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PROTOTYPFPY

ATAC 480 Predator @ USA o

Samelot relniczy z pomocniczym platem przednim

Od czasu do czasu pojawiaja sie na Swiecie konstrukcje
samoletéw rolniczych uwazane przez swych projektantow
za bezpieczniejsze od innych. NaleZzy do nich rowniez samo-
lot Predator zbudowany w wytwérni Burta Rutana Scaled
Composites Inc. dla kalifornijskiej firmy ATAC (Advanced
Technology Aircraft Co.). Samolot Model 480 IPredator jest
wolnonoénym dolnoptatem o $redniej wielkos$ei z konwen-
cjonalnym usterzeniem i dodatkowym platem z przodu ka-
dtuba. Plat glowny o duzym wydluzeniu, z wingletami na
koncach, lotkami i spoilerami miesci integralne zbiorniki
paliwa. Plat pomocniczy jest zaopatrzony w klapy. Niecis-
nieniowana kabina pilota jest umieszczona za zbiornikiem
chemikalidw o objetosci 2,27 m? i nos$nosci 1450 kg. Stale
podwozie z kolem przednim ma podwodjne kola glowne.
Konstrukcja ptatowca jest calkowicie laminatowa. Do nape-
du :zastosowano silnik tlokowy Avco Lycoming IO-720 o
mocy 298 kW (405 KM) z tréjlopatowym Smiglem o stalej
predkosei obrotowej.

Prototyp samolotu wykonal pierwszy lot we wrzesniu
1984 r.,, a w jego probach uczestniczy NASA. Przewiduje
sig, ze seryjna produkcja bedzie uruchomiona w 1986 r.

Dane fechniczne

Rozpietosé 17,90 m
Rozpietos¢ piata pomocniczego 6,10 m
Dlugosé 9,75 m
Wysoko$é 3,90 m
Powierzchnia noéna 27,40 m?

PRO.JEKTY

RTAF-5 o Tajlandia e

Jednosilnikowy turbosmiglowy samolot szkolno-bojowy

W 1975 r. tajlandzkie lotnictwo wojskowe zorganizowato
z amerykanskg pomoca zaklady lotnicze RTAF (Royal Thai
Air Force), w ktérych modernizuje sie starsze typy samo-
lotébw, a takze projektuje nowe. Obecnie modyfikowany
jest tam samolot szkolny De Havilland Chipmunk — po
zastgpieniu silnika Gipsy Major silnikiem Lycoming i zmia-
nie usterzenia bedzie on eksploatowany jako RTAF-4 Chan-
dra. Jednak najwazniejszym przedsigwzieciem zakladoéw jest QE
projekt samolotu szkolnego i lekkiego bojowego RTAF-5,
przypominajacego samolot Rockwell OV-10 Bronco, ktory
jest uzytkowany przez lotnictwo tajlandzkie.

RTAF-5 ma krétki kadlub z dwumiejscowag kabing w u-
kiadzie tandem i zabudowanym z tylu turbinowym silni-
kiem z pchajacym $miglem, plat o obrysie zblizonym do
prostokatnego z lotkami, szczelinowymi klapami i dodatko-
wymi zbiornikami na koncach, dwie belki ogonowe mocu-
jace usterzenie oraz chowane podwozie z kolem przednim.
Konstrukcja samolotu jest calkowicie metalowa, ptat dwu-
dzwigarowy, a kadlub i belki ogonowe pé6lskorupowe. Na-
ped stanowi silnik Allison 250-B17C o mocy 313 kW (425
KM). Samolot ma stosunkowo bogate wyposazenie poklado-
we, a w wersji bojowej uchwyty pod skrzydlami do zawie-
szenia uzbrojenia.

Dane techniczne

Rozpietosé 9,55 m

Dlugosé 8,75 m

Wysoko$é 3,06 m

Powierzchnia no$na 15,66 m?2

Masa wlasna 1645 kg

Masa do startu
normalna 1860 kg Putap praktyczny 6100 m
w wersji bojowej 2200 kg Zasieg 870  km

Predko$¢ maks. 390 km/h

Predko$é przelotowa 330 km/h W.K
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Na horyzoncie nowe szybowce szkolne

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

27 lipca br. wykonal pierwszy lot jednomiejscowy szybo-
wiec Gapa, za$ 1 sierpnia — dwumiejscowy szybowiec
KR-03 Puchatek. Oczywiscie kazdy prototyp musi przejsé
proby, ktore wykryja jego stabe strony. Dopiero po wyko-
naniu niezbednych poprawek uzyska on certyfikat i stanie
sie wzorcem dla produkcji. Zazwyczaj zajmuje to od pol
roku do roku. Uruchomienie produkcji seryjnej tez nie

odhywa sie w mgnieniu oka. Trzeba zaprojektowaé oprzy-

rzagdowanie produkcyjne i wykonaé¢ je. ZamoOwienie i uzys-
kanie materialow do budowy tez zajmuje sporo czasu, zwla-
szeza gdy sa ustalone terminy skladania zaméwien na ma-
terialy dostarczane w nastepnym roku. Dlatego pierwsze
egzemplarze seryjne w wyjatkowo sprzyjajacych warun-
kach mogag pojawi¢ sie w rok po oblocie prototypu, lecz
najczesciej pojawiajg sie w dwa lata po oblocie. Pierwszy
egzemplarz seryjny tez mie zapelni lotnisk, gdyz jedna jas-
kotka nie czyni wiosny. Dopiero po roku produkcji kilka-
dziesiat szybowcow bedzie w uzyciu. Je$li prototyp nie
przejdzie intensywnych prob eksploatacyjnych w normal-
nym uzytkowaniu, czyli nie bedzie uzyty do szkolenia, to
dopiero w szybowcach z pierwszej serii ujawnig sie wady
eksploatacyjne. W zaleznosci od znaczenia tych wad, albo
beda one usunigte w wyprodukowanych egzemplarzach, al-
bo dopiero egzemplarze produkowane w nastepnym roku
beda pozbawione ukrytych niedogodnosci. Tak wiec dopie-
ro za kilka lat aerokluby zbiorg plony z tegorocznego oblotu
prototypu.

Lecz co to sg za szybowce? Puchatek ma by¢ tanim i e-
konomicznym dwumiejscowym szybowcem szkolnym prze-
znaczonym do startu za wyciggarkg. Metalowa konstrukcja
ma zapewni¢ latwos¢ produkcji i trwalo$é szybowca. Pu-
chatek ma uklad miejsc ucznia i pilota jedno za drugim
i doskonalo$¢ rzedu 21. Szybowiec ma spelniaé podobna
role jak Czapla. Niewatpliwie ma szanse sta¢ sie ekono-
micznym szybowcem do szkolenia podstawowego. Moze sta-
nowi¢ dobry wstep do szkolenia samolotowego. Natomiast
do szkolenia szybowcowych pilotow wyczynowych bardziej
nadaje sie drozszy Puchacz o doskonalo$ci 30.

A do czego moze stuzy¢ Gapa? W zasadzie jest to szy-
bowiec do latania rekreacyjnego, taki szybowcowy odpo-
wiednik lotni, tylko Ze o znacznie lepszych osiggach. Jego

NN

doskonalo$¢ przekracza 15. Szybowiec spelnia wymagania
stawiane jednomiejscowym szybowcom szkolnym. Lecz ae-
rokluby nie prowadzg obecnie szkolenia mna szybowcach
jednomiejscowych i nie ma pewno$ci, czy docenig mozli-
wos¢ uzycia szybowca Gapa do takiego masowego wstep-
nego przygotowania szybowcowego, bedacego rownoczeénie
metodg selekcji kandydatow na pilotow. Wiec dla kogo be-
dzie ten szybowiec? Ot6z stwarza on mozliwosci rozwoju
szybownictwa poza planami aeroklubow. Obecnie szkolenie
szybowcowe jest do$é kosztowne, gdyz miesigeczny kurs
szkoleniowy kosztuje ponad 100 tys. zt na osobg przy sto-
sowaniu holu za samolotem. Powrédt do startu za wyciggar-
kg oraz uzycie Puchatka ma ten koszt obnizy¢. Lecz ogra-
niczone fundusze aeroklubu na szkolenie ograniczaja liczbg
pilotow szybowcowych szkolonych rocznie. Natomiast Gapa
stwarza mozliwos$¢ zwiekszenia dostepnoéci szkolenia i lata-
nia szybowcowego.

Dowolny zesp6l milodziezowy, przyfabryczny, klubowy
czy aeroklubowy, ktory zakupi szybowiec ULS-2 i gumowg
ling startowag albo wypozyczy sobie traktor (by wykorzy-
stywaé¢ go do startu wyciggarkowego) i uzyska don paliwo
oraz przeszkoli w aeroklubie instruktora szybowcowego —
uzyska mozliwos¢ szkolenia, a nastepnie latania szybowco-
wego. Najprostszg, z punktu widzenia formalno$ci, postacig
takiej dzialalno$ci bedzie tworzenie przy aeroklubach sekcji
szybownictwa ultralekkiego. Dodatkowym ulatwieniem w
popularyzacji takiego latania powinna by¢ szansa uprawia-
nia pilotazu szybowcowego bez badan lekarskich dla pilotow
odrzutowcdédw, wymaganych w lotnictwie zawodowym i przy
szkoleniu na koszt panstwa. Wystarcza badania lotniczo-le-
karskie o duzo nizszych wymaganiach, podobnie jak w
przypadku badan wymaganych od Kkierowcoéw samochodo-
wych. Stworzy to mozliwo$¢ latania szybowcowego dla en-
tuzjastow lotnictwa, ktorzy badZz przekroczyli wiek mto-
dzienczy, badz nie maja zdrowia jak piloci myé$liwscy, a
dzialajg w lotnictwie i chcg mu pos$wiecaé swoj czas. Gapa,
jesli beda nan zamowienia, ma by¢ produkowana w ze-
stawach elementéw do montazu lub jako gotowy szybowiec.
Nalezy sie spodziewaé, ze jego cena bedzie nieco wyzZsza niz
najtanszego samochodu osobowego. A to juz jest cena do-
stepna dla klubow, organizacji spolecznych itp.

PS. Szybowiec Gapa nazywany jest takze ULS-Zestaw.

NS

Wszystkim Czytelnikom, Autorom I Sympatykom TLiA
wielu sukcesow zawodowych i osobistych w 1986 roku

zyczy Zespoil Redakcyjny
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® 8 lipca 1985 r. wykonal pierwszy lot
prototyp aerobusu A.310-300, tj. nowej wer-
sji dla 218 pasazeré6w i z nowym wyposaze-
niem (m.in. automatyczne wywazanie przez
przepompowywanie paliwa do statecznika
poziomego), ze statecznikiem pionowym 2z
kompozytu, ze specjalnymi kierownicami
strug na koncowkach skrzydet (Wing Tip
Fences), zmniejszajgcymi opdér o 1,5% (A.
et C. 1057)

® Zakonczono badania kompozytowej
belki do podwieszen bojowych do samolotu
Mirage 2000. Belka ta, diugo$ei 3,2 m i wy-
sokoéci 0,3 m, stuzy do podwieszania uz-
brojenia o masie do 1,5 Mg i — jak wyka-
zaly badania — moze wykona¢ 40 tys. za-
dan bojowych. (A. et C. 1056)

® 1 lipca 1985 22 skoczkéw wykonalo
spadochronowy skok pietrowy (canopy re-
lative work), z wysokosci 4,5 tys. m, bijgc
w ten sposOb rekord sSwiata. (Aviasp. 374)

@ O$miu milosnikéw lotéw na balonach
na ogrzane powietrze postanowilo podjac
prébe przelotu nad biegunem poélnocnym.
(Av. Mag 899)

® Trwa tour de monde konstrukcji ul-
tralekkiej. Francuski pilot, 31-letni Patrice
Franceschi, wystartowal 29 wrzeSnia 1984 r.
na ULM-ie Sirocco z Ferté-Alais we Fran-
cji 1 17 maja 1985 r. dotart do Cayenne w
Gujanie Francuskiej (10000 km), konczgc
pierwszy etap. Nastepny etap jego lotu to:
Surinam, Gujana Brytyjska, Wenezuela,
Kolumbia. Lot zakonczony zostanie w Pa-
namie. (Av. Mag 899)

® W dniach 30 maja — 9 czerwca 1985 r.,
na paryskim lotnisku Le Bourget, odbywal
si¢ 36 Salon Lotniczo-Kosmiczny. Na 66 000
m¢ powierzchni krytej 1 156500 m?! po-
wierzchni otwartej swe wyroby zaprezen-
towalo ok. 1100 wystawcéw z 35 krajow.
Byly oczywiscie statki powietrzne i ULM-y
(ponad 250 egz.). Nowoéci zaprezentowalo
18 krajéw (Argentyna, Brazylia, Czechoslo-

wacja, Dania, Francja, Hiszpania, Indone-
zja, Izrael, Jugostawa, Kanada, Polska,
RFN, Szwajcaria, Szwecja, USA, WIk.

Brytania, Wlochy, ZSRR). Po raz pierwszy
na tej imprezie zaprezentowaly sig: Chi-
ny, Chile, Indie i Dania. Do§¢ duze zain-
teresowanie budzil pokazany po raz pier-
wszy na $wiatowym forum polski PZL-130
Orlik. Sensac]g Salonu byly nowe maszy-
ny radzieckie: transportowy An-124 (naj-
wigkszy obecnie samolot $§wiata) i Smiglo-
wiec Ka-32 (ZSRR wystgpil na Salonie po
przerwie — przed dwoma laty odmoéwil u-
dzialu 2z przyczyn politycznych). Dal sig
wyraznle zauwazyé¢ szybszy od przewidy-
wanego postep w dziedzinie napedow Smi-
glowentylatorowych (prop-fan); w postaci
makiet zaprezentowano réwniez przyszie
zachodnioeuropejskie samoloty bojowe
(Francja, RFN, WIlk. Brytania), m.in. pro-
pozycje do glo$no dyskutowanego od pew-
nego czasu programu EFA (European
Fighter Aircraft). (A. et C. 1049 i 1051)

HISZPARIA

® Strajkiem =zaprotestowali kontrolerzy
ruchu powietrznego przeciwko Kkrytycz-
nym — ich zdaniem — warunkom nawiga-
cji lotnicze] w przestrzeni powietrznej

Hiszpanii, z przyczyn technicznych. Jest to
problem narastajacy od kilku lat, a jego
tragicznym przejawem byly m.in. niedaw-
ne katastrofy w rejonie Madrytu. (A. et
C. 1052)

HOLANDIA

® Rozwazalac problem samolotu krot-

kiego zasiggu, KLM zdecydowaly sig za-
méwi¢ samoloty starszego typu, zmodyfi-
kowane B.737-300 lub MD-80, a nie A.320.
Czy na decyzji zawazyl tylko kroétszy czas
dostaw? (A. et C. 1052)

*nm

® TFirmie Messerschmitt-Bélkow-Blohm
zlecono modernizacj¢e my$liwcéw bombar-
dujacych F-4F Phantom II, uzytkowanych
przez Luftwaffe. Modyfikacja ma przediu-
2y¢ zywotnos¢é tych samolotéow do kofica
biezgcego stulecia. (A. et C. 1049)

® Zarzgd Lotnictwa Cywilnego (FAA)
powolal komisje ekspertow w celu syste-
matycznego badania 30 czynnikéw ludzkich
w lotnictwie cywilnym.

