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LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Urodzil sie 15 maja 1929 r. w Kra-
kowie w rodzinie inteligenckiej. W
1947 r. ukonczyl Liceum Ogo6lnoksztal-
cace im. H. Sienkiewicza 1 rozpoczal
studia na Wydziale Komunikacji — od-
dziat lotniczy Wydziatéw Politechnicz-
nych Akademii Gorniczej w Krako-
wie. Studia ukoneczylt w 1956 r. na Wy-
dziale Mechanicznym Politechniki War-
szawskiej, uzyskujgc tytul inzyniera
mechanika budowy platowcow.

Podczas okupacji niemieckiej w la-
tach 1942--1944 pracowal w odlewni
zelaza w Krakowie. W 1945 r. rozpo-
czgl nauke latania mna szybowcach, a
w 1947 1. na samolotach. W latach
1948--1949 pracowal jako instruktor pi-
lot w Aeroklubie Podkarpackim w
Kroénie.

Prace w Instytucie Lotnictwa rozpo-
czal w maju 1950 r. na stanowisku pi-
lota doswiadczalnego w Zakladzie Ba-
dann w Locie (byl jednym z jego or-
ganizatoréw). Pracowal z pelnym po-
Swieceniem i zamilowaniem. Mial wy-
sokie kwalifikacje pilota, doskonale o-
panowang technike pilotazu oraz og-
romne do$wiadczenie w przeprowa-
dzaniu lotébw pomiarowych. Mial tak-
ze wysokie kwalifikacje techniczne i
cenng umiejetno$é lgezenia wiadomodei
teoretycznych z duzym do$wiadczeniem
praktycznym, co niejednokrotnie przy-
czynito sic do polepszenia wladciwosci
pilotazowych  badanych przez Niego
prototypow.

Byt jednym z pierwszych, ktérzy u-
zyskali uprawnienia zaréwno samoloto-
wego, jak i szybowcowego pilota do-
Swiadezalnego T klasy.

Byl nie tylko doskonalym pilotem
do§wiadczalnym, ale i pracownikiem
naukowym. W 1959 r. zostal kierowni-

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Zaklady Sprzgtu Technicznego i Tury-
stycznego w Legionowie zglositly w Urze-
dzie Patentowym PRL do opatentowania
taSmowe urzgdzenie wyczepne do awaryj-
nego wyczepiania czaszy spadochronu (wy-
nalazca M. Wardzala).

Urzadzenie wyczepne, zwlaszcza przy nie-
prawidlowym napelnieniu czaszy spado-
chronu podczas skoku, charakteryzuje sie
tym, Ze ma wiotkg petlg 2 owinigtg wokot

kiem Zakladu Badan w Locie IL i
kierowal nim przez 14 lat, uczestni-
czac rownoczesnie w préobach samolo-
tow i szybowcow.

Andrzej Ablamowicz byl
najbardziej do$wiadczonych
badawczych w Polsce, zaréwno pod
wzgledem liczby wylatanych godzin,
jak 1 liczby 1 jakosci przeprowadzo-
nych préb i oblatanych typéw samolo-
tow.

7Z Jego dorobku zyciowego nalezy
szezegolnie odnotowaé obloty i proby
fabryczne, panstwowe i eksploatacyjne
samolotébw Lim-1, Lim-2, Lim-5, TS-8
Bies 1 TS-11 Iskra. Na samolotach
CSS-12, Bies i Iskra ustanowil trzy
rekordy $wiata i wiele rekordéw kra-
jowych. Wykonywal lub uczestniczy}
w  prébach wszystkich  powojennych
prototypéw samolotow  skonstruowa-
nych przez Kkrajowy przemyst lotniczy.
Uczestniczyl takze w certyfikacji ra-
dzieckich samolotéw komunikacyjnych
Tu-134 i Jak-40, ktéra przyczynila sie
do ich promocji na rynkach zagranicz-
nych. Byl znanym i uznanym specja-
lista z dziedziny aerodynamiki i me-
chaniki lotu samolotéw. Podejmowal i
wykonywal wiele pionierskich, nie sto-
sowanych dotychczas metod badania
sprzetu lotniczego.

Prace zawodowa Andrzej Ablamo-
wicz lgczyt z licznymi obowigzkami
spolecznymi. Przez wiele lat byl czlon-
kiem wtadz naczelnych Zarzadu Glow-
nego APRL, wiceprzewodniczacym Ko-
misji Akrobacji Lotniczej Miedzynaro-
dowej Federacji Lotniczej, egzaminato-
rem Panstwowej Komisji Lotnictwa
Cywilnegn oraz czlonkiem Zarzadu
Sekcji Lotniczej SIMP. Opublikowal
wiele artvkuléow i wydal kilka ksiazek

jednym z
pilotow

Inz. Andrzej Ablamowicz (1929--1985)

o tematyce lotniczej. Wspomnienia lot-
nicze, ktore spisal, pozostaly w reko-
pisie.

Ponad 30 lat nieprzerwanej pracy w
zawodzie pilota do$wiadczalnego to o-
siggniccie, ktorym moze sie poszczycic
tylko niewielu pilotow na $wiecie. Wy-
latal ok. 14000 godzin na 152 typach
samolotow, szybowcow 1 Smiglowcow.
Przez wiele lat sprawowal rowniez
funkeje szefa personelu latajacego Zje-
dnoczenia Przemystu Lotniczego i Sil-
nikowego. Catloksztaltem swojej pracy,
obejmujacej procz latania do$wiadczal-
nego roéwniez dziatalnosé kierowniczg,
naukowa i spoleczng, wpisal si¢ na
trwale na karty historii lotnictwa pol-
skiego.

Jego osiggnigcia w pracy zawodowej
i spolecznej zostaly wysoko ocenione
przez panstwo. Byl odznaczony Meda-
lem X-lecia PRL, Srebrnym i Zlotym
Krzyzem Zaslugi, Krzyzem Kawaler-
skim Orderu Odrodzenia Polski, Brg-
zowym i Srebrnym Medalem ,Za za-
stugi dla obronnogci kraju”, Zlotag Od-
znakyg ,,Za zastugi dla rozwoju prze-
mystu maszynowego”, odznakg ,,Zastu-
zony dla Instytutu -Lotnictwa” i po-
$miertnie Krzyzem Oficerskim Orderu
Odrodzenia Polski.

Byl nie tylko wybitnym specjalista,
ale 1 wspanialym czlowiekiem, kole-
zenskim i zyczliwym.

Zmart 2 marca 1985 r. w Warszawie.
Zostal pochowany na Powgzkach w
Kwaterze Lotnikéw. Pamie¢ o Nim po-
zostanie na zawsze wérod tych, ktorzy
z Nim wspdlpracowali 1 przyjaznili
sie.

G. Szezeéniak

elementu sztywnego ewentualnie wok6l dru-
tu tworzacego pierscienn 3 oraz uchwyt wy-
czepiajacy z wiotkg podstawg uchwylu 1
i palgkiem uchwytu 4.

Skrét opisu patentowego wynalazku, chro-
nionego dwoma zastrzezeniami, zamieszczo-
no w BUP nr 26/1982 r., w Kklasie B 64 D,
pod nr P.235078T.

® OS$rodek Badawczo-Rozwojowy Sprzetu
Komunikacyjnego PZL-Swidnik zglosit do
ochrony wzor uzytkowy pn. dwuprzegubo-
wa piasta wirnika, zwlaszcza wirnika no$-
nego S$migloweca (autorzy: S. Trebacz, W.
Kawala i W. Kwaéniewski). Wz6r rozwig-
zuje zagadnienie opracowania piasty o
zmniejszonej liczbie czeSci. Piasta taka
znajduje zastosowanie w wirniku no$nym
i $migle ogonowym $Smiglowca oraz w sil-
niku wiatrowym i wentylatorze.

Piasta ma przegub 2, zestawiony z cylin-
drycznych lozysk elastomerycznych 6, kto-
ry laczy ramig¢ 5 korpusu centralnego 1 z
jednym koncem 1laeznika 3, za$§ drugi jego
koniec stanowi znany przegub osiowy 4.

U6
Skr6t opisu wzoru, chronionego jednym
zastrzezeniem, opublikowano w BUP nr

10/1982 r., w klasie B 64 C, pod nr W.66499.
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Szanse przemystu lotniczego

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Jakie sa obecnie perspektywy rozwoju produkcji lotni-
czej? Co dzieje sie w tej dziedzinie na Swiecie? Jakie sg
szanse polskiego przemystu lotniczego na drugg potowe lat
osiemdziesigtych?

Szanse przemysiu zaleza od potrzeb uzytkownikow, czyli
od mozliwosci sprzedazy. Nie najlepsza sytuacja ekonomicz-
na $wiata do$¢ wyraznie wplywa na rynek zbytu samolo-
tow. Produkcja samolotow sportowych jest na Swiecie pra-
wie o polowe mniejsza niz w latach najwiekszej prosperity.
Aerokluby poszukujg samolotow jak najtanszych i o matym
zuzyciu paliwa, czyli z silnikiem o mocy 50--75 kwW. Wie-
lu nabywcéw indywidualnych kupuje samoloty ultralekkie,
ktérych produkcja stale sig¢ rozwija. Sg to jakby motorowe-
ry powietrzne, je$li samolot sportowy poréwnaé z samo-
chodem osobowym. Nie zajmg one jednak miejsca samolotu
szkolnego dla aeroklubow. Stad zapotrzebowanie na aero-
klubowy samolot szkolny klasy naszego Kolibra nadal ist-
nieje, zwtaszcza w krajach socjalistycznych.

Ze wzgledu na koszty paliwa — renesans przezywaja
szkolno-treningowe samoloty $migltowe. Dziegki skonstruowa-
niu we wilasciwym momencie samolotu Orlik, jesteSmy w
tej klasie w czolowce $wiatowej. Pozostaje tylko wykorzy-
sta¢ mozliwosci eksportowe tego samolotu.

Zbyt na Kolibry i Orliki, rzedu kilkuset sztuk kazdego
z nich, moglthy by¢ uzyskany, pod warunkiem szybkiej pro-
dukcji silnikow do nich, odpowiedniej reklamy (niezbedne
rajdy reklamowe do krajow, ktéore mogag by¢ potencjalnymi
nabywcami) i szybkiego serwisu posprzedaznego obejmujg-
cego dostawy czesci zamiennych i remonty.

Na Zachodzie zamowienia na samoloty szkolno-treningo-
we wygladajg nastepujaco: brazylijski Tucano — 112 dla
Brazylii i 120 dla Egiptu, a ostatnio 130 dla RAF (ktére
bedg budowane w Wik, Brytanii), szwajcarski Pilatus PC-7
— 340 dla 10 krajow, francuski Epsilon — 150 dla lotnict-
wa francuskiego.

Rynek odrzutowych samolotéw szkolno-treningowych jest
obecnie znacznie mniej chlonny i uzyskanie zbytu na sa-
moloty w rodzaju Iskry czy jej nastepcy nie jest latwe.
Np. wieloletnie plany zakupow USA obejmuja w tej Kklasie
308 T-45 Hawk dla lotnictwa lgdowego i 650 T-46 dla lot-
nictwa marynarki. Brytyjska produkcja samolotéw Hawk
wynosi 175 szt. dla brytyjskiego RAF i 87 na eksport.

Jedna ze specjalizacji naszego przemysiu lotniczego sa
samoloty rolnicze. Jaka jest sytuacja w tej kategorii samo-
lotéw na $wiatowym rynku? Zbyt na nie znacznie zmalal w
krajach uprzemyslowionych, natomiast wzrést w krajach
rozwijajacych sig, zwlaszcza w Ameryce Poludniowej i
Srodkowej oraz w Afryce Pin. Np. Brazylia wyprodukowa-
la juz 500 samolotéw rolniczych Ipanema. Obecnie nowy
rynek na takie samoloty otwiera sie w Chinach.

Latajgce furgonetki, takie jak Islander, Twin Otter czy
An-2, nadal znajduja nabywcoéw. Samolotéw Islander sprze-
dano ponad 1000 szt., Twin Otter przeszto 800. Nadal glow-
nymi wymaganiami w tej klasie sg: niska cena samolotu,
niezawodno$¢ napedu i niskie koszty eksploatacji (mate zu-
zycie i cena paliwa). Dlatego od An-2 wiecksze perspektywy
zbytu bedzie mial turboémigtowy An-3.

W latach osiemdziesiatych rozwingl sie rynek samolo-
tow lokalnej komunikacji. Np. Brazylia sprzedata ok. 450
samolotow 20-miejscowych Bandeirante (ponad 220 na eks-
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port, w tym wiekszos¢ do USA). W tej kategorii nasz prze-
myst produkuje samoloty An-28. Warto zauwazy¢, ze rozwoj
przewozéw lotniczych pasazerskich juz wywolal zaintereso-
wanie wigkszymi samolotami do komunikacji lokalnej. W
tym celu powstaly samoloty: 30-miejscowy Brasilia, 34-
-miejscowy SAAB-Fairchild SF-340, 42-miejscowy francus-
ko-witoski ATR-42 i 44-miejscowy hiszpansko-indonezy jski
CN-235. Tendencja powiekszania liczby miejsc pasazerow
jest do$¢ wyrazna. Nowe odmiany niektérych samoloiow
majg mie¢ 50--60 miejsc. Wyrazem tych tendencji jest pro-
jektowanie w Czechostowacji, jak wynika z publikacji tego
kraju, powickszonej odmiany samolotu L.-410 oznaczonej
L-610 oraz projektowanie odrzutowego samolotu lokalnej
komunikacji we wspéipracy z biurem konstrukcyjnym Ja-
kowlewa (projektujgcym rownoczesnie we wspolpracy z
biurem konstrukcyjnym ZXotariewa silniki do niego). Nato-
miast biuro Iliuszyna opracowalo 60-miejscowy samolot Ii-
-114 napedzany dwoma silnikami turbo$miglowymi po
1838 kW. Mimo zapewnionego zbytu na samoloty An-28 na
wiele lat, chyba nasz przemysl powinien zaczgé¢ my$le¢ o
powiekszeniu liczby miejsc pasazerskich w tym samolocie
oraz o wzieciu udzialu w produkcji samolostu 60-miejsco-
wego. Zbyt na An-28 o obecnej pojemno$ci moze sig oka-
za¢ mniejszy od przewidywanego. Ze rachuby zbytu czasem
zawodzg, dostatecznie wykazal przyklad samolotu M15, kto-
rego zbudowano tylko 10% przewidywanej liczby.

W dziedzinie samolotow wojskowych giléwna fala pro-
dukecji i zakupow przeszia w pierwszej polowie lat osiem-
dziesigtych i obecnie przede wszystkim powstaja prototypy
przewidziane do produkcji w latach dziewigtdziesigtych.

Zbliza sie pieciolecie produkcji samolotow pasazerskich.
Nadszedl czas na wymiang samolotéw dla wielu linii lot-
niczych, dla naszego LOT-u takze. Szczegdélnym zaintereso-
waniem cieszg sie samoloty 200-miejscowe (samolotow
Boeing 767 zaméwiono juz 190, Boeing 757 — 150, za§ Air-
busow A-310 — ponad 100). W br. do produkcji wszedl 180-
-miejscowy Tupolew Tu-154M (z silnikami D-30KU, podob-
nymi do silnikéw w samolocie I1-62M), a w opracowaniu
znajduje sig 212-miejscowy dwusilnikowy Tu-204.

Utrzymuje sie duzy zbyt na aerobusy. Juz ponad 250 A-
-300 jest w uzyciu. PZL-Mielec dostarczyl juz 140 komple-
tow usterzen do aerobusu I1-86. W budowie znajduje sig
prototyp jego ulepszonej odmiany I1-96 z nadkrytycznym
profilem skrzydia i o zasiggu 9--11 tys. km. Samolot ma
zabieraé 235--300 pasazerd6w. Nasz przemyst ma bra¢ udzial
w produkcji elementow do I11-96.

W produkcji $miglowcé4w na pierwsze miejsce wysunely
sie $miglowce cywilne lekkie i $redniej wielko$ci. Najwig-
ksze europejskie wytwornie, Aerospatiale i Agusta, produ-
kujg po 200--300 $miglowcoédw rocznie. Liczba nowo konstru-
owanych typoéw jest niewielka, co $wiadczy o chwilowej sta-
bilizacji produkcji.

W dziedzinie szybowcdéw postep dokonuje sie ostatnio
niezbyt szybko, dlatego w produkeji utrzymuja sie najlep-
sze szybowce Kklasy klub, standard i dwumiejscowe oraz
ograniczona liczba klasy otwartej. Organizowane ostatnio
Szybowcowe Mistrzostwa Swiata w Akrobacji przyczynia sig
do powstania kilku mowych typoéw szybowcéw akrobacyj-
nych. W dziedzinie motoszybowcow zbyt istnieje tylko na

cd. na s. 2



Fot. Z. Paturski

® W sobote, 11 maja br. na lotnisku Lu- Belgii
blinek w kLodzi odbyl si¢ oblot amatorskie-
go motoszybowca J-5 Marco SP-P0O40 kon-
strukecji Jarostawa Janowskiego. Pierwsze
préby w locie, ktére trwaly 32 min,, prze-
prowadzil pilot do$wiadczalny mgr inz. Ja-
nuary Roman 2z Bielska-Biatej.
Jednomiejscowy motoszybowiec J-5 Marco
ma ukiad wolncno$nego S$rednioptata z u-
sterzeniem motylkowym, $miglem pchajg-
cym i jednotorowym podwoziem. Profile
plata i usterzenia typu Wortmann, ptat
wyposazony jest w Kklapolotki. Zesp6ét na-

przemystu Smiglowcowego,
stang kupione przez ten kraj
jego produkeji. (A. et C. 1937)

Fot. Z. Paturski

jesli zo-
$miglowece

FRANCJA

® 7 grudnia 1984 r. oblatano w Dijon
drugi prototyp lekkiego, szkolnego samolo-
tu aeroklubowego Robin ATL z silnikiem
JPX-VW 50 KM (37 kW). W 1985 r. ma by¢
wyprodukowanych 40 samolotéw seryjnych.
(Av. Mag 889)

@ Zatrudnienie w przemySle lotniczym
zmnie jszylo sie o 3000 os6b (do 124 000 oséb).

pedowy stanowli silnik wiloski KFM-107 RS
o mocy 18,4 kW (przy predkosci katowe]j
waltu silnika 660 s™) napedzajgcy przez re-
duktor dwulopatowe drewniane $miglo o
stalym skoku. Najwigksza osiggnigta pred-
ko§¢ lotu poziomego przy niepelnej mocy
rozwijanej przez silnik (spowodowane jest
to Smiglem o nieco za duzym skoku) wy-
nosi ok. 200 km/h. Platowiec wykonany jest
calkowicie z kompozytu szklano-epoksydo-
wego.

W PPZ Marco-Electronic przewiduje sig
seryjng produkcje motoszybowca w postaci
zestawéw do samodzielnego montazu w
warunkach amatorskich z przeznaczenlem
na eksport do niektérych krajéw Europy
Zachodniej.

BELGIA

® Przewiduje sie zakup 46 Smiglowcow
dla armii ladowej. Sikorsky Aircraft (USA)

®Armia Powietrzna zaméwila 15 Smig-
lowcow Aérospatiale AS.332 Super Puma.
Konkurowaly z nimi $miglowce amerykan-
skiej wytwérni Sikorsky Aircraft. (A. et C.
1036)

mafram  CHINY

® Francuskiej firmie Aeroports de Paris,
zajmujgcej sie budowg lotnisk (m.in. w
Indonezji, Brunei, Malezji i Tajlandii), po-
wierzono wste¢pne studia nad portem Ilot-
niczym w Xining (1500 km na zachéd od
Pekinu). Przewiduje si¢ budowe¢ m.in. por-
tu moggcego obstuzyé 300000 pasazeréw
rocznie i drogi startowej 3600 m (dla $red-
niodystansowych samolotow duzej pojem-
nosci). Lotnisko polozone bedzie na wyso-

(A. et C. 1036)

O

[ ] Dowodztwo  lotnictwa  taktycznego
(Mando Aereo Tactico — MATAC) rozwa-
za mozliwosé produkeji w kraju samolotu
taktycznego, bedgcego rozwinigeiem trenin-
gowego CASA C-101. (Av. Mag 889)

HISZPANIA

HOLANDIA

® KLM prowadzi rozmowy 2z rodzimym
Fokkerem w sprawie zakupu nowych sa-

poinformowal o zamiarze utworzenia w

koéel 2300 m npm. (A. et C. 1036)

molotéw ¥F-100 (dalekie technologicznie roz-

cd. ze 8. 1

laminatowe dwumiejscowe samoloto-motoszybowce o do-
skonalo$ci 28--31 napedzane silnikiem o mocy 50--70 kW.

Na tle $wiatowej produkcji lotniczej widaé spore szanse
dla polskiego przemystu lotniczego. Szanse te zalezg w glo-
wnej mierze od dwoéch czynnikéw:

— od rozwiniecia produkeji silnikéw lotniczych oraz

— od rozwiniecia produkcji nowoczesnego wyposazenia
lotniczego, gléwnie awioniki.

Nasz przemyst silnikéw lotniczych jest nastawiony prze-
de wszystkim na masowa produkcje silnikéw do samolotow
i $miglowcow zamoéwionych w duzych seriach (An-2, Mi-2,
An-28). Natomiast rozwo6j produkcji samolotow lekkich o-
granicza zbyt skromme zainteresowanie produkcja silnikéw
PZL-Franklin F4 i F6 (cztero- i sze$ciocylindrowych) oraz
rozwojem silnikéw AI-14 i PZL-3SR. Prace nad tymi silni-
kami posuwajg sie powoli, a silnikbw o odpowiedniej ja-
kosci i w odpowiedniej ilo$ci weigz sie nie mozna doczekaé.

2

Trwa to juz cale ostatnie dziesigciolecie. Pewng szansg
stwarza przeniesienie produkcji Franklinow do PZL-Degbica.

Poniewaz cena awioniki i wyposazenia wynosi ok. poto-
wy ceny nowoczesnego samolotu — jesli przemyst lotniczy
nie chce oddaé najkorzystniejszej czeSci zysku ze sprzeda-
zy samolotow i $miglowcow, to musi mie¢ odpowiednie wy-
twoérnie awioniki, na skale istniejgcych wytwoérni samolo-
tow, $migtowcdéw i silnikéw lotniczych. Wytwoérnie Piper
czy Gates-Learjet dawno to zrozumialy i uruchomily wtas-
ne dzialy produkeji awioniki. Najwyzszy czas, by i nasz
przemyst te okazje wykorzystal.

