe), pomocnicze (dublujace), zapasowe (awa-
ryjne) — ze wzgledu na bazowanie i mozliwos$é lgdowania.

Bort lotniczy

L%%?ﬁ«}faﬁfmq [Latn skz;l

frastruktura J

rzg/afnzdmwa
\Pola wz/a{ow Zabudowama Zap/ecze
manewrowe i | |i urzqdzenia | | ustugowo-
pastojowe lotnicze rzaopatrreniowe

T
|Urzadzeria | [Dworce | [Pozostate ]

[Pasazerskie] [Towarowe] [Uniwersaine iin.]

Rys. 7. Zasadnicze elementy techniki klasyfikacji portu lotnicze-
go: a) dotyczy gloéwnie wysokoSciowego ograniczenia zabudowy
wokoé6t lotniska oraz innych ograniczen wynikajacych ze szkodli-
wego poziomu natezenia halasu lotniczego, b) obejmuje drogi
i srodki transportowe 1gczace port lotriczy z centrum miasta
i pobliskimi aglomeracjami, parkingi samochodowe, hotele, sktady
spedytorow itp.

Klasyfikacja wszystkich nowoczesnych portéw lotniczych
oparta jest na dwéch zasadniczych kryteriach: na dlugoéci
i szeroko$ci pasa startowego lub drogi startowej oraz na
wytrzymalosci pasa startowego lub drogi startowej. Zgod-
nie z klasyfikacjag migdzynarodowg porty lotnicze podzie-
lono na klasy wg dlugosci drog startowych i rocznego ru-
chu pl?C‘WOLO\"(‘“O pasazerow: klasa A -— ponad 2100 m
i 2500 tys. pasazerdow, klasa B lub C — od 900 do 2100 m
i od 150 tys do 2500 tys pasazerow, klasa D lub E — ponizej
900 m i od 25 tys. do 150 tys. pasazeréow [16]. W ,Ilustro-
wanej encyvklopedii dla wszystkich — lotniciwo” na s. 104
[5] dokenano nieco innego podzialu, a mianowicie do kla-
sy A zaliczono letnisko o diugos$ci drogi startowej 2550 m,
szerokosci 60 m i nacisku jednego kola podwozia samolotu
45 t, wykazujac siedem klas: A, B, C, D, E, F, G. Polska
klasyfikacja lotnisk przyjmuje 6 klas oznaczonych symbo-
lami: S, I, IT, III, IV, V. Klasa S to lotniska najwieksze,
o dlugosci drogi startowej co najmniej 3250 m i szeroko$ci
60 m, za$ klasa V to lotniska najmniejsze, o diugo$ci pasa
do 900 m i szerokoSci 30 m [17). Wyrdznia sie tez trzy
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typy. lotnisk z podejsciem precyzyjnym: lotniska katego-
rii- I .-— wyposazone w urzgdzenia pozwalajace na -lgdowa-
nie przy widocznosci pionowej 60 m i poziomej 800 m;
kategorii II — z urzadzeniami umozliwiajgcymi lgdowanie
przy widocznosci pionowej 30 m i poziomej 400 m, kate-
gorii IIT — z urzgdzeniami stwarzajgcymi warunki do bez-
piecznego ladowania w przypadku zupelnego braku widocz-
nosci ,na Slepo” [18].

Mamy tez termin lagdowisko, tj. Prowizoryczne miejsce
przystosowane do bezpiecznego startu i lgdowania okreslo-
nych statkow powietrznych 'w specyficznych warunkach
$Srodowiskowych, np. lagdowisko na ladzie, wodzie, platfor-
mie, statku lub okrecie itp. Najczgsciej rozréznia sig lado-
wiska czasowe i ladowiska doraznego uzycia. Lagdowiska
nie majg na ogoél zadnych zabudowan ani tez zaplecza
ustugowo-zaopatrzeniowego.

Dochodzimy wiec do wniosku, iz rejonem (punktem)
przeladunkowym na i ze statku powietrznego moze byc:

— port lotniczy, tj. lotnisko wraz z ochronng strefg lot-
niska i z rozbudowang infrastrukturg przylotniskowsy,

— lotnisko, a wiec lgdowisko wraz z niezbednymi i od-
powiednimi polami wzlotow manewrowymi, postojowymi,
zabudowaniami i urzgdzeniami lotniczymi oraz zapleczem
ustugowo-zaopatrzeniowym

— ladowisko — wydzielone miejsce, na ktéorym bezpiecz-
nie moga ladowaé¢ i startowacé¢ statki powietrzne.

Nalezy tez wspomnie¢ o trzecim elemencie transportu
lotniczego, tj. drogach dotniczych, ktére B. Dostatni [19]
dzieli na: lokalne do 300 km, krotkie — od 301 do 1000 km,
srednie — od 1001 do 2000 km, diugie — powyzej 2000 km.
Ze wzgledu na obszar wyodrebnia drogi lotnicze: regional-
ne, krajowe, kontynentalne, miedzykontynentalne, Wyktad-
nia ta jest dyskusyjna, ale objgtos¢ artykuiu nie pozwala
na rozwinigcie tego problemu i klasytfikacje drog, tras
i korytarzy lotniczych. Proponujg, aby na ten temat i inne
przedstawione zagadnienia podjgto rzeczowg dyskusje na
tamach TLiA.

* * *

Wyljagtkowo niepokojgca praktyka terminologiczna, po-
wstajgca — jak mozna przypuszcza¢ — z beztroski jezyko-
wej stopniowo opanowuje takze transport lotniczy. Jest to
proceder nader grozny, prowadzgcy do mgtliku pojgciowe-
g0 i az nadto wyraznie przypominajgcy o potrzebie wpro-
wadzenia logicznego porzgdku terminologicznego i popraw-
nej klasyfikacji pojeciowej. W pracach normalizacyjnych
ze zdwojong energig trzeba eliminowaé¢ to co przestarzate
i preferowaé¢ to co nowe, spoiecznie potrzebne, zaangazo-
wane i odpowiadajgce wymogom nowoczesnej nauki i tech-
niki. Jezykoznawcy i specjalisci transportu lotniczego po-
winni skuteczniej ksztaltowaé¢ Swiadomosc jezykowg (ter-
minologiczng) w sposéb odpowiadajgcy najzywotniejszym
interesom mnaszego wspolnego dobra. Artykut jest jedynie
przyczynkiem do podstawowego ujednolicenia poglagdow na
przedmiot i tre$¢ terminologii i klasyfikacji transportu lot-
niczego. Zasygnalizowane propozycje mogg by¢ dyskusyjne,
a nawet polemiczne, niemniej konieczne dla doboru naj-
wlasciwszych terminéw i poprawnej ich klasyfikacji w
ujeciu kompleksowym. Dlatego uzupelnienie tematu i dal-
sza dyskusja nad doskonaleniem terminologii transportu
lotniczego ma lamach wydawnictw lotniczych i transporto-
wych sa ze wszech miar pozadane, zwlaszcza jeSli sie wez-
mie pod uwage dynamiczny rozwdj nauki i techniki, in-
formatyki komputerowej i coraz wiekszg role, jakg odgry-
wa we wspoélczesnym Swiecie transport lotniczy.
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PROTOTYPY — ' e

Suchoi Su-26 ® ZSRR o

Samolot akrobacyjny z silnikiem tlokowym

Latem 1983 r. w biurze konstrukcyjnym zakladow Suchoi
rozpoczeto projektowanie samolotu akrobacyjnego Su-26,
ktorego profotyp wykonal pierwszy lot juz w czerwcu
1984 r. Przy projektowaniu samolotu dgzono do uzyskania
malych wymiaréw i malej masy. Zastosowano w tym celu
niekonwencjonalne rozwigzania konstrukcyjne i materialy.
Kadiub zostal wykonany ze spawanych rurek stalowych
pokrytych cienkimi zlobkowanymi blachami duralowymi
usztywnionymi laminatem z ulowym wypeiniaczem. Pokry-
cie mozna latwo demontowaé. Podobne sg osltony silnika,
z tym Ze uzyto tu grubszej blachy. Rurkowa struktura
pozwolila na oszklenie kadiluba pod kabing, co znacznie
ulatwia pilotowi orientacje w przestrzeni. Fotel pilota ma
oparcie odchylone o 45°. Plat jest niedzielony, ma syme-
tryczny profil, zerowy kat zaklinowania, dwa laminatowe
dzwigary i laminatowe przekladkowe pokrycie z pianko-
wym wypelniaczem. Podobng konstrukcje ma usterzenie,
ktérego stery sa wywazone za pomocy ,rogowych” po-
wierzchni., Naped stanowi 9-cylindrowy gwiazdowy silnik
AI-14P o mocy 268 kW (365 KM) z trojlopatowym przesta-
wialnym $miglem Hoffmann o S$rednicy 2,40 m. Podwozie
ma kota glowne (350 X 135 mm) zamocowane na sprezystych
stalowych goleniach i sterowang ploze ogonows.