® Dwusilnikowy samolot turbosmiglowy
Piper Cheyenne 400 LS pobil pi¢é rekor-
déw. Startujgc 16 kwietnia 1985 r. z Hils-
boro (Oregon) pobit cztery rekordy pred-
koSci wznoszenia w swojej Kklasie: na
3000 m — 1 min 42,3 s (poprzedni rekord
— 2 min 12,85 s), na 6000 m — 3 min 42,3 s
(poprzedni — 4 min 42,3 s), na 9000 m —

6 min 34,5 s (poprzedni — 8 min 8,5 s), na -

12000 m — 11 min 8,4 s (poprzedni — 14
min 8,4 s). Poprzednie rekordy, z czerwca
1981 r., nalezaly do samolotu Gulfstream
Commander 980. Pigty rekord — to rekord
$redniej predko$ci w grupie II w Kklasie
f (w kategorii dwusilnikowych samolotéw
turboSmiglowych o masie 30006000 kg),
ktéry ustonowil Cheyenne 400 LS przela-
tujgc w nocy 18 kwietnia z San Francisco
do Nowego Jorku — 623 km/h (czas prze-
lotu — 6 h 39 min 28 s). Poprzedni rekord
(7 h 23 min) nale2al do Cessny Conguest
II. (A. et C. 1049)

® General Electric i McDonnell Douglas
podpisaly umowe dot. wspbélnych préb no-
wego napedu — Unducted Fan (dwa prze-
ciwbiezne S$miglowentylatory napedzane tg
samg jednostkg turbinowg), w 1987 r., na
samolocie MD-80. (A. et C. 1052)

® Boeing nie daje za wygrang, modyfi-
kujac nadal swe starsze modele. Obecnie
proponuje sie wersje B.747-400, o zwigkszo-
nym zasiegu (bedzie moégl bez lgdowania
pokonywaé trase Paryz—Tokio), ktérego
dostawy oferuje sie od jesieni 1988 r. (A.
et C. 1052)

® Nowe zaklady firmy Hughes Helicop-
ters dostarczyly do polowy br. ponad 20
nowych $miglowcodw szturmowych AH-G64A
Apache (z 309 zaméwionych przez US
Army). W kwietniu 1085 r. &miglowiec

* ZE SWIATA

Apache przeleciat bez ladowania 1800 km
z Arizony do Kalifornii, z 870 dm? paliwa
w zbiornikach dodatkowych. (A. et C.
1051)

® Zapowiedziano modyfikacje myS$liwca
bombardujgcego F-15 Eagle: w 1988 r. ma
by¢ wyposazony w usterzenie o ukladzie

kaczki i silniki PW5000 o dwuwymiaro-
wych dyszach, umozliwiajgcych ograni-
czone sterowanie wektorem ciggu. (A. et

C. 1052)

@® W McDonnell Douglas wazy sie losy
programu DC-10, ktory obecnie jest kon-
tynuowany jedynie dzigki zamowieniu rzg-
dowemu na samoloty wersji transportowo-
-tankujgcej (KC-10). (A. et C. 1049)

@) W. BRYTAMA

® Definitywnie zaniechano programu
kompozytowego samolotu dyspozycyjnego
Lear Fan 2100, rozwijanego przez Lear Fan
w zakladach Polnocnej Irlandii. Dotych-
czasowe inwestycje wyniosty 56 miln fun-
tow. Wielokrotne klopoty sprawialy nie-
konwencjonalna, kompozytowa konstruk-
cja, ktéora miala zbyt malg wytrzymalosé,
o czym informowali§my poprzednio. (A.
et C. 1051)

® Rzad zatwierdzil ostatecznie projekt
budowy nowego londynskiego portu lotni-
czego London City Airport, przeznaczone-
go dla samolotbw komunikacji lokalnej
kr6tkiego startu i ladowania (Dash-7 linii
Brymon Airwas). Do zlokalizowanego w
dzielnicy londynskich dokéw portu lotni-
czego begdzie mozna dotrze¢ samochodem
z centrum w oKk. 20 min. London City
Airport bedzie niedostepny dla samolotéw
prywatnych i $miglowcow (niedawno in-
formowali$my o zakazie przelotow $&mig-
lowcaml transportowymi nad Londynem).
(A. et C. 1051)

® Wszystkie porty lotnicze Londynu ob-
slugujg rocznie 30 mln pasazerbw, (A. et
C. 1052)

® Do polowy 1985 r. British Aerospace
dostarczyly szeSésetny samolot dyspozycyj-
ny BAe-125. Warto$¢ wyeksportowanych
samolotéw tego typu przekroczyta 1 mld
funtow. BAe-125 jest konstrukejg z 1962 r.
(A. et C. 1051)

® Pokazany na Le Bourget’'85 $miglo-
wiec Ka-32 ma udzwig 4 Mg w ladowni
i 8 Mg na podwieszeniu. Dwa silniki tur-
binowe Izotow TV-3-117, 0 mocy po 1635
KW (2225 KM), napgdzajg dwa przeciw-
biezne wirniki. Smiglowiec osigga pred-
ko$¢ maks. 250 km/h, przelotowg 230 km/h;
ma zasigg 800 km (diugotrwalo§¢ lotu —
4 h 30 min); przy masie startowej 11000 kg
osigga putap 5000 m. (A. et C. 1052)

GGOLNE

® ICAO podsumowala bezpieczenstwo w
transporcle cywilnym w 1984 r. Jest _ono
wyzsze niz w 1983 r.: w lotach regular-
nych w 15 katastrofach (w 1983 r. — w
10) poniosto $mieré 224 pasazerow (W
1983 r. — 809). W lotach nieregularnych w
katastrofach poniosto $mieré 124 pasaze-
row (w 1983 r. — 112). (A. et C. 1049)

® ICAO oszacowatla, z2e wzrost taryf
przewozowych w 1984 r. (w porébwnaniu z
1983 r.) w przewozoch regularnych we-
wnetrznych i miedzynarodowych wyniést
8,1%. (A. et C. 1052)
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STATYSTYKA LOTNICZA

Japonska produkcja lotnicza, Obroty finansowe
import i eksport 1980 - 1984 francuskiego przemystu lotniczego
(w min F)

Warto$é w 100 mln jendw
Rok produkeja
i t ki t
wojskowa cywilna gcznie e P
- — s - " " Rok I Obroty ogélem Eksport (dostawy) Import
2 2920 20
1981 2286 632 3472 3551 280
1982 3472 1028 4498 2897 445 1979 27 624 15 676 4576
1983 3474 1027 4501 4462 338 1980 35 762 20 504 6 800
1984 4917 935 5353 e s o os o b o
1983 60 284 38 599 10275
yus ~ Hekk danyes 1984 65 000 42 250 11 300
r " " r - r L] r L 1 4
Japonska produkcja Eksport japonskich samolotéw i smiglowcédw

samolotéw i silnikéw 1960 - 1984 (do 1984.12.31)
1980 - 1984

Typ
MU-300 FA
o YS-11 | MU-2 Diamond 200 B45 Bell-47 Bell-204 KV107 5-62
Kierun I B i
eksport® Sl B
Ameryka Pho. 50 580 60 — — 1 3
Europa 6 35 8 154 — 8
Azja 1 1 o 4 37 49 4 3
, Samoloty Silniki lotnieze, Bliski Wach6d o 1 1 e 16
Rok i émiglowce, szt, Afryka 1 9 = 1 =
szt. Ameryka Srodk.
i Pid. — 57 — — 2
1980 147 112 Oceania —_— 9 1 20 —_
1981 132 99
1982 108 106
1083 i 90 Razem 58 | 692 1 179 37 51 7 31 3
1984 120 131
Zrédlo: Aerospatiale Japonaise-Aerospace Japun 1985--1986.

Wypadki lotnicze w RFN Zatrudnienie
we francuskim

przemysle lotniczym
Podzial wypadkéw w RFN w 1983 r. wg rodzajéw sprzetu
o — (stan na 1984.09.30)

Samolot;
Bapolty Smiglo- | Szy- | Moto- | pLotnje | Balony
ponad | 25,7 do wee bowee |5Zybow-| ; ULy |ispado-
57t t 2t ce chrony
Rodzaj produkeji Liczba pracownikéw
Razem 3 16 157 8 233 49 90 41
Smier- Samoloty i rakiety 63 145
Sl y Silniki 25 816
s L 3 22 1 8 3 8 11 Wyposazenie i osprzet 38 734
Liczba
086b za-
Raz 127 695
bitych 3 12 60 3 10 5 8 14 e %
Zrédla: L’Industrie Francaise Aeronautique et Spatiale —
Zrédlo: Der Adler 1084  GIFAS 1985, TLid 101984, A5G,
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Programowanie préb statycznych
szybowcéw kompozytowych (ll)

Symulacja obciazen usterzenia wysokosei

Symulacje obcigzen usterzenia wysoko$ci przeprowadza
sie w spos6b analogiczny jak skrzydla, z ta réznica, iz
liczba przekrojow dzialania sit jest mniejsza z powodu
mniejszej rozpieto$ci. Ponadto obcigzenia styczne na uste-
rzeniu sa na tyle mate, ze mozna je poming¢ i uklad sit
przykladany jest w kierunku prostopadiym do plaszczyzny
cieciw. ;

Proby usterzenia wysoko$ei programuje sie jako po6lin-
tegralne, realizowane lacznie z kadlubem, ktéry traktowa-
ny jest jako element zawieszenia usterzenia. Uktad sil
wzdluz rozpietosci i cieciwy: P;, P,..Pg pozwala ma symu-
lacje zginania i skrecania wywolanego obcigZeniem statecz-
nika wysoko$ei, natomiast sity: Py, Py 1 Py symuluja ob-
cigzenie przekazywane na statecznik przez ster wysoko$-
ci (rys. 11). Miejscem ich przyloZzénia sa zawiasy, na kto-
rych ster jest zamocowany do statecznika.

Poniewhaz préba prowadzona jest jako polintegralna, do
kadtuba musi by¢ przylozony zespol sit odtwarzajacych je-
go obcigzenie dla realizowanego przypadku obcigzenia sta-
tecznika wysokosci.

Symulacja obciazen usterzenia kierunku

Technologia szybowcow kompozytowych laczy statecznik
kierunku z kadlubem w integralng calo$é. Zatem obcigze-
nia przykladane do usterzenia kierunku sa jednoczesnie ob-
cigzeniami koncoéwki kadiluba dziatajagcymi w plaszczyznie
poziomej. Proby usterzenia kierunku staja sie wigc auto-
matycznie poélintegralne i wymagaja programowania ukla-
du sil lacznie z kadlubem.

Typowy uklad sit dla proby wytrzymatosciowej usterze-
nia kierunku przedstawiono na rys. 12, gdzie poszczegdlne
sity reprezentuja: Pj, P»...Pg odtworzenie zginania i skreca-
nia statecznika, Py, Ps przylozone w zawiasach odzwiercie-
dlaja obcigzenie od steru, matomiast sity Py i Py oddaja
wplyw masowego odcigzenia od usterzenia wysokosci (przy-
padek ukladu usterzen typu T).

Symulacja obciazen kadluba

Symulacja obcigzen kadluba dla prob integralnych ro6z-
ni sie od symulacji w probach poélintegralnych.
"W przypadku proby integralnej musza by¢
dwa podstawowe warunki:

— uklad sit musi mozliwie wiernie odtwarza¢ przebieg
obcigzenia wzdluz diugosci kadiuba,

— suma sil i momentéw od sit obcigzajacych kadiub

spelnione

Dr inz. WIESLAW STAFIEJ
PZL-Bielsko

wzgledem dowolnego punktu musi byé rowna sumie sit i
momentow od ukladu na skrzydle.

Pod pojeciem sil na kadlubie rozumie sie uklady przy-
ktadane bezposrednio do kadluba oraz posrednio przez u-
sterzenia wysokoséci i kierunku, podwozie itp.

W przypadku prob pétintegralnych kadiub zazwyczaj za-
mocowywany jest na stoisku za pomoca oku¢ skrzydio/ka-
ditub, natomiast sity sa wprowadzane bhezposrednio w struk-
ture kadiluba lub po$rednio za pomocg zespolow mocowa-
nych do kadluba (usterzenia, podwozie, zaczep holowniczy
itp.). Rownowaga kadluba zapewniona jest automatycznie
dzieki reakcjom w zamocowaniu.

Jezeli obcigzenie na usterzeniu wysokosci w danym przy-
padku obcigzen nie jest wymiarujace dla usterzenia, na-
tomiast jest wymiarujgce dla kadiuba, wowczas usterzenie
mozna zastapi¢ elementem symulujgcym zamocowanym do
oku¢ statecznik wysokosci/kadiub i przylozy¢ do niego silg
odtwarzajacag uklad obcigzen na usterzeniu. Wtedy reali-
zacja proby jest prostsza i moze by¢ prowadzona bez uste-
rzenia.

Przyklad mozliwo$ci obcigzania kadluba w plaszczyznie
pionowej podano na rys. 13. Sily moga by¢ przykladane w
plaszczyznie symetrii kadluba (np. sita wprowadzana na
hak zaczepu holowniczego) albo przez przylepce na bokach
kadluba symetrycznie po obu stronach. Lewa i prawa sila
w sumie daja warto$é symulowanej sily w przekroju po-
przecznym. W przypadku realizacji proby integralnej, gdzie
odtwarza sie wobcigzenia styczne, sily na kadlubie musza
by¢ odchylone od pionu o kat y wyznaczony przy progra-
mowaniu obcigzen skrzydta (rys. 14).

Przy programowaniu obcigzen kadluba w plaszczyznie
poziomej przylepce umieszczone na jednym boku kadiuba
wykorzystuje sie do wprowadzenia sit dodatnich. Sity ujem-
ne (skierowane przeciwnie) wprowadza sie przez przylepce
na przeciwnym boku kadluba (rys. 15).

Przebieg obliczeniowego i symulowanego w programie
momentu gnacego kadlub w plaszezyznie pionowej, dla
przypadku wyrwania do punktu A obwiedni obcigzen przy-
kladowego szybowca, pokazano na rys. 16, gdzie zaznaczo-
no rowniez wielkoéci sit przyktadanych w poszczegélnych
przekrojach. /

Przyklad ukladu obcigzenia w plaszezyznie poziomej dla
przypadku maksymalnego podmuchu poziomego przedsta-
wiono na rys. 17.

Symulacja obciazen podwozia
Zgodnie z wymaganiami przepisow budowy szybowcow

obcigzenia wymiarujgce podwozie dotyczg trzech stanow
dzialtania reakcji podloza na koto:

Rys. 11

Rys. 12

Rys. 14
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— ladowanie ze skladowa pionowsd,

— lgdowanie ze skladowa pionowg i wzdiuzng,

— ladowanie ze skladowg pionowg i boczng.