Co pewien czas nasze zaklady opanowuje obawa, Ze nie
bedzie zamoéwien na dalsze lata. Przy rozwinigtej produk-
cji awioniki i silnikéw lotniczych — mie tak trudno byloby
tworzy¢ samoloty odpowiadajace potrzebom rynku. Lecz
samolotow bez silnikéw i bez wyposazenia — czyli samych
blaszanych pudel, bo taka bedg wowczas przedstawiaé war-
to§¢ — nikt nie kupi.
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ZE SWIATA

winigeie F-28), ktore zastgpityby uzytkowa-
re obecnie przez tego przewoznika DC-9.
(A. et C. 1936)

JUGOSEAWIA

® Wytwornia Jastreb, ktora produkuje

juz licencyjnie szybowce Cirrus (ozn. Cir-
rus-VTC), przejela po bylej zachodnionie-
mieckiej wytwoérni Glassfliigel produkceje
szybowcow H-304. (Av. Mag 890)

turbi-

nowego
spowodowaly znaczny roz-
Pratt and Whitney Air-
W Halifax, kosztem 90
mln dol., powstajg nowe zaklady, w kto-
rych produkeja ma rozpoczaé sie¢ w kon-
cu 1988 r. (Av. Mag 890)

® Nieslabngcy popyt na silniki
nowe PT-6 oraz rozruch produkeji
silnika PW100,
woj wytwoérni
crraft of Canada.

RFN

® W Diisseldorfie, w dniach 26 lutego —
1 marca, odbywala si¢ wystawa AIRMEC
85, poswigcona obsludze statkébw powietrz-
nych. Wystawie towarzyszyly liczne kon-
férencje. Impreza odbywa sie¢ co rok; po
raz pierwszy zorganizowano ja w 1979 r.
(A. et C. 1037)

SZWECJA

@ Rozpoczglo badania silnika turbood-
rzutowego Volvo Flygmotor RMI12, rozwi-
nigtego z amerykanskiego General Electric
F 404-GE-400. Silnik przeznaczony jest do
napgdu nowego, rozwijanego obecnie, my-
Sliwca SAAB Gripen, (A. et C. 1936)

® Czasowo zawieszono w sluzbie (juz nie
po raz pierwszy) samoloty SAAB Viggen
szwedzkiej Armii Powietrznej (Flygvapen).
(A, et C. 1037)

® W Nowym Orleanie (Luizjana), w
dniach 17+19 styeznia br., odbyl sie 37.
Zjazd Helicopter Association International
(HAI — Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Smiglowcowego), bedgcy dorocznym prze-
gladem techniki i przemysiu $miglowcowe-
go. Tegoroczny zjazd byt rekordowy pod
wzgledem liczby wystawcow (264), ktorzy
przedstawili m.in. 28 $miglowcow na ziemi
i 12 w locie (na lotnisku Lakefront). Nie
notowana dotgd byla rowniez liczba zain-
teresowanych imprezg — zwiedzilo Ja
12 300 os6b, w tym 8300 bezpo$rednio zain-
teresowanych. (Av. Mag 890, A. et C. 1037)

® Na 8+9 kwietnia 1986 r. zapowiedziano
zorganizowanie w Aberdeen (Poludniowa
Dakota) miedzynarodowej konferencji nt.
technologii i eksploatacji $&miglowcow —
Helitech ’86. Konferencji ma towarzyszycé
wystawa $miglowecow i wyposazenia. Orga-
nizatorem imprezy jest Offshore Confe-
rences and Exhibitions Ltd. (A. et C. 1036)

® Wyraznie wzr6st poziom bezpieczerist-
wa w lotnictwie handlowym. W 1984 r. tyl-
ko 12 wypadkom ulegly samoloty duzych
towarzystw lotniczych, przy czym zaled-
wie jeden z nich pociggnat za soba ofia-
ry émiertelne. Nieco gorze] wygladala sy-
tuacja u przewozniké4w regionalnych — w
6 na 20 wypadkéw poniosto $mieré 41 o-
sOb. (Av. Mag 890)

® Delta Air Lines, uzytkujaca Boeingi
767 i 757, przeprowadzila interesujgcy eks-
peryment. Ta sama zaloga, przeszkolona je-
dynie na B.767, poleciala tym samolotem
z Atlanty do Seattle, ale wré6cita pilotu-
jac B.757. Poza czterogodzinnym kursem
teoretycznym, zaloga nie byla przeszkolo-
na na tym drugim typie. Podobienstwo o-
przyrzadowania obydwu samolotéow oraz
podobne wlasciwosci pilotazowe skionily
nieco wezesnie] FAA do uznawanja kwali-

fikacji piloto6w przeszkolonych na jednym
z typobw — r6wniez dla drugiego. (Av.
Mag 890)

@ 11 lutego br. opu$cilt hale montazowa
w Farmingdale prototyp samolotu trenin-
gowego Fairchild T-46A, ktory mial roz-
poczaé préby w locie w kwietniu br., w
bazie USAF Edwards, po przetransporto-
waniu na pokladzie C-5A Galaxy. US Air
Force planuje zakup 650 tych samolotéw w
latach 1986-+-93. Pierwsze z nich majg wejsé
do stluzby w 1988 r. (A. et C. 1037)

® W wytwérni Northrop powstaje ma-
kieta przyszlego bombowca dajacego nikle

odbicie sygnatéw radarowych (Stealth Air-
craft). Wedlug obecnych informacji, kon-
cepcja tego samolotu nawigzuje do lataja-
cego skrzydla YB-49 z lat pieédziesiatych.
Wedlug innych informacji, z budzetu ob-
ronnego USA na 1986 r. ma by¢ wyasygno-
wane 80 miln dol, na studia nad samolo-
tem nazwanym Aurora, wedlug formuly
Stealth. Washington Post podata, ze Penta-
gon przeznaczy na te prace 2,3 mld dol.
(A. et C. 1036 i 1037)

W. BRYTAMA

® Koszt programu produkeji 11 samolo-
tow kontroli obszaru morskiego BAE
Nimrod wzrést z 300 mln funtéw, szaco-
wanych w 1977 r., do 1,112 mld funtéw.
Samoloty moglyby wejs¢ do stuzby dopie-
ro w 1987 r., a wigc z 2,5-rocznym opOz-

nieniem. Rozwaza sig¢ zakupienie amery-
kanskich AWACS-Ow (Boeingow E-3A
Sentry), ktorych koszt jest wprawdzie o

50% wiekszy, ale majg one szerszy zakres
dzialania i bedg dostepne szybciej. (A. et
C. 1037)

@® Virgin Atlantic (przewoznik okreslany
mianem ,nastepcy Lakera’) obnizyl ceny
przelotbw z Londynu do Nowego Jorku
juz z 129 do 99 funtéw! (A. et C. 1036)

@ 12 lutego otrzymal brytyjski certyfikat
(CAA) samolot obserwacyjny Edgley Air-
craft EA.7 Optica. Dotychczas zamoéwiono
80 samolotow wartosci 8 min funtéw (op-
récz uzytkownikéw brytyjskich — m.in. z
Australii, Nowej Zelandii, krajow Afryki,
Beneluxuy, RFN, Danii, Arabii Saudyjskiej).
Wytwoérnia w Salisbury (Southampton) za-
trudnia 180 oséb, a w zwigzku z urucho-
mieniem produkeji na wigkszg skalg, po
uzyskaniu certyfikatu, zamierza si¢ =za-
trudni¢ dodatkowo 50 oséh. (A. et C. 10372

O v

® Minister Clelio Darida zwrécit sie do
narodowych koncernéw IRI i EFIM, by o-
pracowaly 1 przedstawily wspdlny program
dzialalnoSci w dziedzinie lotniczej i w sek-
torze cywilnym., Celem jest racjonalizacja
aktualnych programéw i1 — mna przyszlo§é
— przygotowanie Kkrajowego rynku, repre-
zentowanego glownie przez linie lotnicze
Alitalia. (Av. Mag 890)

PRENUMERATA ROCZNA
NAJPEWNIEJSZA FORMA NABYCIA
NASZEGO CZASOPISMA
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PLL LOT w 1983 r.
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O strukturze klas szybowcéw zawodniczych

Dr inz. WIESELAW STAFIEJ
PZL-Bielsko

Szyonowce, na ktorych zawodnicy startujg w mistrzost-
wach $Swiata, sg podzielone na kiasy. Podobna sytuacja jest
w zeglarstwie, jeanakze struktura klas jest mniej stabilna.
w oxresie powojennym, od podziailu na szybowce jedno-
miejscowe i dwumiejscowe przez rozgrywanie mistrzostw na
szybowcach tylko jednomiejscowych (ale podzielonych na
kilase¢ otwartg i standard), ustalit sig w koncu obecny po-
azial na trzy klasy: otwartg, standard i pigtnastometrowa.

Zmiany w strukturze klas wynikaly z postgpu w tech-
nice szybowcowej i w taktyce zawodniczej oraz z umiejet-
nosci coraz lepszego wykorzystywania wlasciwosci sprzetu
i warunkoéw meteorologicznych. Taktyka ta stata sie Zrod-
lem nacisku na lotnicze wiadze sportowe, aby wprowadzo-
no zmiany w ukladzie klas szybowcow zawodniczych, stwa-
rzajac mozliwosci lepszego wykorzystania osiggow Owczes-
nych szybowcow.

Uktad trzech klas, ktory zaspokajal aspiracje zawodnicze
w latach siedemdziesigtych, obecnie poadawany jest kry-
tyce. Wysuwa sig¢ wiele argumentéw uzasadniajgcych ko-
niecznosc zmian w strukturze klas, chociaz, jak zwykle zre-
sztg, nie brak i glosow za zachowaniem obecnego stanu.
Glosy te jednak nie reprezentujg S$rodowisk, ktore trady-
cyjnie dgzyly do rozwoju szybownictwa.

Wychodzgc naprzeciw dazeniom reformatorskim, Biuro
Szybowcowe (CIVV) Migdzynarodowej Federacji Lotniczej
(FAI) zorganizowalo w dniach 25 i 26 pazdziernika 1984 r.,
przy wspoétudziale Aeroklubu RFN, spotkanie we Frank-
iurcie n. wenem, na ktore zaproszono czotowych zawodni-
kow, konstruktorow, producentéow sprze¢tu i organizatorow
sportu szybowcowego. Spotkanie miato na celu wymiane po-
gladéw i opinii na temat aktualnej struktury klas szybow-
cOw, a jednoczesnie stworzenie forum konsultacyjnego dla
czionkow CIVV przed podjeciem decyzji o ewentualnych
zmianach w perspektywie wieloletniej (tzn. z wyprzedzeniem
co najmniej 6--7 lat). Czas taki jest potrzebny do zaprojek-
towania i zbudowania prototypoéw (oraz powielenia ich w
serii) odpowiadajgcych nowej strukturze klas.

Celem niniejszego artykulu jest zapoznanie czytelnikéw z
argumentacjg, opiniami i propozycjami wysuwanymi pod-
czas narady frankfurckiej oraz wynikajgcymi z niej ten-
dencjami rozwojowymi w konstrukeji szybowcow.

Obecna struktura klas

Wspb6iczesnie szybowcowe mistrzostwa $wiata sg rozgry-
wane w trzech klasach:

— w klasie otwartej, w ktorej nie stosuje sie zadnych o-
graniczen,

— w klasie standard, z nalozonym pakietem ograniczen,

— w klasie pig¢tnastometrowej, w ktorej jedynym ograni-
czeniem (ale bardzo istotnym) jest rozpietos¢ skrzydel (nie
moze by¢ wieksza niz 15 m).

Pakiet ograniczen natozonych na klase standard sklada
sie z nastepujgcych pozycji:

— rozpietos¢ skrzydel nie moze przekraczaé¢ 15 m,

— nie zezwala si¢ na stosowanie zadnych urzadzen pod-
noszgcych nos$no$¢ plata (z wyjatkiem lotki uzytej jedynie
do sterowania poprzecznego),

— hamulec aerodynamiczny mnie moze byé wykorzysty-
wany jako element podnoszacy osiggi, a takze zabronione
jest stosowanie spadochronu hamujgcego,

— podwozie stale lub chowane w locie musi by¢é wyposa-
zone w kolto o wymiarach co najmniej 300><100 mm,

— dopuszcza sie stosowanie balastu wodnego z mozliwo-
Scig czeSciowego lub catkowitego oprézniania zbiornikéw
balastowych w locie.

Taki, obowigzujacy dzisiaj, uklad klas poddano krytycz-
nej analizie, starajac sie okreslié¢ charakterystyczne pozyty-
wy i negatywy i przewidzie¢ przyszle konsekwencje zmian
w strukturze klas badZz zachowania stanu obecnego.

Klasa otwarta

Powodem wprowadzenia klasy otwartej byla idea stymu-
lowania postepu technicznego w szybownictwie. Brak ogra-
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niczen konstrukcyjnych pozwalal na stosowanie najnow-
szych zdobyczy w aerodynamice, materialoznawstwie, teorii
konstrukeji i w technologii warsztatowej producentow
sprzetu. Swoboda ta z biegiem lat doprowaazila do powsta-
wania konstrukcji skomplikowanych, o bardzo wyrarinowa-
nych ukladach, co nieuchronnie powodowato wzrost ceny
rynkowej takiego sprze¢tu. Krytyka klasy otwartej dotyczy
nie tyuko cen, ale réwniez trudnosci operacyjnych. Naj-
etektywniejszym parametrem prowadzacym do wzrostu o-
siggow jest rozpietos¢ plata mnosnego, dlatego tez rozwdj
konstrukeyjny szybowcow klasy otwartej zmierzatl ku stale
rosngcym rozpietosciom. Wynikaly stad znane powszechnie
trudnosci startow za samolotem i charakterystyki w krgze-
niu, albowiem zwiekszanie rozpigto$ci nieuchronnie powo-
aowalo wzrost masy szybowca w locie i wzrost momentow
bezwiadnosci. Ziosliwi zaczeli okresla¢c nowg generacje szy-
bowcow o duze]j rozpigtosci ,,aparatami do lotdw po pros-
tej”. Duze obcigzenia powierzchni nosnej szybowca Kklasy
olwartej pozwaiaja na lot w silnych warunkach termicz-
nych. W czasie mistrzostw mogg zaistnie¢ takie warunki,
czesciej jednak sg one stabe i woéwczas wyniki sportowe u-
zyskiwane w klasie otwartej niewiele réznig sie od wynikow
innych klas. Stwarza to opinie, iz osiggi klasy otwartej oku-
pione sg niewspoimiernie do nich wysoka ceng szybow-
cow. Powoduje to obserwowane obecnie osiabienie rynko:
wego zainteresowania klasg otwarta.

Rosngca masa szybowca w locie zaczyna stwarza¢ pro-
blemy z holowaniem. Moce silnikéw samolotow klubowych
stosowanych obecnie do holowania nie mogg zapewni¢ ze-
spotowi wymaganych predkosci wznoszenia, gwarantujgcych
sprawne przeprowadzenie startow podczas mistrzostw, w
czasie stwarzajgcym rowne szanse uczestnikom pierwszege
i ostatniego startu do konkurencji.

Wzrost masy stwarza takzie komplikacje w obstudze na-
ziemnej. Konieczno$¢ czestego przeprowadzania polowego
demontazu i montazu szybowca wymaga, aby elementy
skladowe mialy mase nie stwarzajacg trudnosci ekipie ob-
stugowej. Zachodzi wigc konieczno$¢ podzialu montazowego
skrzydta na kilka elementow, co prowadzi do wzrostu licz-
by okué, zlgczy ukladéow sterowania i zwigkszania kompli-
kacji konstrukcyjnej platowca. Odpowiednio do rozpigtosci
wzrasta dlugos¢ kadiuba, do transportu ktérego stuzy woé-
zek szybowcowy. Maleje wiec jego zwrotnoéé, a konieczne
diugosci woézkow sa niekiedy niezgodne z przepisami ruchu
drogowego.

Kragg prywatnych nabywcow szybowcow klasy otwartej
zaweza sie, gdyz sg one malo przydatne do lotow treningo-
wych i rekreacyjnych w okresie weekendéw, a ten czynnik
odgrywa ogromng role przy wyborze rodzaju sprzetu naby-
wanego indywidualnie w krajach zachodnich.

Obawy o ,wynaturzenie” sportowego charakteru walki
podczas mistrzostw budzi fakt, iz w klasie otwartej szy-
bowce wyposazane bywaja w coraz bogatszy zestaw coraz
bardziej zminiaturyzowanych przyrzadéw nawigacyjno-tak-
tycznych, ktére mogg ograniczy¢ role czynnika ludzkiego w
taktycznej rozgrywce lotu do minimum. Przy dalszym bra-
ku ograniczen w ,oprzyrzadowaniu” moze dojs¢ do lotow
,zdalnie sterowanych” z ziemi lub przez elektronike pokla-
dowsq, a rola pilota ograniczy sie do postusznego wykony-
wania rozkazow. W tej sytuacji mozna przypuszczaé, iz w
przysziosci w klasie otwartej nalezy:

— albo wprowadzi¢ pewne ograniczenia (najprawdopodob-

" niej rozpietosci, catkowitej masy w locie wzglednie zakresu

oprzyrzgdowania taktycznego badz tez kombinacji tych o-
graniczen),

— albo klasa otwarta nie bedzie reprezentowana w mis-
trzostwach Swiata dzielac los istniejgcej w latach piecdzie-
sigtych klasy szybowcow dwumiejscowych.

Klasa standard

Klase standard wprowadzono po raz pierwszy podczas
mistrzostw $wiata w Lesznie w 1958 r., spelniajgc postulat
Swiatowe]j spolecznoé$ci szybowcowej domagajgcej sie umo-
zliwienia startu tym, ktérych nie sta¢ na zakup sprzetu,
albowiem szybowce, w pogoni za wzrostem osiggdw, zaczely
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osigga¢ ceny dla wielu ludzi niedostgpne. Dlatego tez na
konstrukcje tej klasy natozono ograniczenia.

Ograniczenia te spowodowaly zahamowanie wzrostu osig-
gow, a zatem roznica w uzyskiwanych wynikach sporto-
wych w klasie standard i otwartej stale rosla. Byto to Zréd-
lem nacisku ze strony pilotow klasy standard na rozluznie-
nie ograniczen (np. zezwolono na stosowanie chowanego
podwozia, balastu wodnego), co z kolei spowodowalo wzrost
ceny szybowcow klasy standard i znow sprzet ten dla wielu
stat sie malo dostepny. W dazeniu do dalszych ulepszen szy-
bowecow standardowych konstruktorzy, zachowujgc narzuco-
ne ograniczenia, zaczeli wykorzystywa¢ wszelkie mozliwos-
ci konstrukcyjne i technologiczne budujgc ,superorchidee”
w teoretycznie tylko taniej klasie standard.

Krytycy klasy standard zarzucaja jej, iz odeszia od ,,du-
cha” tej klasy, begdacego podstawag decyzji o jej wprowa-
dzeniu do mistrzostw $wiata. W 25-leciu swego istnienia
przejmowala ona wiele innowacji z klasy otwartej z nie-
odigcznym wzrostem ceny.

Zwolennicy utrzymania klasy standard w obecnej po-
staci powolujg si¢ na jej ogromng popularnosé¢ nie tylko w
mistrzostwach $wiata, lecz takze w zawodach Kkrajowych
czy regionalnych.

Sledzgce dyskusje nad przyszto$cig klasy standard mozna
wnioskowa¢, iz obecnej jej formie zmiany raczej nie zagra-
Zajq.

Klasa pietnastometrowa

Wobec stale pogiebiajacej sig¢ réznicy osiggéw miedzy kla-
sami otwartg i standard, zwolennicy tej ostatniej dgzyli
do dalszego rozluZniania jej ograniczen. Decyzje takie jed-
nak przekreélityby idee klasy standard. Pod silnym nacis-
kiem zawodnikéw, CIVV zdecydowalo sie wprowadzi¢ do
mistrzostw $wiata trzecig, posrednig klasg, majgcg wypeinié
coraz bardziej rozszerzajaca sig szczeling osiggang miedzy
klasg otwartg i standard.

W nowo wprowadzonej klasie zastosowano tylko jedno o-
graniczenie, tj. rozpietos¢ skrzydia nie przekraczajacg 15 m.
Zaistniala zatem mozliwo$¢ swobodnego przeptywu wszel-
kich nowoéci zastosowanych w klasie otwartej. Poczatkowy
entuzjazm towarzyszacy tej klasie i wielka jej popularno$¢
(klasa najsilniej obsadzona w mistrzostwach $wiata) z bie-
giem lat ulegaly zmniejszeniu, doprowadzajac dzisiaj do
podziatu na zwolennikéw i przeciwnikoéw tej klasy.

Zwolennicy podnoszg zalety pietnastometrowek, a wigce
tatwag obstuge naziemng, przyjemny pilotaz, dobre osiggi w
krazeniu, niestwarzanie trudno$ci operacyjnych (hol za .sa-
molotem, start z terenu przygodnego).

Przeciwnicy operujg bardziej wazkimi argumentami. Osig-
gi pietnastometrowek i (przy dzisiejszym poziomie) szybow-
cow klasy standard sg zblizone. Zdecydowany wzrost osig-
gow mozna uzyska¢ glownie przez zwigkszenie rozpigtosci
skrzydel. Inne dzialania powoduja tylko niewielkie zmiany,
okupione zbyt wysokimi nakitadami finansowymi. Tak wigc
pietnastometrowki pod wzgledem osiggébw zblizajg sie do
klasy standard i pod wzgledem ceny do klasy otwartej.

Argumentacja, iz przez zmiane koncéwek skrzydet moz-
na latwo z rozpietosci 15 m przej$¢é na wyzsza jest iluzo-
ryczna, albowiem skrzydio zoptymalizowane dla rozpigtosci
15 m nie moze by¢ optymalne dla innych rozpietosci.

Ostatnio czestym zjawiskiem jest adaptacja szybowcéw na
motoszybowce przez pewne przer6bki umozliwiajgc instala-
cje malego silnika, pozwalajgcego na utrzymanie sie szy-
bowca w powietrzu, przy starcie wspomaganym, np. przez
wciggarke lub na holu za samolotem. Szybowce o rozpie-
toéci do 15 m sg stabag podstawag do rozwoju takich moto-
szybowcow, gdyz parametry ich skrzydet dajg w efekcie
zbyt duze docigzenie powierzchni no$nej przez mase zabu-
dowywanych dodatkowo elementéw zespolu napedowego.

Propozycje zmian

Przytoczona powyzej charakterystyka aktualnie istniejg-
cych klas szybowcOw biorgcych udzial w mistrzostwach
Swiata, ujawniajgca pozytywy i negatywy tej struktury, jest
zrodiem krytyki. Aby strukture te zmienié (czy na lepsze,
czy na gorsze, to kwestia pogladéw autoréw projektoéw
zmian), wysuwane sg rézne propozycje, ktore réwniez na-
trafiaja na krytyke lub poparcie na forum migdzynarodo-
wym.