Dane techniczne

Rozpigtosc 7,80 m

Diugosé 6,82 m

Wysokos$¢ 2,20 m

Powierzchnia nosna 10,58 m? MR ; i -

Masa wlasna 720 kg Predkos$é przelotowa 260 km/
Masa do startu o 860 kg V\'étloszcxlig maks. 16 88 )r\n/l'/h
Predkos¢ maks. przy ziemi 355 km/h d W.K.

PROJEKTY ; ==

BAe Hawk 200 e W. Brytania e _r - !

Lekki odrzutowy samelot szturmowy

British Aerospace opracowuje jednomiejscowg — wersje
samolotu szkolno-bojowego Hawk. Wersja ta — Hawk 200
— ma spelni¢ wymagania wielu krajéw na tani samolot
bojowy. Nowy samolot bedzie wyposazony w nowoczesny
zminiaturyzowany system awioniczny, co zapewni mu moz-
liwosei wykonywania zadan we wszelkich warunkach me-
teorologicznych, w dzien i w mnocy. Udiwig uzbrojenia
i zakres zadan ma by¢ taki sam, jak samolotow o wiele
kosztowniejszych. Samolot ma wiekszosé elementow wspol-
nych z samolotem Hawk, lgcznie z silnikiem Rolls-Royce
Adour Mk.861 o ciggu 2400 daN. Wspélczynnik obcigzeli
konstrukcji wynosi 8/-4. Dziatko (lub dwa dziatka) zabu-
dowano w Kkadlubie, co pozwolilo na umieszczenie pod
kadlubem punktu podwieszenia, ktory moze by¢ wykorzy-
stany na dodatkowy zbiornik paliwowy lub zasobnik ECM.
Pod platem znajdujg sie cztery punkty podwieszenia uzbro-
jenia, m.in. dwoch pociskow powietrze-powietrze Side-
winder, Jednomiejscowa kabina pozostawia w kadtubie
wigeej miejsca na wyposazenie., Jest ono uzaleinione od
rodzaju zadania: atakowanie celow naziemnych, bojowe
patrolowanie i przechwytywanie, rozpoznanie, atakowanie
celow morskich. W zaleznosci od zyczenia uzytkownika
Hawk 200 moze by¢ wyposazony w radarowy albo lasero-
wy miernik odleglosci i w urzgdzenie wysylajgce do przo-
du wigzke promieniowania podczerwonego. Pilerwszy lot
samolotu jest przewidziany na maj 1986 r.

Dane techniczne

Rozpietosé 9,39 m

Dlugosé 11,056 m

Wysokoécé 401 m

Powierzchnia nos$na 16,69 m?

Masa wlasna 3970 kg

Masa paliwa wewnetrznego 1360 kg R : :

Udzwig uzbrojenia zewnetrznego 3080 kg Pulap praktyczny 15250 m
Masa do startu maks. 8620 kg Promien dzialania hi-lo-hi 1000 km
Maks. dopuszczalna liczha Ma 1,2 Zasieg przebazowania 4075 km
Predko$é¢é maks. 1037 kim/h Fot, A. Glass W.K,
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Ruch oporu na lotniskach niemieékich
w okupowanej Polsce (19391945

Konspiracja lotnicza AK kierowana przez szefa Wydziatu
Lotniczego Komendy Gloéwnej mjr. Bernarda Adameckiego
,Gozdawe” (tez ,,Grabiec”), nastepnie przez zrzuconego
z Londynu pilk. Romana Rudkowskiego ,,Rudego” zgodnie
z planem powstania powszechnego od 1941 r. tworzyla od-
dzialy zbrojne przy poszczegdlnych lotniskach, w okregach
i obszarach. Szef referatu lotniczego obszaru Warszawa
(nastepnie szef Wydzialu Organizacyjnego — Wydzialu Lot-
niczego KG 52) mjr Per¢ zorganizowal szes$¢ oddzialow lot-
niskowych. Samodzielng grupe lotniczg liczacg 150 o0s6b
w Warszawie z ramienia organizacji ,,Pobudka” zorganizo-
wal ppor. mech. pil. Witold Oracz, ktory przekazal jg w
1942 r., AK. Kpt. pil. Wiktor Dobrzanski ,,Wiad” zorgani-
zowal przy bylej wytworni PZL Okecie grupe lotnikow
z przedwojennego 1 puiku lotniczego na Okeciu w War-
szawie, kiora miata zespoty do obsiugi samolotéw i lotni-
ska, stuzbe meteorologiczng i wywiad.

Stan samolotow na lotniskach byl rézny, np. 16.7.1941 r.
na lotnisku Debica bylo 114 samolotow, Krosno — 156,
Klemensow k. Zamoscia — 34, Okecie — 100. Teren GG
stanowil VIII niemiecki okreg lotniczy, a w nim wezly
lotnisk. Miaty tu swoje tylowe bazy poszczegolne floty
Luftwaffe i byly im operacyjnie podporzgdkowane., Samo-
loty byly naprawiane przez obstuge lotnisk w ciggu 2 dni,
gdy potrzebny byl czas ponad 2 dni -— kierowano je do
warsztatow polowych (ruchomych), gdy ponad 7 dni —
do Parku Remontowego; przekazywano wiedy samolot poza
jednostke. Bazg przemystowo-naprawczg przemystu lotni-
czego kierowal wiceminister lotnictwa (por. AWIH, VII1/1/86,
9. 1-+8).

Okreg krakowski

Z grup i oddziatow AK, a takze innych scalonych orga-
nizacji zaczeto tworzy¢ bazy (puiki) lotnicze AK w kazdym
z weztow lomniskowych Luftwatfe. Bazy te tworzyly grupy
wywiadu lotniczego, zespoty specjalistow lotniczych goto-
wych do obstugi samolotow niemieckich oraz oddzialty
zbrojne przygotowujgce sie do opanowania lotnisk. Np.
baze lotniczg Krakoéw zarganizowal szef referatu lotniczego
komendy okregu kpt. pil. Gustaw Sidorowicz ,,Wroébel”.
Skupita ona 80 lotnikéw i mechanikow lotniczych, stuzbe
meteorologiczng, lgcznosci, a takze oddzialy lotniskowe
liczace po 30--40 zoinierzy w Krakowie, Mielcu, Krosnie
(dowddca chor. ,,Czarny”), Rzeszowie (dowoOdca inz. — kie-
rownik parowozowni). Konspiratorzy lotniczy brali udzialt
takze w biezgcej walce zhrojnej prowadzonej na terenie
lotnisk, m.in. 15.5.1941 r. o godz. 23.50 grupa sabotazowa
pionu dywersyjnego Zwigzku Odwetu (ZWZ) w sile 2 zol-
nierzy (m.in. Jerzy Karwat) usilowata wysadzi¢ w ‘po-
wietrze skiad bomb na lofnisku Czyzyny w Krakowie, pod-
kitadajac tadunki wybuchowe., Wartownicy niemieccy na
lotnisku zauwazyli bojowcow, wszczeli alarm i zdjeli zalozo-
ny ladunek. W odwet Gestapo aresztowalo na lotnisku
18 Polakow, w tym J. Karwata, ktéory przyznal sie do
podiozenia tadunku. Sabotaz i wywiad na tym lotnisku
z ramienia AKX organizowal ppor. Stanistaw Gabrys ,Krze-
mieniecki” — dowodca lotniczej grupy ,,Zubr” [1].