W przypadku lgdowania ze skladowg pionowg obcigzenie
nalezy przylozy¢ na $rodku elementu symulujgcego o$ kota,
zamocowanego w uchach widelca podwozia (rys. 18).

J B

Rys. 15

Odtworzenie obcigzenia przy ladowaniu ze skladowa pio-
nowa i wzdiuzng wymaga zastosowania elementu symulujg-
cego pozwalajacego na przylozenie sily w miejscu styku
ogumienia z podlozem (rys. 19). Dlugos¢ ramienia elemen-

tu symulujgcego h zalezy od charakterystyki ogumienia.
M,, My, Nm
» x10°
0 { 2 3 4 5 6 7 8 = 5
S 7 .m X

TABLICA 2. Wysiiki pilota na urzgdzeniach sierowniczych w kabinfe

o ik
Urzadzenie sterownicze Vvys:lcl;{pn.»\.-.

Ster wysokoéci (drgzek) e 350

Lotki (drazek) 200

Ster kierunku (pedal) 900

H lce aerody i (dZwignia) 350

Uchwyt do zwalniania zaczepu holowniczego 350

Klapy (déwignia) 350

Zaparcie si¢ pilota na pedatach obunéz (sita na jeden pedal) 1000

(tabl. 2), wzglednie z wielko$ci momentéw zawiasowych na
powierzchniach sterowych.

Powierzchnie sterowe (ster wysokosci, ster kierunku, lot-
ki) blokuje sie w polozeniu neutralnym, natomiast inne
urzgdzenia, jak np. hamulce aerodynamiczne czy podwo-
zie, w potozeniach krancowych (potozenie otwarte lub zam-
kniete).

Tak wykonane préby ukladéw sterowania pozwalaja na
zbadanie ich zachowania si¢ pod wplywem obcigzen kry-
tycznych, a takze na stwierdzenie wielkoéci odksztalcen
wszystkich wezldbw mocowania elementéw ukladéw stero-
wania w strukturze platowca. Integralno$¢ préob jest tutaj
konieczna, albowiem przemieszczenia wezléw lancuchow

kinematycznych ukladéw sterowania mogg wywiera¢ zna-
czacy wplyw na charakter pracy ukladéw w konstrukcjach
kompozytowych.

7660 N
o A N W

Rys. 16

Rys. 17

Sila przylozona do ramienia elementu symulujgcego od-
chylona jest do tylu pod katem f.». Do wyznaczenia wiel-
kosci h nalezy okresli¢c charakterystyke w postaci funkecji:
h = f(P .« cos f) w dodatkowe] probie (rys. 20).

Realizacja przypadku ladowania ze skladowg boczng
wymaga roéwniez zastosowania elementu symulujgcego z
odpowiednig dlugo$cig ramienia h, przy czym sila odchy-
lona jest w bok pod katem fy..

Wartosci sil obcigzajgcych okreSlone sg wymaganiami
przepisow budowy szybowcéw oraz zdolno$cia amortyza-
cyjna podwozia.

Proby wytrzymato$ciowe podwozia prowadzone sg jako
polintegralne w zespole z kadlubem zamocowanym na
stoisku za okucia skrzydlo/kadlub. Sprawdzaniu podlega
;v;tr)‘grzymalos'é podwozia oraz wezléw mocujacych je w kad-
ubie.

Proby ukladow sterowania

Prébom wytrzymalosciowym poddaje sig uktady stero-
wania:

— sterem wysokosci,

— lotkami,

— sterem kierunku,

— klapami wyporowymi (wzglednie szybkos$ciowymi),

-— hamulcem aerodynamicznym,

— chowanym podwoziem,

— ukladem wyzwalania zaczepu holowniczego,

— innymi urzjdzeniami zainstalowanymi na szybowecu,
wymagajacymi kontroli wytrzymatos$ciowej.
~ Proby ukladéw sterowania przeprowadza si¢ w ukladzie
integralnym calego szybowca, unieruchomionego na stoisku
np. za pomocg obejm podtrzymujgcych kadiub.

Obcigzenia do ukladéw przyklada sie w miejscach odtwa-
rzajacych sposob przylozenia sil przez pilota (np. $rodek
uchwytu drazka sterowego, $rodek stopki pedalu itp.).

Wielko$¢ obcigzen wynika z wymagan przepiséw budo-
wy szybowcéw odno$nie do maksymalnych wysitkow pilota
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element symulujqc
08 kota v A

Rys. 18
Whioski

Przedstawiona metodyka programowania préb statycz-
nych szybowcéw kompozytowych podaje sposéb symulacji
obcigzen w powigzaniu ze specyfika tworzywa konstruk-
cyjnego. Omoéwione zagadnienia prowadzg do nastepujacych
wnioskéw:

element symulujgc
ugiere oqumienié v

Rys. 19

® Celem programu realizacyjnego prob jest okres$lenie
wielkoéci obcigzen dla przeprowadzenia do$wiadczalnej
weryfikacji obliczen wytrzymalto§ciowych i wustalenia rze-
czywistego poziomu bezpieczenstwa struktury platoweca.

® Symulacja obcigzen powinna jak najwierniej odtwa-
rza¢ rzeczywiste warunki pracy konstrukcji.

® Specyfika struktur kompozytowych stwarza ograniczo-
ne mozliwo$ci wprowadzania sit skupionych w konstrukcje.
Konieczne jest wiec optymalne wykorzystanie tych mozli-
wosci.

cd. na s. 6



Gazowa i erozyjna korozja
silnikéw lotniczych

Podczas przeprowadzania roznego rodzaju prob, w tym
i préb diugotrwalych, w procesie produkcji w latach
1955-+1958 silnikow Lis-1,” Lis-2A i Lis-5 stwierdzono w
przypadku siosowania pewnych partii paliw T-1, zgod-
nych z odpowiadajgcg im normg GOST, pojawianie si¢ na
wewnegtrznych powierzchniach i elementach rur zarowych
komor spalania nie spotykanych uprzednio rodzajow ko-
rozji. Proby zapobiezenia temu zjawisku, prowadzone roz-

nymi metodami technologicznymi, nie przyniosty oczeki-
wanych rezultatow, tj. catkowitej eliminacji ognisk ko-
rozji.

Prowadzono m.in. badania wplywu dokladnos$ci montazu
rur zarowych w ostonach komor spalania (wspélosiowos¢,
osadzenie rur zarowych w ostonach, prawidiowos$¢ wyko-
nania igcznikéw wylotowych sprezarki itp.) na zjawisko
korozji, przy czym wazne jest tu uzyskanie w miare moz-
liwosci symetrycznego i roéwnomiernego doptywu powietrza
pierwotnego i wtornego do rury zarowej. Jakkolwiek osigg-
nieto w ten spos6b zmniejszenie korozji erozyjnej rur
zarowych, jednakze nie udato si¢ jej catkowicie wyelimi-
nowac¢. Wynika to bowiem z niemozliwos$ci uzyskania jed-
norodnego i symetrycznego dopiywu powietrza do rur
zarowych, biorgcego udziai zar6wno .w spalaniu, jak i chto-
dzeniu (tworzenie cienkiej warstwy izolujgcej ptomien od
$cianek rury) ze wzgledu na réznice w geometrii wykona-
nia komor spalania (rur, oston), jak i ich montazu w pro-
cesie produkcyjnym.

Wprowadzenie w nastepnych latach do préb i eksploa-
tacji paliwa produkcji polskiej P-1 i P-2, a nastgpnie
PSM-2 oraz TS-1 produkeji radzieckiej pozwolilo na likwi-
dacje omawianego zjawiska 1 oczywiscie przyczynilo sie
do przerwania rozpoczetych prac badawczych majgcych na
celu wyjasnienie mechanizméw jego powstawania.

Powyzszy problem pojawil sie niespodziewanie ponow-
nie po wprowadzeniu do eksploatacji w 1980 r. paliwa RT.
Dotyczy to zaréwno silnikOw rodziny Lis, jak GTD i SO,
cho¢ w tych dwobch ostatnich zjawisko to ma nieco mniej-
sze natezenie ze wzgledu na stosowanie jako zabezpiecze-
nia na powierzchniach i elementach rur zarowych komor
spalania pokry¢ ochronnych.

Autorzy niniejszego artykulu na podstawie dostepnych
danych literaturowych i wiasnej praktyki starajg sie wy-
jasnié przyczyny i mechanizm powstawania korozji i s
przekonani, ze problem ten wywola zainteresowanie spe-
cjalistow z tej dziedziny, co doprowadzi do wyeliminowa-
nia tego zjawiska, groZznego ze wzgledu na bezpieczenstwo
lotu oraz na ekonomie produkcji i eksploatacji.

komér spalania

Mgr inz. LESZEK DROZDZ
Inz, RYSZARD GRUCHALSKI
WSK PZL-Rzeszéw

Korozja gazowa

Wyczerpywanie si¢ dotychczas eksploatowanych, dosko-
nale rozeznanych i okre$lonych pod wzgledem fizykoche-
micznym wlasciwos$ci, Zrédet ropy naftowej o wysokiej
jakosci prowadzi do konieczno$ci eksploatowania Zrodet
z nowych odkrywek. Wydobywana z nich ropa naftowa
zawiera pierwiastki rzadko uprzednio spotykane.

TABLICA 1. Wplyw zawartosci wanadu na korozje lopatek turbiny wykonanych ze stali
chromoniklowych

Zawarto$é wanadu w paliwie, 9,

Material lopatek 53:100% | 4,0-107%

straty masy, mg/cm?*

Stal stopowa: 17,69 Cr — 8,79, Ni 890 200
Stal stopowa: 15,6% Cr — 14,7% Ni — 119, Co 705 410
Stop: 73,49, Ni— 20,4% Cr 200 10

Tak wiec do catosci kwalifikacyjnych metod prob do-
szia konieczno$é spektralnego okresSlania zawartosci w ro-
pie naftowej m.in. takich pierwiastkéw jak wanad, molib-
den i kobalt, ktérych zawartos¢ nie powinna przekraczac
ustanowionych dopuszezalnych norm, co zapobiega niebez-

TABLICA 2. Zaleznoéé zawartosci SO, w produktach spalania od zawartoéei siarki w pa-
liwie podczas spalania

Siarka w paliwie, 9, 0,07 0,19 0,29 0,38
80, w produktach spalania,
% 0,004 0,009 0,014 0,019

TABLICA 3. Wplyw zawartoéci siarki w paliwach do silnikéw odrzutowych na szybkosé
korozji gazowej

Zawarto$¢ eiarki w paliwie, %, Szybl;(;f:’?;mz]l. “l::gxl'i;szi?cmnku
0,01 0,75 1313
0,015 1,25 1303
0,07 2,10 1288
0,13 4,90 1230
0,15 4,90 1233

cd. ze 8. § .
@® Sposéb odtwarzania obeigzen rzeczywistych powinien
zapewnia¢ zrealizowanie obwiedni przypadkéw wymiaru-
jacych, przy jednoczesnym ,nieprzecigzaniu” konstrukcji w
stosunku do. warunkéw przewidywanych w eksploatacji.

/\
/ Pcos?

e Rys. 20

® Najlepszym sposobem odtworzenia naturalnych warun-
koéw wspolpracy poszezegdlnych zespoldéw konstrukeyjnych
jest préba integralna. W wielu jednak przypadkach bar-

dzo dobre przyblizenie rzeczywisto$ci uzyskuje sig, stosu-
jac proby pélintegralne lub proby zespolow izolowanych.

® Ze wzgledu na wilasciwosci wytrzymatosciowe kompo-
zytéw, zmienne wraz ze zmiang temperatury otoczenia,
proby nalezy prowadzi¢ dwojako:

— w temperaturze podwyzszonej do -}54°C przy bada-
niach wytrzymalo$ci zespoléw mnos$nych z kompozytow,

— w temperaturze normalnej (ok. 20°C) przy badaniach
zespoléw mnieczulych na wplyw podwyzszonej temperatury
(np. metalowe elementy ukladow sterowania, podwozie itp.).

@® Przedstawiony spos6b programowania prob wytrzy-
malo$ciowych nalezy traktowaé¢ jako jedna z mozliwych
propozycji, nie wyklucza ona bowiem innego niz przedsta-
wiony sposobu podej$cia do problemu.
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piecznym stezeniom korozyjno-agresywnych polgczen tych
pierwiastkow.

Wanad zawarty jest w paliwach przewaznie w postaci
zlozonych wysokomolekularnych polaczen azotowych.
Wzrost zawartosci wanadu w paliwach prowadzi, jak wi-
daé¢ z tabl. 1, do zwiekszenia gazowej korozji stali chro-
moniklowych.

Wystepowanie korozji przy spalaniu paliwa zawierajgce-
go zwigzki wanadu wynika stgd, ze w warunkach znacz-
nego nadmiaru powietrza niskie tlenki wanadu przechodzg
w pieciotlenek wanadu V;Os. Majac zmienng walencyj-
nosé¢, wanad moze katalizowa¢ utlenianie stali.

Duza agresywnos$¢ korozyjna pieciotlenku wanadu jest
spowodowana tyvm, ze jako latwo topliwy po odlozeniu
sie na powierzchnig stali tworzy z komponentami utlenio-
nej warstewki takze !atwo topliwe zwiazki, niszczace stal.

Przy spalaniu zwigzkéow molibdenu wystepujacy tlenek
molibdenu MoO; reaguje analogicznie jak i pigciotlenek
wanadu i proces korozji ma podobny przebieg.

W popiele naftowym w niektérych przypadkach w du-
zych ilo$ciach moze wystepowaé so6d. Zwigzki sodu po-
wickszaja efekt korozyjny zawartego w paliwie wanadu.
Przykladowo przy obecnosci tlenku sodu Na,O z pigcio-
lenkiem wanadu V,0; przy temp. 920--1070 K mogg po-
jawia¢ sig latwo topliwe wanadany NaVO,; Na,V,0,,
NagvVO,, a takze polgczenia wanadyl-wanadanu
* V055 V0 0 temp. topnienia ok. 800 K. Latwo topliwe
wanadany mogg wykazywacé¢ zuzlujace dzialanie na war-
stewke tlenku i prowadzi¢ do przyspieszenia procesu koro-
zyjnego. Zwiazki sodu moga dostawac¢ si¢ do paliwa z pyhu
otaczajgcego powietrza lub w wyniku niedostatecznego

przeplukania paliwa podczas jego hydrorafinacji.

Rys. 1. Przyklady korozji erozyjnej na przedniej Sciance rury
zarowej

Na przyspieszenie procesu korozji gazowej elementow
kanatu przeplywowego silnika bardzo duzy wplyw ma siar-
ka. Podczas spalania zwigzkéw siarki zawartych w pali-
wie moga pojawia¢ si¢ tlenki siarki SO, i SOy Préby
przeprowadzone w temp. gazéow 820 K wykazaly, ze zawar-
tos¢ SO, w produktach spalania zalezy od zawarto$ci siar-
ki w paliwie, co pokazuje tabl. 2.