Klasa osiemnastometrowa
Jedng z propozycji jest wprowadzenie klasy o rozpieto$-

ci ograniczonej do 18 m. Zwolenhicy jej uwazaja, iz bedzie
to klasa rzeczywiécie posrednia miedzy otwartg i standard.
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Pojawiajgce si¢ stale nowe tworzywa konstrukcyjne poz-
walajag na zachowanie masy i poziomu naprezen w struk-
turze platowca ma poziomie obecnych pi¢tnastometrowek.
Jakiekolwiek innowacje aerodynamiczne i konstrukcyjne
przy rozpigtoSci 15 m nie dadzg znaczacego wzrostu osig-
gow, natomiast rozpigtos¢ 18 m pozwoli na zdecydowane
,odbicie si¢” od osiggébw klasy standard. W kilku ostatnich
mistrzostwach Swiata wyniki w klasie standard i 15-metro-
wek byly bardzo zblizone, co nie mialoby miejsca w przy-
padku zastosowania rozpigtosci 18 m w klasie posredniej.
Wazki jest réwniez argument, iz rozpietos¢ 18 m jest dobrg
podstawg do przerobek szybowca na motoszybowiec, ktory
sam utrzymuje si¢ w powietrzu.

Przeciwnicy tej klasy stawiajg zarzuty, iz cena automa-
tycznie wzrosnie oraz ze zostang zahamowane wysilki kon-
struktorow w poszukiwaniu mozliwosci poprawy osiggow
pietnastometrowek (np. przez zmiany obrysu plata, opty-
malizacje cieciw, prace nad konstruowaniem specjalnych
profili dla tej klasy, optymalizacja kadiubow itp.). Duza o-
becnie popularno$¢ pigtnastometréwek sprawia, iz stanowig
one znaczng cze$¢ szybowcowego Swiatowego sprzetu zawod-
niczego. Wprowadzenie klasy 18 m spowoduje, ze wiasciciele
szybowcow klasy 15 m bedg musieli zakupi¢ nowy sprzet,
nie bedzie wigc zbytu na pig¢tnastometrowki, a ich atrakcyj-
nos¢ natychmiast spadnie. Nawet wprowadzenie nowej klasy
w perspektywie wieloletniej nie daje szans na wymiang
sprzetu.

Otwarta pozostaje kwestia czy klase 18 m wprowadzi¢ do
mistrzostw $wiata jako czwarty, czy tez uczyni¢ z niej sub-
stytut ktérej§ z obecnie istniejacych klas. Szanse stworze-
nia czwartej klasy sg raczej nikle, opniewaz juz dzisiaj,
przy trzech klasach, w czasie mistrzostw sa trudnosci ze
sprawnym przeprowadzeniem startbw do konkurencji, a
nalezy liczy¢ sig ze wzrostem liczby uczestnikéw mistrzostw
Swiata.

Klasa szybowcow ,,krétkich”

Niektore kraje postulujg ustanowienie klasy szybowcow
Hkrotkich”, tj. o rozpietosci nie przekraczajgcej 13 lub 14 m.
Cena takich szybowcOw powinna by¢ zdecydowanie nizsza
od cen obecnego sprzetu zawodniczego, a szybowce bylyby
bardzo przydatne do treningu aeroklubowego.

Propozycja ta nie znajduje jednak powszechnej aproba-
ty ze wzglgdu na zbyt drastyczne zanizenie osiggédw. Ponad-
to nieudane doswiadczenia z probg wprowadzenia do mis-
strzostw $wiata klasy klub nie sg zacheta do akceptacji
klasy 13- czy 14-metrowek.

Klasa szybowcéw dwumiejscowych

Klasa szybowcow dwumiejscowych, ktora w mistrzost-
wach $wiata byla reprezentowana po raz ostatni w 1956 r.,
zostala wycofana ze wzgledu na stabngce zainteresowanie
zawodnikoéw lataniem dwuosobowym, a takze brak postepu
w osiggach szybowcoéw dwumiejscowych.

Dzisiaj latanie w zespole dwuosobowym przezywa rene-
sans i w zawodach krajowych niektérych panstw uczestni-
czg dwumiejscowki.

Propagatorzy przywroécenia w mistrzostwach $wiata klasy
szybowcoéw dwumiejscowych widzg jednak - koniecznosé
wprowadzenia pewnych rygoréw w ograniczeniu rozpietos-
ci, ograniczeniu maksymalnej masy w locie i niedopuszcze-
niu do stosowania balastu wodnego. Od momentu podjecia
ewentualnej decyzji CIVV o restytuowaniu tej klasy, ko-
nieczne begdzie pozostawienie dostatecznego marginesu cza-
su na opracowania konstrukcyjne i podjecie produkeji se-
ryjnej zawodniczego sprzetu dwumiejscowego.

Na pewno szybowce dwumiejscowe beda kupowane glow-
nie przez aerokluby lub zespoly posiadaczy prywatnych. W
tej sytuacji szybowce tej klasy muszg nie tylko speiniaé
wymagania zawodnicze, ale takze muszg nadawaé sig¢ do

.normalnego treningu w warunkach aeroklubowych. Tylko

wowczas bedzie mozna moéwié o liczebnym wzroscie dwu-
miejscowek, gwarantujgcym mozliwo§é rozegrania mis-
trzostw $wiata z udzialem tej klasy.

Proponuje si¢ réwniez, aby szybowce dwumiejscowe wig-
czy¢ do jednej z istniejagcych klas, stqsujge w punktacji
wspbéleczynniki ,handicapowe”.

Stuszny wydaje sie réwniez powszechny poglad, iz dwu-=
miejscOwki do mistrzostw $§wiata powinny wréci¢ przez
wczeéniejsze ,przyjecie si¢” w imprezach krajowych.

Klasa olimpijska
Mozliwoéé rozgrywania mistrzostw Swiata na monotypie

stwarzalaby najbardziej sportowg plaszczyzne wspélzawod-
nictwa pilotéw. Uproszczona bylaby takze punktacja.
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Zwolennicy monotypu uwazaja, iz bylby to sprzet najtan-
szy, realizujacy najpelniej idee wspblczesnej klasy stan-
dard.

Bardzo jednak wazkie sg argumenty przeciwnikéw. Mono-
typizacja bylaby réwnoznaczna z zahamowaniem postepu
konstrukeyjnego w szybownictwie. Brak nowoéci w sprzecie
musialby nieuchronnie spowodowac stagnacje w taktyce za-
wodniczej. Problem tfanio$ci sprze¢tu nie jest tez tak pro-
sty. Gdyby nawet produkowano monotyp (z licencji), to je-
dnak koszty uzbrojenia warsztatowego poszczegdlnych wy-
tworcow, ulegajgcego cigglej modernizacji dla wytrzymania
konkurencji rynkowej, stawiajg pod znakiem zapytania op-
tymizm odnoé$nie do niskiej ceny szybowca olimpijskiego.

Mozna spodziewaé sig, iz po kilku kolejnych mistrzost-
wach $wiata rozgrywanych na monotypie zrodzilby si¢ o-
golny sprzeciw wszystkich ogniw szybownictwa przeciwko
koniecznoéci latania na szybowcach, chociaz budowanych
dzisiaj, ale jednak technicznie konstrukeji historycznych.

Kombinacja klas

Jedna z ciekawszych propozycji jest wniosek rozgrywania
mistrzostw $wiata w ukladzie przemiennym. Poszczego6lne
klasy braiyby udzial w co drugich mistrzostwach. Stosowa=
ne bylyby wiec dwa uklady: A i B, ktore moglyby wygla-
da¢ np. tak:

— uklad A: klasa standard, 18 m, dwumiejscowki,

— uktad B: klasa otwarta, 15 m, klub (krotkie).

W jednych mistrzostwach stosowany bylby uklad A, w
nastgpnych ukiad B, w trzecich za§ znéw uktad A itd. O-
czvwiscie zestawienie klas w poszczegélnych ukladach jest
sprawg dyskusyjng.

Propozycje te nalezy uzna¢ za interesujgcg, gdyz pozwala
z jednej strony na uniknigcie wspomnianych juz trudno$-
cl operacyjnych, z drugiej za$ nie ogranicza mozliwosci
rozwojowych szybownictwa do zaciesnionego ukladu, pozwa-
lajagc na bardziej wszechstronne ukierunkowanie i uroz-
maicenie sportowego aspektu szybownictwa.

* » =

Przedstawione tendencje w $Swiatowym szybownictwie po-
zwalajag na snucie prognoz co do dalszych kierunkéw roz-
woju konstrukcji szybowcowych i praktyki zawodniczej.

Na. pewno obecnie istniejgca struktura klas szybowcow
biorgcych udzial w mistrzostwach §wiata nie zadowala wie-
lu zawodnikoéw. Istnieje jednak bardzo wiele barier ogra-
niczajgcych mozliwosci zbytniego rozbudowywania tej
struktury, przy czym podstawg jest bariera finansowa.
Najwigcej pozytywow w dyskusji zyskuje klasa standard,
najwiekszy sceptycyzm budzi klasa otwarta. Klasa pigtna-
stometréwek ma réwniez wielu przeciwnikow.

Trudno dzisiaj przewidywaé, jakie beda przyszie decyzje
CIVV odnos$nie do struktury klas, mozna jednak sgdzi¢, iz
idea wprowadzenia klasy osiemnastometréwek czy to jako
klasy czwartej, czy tez jako substytutu ktorejs z obecnych
klas (najprawdopodobniej klasy 15 m) bedzie zyskiwaé co-
raz szerszy krag zwolennikow.

Rosénie zainteresowanie reaktywacjg udzialu w mistrzost-
wach $wiata szybowcow dwumiejscowych, tym bardziej ze
klasa ta odradza sie juz w imprezach regionalnych.

Obie propozycje maja szanse urzeczywistnienia, przy
czym szanse te z roku na rok wydajg sie rosngé. Sledze-
nie tendencji w tym wzgledzie jest niezmiernie wazne dla
konstruktorow i producentéw sprzetu szybowcowego. Wia-
domo bowiem, iz wszelkie decyzje FAI w tej sprawie mu-
szg by¢ poparte odpowiednim wyprzedzeniem konstrukey j-
no-produkcyjnym dla zapewnienia pelnego pokrycia sprzeto-
wego w nowych klasach szybowcoéw, w momencie gdy zo-
stang oficjalnie wprowadzone do regulaminu rozgrywania
szybowcowych mistrzostw $wiata.
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Stowarzyszenie
Inzynierow i Technikow
Mechanikéw Polskich
ZESPOL _
OSRODKOW
RZECZOZNAWSTWA
I POSTEPU
TECHNICZNEGO

ul. Zurawia 22,
00-515 Warszawa
tel. 28-06-31

ZORPOT wykonuje dla kraju i zagranicy:

@ raporty techniczno-organizacyjne

® zalozenia projektowe zakladow przemyslo-
wych (malych i duzych — o réoznym stop-
niu mechanizacji i automatyzacji)

pelng lub uproszczong dokumentacje kon-
strukecyjna i techmologiczna

ekspertyzy i orzeczenia techniczne

proby badania oraz ustalenia przyczyn
awarii

rozruchy maszyn i urzadzen

nadzory techniczne

opracowywanie dokumentacji i wykonaw-
stwo prototypow oraz oprzyrzadowania.

L

Masz do rozwigzania problem techniczny?
Dzwon lub odwiedz Osrodek ZORPOT.

Klub Techniki i Racjonalizacji ZORPOT-SIMP $wiad-
czy pomoc racjonalizatorom i wynalazcom w reali-
zacji ich pomystéw oraz upowszechnia osiggnigcia
naukowo-techniczne, poszukuje producenta, pomaga
w uruchomieniu produkcji. Osrodek Doradztwa Tech-
nicznego pomaga w rozwigzywaniu wszelkich proble-
mow technicznych, prowadzi serwisy techniczne i re-
monty nietypowych maszyn i urzadzen, wykonuje
na zlecenie kompleksowg obsluge techniczng zakia-
déw, pomaga w rozwoju przemysiu drobnego przez
modernizacje i uruchomienie matych zakltadow.

Osrodki ZORPOT

15-417 Bialystok, ul. Zélta 13, tel. 214-42

85-030 Bydgoszcz, ul. Ruminskiego 6, tel. 22-40-84

80-850 Gdansk, ul. Rajska 6, tel. 31-97-21

66-400 Gorzow WIkp., ul. Chyza 1, tel. 235-14

25-501 Kielce, ul. Sienkiewicza 48/50, tel. 490-61

75-204 Koszalin, ul. Jana z Kolna 38/40, tel. 272-36

31-147 Krakéw, ul. Dluga 1l1a, tel. 22-42-90

20-003 Lublin, ul. Przechodnia 4, tel. 226-67

90-360 L.6dZ, ul. Piotrkowska <230/232, tel. 32-73-69

10-057 Olsztyn, ul. Kasprzaka 18, tel. 33-04-31

60-286 Poznan, ul. Stoneczna 1lla, tel. 67-17-31

35-111 Rzeszbé6w, ul. Wyspianskiego 16, tel. 365-33

70-150 Szczecin, ul. Konopnickiej 3, tel. 739-41

87-100 Torun, ul. Zeglarska 26, tel. 249-82

01-517 Warszawa, ul. Mickiewicza 9, tel. 39-03-49

53-233 Wroctaw, Al. Pracy 2, tel. 61-26-61

65-056 Zielona Goéra, ul. Zeromskiego 19, tel. 716-83

01-737 Warszawa — Klub Techniki i Racjonalizacji,
ul. Elblagska 10, tel. 33-51-81

00-515 Warszawa — Of$rodek Doradztwa Techniczne-
go, ul. Zurawia 22, tel. 29-45-30

Blizsze informacje o dzialal-
;@ nos$ci ZORPOT mozna uzyskaé
P

&“nnt

réwniez w kazdym Oddziale
Wojewbdzkim SIMP.
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Przeguby elastomeryczne

— konstrukcja i przeznaczenie (I}

W nowoczesnych konstrukcjach pojazddéw i maszyn znaj-
dujq coraz szersze zastosowanie przeguby elastomeryczne. W
przegubach tych, eliminujac elementy §lizgowe i toczne,
wyeliminowano problem powstawania luzéw w wyniku zu-
zywania sie wspoOipracujacych czesci. Zawieszenia na prze-
gubach elastomerycznych stwarzajg lepsze warunki pracy
zespotébw konstrukeji i podnoszg walory uzytkowe sprzetu.
Konstrukcja i technologia wytwarzania takich przegubow
sg jednak trudne. .

Co to jest przegub elastomeryczny?

Przegub elastomeryczny stanowi zespol elementdéw sztyw-
nych, polaczonych ze sobg warstwami elastomeru (sekwen-
cje: metal lub kompozyt — elastomer). Odpowiednie prze-
mieszczenia liniowe i katowe uzyskuje sie w przegubie
przez sprezyste odksztalcenia elastomeru, przy zachowaniu
stalej jego objetosci (elastomer jest prawie niescisliwy).
Wzrostowi obciazen przegubu towarzyszy odpowiedni wzrost
odksztalcenn sprezystych elastomeru, jednakze zaleznos$¢ ta
nie jest liniowa. Przegub ma zdolno$é powrotu do poloze-
nia wyjsciowego po zdjeciu obcigzenia. Zmianie obcigzen
towarzyszy zjawisko histerezy i znaczne tlumienie drgan.
Najprostszym przyktadem elastomerycznego przegubu jest
stos plytek stalowych polgczonych warstwami gumy (rys. 1).
Przegub taki moze by¢ odksztalcany sprezyscie we wszyst-
kich kierunkach liniowo i katowo, jednak odksztalcenie w

Rys. 1. Przyklad przegubu wielowarstwowego

wyniku S$ciskania wzdiuz osi Y jest bardzo male i prak-
tycznie mozna to uznaé za ograniczenie stopnia swobody.
Taki wielowarstwowy przegub w stosunku do przegubu o
jednej warstwie elastomeru, tej samej powierzchni i wy-
sokoéci calkowitej (rys. 2) wykazuje wyzszg no$nosé przy
nizszym odksztalceniu sprezystym. Tak wiec sztywne prze-
ktadki speiniajg role podobng do roli zbrojenia w kompo-
zycie.

Budowa -~— Sposob wykonania przegubu elastomerycznego

Przegub elastomeryczny moze byé optymalnie dostosowa-
ny pod wzgledem budowy do rodzaju obcigzen i zalozonych
odksztalcenn sprezystych. RoOzne rozwigzania konstrukeji
przegubdw pokazuje rys. 3. Elementy sztywne przegubu

Rys. 2. Przyklad przegubu z jJedng warstwa elastomeru
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elastomeru wykonuje si¢ z wysokowytrzymatych stali kon-
strukcyjnych lub kompozytéw. Elementy te po odtluszcze-
niu i przygotowaniu powierzchni ustala sie w formie a w
wolne przestrzenie pomiedzy nimi wprowadza sig elasto-
mer. Utwardzenie (wulkanizacja) warstw elastomeru ma
miejsce we wnetrzu formy. Forma ta, w zalezno$ci od uzy-
tego elastomeru, jest podgrzewana do odpowiedniej tem-
peratury. Dla unikni¢cia przyklejenia elastomeru do formy
stosuje sie jej powlekanie cienkg warstwg oddzielacza. Bu-
dowa formy musi ponadto umozliwiaé wyjecie przegubu
nawet w przypadku zlego dzialania oddzielacza. Elastome-
ry stanowig grupe naturalnych syntetycznych tworzyw, wy-
kazujacych duzg zdolno$¢ do odksztalcen (wydiluzenie spre-
zyste do 800%). Sposéréd elastomerdéw mozemy wyrdznié:
kauczuk naturalny i jego pochodne oraz polimery butadie-
nu i chloroprenu, kopolimery butadienu i izoprenu ze
zwigzkami winylowymi, kopolimery etylenu z propylenem,
kauczuki akrylowe, poliuretany, a takze niektére termo-
plasty. Jednakze najszersze zastosowanie znajduja gumy.

Gumy jako material elastomeryczny

Pomimo znacznego rozwoju chemii podstawowymi mate-
rialami elastomerycznymi sg gumy. Gumy do dzi§ sg uzy-
wane w olbrzymich ilo$ciach, mimo znacznych niedogodno$-
ci zwigzanych z technologig ich wytwarzania. Gléwne trud-
noéci polegajg na stworzeniu stalych warunkéw wulkani-

_1

Rys. 3. Przyklady rozwlgzan konstrukcji przegubdw

TABLICA. Wiaéciwobei gum

Wladciwosei wytrzymaloéciowe ’
Gatunek y T "1 DOwasgt
atunek gumy Sh Rm, ] i temp. pracy, “C wag!
(Shore’n)[ MPa ‘ L% oftodek
—552.100°C woleju AMG-10
NO-68-1 55.+70 9 250 | Siemrmciiaie peeznicje 159
3557 5 E”.“l.erL i slube Wfl'.;i. w henz;'-
AL waxy nie —459,
—45:100°C w oleju AMG--10
W-14-1 7882 12 140 | temp. pracy
powietrze — 60 100°
—30-+100°C
3824 4055 6,5 320 |
powietrze, olej, nafta
—30-:-100°C
38—25 8092 11 4 —
powietrze, olej, nafta
38—26 6075 8 300 | —80-+100°C
powietrze, olej, nafta
Temperatura wulk.unizacji 143 4.5°C, ciénieaic wulkanizacji 2,5 MPa, klej do
wulkanizacji — Lejkomat. Czas wulkanizacji zalezy od masy i waha si¢ w granicach
10+25 min. Zalezy ré6wniez od masy formy i gruboéci jej przekroju
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zacji, tzn. usieciowania czgsteczek kauczuku naturalnego
lub syntetycznego w $rodowisku substancji utatwiajgcych
procesy przetwoércze oraz nadajgcych gumie odpowiednie
wiasciwos$ci. Najwazniejszymi skladnikami tworzgcymi mie-
szanki kauczukowe s3:

— kauczuk naturalny lub syntetyczny (dienowy lub nie-
dienowy),
siarka — jako $rodek wulkanizujacy,
sadza, krzemionka lub kreda — jako napelniacze,
zywice, parafina, cerezyna — jako zmiekczacze,
barwniki,
azot, dwutlenek wegla — jako s$rodki porotworcze,
$rodki ochronne.

Zmieniajac proporcje skladnikow wchodzgcych w sktad
mieszanki, mozna uzyska¢ wiele gatunkéw gum o zrézni-
cowanych wlasciwoéciach elastomerycznych, odpornosci na
scieranie, wytrzymatlosci na rozcigganie i §ciskanie oraz na
dziatanie olejow, paliw, smarow, jak réwniez podwyzszo-
nych temperatur i odpornosci na starzenie. Niedogodno$ci
technologiczne, jakie nalezy pokonywaé¢ przy przetworstwie
gum, tzn. stworzy¢ odpowiednio korzystne warunki wulka-
nizacji, jak réwniez pokonaé¢ bardzo ograniczong plynnosé
kauczuku nawet w podwyzszonych temperaturach spowodo-
waly, ze zaczeto poszukiwaé konkurentéw dla kauczuku
naturalnego. Inng, nie mniej istotna, przyczyng stat sie fakt
kurczacych sie zapasow przede wszystkim drzew kauczu-
kowych, jak rownmiez innych drzew i krzewb6w zawierajg-
cych lateks (sok drzew kauczukowych) majacy w swojej
substancji stalej ok. 96% weglowodoru kauczukowego. O-
becnie $wiatowa technika dysponuje licznymi odmianami
kauczukow syntetycznych.

Guma jako material konstrukcyjny

Guma wyrdznia sie spo$réd innych materiatow konstruk-
* cyjnych specjalnymi wilasciwoéciami. Wydtuzenie gumy mo-
ze siega¢ ponad 100% i w wiekszo$ci jej rodzajow znajduje
sie w obszarze sprezysto$ci. Stale np. charakteryzuja sie
bardzo niskimi warto$ciami wydluzenia ponizej granicy
sprezystosci. Wytrzymato§é na rozcigganie dla gumy jest
jednak duzo mniejsza niz dla stali. Dla gumy maksymalnie
mozna 0siggngé omax = 25--30 MPa.

Duze wydluzenie gumy sprzyja jej szerszemu zastosowa-
niu w konstrukcjach w poréwnaniu z najlepszymi stala-
mi. Poddana obcigzeniu guma nie wykazuje zadnej z granic
charakterystycznych dla stali, modul wzrasta az nagle
nastapi zerwanie.

Modut sprezysto$ci na $ciskanie dla gumy lezy ponizej
normalnego obszaru twardo$ci 30--80 IRH, pomiedzy 2 a
12 MPa, podczas gdy dla stali wartos¢ ta wynosi ok.
210 000 MPa. Twardos¢ gumy jest okreslana jako op6or ma-
terialu wzgledem zmiany jego ksztaltu przy $ciskaniu.