Na lotnisku Rakowice-Czyzyny w Krakowie, ktére bylo
jednym z glownych punktow etapowych Luftwaffe na
wschéd, ruch byt duzy. M.in. w sienpniu 1943 r. przez lot-
nisko przeszio 1200 samolotéw, we wrzesniu — 1400, tylko
219, przybylty 252 samoloty (meldunek KG AK 2z 21.10.
1943 r., informowal): ,,..Dotgd na razie nie spotykany fakt
ma cze$ciowe wytlumaczenie w koniecznos$ci dodatkowych
uzupeinien w nowych samolotach bojowych, ktore idac
na front prosto z fabryki maja wady produkcyjne, jak
nieszczelne przewody paliwowe, chiodnice itp. Powoduje to
przetrzymywanie samolotéw nieraz kilka dni dla dokonania
poprawek, 21.9--4.10.1943 r. notowano w rejonie Krakowa
13 wypadkéw z tej przyczyny. 1--4.10 notowano jeden wy-
padek samolotu He-111..” [2].
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15.8.1944 r. oddzial ruchu oporu zaatakowal ochrone wegz-
la lotnisk w rejonie Ojcowa. W walice zginelo 8 Niemcow,
a 5 zostalo rannych. Podobna sytuacja wystgpila na lot-
nisku w Kroénie. Niemcy uruchomili tu produkcje apara-
tow pomiarowych (100 miesiecznie). Prowadzono sabotaz
pracy, mp. w lipcu wyprodukowano 100 aparatow, a w
sierpniu 50. Dowoédcg ZWZ-AK na lotnisku byl Mieczystaw
Barankiewicz. Prowadzil on wywiad o liczbie samolotow,
lotach, broni i dostarczal danych grupom dywersyjnym.
Komendantem bazy portu lotniczego AK byt lotnik Jan
Pawlak ,Le$ny Jan”. Zorganizowal on grupy sabotazowe
na lotnisku, ktére niszczyly czesci zapasowe silnikow i urzg-
dzen, co wylgczalo z eksploatacji cze$¢ samolotow. Przy-
gotowywat tez do powstania oddzialy lotniskowe, ktérych
zadaniem bylo przejecie lotniska. 27.2.1944 r. oddziat AK
w Iwoniczu wysadzil dwa zbiorniki z benzyng lotnicza.
6.6.1944 r. oddziat AK wysadzit skiad bomb w bazie lot-
niczej 'w Nowej Wsi k.Rzeszowa. 2.2.1941 r. grupa sabota-
zowa ZO wusilowala podpali¢ magazyn z benzyng na lotni-
sku w Krosnie [3], a Kedyw w okresie 18--28.3.1943 r.
zniszczyl na tym lotnisku siedem samolotow. Latem 1944 r.
oddziat AKX Franciszka Kochana ,Oblonskiego” zniszczyl
radiostacje obslugujgca to lotnisko, zgodnie z planem jego
opanowania.

Na lotnisku w Mielcu grupa ZO zniszczyla ladunkami
termitowymi 17 samolotéow. Latem 1944 r. oddziaty AK
przygotowaly tez akeje przejecia lotniska i zakiadéw PZL.
Dziaiala na lotnisku druzyna AK pchor. Adama Bauera.
Na lotnisku Jasionka k.Rzeszowa sabotaz i wywiad z ra-
mienia AK organizowal ppor. Jan Bieniek ,Bo6l1”. W Mala-
wie k.Rzeszowa na lotnisku oddziat AK Michala Beresia
,Bema” zniszczyl urzadzenia sygnalizacyjne, a w Dgbicy
grupa dywersyjna ,,Genowefa” z Tarnowa dowodzona m.in.
przez chor. Stanistawa Chmielewskiego, spalila skiad bomb
lotniczych.

Okreg lubelski

Baze lotniczg organizowano takze na terenje okregu lu-
belskiego AK. Akcje sabotazu rozwingta AK na lotnisku
w Deblinie. Organizowal jg tu juz w koncu 1939 r. Wiktor
Leska (,Rebacz”, ,Czajkowski”), a prowadzili Jozef Wa-
cior, Zdzislaw Szeliga (wykradal bron), Wawrzyniec Krze-
kowski (pomoc jencom radzieckim), Wlodzimierz Derysz
(niszczyl materialy i cze$ci lotnicze). Komendant Garni-
zonowej Strazy Pozarnej Karol Glowacki ,Jézef” zorgani-
zowal grupe do opanowania lotniska w czasie powstania.
20.2.1944 r. oddzial Kedywu AKX z Deblina, m.in. sekcja
,Boruty”, ma lotnisku zdobyl 10 pm i 1 pistolet. Grupa
AL z pow. Zamos$¢ przeprowadzila akcje propagandowsq
na lotnisku w Klemensowie. 22.1.1944 r. spalono barak na
lotnisku.

Wiosng 1944 r. oddzialy GL Stefana Smarzewskiego
»Sztafety” i AK |, Czerwinskiego” zaatakowaly lotnisko nie-
mieckie w Bialej Podlaskiej. Zniszczono zbiorniki benzyny
wzniecajgc pozar, ostrzelano samoloty, Doszio do walki
z ochrong niemiecka. 17.5.1944 r. oddzial ruchu oporu za-
atakowal lotnisko w Rogozniczce k. Bialej Podlaskiej. Zgi-
neto dwoéch Niemcoéd/w, a jeden zostal ranny. 14.2.1942 r.
oddzial Franciszka Bancerzewskiego zniszczyl w Malasze-
‘wicach trzy samoloty.

Baze lotniczg w okregu radomskim zorganizowal chor.
Piotr Piéro. W 1944 r. oddzial AK (m.in. Jan Kurek) prze-
prowadzit akcje na lotnisku w Mastowie k. Kielc.

Oddziat Kedywu Leona Wojszczyka ,Jelenia” z Piotrko-
‘wa zniszczyl samolot ma lotnisku Glinnik k. Tomaszowa
Maz.

Okreg warszawski

Najlepiej jednak byla zorganizowana Baza Lotnicza ,t.u-
zyce” w Warszawie. Podlegala ona bezpo$rednio inspekto-
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rowi Baz Lotniczych w KG AK ppl. ,Bonczy”. Bazg ,Ltu-
zyce” dowodzil plk Franciszek Hynek, jego zastepcg, na-
stepnie komendantem, byl por. tech. pil. ,Eo0$” (w 1939 r.
byl w 1 pulku lotniczym, nastepnie zostal referentem lot-
nictwa okregu Warszawa), drugim zastepcg byl ppor. mech.
pil. Witold Oracz (1 puik lotniczy, prawnik, od listopada
1939 r. w grupie ,,Pobudka” od 1942 r. w AK, jednocze$nie
czlonek Rady Naczelnej SOS z ramienia kierownictwa
,Pobudki”), adiutantem — ppor. Ogonczyk, oficerem tech-

nicznym — kpt. E. Marynowicz ,,Sejm”, oficerem materia-
lowym — ppor. pil. ,Ptak”, ptatnikiem — ppor. ,Czyz”,
szefem dywizjonu szkolnego — mjr pil. inz: ,Wojciech”,