W produktach spalania zawierajacych SO, juz w temp.
1070 K zauwaza si¢ spadek wytrzymatosci korozyjnej stali
chromoniklowych. Przy bardzo wysokich temperaturach
pod dzialaniem SO, nikiel wchodzacy w sklad stali two-
rzy siarczki niklu odkladajac si¢ na granicach ziaren, w
rezultacie czego zmniejsza sie sp6jno$¢ miedzy ziarnami,
co prowadzi do rozwijania sie korozji miedzykrystalicznej.

Na powierzchniach ze stali chromoniklowej w czasie spa-
lania paliw z zawartoscig siarki moze wystepowaé dwu-
siarczek niklu NigS,, ktéry w polaczeniu z niklem tworzy
latwo topliwg eutektyke o temp. topnienia 900 K. W miej-

Rys. 2. Przykladyglebokiej korozji erozyjnej niszczgcej S$cianki
rury zarowej
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Rys. 3. Zdjecia ukazujgce charakter uszkodzen powodowanych
przez korozje¢ erozyjng

scu tworzenia sie eutektyki metal topi sie¢ i wypada, w
wyniku czego powstajg ogniska korozji.

Z danych zawartych w tabl. 3 wynika, ze w miar¢ wzro-
stu zawartosci sitarki w paliwach zwieksza sig szybkosé
przebiegu korozji gazowej.

Korozja erozyjna

Korozja erozyjna, zwana cz¢sto potocznie ,,0spowatg”, do
tej pory jest jeszcze zjawiskiem mato zbadanym zaréwno
pod wzgledem warunkow, jak i czgstosci wystgepowania.
Najczg$ciej wystepuje ona w rurach zarowych komor spa-
lania wykonanych =ze stali EI435 i mimo pokrycia po-
wierzchni wewnetrznych emalig zaroodporng nie zabezpie-

cza w pelni elementow kanalu przeptywowego przed
uszkodzeniami.
Wzery materialu typu ,ospowatego” odnajduje sig¢ na

wewnetrznych powierzechniach stozkow wlotowych, 1gczni-
kow rur zarowych, na oslonach rozruchowych i gidéwnych
wiryskiwaczy oraz na S$ciankach komor dopalaczy.

Dalsze badania wykazaly, ze uszkodzeniom podlegajg
elementy, wezly i cze$ci o niewysokiej temperaturze, beda-
ce w kontakcie z nierozplomieniong mieszankg paliwowq.
W silnikach rodziny Lis erozyjne wzery spotyka si¢ na
perforowanej przedniej $ciance rury zarowej i na we-
wnetrznych $ciankach jej cylindrycznej czesci (rys. 1).

Jak wida¢, wymienione elementy potozone sg w rejonie
wstepnym strefy komory, gdzie temperatura S$cianek waha
sie w przedziale 570--723 K przy najwigkszych predko-
$ciach obrotowych silnika. Oproécz tego wiery pojawiajq
sie na S$ciankach rur zarowych keclo otworow wtornego
powietrza. Strefa wymywania kolo otworéw w wigkszosci
przypadkoéw jest polozona w przedniej czeSci, od strony
strumienia mieszanki.

Rownoczes$nie wiadomo, ze powietrze wtérne w otworach
wlotowych do komér spalania stanowi w poczatkowej fazie
nieregularng powierzchnie walcowag i mozliwa jest wokoéi
niej stabilizacja plomienia, a w otworze przed nig powin-
na gromadzi¢ si¢ wyhamowana $wieza mieszanka i w
zwigzku z tym temperatury $cianek takze powinny byé
niewysokie. W niektoérych przypadkach proces korozji i wy-
mywania jego produktow bywa na tyle gleboki, ze przeni-
ka na calg glebokos¢ Scianki rury zarowej (rys. 2).

Glowng przyczyng rozwijania sie procesu korozji erozyj-
nej jest lokalna zmiana warunkéw chlodzenia $cianek ko-
moér spalania przy$cienng warstwa powietrza, wywolana
pojawieniem sie¢ na $ciankach nagaru w pierwotnej i wtor-
nej strefie spalania.

W strefie mieszania komory spalania, na wewne¢trznych
powierzchniach rur zarowych, na lopatkach kierownicy
wylotowej oraz topatkach turbiny takiego zjawiska prak-
tycznie nie obserwuje sig.

Jak wiec widaé, procesu korozji erozyjnej typu ,0spo-
watego” nie mozna wigza¢é z wysokotemperaturowg koro-
zja gazowa. Z reguly wzery erozyjne rozprzestrzeniajg sig
platami o powierzchni od 1 do 5 em2 (ich glebokos$é osigga
0,2--0,3 mm, majg posta¢ kropek i niewielkich kulistych
krateréw) (rys. 3) az do calkowitego zniszczenia S$cianek
rur zarowych.

W silnikach rodziny GTD i SO rozwoj korozji erozyjnej
nastepuje w podobnych strefach komory spalania jak w
przypadku silnikéw rodziny Lis, lecz zaczyna sie w za-
cienionych miejscach blach lub w miejscu ubytkow i nie-
domalowan w pokryciu warstwy antykorozyjnej emalii
zaroodpornej.

Jak juz wspomniano, zjawisko korozji — zaréwno gazo-
wej, jak i1 erozyjnej — jest bardzo niebezpieczne dla pracy
komory spalania, gdyz prowadzi do utraty wlasciwosci
gazodynamicznych lub wytrzymatosciowych komory. Z tego
powodu powinno znajdowaé¢ si¢ pod ciggla obserwacjg za-
rowno chemikéw, jak i1 metalurgéw oraz specjalistow w
dziedzinie spalania.



Technologia naziemnej obstugi transportu lotniczego

Technologia naziemnej obslugi przewozdw pasazerskich
Obstuga pasazerow

Naziemna obsluga pasazerow odlatujacych obejmuje:

— dowoz pasazerow z miasta do portu lotniczego,

— rejestracje biletéw, odprawe bagazu i oczekiwanie na
dworcu lotniczym na wejscie do samolotu,

— przemieszczenie (transport  peronowy)  pasazerow
z dworca lotniczego do samolotu i wej$cie na jego pokiad.

Naziemna obstuga pasazerow po przylocie obejmuje:

— wysiadanie pasazerow z samolotu i ich przemieszcze-
nie do miejsca wydawania bagazu,

— oczekiwanie na rozdzial bagazu i jego pobranie,

— dowoz pasazerow z portu lotniczego - do miasta.

Przy podrozy przesiadkowej dochodzi jeszcze oczekiwa-
nie na odpowiedni rejs. Czas trwania naziemnej obsiugi
pasazeré6w wynosi przy podrézy samolotami poddzwieko-
wymil) na odleglos¢ 1000--10000 km, 65--15% ogolnego
czasu podrozy z jednego miasta do drugiego. W przypad-
ku lotu samolotami naddzwigkowymi2) na odlegios¢ 2500--
=10 000 km wynosi on 75--45% tego czasu?).

Stosowane sa trzy metody naziemnej obslugi pasazeroéw
odlatujacych:

— podstawowa, najbardziej rozpowszechniona, zwiaszcza
na liniach $redniego i dalekiego zasiggu, w ktorej pasaze-
rowie rejestruja bilety i zdajg bagaze na dworcu lotni-
czym, a nastepnie — po rejestracji wszystkich pasazerow
danego rejsu — grupowo wsiadajg do samolotu (najdiuz-
szy czas obsiugi, wygoda dla pasazera),

— uproszczona, stosowana na liniach bliskiego i Srednie-
go zasigegu, w ktoérej rejestracja biletow i odprawa baga-
zu odbywajg sie na peronie lub nawet przy samolocie,
przy czym bagaz dostarcza pasazer do samolotu (znaczne
skrocenie czasu obstugi, niewygoda dla pasazera),

— aercbusowa, charakterystyczna dla linii o duzym na-
tezeniu ruchu pasazerskiego i znacznej czestotliwosei po-
tgczen, w ktorej bilet nabywa si¢ na dworcu lotniczym
badz na peronie (w automacie) przed odlotem, w autobusie
rejsowym dowozgcym pasazera do portu lotniczego lub na
pokiadzie samolotu, a bagaz transportuje pasazer.

W metodzie podstawowej obstuga (odprawa) pasazerow
na dworcu lotniczym moze by¢ realizowana w nastgpuja-
cych technologiach:

— rejsowej, w ktorej na kazdy rejs wydziela sie jedno
lub dwa stanowiska odpraw ¢), rejestrujace pasazerow (bi-
lety) i przyjmujgce ich bagaz (kolejki przy stanowiskach,
uniknigcie wadliwego przesylu i potrzeby sortowania ba-
gazu),

— swobodnej, charakterystycznej zwlaszcza dla portow
lotniczych o duzym ruchu, w ktoérej rejestracja biletow
i zdanie bagazu mogg odbywac¢ si¢ w dowolnym stanowi-
sku odpraw juz na kilka godzin przed odlotem (sortowa-
nie bagazu wg rejsow, mozliwy najwigkszy stopien mecha-
nizacji procesOw obstugi i skrocenia ich czasu),

— mieszanej, stosowanej jako wuzupeinienie swobodnej
wtedy, gdy w tej ostatniej pasazer zglaszajgcy sie krotko
przed zakonczeniem rejestracji bylby za pasazerem poézniej-
szego rejsu i moglby nie zdgzy¢ dokonaé odprawy. Uzu-
peinieniem tym jest wydzielenie na okreslony czas przed
zakonczeniem rejestracji dodatkowych stanowisk pracu-
jacych wg rejsowej technologii obstugi.

1) Tzn. lecgcymi z predko$cig ponizej liczby Macha Ma =1, czyli
ponizej ok. 1200 km/h.
?) Np. radzieckim Tu-144 o

3) Warto przy tym dodaé, ze je§li udatoby sie skrécié o 7,5 min
czas trwania kazdej z obstug (dowozu pasazera do portu lotni-
czego, przebywania na dworcu lotniczym przed odlotem i odpra-
wy w docelowym porcie lotniczym), woéwezas na liniach o diu-
goSei 10002000 km osiggnieto by wzrost predko$eci podroézy row-
nowazny zamianie na tych liniach samolotéw poddzwiekowych
na naddzwiekowe z liczbg Macha Ma = 1,5.

4 Dwa stanowiska odpraw wymagane sg przy rejsie samolotu
o 100 i wiecej miejscach.

predkoSci lotu poziomego ok.
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W metodzie uproszczonej i coraz powszechniej stosowa-
nej w niej odprawie samolotowej, pasazer moze wej$é na
pokitad samolotu na 20 min przed odprawa i nie podzniej
niz 5 min przed rozkladowym odlotem. Bagaz ponadnor-
matywny odprawia sie na dworcu lotniczym, pozostaly na
stanowisku wagowym przy samolocie. Pasazerowie odpra-
wieni w miejskim dworcu lotniczym sg podwoZeni bez-
posrednio do samolotu 9).

Wprowadzenie do eksploatacji samolotow — aerobusow
o kilkuset miejscach upodobnilto transport lotniczy do pub-
licznego transportu lgdowego, np. autobusowego, i Spowo-
dowalo konieczno$¢ dostosowania metody naziemnej obsiu-
gi pasazerow do wymogoéw powszechnej dostepnosci tego
samolotu (podazy miejsca). W metodzie aerobusowej pasa-
zerowie przybywajacy do portu lotniczego wchodzg na po-
kiad samolotu w kolejnosci przybycia. Bagazu nie wazy
sig, a pasazer dostarcza go recznym wozkiem na poklad.
Po przylocie bagaz dowozony jest do dworca lotniczego
woézkami samochodowymi b).

Proces naziemnej obstugi pasazeréw na dworcu lotni-
czym (np. metodg podstawowg i technologig rejsowg) de-
terminowany jest nastepujgcymi podstawowymi parame-
trami:

— natezeniem przybywajacego (wejsciowego) potoku pa-
sazerow,

— czasem obstugi pasazeré6w w sali
praw) dworca,

— optymalng liczbg stanowisk rejestracji pasazerow (bi-
letow) i przyjmowania bagazu,

— niezhedng liczbg zespoldw $rcdkow mechanizacji obstu-
gi dworcowej,

— optymalng liczbg Srodkow mechanizacji obstugi pero-
nowej.

Srednia odleglos¢ dojscia pasazera z poczekalni dworca
lotniczego do samolotu wynosi co najmniej 200 m, a w
wiekszych portach lotniczych nawet 300400 m. Przy
przesiadkach pasazer musi przebyé czesto znacznie diuzszg
droge, przekraczajgcg niekiedy 2000 m. Stad tez w wiegk-
szo$ci przypadkow drogi te pokonywane sg mechanicznie:
autobusami zwyklymi i z podnoszonym nadwoziem, wago-
nikami ciggnionymi przez elektropojazd itd. Zamiast tego
mogg by¢ stosowane urzgdzenia stacjonarne !aczgce dwo-
rzec lotniczy z samolotem, np. ruchomymi pomostami-tele-
skopami wydluzanymi z dworca na odlegios¢ do 40--50 m,
ruchomymi chodnikami itd. Szczegélnym rozwigzaniem
stacjonarnego sposobu przyblizania pasazera do samolotu
jest satelitarny pawilon operacyjny (wsiadania-wysiadania)
polgczony z dworcem lotniczym i polozony na plycie pero-
nowej w odleglosci odpowiadajacej w ogoélnosci $redniej
dilugosci dojscia pasazera z dworca do samolotu.

operacyjnej (od-

Obstuga bagazu

Pasazer przybywajacy do portu lotniczego lub miejskiego
dworca lotniczego?) zdaje bagaz?8) jednoczesnie z rejestra-
cja biletu. Wszystkie dalsze czynnosci zwiazane z dostawg
bagazu do samolotu, zaladowaniem na samolot?), wylado-
waniem w porcie lotniczym przeznaczenia i dostawe do
miejsca wydawania na dworcu dokonywane sg przez per-
sonel obstugi lotniczej. Czynno$ci te sg najbardziej praco-
chlonne i czasochionne w calej naziemnej obsiludze prze-
wozoéw pasazerskich. Ponadto pasazer traci duzo czasu na
odbiér bagazu, niekiedy kilkadziesigt minut.

§) Metoda ta jest szeroko stosowana w Zwigzku Radzieckim,
zwlaszeza w miejscowo$ciach uzdrowiskowych oraz w wielu wigk-
szych portach lotniczych, gdzie obsiugiwana jest nia polowag wszy-
stkich rejséow.

%) Metoda aerobusowa znajduje szerokie zastosowanie w wielu
krajach zachodnich, a zwlaszcza w Stanach Zjednoczonych.

7) W Polsce pierwszy taki dworzec buduje sie w Warszawie.

8) Z . wyjatkiem mniektérych metod obstugi omowionych poprzed-
nio, aczkolwiek malo Jjeszcze znaczgcych w ogélnym procesie
obstugi bagazowej pasazera.