Twardo$ciomierzem stosowanym dla gumy jest durometr
Shore’a — przyrzad obcigzeniowy, sprezynowy o stozkowym
zakonczeniu. Okre$lenie twardo$ci gumy polega ma mia-
rze glebokosci wglebienia. Odezytu dokonujemy na skali o
podzialce 0-~100°:

— 0° oznacza nieskonczenie miekki,

— 100° oznacza nieskonczenie twardy.

Twardo$é podawana jest w stopniach IRH i nie jest wy-
korzystywana bezpos$rednio do obliczen, lecz jest prze-
ksztalcana w warto$ci podajace wielko$ei modulu Sciskania
lub $cinania. Oznacza to, Ze migkka guma jest ok. 100 000

sita| = ———] 3 ; ici na rozcigganie 8
—d o .
| - 400, granica wytrzymatos 9a -E§3D Zerwanie
| g zerwanie N 20
Q [310) {
1 < 300 5 10
| 1.1 o ica /a.;tl cznosci 8 . .
___ grani - ———
ol ;3,,ica,€ orcjonalnosci 0 Wydtuzenie £E~10007%
s granica sprezystosci
SN S N
T T T T deformecia g 100 |
§ | <« Rys. 5. Wykres rozciagania stali
Rys. 4. Schemat tlumienia wewnetrznego | ll Hys, 6. Wykres roxcisgards gomy
gumy. Elipsa pokazuje straty energii: 1 — - 25
obcigzenie dynamiczne, 2 — obcigzenie sta- 0 qoas iiusenie £ %
tyczne, 3 — sprezenie dynamiczne Wydtuzeni2 €,

Stworzone zostaly warunki poznawcze do opracowania
nowych skladow chemicznych mieszanek kauczukowych za-
pewniajgcych wysokie wladciwoséei wytrzymalodciowe gum.
Nowe konstrukcje urzadzen przetwoérczych o wysokim po-
ziomie technicznym potwierdzajq teze, ze gumy jako pod-
stawowe elastomery na dlugo pozostana na niezagrozonej
pozycji.

Wlasciwosci gumy

Guma jest materialem szczegbdlnie sprezystym, absorbu-
jacym dzwiek i odpornym chemicznie. W poréwnaniu ze
stalg ma zdecydowanie wicksze tlumienie wewnetrzne (rys.
4). Wykres naprezenia — wydtuzenie o = f(¢) (rys. 5, 6) po-
kazuje wyraZzne rbéznice we wlasciwosciach zwigzanych z
wydluzeniem dla réznych materialow. Rys. 5 odnosi sie do
préby rozeiagania stali, a rys. 6 jest zwigzany z takg samg
proba dla gumy. )

Dla stali wydluzenie & wzrasta proporcjonalnie do na-
prezenia o, az do granicy proporcjonalnogci. Do tego pun-
ktu stosuje sie prawo sprezysto$ci Hooke’a:

8= —

E

Nieco ponizej granicy proporcjonalnosci lezy granica spre-
zystoéei. Do tego punktu stal zachowuje sie sprezyicie, tzn.
po ustapieniu obcigzenia przyjmuje swéj ksztalt poczatko-
wy. Przekraczajae granice proporcjonalno$ci, przy granicy
plastycznos$ei Tozpoczyna sie proces odksztalcen trwalych
stali, tzn. wydluzanie jej bez wzrostu sily rozciggajacej.
Przy granicy wytrzymaloéci na rozcigganie, warto$é sity
rozciggajacej osigga maksimum. Zerwanie nastepuje przy
dalszym wydluzeniu bez wzrostu sily rozciggajgcej ze
wzgledu na zmniejszajacy sie przekréj.

Przy gumie proces rozciggania jest zupelnie odmienny.
Juz niewielka sila rozciagajaca powoduje duze wydluzenie.
Guma nie wydluza sie proporcjonalnie do obcigzenia, tzn.
modul sprezystodci nie jest staly i nie stosuje sig prawa
Hooke'a. Nie wystepuje granica plynnosci (rys. 6), obciaze-
nie wzrasta postepowo, az do naglego zerwania.
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razy bardziej migkka niz stal. Inng wazng cechg gumy jest
zdolnoéé¢ do tlumienia drgan. Przy zastosowaniu sprezyny
gumowej poddanej obcigzeniu $ciskajgcemu bezposrednia
redukcja energii wynosi ok. 15-+25%, a przy uderzeniach
pojedynczych az do ok. 35+40%. Tlumienie jest tak duze,
ze w wielu przypadkach sprezyny gumowe sg wykorzysty-
wane jako tlumiki.

Zdolno$¢ do tlumienia jest szczegllnie istotna, gdy np.
maszyna ustawiona na takiej sprezynie wpada w drgania
rezonansowe. Wychylenie rezonansowe sprezyny gumowej
wynosi tylko 2+20% wychylenia sprezyny stalowej o takiej
samej sztywno$ci. Zalety takich spreiyn gumowych wydaja
sie by¢é duze, jednakze nalezy zachowaé ostrozno$é, gdy
mamy do czynienia z duzymi obcigzeniami. Przy duzym
obcigzeniu, duza cze$¢ energii przeksztalca sie w cieplo,
ktére stwarza zagrozenie zniszczenia elementu gumowego.
Guma poddana silnym naciskom osiada, tzn. trwale sie od-
ksztatca, co jest réwniez zjawiskiem szkodliwym. Krzywe
przebiegu drgan przy pojedynczych uderzeniach dla gumy
i stali przedstawia rys. 7.

Inng wazng zaletg gumy jest jej duza odporno$é chemicz-
na. Odporna jest ona na dzialanie wilgotnego powietrza i
najcze$ciej wystepujagcych kwaséw.

Nakladanie gumy na metal

Obecnie lgczenie gumy z metalem nie stanowi zadnego
problemu. Udaje sie wyprodukowaé tak silne poljczenia, ze
wytrzymuja one naprezenia rozciaggajace do 7 MPa. Przy
silnym rozcigganiu guma rozpada sie na dwie czefci zanim
oderwie sie od metalu. Rys. 8 przedstawia element gumo-
wy w polgczeniu ze stalg poddany rozcigganiu. Charaktery-
styczne jest ukladanie sie przelomu na przedmiocie gumo-
wym.

W praktyce nalezy przyjmowaé dopuszczalne obcigzenie
niszczace w granicach 1,5 MPa ze wzgledu na to, Zze napre-
zenia rozciggajgce przy wiekszych detalach sg rozmieszczo-
ne bardzo nieregularnie. Dopuszczalne naprezenia na roz-
ciaganie sa wyzsze na brzegu niz w $rodku tak, ze ewentu-
alny przelom rozpoczyna sie zazwyczaj na brzegu i wydiuza
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Rys. 7. Przebieg drgan przy pojedynczych
uderzeniach

Rys. 8. Rozcigganie probki z zawulkanizo-
wang gumag
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Rys. 10. Modut $cinania w zaleznoSci od
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Rys. 11. Przyklady rozwigzan technologicz-

nych przy styku bezposrednim gumy z
brzegami metalowymi: a) niepoprawne, b)
poprawne

¥s. 12. Przyklady budowy profilu gumo-
wego dla eliminowania niepozgdanych na-
prezenn skurczowych na krawedzi tulei ze-

»>

u15—"*W T o
$ | /
T — S A——

g Twardgsc /

3 4]

:‘,‘3, s [ 60 R R =

5 40 |

H

0 gz 0¥ 0% 10 125

Wspokczynnik ksztattu o

Rys. 9. Modut $ciskania w zaleznoéci od

wspoélczynnika ksztaitu o

twardoéei gumy

do wnetrza gumy. Przy projektowaniu ksztaltu izolatorow
nalezy uwzglednié te witasciwo§é gumy. Rys. 8 przedstawia
ksztalt powstajgcego przelomu w rozciggajgcej probie z za-
wulkanizowang guma.

Aspekty konstrukcyjnego zastosowania gumy

Jak weczeéniej wspomniano, modut sprezystoSci na $ciska-
nie wzrasta wraz ze wzrostem naprezenia. W sytuacji jed-
nak, gdy $ciskana guma nie ma mozliwo$ci swobodnego od-
ksztalcania sie, odchylenia modulu sprezystosSci sa jeszcze
wigksze. Sprezysto$é jest mozliwa tylko wtedy, gdy obcigzo-
na guma moze sie odchylaé i tworzyé wybrzuszenia. Wynika
z tego, ze istotny jest wspblczynnik ksztaltu o okreflajgcy
stosunek pomiedzy powierzchnia obcigzong a swobodng.
Przy bardzo cienkiej gumie mozna otrzymaé bardzo duzy
modul sprezystosci i na odwrét. Podobnie jest z twardoscig
gumy. Rys. 9 przedstawia zalezno$¢ modutu $ciskania w za-
lezno$ci od wspblczynnika @, za$ rys. 10 zalezno$é¢ modulu
Scinania od twardosci gumy. Z przebiegu krzywych wynika,
7e¢ np. dla wspoétczynnika a =025 i dla takiej samej twar-
doSci gumy np. 40 IRH, guma poddana $ciskaniu jest ok.
6--8-krotnie bardziej miekka od poddanej $cinaniu.

Do obliczenn nalezy jednak zakladaé maks. 3--4-krotnie
wieksze naprezenia $ciskajace od $cinajgcych. Wskazuje na
to fakt, ze najlepiej guma bedzie wykorzystywana jako
sprezyna w sytuacji, gdy zostanie przewidziane takze i $ci-
nanie. Wynika z tego praktyczny wmiosek, ze wspblezyn-
nik a jest bezpoérednim miernikiem sprezystosci dla da-
nego gatunku i twardosei gumy.

wnetrznej: a) nle zalecane, b) poprawne

Podane wartoSci moduldéw odnoszg sie do statycznej pro-
by $ciskania w sytuacji, gdy powierzchnie czolowe nie mo-
ga sie §$lizgaé. Podczas obcigzen dynamicznych guma staje
sig bardziej sztywna. Stosunek pomiedzy wytrzymaloscig
dynamiczng a statyczng wymosi ok. 1,3; oznacza to, ze stalg
sprezysto$§é dynamiczng otrzymamy, mnozac stalg statyczna
gumy przez 1,3.

Przedmiot gumowy o podanej twardosci musi mie¢ okre-
$long grubo$¢ minimalng, aby zapewni¢ przewidywang spre-
zysto§é. Ostre brzegi metalowe nie powinny stykaé sie bez-
po$rednio’z guma, poniewaz przy poddaniu jej silnemu na-
prezeniu moze ona zosta¢ przecigta (rys. 11). Guma ma zna-
cznie wyzsze wspoélezynniki rozszerzalnosci cieplnej niz stal,
przy ochtadzaniu po wulkanizacji guma kurczy sie bardziej
niz stal. Nalezy to uwszglednié szczegdlnie przy konstrukeji
elementéw gumowych pomiedzy dwoma wspoélosiowymi
pierécieniami stalowymi, poniewaz profil gumowy musi
mieé tutaj ksztalt taki, zeby wyeliminowaé niepozgdane na-
prezenia rozciggajgce. Rys. 12 pokazuje przyktad budowy
profilu gumowego do eliminowania mniepozgdanych napre-
zen skurczowych na krawedzi tulei zewnetrznej. Przy na-
prezeniach dopuszczalnych liczy sie jako normalne war-
toéci:

— dla $cinania — 0,35--0,5 MPa,
— dla $ciskania — 1 MPa z ograniczeniem, ze odksztal-
cenie nie powinno przekraczaé 20--25%.

Literature zamie$cimy w cz. II artykutu, TLiA mr 9/385.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Kombinat Typowych Elementéw Hy-
drauliki Silowej PZL-Hydral we Wrocta-
wiu zglosit do opatentowania sposéb zero-
wania regulatora przeplywu oraz urzgdze-
nie do stosowania tego sposobu (wynalaz-
cy: R. Kania, M. Skapski, C. Wargan, W.
Suchy). Wynalazek rozwigzuje zagadnienie
umozliwienia zwigkszenia pola tolerancji
wymiaréw elementéw wplywajacych na
przecleki oraz zagadnienie wyeliminowania

10

konieczno$ci stosowania selekcji tych ele-
mentéw podczas montazu.

Spos6b polega na ustaleniu zerowego ele-
mentu dlawigcego w pozycli, w ktore]
przecieki sg najmniejsze, nastepnie zablo-
kowaniu tego elementu w takiej pozycji 1
na koniec wykonaniu otworu pod kolek.
Urzadzenie 1 jest wyposazone w $§rube mo-
cujgcqg 1 tuleje wiertarskg 2.

Skrét opisu patentowego wynalazku, chro-
nionego dwoma zastrzezenlami, zamieszczo-
no w BUP nr 23/1982 r., w klasie G 05 D,
pod nr P.230282.

® WSK PzZL-Mlelec zglosita w Urzedzie
Patentowym PRL do opatentowania me-
chanizm odczepiajacy, zwlaszcza ogniwo
liny spadochronu hamujgcego (autor X.
Kita). Wynalazek rozwigzuje zagadnienie o-
pracowania konstrukeji mechanizmu wy-
magajace] uzycia malej sily do pokona-
nia tarcla wywolanego naciskiem ramienia

dzwigni na element oporowy mechanizmu

odczepiajgcego.
£
7 7 T

p '?K

/

1]

3l 4\

Mechanizm stanowi: korpus 1, ktérego Jje-
den koniec 2 zakorniczony jest szczekg pod=-
trzymujgeg 5, dZwignia dwuramienna 3 za-
mocowana obrotowo na sworzniu 4 ze
szczekg podirzymujgeg dolng i powierzch-
nig oporowg na Je] drugim koncu oraz
mechanizm blokujacy.

Skrét opisu patentowego wynalazku, chro-
nionego dwoma zastrzezeniami, zamieszezo-
no w BUP nr 9/1983 r.,, w Kklasie F 16 B,
pod nr P.236977 T,
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LAK-12 Lietuva ® ZSRR e

Szybowiec wyczynowy klasy otwarte]

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy $red-
nioptat konstrukecji laminatowej z chowa-
nym podwoziem.

Plat. Obrys dwutrapezowy (zalamanie
krawedzl splywu na przejSciu: lotka-klapa),
profil Wortmann FX 67K170, wznios 2,5°.
Konstrukeja dwudzielna, skorupowa, jedno-
dzwigarowa 2z laminatu epoksydowo-szkla-
nego. Pasy diwigara z rowingu weglowego.
Bezszczelinowe klapy  konstrukejl prze-
kladkowej zajmuja 60% rozpigtofci. Zakres
wychylei klap od +12° do —4° Lotki o
konstrukeji podobnej do konstrukeji klap.
Za diwigarem, w niewielkiej odleglo$ci od
kadtuba, umieszczone sa wysuwane z gor-
nej powierzchni skrzydet plytowe hamulce
aerodynamiczne. W noskach skrzydet mie-
szczg sie integralne zbiorniki balastu wod-
nego o lacznej pojemnogei 250 1. Zawory
napelniania zbiornikéw umieszczono na dol-
nych powlierzchniach skrzydel. Czas opréi-
niania zbiornikéw wynosi ok. 480 s. Polg-
czenile diwigaréw skrzydet z kadtubem u-
mozliwia szybki montaz 1 demontaz.

Kadiub. Przekré] owalny, ksztalt kroplo-
wy w przednie] czeScl przechodzgcy w bel-
ke o przekroju kolowym. Nosek kadluba
wyraZnie zaostrzony. Konstrukcja skorupo-
wa z laminatu epoksydowo-szklanego. Prze-
dnia cze§¢é kadluba wzmocniona struktura
kratownicowyg spawang 2z rur stalowych
wprowadzajacg w skorupe sily skupione od
mocowania skrzydel, podwozia, fotela {1 za-
czepu holowniczego. Kabina pilota rozwia-
zana klasycznie = pozycja pilota p6llezg-
ca, oparcle fotela regulowane. Tablica w
ukladzie poziomo-pionowym (w ksztalele
grzyba). Ostona kabiny jednocze$ciowa ot-
wierana w gbére ku przodowl, zawlasy osto-
ny wyposazone w sprezynowy mechanizm
odeigzajaey, utatwiajgey otwieranle. Za fo-
telem pilota wneka podwozia
dwudzlelng pokrywa. Nad wnekg umiesz-
czony Jest akumulator radiostacji. Tylna
cze§é kadiuba w postacli stozkowej, ruro-
wej belkl tworzy Jedna calo$é ze statecz-
nikiem plonowym. Pod statecznikiem ptoza
chronigca ty! kadtuba.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie krzy-
2owym, usterzenle poziome mnieco wynie-
sione ponad o$§ kadluba. Oba usterzenia o
obrysach trapezowych. Konstrukcja statecz-
nika skorupowa, jednodZwigarowa z lami-
natu epoksydowo-szklanego. Stery o kon-
strukeji przektadkowej, bezszczelinowe. Us-
terzenie poziome dwudzielne przystosowa-
ne do szybkiego demontazu. Ster kierunku
wywazony masowo 1 odcigzony aerodyna-
micznie (rogowo).

Sterowanie. Sterownlce klasyczne (draZek
i regulowane pedaly), uklady sterowania
lotkami 1 sterem wysokoéci — popychaczo-
we, ster kierunku { hamulce aerodynamicz-
ne napedzane przez uklady linkowe. U-
klad sterowania sterem wysokoécl zaopa-
trzony w sprezyne obcigzajgco-wywazajgcs.
Uklady sterowan wyposazone w zlgcza szyb-

DANE TECHNICZNE

Rozpletosé

Dlugosé

Wysoko§é

Powierzchnia skrzydla
Wydtuzenie skrzydia

Masa wiasna

Masa balastu wodnego maks.
Masa startowa maks.
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[KNRTOTEKA TLIR

korozlgczne. Klapy napedzane za pomocg
rur skretnych.

Podwozie. Jednokolowe, chowane mecha-
nicznie (recznie) do kadluba. Kolo zawle-
szone na amortyzowanym widelcu, zaopa-
trzone w hamulec mechaniczny. Uzupelnie-
niem podwozia jest ploza pod statecznikiem
plonowym.

Wyposazenie. Busola magnetyczna, pred-
koéclomierz, wysokosciomierz, zakretomierz,
zegar, 2 wariometry klasyczne, 1 wariometr
elektroniczny (wariometr elektroniczny 1
jeden z warlometré6w klasycznych — oba
zminiaturyzowane — wchodzg w sklad opty-
malizatora przelotu pozwalajac na odczyty

réznych wartosci wznoszenia), radiostacja
UHF.
ROZWOJ KONSTRUKCJI. LAK-12 jest

wynikiem rozwoju konstrukeji szybowcédw
BK-7, BK-7TA 1 LAK-9. Na szybowcowych
mistrzostwach $wilata w RHysk#l8 (Finlan-
dia) w 1976 r. zawodnik radzieckl Oleg Pa-
siecznik startowat na szybowcu LAK-9 III
serii (LAK — Litowskaja Awlacijonnaja
Konstrukeija). Seria I powstala w 1968 r.
w zakladach lotniczych ESAG w Prenal.
Szybowce tej seril miaty jeszcze doéé du-
%23 mase, nieco wy2szg niz konstrukcje tej
klagsy budowane w innych krajach. II se-
ria byla juz pozbawilona tego mankamentu
— produkcja platoweéw laminatowych zo-
stala w wystarczajgecym stopniu opanowa-
na. Serila III zostala przygotowana specjal-
nie na mistrzostwa w Finlandil. Seria IV,
oznaczona LAK-9M, zostala przygotowana
na przelomie 1976/1977 r. z wykorzystaniem
do$wiadczefi nabytych podczas mistrzostw
$wiata. Na szybowcu LAK-9, bedgcym pler-
wszym laminatowym szybowcem wysokowy-

Obcigzenle powlerzchni min.

czynowym . produkowanym seryjnie w
ZSRR, wiele rekordéw krajowych w 1977r.
ustanowili zawodnicy radzieccy. Na mis-
trzostwa w 1978 r. przygotowano nastepce
szybowca LAK-9 — LAK-10 oraz nowy szy-
bowiec klasy 15-metrowej — LAK-11. Na-
stgpcg szybowca LAK-9 w klasle otwartej
Jest obecnle LAX-12 Lietuva. Jego kon-
strukcja jest mocniejsza i 1zejsza dzieki za-
stosowaniu wi6kna weglowego na pasy
diwigaréw skrzydlowych. W opracowaniu
znajduje sig¢ takze nowy szybowiec Kklasy
15-metrowej oraz zmotoryzowana wersja
szybowca do szkolenia podstawowego.

Opis tablicy przyrzgdébw szybowca LAK-12
Lietuva: 1 — busola magnetyczna, 2 —
predko$ciomierz, 3 — wysoko$ciomierz, 4 —
zegar, 5 — zakretomierz, 6 — radiostacja
, 7 — wariometr elektroniczny (zminia-
turyzowany), 8 — wariometr (zminiaturyzo-
wany), 9 — wariometr 5 m/s
Uwaga: Wariometry 7 1 8 wchodzg w
sklad optymalizatora przelotu

20,42 m 27,0 kg/m?
7,23 m Obcigzenle powlerzchni maks. 44 kg/m?
1,70 m Doskonatofé maks. (przy predko$el 113 km/h) 48,0
14,63 m? Predko$é min. (z klapami) 65 km/h
28,5 Predko$é dopuszczalna w spokojnym po-
340 kg wietrzu 250 km/h
250 kg  Wspblczynnik obclazefi konstrukeji ne=+6 do —1
850 kg - H.M,
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Soyer-Barritault SB-1 Antares ® Francja ®

KARTOTEKA TLiR

Amatorski samolot sportowo-turystyczny

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, dwu-
miejscowy dolnoptat o konstrukeji mie-
szanej z chowanym podwoziem.