dowddcg oddziatu ,,Port” — ppor, pil. ,Lamiglowa”-Napora
(zastepca — chor. ,,Antoni”), dowddcg plutonu 1aczniko-
wego — por. pil. ,Laskaw”, dowdédcami plutondédw sanitar-
nych — ppor. Tadeusz Komorowski i por. lek. Owski (le-
karz Bazy) oraz lekarze: kpt. dr Madej, dr. Roman Zadora,
dowoédeg plutonu wartowniczego — ppor.- mech. Skoczyn-
ski, dowbddcg kompanii szkolnej — ppor. tech. Bielas, do-
wodcami kompanii lotniczych: 1 — ppor. Witold Dobrowol-
ski (zastepca chor. Szczuka, szef — st. sierz. Smiglowski),
2 — ppor. inz Franciszek Ro6g (zastepca ppor. Wojciech
Kara$), 3 — ppor. pil. inz. Dantes (zastepca ppor. Andrzej
Sawum), 4 — por. Lykowski ,Jur”, dowédcami kolumny
motorowej: 1 — ppor. inz. Gorylla, 2 — ppor. techn, ,Boza
Wola”, dowddea plutonu ckm — ppor. tech. Wrona, Sze-
fem referatu OPL byl mijr ,,Modlinski” (we wrzes$niu 1939 r.
dowddeca baterii przeciwlotniczej w Modlinie, od stycznia
1940 r. w ZWZ, odznaczony VM 19.9.1944 r.), ktéry orga-
nizowalt sie¢ OPL na terenie Bazy.

Baza skupila w swoich szeregach kilkuset lotnikéw, me-
chanikow, inzynier6w i zolnierzy. Kadre oficerska i pod-
oficerskg stanowili gléwnie oficerowie i podoficerowie
I putku lotniczego. W organizacji i szkoleniu Bazy ucze-
stniczyli specjaliSci z roznych dziedzin Wydziatu Lotnicze-
go KG™AK, m.in. szef organizacyjny Wydzialu sierz. pchor.
(w powstaniu mianowany ppor.) Czumak (ochotnik 27 pp.
organizator grupy lotniczej w inspektoracie Czestochowa:
we wrzesniu 1942 r. zorganizowal akcje uwolnienia z wig-
zienia inspektora pik. ,Butryma”), szef stuzby meteorolo-
gicznej Wydzialu kpt. Wiktor Dobrzanski ,,Wiad”, mastep-
nie jego zastepca ppor. Jerzy Sosnowski ,Jotes” (z 1 pulku
lotniczego), szef lacznosSci radiowej st. sierz. lotn. Stani-
staw Biedrzycki ,Opera” (zrzucony z Anglii 4.4.1944 r1.)
i ppor. ,Zak” — zastepca dowddcy kompanii laczno$ci —
organizowali tgczno$é lotnicza; szef sanitarny Wydziatu kpt.
(od 19.9.1944 r.) lek.
Lekarsko-Lotniczych, od 1942 r. organizowat stuzbe sani-

3
WKRIESINY

Ly
LA

,Rafal” (pracowat w Centrum Badan’

dgend
\CZNIKI £:
i,
L INEY
4
cIrgTockowA shg X
MAST ’ KLEMERGGW
e
Hli‘lll“(l(‘ iy
exydyny mitLec
w hl’ll(A u!?iﬁwl
Iutea-
' le4
Rys. 1. Lotniska Luftwaffe na ziemiach polskich znajdujjce sie

pod obserwacja polskiego wywiadu lotniczego
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Rys. 2. Plan lotniska Ulez 2z Kkatalogu lotnisk opracowanego

przez AK

tarng Bazy); por. pil. Wilodzimierz Gedymin , Wiodek” (we
wrzesniu 1939 r. dowoddca klucza — zestrzelit dwa samo-
loty, ranny, od 1941 r. delegat zrzutowy — organizowatl
m.in. przyjecie ,Mostéw” — odznaczony 19.9.1944 r. VM
za swojg dziatalnos€).

Baza zorganizowala wywiad lotniczy, m.in. rejestrowata
ruch samolotéw wojskowych, stan portu lotniczégo Luft-
waffe, liczbe napraw, sporzadzala tez szczegdélowe plany
lotnisk, punktow obrony przeciwlotniczej, opracowywata
plany zrzutowisk itp. Np. lotniska® Modlin, Goclawek, Bie-
lany, Okecie pod Wwzgledem obrony przeciwlotniczej roz-
pracowal ppor. Witold Moskalik.

W Bazie prowadzono réwniez szerszg akcje szkolenia
specjalistycznego — lotniczego, m.in. ppor. Witold Oracz
zorganizowal 7-miesigczny kurs mechanikéw lotniczych, do
ktérego zaangazowal majwybitniejszych specjalistow z dzie-
dziny lotnictwa AK, m.in. zastepce szefa Wydzialu Lotni-
czego plk. Adama Kurowskiego ,Artura”. Przeprowadzono
takze Kurs laczno$ci lotniczej dla 20 zolnierzy oraz kurs
sanitarny dla 23 kobiet z zapewnieniem praktyki szpital-
nej. Ponadto opracowywano materialy szkoleniowe, zapo-
znawano sie¢ z nowymi konstrukcjami lotniczymi, a takze
kolportowano prase konspiracyjng o-gélna, i specjalistyczng
Podejmowano takze prace badawcze i konstrukcyjne. Row-
nolegle prowadzono walke biezgca [4].

Sabotaz na lotnisku Okecie prowadzili m.in. chor. Andrzej
Buczynski ,,Faja” (w 1940 r. wykradtl z kasy pancernej
mape lotnisk, ladowisk i obsad ckm; przekazal je plk. Je-
rzemu Kirchmayerowi Franciszek Durniewicz, ktéory w
1940 r. spalit hangar i dwa samoloty, 18.8.1943 r. areszto-
wany), por. Michal Krasnodegbski ,Orland” (byl w oddziale
AK ,Sosny”, zniszezyt samolot), Jozef Jurkiewicz ,Zew"
(wywiad i sabotaz), Roman Gierkowski (niszczenie silni-
kow), Roman Rokicki (w marcu 1942 r. spuscit benzyne ze
zbiornika). 21.8.1942 r. podpalono sklady wojskowe. W 1943 r.
oddzial AK 2z pulku ,Baszta” na lotnisku zdobyl 1000 1
benzyny, 28.7.1943 r. oddziat GL z Okecia (m.in. Michat
Pawlowski) podpalil barak na lotnisku.

3.5.1944 r. oddziat AK spowodowal wypadek i zniszczyl
na lotnisku Bielany w Warszawie sze$é trdjsilnikowych
samolotéw transportowych Junkers Ju-52 [5]. Na lotnisku
Bielany grupa sabotazowg AK dowodzit por. inz. mech.
Konstanty Kiersnowski ,Giedroyé”. W polowie kwietnia
1943 r. podpalono tu barak oraz podrzucono dwa ladunki
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zapalajgce do skladu materialéw pednych Luftwaffe, lecz
pozar zostal ugaszony. 7.2.1944 r. oddzial ruchu oporu ranil

Niemca z Zarzadu Uzbrojenia Lotniska Rakéw, a 19.7. za--

atakowal ochrone skladnicy materialéw pednych Luftwaffe
w Warszawie, Zginelo szeSciu Niemcéw, a pieciu wzigto
do niewoli.