%) W malych samolotach bagaz przewozi sie w kabinie, w du-
zych — w specjalnych pomieszczeniach (bagaznikach).
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Proces obstugi metodg podstawowa w technologii rejso-
wej oraz metodg uproszczong (mozliwg do realizacji tylko
w technologii rejsowej) sklada sie z:

— wazenia bagazu, z zaznaczeniem na nim portu nada-
nia, portu przeznaczenia i numeru rejsu oraz sumowaniem
lacznej masy bagazu w samolocie,

TABLICA. Masa bagazud) przewozonego przez p
Masa bagazu, kg <4 4:-8 812 12:16 >16
Udzial pasazeréw, 9, 2 20 53 22 3
a) zdawanego i podrecznego

— zaladowania na s$rodek transportowy.

— dostawy do samolotu,

— zaladowania na samolot,

— uloizenia w kabinie badz w bagaznikach samolotu.

Proces obstugi metoda podstawowg w technologii swo-
bodnej wymaga znacznie wickszej liczby srodkéw mecha-
nizacji obstugi niz poprzedni, przede wszystkim z powodu
koniecznos$ci sortowania bagazu wg rejsow. Obejmuje on.

— wazenie bagazu, z zapisem masy na bilecie i w wy-
kazie pasazerOw oraz zaznaczeniem na bagazu portu na-
dania, portu przeznaczenia i numeru rejsu,

— transport do miejsca zbioru (skladowania),

— sortowanie wg rejsow,

— zaladowanie na $rodek transportowy,

— dostawe do samolotu,

— zaladowanie na samolot,

— ulozenie w kabinie bgdz w bagazniku samolotu.

Pomijajgc niektore utrudnienia wywolywane konieczno-
$cig sortowania bagazu na poszczegolne rejsy, technologia
swobodnego zdawania bagazu pozwala w najwiekszym
stopniu zmechanizowaé czynno$ci obstugi, a tym samym
skroci¢ czas naziemnej obslugi przewozéw pasazerskich.

Technologia obslugi pasazera przybywajgcego do docelo-
wego portu lotniczego obejmuje:

— wyladowanie bagazu z samolotu i zaladowanie na
srodek transportowy,

— dostawe do miejsca wydawania,

— rozdzial na po6tki lub przeniesienie na rozdzielajace
tasmociagi i plyty karuzelowe,

— pobranie przez pasazera,

— sprawdzenie przy wyjéciu z dworca lotniczego tozsa-
mosci bagazu (doweddéw na bagaz).

Wiekszoé¢é czynnos$ci obslugi bagazu moze by¢é zmechani-
zowana, a nawet zautomatyzowana. Tylko cze$é bagaiu
(ok. 2-+4%) takiego np. jak rowery, wozki dzieciece itp.,
musi byé sortowana recznie i dowozona do samolotu od-
dzielnie. Masa hagazu lotniczego jest mniejsza niz prze-
wozonego koleja lub statkiem i wynosi $rednio ok. 10 kg
na pasazera, przy normie bezplatnego przewozu wynoszg-
cej zwykle 20 kg (tabl). Wiekszo$é pasazeréw przewozi
1 szt. bagazu (prawie w 80% walizke), zwlaszcza na liniach
bliskiego zasiegu, natomiast na liniach transkontynental-
nych lub transatlantyckich 2--3 szt. Srednie natezenie do-
plywu bagazu do systemu obstugi wynosi w godzinie
szczytu ok. 15 szt./min.

Obstuga 2ywienia poktadowego

Osobliwoscig transportu lotniczego jest konieczno$é zy-
wienia pasazer6w na pokladzie samolotu. Skiad i obfitosé
racji zywieniowych (positkéw, napojow) zalezg od diugosci
rejsu. Przygotowywane sa one w wylotowym porcie lotni-
czym, tam tez sy kompletowane i w odpowiednich pojem-
nikach zaladowywane na samolot. Wszystkie czynnodci do-
wozu produktéw zZywnosciowych do przygotowalni racji
pokladowych w porcie lotniczym, a takze kompletowania
tych racji, ich transportu oraz zatadunku i wyladunku
(racji pozostalych i naczyn) sg zmechanizowane, a czg-
éciowo rowniez zautomatyzowane (np. automaty do formo-
wania porcji zywnos$ci, m.in. masta, sera, dzemu itd.).

Pojemniki z zaopatrzeniem zywieniowym pasazerow
wklada sie do zamknietej skrzyni (nadwozia) diwigu sa-
mochodowego, ktory przewozi je do samolotu. Skrzynia
podniesiona na wysoko$¢ drzwi pokladowych umozliwia
szybkie wyladowanie pojemnikéw. Czas zaladunku pojem-
nika do samochodu (a takie z samochodu do samolotu)
wynosi ok. 40 s. Czas ustawienia samochodu w polozenie
zaladowcze przy samolocie wynosi $rednio 60 s i tylez
samo przy powrocie do poloZzenia transportowego. Czas
podnoszenia skrzyni z pojemnikami na wysokos§¢ drzwi
pokladowych wynosi 30--40 s.

Technologia naziemnej obslugi przewozéw towarowych
Wg danych Miedzynarodowego Zrzeszenia Transportu

TLiA 1985 nr 11-12

Lotniczego TATA (International Air Transport Association)
drogg powietrzng przewozi sie tylko ok. 1% towaréw na
§wiecie, przy czym ok. 70% samolotami pasazerskimi i tylko
ok. 30%p specjalnymi samolotami towarowymi 10).,

Obstuga towaréw odprawianych z portu lotniczego obej-
muje:

— dostawe towaru do portu lotniczego przez wyspecja-
lizowane przedsiebiorstwa przewozowe, rzadziej transpor-
tem wiasnym zarzadu portu,

— wyladowanie do skladu,

— watzenie, oznaczenie i odprawe,

— transport wewnatrz sktadu do miejsca zbioru (komple-
towania) na odpowiedni rejs,

— kroétkookresowe przechowanie
nadaniem,

— transport wewnatrz skladu z miejsca przechowania
na rampe zaladowczg w celu przeladunku na $rodki trans-
portu portowego,

— przeladunek na $rodki transportowe,

— transport ze skladu do miejsca postoju samolotu na
peronie pasazerskim lub towarowym,

— zaladowanie do samolotu,

— transport i ulozenie w samolocie.

Obstuga towaréw dostarczonych do docelowego
lotniczego obejmuje:

— wyladowanie towarow z samolotu i
srodki transportu portowego,

— transport do skladu,

— wyladowanie w skladzie,

— transport w skladzie do miejsca czasowego przecho-
wania (zabezpieczenia),

— krétkookresowe przechowanie przed wydaniem od-
biorcy (adresatowi),

— transport wewngtrz skladu z miejsca przechowania
na rampe zatadunkows,

— zaladowanie na $rodki transportu Ilgdowego (przede
wszystkim samochodowego).

Technologia obslugi przewozéw  towarowych
uwzgledniaé nastepujace wymagania podstawowe:

— rozdzielenie potok6w pasazerskich i towarowych na
dwa odrebne obiekty obstugi (dworce, sklady), aby ruch
samochodéw ciezarowych do obiektu obslugi towaréw nie
przeszkadzal normalnemu dowozowi pasazerow do portu
lotniczego, /

— przyblizenie skladow towarowych do peronu pasazer-
skiego uwarunkowane konieczno$cia transportu znacznej
czesci towarow (przewozonych w bagaznikach samolotu)
do miejsca postoju samolotu na peronie.

— maksymalne mozliwe skrécenie drogi potokow towa-
rowych przy transporcie towarow wewnatrz sktadu oraz
przy transporcie zewnetrznym (portowym) i przeladunku.

Podstawowag budowla w obiekcie obslugi przewozow to-
warowych portu lotniczego jest sktad (dworzec) towarowy
vrzystosowany do technologii obstugi zmechanizowanej
i zautomatyzowanej i w rzadkich przypadkach (lub cze-
Sciowo) do recznej. Zmechanizowane sg rowniez wszystkie
czynnosci transportowo-ladunkowe wykonywane w porcie
lotniczym poza skladem i w samolocie. Podstawowymi
Srodkami obstugi zmechanizowanej i zautomatyzowanej sg:

® w skladzie:

— urzgdzenia automatyczne do przekazywania i uzyski-
wania informacji o liczbie i masie ladunkéw (towardéw),

— wagi mechaniczne i automatyczne,

— sprzet do transportu (dzwigi mostowe, ta$mociggi, la-
dowarki widlowe) i ukladania towaréw (dZwigi mostowe,
tadowarki widlowe),

@® w porcie lotniczym (na drodze od skladu do samo-
lotu):

— sprzet i urzadzenia do prac zatadunkowo-wyladunko-
wych do i ze skladu (samochody z podnoszong skrzynia,
samochody z ta$mociggiem, dzwigi samochodowe, ladowar-
ki widlowe),

— sprzet do transportu (jak poprzednio),

— sprzet i urzadzenia do prac zaladunkowo-wyladunko-
wych do i z samolotu (jak poprzednio oraz samojezdne
platformy podno$nikowe, zwlaszcza dla konteneréw i palet),

'@ w samolocie:

— urzgdzenia do pakietyzaciji,
zacji ladunkéw (towarow),

— urzadzenia do prac zaladunkowo-wyladunkowych (po-
chylnie do wjazdu samochodoéw, tasmociggi).

50% wysytanych ladunkéw sktadowanych jest przez 24 h
i kréocej, a tylko 4% dtuzej niz 7 dni. Ok. 95% ladunkéw
ma szerokos$¢ mniejsza niz 0,9, a dlugo$é i wysoko$é poni=-
zej 1,5 m.

(zabezpieczanie) przed

portu

zaladowanie na

musi

paletyzacji i kontenery-

10) Jedynie na liniach pb6lnocnoatlantyckich wprzeszlo 50% wszyst-
kich towarébw przewozi sie samolotami towar



Podstawowe kierunki realizacji zasad ekonomicznych
i ich ocena na przykfadzie umowy poolowej
miedzy LOT-em i Aeroffotem

Stosunki ekonomiczne panstw socjalistycznych, jako pod-
stawa politycznej wspoélpracy, budowane sg na =zasadach
wzajemnego zainteresowania, miedzynarodowego podziatu
pracy, wzajemnej wspoélpracy (kooperacja ekonomicznego
rozwoju) i integracji przemystu (specjalizacji) u podstaw
ktorych lezy rozwdj przemystu ciezkiego, rozwoéj nauko-
wo-techniczny, a takie ustanowienie dlugoterminowych
kontaktéw ekonomicznych. Znaczenie tych zasad bedzie w
przysztoéci rozszerzane i umacniane.

Wspblpraca miedzy PRL i ZSRR jest ukierunkowana
,Umowa o przyjazni, wspélpracy i wzajemnej pomocy”
podpisang w kwietniu 1965 r., w ktérej strony podejmuja
sie rozwijaé i poglebiaé ekonomiczng i naukowo-technicz-
ng wspoélprace na ww. zasadach.

Ekonomiczne stosunki miedzy PRL i ZSRR obejmuja
takze przewozy lotnicze miedzy tymi panstwami, realizo-
wane przez przedsiebiorstwa lotnicze PLL LOT (polskie
linie lotnicze) i Aeroftot (radzieckie linie lotnicze). Wspbl-
praca miedzy tymi przedsiebiorstwami jest uregulowana
umowsg poolowaq.

Pierwsza umowa poolowa, podpisana 28 kwietnia 1961 r.,
dotyczyla linii lotniczej na trasie Warszawa-Moskwa-War-
szawa. Nie wyja$niala ona jednak wielu probleméw wspo6i-
pracy miedzy partnerami w dziedzinie eksploatacji, han-
dlu i rozliczen finansowych. 1 kwietnia 1966 r. podpisana
zostala nowa umowa obowigzujgca do 1 kwietnia 1977 r,
kiedy to podpisano trzecia umowe poolowsq.

Co to jest umowa poolowa?

Umowa poolowa jest umowa handlowa miedzy przewoz-
nikami, przewidujaca formowanie wspélnego zysku (albo

kosztow 1 zyskéw) osigganego z eksploatacji linii miedzy-

narodowych i podziatu tego zysku w proporcji przewidzia-
nej umowa. Sklada sie ona z dwoch dokumentow: gléwnej
umowy dzialajacei w czasie okre§lonym, albo nie okres$-
lonym i zalaczniké6w na kazdy sezon poolowy (zimowy od
1 listopada do 31 marca i letni od 1 kwietnia do 31 paz-
dziernika). Zalacznik do umowy poolowej sklada sie z
dwobch cze§ci: programu eksploatacyinego i rozdzialu han-
dlowo-finansowego. Elementami umowy poolowej (progra-
mu eksploatacyinego) sa: grupa tras lotniczych, struktura
kazdej linii, tvov samolotéw na linii, liczba miejsc pasa-
zerskich, czestotliwo§é lotébw (w ciggu tygodnia), propono-
wany tonaz towarow.

Rozdzial handlowy sklada sie z nastepujacych elementow
umowy poolowej: stawki poolowej wg kategorii przewozu,
wielko§ei przewozowei wg kategorii wlaczanej w pool, w
celu uzyskiwania wsoélnego zysku, umownei masy pasaze-
ra poolowego, wsnbélczvnnikéw poolowych dla réznych ty-
péw samolotéw (mp. Tu-154 — 1,3: 11-62 — 1,5; Tu-134 —
0,7 jednostki w poolu). zwiekszenia przewozéw poolowych
w lotach dodatkowych i wynajetych.

Rozdzial finansowy zalacznika obejmuje: wklady w pool,
rozdzial wspblnego zvsku, poolowe ograniczenia doptat,
technike wzajemnvch rozliczen.

W  praktvee uméw poolowych w przewozach lotniczych
dopuszcza sie:

— wsndlna réwna eksploatacje linii i réwny podzial zy-
sku poolowego,

— wispblna roéwng eksploatacje 1 nier6wny podzial zys-
kow,

—  wspblnag
zZyskow,

nier6wna eksploatacje, ale réwny podzial

Mgr JACEK LEWANDOWSKI

— wspblng mnier6wna eksploatacje i nier6wny podziat
zyskow.

W umowie poolowe] miedzy liniami lotniczymi LOT i
Aeroflot przewidziany jest rowny program eksploatacyjny,
rowne wspolezynniki wg typdéw samolotéw (w ramach uni-
fikacji parku samolotéow krajow-czlonkow RWPG), réowny
podzial wspoélnego zysku (w proporcji 50:50). W umowie u-
stalono ograniczenia doptat w rublach niehandlowych i rub-
lach transferowych (nie wiecej niz 6% zysku wnoszonego
na korzy$¢ pracacej strony).