Plat. Obrys prostokatny, profil NACA
4417, wznios 4°, kat zaklinowania 2°. Kon-
strukcja jednocze$ciowa, skorupowa, jed-
nodzwigarowa z dzwigarkiem pomocni-
czym. Diwigar glowny usyluowany w 20%
cieciwy, diwigarek pomocniczy — w 75%
cieciwy. Pokrycie kesonu ze sklejki brzo-
zowej o grubo$ciach 3,2 i 1,6 mm podparte
gestym uzebrowaniem. Zebra kesonu i nos-
ka ze sztywne] pianki PCV i sklejki. No-
sek pokryty dakronem przesycanym 2zy-
wica epoksydowa. Dzwigar glowny skrzyn-
kowy. pasy klejone z listew drewnianych,
$cianki ze sklejki. W kesonie za dzwiga-
rem glownym umieszczone sa zbiorniki pa-
liwowe, wsuwane do struktury skrzydia od
strony koncéwek. Przykadlubowe segmen-
ty noska odejmowalne w celu umozliwie-
nia dostepu do mechanizmoéw i wezldw za-
wieszenia podwozia gléwnego. Podwozie
glowne wraz z mechanizmami chowania i

wyprszezania  montowane od przodu na mentowy, w 80% wywazony masowo (Wy- we osie zawiasOw przy S$Scianie ogniowej).
dzwigarze giownym. Klapy i lotki szczeli- wazenie masowe polozone jest w plaszczy- Ksztalt oslon silnika opracowany przez
nowe o jednakowym profilu. Klapy skla-  zpje symetrii samolotu i porusza si¢ we- CEAT w Tuluzie. Pojedyncza rura wyde-
daja sie z czterech jednakowych segmen- wnatrz statecznika pionowego pod owiew- chowa skierowana w dot pod kadiub.
tow. Lotki wywazone masowo. Konstrukeja ka okrywajaca polaczenie statecznikéw z

klap i lotek zblizona: szkielet z drewna,  kadiubem). Wychylenia steru wysokoSci Instalacje. Paliwowa — skrzydlowe zbior-
sklejki i sztywnej pianki PCV, pokrycie +30°. Na lewym segmencie steru wyso- niki o ksztalcie rur zajmujace calg dtu-
noska z kompozytu szklano-epoksydowego,  kogei klapka wywazajaca. Usterzenie pio-  gos¢ wnetrza skrzydla, pojemnosé 300 1,
pokrycie splywi — tkanina dakronowa.  nowe skoéne o obrysie trapezowym, pro-  pompa silnikowa, elektropompa pomocni-
Maks. wychylenie klap 39° wychylenia lo-  fj] NACA 0009. Statecznik pionowy jedno-  cza. Elektryczna — napiecie 12 V, stuzy
tek +15°, —25°. Koricowki skrzydel pro-  qiwigarowy z krotkim dzwigarkiem pomoc-  do wypuszézania klap i zasilania odbior-
stokagtne z kompozytu szklano-epoksydo-  niczym u podstawy, konstrukeja podobna  nikéw pokladowych. Hamulcowa — hy-
wego. Skrzydlo mocowane do kadluba na do statecrnika poziomego. Wychylenia ste- drauliczna typu samochodowego, sterowa-
czterech ~ okuciach. Do $rodkowej czedci ru kierunku po 25° w obie strony. Kon- na z przedniego fotela.

Strullgturqf, skrzidla d;ﬂﬂﬁﬂg;n%c isat stero?{;ﬂ— strukcja steru kierunku i segmentow steru

ce. Przejécie skrzvdlo-kadlub jest oprofilo- wysoko$ci analogiczna do konstrukeji lo- : -

wane odeimowalnymi owiewkami z kom- tei i klap. Koﬁcg(;wki statecznikow zjkom- = ‘;VYPOS?ig?.xe.. Pr’i'y{)za;hl, zg&upOwargeczgg
pozytu szklano-epoksydowego, zdjecie o- pozytu szklano-epoksydowego. jedne] tablley: glrobusola, dwa sziu

horyzonty (elektryczny i pneumatyczny),
} . . o woltomierz, amperomierz, termometr oleju,
Sterowanie. Sterownice (drazki i pedaly) termometr powietrza otoczenia, manometr

wiewek umozliwia dosten do okué moco-
wania skrzvdla 1 podwozia gléwnego.
Kadtub. Przekrd] zblizony do prostokat-

: bt . zdwojone. Lotki i ster wysoko$ci wychyla-  oleju, wskaznik kursu, wskaznik polozenia
E:rgrgénizet:;aol‘:fl?igelgﬁyrln{lnvg?:gi‘i?}al' (?tiwi\ol"a\— re popychaczowo, ster kierunku (wraz z  klap, dwa paliwomierze, sygnalizatory
¥ia. ozterspodhubnicows. Podtuknice z listew podwoziem tylnym) — linkowo. Klapy wy-  awarii, radiostacja UHF 720-kanalowa, ra-
drewnianych, pokrycie ze sklejki o gru- chylane elektrycznie. Klapka wywazajaca diokompas, transponder, manometr ciénie-
bogel 321 1.6 mm, W rejonie kabinv po. Steru wysokofci sterowana ciegnem giel-  nia ssania, termometr gaznika, predkoscio-
krycie jest vnodwéh’nc — medzy plytami kim, Manetki sterowania zespolu napedo- mierz, wysokosciomierz, wariometr.

wego umieszezone po obu stronach kabiny

e-leilti znaiduia sie niank: olintretarows: 3
znaidnie <ie bnianka nolivretarowa obok fotell.

stanowiaca izolacie dZzwiekochlonna i ciepl- ROZWOJ KONSTRUKCJI. Ten niecodzien-

ra. Na strokture kadluba «kiads sie 17 i ny w swej koncepcji ergonomicznej samo-
wreg i 4 nodluznice gléwne. Przednia wre- Podwozie. Klasyczne z koélkiem tylnym. jot jest efektem wspélpracy dwoch kon-
ga stannwi éeiane ogniowa. Pod nrzednia ~ Podwozie glowne chowane recznie za po-  struktoréw: J. Barritaulta i C. Soyera.
czeéeia kabinv mieszeza sie woeki kot pod- — Mmoca mechanizmu sprezynowego do wnek  Rozpoczela sie¢ ona w 1973 r. Kazdy z nich
wozia stéwmeso. Wnetrze kobinv rozwiaza- W skrzydle i Kkadlubie, wneki zamykane  mijat zamiar przystapi¢ do amatorskiej bu-
ne w sposéb niecodziennv i rzadko stoso-  Szezelnie tréjdzielnymi pokrywami. Gole-  dowy samolotu i kazdy z nich mial inna
wanv: miojera  zalogi vsyiuowane sa po  hie podwozia glownego teleskopowe, amor-  jego koncepcje. Ich wspoipraca doprowa-
przekatnej kabiny — nrzednie. z lewej, tvzacja olejowo-powietrzna. Podwozie tyl-  dzita do przyjecia wspolnego rozwiazania
tvine 7 nrawei stronv: rovostaln czeéé wne- ne niechowane, sterowane, kélko na wi-  _— samolotu o przestronnej, wygodnej ka-

trza kobinv moze bvé wykorzvstana na  deleu, amortyzacja olejowo-powietrzna. Na  pinje, klasycznego w ksztalcie i dobrze do-
hagaz, Kahina jest przewvietrzana. Oszklenie  Kolach gléwnych  hydrauliczne hamulce  pracowanego aerodynamicznie. Konstruk-

abinv ckiada sie ze stalero wistrachronu tarczowe. cje trudno raczej uznaé za prostg w po-
i otwieranrei na hok w nrawn ostonv. Ra- rownaniu z innymi tej klasy; takze masa
ma octonv  stlejkowa, klejona., Pokrveie Zesp6l napedowy. Plaski, czterocylindro- samolotu w stosunku do jego udZwigu od-
gr=hietyy tylnei ecze$ei kadtuba »a kabina  wy, chlodzony powietrzem silnik gazniko-  biega wyraznie od innych tego rodzaju
wykonarne z dakronu przesveanego zvwica wy Lycoming 0-320 D2A o mocy 118 kW. konstrukeji. Niektore zastosowane mate-
epoksvdowa,, Wadlub w ezeéei tvinei eptacz- Stosowano dla por6wnania dwa rozne $mi- rialy i sposéb ich wykorzystania sa jesz-
czonv z hokAwr — oprzechodzi w stoterznik  gla o stalym skoku: trojlobatowe Evra i  cze jednym przykladem poszukiwania roz-

pionowv twonrzacv z nim jedna catosé. Do dwulopatowe Sensenich. Dla sprawdzenia wiazan upraszczajacych technologie w wa-
octatniei wresi kadlvba mocowane jest sprawnoéei  émigla i chlodzenia  silnika runkach wykonania amatorskiego. Prace

podwozie tvire, stosowano takze przediuzacz watu silnika nad budowa prototypu rozpoczeto 18 paz-
Usterzenie. Usterzenie w ulkladzie klasvez- o dlugosei 100 mm. Silnik zawieszony na dziernika 1975 r. i zakonczono 30 kwiet-,
nym. Obrve usterzenia poziomego prosto- tozn z rur stalowych. Ostony silnika z nia 1984 r. Samolot oblatano 25 maja
katnv, nrofil NACA 0012. Stateeznik po7io- komvozytu szklano-epoksvdowego. Wyloty 1984 r. (znaki rejestracyjne F-WSBI). Przez
mv iednodzwigarowy z pomocniczvm dzwi-  powietrza chlodzacego silnik umieszezone caly 1984 r. samolot przechodzit préby. Ist-
sarkiem oprzednim w czeéei <¢rodkowei: €2 po obu stronach z boku oslon i zamy- nieje mozliwoé¢ zamontowania trzeciego
kemstrikeja  analogiczna  dn konstrukeji kane klankami o regulowanym potozeniu. fotela w kabinie. J. Barritault i C. Soyer
skrzvdia, pokrvcie — skleika okumé o Ostonv silnika dzielone w ptaszczyznie pio- projektujag nowe, ulepszone wersje swego
gruboéci 2 mm. Ster wysokoéel dwuseg- nowej, otwierane w calosci na boki (piono- samolotu. .

DAI:IE TECHNICZNE

Rozpietosé 9,88 m Powierzchnia steru wysoko$ci 1,05 m?
Diugosé¢ o 7,20 m Wydluzenie skrzydia 8,00
Wysoko§¢ (na ziemi) 190 m Wydluzenie usterzenia 4,11
Cieciwa plata ) 1,235 m - Masa wiasna 642 kg
Rozpietosé usterzenia 3,30 m Masa paliwa maks. 216 kg
Cieciwa usterzenia 0,80 m - Masa uzyteczna maks. 154 kg
Szeroko§¢é kadluba maks. 0,945 m Masa startowa (kat. N) 1012 kg
Szerokosé wnetrza kabiny 0,85 m Masa startowa fkat. U) a7 kg
Wysoko§¢ nad siedzeniami 0,93 m Obcigzenie powlerzchni maks. 83,95 kg/m?
Rozstaw podwozia 2,16 m Ohcigzenie mocy maks. 8,58 kg/kwW
Baza podwozia 480 m Predko$¢é dopuszczalna 330 km/h
Powierzchnia skrzydla 12,20 m? Predkos¢ przelotowa (60% mocy) 250 km/h
Powierzchnia lotek 0,91 m? Predko$é ewolucyjna (Va) . 170 km/h
Powierzchnia klap ) 1,58 m? Predko$é min. 70 km/h
Powierzchnia usterzenia pionowego 1,20 m? Zasieg (45 min rezerwy) 2250 km
Powierzchnia steru kigrunku 0,60 2 Dlugotrwalo§é lotu (45 min rezerwy) 9 h
Powierzchnia usterzenia poziomego 2,65 m? Zakres potozen $rodka ciezkosci 10-+-20% SCA
H.M.

TLiA 1985 nr 8 13






FRANCUSKIE CZASOWNIKI
I ZWROTY LOTNICZE (II)

1 — przechylaé sig; przewracaé
sie .

2 — spada¢, traci¢ wysokosé

3 — spada¢; znizaé sie; wykony-
waé skok ze spadochronem

4 — przepadaé; ,,opadaé liSciem”

5 — stukaé, strzelaé¢ (o silniku)

6 — przerywaé¢, pracowaé nie-
réwno (o silniku)

7 — tankowaé paliwem

8 — mie¢ paliwo na wyczerpa-
niu

9 — zlewaé paliwo

10 — sterowaé

11 — przekazywac sterowanie
(innemu pilotowi)

12 — ustawiaé stery w neutrum

13 — przechodzi¢ na reczne ste-
rowanie (z automatycznego);
przejmowaé¢ sterowanie (od
innego pilota)

14 — kompensowaé¢ husole

15 — usuwaé dewiacje¢ busoli

16 — zakrecaé wg busoli

17 — przejmowaé sterowanie (od
innego pilota)

18 — oceniaé¢ sytuacje

19 — utrzymywaé w stanie spra-
wnoséci

20 — doprowadzi¢ do sprawno$ci,
naprawié¢; trenowaé; przy-
gotowywac

21 — wykrywaé (cel) z pomocy
radaru pokladowego

22 — utrzymywaé 1gczno$é; Sle-
dzié (cel)

23 — nawigzywaé lgczno$é; wy-
krywaé cel

24 — lecie¢ wg naziemnych pun-
ktéw orientacyjnych

25 — oblecie¢, omingé

26 — zabezpieczaé; zamykaé; pa-
rowaé¢ (zakl6cenie przeciw-
nym wychyleniem steru),
..kontrowaé”

27 — kontrolowaé, sprawdzaé

28 — okre$laé wspbirzedne; 0.
potozenie (geograficzne)

29 — odsysa¢ warstwe przyScien-
na

30 — nie dociagnaé przy ladowa-
niu, lgdowaé z niedolotem

31 — wykonywaé ciasny zakret

32 — w. przelot; lataé; patrolo-
wacé

33 — wyladowywac; wysiadaé;
wysadzaé (desant, pasaze-
réw)

34 — wysadzaé (pasazeréw)

35 — zaczynaé¢: otwieraé; wyla-
czaé; odlgczaé; odczepia¢;
rozwieraé; uruchamiaé; wiag-~
czaé; zadziataé; otwieraé
(spadochron); zwalié sie (o
samolocie); powstawaé, po-
Jawiaé sie (o flatterze); od-
rywaé sie (o strugach);
wpadaé (w korkociag)

36 — startowaé; odrywaé sie od
ziemi; odrywaé sie (o prze-
plywie); odstawaé, odklejaé
sie, rozwarstwia¢ sle; roz-
wieraé (styki)

37 — startowaé krétko (t. z krét-
kim rozbiegiem)

38 — s. po dlugim rozbiegu

39 — polepsza¢ wtasno$el (samo-
lotu) w przeciggnieciu

40 — odrywaé sle (o przeplywie);
zwalaé¢ sle (o samolocie);
wpadaé w korkocigg; wcho-
dzié w k.; odczepiaé (holo-
wany szybowiec)

41 — chronié od oblodzenia; od-
ladzaé

42 — rozbieraé, demontowaé

43 — zdejmowaé drazek sterowy

44 — startowaé z wody

45 — przewyzszal; okreSlaé ré62-
nice wrysokoéei; zmieniaé
wysoko§¢é (lotu)

46 — startowaé

47 — wprowadzaé¢ (samolot) w
Slizg

48 — wykonywaé 4., lecieé ze
dlizgiem: kolowaé 2z bocz-
nym poflizgiem

49 — odchylaé; dryfowaé; odga-
teziaé; odprowadzaé; bocz-
nikowaé; rézniczkowaé; u-
suwaé nity
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50
51 —

52
53
54
56
57
58
59

60

61

62

63
64

65

66
67
68
69
0
ket
72
4
75 —
% —
7 —
78 —

79 —
80 —

81 —
82 —

83 —
84 —

85 —

87

puszczaé:

88 —

89 —

90
91

93
94

95 —

usuwaé nity

dezorientowaé; odchylaé sie
od trasy lub kursu, zmie-
niaé trase 1. kurs; kierowaé
sie na lotnisko zapasowe
znizaé sie, traci¢ wysoko$¢;
spadaé

zniza¢ si¢ pod malym ka-
tem

wysadzaé desant

opuszczaé sig, znizaé sig
uszkadzaé¢; ulec awarii; u-
tracié sterownosé
przegania¢, wyprzedzaé (w
locie)

pozostawaé w tyle

przewr6cié sie na plecy,
przechodzié¢ do lotu odwroé-
conego

lecie¢ na ,odwrotnej stro-

nie” krzywej mocy, 1. w
zakresie odwrécenia reakeji
steru wysoko$ci

przestawiaé ($miglo) w cho-

ragiewke, wprowadzaé ($.)
w c.

. sie w c¢. (0o $migle),
wchodzi¢é w polozenie cho-
ragiewki

wzmacniaé nakladkami
wyrzucaé; odrzucaé; zrzu-
caé; odstrzeliwaé; katapul-

towac

odchylaé sie od kursu; wy-
konywaé wahania kierunko-
we; zarzucié¢ (przy kolowa-
niu)

zasnuwaé mglg; stawlaé za-
slone dymng

zagtuszaé transmisje, wy-
twarzaé zaklocenia
prowadzi¢ podstuch nada-

wania

wlgczaé; wchodzi€é (w ma-
newr)

wchodzié w lot nurkowy
mocowaé z pomocy rozp6-
rek, st6jek, ciegien lub za-
strzatéw; usztywnilaé
przerywaé start

startowaé
zmniejszaé predkoéé, wy-
tracaé p.
poruszaé sie dzieki bez-

wtadnos$ci (p. sie rozpedem)
rozwijaé predko$é; nabile-
ra¢ predkos$ci

wiykonywaé (miedzy)lgdowa-
nie

chowaé (np. podwozie);
sktadaé; odchylaé; zdejmo-
waé; przewijaé film foto-

graficzny
przeprowadzaé préby
podlegaé pr6bom, przecho-

dzi¢ préby

uzupeilniaé paliwo
przestrzegaé separacji wy-
soko$ci, utrzymywaé sepa-

racje w.

separowaé pod wzgledem w.
tarowaé; skalowaé; kalibro-
waé; ustawlaé skale; mie-
rzyé 1 wazyé (statek po-
wietrzny)

wykonaé przelot bez lzdo-
wania

orientowaé sie wg gwiazd,
prowadzié astronawigacje
ewakuowaé, usuwaé; wy-
odprowadzaé; zle-
waé; odpompowywaé; opu-
szczaé statek pow., pozosta-
wiaé s. p.
manewrowadé,
manewr w locie
w. manewry z ustalonym
przecigzeniem 2 g
wprowadzaé do eksploatacji
kontrolowaé przestrzen
wiazka radaru; obserwowaé
na radarze

zapobiegaé  flatterowl, z.
drganiom typu flatter
uruchamiaé: wigczaé;
puszezaé (silnik)
wykonywaé przelot: przela-
tywaé (przez..); pokonywaé
odleglo$é; mieé zasieg...
utrzymywaé  (samolot) ha-
mulcami (przed rozbiegiem)

wykonywaé

za-

TECHNICINY SEOWNIK TOTNICEY

VERBES ET TOURS D’AVIATION
FRANCAISES (I1)

1 — chavirer 57 — distancer
2 — faire une chute 58 — se laisser d.
3 — chuter 59 — passer (sur le) dos
4 — c. a plat 60 — voler sur le d. de la
5 — claquer, cliqueter courbe
6 — cogner 61 — mettre en drapeau
7 — approvisionner en com- 62 — pas.ser en d.
bustible, charger de c., 63 — éclisser
ravitailler en c, 64 — éjester
8 — étre a court de c. 65 — embarder
9 — vidanger le c. 66 — embrumer
10 — actionner la commande 67 — brouiller les émissions
11 — passer la c. 68 — écouter les é.
12 — ramener les commandes 69 — engager
au meutre 70 — s’engager
13 — reprendre les c. 71 — entretoiser
14 — compenser un conpas 72 — interrompre l’envol
15 — régler le compas 73 — prendre le.
16 — virer au c. 74 — briser  l’erre,  casser
17 — prendre en compte l’erre
18 — se rendre c. de la si- 75 — courir son e.
s ;‘;:::“ ait 76 — prendre de l'e.
— r en condition, - i
maintenir en c., i § faire escale
20 — mettre en c. L= escamfterl : tal
21 — arriver au contact radar = gzgd;l ke Tes: fessly, taire
22 — conserver le c., tenir 80 — étre aux e., & en e,
& é ;:)11 ; e subir les e.
— établir le c., prendre le = ’ ,
c.; obtenir des contacts g; taire 13 r;}éetin 4 essfnce
24 — voler au contact P AEREREE 1 ShnERnIch,
25 — contourner 83 —-etager
26 — contrer Bf il étalonr}?r , i
27 — contrbler 85 — Zranchu d’une seule
28 — localiser les coordonnées - de itoifen
29 — évacuer la couche-limite 67 B 2 Sl
30 — étre trop court msyacyen
A1 virer o 88 — évoluer
32 — croiser 89 — g ;f} permanence sous
33 — débarquer "
34 — faire d. 22 — bmelti:re en explfol.tactlzg
35 — déclencher ey T SEER
38 — aécoller 92 — éviter le flottement
:; =d.court 93 — mettre en fonctionne-
— d. largement ment
39 — améliorer le décrochage 94 — franchir
40 — décrocher 95 — bloquer par les freins
41 — dégivrer 96 — freiner
42 — dégrouper 97 — fuseler
43 — démancher 08 — fuser
44 — démerrir 99 — gauchir
45 — déniveler 100 — calmer le gauchissement
46 — prendre le départ 101 — mettre le g dans le
47 — mettre en dérapage sens de la rotation
48 — déraper 102 — placer le g. a-contre
49 — dériver 103 — réduire les gas
50 — dériveter 104 — remettre les g.
51 — dérouter 105 — mettre en glissade
52 — descendre 106 — glisser
53 — allonger la descente 107 — actionner les gouvernes
54 — faire une d. 108 — gouverner
55 = procéder a une d. 109 — remplir par gravité
56 — désemparer 110 — grimper
96 — hamowa¢; wytracaé pred- 103 — zmniejszaé moc 1. cigg (sil-
kos§é nika), quowa(: gazu
97 — nadawaé ksztalt oplywowy 104 — ponownie dodawaé gazu;
98 — startowaé (o rakiecie); topié przechodzié na drugi Kkrag
sie, tajaé; wylatywaé gwat- 105 — wprowadza¢ (samolot) w lot
townie (o gazach) $lizgowy :
, ... 106 — wykonywaé $lizg; §lizgaé
99 — krzywié sie; paczyé sieg; ie: lot €11
zgina¢ sie; skrecaé  sig; 97 _ aébh‘;iaéoster;'golﬁgchamiaé
przechylaé s. s. !
100 — gasi¢ wahania poprzeczne, 108 — sterowaé; daé sle s.; byé
tiumié w. p. sterownym y
101 — wychyli¢ lotki zgodnie 2z 109 — tankowaé grawitacyjnie
kierunkiem obrotu (w kor- (pod dzialaniem sily ciez-
kociggu) . koScei)
102 — w. 1. przeciwnie do kierun- 110 — nabieraé wysoko§cl, wzno-
ku o. (w k.) si¢é sle K.D.
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Zagadnienie nadmiernego nagarowania
w silniku PZL-Franklin-F4A235B
zabudowanego na platowcu PZL-110 Koliber

Eksploatacja samolotu PZL-110 Koliber z silnikiem PZL-
-F4A235B u wszystkich uzytkownikow (CNPSL Warszawa,
Os¢rodek Szkolenia Personelu Lotniczego i WSK PZL-Rze-
szow) byla w pierwszej fazie bardzo ucigzliwa. Glownym
tego powodem bylo niezwykle intensywne nagarowanie ele-
mentéw komory spalania (zawordw, tlokow i $wiec zaplo-
nowych), jak i samej komory spalania. Sredni czas pracy
do przegladu i czyszezenia $wiec (SZ) RHB32E Champion
wynosil w praktyce ok. 5 h lotu, ale zdarzaly sig réwniez
przypadki czyszczenia w krotszych okresach (1,52 h lotu).
Przewidziane przez Instrukcje Obstugi Technicznej Silnika
PZL-F4A235B prace w cyklach 10-godzinnych, polegajace na
przegladzie i czyszezeniu SZ, nie gwarantowaly w czasie
pelnego cyklu prawidlowej ich pracy. W pierwszym etapie
préb prowadzonych u wytwoércy badano nagarowanie roéz-
nych typow SZ. Przebadano SZ typu RHB36W Champion,
SI.350 Autolite i SD48BSM stwierdzajac ich zamienno$é¢, lecz
problem nagarowania nie zostal rozwigzany. Nastepng su-
gestia wytworey, jak i Instytutu Lotnictwa w Warszawie,
bvla konieczno$é zmiany paliwa z dotychezas stosowanego
B95/130 na paliwo o mniejszej zawarto$ci czteroetylku o-
lowiu B100 i 100LI. sprowadzanego z krajow II obszaru
ptatniczego. Stanowisko takie wywolalo pewna stagnacje w
postepie dalszych prob prowadzacych do eliminacji zjawi-
ska nagarowania i trwalo do kornica 1980 r.