Baza Lotnicza ,fuzyce” na okres powstania warszaw-
skiego otrzymalta zadanie opanowania, wspoOlnie z innymi
oddzialami AK, lotniska na Okeciu. Po ogloszeniu godziny
W zastepca komendanta Bazy por. ,Fo$” na czele zmobi-
lizowanych zoinierzy z 1, 2 i 3 kompanii lotniczej wyruszyl
w kierunku Okecia. Ze wzgledu jednak na znaczng :prze-
wage niemiecka nie udalo sie zdobyé lotniska. Powstanie
na Okeciu nie powiodlo sie, cze$é zgrupowania wroécita do/
Sr6dmiescia, gdzie 4 kompania lotnicza dowodzona przez
por. ,JJura”, wzmocniona nastepnie pododdzialami z innych
kompanii, powigkszyla sie do blisko 300 Zolnierzy. Dowdd-
cg plutonu byl m.n. st. sierz. Wielonski, a dowo6dcami
druzyn: kpr. pil. ,,Andrzej”, kpr. pchor. ,,Julek”, kpr. pchor.
~Witek”, kpr. pchor. ,,Stec”, kpr. pchor. ,Przestawski”, kpr.
pchor. ,,Stonina”, kpr. pchor. ,Orkusz”, kpr. pchor. ,,Sko-
big”. Oficerem zywno$ciowym byt kpr. pchor. ,Karaf”.
Kompania ta weszla w sklad batalionu por.. |, Pioruna”. Por.
Lykowski ,Jur” byl dowoddcg powstanczej obrony odcinka
Wspodlna. Nalezy zaznaczy¢, ze 4 kompania byla zorganizo-
wana i wyszkolona przez por. ,Jura”.” Uzyskala pewne
do$wiadczenie bojowe m.in. w akcjach odbicia wieZniow

Uszkodzony Messerschmitt Bf 110 na lotnisku w Mielcu

Rys. 3.

na Dlugiej w Warszawie i w Siedlcach oraz akcjach Ke-
dywu 103. Oprocz 4 kompanii i nieudanego wypadu na
Okecie, rowniez inne oddzialy i grupy lotnicze braty bez-
posredni udzial w walkach powstanczych na terenie innych
dzielnic i odcinkéw, m.in. mjr ,Modlinski” — szef OPL
Bazy — organizowal punkty obserwacyjne OPL na terenie
Srodmiescia. Por. Wiktor Dobrzanski ,,Wiad”, ppor. Jerzy
Sosnowski ,Jotes” organizowali stuzbe meteorologiczng w
powstaniu na Starowce, st. sierz. Stanistaw Biedrzycki
.Opera” pracowal w obstudze w jedynej radiostacji lotni-
czej na Staréwce (zgingt 17.9.1944 r.), ppor. ,Zak” pelnil
funkcje oficera broni Grupy Pélnoc, por. ,Lech” z grupg
pieciu zolnierzy z Bazy prowadzil ze Staréwki obserwacje
mostu. Na Starowce walezyli w Grupie Péinoc takze ppor.
~Wactaw”, kpt. ,Samulik”, sierz, ,Sroka” j in, Jedyng
z lotniczych grup technicznych w powstanczej Warszawie
kierowal Natkowski. Jego 'zastepcg byt Sarnecki, kierow-
nikiem dziatu Rokiewicz, oficerem administracyjnym ppor.

Lisowczyk, szefem oddzialu lgcznos$ci — ppor. Edward Ko-
walik ,,Ciupu$”, lgczniczkg — ,Ewa”, fotografem — chor.
..Soroka”, meteorologami: ,Witold” i ,,Starza”, podoficerem
do zlecen specjalnych — kpr. ,,Czarny”. Za swojg ofiarna

dzialalno$¢ wszyscy zostali odznaczeni 22.2.1944 r. Zlotym
Krzyzem Zastugi z Mieczami [4]

Dowddca Bazy ,Euzyce” o udziale lotnikéw w sierpnio-
wych walkach powstanczych meldowal 21.8.1944 r. dowo6dcy
lotnictwa AK plk. B. Adameckiemu ,Grabcowi”: ,,..Od
poczatku dzialan staram sie scali¢ wszystkie oddzialy Bazy
Lotniczej posiadajace jakakolwiek bron ma jednym odcinku
bojowym, Kompania Bazy pod dowoédztwem por. ,Jura”
walczyla chwalebnie na odcinku ul. Wspélnej od Poznan-
skiej do Emilii Plater (Dowodztwo, Hoza 62). W tej chwili
jest ona w bardzo ciezkiej sytuacji z powodu niedosta-
tecznego uzbrojenia. Poniosta straty, ktore staram sig uzu-
pelni¢ przez wcielenie wszystkich zglaszajgcych sig oddzia-
16w Bazy rozproszonych po dzialaniu na Okeciu. Na od-
cinku ul. Dobrej znajduje -si¢ jeden taki oddzial lotniczy —

ne
()

Rys. 4. Rozbity Junkers Ju 87 Stukas. Fot. ze zbioréw M. Narow-
skiego

czes¢ oddzialu bezpieczenstwa Dowddztwa — pod dowoddz-
twem sierz. ,,Aleksandra”. Oddzial ten byl swego czasu
uzbrojony wylgcznie naszym staraniem. Chodzi mi o $cigg-
niecie roéwniez do kompanii por. ,Jura”..” [6].

PIk. ,,Grabiec” zwroécil sie w tej sprawie do pik. Anto-
niego Chrus$ciela ,Montera”, by skierowal on specjalny
rozkaz do dowodcy rejonu III — zgrupowania ,Krybara”
o zwolnienie oddzialu sierz. ,Aleksandra” i przeniesienie
go do 4 kompanii lotniczej. W piSmie za§ z 30.9.1944 r.
do dowodcy Korpusu Warszawskiego dowddca lotnictwa
AK pik. ,,Grabiec” dal nastepujacg oceng dzialalno$ci Bazy
LHhuzyce”: ,..W obliczu dziatan powstanczych, praca kon-
spiracyjna blednie, niemniej jednak bedziemy zgodni, zeby
dlugoletni wysitek podkresli¢ przez odznaczenie i awanso-
wanie wyro6zniajgcych sie jednostek. Wnioskow w stosunku
do duzego stanu Bazy — 800 ludzi — jest niewiele, wigk-
szo$¢ z nich to awanse podoficerskie. Specjalnie zaleza-
loby mi na wyréznieniu ob. ,E.osia”, Oracza i ,,Wojciecha”,
ktorzy najwiecej . wnie$li do zorganizowania Bazy. Baza
Lotnicza, jakkolwiek nie wykonala zamierzonego zadania,
wylonila z siebie kompanie bojowg w sile 280 ludzi pod
dowodztwem por. ,Jura”, ktéra od poczatku powstania
chlubnie walczy i utrzymuje odcinek przy ul. Wspélnej —
Emilii Plater...” [7]. 4 kompania brata udzial w walkach
do konca powstania, ponoszac znaczne straty (zabici i ranni).

Pomorze i Poznanskie

Lotnicza dzialalno$é¢ konspiracyjna objela takze lotniska
na ziemiach wecielonych do Rzeszy.

Na lotnisku w Rumii-Zagoérzu k. Gdyni sekcja sabotazo-
wa ,,Organizacji Zach6éd” dowodzona przez por. Stefana
Dragacza w skladzie: Augustyn Pohnka — mechanik, Aloj-
zy Rydelek -— palacz zniszczyla 20 niemieckich samolotéw
(m.in. 1 Messerschmitt, 5 Dornier, 8 Junkers, 4 Heinkel).
Sabotaz prowadzono w sposéb prosty: wsypywano cukier
do drugiego baku z benzyng. W czasie lotu cukier zanie-
czyszezal gaznik, przerywal doplyw benzyny do silnika

TABLICA. Lotniska Luftwaffe na terenie GG w 1942 r. rozpoznane przez AK

Wezel Lotniska
Warszawski Okgcie, Bielany, Goclawek, Zielonka, Janéw k. Minska Maz.,
Bielice k. Soch » Ogrodzieri Modlin
Radomski Sadkéw, Piastéw (Wsola). Wolanéw
Debliniski Irena, Ulez, Borowina, Zajezierze, Podlodéw
Siedlecki Zawiszyn (Jadéw), Stara Wies-Wegréw, Siedlce
Krakowski Rakowice, Czyzyny, Niegowice, Dziewifi, Alwernia

Biala Podlaska, Krosno, Debica, Swidnik k. Lublina, Klemenséw
k. Zamoécia, Mielec, Kucelin (Cz¢stochowa), Jasionka (Rzeszéw),
Gnojno, Glinnik (Tomaszéw Maz.), Lublinek (E6dz)