W przypadku lokalnej réwnowagi rynkow, identycznego
i niekonkurencyjnego standardu ustug w obstudze pasaze-
réw oraz wykorzystywania identycznych typéw samolotéw
umowa poolowa wyklucza ekonomiczng konkurencje prze-
wozow dla lotniczych przedsiebiorstw-partneré6w. Odpowia-
da to zasadom socjalistycznych stosunkéw ekonomicznych,
jednakze nie zawsze odpowiada ekonomicznej efektywnosci
przewozéw dla partneréow. Np. PLL LOT podczas eksploa-
tacji linii lotniczych miedzy PRL i ZSRR poniosly straty:
w 1978 r. 49007 tys. zl; 1979 r. — 56 751 tys. zl; 1980 —
48 244 tys. zi. Takie podejscie do umowy poolowej nie ma
wiekszych perspektyw, nie jest odzwierciedleniem ekono-
micznych stosunkéw socjalistycznej wspoélpracy. Ten pro-
blem powaznie niepokoi zainteresowane strony, gdyz do tej
pory nie znaleziono rozwigzania zadowalajgcego obydwu
partnerow.

Trzeba zaznaczyé, ze na liniach poolowyech Warszawa-
-Moskwa-Warszawa; Warszawa-Leningrad-Warszawa, War-
szawa-Kijow-Warszawa pasazerami samolotéw LOT i Aero-
flotu bvli przede wszystkim obywatele PRL (w granicach
80--100%). Wyniki przewozowe w latach 1970--1980 poka-
zano w tabl. 1 i na wykresie.

Nowe znaczenie umowy poolowej we wzajemnych stosun-
kach handlowych migdzy socjalistycznymi przedsigbiorstwa-
mi lotniczymi

Umobw poolowych miedzy przedsiebiorstwami lotniczymi
krajéw socjalistyeznveh nie mozna rozpatrywaé tylko i wy-
lacznie jako umowy handlowe. Powinny one odzwiercied-
la¢ caly kompleks stosunkéw ekonomicznych miedzy po-
szczegblnymi krajami, zwiazanych z przewozami lotniczy-
mi, na wspblnie eksploatowanych liniach ze zwrdceniem
szczegblnej uwagi na specyficzne warunki formowania po-
pvtu na przewozv, a takze staly i perspektywiczny podziat
pracy w przemvsle lotniczym. rozw6j postepu technicznego
i inne wazne czynniki wzajemnej wspblpracy. Np. LOT
wvkorzystuie park lotniczy wyprodukowanvy w ZSRR, za-
kuouje w ZSRR czesci zapasowe i sliniki lotnicze, wigksza
cze$€é paliwa lotniczego. W ZSRR w technicznych bazach
Aeroftotu sgq przeprowadzane okresowe i gléwne naprawy
(remonty) samolotéw. Zalogi lotnicze PLI, LOT kierowane
sg na szkolenie i nauke do szkél Aeroftotu.

Przewidzianvy w poolu miedzy LOT-em i Aeroftotem je-
dnakowy podziat zvskow i analogiczny program eksploata-
cyiny nie odzwierciedlajg ww. zasad ekonomicznej wsp6t-
pracy miedzy tymi przedsiebiorstwami. Miedzynarodowy
podzial pracy w produkcii samoloté6w pasazerskich, a takze
niesvmetryeznoéé przewozbébw pasazerskich stwarzaja ko-
rzystng svtuacie do zwiekszenia ekonomicznej efektywnosei
przewozow poolowych.

Pod pojeciem ekonomicznej efektywnodei przewozoéow
poolowych nalezy rtozumieé: ogblny poziom ekonomicznej
efektywnodei” przewozéw wlaczonych przez partneréw w

TABLICA 1. Wyniki p kich pr éw miedzy PRL i ZSRR osiagnicte przez przewosnikéw lotniczych PLL LOT i Aeroflot w latach 19701980
Przewoznik ' 1970 r. ‘ 1971 r. ' 1972 r. ' 1973 ». ! 1974 r. ‘ 1975 r. ‘ 1976 r. ‘ 1977 r. ! 1978 r. ‘ 1979 r. ‘ 1980 r.
PLL 1LOT ’ 35014 39 453 49 017 ‘ 57 524 73 165 89 769 156 099 ‘ 109 226 113 070 109 453 ‘ 96 739
| Acroftot 34 908 34 983 30086 | 49476 §5 122 61 634 76 675 ‘ 86 182 91 609 216 760 99155 |

10

cd. na 8. 16

TLiA 1985 nr 11—12



SAAB-Fairchild SF-340 e Szwecja/USA e

Samolot komunikacji lokalnej

KONSTRUKCJA, Dwusilnikowy,
$miglowy dolnoptat o konstrukeji
wo-kompozytowej. .

Plat. Obrys trapezowy, profil nadkryty-
czny MS/1/-0316 u nasady i MS/1/-0312 prz
koncéwee, wznios 7°, Kkat zaklinowania 2°.
Konstrukeja dwudzielna dwudzwigarowa
fail safe. W kesonie migdzydzwigarowym
skrzydla mieszczg sie cztery integralne
zbiorniki paliwowe. Pokrycia skrzydia za
tylnym dzwigarem — przekladkowe. Gon-
dole zespotow napedowych mieszczace
wneki podwozia gtownego sg konstrukeji
poilskorupowej. Klapy szczelinowe, cztero-
segmentowe. Lotki wywazone masowo i
zaopatrzone w klapki wywazajace. Kon-
strukcja lotek 1 klap kompozytowa prze-
kladkowa z uzyciem wiokna Kkevlarowego.
Na noskach skrzydel instalacja przeciw-
oblodzeniowa. Owiewka przejécia skrzydio-
-kadtub przekladkowa, kompozytowa z ke-
vlaru.

Kadtub. Przekro) kolowy, konstrukeja
skorupowa, metalowo-kompozytowa fail
safe, trzycze$ciowa. Przednia cze§é kadluba
wykonana z kompozytu mie$ci radar, wne-
ke podwozia przedniego i kabine pilotéw.
Oszklenie kabiny pilotow zlozone z czte-
rech szyb, wszystkie szyby odladzane, szy-
by przednie wyposazone w wycieraczki.
Srodkowa cze$¢ kadluba jest konstrukeja
metalowa z kompozytowsg podloga kabiny
pasazerskiej. Cala dlugos$¢ jej wnetrza zaj-
muje kabina pasazerska. W kabinie pasa-
zerskiej mieszcza sie 34 fotele ustawione
w dziesieciu rzedach po trzy (2 + 1 z
przejéciem posrodku); w ostatnim rzedzie
mieszeza sie cztery fotele. W przedniej cze-
éci kabiny pasazerskiej znajduje sie kory-
tarzyk wejéciowy, szatnia, toaleta 1 umy-
walnia. Wejécie do kabiny umozliwiaja
drzwi z integralnymi schodkami umieszczo-
ne z obu stron kadluba w przedniej czesci
kabiny pasazerskie]. WyjScia awaryjne u-
sytuowane s3 z obu stron kadiuba nad
skrzydiem, w polowie dtugo$ei kabiny pa-
sazerskiei. Za kabina pasazerskg znajduje
sie bagaznik dostepny przez duzy luk z
lewej strony kadluba. Kabina ci§nieniowa,
przewietrzana i klimatyzowana. Tylna, nie-
ciénieniowa cze$¢ kadiuba stozkowa; mieéci
zespoly ~instalacji klimatyzacvjnej. Przewi-
dywane sa dwa inne warlanty wyposazenia
wnetrza kabiny: luksusowy (14+-16 foteli)
i transportowy (bez foteli i elementéw ta-
picerki, z urzadzeniami do moaowonia la-
dunku).

turbo-
metalo-

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie klasy-
cznym, obrysy usterzen trapezowe, usterze-
nie pionowe sko$ne. Wznios usterzenia po-
ziomego 15°. Konstrukcja statecznikow
dwudzwigarowa, pokrycia skorupowe kom-
pozytowe. Stery wywazZone masowo i zao-
patrzone w Klapki wywazajace. Przed sta-
tecznikiem pionowym tréjkatna pletwa u-
stateczniajaca. Na noskach statecznikow in-
stalacja przeciwoblodzeniowa.

Sterowanie. Sterownice zdwojone, uktady
sterowania linkowe ze wspomaganiem, kla-
py wychylane hydraulicznie, klapki wywa-
zajace — elektrycznie.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dlugoéé

Wysoko$é

Srednica kadluba

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Rozstaw osi $migiet

Przeswit §migiet

Dlugoéé wnetrza kabiny

S7eroko$¢ wnetrza kabiny

Wysoko$§é wnetrza kabiny

Powierzchnia skrzydla

Powierzchnia lotek

Powierzchnia klap

Ptzwierzchnia statecznika pionowego (z ple-
wa)

Powierzchnia steru kierunku

Powierzchnia usterzenia poziomego

Powierzchnia steru wysoko$el

Wvdluzenie skrzydla

Pojemno$é bagaznika

Masa wlasna

Masa startowa maks.

Masa do lgdowania maks.
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Podwozie.
draulicznie do kadluba
wych, kierunek chowania — ku przodowi.

Trojzespolowe, chowane hy-

i gondol silniko-

Wszystkie golenie teleskopowe z kotami
blizniaczymi. Amortyzacja olejowo-powie-
trzna. Na kolach giléwnych hydrauliczne
hamulce tarczowe z urzadzeniem przeciw-
poslizgowym. Wymiary ogumienia: przed-
nie — 18X6,0-6; glowne — 24X7,7-10. Pod-
wozie przednie sterowane hydraulicznie.

Zesp6l napedowy. Dwa silniki turboémi-
glowe General Electric CT-7-5A o mocy
1215 kW kazdy, predko$¢ obrotowa na wa-
le 23 s™t, Smigla nastawne czterolopatowe
Dowty Rotol, topaty &migiet kompozytowe,
krawedzie natarcia lopat odladzane. Zes-
poly napedowe starannie- opracowane, aby
spelnialy ostre Kkryteria poziomu halasu.
Silniki CT-7 sa silnikami nowej generacji
o zuzyciu paliwa obnizonym o 15+20% w
porownaniu z dotychczasowymi silnikami
o zblizonej mocy, charakteryzuja sie tez
prosta i tatwa obstuga.

Instalacje. Paliwowa -- integralne zbior-
niki skrzydiowe o 1lgcznej pojemnoéei
3330 1, napelnianie ci$nieniowe (czas napet-
niania 720 s). Hydrauliczna — ci$nienie ro-
bocze 13,8 do 20.6 MPa, elektropompa, aku-
mulator hydrauliczny; stuzy do wychylania
klap, wypuszczania i chowania podwozia,
sterowania podwoziem przednim na ziemi,
hamowania ko6t gléwnych i sterowania u-
rzadzeniem przeciwpoélizgowym. Elektrycz-
na — napiecie pradu statego 28 V, prad
zmienny 115 V/400 Hz, dwa pradorozruszni-
ki 28 V/400 A, transformatory, akumulatory
niklowo-kadmowe 28 V/27 Ah lub 28 V/37
Ah. Klimatyzacyjna — utrzymuje witaSciwe
parametry powietrza w ciSnieniowe]j cze$ci
kadluba. Przeciwoblodzeniowa — na nos-
kach skrzydel i statecznik6bw pneumatycz-
na: szyby przednie, noski lopat $migiet,
wloty powietrza do silnik6w i sonda Pito-
ta ogrzewane elektrycznie. Przeciwpozaro-
wa — butle CO; w przedziatach silnikéw.
Tlenowa — awaryjna, maski dla zalogi i
pasazeréw, butle,

* Masa ladunku nominalnego (34 pasazerow)

2476 kg
. Masa ladunku w wersji transportowej 3238 kg
21,44 m Masa bez paliwa maks. 10 342 kg
1971 m Obciazenie powierzchni 282.1 kg/m?
6,87 m Obciazenie mocy 4.85 Kg/KW
233 m Predko$é przelotowa maks. (H = 4575 m) 508 km/h
727 m Predko$é przelotowa ekonomiczna = (H =
6,71 m = 7620 m) 430 km/h
3,20 m Predko$é min. bez klap 189  km/h
0,58 m Predko$é min. z klapami 167 km/h
10,57 m Predko$é podejScia z klapami 156 km/h
2,16 m Predkoéé¢ ladowania z klapami 147 km/h
183 m ‘Wznoszenie 9.15 m/s
41,81 m! Wznoszenie z jednym silnikiem wylaczonym 3.05 m/s
212 m? Pulap 7620 m
8,07 m' Pulap z jednym silnikiem wylaczonym 3505 m
‘Zasieg (34 pasazer6ow) 1686 km -
10,41 m¢  Zasieg maks. (20 pasazeréw) 3243  km
2,72 m Rozbieg 1174 m
13,30 m* Dobieg 1036 m
3,46 m- Wvmagana -dtugoéé drogi startowej 1000<-1500 M
113 Poziom hatasu B
6,4 m! start 84 EPNdB
7194 kg w linii boczne] 90 EPNdB
11 793 ke podejscie 93 EPNdB
11 566 kg H.M.
11

Wyposazenie. Wyposazenie samolotu two-
rza przyrzady i systemy nowej generacji
z wizualizacjg wskazan i danych na ekra-
nach telewizyjnych, konwencjonalne przy-
rzady podstawowe sa tylko zestawami re-
zerwowymi (awaryjnymi), radar meteorolo-
giczny, system 1gczno$ci UHF i VHF, pi-
lot automatyczny, systemy radionawiga-

cyjne.
ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prace nad sa-

molotem rozpoczeto w 1980 r. we wspdbdl-
pracy szwedzko-amerykanskie]. Szwedzki
koncern SAAB, produkujacy dotychezas
glownie samoloty bojowe w niewielkich
ilo§ciach, uznal za swa-szanse wejécia na
rynek samolotéw pasazerskich wspolpraca

z amerykanska firma Fairchild, majaca
juz do$wiadczenie w produkceji i konstruo-
waniu samolotéw pasazerskich (po przeje-
ciu wraz z firmg Swearingen znanych sa-
molotéw Merlin i Metro). Prace projekto-
we prowadzono gldwnie w USA, w Szwecji
projekt zostal dokonczony w detalach. W
LinkOping w Szwecji kosztem 125 mln ko-
ron wybudowano nowa wytwornie o po-
wierzchni produkcyjnej 25000 m: W wy-
twoérni tej ma byé prowadzony ostateczny
montaz samolotu z elementéw wytwarza-
nych w Szwecji i w USA. Prototyp samo-
lotu oblatano 1983.01.25. pierwszy egz. se-
ryjny (przeznaczony dla linii Comair) —
1984.03.05. Podzial kooperacyjny produkeji
jest nastepujacy: skrzydla, usterzenia, gon-
dole silnikowe i wyposazenie wytwarzane
sa w USA: kadlub, podwozie, wyposazenie
wnetrza i montaz ostateczny wykonywane
sa przez strone szwedzka. Do polowy
1984 r. zgloszono opcje na ponad 100 egz.
samololow SF-340. Program produkcji prze-
widywal wykonanie 24 egz. samolotu w
1984 r., 50 — w 1985 r., 63 — w 1986 r. 1 72
— w 1987 r. Samolot jest przeznaczony na
trasy o diugosci do 1600 km. W przygoto-
waniu, obok wersji luksusowej i transpor-
towej zn,ajduja sie nastepne: sanitarna i
specjalna do sprawdzania naziemnych sys-
tem6éw radionawigacyjnych.
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Pilatus PC-9 e Szwajcaria e

Samolot szkolno-treningowy

KONSTRUKCJA.