Autor niniejszego artykulu, jako prowadzacy préby w lo-
cie, po analizie wszystkich dostepnych materialéw i spra-
wozdan w WSK PZL-Rzeszdéw, jak i 1L, w Warszawie po-
stawil na wlasny wariant prowadzenia dalszych préb wg
opracowanych przez siebie programéw zatwierdzonych przez
odpowiednie organy IKCSP i WSK PZL-Rzeszéw.

Spalaniu sie¢ benzyn etylizowanych w silniku spalinowym
towarzyszy tworzenie sie roéznych zwiazkéw olowiowych,
ktoére nawet w obecnoéci ., wynos$nik6w’ dodawanych do
plynu etylowego nie zostaja calkowicie usuniete z komo-
ry spalania (KS). Ol6w powoduje wytracanie sie wiegkszej
ilodci nagaru w silniku, co mozna wytlumaczyé zdolnoScia
olowiu do wiazania innych skladnikéw nagaru (tabl. 1 wg
[1]). Nagar odkladajacy sie w silniku zasilanym benzyna
etylizowana jest twardy i ma duza przyczepnoéé do czefci
silnika. Ma on charakterystyczne zabarwienie, w chlod-
niejszych strefach KS jest bialy lub szarobialy, a tam,
gdzie panuje wysoka temperatura — czerwonawobrazowy.
Intensywnoéé odkladania sie nagaru w r6znych miejscach KS
jest niejednakowa. Za pomoca ,znaczonych atoméw” [2] u-
dalo sie ustalié¢, ze najwiecej nagaru pochodzacego ze zwiaz-
kéw olowiu odklada sie na zaworach wylotowych 1 w przy-
legajacych do nich czeSciach KS.

Sklad chemiczny i wlasciwos$cei fizyczne nagaru

W sklad nagaru moga wchodzi¢ bardzo rézne pierwiastki,
jak: C, H, Fe, Si, Pb, Al, Ca, Mg i inne, ktorych ilo§¢ waha
sie w bardzo szerokich przedziatach. Podczas préb w silniku
do$wiadczalnym Lawsona z glowicag w ksztalcie L. zasila-
nym etyling, w skladzie nagaru przewazaly zwigzki olowiu
[2] zawierajace proste i zlozone zwiazki chlorkéw, siarcza-
now i tlenké6w olowiu. Obecnoéé siarczanu olowiu uwarun-
kowana jest zawartodcia zwigzkdédw siarki w benzynie. Réw-
nocze$nie badano rozklad zwigzkéw olowiu w nagarze w
zalezno$ci od dlugotrwalo$ci pracy silnika i stwierdzono, ze
sktad chemiczny osadéw olowiowych zmienia sie w zalez-
no$ei od czasu gromadzenia sie nagaru. Nagary powstajgce
podczas poczatkowych godzin pracv silnika na czystych po-
wierzchniach metalu skladaja sie gléwnie z fluorowcdédw oto-
wiu. Nastepnie w miare uplywu eczasu ich sklad chemicz-
ny zmienia sie. zmniejsza sie ilo§¢ fluorowcow, a zwieksza
sie ilogé tlenkéw olowiu i siarczandw oltowiu. Swiadezy to
o tvm, ze latwolotne zwigzki fluoru o niskiej temperaturze
topnienia koncentruja sie w nagarach w poblizu powierzchni
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metalowych, gdzie temperatura jest nizsza, zwigzki olowiu
o wysokiej temperaturze topnienia: tlenek olowiu i siar-
czan olowiu gromadzg sie glownie w najbardziej nagrza-
nych czesciach nagaru bliskich strefie spalania. Przez roz-
dzial na warstwy z okreéleniem skladu chemicznego kazdej
z nich zostal potwierdzony fakt, ze zwigzki olowiu w naga-
rach odkladajg si¢ ,ptatami”. W miare zwigkszania sie war-
stwy nagaru bedacego dobrym izolatorem ciepla, zwigksza
sie temperatura jego powierzchni, w wyniku czego powstajg
zwiazki otowiu o wyzszej temperaturze topnienia.

Nagary, z powodu swojej porowatej struktury, charakte-
ryzujg si¢ wysoka izolacjq cieplng. Ich przewodnictwo ciepl-

keal

w
osi 0,3756 — - {0,323
ne wynosi K ( il

). Do$wiadczalnie u-
stalono [2], Ze nagar w KS charakteryzuje si¢ duza pojem-
noécig cieplny 5,86 kJ/K (1,4 kcal/deg). Nagar wskutek du-
zej pojemno$ci cieplnej i matego przewodnictwa cieplnego
podwyzsza temperature mieszanki i doprowadza do podwyz-
szenia temperatury w KS. Warstwa nagaru utrudnia odpro-
wadzenie ciepla od czeSci do czynnika chlodzacego i tym
samym powoduje podwyzszenie temperatury na powierzchni
ttoka i pierscieni. W tabl. 2 wg [2] przedstawiono wyniki
pomiaréw temperatury w czasie 600-godzinnej préby silni-
ka do$wiadczalnego ZD-100.

Mechanizm powstawania nagaru

Mechanizm powstawania nagaru w silnikach jeszcze do
tej pory nie jest calkowicie zbadany, choé¢ niektoére zagad-
nienia zostaly juz dobrze opracowane [1, 2].- Ilo§¢ i witasci-
wosci nagaru powstajacego na cze$ciach silnika zaleza od:

— konstrukcyjnych cech silnika,

— temperatury w KS (temperatura gazéw i czescei),

— jako$ci paliwa,

— jakos$ci oleju.

Dla kazdego typu silnika warunki temperaturowe sg
glébwnym czynnikiem, od ktérego zalezy zaré6wno maksy-
malna mozliwa ilo§¢ nagaru, jak rowniez miejsce jego roz-
mieszczenia. Niezaleznie od stosowanych gatunkéw paliw i
olejéw na czeS§ciach nie bedzie wiecej nagaru niz na to po-
zwolg warunki temperaturowe danego silnika. W silnikach
ttokowych na $ciankach KS i na denku tlokéw maksy-
malna grubo$é nagaru osigga kilka mm.

Podczas. pracy silnika powstajg strefy istnienia naga-
ru. Strefa istnienia nagaru jest powierzchnia granicza-
ca z powierzchnia metalowg, w ktorej powstaja warunki
temperaturowe do uformowania sie nagaru i utrzymania
go na powierzchni cze$ci. Poza przedzialami tej strefy na-
gar wypala sie. Rozmiary strefy zaleza od temperatury
mieszanki paliwowo-powietrznej i powierzchni metalowej,
na ktoérej zachodzi proces powstania nagaru. Ze zwieksze-
niem sie tej strefy powstaja warunki do odlozenia sie duzej
iloéci nagaru na elementach.

W pracujagcym silniku na elementach KS nieprzerwanie
osadzajg sie weglowodory i r6ine produkty chemicznych
reakcji weglowodoréw w postaci czastek sadzy, powstajag-
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Rys. 1. Krzywa parowania benzyny lotnicze]
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cych w czasie spalania. W silniku w procesie spalania pow-
staje duzo ,budulca”, z ktérego moze formowac sie nagar
— gdyby odkladal sie on catkowicie w silniku, to silnik w
barazo krotkim czasie uleglby zuzyciu, ale nieznaczna tylko
ilo$¢ substancji wytwarzajacych nagar zatrzymuje Sie w
KS, gdyz wiegkszos¢ zostaje usunigta wraz z gazami wylo-
towymi. Powstawanie nagaru zaczyna si¢ od chwili poja-
wienia si¢ na cze$ciach osadéw smolistych, ktoére sg czyn-
nikiem wigzgcym, utrzymujgcym na metalowej powierzchni
roéznorodne produkty spalania. Warstwa ta moze powstac
zarbwno w wyniku utleniania w wysokiej temperaturze
cienkiej warstwy paliwa lub oleju, bezposrednio na powie-
rzchni metalowej, jak i w wyniku kondensacji réznych pro-
duktow utleniania mieszanki paliwowo-powietrznej. Na
rys. 1 przedstawiono przykiadowo wg [3] krzywg parowania
benzyny lotniczej w warunkach ci$nienia normalnego. Jak
widaé z wykresu, ok. 90% benzyny odparowuje w tempe-
raturze ok. 390 K, przy czym najpierw odparowujg frak-
cje najlzejsze, a wiec najlotniejsze.

Rozréznia si¢ dwie fazy powstawania nagaru: wzrost na-
garu i stan rownowagi. Podczas pracy silnika w warun-
kach ustalonych nagar powstaje do okreslonego poziomu,
uwarunkowanego strefg istnienia nagaru, a nastepnie wzrost
nagaru zostaje zahamowany i ustala sig¢ stan réwnowagi —
ilos¢ nagaru pozostaje stata, niezaleinie od diugotrwalosci
pracy silnika [2]. Ze zmiang warunkéw pracy silnika zmie-
nia sig¢ strefa istnienia nagaru i ilo§¢ nagaru moze zwigk-
szaé sie lub zmniejszac.

Powstawanie nagaru podczas fazy wzrostu zalezy od licz-
nych czynnikéw:

— dlugotrwatosci pracy silnika,

— warunkow temperaturowych,

— jako$ci paliw i oleju,

— skladu mieszanki paliwowo-powietrznej.

Kazdy z tych czynnikéw, w zaleznosci od warunkow,
moze mie¢ decydujace znaczenie. W fazie roéwnowagi ilosc¢
nagaru na czeSciach pozostaje stala i nie zalezy od diugo-
trwato$ci pracy silnika, ilosci paliwa i innych czynnikow
dopoOki nie zmieni sie strefa istnienia nagaru.

Wplyw réznych czynnikéw na powstawanie nagaru w sil-
nikach tlokowych \

Temperatura powierzchni czeéci

Na czedciach o najnizszej temperaturze zauwaza sie zwig-
kszong intensywno$¢ powstawania nagaru. Tlumaczy sie to
tym, ze z polepszeniem chlodzenia czeéci zwieksza sie od-
prowadzenie ciepla z mieszanki paliwowo-powietrznej, co
prowadzi do zwigkszenia strefy istnienia nagaru i na od-
wro6t, z podwyzszeniem temperatury cze$ci powstawanie
nagaru zmniejsza sie. Badania [2] przeprowadzone na jed-
nocylindrowym silniku wysokopreznym — ze wstepng ko-
morg spalania o S/D-115/95 i stopniu sprezania 19 — po-
twierdzily, ze przy podwyzszeniu temperatury $cianek KS
z 473 K do 823 K ilo$¢ osaddow zmniejszyta sie ok. 30 razy.

Paliwo i olej

Powstanie nagaru na czesciach moze by¢ sprowadzone do
minimum odpowiednim doborem paliwa i oleju lub nie-

Rys. 2. Nagar w komorach spalania i na zaworach
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Rys. 3. Nagar na tlokach

udolnym doborem doprowadzone do maksymalnej wartosci,
charakterystycznej dla danego silnika. Oleje smarne, ze
wzgledu na swojg strukture, bardziej sprzyjaja powstawa-
niu nagaru niz benzyny, ale nie znaczy to, ze zawsze od-
grywaja one glowng role w procesach powstawania naga-
ru. Prawie 30 lat trwal spér miedzy badaczami o ustalenie,
co ma dominujgcy wplyw na tworzenie nagaru w gazZniko-
wych silnikach tlokowych — paliwa czy oleje; wypowiadano
przy tym bardzo przeciwne poglady [2]. Obecnie mozna da¢
w pelni uzasadniong odpowiedz, ze gléwng role w wy-
twarzaniu mnagaru moze mie¢ zaréwno paliwo, jak 1 olej.
Podczas pracy silnika na paliwie niskiej jakosci i oleju wy-
sokiej jakosci glownym czynnikiem powodujacym powsta-
wanie nagaru moze by¢ paliwo, a podczas pracy tego sa-
mego silnika na paliwie wysokiej jakosSci 1 oleju niskiej
jakosci przyczyng nagarowania moze by¢ olej.

Lotno$é paliwa

W ostatnich latach jednoznacznie ustalono, ze ogoélng za-
sadg dla wszystkich paliw, niezaleznie od tego, dla jakie-
go typu silnika sg one przeznaczone, jest zwiekszenie zdol-

-nosci do tworzenia nagaru w miare pogarszania sie ich lot-

no$ci. Liwszyc i Gurjew [2] badajagc wplyw Irakcyjnego
sktadu paliwa na powstawanie nagaru doszli do wniosku,
ze ze zwigkszeniem temperatury wrzenia weglowodorow
wzrasta ich zdolno$é do tworzenia sie nagaru, przy czym
najsilniej przejawia sig¢ ona przy temperaturze wrzenia ok.
473 K. Badacze ci stwierdzili, ze 98,3% calej ilosci benzy-
ny wytwarza tylko 35% weglowe]j cze$ci nagaru, a pozosta-
le 65% powstaje z koncowej cigzkiej frakcji benzyny, sta-
nowigcej tylko 1,7%.

Wplyw antydetonatora

Podczas spalania paliwa w silniku gaznikowym pozosta-
je 2% Pb z calej ilo$ci wprowadzonej razem z paliwem.
Prawie wszystkie zwigzki olowiu odkladajg sie razem z
naosarom i ich zawartoé¢ w nagarze dochodzi nawet do
96%o.

Szkodliwe dzialanie nagaru

Powstawanie nagaru zmniejsza niezawodno$é i trwaltosé
migdzynaprawczg silnika i powoduje zwickszenie kosztow
eksploatacy jnych. W silnikach tlokowych o zaplonie iskro-
wym nagar moze by¢é przyczyng:

— przegrzewania (wypalania) sie glowic cylindréw i tlo-
kow. Odkladajgc sie na czeSciach pogarsza odprowadzenie
cieplta z KS i tlokoéw, co prowadzi do przegrzewania sie
powierzchni wolnych od nagaru;

— zwigkszenia wymagan dotyczgcych wlasciwosei anty-
detonacyjnych paliwa. Tiumaczy sie to tym, Zze odkladajg-
cy sig nagar zmniejsza objgtos¢ KS zwickszajgc stopien
spre¢zania i powoduje pogorszenie oddawania ciepla sprzy-
jajace powstawaniu detonacyjnego spalania paliwa. Wyma-
gania dotyczace paliwa zwiekszajg sie o 8--12 jednostek
oktanowych;
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— pogorszenia procesu spalania paliwa — rozzarzone ¢zg-
stki nagaru powoduja przedwczesne zaplony paliwa, tzn.
zaplony zarowe;

— zmniejszenia mocy silnika — mieszanka dodatkowo
nagrzewa sie, w wyniku czego zmniejsza sie wspotczynnik
napelnienia, co prowadzi do zmniejszenia nawet o kilka-
nascie procent;

— zaklécenia w pracy Swiec zaptonowych — powstawanie
i osadzanie nagaru na elektrodach SZ prowadzi do ich
mostkowania (zwarcia), a tym samym do przerwania ich
pracy;

— zaklécenia pracy zaworow, poniewaz nagar odkladajag-
cy sie w gniazdach, prowadnicach i na powierzchniach do
nich przylegajacych zakléca normalng ich prace — brak
wymaganej szczelnoéci, zawieszanie sie zaworow;

— uszkodzenia powierzchni — powstawandie rys i zadzio-
row 1 zwigkszenie zuzycia trgcych czes$ci, a w rezultacie
$ciernego oddzialywania czastek nagarami;

— powstawania réznych osaddbw na cze$ciach silnika, w
gaZzniku i w uktadzie olejowym wskutek przenikania czg-
stek nagaru z KS do oleju.

Stan poszczegdlnych elementow silnika po jego demontazu
z samolotu PZL-110 Koliber i wyniki badan nagaru

Po zdjeciu cylindréw z silnika dokonano ogledzin poszcze-
gblnych jego elementéow, tj. KS, ttokdéw, zaworéw wloto-
wych, wylotowych i SZ. W celu okre§lenia skladu che-
niicznego nagaru pobrano probki nagaréw z tych elemen-
tow 1 przekazano do analizy w laboratorium centralnym
przy WSK PZL-Rzeszow. Stwierdzono nastepujacy
czesei:

stan

Rys. 4. Nagar na $wiecach zaplonowych

— KS i zawory (rys. 2) pokryte byly grubg warstwg na-
garu o barwie jasnoszarej. Nagar ten byt bardzo mocno
zwigzany z powierzchnig. Grubsza warstwe nagaru zaobser-
wowano w okolicach zaworu wlotowego i gniazda dolnej
swiecy;

— denka tlok6w (rys. 3) byly pokryte grubg warstwg na-
garu o zabarwieniu brunatnym;

— Swiece zaplonowe (rys. 4) wypelnione byly nagarem,
elektrody dwoch dolnych $wiec byly zmostkowane. Barwa
nagaru byla szara, a elektrody pokryte byly drobnymi ku-
leczkami otowiu.

Analiza spektralna w poszczegdlnych probkach magaru z
ww. elementéw wykazala obecno$¢é nastepujacych pier-
wiastkow:

— KS — linie bardzo silne Pb, $rednio silne Si, Fe, Ca,

— denko tloka — linie bardzo silne Ph, $rednio silne Si,
Ca

e zawbor wlotowy — linie bardzo silne Pb, §rednio silne
Si, Fe, Ca,

— zaw6r wylotowy — linie bardzo silne Pb, silne Si, Ca,
$rednio silne Fe, Mn.

Na podstawie uzyskanych wynikéw analizy spektralnej
stwierdzono, ze w poszczegdlnych probkach sklad nagaru
jest podobny. Podstawowym pierwiastkiem we wszystkich
probkach jest Pb, pochodzacy z czteroetylku otowiu (anty-
detonatora) zawartego w benzynie.

Poza tym przeprowadzono pomiar temperatury topnie-
nia nagaru umieszczajagc go w piecu elektrycznym i pod-
wyzszajac temperature z krokiem 50 K (p6t godziny).
Stwierdzono, ze temperatura topnienia zawiera sie w prze-
dziale 1023-+-1073 K.
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Badania samolotu w wersji fabryczne]

Po usunigciu nagaru z poszczegdlnych elementéow silni-
ka, silnik zabudowano na samolot i rozpoczeto proby. Naj-
pierw wykonano analize spalin. Analize przeprowadzono na
analizatorze Abgas-Infralyt firmy Junkalor mierzac zawar-
to§é % CO w spalinach. Zakres pomiarowy wynosit od 0
do 10% CO. Analiza wykazala w calym zakresie pred-
kosci obrotowej, tj. 1000--2530 obr/min, procentowsg zawar-
to§¢ CO powyzej 10%. W wyniku ogledzin rury wylotowej
stwierdzono, ze ma wewnetrznej $ciance rura pokryta jest
grubg warstwg sadzy.

TABLICA 1. Wplyw zawartofci czteroetylku olowiu
na iloéé nagarn

Zawarto$é czteroetylkn
olowiu w benzynie

Iloéé tworzgcego
si¢ nagaru, mg/h

Nastegpnie przeprowadzono pomiar temperatury glowic w
locie. W tabl. 3 przedstawiono przykladowe wyniki z po-
miaru temperatur glowic w funkcji predkosci obrotowej
silnika w locie poziomym ustalonym na wysokosci H =
=500 m, to, = 283 K, Do = 996 hPa, w = 70%.

TABLICA 2. Zaleinofé temperatur tloka od eczasu

pracy silnika
Temperatura, °C
Czas od v
powyze]
l;.’g;';,&: frodek dno pierwszego
' tloka tloka | pierécienia
tloka
100 260 318 218
200 276 340 242
300 280 360 260
400 285 370 265
500 285 370 265
600 285 370 265

Wyniki pomiaréw lgcznie z wezeéniejszymi badaniami na-
garu pozwolily na stwierdzenie, ze:

— nagar pochodzi przede wszystkim z benzyny;

— temperatury glowic sg za niskie dla 100% odparowa-
nia benzyny, a tym samym na $ciankach wewnetrznych KS
tworzy sie warstwa smolista, ktora jest czynnikiem stymu-
lujgeym tworzenie sie nagaru. Silnik pracuje na bardzo bo-
gatej mieszance paliwowo-powietrznej. Potwierdzaja to row-
niez ogledziny rury wylotowej, na $ciankach ktérej osadza
sie bardzo duzo sadzy;

— silnik, pracujac na benzynie B95/130 (zawierajacej 3,3 g
czteroetylku otowiu na 1 kg paliwa), wymaga wyzszych
temperatur gltowic dla zachowania czystej KS niz dla ben-
zynhzawienajqcych mniejsze ilo$ci Srodkow antydetonacyj-
nych.

TABLICA 3. Temperatury glowic w locie w funkeji predkosei obrotowej

Temperatura glowic, K (or cylindréw,
n, obr/min v, km/h . ¢ <} )
1 I 2 | 3 | 4
2400 115 378 391 375 378
2500 120 383 401 381 378
2600 130 383 393 383 378
2700 150 388 403 383 383
TABLICA 4, Temperatury glowic w locie silnika o j j iloéeci nag
Temperatura glowic, K (nr 3ylindréw)
n, obr/min v, km/h
1 2 | 3 [ 4
2400 115 Y463 463 460 460
2500 120 460 463 460 460
2600 130 460 455 450 450
2700 150 460 455 450 450

Wynika stad wniosek, ze gléwnymi czynnikami powodu-
jacymi powstawanie nagarowania w- silniku PZL-F4A235B
zabudowanym na samolocie PZL-110 Koliber sga jednocze-
$nie:
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— zbyt niska temperatura KS,

— bardzo bogata mieszanka paliwowo-powietrzna zasila-
jaca silnik.
; W celu wyeliminowania fego zjawiska nalezy rownocze-
$nie:

— podnie$é¢ temperature glowic, aby zawierala sie w gra-
nicach 433--473 K,

— wyregulowa¢ sklad mieszanki paliwowo-powietrznej,
tj. zubozy¢ ja zachowujgc wymagang moc startows.