Inne lotniska

Zrédlo: Raport operacyjny KG AK z 2.9.1942 r., AWIH, III/21/19, t. 4, s. 62

i wowczas mastepowala katastrofa. Cukier na lotnisko do-
starczal A. Rydelek, a wsypywal go naprawiajgcy samo-
loty mechanik A. Pohnka. Wykonywal on akcje na samo-
lotach remontowanych przez mechanikéw niemieckich, wy-
korzystujge ich chwilowg nieobecno$é. Smarowal rToéwniez
lozyska podwozia mazig fosforowa. Gdy samoloty wracaly
z lotbw bojowych i uruchamialy paliwo z drugiego baku,
spadaly nagle na ziemie. Jeden z samolotéw spadt na lot-
nisko. Niemecy wpadli na trop sabotazu A. Pohnka, ktory
zostal aresz{owany, lecz zbiegl z transportu do Gestapo W
Gdansku. Sabotaz na lotnisku prowadzili robotnicy fran-
cuscy, ktorzy utrzymywali kontakt z ,,Gryfem Pomorskim”
(komendantem byl m.in. Aleksander Arendt). M.in. dwaj
robotnicy francuscy wiertarkg wywiercili kilka otworéw
w zbiorniku 2z benzyng o pojemnos$ci 100 tys. 1, ktore
zakleili gumg, w wyniku czego po zakopaniu zbiornika
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wycieklo w ziemie 22 tys, 1 benzyny. Zniszezyli oni row-
niez caly transport silnikéw dostarczonych na lotnisko [8].

21.11.1943 r. oddziat TOW ,Gryf Pomorski” dowodzony
przez Bernarda Michaltka ,Batorego” i inz. Grzegorza Wo-
jewskiego w sile 30 zoilnierzy, wykorzystujac zmiang warty
na lotnisku ¢éwiczebnym w Strzebielinie pow. Wejherowo,
rozbroil ochrone lotniska, opanowal je i zniszczyl szesé
samoletow. Zdoby! rowniez dwa ckm i granaty. Siatka wy-
wiadowcza por. Franciszka Zgody sporzadzila plany lot-
nisk w Elblagu, Malborku i Krolewcu, ktore zostaty zbom-
bardowane przez RAF, Organizacja ,Leorbi” kierowana
przez Jana Turowskiego (m.in. Zygmunt Sarnowski) W
1943 r. prowadzila sabotaz na lotnisku w Grudzigdzu,
gdzie pracowalo 1800 robotnikéw (w f{ym 55% Polakéw)
Akcje wykradania broni i amunicji zorganizowal czionek
AK ppor. Jan Rost ,Kalina” (dowodca kompanii, w kwiet-
niu 1944 r. aresztowany). Zdjgcia lotniska w Macznikach
k.Srody wykonat Stefan Pawlicki na polecenie por, Fur-
manskiego ,,Macieja”.

W Bydgoszczy dzialala grupa konspiracyjna ,Lotnisko”
zatozona w 1942 r. przez Benedykta Dabrowskiego ,,Balbo”,
wychowanka Lotniczej Szkoly dla Matoletnich, ktora pro-
wadzila sabotaz. M.in. 23.1.1945 r. ,Balbo”, ktéry doskonale
znal bydgoskie lotnisko, dowodzgc 20-osobowym oddziatem
(w skilad ktorego wchodzili m.in. E. Sitek, Z. Kaczmarek,
H. Sobczak, R. Abramczyk, Z. Kubis, H. Kosecki) opanowal
lotnisko. Po tej akecji Agencja ,,Polpress” informowala w
depeszach ,..Nad lotniskiem bydgoskim powiewa bialo-
-czerwony sztandar. Zatknela go tam 23 stycznia garstka
mlodych bohateréw, ktéora pod wodzg pilota Benedykta
Dgbrowskiego po krotkiej, lecz zacigtej walce opanowata

Czaple jedén z jej czlonkow Zygmunt Zielinski ,,Wicek"
pisze: ...Chodzilem po calym lotnisku niby to pracownik,
gdyz tam pracowalo bardzo duzo ludzi przy wykopkach
roznego rodzaju drog czy tez rowoéw kanalizacyjnych. Za-
danie jakie mialem do spelnienia to zebranie danych ile
jest samolotow na trasach i ile dziennie odlatuje na teren
ZSRR. Oprécz tego musialem w swojej grupie dokladnie
opisaé w jaki sposéb mozna bezpiecznie podej$é do tych
samolotow noca. Pamietam, jak jesienig 1942 r. mniejaki
Krolicki z naszej grupy zniszczyl aparature w kilku samo-
lotach , ktére w mastgpnym dniu z bombami odlecialy nad
teren ZSRR. Pomagali mu pracownicy fizyczni, ktoérzy pra-
cowali na lotnisku.. W styczniu 1943 r. bralem udziat w
akcji zniszczenia kilku cystern benzyny lotniczej w Mia-
steczku Slgskim. Dwoéch wartownikow obezwladniono,
a benzyne wypuszezono. Pod kazdg przedziurawiong cyster-
ng ustawiano szerokg deske, po ktorej benzyna splywala
nie robigc szumu...” [10]. 27.1.1943 r. Gestapo aresztowalo
,Wicka” i osadzilo w O$wigcimiu.

Lotniska staly sie wiec waznym frontem walki z Luft-
waffe, na ktérym polska konspiracja lotnicza odnotowala
znaczne sukcesy.

Cd redakeji. Prawdopodobnie wiele podanych w artykule
nazwisk jest pseudonimami.
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GLASS A., MARGANSKI E.: Amateur-built
single-seat executive aircraft DK-3. TLiA,
vol. XL, 1985, No. 7, p. 4

The idea, history of development, and
design of a small double-engined laminate
aeroplane amateur-built by E. Marganski,
an_ aircraft designer, have been described.

JANCELEWICZ B.: Simplified strength ana-
lysis of composite structures at complex
state of loads with the use of equivalent

isotropic models (III). TLiA, vol. XL, 1935,
No. 7, p. 7
The author adapts conventional methods

thin-walled structures to
a typical box girder
of composite structure, i.e. made of glass
fibre reinforced epoxy plastics. He gives
up attempts to take into account the ma-
terial orthotropy, being - satisfied with the
isotropic model, whilet considering the
complex state of stress in each girder ele-
ment.

of analysis of
analysis of stress in

LASON J.: Terminology and classification
of air transport (II). TLiA, vol. XL, 1985,
No. 7, p. 18

An attempt to classify the air transport
on a broad basis against the background
of general systematics of transport has
been made. The author has described prin-
ciples and levels of the systematics, the
classificatory structure of air transport
with its major components, and presented
considerations on precise defining such
terms as: air service, transport, carriage,
airport etec.

MATUSAK P.: Resistance at German air-
fields in Poland during the Nazi occupa-
tion (1939-+-1945). TLiA, vol. XL, 1985, No. 7,
p. 20

The intelligence and sabotage activity of
Polish Resistance (Home Army and People's
Guard) at German airfields situated in the
Warsaw, Cracow, Lublin, Pomerania, Poz-
nan, and Silesia regions during the Nazi
occupation, has been presented.
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GLASS A., MARGANSKI E.: Einsitziges
Amateur-Geschiiftsflugzeug DK-3. TLiA, XL
Jhrg., 1985, H. 7, S. 4

In dem Beitrag werden die Konzeption,
die Entwicklungsgeschichte sowie die Ver-
bundstoffkonstruktion eines kleinen zwei-
motorigen Amateurflugzeuges beschrieben,
das von dem Flugzeugkonstrukteur E. Mar-
ganski gebaut worden ist.