Jednosilnikowy, dwu-
miejscowy, calkowicie metalowy dolnopiat
z chowanym podwoziem.

Plat. Obrys w czeSci §rodkowej prosto-
katny, czeSci zewnetrznych — trapezowy;
profil czeSci Srodkowej NACA  6d9A415,

przy koncowce NACA 641A612; wznios cze-
Sei zewnetrznych 7°. Konstrukeja trzyeze-
Sciowa, polskorupowa, jednodzwigarowa z
dzwigarkiem pomocniczym. W  kesonach
noskowych zewnetrznych czeSci skrzydia
integralne zbiorniki paliwowe. W czesci
frodkowej za dzwigarem wneki podwo-
zia glownego. Lotki szezelinowe, metalowe,
wywazone masowo; na lewej lotce Klapka
wywazajgca. Klapy Kkrokodylowe metalo-
we, z czterech segmentéw (po 1 na ze-
wnetrznych cze$ciach skrzydia i 2 na cze-
$ci Srodkowej). Pod skrzydlami 6 zaczepow
do podwieszania uzbrojenia i wyposazenia.
Skrzydlo w calo$ci adaptowane z samolo-
tu PC-7 Turbo-Trainer.

Kadlub. Przekrdj prostokatny z zaokra-
glonymi narozami, owalnie sklepiony u
gory. Konstrukeja polskorupowa, metalo-
wa. Cze$§¢ przednia, mieszczaca kabine pi-
lotéw, wykonana jako ci$nieniowa. Miej-
sca zalogi jedno za drugim. Fotele wyrzu-
cane Martin Baker MK.CH 11A, fotel tyl-
ny usytuowany =z wyraznym przewyzsze-
niem nad przednim w celu poprawy wi-
docznoéei. Odrzucana awaryjnie jednocze-
$ciowa oslona kabiny otwierana na prawo,
wykonana jako kopula z pleksi formowa-
nego podci$nieniowo, umocowanego do me-
talowej ramy. W przedniej cze$ci kadluba
pod podloga wneka podwozia przedniego
oraz zespoly instalacji hydraulicznej i pali-
wowej. Pod podloga przedniej czesci kad-
tuba przechodzi struktura $rodkowej cze-
$ci skrzydla oraz znajduje sie mocowanie
hamulca aerodynamicznego. W tylnej cze-
$ci kadluba bagaznik dostepny przez luk
z lewej strony, wneka instalacji tlenowej
(przed Dbagaznikiem) dostepna przez luk
pod kadlubem oraz zespoly instalacji elek-
trycznej dostepne przez luk z prawej stro-
ny. Cala tylna czg$¢ kadluba adaptowana
z samolotu PC-T.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie klasy-
cznym. Obrysy usterzen trapezowe. Kon-
strukeja calkowicie metalowa. Stateczniki
jednodzwigarowe, nolskorupowe. Stery
wywazone masowo i odcigZzone aerodyna-
micznie (rogowo). Na sterze kierunku i
prawym segmencie steru wysokoéci klapki
wywazajace. Na kadlubie przed stateczni-
kiem pionowym diuga pletwa ustatecznia-
jaca. Troéjkatne pletwy przed usterzeniem
poziomym z kompozytu szklano-epoksydo-
wego, usztywnione pianka PCV. Usterzenie

KARTOTEKA TLIA

wych, amortyzatory w goleniach. Wymiary
ogumienia: przednie 6,00—6/3; glowne 6,50—
—8/8. Amortyzacja olejowo-gazowa. Tarczo-
we hamulce hydrauliczne na kolach glow-
nych. Hamulec postojowy. Podwozie w ca-
lo$ci adaptowane z samolotu PC-7.

Zesp6t napedowy. Silnik turboémiglowy
Pratt-wWhitney of Canada PT6A-62 o mocy
maks. 700 kW i trwalej 660 kW; S$miglo
metalowe czterolopatowe o stalych obro-
tach z mozliwoScia ustawienia w chorg-
giewke; obroty émigla 33,3 s'1. LoZe silnika
z rur stalowych. Wyloty spalin skierowane
na boki ku tylowi, oslony zespolu napedo-
wego metalowe.

Instalacje. Paliwowa — integralne zbior-
niki skrzydlowe o 13cznej pojemnos$ci zu-
zywalnej 535 1, zbiornik rozchodowy o po-
jemno$ei 12 1 umozliwiajgey loty odwro-
cone. Elektryeczna — napiecie 28/24 V, pra-

dorozrusznik, akumulator niklowo-kadmo-
wy 24 V/40 Ah, zlgcze do zasilania ze-
wnetrznego; przekladniki napiecia dla sie-

ci pradu zmiennego 115 V/400 Hz i 26 V/400
Hz. Hydrauliczna — stuzy do sterowania
hamulcami ko6l, wychylania Kklap, podwozia,
hamulca aerodynamicznego i sterowania
kotem przednim; w instalacji akumulator
ciSnienia umozliwiajacy awaryjne wypusz-
czanie podwozia i Klap. Tlenowa — butle
tlenowe i maski zalogi, instalacja awaryj-
na w fotelach wyrzucanych. Przeciwoblo-
dzeniowa — noski lopat $migla ogrzewane

‘.

nie pradu — cyfrowo, przeplyw i

zuzycie
analo-
hydrauli-

paliwa — cyfrowo, ilo§¢ paliwa —
gowo, ciSnienie w akumulatorze
cznym — analogowo, temperature powie-
trza otoczenia — cyfrowo). Mozliwa jest
zabudowa DME, ADF, RMI, transpondera
i systemu telefonu pokladowego. Na tabli-
cy przyrzadow i pulpitach bocznych za-
chowano do$¢ znaczna rezerwe miejsca do
zabudowy wyposazenia na specjalne zycze-
nie odbiorcy. Samolot jest tez wyposazo-
ny w system sygnalizacji awarii.
Uzbrojenie. Na szeSciu zaczepach pod-
skrzydlowych mozna podwieszaé rézne ze-
stawy wuzbrojenia i wyposazenia. No$no$é
zaczepow (od kadluba ku koncowce):
250-4+2504+110 kg pod kazdym skrzydlem.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot Pila-
tus PC-9 jest rozwinieciem oblatanego w
1978 r. znanego juz PC-7 Turbo-Trainer. Z
PC-7 adaptowano skrzydla, usterzenie, pod-
wozie, tylna cze$¢ kadluba, sterowanie lot-
kami i sterami oraz elementy instalacji;
od nowa zaprojektowano przednia, ci$nie-
niowa cze$¢ kodluba i zastosowano silnik
o wigkszej mocy. Zastosowanie ciSnienio-
wej kabiny stawia PC-9 w rzedzie najnow-
szych samolotéw szkolno-treningowych o
bardzo szerokim =zakresie wykorzystania i

wysokich osiagach. Pilatus PC-9 byl jed-
nym z pretendentéw do roli samolotu
szkolno-treningowego lotnictwa Wielkiej

Brytanii i jako taki mial szanse na pro-

w caloéci adaptowane z samolotu PC-T. elektrycznie, podobnie jak rurka Pitota i dukcje licencyjna przez British Aerospace,
Sterowanie. pLotki sterowane popycha- adajniki przyrzadow; wlot pov«(lettrza 4% ptory to koncern byl jego promotorem.
czowo, stery — linkowo, klapy i hamulec silnika  ogrzewany goracym powietrzem z  ywyhrano jednak w polowie 1985 r. samolot
serodynamiczny wychylane hydraulieznie, upustu Sp.l(:Z.arkl. 3 brazylijski EMB-312 Tucano. Samolot Pi-
klapki wywazajace — elektrycznie. Stero- Wyposazeme. Podijny zes?ayv przyrza- latus PC-9 oblatano 7 maja 1984 r. Firma
wanie zespolem napedowym za pomoca dow moze obejmowaé¢ wskazniki AOA, ze- Pilatus reklamuje go jako samolot moga-
jednej d7wigni sterowania ciagiem. Zna- gar, prqquémomlerz z machomierzem, cy przejgé wieksza cze$¢ zadan odrzuto-
czna cze$¢ podzespoléw i elementéw ste- ~ wysokoSciomierz, wariometr, busole magne- wych  samolotéow  szkolno-treningowych,
rowania adaptowana z samolotu PC-T7. tyczna, przyspieszeniomierz, wskazniki po- proponujac nastepujacy program szkolenia:
Podwozie. Trojzespolowe, chowane hy- loZenia trymeréw, system sztucznego ho- 40 h szkolenia podstawowego na samolocie
draulicznie do wnek w kadlubie i skrzyd- ryzontu oraz dwa ekrany-wskazniki (po- lekkim, 180 h na samolocie PC-9, 50 h na
tach. Podwozie przednie teleskopowe z no- kazujace w razie potrzeby: moment obro- szkolnym samolocie odrzutowym. Samolot
zveowym prostowodem, sterowane kolo z towy silnika — cyfrowo i analogowo, ITT PC-9 jest jednym =z przykladéow Kkonsek-
blotnikiem na widelcu, amortyzator w go- — cyfrowo i analogowo, obroty wytwor- wentnego 1 logicznego rozwoju jednego
leni. Thumik drgan poprzecznych. Zespoly nicy gazu — cyfrowo i analogowo, obroty typu samolotu szkolno-treningowego, zapo-
podwozia gléwnego z goleniami teleskopo- $miglta — cyfrowo, ci$nienie 1_ te‘mperatu- czatkowanego konstrukcja Pilatus P-3 2z
wymi, osie két na prostowodach nozyco- 1€ oleju — analogowo, napiecie i nateze- 1953 r.
DANE TECHNICZNE (osiggi +5%) Obcigzenie powierzchni 138,12 196,44 kg/m®
Rozpieto$é skrzydet 10,12 m Obciazenie mocy 3,41 4,85 Kg/kKW
Diugosé 10.18 m Predko$é dopuszczalna 666 555 km/h
Wysokoéé 3,26 m Predko$é maks. 592 500 km/h
Cieciwa $rednia aerodynamiczna 164 m Predko$¢ manewrowa . 388 370 km/h
Cieciwa $rednia geometryczna 1.61 m Predko$¢ wypuszez., podwozia
Rozpietosé usterzenia 3.40 m i klap i . 278 278 km/h
Baza podwozia 2.35 m Predko$é przeciagniecia w
Rozstaw podwozia 2.56 m konfiguracji gladkie_j 146 174 km/h
Srednica $migta 244 m Predko$é przeciagniecia z
Powierzchnia skrzydla 16,29 m? Kklapami i podwoziem 130 154 km/h
Powierzchnia lotek 1.57 m? Wzneszenie maks. (H=0 m) 20,6 m/s
Powierzchnia klap 1,77 m? Wznoszenie (H = 3050 m) 15,7 m/s
Powierzchnia usterzenia poziomego 3.40 m? Zasieg maks. (H = 3050 m, rez.
Powierzchnia steru wysokos$ci 1,60 m? 20 min) 1111 km
Powierzchnia usterzenia pionowego 1.76 m?* Zasieg‘maks. (H = 6100 m, rez.
Powierzchnia steru kierunku 0.86 m? 20 min) 1537 km
Powierzchnia hamulca aerodynamicznego 0,30 m? Rozbieg 240 m
Wydluzenie skrzydia 6,29 Start na 15 m 430 m
kat. A kat. U Ladowanie z 15 m 495 m
Masa wlasna 1675 1675 kg Dobieg 260 m
Masa do kolowania maks. 2260 3210 kg Czas lotu odwréconego maks. 60 s
Masa startowa maks. 2250 3200 kg Wspblezynniki obcelgzei kon-
Masa do lgdowania maks. 2250 3100 kg strukeji n=+7 do —35 n =445 do —2,55
Masa bez palilwa maks. 1900 — kg z klapami n =42
Masa na podwieszeniach maks. — 1040 kg H.M,
TLiA 1985 nr 11—12 13
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Rosyjskie czasowniki
i zwroty lotnicze (I)

@ Ui o

10

11
12

13
14

35

36
37
38
39
40
41

42

43
44

45
46

47
49
50
51

52
53

R4 -

55

56
57

58

i

ulec awarii; rozbié¢ sieg

r. sie przy ladowaniu
wigcza¢ pilota automatycz-
nego

wylaezaé p. a., odigezaé p. a.
wprowadza¢ w autorotacje
(wirnik $migtowca)
wiatrakowac (o Smigle);
byé w stanie autorotacji (o
wirniku)

wchodzi¢ samoczynnie w
chorggiewke (o $migle)
aretowaé, blokowaé (giro-
skop)

wracaé¢ do bazy

wywazaé (samolot) (klapks
wywazajaca)

patrolowa¢ i
przechodzi¢ przez barierg
dzwieku

pokonywa¢ b. d.
odprowadza¢ 1. wypuszczaé
na zewngtrz samolotu (np.
odpowietrzenia, drenaze itp.)
holowaé

holowaé w powietrzu,
konywaé lot ciggniony
zwalaé sie (na skrzydtlo)
wprowadzaé ($migto) w
choragiewke

startowac

s. z wiatrem

s. pod wiatr

przerywaé start

obracaé Smiglo recznie
wykonywa¢ lot wiszacy, w.
zawis (o $migtowcu)

w. zakret pelny (o 360°)

wy-

witaczaé (el.); uruchamiaé
(silnik)
wzbijaé sie w powietrze;

unosi¢ sie (przed przyzie-
mieniem)
utrzymywacé¢ sie
trzu

odrywaé sle od ziemi (przy
starcie)

wchodzi¢ w krag
niskowy)
zaczynaé wyprowadzenie (z
manewru lub polozenia)
wyprowadzaé¢ (z m., figury
lub p.)

zuzywaé sie (o paliwie)
wylatywaé, odlatywaé
wypuszczaé (podwozie, kla-
py. hamulce aerodynamicz-
ne)

w powie-

(nadlot-

wyréwnywaé (do lotu po-
ziomego), wybleraé
wykolowywaé (z  miejsca

postoju)
utrzymywaé¢ (np. kurs, wy-
soko$é)

nabieraé wysokoéci, wzno-
sié sie

zachowywaé¢ (stalg) wyso-
kosé

tracié¢ w.

wyprowadza¢ (samolot) z
hangaru

dawaé gaz, dodawaé gazu
zmniejszaé gaz do blegu

jalowego. zdlawiaé silnik

ujmowaé gazu, zmniejszaé
moc

§lizgaé sie (po wodzie) (o
wodnosamolocie): znajdo-

waé sie w poflizgu hydro-
dynamicznym (na mokrej
nawierzchni)

wykonywaé prébe silnika
roztadowywaé ci$énienie

wylacezaé silnlk, zatrzymy-
waé s.
zdlawié s.. zmniejszyé moc

do biegu jatowego
uruchamiaé s.