Przebieg i wyniki prob silnika po regulacji skladu mieszan-
ki i temperatur

Rozpoczeto proby na silniku w chwili, gdy mial on prze-
pracowane ok. 600 h i prowadzono je w nastgpujagcych kie-
runkach:

— sprawdzenie i optymalizacja skladu mieszanki,

— zapewnienie wilasciwych temperatur cylindrow pod-
czas kazdej z faz lotu.

Podczas prob sprawdzono sklad mieszanki na zawarto$é
CO w spalinach. W wyniku przeprowadzonych pomiaréw u-
zyskano nastepujace wyniki: silnik prawidlowo wyregulo-
wany na stoisku hamownianym mial ok. 6,5% CO w spa-
linach, natomiast po zabudowie na samolocie ilo§¢ CO w
spalinach przekraczata 10%. Powodem tego jest Zle skon-
struowany wlot powietrza do gaZnika i uklad wylotowy
spalin na samolocie PZL-110 Koliber.

Jednoczeénie zastosowany przez CNPSL uklad platowco-
wy regulacji sktadu mieszanki w samolocie PZL-110 Koli-
ber uniemozliwial calkowicie jej regulacje (minimalny ruch
dZzwigni w kabinie prowadzil do wylgczenia silnika w lo-
cie, przez co piloci nawet nie probowali i dalej nie pro-
buja jej uzywac).

Dokonano regulacji silnika na zawarto§¢ CO w spalinach

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Swidnik zglosila do ochrony patento-
we] wzor uzytkowy pn. Koncéwka aerody-
namiczna elementu no$nego statku po-
wietrznego, zwtlaszcza wiroplata (autorzy:
S. Kaminski, A. Pilch i C. Zdzieblowski).
Wz6r rozwigzuje zagadnienie skonstruowa-
nia takiej koncoéwki, Kktéra zapewnitaby
poprawe¢ stateczno$ci ruchu iopaty, obnize-
nie natezenia hatasu oraz zmniejszenie
zmiennych obcigzert sterowania w locie do

przodu.
28 2 S

Koncéwka charakteryzuje sie¢ tym, ze ma
ksztalt klina jednostronnie $cigetego od
strony krawedzi natarcia 1 przy niezmien-
nej krawedzi sptywu 2, przy czym zweze-
nie $ciecia 4 przebiega w kierunku zewng-
trznym elementu nof$nego 3. Kohcéwka ma

Skr6t  opisu

szczono w BUP nr

patentowego
chronionego dwoma zastrzezeniami,

G 05 G, pod nr P. 236976 T.

za pomocq analizatora spalin typu Infralyt produkeji NRD
ustalajac procentowg zawarto§¢ CO w spalinach w grani-
cach 4--4,5%. Pozwolilo to na zmniejszenic zuzycia paliwa
w dalszych lotach $rednio o 20°% na poszczegblnych zakre-
sach, a réwnoczesnie umozliwilo przediuzenie czasu migdzy
czyszezeniem $wiec.

Dalsze proby pozwolily na dopracowanie deflektoréow cy-
lindrow, tak iz uzyskano w poOzniejszych lotach tempera-
tury nie nizsze niz 433 K mierzone na termoporach wszyst=
kich ecylindrow (dotychczas maks. 403 K).

Zabiegi te w polgczeniu z wykonang wczesniej regulacja
sktadu mieszanki pozwclily na calkowite wyeliminowanie
procesu nagarowania i wprowadzenie jedynie przegladu
Swiec zaptonowych co 50 h dla $wiec dolnych i 100 h
dla $wiec goérnych, bez koniecznosci usuwania nagaru z ich
wnetrza.

W tabl. 4 przedstawiono wyniki pomiaréw temperatur
glowic w funkcji predkosci obrotowej silnika w locie pozio-
mym ustalonym ma wysokosci H=2500 m, to =283 K, Po =
=996 hPa, w = 70%..

Obecnie silnik PZL-F4A235B u wytworey osiggngl 1500 h
pracy w locie przy 50-godzinnych cyklach przegladu SZ
dolnych i 100-godzinnych goérnych SD48BSM - produkeji
ZSRR, ktoérymi zastgpiono swiece RHB32E Champion.
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tapicerki wnetrz powierzchni uzytkowych,
a przede wszystkim wnetrz kabin lotni-
czych.

Zatrzask charakteryzuje sie tym, ze skla-
da sie z zacisku spre¢zynowego 1, ktéry w
przekroju poprzecznym ma ksztalt odwro6co-
nego lejka, oraz z trzpienia 2. Zacisk 1
jest osadzony na wycigciach 3 w goérnej
cze$ei trzpienia 2, ktoére to wycigeia sg
prostopadle do osi trzpienia 2. Boczne Kkra-
wedzie 4 zacisku 1 majg wypuklos§é skie-
rowang na o$ symetrii zacisku 1. W podsta-
wie 5 zacisku 1 sa wykonane otwory 6 do
laczenia np. za pomoeg nitow zacisku 1
z plyta lgczong 7.

Skrot opisu  rozwigzania, chronionego
trzema zastrzezeniami, podano w BUP nr
24/1982 r., w klasie F 16 B, pod nr W.67961.

® Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Mielec zglosila do ochrony patento-
wej rozwigzanie 1lacznika zespolu napedo-
wego z dajnikiem ruchu (autorzy: J. By-

wynalazku, strowski, S. Kobiernik).
zamie-

9/1983 r., w Kklasie

zaokrgglenie o promieniu R réwnym potlo-
wie grubosci konca elementu noénego 3,
za$§ cigciwa 5 stanowi ok. polowe cieciwy 6.
Skrét opisu wzoru uzytkowego, chronio-
nego dwoma zastrzezeniami, podano w
BUP nr 2/1983 r., w klasie B 64 C, pod
nr W.68296.

® WSK PZL-Mielec zglosila do opatento-
wania dizwigni¢ dwuramienng ukladow
sterowania zdalnego (wynalazcy: K. Kita,
E. Janaszek). Wynalazek rozwigzuje za-
gadnienie uproszczenia konstrukcji dzwi-
gni przy zachowaniu sprawno$ci blokowa-
nia i zmniejszeniu jej gabarytow.
Dzwignia dwuramienna ukladéw stero-
wania zdalnego, o przynajmniej dwu sta-
nach blokady, skilada sl¢ z plaskownika 1
sprezystego, ktorego kroétsze ramie 2 Jest
wygiete kolisto z przewegzeniem 3 na u-
chwyt linki i powtérnie wygiete do $rod-
ka, tworzac ucho 4 z otworami 5 pod tu-
lejke 6, stanowigcg o§ obrotu dZwigni 1.

TLiA 1985 nr 8

® Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Swidnik zglosila do ochrony wzér u-
zytkowy pn. zatrzask sprezynowy do igcze-
nia elementédw, zwlaszcza plaskich (autorzy:
C. Romanowski, J. Owsicki), Zagadnieniem

podlegajagcym rozwigzaniu Jest zwigkszenie
trwato$ci zatrzasku sprezynowego do igcze-
nia elementéw, szczegblnie do mocowania

Lacznik charakteryzuje sie tym, ze skla-
da sie z segmentu 3 o $rednicy mniejszej
od $rednicy korpusu zespolu napgdowego,
mocowanego do niego opaskg oraz widlas-
tych ramion 1 z otworami 2 do mocowa-
nia dajnika ruchu.

Skr6t opisu wzoru uzytkowego, chronio-
nego dwoma zastrzezeniami, zamieszczono
w BUP nr 6/1983 r., w klasie B 64 D, pod
nr W.68633.
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PROTOTYPY

HAL HTT-34 e Indie ®

Turbo$miglowy samolot szkolno-treningowy

Zgodnie z nowymi tendencjami w szkoleniu pilotow woj-
skowych wiele wytworni buduje obecnie turbosmiglowe
wersje tlokowych samolotow szkolno-treningowych. Tg dro-
ga poszta rowniez indyjska firma Hindustan Aeronautics
Limited (HAL), przerabiajac prototypy tlokowego samolotu
HPT-32 na wersje HTT-34 napedzana turbinowym silnikiem
$miglowym. Zachowano nie zmieniong, metalowg konstruk-
cje ptatowca, jego instalacje pokladowe i state podwozie z
kolem przednim. Kabina ma dwa siedzenia cbok siebie, z
mozliwo$cig zamontowania trzeciego w tyle kabiny. Silnik
tlokowy zostal zastgpiony silnikiem turbinowym Allison
250-B17D o mocy 313 kW (425 KM) ze S$miglem o statej
predkosci obrotowej Hartzell. Poza szkoleniem, nowy sa-
molot moze byé stosowany jako akrobacyjny, lgcznikowy i
turystyczny. Przewiduje sie, ze zaplanowana seria samolo-
tow HPT-32 bedzie dokonczona jako wersja HTT-34. Na
eksport ma by¢ budowana wersja z chowanym podwoziem.

Dane techniczne

Rozpietosc 9,50 m
Dlugosé 8,07 m
Wysokosé 288 m
Powierzchnia nos$na 15,00 m?
Masa wlasna 855 kg
Masa do startu 1230 kg

. Predko$¢ maksymalna przy ziémi 315  km/h
Predko$¢ przelotowa 220 km/h
Putap praktyczny 8100 m
Dlugotrwato$é lotu 2,5 h.

IAv Craiova IAR-99 Soim ® Rumunia ®

Jednosilnikowy odrzutowy samolot szkolno-treningowy

Rumunska wytwornia ptatowcéw Interprinderea de Avio-
ane (IAv) w Craiovej opracowata jednosilnikowy odrzuto-
wy samolot szkolno-treningowy IAR-99 do szkolenia pod-
stawowego 1 zaawansowanego. Wytwornia IAv 1 jugosto-
wianska wytwoérnia Soko produkujg obecnie zaprojektowany
wspolnie lekki dwusilnikowy samolot szturmowy IAR-93/
/Orao. Mozliwos¢ wykorzystania jego silnikéw i awioniki
sklonila obie wytwornie do budowy samolotu szkolno-tre-
ningowego. W ten sposdéb w Jugostawii powstat samolot G-4
Super Galeb, a w Rumunii IAR-99 nazwany Soim, tj. Jas-
trzab. Zastosowany do ich napedu jednoprzeplywowy sil-
nik Rolls-Royce Viper MKk632-41 (z samolotu IAR-93/0Orao)
o ciggu 1780 daN jest produkowany z licencji przez wy-
tworni¢ Turbomecanica w Bukareszcie. Soim jest metalo-
wym dolnoptatem z prostymi skrzydlami, konwencjonalnym
usterzeniem i chowanym podwoziem z kolem przednim.
Kabina ma uklad tandem z tylnym siedzeniem instruktora
umieszczonym wyzej od przedniego. Fotele sg wystrzeliwa-
ne typu Martin-Baker MkJ-8. Zbiorniki paliwowe znajdujg
sie w skrzydtach. Samolot zostat zaopatrzony w cztery u-
chwyty pod platem do podwieszania uzbrojenia. Proby sa-

molotu trwajg juz ponad dwa lata, uruchomienie jego pro-.

dukcji seryjnej jest przewidziane na koniec 1985 r.

Dane techniczne

Rozpiectose 9,85 m
Diugose 10,88 m
Wysokosé 3,89 m
Powierzchnia nosna 18,71 m?
Masa wlasna 3120 kg
Masa do startu 5475 kg
Predko$¢é maksymalna przy ziemi 865 km/h
Predko$¢ przelotowa 640 km/h
Maksymalne wznoszenie 36,5 m/s
Pulap praktyczny 13 900 m
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Nowe informacje, zagadki i ,,biate plamy”

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Ukazanie sie w latach 1971--1976 opracowan J. Cynka
(,Polish “Aircraft 1893--1939”), A. Morgaly (,,Polskie samolo-
ty wojskowe 1918--1939”) i A. Glassa (,Polskie konstruk-
cje lotnicze 1893--1939”) podsumowujacych wiedze na temat
polskiej techniki lotniczej do 1939 r. — stwarzalo wraze-
nie wyczerpania zasadniczych informacji obejmujacych o-
kres do II wojny $wiatowej. Jednakze, jak zawsze w ba-
daniach historycznyeh, bylo to tylko zludne wrazenie. Nie
minelo dziesie¢ lat, a ksigzka S. Januszewskiego , Rodowod
polskich skrzydel” (1981 r.) wykazala, jak wiele nie znanych
prac lotniczych bylo zrealizowane przed I wojna swiatowa.

Poszukiwania historykéw lotniczych wecigz ujawniaja no-
we zZrédla i nowe informacje na temat dziejow polskiej
techniki lotniczej — dlatego zrobimy przeglad tych no-
wosci. Poniewaz o rozwoju polskiego lotnictwa decydowaly
zarowno konstrukcje rodzime, jak i sprzet importowany —
obie kategorie zostang uwzglednione. Informacje uporzgdko-
wano wg chronologii, wytworni i typow.

Samoloty Warchalowskiego (1910--1914). S. Januszewski
dotart do materialow Zréodlowych w Wiedniu, uzyskujac
do$¢ pelny obraz dzialalno$ci konstruktora, Austriaka pol-
skiego pochodzenia. Kroétksg informacje na ten temat za-
miescit w ,,Skrzydlatej Polsce” nr 20 z 1984 r.

Samolot T. Florianskiego (1914 r.). Ostatnio syn konstruk-
tora zestawil troche dodatkowych informacji o tym samo-
locie, ktore w niedlugim czasie prawdopodobnie zostang o-
publikowane.

Samoloty braci Gabriel (1921--1924). Bracia Gabriel z
Bydgoszezy, noszacy w polskich publikacjach imiona Jan i
Pawel, na poczatku lat trzvdziestvch opu$cili Polske, prze-
noszac sie do Niemiec,. gdzie nosili imiona Willi i Walter;
stuzvli rowniez w lotnictwie niemieckim. Nie byli wiec kon-
struktorami polskimi, lecz niemieckimi pracujgcymi w Pol-
sce. (Zrodla: B. Lange: Das Buch der deutschen Lufftfahrt-
technik, 1970: A. Imrie: The Gabriel Brothers, Cross and
Cockarde 4/1962).

Samolot TW-12 (1933 r.) Toczolowskiego i Wulfa. T.
Chwateczvk u rodziny jednego z konstruktoréw odnalazt
zdjecia i rysunki tego samolotu. Wkrotce zostang opubli-
kowane.

PZY, P.7a. Zostaly odnalezione zdjecia P.7 z niemieckimi
znakami. Pierwszy odnalazt je V. Koos. Nastepnie odnale-
ziono zdjacia’ P.7 na Iotnisku Juterbog k. Berlina. Réwno-
cze$nie przestudiowanie licznych zdjeé¢ samolotu P.7Ta wy-
kazalo, ze na jego rysunkach jest pomijana dysza Ventu-
riego umieszczona na prawym hoku kadluba w poblizu
tylnesn zastrzalu plata, a czestokroé tez sa pomijane rury
wydechowe vprzechodzace z przodu cylindréw i zakrecaja-
ce do tviu. Zdjecia P.7a z konca lat trzydziestych pokazuja,
ze samoloty ofrzymaly krotka owiewke miedzy goéra oslto-
nv silnika a pnezatkiem plata na kadlubie.

PZL P.1lc. Zdjecia uszkodzonych P.l1lc z 1939 r. wykaza-
lv. 7e samoloty wyposazone w radiostacie mialy dorobione
otwierane pokrvwv z lewej strony kadluba za kabina lub =z
prawej strony kadluba przy kabinie. Samoloty z radiostacia
mialy niewysokie stupki antenowe przy kohcach skrzydel.

co mozna sprawdzi¢ na eksponacie znajdujacym sie w Mu-
zeum Lotnictwa i1 Astronautyki w Krakowie. (Zroédto: J.
Cynk: Le PZL P.7 et P.11, Le Fanatique de I’Aviation, nr
73=-T17, 1976=-1977 r.).

PZL P.23B Kara$. Zdjecia z lat 1938--1939 wykazuja, ze
samoloty otrzymaly za ostong silnika na gorze kadluba ma-
tg owiewke oraz stojacy maszt antenowy nad kabing. (Zro6-
dio: J. Cynk: PZL P.23 Kara$, Le Fanatique de 1’Aviation,
nr 112--114, 1979 r.).

PZL P.24. Wg bulgarskich materialéow archiwalnych, do-
starczone do Bulgarii samoloty w wersji P.24B otrzymaly
pozniej silniki Gnoéme Rhone 14N07, czyli zostaly zmodyfi-
kowane na wersje P.24G.

PZL.26. L. Musiatkowski odnalazl zdjecie tego samolotu
z wojskowymi szachownicami i oznaczeniem K2 na kadlu-
bie. Zdjecie zostalo opublikowane w TLiA w ubieglych la-
tach. Zdjgcia niemieckie z 1939 r. wykazaly, ze na Okeciu
byly hangarowane PZL.26 bez znakdéw (przechowywane w
wytworni).

Rys. 2.
wa po przerobkach oslony silnika, oszklenia tyiu
rzenia 1 przesuniecia kolka ogonowego.
rzec dla wersji seryjnej

Pierwszy prototyp samolotu obserwacyjnego LWS-3 Me-

kabiny, uste-

Samolot stanowit wzo-

PZL.37TB LoS. Pierwszy lot pierwszego prototypu P.37/1
odby?t sie nie 16 czerwca 1936 r., lecz 16 grudnia 1936 r. —
wg materialéw archiwalnych. Losie budowane latem 1939 r.
mialy rury wydechowe nie na zewnatrz silnikéw, lecz od
strony kadiuba, aby pltomien z tych rur byl mniej widoczny
w nocy. (Zrodlo: J. Cynk: PZL P.37 Lo$, Le Fanatique de
I’Aviation, nr 139--144, 1981 r.).

PZL.38 Wilk. Zdjecia drugiego prototypu Wilka, zdobyte-
go przez Niemcéow we wrzesniu 1939 r. na Okeciu, po raz
pierwszy pokazujg ten samolot z szachownicami oraz ze
zmieniong ostong kabiny pilota. Zdjecia réwnocze$nie od-
nalezli V. Koos i J. Cynk.

PZL P.43. Zostaly odnalezione zdjecia P.43 z niemieckimi
znakami wykonane w pazdzierniku 1940 r. w PZL-Mielec.
Samolot pézniej otrzymal znaki bulgarskie. Zdjecia prze-
chowal M. Narowski.

PZL.44 Wicher. Samolot ten nie mial skrzydla kesonowe-
go wg patentu F. Misztala, lecz skrzydlo poédlskorupowe, co
opisal prof. T. Soltyk w swej ksiazce ,Polska mys$l tech-
niczna w lotnictwie 1919--1939 i 1945--1965".

Rys. 1.

Drugi prototyp samolotu
z szchownicami na skrzydiach i usterzeniu. Samolot ma zmienio-
ng oslone kabiny pilota. Zdjecie wykonane we wrzesniu 1939 r.

mysliwskiego PZL P.38/11 Wilk
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Rys. 3. Belgijski jednomiejscowy samolot Tipsy S.2 (nr fabr. 32)
00-ASE przed lotem do Polski, gdzie otrzymal znaki SP-ASE
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Rys. 4. Szybowiec wg rysunkéw miesigcznika
dowany przez Kasperkiewicza

,,Mlody Lotnik’ zbu-

Lublin R-XIII. Wersja dyspozycyjna R-XIIIF z kryta
kabing zostala odkryta przez J. Cynka na jednym ze zdjec
wykonanych we wrzeéniu 1939 r. przez Niemcow na Oke-
ciu. Samolot byl przerabiany w PZL. (Zrodio: J. Cynk:
Ostatni Mohikanin z Lublina, Skrzydlata Polska 29/1984).

LWS-3 Mewa. W czerwcu 1939 r. ,Przeglad Lotniczy” za-
miesécil zdjecie ostatecznej postaci zmodyfikowanego pierw-
szego prototypu samolotu Mewa. Nie byt to pierwszy eg-
zemplarz seryjny, jak podat T. Kowalski w ,Skrzydlatej
Polsce”, gdyz taki byl oblatany dopiero 2 wrzesnia 1939 r.,
a ponadto tylko pierwszy prototyp mial uzbrojenie przy
podwoziu. Samolot zakonczyl proby i dlatego biaty (do préb)
ster kierunku pomalowano na zielono. Samolot wyrdznia
zmieniona oslona silnika, zmienione wejscie do tylnej ka-
biny i boczne okno, slupek antenowy nad' kabing oraz po-
wiekszone ustexzame pionowe.

PWS-40. Konstruktor samolotu inz. A. Zagoérski udostepml
szkic i opis tego samolotu sportowego zbudowanego w
1939 r. Zostana one opublikowane.

RWD-2, Istnial egzemplarz tego samolotu z przerobionym
podwoziem z amortyzatorami zamocowanymi do gornej
czesei kadtuba jak w RWD-4.

RWD-5bis. Samolot ten, podczas przelotu przez Atlantyk,
byt pomalowany na srebrno i mial czerwone znaki reje-
stracyjne. Rure wydechowa otrzymalt dopiero po przerdbce
na dwumiejscowy.

RWD-10. S. Chrostek podczas opracowywania planéw mo-
delu tego samolotu zwrécil uwage na brak diwigienek na
lotkach, co nasunelo mu przypuszezenie, ze ich naped od-
bywal sie za pomoca rury skretn‘ej Konstruktorzy z DWL
potwierdzili, ze tak bvlo.

Tlpsy. Wytwoérnia PWS zakupita w 1939 r. belg1Jsk1 3edno~
miejscowy sambolot sportowy Tipsy S2. Ukazalo sig jego
zdjecie ze znakami belgijskimi 00-ASE przed wystaniem go
do Polski. W Polsce otrzymal znaki SP-ASE. (Zrédlo: Air
Britain Digest 3/1981).

Nikol A-2. Amfibia A-2 nie zostala zniszczona w Pucku
we wrzesSniu 1939 1., lecz zostala zabrana przez Niemcoéw

do Rostocka. Zdjecie odnalazt V. Koos, bylo opublikowane
w TLiA 9/1983.

Szybowiec ,,Mlodego Lotnika” (1926 r.). Dotychczas brak
bylo zdje¢ tego szybowca-lotni zbudowanego w kilku eg-

R

Rys. 6. Model samolotu DK Jerzego Drzewieckiego, ktoérego pro-
jekt byl zgloszony na konkurs w 1925 r.

Rys. 7. Model zagdkowego samolotu o oryginalnym systemie ste-
rowania. Dzigeki przegubowi pod dolnym platem kadiub byl prze-
suwany na boki wraz z gérnym platem, a stery wysokosci byly
wysuniete na wysiegnikach do przodu

zemplarzach. Okazalo sie, iz fotografia egzemplarza wyko-
nanego przez Kasperkiewicza byla zamieszczona w broszu-
rze A. Uminskiego ,,0 lataniu dla przyjemnosci, czyli o
sporcie lotniczym” z 1930 r., ktérag odnalazt A. Morgala.