JANCELEWICZ B.: Vereinfachte Festigkeits-
analyse von Verbundstrukturen im zusam-
mengesetzten Beanspruchungszustand unter
Anwendung isothropischer Ersatzmodelie
(IIN). TLiA, XL Jhrg., 198, H. 7, S. 7

Der Autor fiihrt eine Adaptation der
klassischen - Statikmethoden dunnwandiger
Konstruktionen zur Analyse von Spannun-
gen an einem typischen Kastenholm aus
Verbundstruktur, d.h, aus mit Glasfasern
verstiarktem Epoxydharz, durch. Dabei wird
die Berichsichtigung der Kunststofforthropie
vernachlédssigt und das isothropische Modell
bevorzugt sowie der zusammengesetzte
Beanspruchungszustand in jedem Holm-
element berlcksichtigt.

LASON J.: Fachausdriicke und Klassifizie-
rung des Lufttransports (II). TLiA, XL
Jhrg., 1985, H. T, S. 16

In dem Aufsatz wird versucht eine kom-
plexe Klassifikation des Lufttransports im
Hinblick auf die allgemeine Transportsyste-
matik durchzufiihren. Der Autor stellt die
Grundlagen und Stufen der Systematik, die
Klassifikationsstruktur des Lufttransports
sowie seine Hauptelemente, wie auch Er-
wédgungen ber die Prézisierung @ solcher
Begriffe wie Verkehr, Transport, Beftrde-
rung, Flughafen u.a. dar.

MATUSAK P.: Widerstandshewegung auf
deutschen Flugplitzen im besetzten Polen
(1939--1945). TLiA, XL Jhrg., 1985, H. 7, S. 20

Es wird die Spionage~ und Sabotageti-
tigkeit der polnischen Widerstandsbewegung
(AK und GL) auf deutschen Flugplitzen,
die sich wihrend der Besetzung Polens in
den Bezirken Warszawa, Krakow, Lublin,
Pomorze (Westpreussen), Poznan und Slask
(Schlesien) befanden, dargestellt.

[JISICC A., MAPIAHBCKUM D .: Jlobureasckuii
oanomecTneni camoster JIK-3. TJIuA, 1. 40, 1985 r.,
Ne 7, c. 4

OnucaHa KOMIOHOBKA, HCTOPHS pa3paboTKH M KOH-
CTPYKIHM CTEKIOIUIACTHKOBOIO MaJIOro MobUTENLCKOro
JABYXMOTOPHOIO <CamMoJieTa, MHOCTPOCHHOIO aBHAKOH=
CcTpyKTOpoM 3. MaprasbCkumM. ¢

SIHIIEJJEBUY B.: Vnpowenusii npovioCTHBIN aHain3
CTPYKTYD H3 3HTOB NpH C. HANPSZKEHHOM
COCTOSIHMH, TIPH HCOOJIL30BAHHH 3aMEHAIOUIMX H30TPON-
weix momenei (11 w.). TJInA, T. 40, 1985 r., Ne 7, ¢. 7.

ABTOp TPUMEHACT KJIACCHYECKHE METOIObl NPOYHOCT-
HBIX PACYETOB TOHKOCTEHHBIX KOHCTPYKINIT Ul aHAAM3A
HANpPsOKEHHOTIO COCTOSHMA B THIHYHOM KOpOG‘IaTOI\I
JIOHXEpOHEe M3 KOMIO3uTa, T.€. BHOKCHAHOYI CMOJIBL,
APMHMPOBAHHOMN CTEKJIOBOJIOKHOM. ABTOP HE NbITAETCH
YYECTh AHM3OTPONHBIE CBOHCTBA MATEPHAIIA, IPUMEHACT
TOJIBKO H30TPONHLIC MOAEC/IH, HO YYHTHIBACT HATPAXKEH~
HOE COCTOSIHME B KaKIOM. M3 DJICMEHTOB JIOHKEPOHA

JISICOHB E.: Tep JOTHSL H K. hukanns Bo3ay -
noro tpaucnopra (II w.). TJInA, 1. 40, 1985 r., Ne 7,
c: 16.

IMoneiTka KOMIUIEKCHO# kaaccuPUKanuy BO3AYLIHOTO
Tpancnopra Ha ¢poue obuieii CHCTEMATHKH TPAHCHOPTA.
ABTOp MOKA3bIBAECT NPHUHLUMILI M YPOBHH CHCTEMAaTHKH,
CTPYKTYPY KiacCMHMKAIMM BO3AYUIHOIO TpPAaHCHOPTA
M €I'0 I'/TABHBIC JICMCHTBI, & TAKKE PACCYKICHUA B obna-
CTH YTOYHEHHS TEPMHHOB: COOOIIEHNE, TPAHCIIOPT, Ie-
PEeBO3KA, a’3pONOPT M T.IL

MATVYCAK I1.: IoanosisHoe ABHKEHHE HA HOMENKHX
ajpoapomax B okkynupopanuoii IToabwe (1939—1945).
TJTuA, T. 40, 1985 r., Ne 7, c. 20

Onucana AesTeNbHOCTh IOJLCKOT O OANONLHOIO B~
skenusi (AK n I'JI) B obnacru caboTra)ka Ha HEMELKHX
ajpoapomax B paiiosax ropomos Bapumasa, Kpakos,
JIxo6nun, Mo3nanb, a Takxke na Ipumopun u Cunesnu.
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STRESZCZENIA

GLASS "A.,, MARGANSKI E.: Amatorski
Jednomxe_]scowy samolot dyspozycyjny DK-3.
TLiA, t. XL, 1985, nr 7, s.

Opisano koncepcje, dzieje rozwoju i kon-
strukcje laminatowego dwusilnikowego ma-
lego samolotu amatorskiego zbudowanego
przez Xkonstruktora lotniczego E. Margan-
skiego.

JANCELEWICZ B.: Uproszczona analiza
wytrzymato$ciowa struktur kompozytowych
w zlozonym stanie obciazen przy uzyciu
zastepczych modeli izotropowych  (III).
TLiA, t. XL, 1985, nr 7, s. 7

Autor dokonuje adaptacji klasycznych
metod statyki komstrukcji cienkoéciennych
do analizy naprezen w typowym diwigarze
skrzynkowym o strukturze kompozytowej.
ti. z tworzywa epoksydowego wzmocnione-
go wiéknem szklanym. Odchodzi od préb
uwzglednienia ortotropowos$ei tworzywa na
modelu izotropowym, natomiast uwzgled-
nia zloZzony stan naprezeni w kazdym ele-
mencie dzwigara.

LASON J.: Terminologia i klasyfikacja
tmr},sportu lotniczego (II). TLiA, t. XL, 1985,
nr S. 16

Préba przeprowadzenia kompleksowej
klasyfikacji transportu lotniczego na tle
ogb6blnej systematyki transportu. Autor
przedstawia zasady i poziomy systematyki,
strukture klasyfikacyjna transportu lotni-
czego i Jjego gloéwne elementy, a takze
rozwazania nt. usci$lania terminéw: komu-
;m(acja. transport, przewo6z, port lotniczy
in.

MATUSAK P.. Ruch oporu -na lotniskach
niemieckich w okupowanej Polsce (1939
--1945). TLiA, t. XL, 1985, nr 7, s. 20

Przedstawiono dzialalno$¢ wywiadoweza
sabosazowg polskiego ruchu oporu (AK i
GL) na lotniskach niemieckich polozonych
na terenie: Warszawskiego, Krakowskiego,
Lubelskiego, Pomorza, Poznanskiego i Sla-
ska podczas okupacji.

cd. na s. 23
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cd. ze s. 18

12. L. J. JARECKI: Klasyfikacja statkéw powietrznych. Wojskowy

Przeglqd Lotniczy nr 10, 1972 r.

15. G. LESSING: Techniczne i medyczne aspekty haltasu w trans-
porcie. Miedzynarodowy Rocznik Transportu, Warszawa, 1969 r.,

s. 406 i 407
16. J. SMOLENSKI:

Podstawowe funkcje portu lotniczego (I i II),
TLiA, nr 2 i 3, 1983 r.

13. P. CZARNOWSKI: Lotniczy transport towarow. Przeglad Tech- 17. SZ. PILECKI: Lotnictwo i kosmonautyka — zarys encyklope-
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POLSKIE PATENTY LOTNICZE

@ Politechnika Warszawska zglosila do
opatentowania uchwyt do mocowania
skrzydel silnika wiatrowego o pionowej osi
(wynalazey: J. T. Szuster, W. Klimowicz, J.
Kowalski). Wynalazek rozwigzuje zagadnie-

nie skonstruowania takiego uchwytu, kté-
ry przynosilby obcigzenia zewnetrzne na
skrzydio w sposdb ciggly 1 eliminowalby

wykonywanie w strukturze no$nej skrzyd-
ta ostabiajgcych ja wykrojow.

Uchwyt ma postaé sztywnego ksztaltow-
nika o przekroju teowym ze zréznicowang
wysokos$cig $rodnika. Po6lke stanowi kom-
pensacyjna nakladka 2 w postaci pasa bla-
chy przylegajacego ksztaltowo do kesonu
noénego. Srodnik stanowi obejma 5 z bla-
chy przyspawana do nakladki 2. Obejma o
zewnetrznym obrysie w zasadzie r6znym
od profilu kesonu jest zaopatrzona w ot-
woér 3 do osadzenia elementéw 1gczgcych
ze wspornikiem oraz otwér ¢ do umiesz-
czenia dodatkowej masy wywazajacej. Ca-
1o§¢ jest przytwierdzona do noénego keso-
nu 1.

Skrot opisu rozwigzania, chronionego jed-
nym zastrzezeniem, podano w BUP nr
1/1983 r., w klasie F 03 D, pod nr P.231937.

@® Politechnika Warszawska zglosila do
opatentowania urzadzenie do ograniczania
predkoSci obrotowej silnika wiatrowego o
pionowej osi (wynalazey: J. T. Szuster, W.

Klimowicz, J. Kowalski). Wynalazek roz-
wigzuje zagadnienie skonstruowania urzg-
dzenia, ktére pozwalaloby uzyskaé wyso-

kg skuteczno$¢ stabilizacji
towej.

Urzadzenie charakteryzuje sie tym, ze
stanowi je tylna cze§¢ 1 skrzydia przymo-

predkosci obro-
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cowana do pozostalej cze$ci 2 wychylnie na
zawiasie 3 1 jest dociggana do tej czeSci
za pomocg Sprezyny 7, przy czym zawiasa
3 jest wumieszczona przy zewnetrznej, w
stosunku do osi obrotu silnika, powierzchni
4, wewnetrzna powierzchnia 5 cze$ci 1 sig-
ga przed o$ zawiasy 3. Srodek 6 masy
wychylnej cze$ci 1 w polozeniu nie wy-
chylonym znajduje sie za osig zawiasy 3,
a sprezyna 7 jest usytuowana w plaszczy-
znie cigciw profilu skrzydta.

Skro6t opisu patentowego, chronionego je-
dnym zastrzezeniem, zamieszczono w BUP
nr 1/1983 r., w Kklasie F 03 D, pod nr
P.231938.

® Instytut Lotnictwa w Warszawie zglo-
sit do opatentowania rure wylotowa silnika
turbinowego (wynalazca J. Falecki). Wyna-
lazek rozwigzuje zagadnienie opracowania
konstrukeji rury wylotowej zapewniajgce]
wspolérodkowe z osig rury wylotowej usta-
wienie lozyska turbiny oraz zachowanie
odpowiedniego ksztaltu gniazda we wszyst-
kich warunkach pracy, bez potrzeby stoso-
wania dodatkowych elementéw konstruk-
cyjnych rury.

Rura zawiera plaszez zewnetrzny 6 potg-
czony sztywno st6jkami noSnymi 5 ze stoz-
kiem wewnetrznym 3, w ktérym znajduje
sie poprzeczna $ciana 2 z wykonanym gnia-
zdem G na pierécien zewnetrzny lozyska 1

turbiny, przy czym S$ciana jest sztywna i
osiowo-symetryczna w okolicy gniazda G.
Wg wynalazku $ciana 2 jest osiowo-syme-
tryczna jako calo§¢ i ma sztywno$é zmniej-
szajagcg sie promieniowo poczgwszy  od
gniazda G lozyska 1, jest korzystnie wy-

konana w formie stozka o zmniejszajgcej
sie¢ promieniowo grubosci Scianek oraz ma
na obwodzie kolnierz zewnetrzny K szty-
wny promieniowo, a elastyczny osiowo, ko-
rzystnie polgczony czes$cia walcowa z cze-
kotlnierz

$cig stozkowg. Ponadto K Jest

C [ [T

A

Y

polgezony punktowo z wiotkim promienio-
wo kolnierzem wewnegtrznym ¢ uformowa-
nym w stozku wewnetrznym 3, przy czym
punkty tych polgczen lezg w $rodku luku
miedzy stoéjkami nofnymi 5.

Skrot opisu rozwigzania, chronionego
jednym zastrzezeniem, podano w BUP nr
8/1983 r., w klasie F 02 C, pod nr P.233226.
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Warunki prenumeraty

nujgc wplaty na blankiecie

wWyzsza.
Przedpiaty na

— do 31 sierpnia na IV kwartal.

normalna 1200 zi, roczna ulgowa 300 zi.

s polecenie przelewu’
kiety te beda dostarczane przez Zaktad Kolportazu.

Prenumeratorzy indyw@du.alni — osoby fizyczne zamawiajg prenumerate,
dawnictwa lub na blankiecie NBP. Na odwrocie wszystkich odcinkéw blankietu nalezy wpisaé tytul czasopisma, okres prenumeraty,
Wplacaé nalezy na konto NBP III O/M Warszawa 1036-7490-139-11.
Prenumerata ulgowa przystuguje wylacznie osobom fizycznym czlonkom SNT, studentom i uczniom szk6t zawodowych. Warun-
kiem prenumeraty ulgowej jest po$wiadczenie blankietu wplaty (przed je] dokonaniem) na wszystkich odcinkach pieczecig kola
SNT, wyzszej uczelni lub szkoly. Sposéb zamawiania prenumeraty taki sam jak dla prenumeraty indywidualnej.

Prenumeratg ze zleceniem wysylki za granice — zamawia sie tak jak prenumerate indywidualng.
na blankiecie wplaty nazwisko i dokladny adres odbiorcy. Cenaprenumeraty ze zleceniem wysylki za granice jest dwukrotnie

liczbe zamawianych egzemplarzy oraz warto$§é wplaty.

Informacji o prenumeracie udziela Zaklad Kolportazu Wydawnictwa
poczt. 1004, 00-950 Warszawa, tel. 40-00-21 w. 249, 293, 297, 299 oraz 40-35-89.
Egzemplarze archiwalne czasopism — mozna nabywaé za gotéwke w Klubie Prasy Technicznej w Warszawie, ul. Mazowiecka 12,
tel. 27-43-65 oraz w Dziale Handlowym Wydawnictwa ul. Bartycka 20, skr. poczt. 1004, 00-950 Warszawa, na rachunek dla instytucji,
lub za zaliczeniem pocztowym dla os6b fizycznych.

Cena prenumeraty: kwartalna normalna 300 zi, kwartalna ulgowa

Prenumeratorzy zbiorowi — jednostki gospodarkl uspotecznionej, instytucje 1 organizacje spoleczne zamawiajg prenumerate, doko-
rozszerzonym dla potrzeb Wydawnictwa o cze§é dotyczgcy zamoéwienia.

renumerate przyjmowane sg w terminach:

— do 10 listopada na I kwartal, I pélirocze i caly rok nastepny,
— do 28 lutego na II, III, IV kwartat i II péirocze,

— do 31 maja na III, IV kwartal i II pélrocze,

dokonujgc wpltaty w UPT lub NBP na blankiecie Wy-

NOT-SIGMA, ul

75 zi, pélroczna normalna 600 zi, pélroczna ulgowa 150 zl, roczna

Blan-

Dodatkowo nalezy poda¢

Bartycka 20, 00-716 Warszawa lub skr.
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