Szybowiec SG-7. Jedyne znane zdjecie SG-7 ze ,,Skrzyd-
latej Polski” 11/37 dawalo bardzo ograniczone pojgcie o je-
go ksztaltach, w wyniku czego zrekonstruowane jego rysun-
ki byly mniezbyt wierne. Zdjecie nadestane przez M. Krzyza-
na, A. Morgale i M. Foltynskiego pozwolily na dokladne u-
stalenie wygladu szybowca.

Szybowiec WOS. Na podstawie jednego zdjecia ograniczo-
na byla znajomo$¢ jego ksztaltow. J. Kusiba udostepnit kil-
ka zdjeé tego szybowca.

Projekt dwuplatowego samolotu myshw.s}ue;o DK — J.
Drzewieckiego. Model samolotu widoczny jest na fotografii
z otwarcia Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie w
1927 r.

Istnieje troche zagadek — glownie zdje¢ nie rozpoznanych
samolotoéw, szybowcdédw oraz ich modeli.

Model dwusilnikowego samolotu z przechylanym platem.
K. Zienkiewicz dostarczyt zdjecie (ze zbioréw G. Ortonow-
skiego) modelu do badan aerodynamicznych, w ktérym pla-
ty byly przechylane wzgledem kadluba, zas stery wysunig-
te przed plat. Prawdopodobnie model stuzy! do sprawdzenia
realno$ci pomystu przewidzianego do opatentowania. Autor
pomystu jest nieznany.

Szybowiec z literami na kadlubie WW.1 pokazany na wy-
stawie w Warszawie. Litery sg podobne jak na szybowcu

.Rys. 5. Na drugim planie szybowiec wyczynowy SG-7 konstrukecjl
Szezepana Grzeszczyka., Widoezny ksztalt ostony kabiny oraz u-
kilad grzbietoptata

22

Rys. 8. Szybowiec WW.1 mozliwe, ze konstrukcji Wojciecha Wojny,
a zbudowany w gimn. Marianéw w Warszawie. Zdjecie z wysta-
wy w Warszawie w 1924 r.
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uczniéw gimn. Marianow (z 1926 r.), lecz jest to inna kon-
strukcja.

Osobny problem stanowig ,biale plamy”, czyli brak zdjgc¢,
rysunkow, czy danych samolotow, ktore byly zbudowane i
lataly w Polsce.

Dotychczas nie odnaleziono fotografii samolotow:
— samolotow Boruckiego zbudowanych w 1911 r. w Kiel-
cach (jednoplata i dwuptata),
— samolotu Bohatyrewa
(Modlin),

— samolotu T. Flegiera z 1912--1914 r. (Warszawa),

— samolotu Soltyckiego z 1926 r. (Warszawa),

— samolotu mysliwskiego PWS-15 z 1931 r. (dwuplat),

— samolotu szkolno-treningowego PWS-35 Ogar z 1938 r.
(dwuptat),

— samolotu sportowego PWS-40 z 1939 r. (dolnoptat),

— samolotu mysliwskiego PZL P-50 Jastrzab z 1939 r.
(znane sa tylko cztery zdjecia fragmentow samolotu),

— samolotu PZL P.1ig Kobuz (1939 r.),

— pierwszego prototypu samolotu RWD-14/1 (Czapla),

— prototypu samolotu RWD-17bis o zwezonych koncach
platow,

— prototypow samolotow budowanych w 1939 r.. RWD-18
i PZL-45 Sok6l, ktiorych budowa byla powaznie zaawanso-
wana,

— samolotu Fokker
na dwusilnikowy, .

— samolotow RWD-13 i RWD-17TW 2z polskimi znakami
wojskowymi,

,Kaczka-Nadzieja” z 1910 r.

F-VIIB/3m przerobionego w Polsce

— samolotu RWD-11 podczas uzytkowania przez lotnictwo
niemieckie,

— samolotow Lo$§ podczas prob w Zwigzku Radzieckim,

— prototypu szybowca PWS-103 (oblatanego we Lwowie
w 1940 r.),

— szybowca Z. Pulawskiego SL-3 z 1923 r., )

— szybowca Czajka z 1925 r. (jest zdjecie rozbitego nie-
mal doszczetnie),

— szybowca Zygmunda i Pawliczka z 1931 r.,

— szybowca Staniendy z 1935 r.,

— zakupionych przed wojng samolotéw Biicker Bii-131
Jungmann (jednego cywilnego i jednego wojskowego) oraz
Bii-133 Jungmeister (wojskowego z biato-czerwonymi pasa-
mi tworzgcymi stonce na géornym placie),

— uzywanych przez PLL LOT egzemplarzy
RWD-5 (o znakach SP-LOT) i RWD-13 (SP-BFO i
-BNU),

— polskich silnikoéw lotniczych
i PZL Foka.

Oczywiscie nie sy to wszystkie braki dotyczace historii
polskich konstrukcji lotniczych, lecz tylko najwazniejsze.

Zwracam sie przy okazji do Czytelnikow, ktorzy moga po-
moc w odtwarzaniu dziejow polskich skrzydel, o nadsylanie
informacji oraz udostepnienie fotografii (nadestanie repro-
dukcji lub wypozyczenie do zreprodukowania). Wiele fak-
tow z dziejow naszego lotnictwa wyjasnily zdjecia samolo-
tow zaslonietych czeéciowo przez stojacych ludzi, zdje-
cia rozbitych samolotow, czy zdjecia gdzie na drugim pla-
nie byly ciekawsze samoloty niz znajdujgce si¢ na pierw-
szym planie.

samolotow
SP-

G-1620A, G-1620B Mors
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STAFIEJ W.: On the structure of classes
of the high-performance sailplanes. TLiA,
vol. XL, 1985, No. 8, p. 5

In connection with the discussion carried
on within the OSTIV on the need to re-
-design the system of glider classification,
the author has defined the present glider
classes, analysed their good and bad points
and presented proposals of new classes,

POLETAJEW B., TREBACZ S.: Elastomer
couplings — design and application (I).
TLiA, vol. XL, 198, No 8, p. 8

Selected problems related to design, con-
struction and application of elastomer
coupliigs are discussed in this article.
Suitability of rubber as an e.astomer to
the design of couplings has been evaluated.

MALSKI A.: The problem of excessive
build-up of carbon deposit in the PZL-
-Franklin-F4A235B engine used in the PZL-
-110 Koliber airframe. TLiA, vol. XL, 1985,
No. 8, p. 16

The problem of excessive build-up of
carbon deposit in the PZL-Franklin engine
used in the PZL-110 Koliber aircraft has
been discussed in this article. Chemical
composition and physical properties of the
carbon deposit have been given, the me-
chanism of its build-up, including influence
of various factors on this mechanisms, has
been described, and its harmful effect has
been presented. Special investigations made
it possible to define and remove the rea-
sons for the excessive build-up of carbon
deposit.

GLASS A.: New information, riddles and
,white spots”. TLiA, vol. XL, 1985, No 8,
p. 21

Information gathered recently on the hi-
story of Polish aircraft engineering till the
World War 11, photos of designs which
have not yet been identified, and the list
of aeroplanes the photos of which have
not been recovered up to the present, have
been given.
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STAFIEJ W.: Uber die Klassenstruktur der
Wettkampf-segelflugzeuge. TLiA, XL Jhrg.,
1985, H. 8, S. 5

Im Zusammenhang mit der im OSTIV
gefuhrten Diskussion uber die Notwendig-
keit einer Anderung der Segelflugzeugklas-
sen, stellt der Verfasser ihre derzeitige Auf-
teilung dar, analysiert ihre Vor- und Nach-
teile und gibt Vorschldge fiur die neuen
Klassen an.

POLETAJEW B., TREBACZ S.: Elastische
Gelenke-Aufbau und Bestimmung (I). TLiA,
XL Jhrg., 1945, H. 8, S. 8

In dem Aufsatz werden ausgesuchte Pro-
bleme des Aufbaus, der Konstruktion und
der Bestimmung der elastomerischen Ge-
lenke dargestellt. Es wird die Anwendbar-
keit des Gummi bei der Konstruktion von
Gelenken beurteilt. 2

MALSKI A.: Das Problem erhohter Olkoh-
lebildung im Flugmotor PZL-Franklin-
-t'4A235B fiir das PZL-110 Koliber-Flugzeug.
TLiA, XL Jhrg., 1985, H. 8, S. 16

In dem Aufsatz wird das Problem der
erhohten  Olkohlebildung im  Flugmotor
PZL-Franklin fur das Flugzeug PZ1.-110 Ko-
liber erdértert. Es wird die chemische Zu-
sammensetzung und die physikalischen
Eigenschaften der Olkohle, ihr Entste-
hungsmechanismus und der Einfluss ver-
schiedener Faktoren auf den Mechanismus
sowie ihre schédliche Einwirkung ange-
fuhrt. Die Untersuchungen fiihrten zu der
Erkenntnis und zur Beseitigung der Enste-
hungsursachen der {iibermissigen Olkohle-
mengen.

GLASS A.: Neue Informationen, Ritsel und
,weisse Flecken’’. TLiA, XL Jhrg., 1985,
H. 8, S. 21

Es werden zuletzt gesammelte Informa-
tionen iiber die Geschichte der polnischen
Luftfahrttechnik bis zum Ausbruch des 2.

Weltkrieges, Aufnahmen von bisher nicht
identifizierten Konstruktionen sowie eine
Zusammenstellung von Flugzeugen. deren

Aufnahmen bisher
sind, vorgestellt.

nicht gefunden worden

COJIEPKAHU S

CTA®EN B.: O crpyktype KJIaccos NIaHepos st
cocroszanuid. TJIuA, 1. 40, 1985 r., Ne 8, ¢. §

B cBs3n c aumckyccueil, KOTOpas BeJeTcs B OPraHg-
sanuu OCTIV no teme nesnecoo0pa3HOCTH U3MEHEHAN
CTPYKTYpPLL KJjiaccoB IUIAHEPOB-aBTOD noxkaseIBacT
coBpemenHyio OOCTAHOBKY B 93TOit obmactu, ee mxoc-
TOMHCTBA M HCXOCTATKH, d4 TAKKE NMPEACTABIAET Mpei-
NOKEHUs! HOBOM CTPYKTYPbI KJIdCCOB.

TTOJIETAEB b., TPEMBAUY.: Illapaupsl u3 31acTHKOB
— woucTpykuus n masuavenwe [ (). TJluA, T. 40.
1985 r. Ne 8,¢. 8

b cratke onmcaHHsl M30paHHbie NPOGAEMBbI CBA3AH-
HbIE C KOHCTPYKIHEL], H3rOTOBJICHHEM U IIPHMCHCHAAMHE
3NACTHKOBLIX MIAPHUYPOB. OUEHNBACTCH NPATOAHHOCH
PE3MHLI KAK 3/1ACTHKA B KOHCTPYKIHM IIAapPDHAPOB.

MAJILCKW A. IlpobGiema M3/mII HEr0 HATapoOTIIONe-
nuna asurarend [I3JI-®pankaun-F4 A235B, yTcaHOB/IeHHO-
ro ma camonere I13J1-110 Kommbep. TJImA, 1. 49,
1985 r. Ne 8, c. 16

CraTtbs nocssinena npobiieMe H3NWIIHEr 0 HArapooT-
noxennsi B asuraresne II3JI-gppankinn, Ha camoiere
I13JI-110 KonuGep. Yka3pBaroTcs XMMHYECKHH cocTan
H (U3HYECKUE CBOMCTBA HArapa, ONHCAH MEXAaHH3M ero
obpa3oBaHus M BIMAHNE Pa3HBIX (AKTOPOB HA 3TOT
MEXAHHM3M, a4 TaK)XKe BpPEIHOE BO3JCHCTBHE HArapa.
Wcenenopanus JajgH BO3MOKHOCTb YXHATHL M YHAJIHTH
NPHYHABLL  OOPA30BAHMA M3JMILHErO0 KOI'MMECTBA Hara-
rapa.

IJISICC A.: Hossie nudopmaimu, ro1oBosioMKu u ,,0enie
maraa’ TJIuA, t. 40, 1985r., Ne 8, c. 21

Tlpusonstcss coOpaHHBIE 34 MOCJICAHEE BPEMS HH-
dopmaumu B 00J1aCTH NCTOPHUH NOJBCKON aBHALHOHHOIN
TeXHUKN, NyGIHKYIOTCA CHUMKM He MACHTM(duImEpoBan-
HBIX 10 CHX NOp KOECprKuﬂfl M JacTcsA CBOJIKA CaMO-
JIETOB, CHUMKOB KOTOPBIX JOHKIHE HE YJaJloCh HaMTH.
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STRESZCZENIA

STAFIEJ W.: O strukturze klas szybowcow
zawodniczych, TLiA, t, XL, 1985, nr 8,
S. b

W  zwigzku z dyskusja prowadzong w
QSTIV nt. potrzeby zmiany klas szybow-
cOw — autor przedstawil obecny ich po-
dzial, zanalizowal ich zalety i wady oraz
przedstawil propozycje nowych Kklas.

POLETAJEW B., TREBACZ S.: Przeguby
elastomeryczne — Kkounstrukeja i przezna-
czenie (I). TLiA, t, XL, 1985 nr 8, s. 8

W artykule przedstawiono wybrane za-
gadnienia dotyczace budowy, Kkonstrukcji
oraz przeznaczenia przegubow elastomerycz-
nych. Oceniono przydatno$¢ gumy jako
elastomeru w konstrukeji przegubow.

MALSKI A.: Zagadnienie nadmiernego na-
garowania w silniku PZL-Franklin-F4A2358
ber. TLiA, t. XL, 1885, nr 8,s. 16
zabudowanego na platowcu PZL-110 Koli-
W artykule przedstawiono problem nad-
miernego nagarowania w silniku PZL-
-Franklin na samolocie PZIL-110 Koliber.
Podano sklad chemiczny i wtaSciwosel fi-
zyczne nagaru, opisano mechanizm jego
powstawania 1 wplyw roéznych czynnikow
na ten mechanizm oraz szkodliwe dzialanie
nagaru. Badania umozliwily poznanie i u-
suniecie przyezyn powstawania nadmier-
nych iloSei nagaru.

GLASS A.: Nowe informacje, zagadki i
s, 21

,,biale plamy”. TLiA, t. XL, 1985, nr 8,
Zestawiono ostatnio zebrane informacje
nt. dziejow polskiej techniki lotniczej do
IT wojny $wiatowe]j, zamieszczono zdjecia
konstrukeji dotychezas nie zidentyfikowa-
nych oraz podano wykaz samolotow, kto-
rych zdje¢ dotychczas nie odnaleziono.

cd. na .28

TLiA 1985 nr 8



Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

II Ogélnopolska Konferencja ,,Mechanika
w lotnictwie”
W styczniu 1986 r. w Warszawie zostanie

zorganizowana przez Polskie Towarzystwo
Mechaniki Teoretycznej i Stosowanej Od-
dzial Warszawski, Instytut Lotnictwa w

Warszawie, Wojskowyg Akademie Technicz-

ng w Warszawie i Instytut Techniki Lotni-
czej i Mechaniki Stosowanej Politechniki
Warszawskiej II Ogolnopolska Konferencja
.. Mechanika w lotnictwie” o tematyce:

— steczno$é dynamiczna konstrukeiji,

— dynamika, stateczno$¢ i sterownos¢ lo-
tu,

— dynamika ukladow sterowania i napro-
wadzania,

® Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego
PzZL-Mielec zglosila w Urzedzie Patento-
wym PRL do opatentowania urzgdzenie do
mieszania i transportu materialéw sypkich
z powietrzem w agrolotniczej aparaturze
opylajacej (wynalazecy: E. Marganski i M.
Kopacz). Wynalazek rozwigzuje zagadnie-
nie dobrego mieszania materialow sypkich
z powietrzem 1 transportu tych materia-
16w w systemie aparatury agrolotniczej.

Urzgdzenie, majgce wirnik z lopatkami
odrzucajacy sitg od$rodkowyg $rodki syp-
kie, charakteryzuje sie tym, ze ma dwie
komory 5 wyréwnawcze cie$nienia powie-
trza oraz dwie komory 1 mieszania prze-
dzielone miedzy sobg nieruchomg palisadg
kierownic 2 usytuowang Kkolisto o promie-
niu zaczepionym w odleglo$ci x od osi
tarczy wirnika 3 i stycznie do $cianki ze-
wnetrznej przewodoéw ¢ transportujgcych
mieszaning.
Skrot  opisu  patentowego wynalazku,
chronionego jednym  zastrzezeniem, za-
mieszczono w BUP nr 22/1982 r., w Kklasie
B 64 D, pod nr P.234457T.

® WSK PZL-Mielec zglosila do opaten-
towania amortyzator dwukomorowy (wy-
nalazcy: K. Kita, E. Janaszek). Wynala-
zek rozwijzuje =zagadnienie = opracowania
uproszczonej konstrukeji amortyzatora o
ulepszonych wlasciwo$ciach eksploatacy]j-

nych,
‘P

Amortyzator dwukomorowy, zwlaszcza
samolotéw rolniczych, ma gazowg komore
niskiego ci$nienia a o zmiennej objetosei,
usytuowang migdzy zewnetrzng gtadzia tlo-
czyska 1 a wewnglrzng gladzig cylindra 2,
zamknietg tlokiemm 3 1 stalym pierscie-
niem 5, a w tloczysku 1 znajduje si¢ tlok
plywajacy 4, odzielajacy w nim komore¢ b
wysokiego ciénienia od komory c¢ cieczo-

wej.
Skrot opisu  patentowego  wynalazku,
chronionego dwoma zastrzezeniami, poda-

no w BUP nr 9/1983 r., w Kklasie F 16 F,
pod nr P.236975 T.

® Instytut Lotnictwa w Warszawie zglo-
sit w Urzedzie Patentowym PRL do opa-
tentowania amortyzator hydrauliczny (twoér-
cy: G. Szelgg i in.). Wynalazek rozwiazu-
je zagadnienie zapewnienia kompensacji
efektu rozszerzalno$ci cieplnej roboczej.
Amortyzator zawiera korpus 1 i umiesz-
czony w nim tlok 6 z tloczyskiem 7 lub

nurnik 5,
komore

tworzgce
roboczg 3
wiasciwosciach

7z wnetrzem Kkorpusu 1
wysokiego ciSnienia o
sprezyny hydraulicznej.

— modelowanie i symulacja wlaSciwosci
dynamicznych obiektéw latajgcych,

— metody numeryczne w dynamice obiek-
tow latacjacych,

— badania w locie obiektow latajgcych.
Referatly o objgto$ci do 8 str. maszyno-
pisu zostang opublikowane w Mechanice
Teoretycznej it Stosowanej.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

Wwnetrze korpusu 1 jest podzielone przegro-
da 2 na komore roboczg 3 i wyrdwnawczy
4, za§ komory te polgczone sg zaworem &8
i 5§ lub 8 i 7 zamykanym przy obcigzonym
amortyzatorze. Utworzenie komory wyrow-
nawczej 4 i potgczenie jej z komorg ro-
boczg jedynie przy nie obeigzonym amorty-
zatorze powoduje samoczynne wyréwnywa-
nie ciénien miedzy tymi komorami.

Skrot opisu patentowego wynalazku,
chronionego piccioma zastrzezeniami, za-
mieszczono w BUP nr 18/1982 r., w Kklasie
F 16 F, pod nr P.229929.

® Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Mielec zglosila do opatentowania
zbiornik mi¢kki na media plynne, zwlasz-
cza jako pojemnik dodatkowy paliwa rol-
niczych statkéw powietrznych (wynalazey:
K. Filas, J. Kaczor i Z. Szczecinski). Zbior-
nik, zwlaszcza jako pojemnik dodatkowego

paliwa, wkladany jest do wnetrza zbior-
nika podstawowego na S$rodki chemiczne.
4
P

\

\

esizs

N
Y/

Zbiornik charaktieryzuje sie tym, ze ma
ptaszcz 2 1 przegrody 1 przeciwfalowe =z
ptotna szklanego przesyconego kompozycja-
mi tiokolowymi, przy czym cze$ci powloki
2 wlaminowane sg na zakladke lub naktad-
ke.

Skrot opisu wynalazku, chronionego dwo-
ma zastrzezeniami, zamieszczono w BUP nr
24/1982 1., w Kklasie B 65 D, pod nr
P.234816 T.

KSIAZKI LOTNIGZE

POPOW J.: Antek-kameleon. Seria: Minia-
tury lotnicze nr 46, KAW, Rzeszow 1985, s.
136 -+ 12, cena 85.—

Autor przedstawil w Kksigzce dzieje roz-
woju samolotu wielozadaniowego An-2, je-
go produkcje w Polsce oraz uzycie w licz-
nych wersjach (stad tytul ksigzki). Ksigzke
rozpoczyna lotnieczy zyciorys konstruktora
Olega Antonowa. Interesujgcym uzupelnie-
niem dziejéw samolotu s informacje o
rozwoju proponowanych jego nastepcow:
niefortunnego MI5, udanego MIi18 Droma-

dera i dobrze zapowiadajgcych sie An-3
oraz An-28,

Do nielicznych usterek nalezy informacja
na s. 19, ze w 1980 r. 1 kg konstrukeji sa-
molotu An-2 kosztowat 1 zl, podczas gdy
powinno byé co najmniej 1 tys. z!. Mozna
doda¢, ze na poczatku 1981 r. koszt ten wy-
nosit 3,2 tys. zi.

Cennym walorem ksigzki jest to, ze autor
przedstawil dzieje samolotu w lekkiej for-

mie opowiadaniowej. Jest to u nas rzad-
ko$¢. Przydalaby sie podobna pozycja o
$migtoweu Mi-2, AG.



5ZD-51 JUNIOR

CLUB CLASS SAILPLANE
THE SUCCESSOR OF FAMOUS PIRAT SAILPLANE

® Glassfibre sailplane X
PZL-BIELSKO

® Single-seat

@ Fortraining and performance flight ; .
Best glide ratio 35 ! 39 YEARS OF EXPERIENCE

Min sink 0.60 m/s

o maxuseisd 10ks 4750 SZD GLIDERS BUILT

Easy maintenance

MANUFACTURER
Przedsigbiorstwo Doswiadczalno-Produkcyjne Szybownictwa
o PZL-Bielsko, ul. Cieszynska.325, 43-300 Bielsko-Biata
& 3 ; Poland; Phone 250-21; Cable:Sezed;Telex:0352569
SZD PL
Z- |
y < PE Z E TEL PEZETEL Foreign Trade Enterprise Ltd.Co.
) ! Aleja Stanow Zjednoczonych 61 -
P O L A N D 00-991 Warszawa 44, PO.Box 6, Poland

Phone: 10-80-01.Cable: Pezetel.Telex: 813 314 pzipl

EXPORTER

"£0/137/K185
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