wvkonaé prébe silnika
poprawié¢ kurs na o drogi
startowei; usunaé znoszenie
(przed vnrrzyziemieniem)
uzupelniaé (paliwo)

okreflaé dlugosé (geografi-
c7na)

drvfowaé (na wodzie)

zdlawié (silnik), zmniejszaé
moc (silnika)
zawisaé; wykonywaé lot

TLiA 1985 nr 11—12

59

60

61
62

wiszacy (o $migtowcu); o-
puszczaé sle (o klapolot-
kach); nie przyrastaé¢ (o
obrotach silnika przy roz-
ruchu)

opodznia¢ (w czasie); zatrzy-

mywa¢é; zwalniaé¢, zmniej-
sza¢ predkos§é

wypuszczaé Kklapy, wychy-
laé k.

chowa¢ k.

wlewaé (np. paliwo); wiry-
skiwaé p. (pompky zastrzy-
kow3q)

q
63 — blokowaé sie w skrajnym

64— wypelniaé

65
66

67
68
69
70
71
T2
73

74
5

6
77
8
79
80
81
82

83
84

85
86

87
88

89
90
91
92
a3
94
95
96
97
98
99
100
101

102
103

104
105
106
107
1ng8
109
110
111

112

[ 1

RER!

polozeniu (o podwoziu)
(formularz);
peiniaé¢ (instalacje)
napeinia¢, tankowacé
uruchamiaé silnik, wykony-
waé rozruch silnika

na-

zakolowaé¢, wkolowat¢ (na
miejsce gostoju)

hamowa¢; opbzniaé; zwal-
niaé

pogteblaé nurkowanie
zwiekszaé skok $migla
zakrywaé pokrowcami
podchodzi¢ do ladowania
\(;ry)clagaé; wytawiaé (z wo-

3

wykonywaé prébby w locie
podlegaé¢ prébom w 1;
przechodzi¢ préby w 1.
zadzieraé, zwiekszaé kat na-

tarcia 1. kat toru lotu (o
samolocie)

(s)kapotowaé

przyziemiaé, stykaé sie z
ziemia

katapultowaé sie

nitowac¢

wykonywaé kangury (przy

ladowaniu)
podstawiaé podstawki
kotla

usuwaé p. spod ko6t
wprowadzac w
przechylaé
wyprowadzaé z
podnosié z p.
przechylaé,
przechyt
przechylaé sie
wigczaé sie w krag (nad-
lotniskowy)

krgzyé; lecieé po ‘trasie o-
kreznej

pod

przechyt,
przechytu,
wywolywaé

przechodzi¢é mna II krag,
przerwaé ladowanie
zwiekszaé nachylenie lub
przechyt

przechylaé ze skrzydla na
skrzydlo, machaé skrzydla-

mi

ob(ie)ra¢ kurs na...
utrzymywaé k.

u. k. lotu

lecie¢ po trasie, 1.
sie lotu

ustalaé nakazany kurs
zmieniaé¢ k.

lecie¢ po kursie..., 1. z kur-
sem...

wchodzié na kurs
znajdowaé sle na
nej linii drogi. z.
zanym Kkursie lotu
lataé, lecieé

lecie¢ wg przepisow VFR,

po kur-

nakaza-
na naka-

le;:ieé z widocznoé$cig zie-
m

1. wg przepisbw IFR, 1. wg
przyrzadow

1. lotem koszacym

1. do radiolatarni

1. na plecach, 1. lotem od-

wréconym

1. od radiolatarni

1. z wiatrem .

l]zrz)atyé; okrgzaé (np. lotnis-
o

1. na przyrzady, 1. wg przy-
rzadéw
1. w wiazce radiolatarni

113 — 1. pod wiatr
114 — 1. samodzielnie, lataé¢ s.
115 — 1. z bocznym wiatrem

K.D.

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNIGZY

Pycckne aBuaumoHHbie
raaronbl 1 o6opore: (I}

1 — Tepuets aBapuio

2 —T. a. HA NOCanKe

3— BKJIIOYaTh ABTOMAJOT
4 — BLIK/TIOYATH 4., OTRIIOMATh 4.
5 — MePeBONUTh HA ABTOPOTAMIIO
6 — 4BTOPOTHPOBATH
7 — BxoamTh B aBTrOdaIOrep
8 — apperuposaTts
9 — po3Bpamarscs Ha Oasy
10 — Sanancuposate (camoJier)
11 — Gappaxnposarts
12 — mepexonuTs 3BYKOBOH Oapbep
13 — npeononesats 3. 6.
14 — otBonuTe 3a Gopr
15 — Gykcnposars

16 — NPOM3BOANTE BO3AYLIAYIO OyK-
CHPOBKY

17 — panmThCH

18 — BBOaATL BO Gutorep
19 — B3nerars

20 — B. mo BeTpy

21 — B. IPOTHB BeTpa

22 — npekpauaTh B3JIET, UPEPLBATH
B3JeT

23 — npoBOPAYHBATL BO3MYUIHEIH
BHHT BPYYHYIO

24 — coBEpIIATH TONOT HA PEXUME
BACCHUA

25 — BHIOJIHATH BAPAX

26 — BRmOYAT

27 — B3MBIBATH B BO3AYX

28 — ocTaBaThCcA B BO3OyXe
29 — NOOEMMATLCA B BO3AYX

30 —BxommTh B Kpyr mosieroB (Hanm
aIPOOPOMOM)

31 — HAYWHATHL BRIBOJ

32 — BBIBOONTE

33 — BeITOpPaTH

34 — BBUTETATH

35 — BLINyCKaTH

36 — BuipaBEABATH(CA)

37 — BuIpyABaTH

38 — BrimepxmBaTh (Kype, BHICOTY)
39 — gabupares BRICOTY '
40 — coxpassaTL B.

41 — TepATsL B.

42 — BrIKaTHBaTHL (Camoner) m3 am-
rapa

43 — naBath ras

44 — pepeBoaATH HA Mamel r., yomI-
paTh I. I0 MaJoro

45 — y6uparn r.

46 — rimccapoBaTh

47 —rousTts (mBATaTENMH)

48 — cTpaBnABATL HABICHHE

49 — BHIKMIOYATH JBHTATE]b, 3arJiy-
maTh 7., OCTAHABIUBATE 1.

50 — (za)apoccenmposars M., nepe-
BOIATH J. HA MATBIH ra3

51 — 3amyckaTh I.
52 — onpobosate 1.

53 — BBIMONHATE TOBOPOT HA OCH
BIIIT

54 — posanpasnaTs(ca)

55 — onpenenaTs QONrOTY, OTCYHTEI=
BaTh n. ;

56 — npeiidosars

57 — npoccenuposare (aBUraTesn)
58 — 3aBucath
59 — 3amepxusBath

60 — BLINYCKATH 3AKPBLUIKM, OTKI0-
HATH 3.

6] — ybupatsb 3.

62 — 3amuBaTh

63 — BcTaBaTh HA 3AMKH
64 — 3an0IHATH

65 — 3ampaBnaThL

66 — IPOM3IBOMATE JATYCK IBATATENS,
3anycKaThb ABHIATC)Ib

67 — 3apynmBaTh

68 — 3aTOpMaKABATL

69 — 3aTATHBATL B NHKIPOBAHWC

70 — 3aTRENATH BO3AYLIHLILT BAHT
71 — 3a9exmATh

72 — 3aXOMMTH HA TIOCAIKY

73 — m3BNeKaTHL

74 — NPOBOJHUTL JIETHBLIE HCHBITAHMS
75 — DPOXOMMTH 1. W.

76 — xabpmupoBaTs

77 — xanoTHpoBaTh

78 — kacarb(cs) 3eMau

79 — KaTanmyJIbTHPOBATLCA

80 — xnenathb

81 — k03JIATH

82 — CTaBHTL KOJIOJKH TOJ KoJjeca
83 — yOmpaTh K. H3-MOX KOJIEC

84 — BBOOHTH B KpeH

85 ~— BEIBOMMTE W3 KpCHA

86 — co3MaBaTh KpPEH, KPCHUTH

87 — KpeHnTLHCH

88 — BxoauTe B Kpyr (moseros mHax
a3POAPOMOM)

89 — onuCcHIBATE KPYyT

90 — yxoauTh Ha BTOPO#H K.
91 — yBenuYMBaTL KPYTH3HY
92 — nokaYABaATH KPbLUIBAMK
93 — GpaTh Kypc Ha ...

94 — BBHINEPKHBATD K.

95 — B. K. ClIeIOBAHUA

96 — nBUraThCs MO Kypcy C.
97 — 3amaBaTh Kypc

98 — (A3)MEHATD K.

99 — nerere MO Kypcy
100 — noX\TECA HA Kype

101 — HaxomuTBHCA HA Kypce cienoba-
HAA

102 — neratn

103 — 1. B NIPOCTBIX METEOYCIIOBHSX;
N, MO TpaBUNaM BH3YaJIbHBIX
NOJIeTOB

104 — 1. B CNOXHBIX M., JI. 110 DpPaBH-
JIaM MONEeTOB Mo mnpréopam

105 — 1. Ha Gpeiouiem monere

106 — 1. Ha NPUBOAHYIO CTAHUMAIO
107 — 1. «Ha cuHe»

108 — 1. OT IPWBOAHOI CTAHMAW
109 — 1. mo BeTpy

110 — 5. mo xpyry

111 — 1. o npubopam

112 — n. mo paauonyqy

113 — 1. mpoTs BeTpa

114 — 1. camocToATENLHO

115 — 11, ¢ GokoBEIM BEeTPOM
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pool (dla kazdego przewoznika jednakowy, chociaz warun-
ki poolu sa dla nich rézne) oraz jednakows efektywno$c
poolu dla partneréw — podzial zyskoéw poolowych, zapew-
niajacy jednakowy (taki sam) efekt przewozow wlaczanych
w pool przez partnerow.

§

Pasazerskie przewory PLL .LOT .. I\

Pasazerskie przewozy AFROFEOTU™ \ /A

S 383888

8§ 8 8

Lainicze przewozy pasazerskie , tys.

lgtq_
fm_m 972 #7 WM {75 1976 977 1978 1979 1980

Rys. Wyniki pasazerskich przewozéw miedzy PRL i ZSRR osigg-
niete przez przewoznikéw lotniczych PLL LOT i Aeroftot w la-
tach 19701980

SR

Formowanie poolu na podstawie tak rozumianej ekono-
micznej efektywnosci przewozoéow poolowych bedzie odpo-
wiada¢ ekonomicznym zainteresowaniom partneréw, a tak-
ze ogoblnej linii wzajemnych ekonomicznych stosunkéw mie-
dzy krajami socjalistycznymi. Zwigkszenie ekonomicznego
efektu poolu powoduje rozwigzanie wielu metodycznych
probleméw. Najwazniejszym problemem  jest ustalenie
stawki poolowej dla okre§lenia zyskow poolowych. Stawka
poolowa obowigzujaca obecnie jest nizsza niz taryfa peilno-
platnego biletu lotniczego, co zmusza partneréw do kiero-
wania pelnoptatnych pasazeréw i pelnoptatnego towaru tyl-
ko na swoje samoloty, do ograniczania przewozu pasaze-
row z biletami znizkowymi lub bezplatnymi (stuzbowymi).
Taka sytuacja zmusza PLL LOT do kierowania zaldég na
szkolenie w ZSRR innymi $rodkami transportu.

Nastepnym waznym problemem formowania poolu dot.
cfektow ekonomicznych jest jednakowy podzial zysku poo-
lowego. Problem ten moze by¢ rozwigzany przy uwzgled-
nieniu ekonomicznej oceny kosztéw ponoszonych na prze-
wozy przez kazdego z partnerow, ktore nastepnie beda
wnoszone w pool. Do takich kosztéw mozna zaliczyé bez-
posrednie koszty ecksploatacji samolotow (bez wynagrodze-
nia za praceg), koszty zwigzane z eksploatacja linii (tak-
ze bez wynagrodzenia za prace) z uwzglednieniem operacji
walutowych ustalonych miedzy panstwami.

Jednakowy efekt podzialu zysku poolowego, proporcjo-
nalny do kosztow wnoszonych w pool, uporzadkuje eko-
nomiczny mechanizm zwigkszenia efektu przy ustalonych
taryfach za przew6z szczegdlnie wtedy, gdy warunkiem
bedzie niejednakowy udzial partnerow w formowaniu
poolu w zakresie tak zyskow, jak i kosztow, przy jedno-
czesnym wykorzystaniu podstawowej zasady ,réwnych mo-
zliwosei” partner6w w odniesieniu do poniesionych kosz-
tow.

Wykorzystywane w  praktyce sposoby podzialu zysku
poolowego w jednostkach poolowych, proporcjonalnie do
liczby rejséw poolowych albo proponowanej poolowej po-
jemnosdci samolotow, wg wspdlezynnika wydajnosci, w pro-
centowej proporcji lub wg wydajnosci poolowej — nie od-
powiadaja tym zasadom i, co majwazniejsze, nie sg oparte
na ekonomicznej bazie przedsiebiorstw lotniczych. Uzasad-
nia to nizej podany przyklad (tabl. 2 i 3). Rozpatrzmy u-

TABLICA 2

Okreélenia Partner A Partner B
Liczba miejsc pasazerskich w poolu 20 000 20 000
Stawka poolowa 80 rbl/pas. 80 rbl/pas.
Liczba faktycznie przewiezionych pasa-
zeréw 15 000 18 000

Wniesiony zysk poolowy 1200 000 rbl 1440 000 rbl

Koszty eksploatacji na jednego pasa-

zera | 28,5 rbl/pas. 30 rbl/pas.
TABLICA 3
Okreélenie Partner A Patrner B
Liczba miejse pasazerskich w poolu 20 000 20 000
Stawka poolowa 80 rbl/pas. 80 rbl./pas.

17 250 pas., tj.
o 159, wiccej

faktycznie zapropo-
nowano 25 000 miejse
pasazerskich przy
wspdlezynniku zaje-
cia miejse 0,85

1700 000 rbl

Liczba faktycznie przewiezionych pasa-
zerdw

Whniesiony zysk poolowy 1380 000 rbl

Koszty eksploatacyjne na jednego pasa-
zera

31,4 rbl/pas. 31,5 rbl/pas.

mowe poolowg z procentowym podzialem zyskow w pro-
porcji 50:50 bez ograniczenia doplaty. Podzial poolowego
zysku:

zysk partnera A 1200000 rbl

zysk partnera B 1440000 rbl
suma 2640 000 : 2 =1 320 000 rbl

Partner B musi doptaci¢ partnerowi A 120000 rbl lub za
kazdego przewiezionego pasazera po 6,6 rbl.

Eksploatacyjne koszty partnera B istotnie na (112500
rbl) przewyzszyly koszty partnera A. Partner B ponidst
faktyczne koszty w poolu 36,66 rbl/pas., otrzymujgc jedno-
czes$nie zysk 0,2 rbl/rbl kosztow.

Partner A, ktory poniést faktyczne koszty 28,5 rbl/pas.,
zyskatl 0,309 rbl/rbl kosztow.

Podzial poolowego zysku:

zysk partnera A 1380000 rbl

zysk partnera B 170 000 rbl

suma 3080000 :2=1540000 rbl.

Partner B musi doptaci¢ partnerowi A 160000 rbl albo
po 7,53 rbl za kazdego przewiezionego pasazera, uwzgled-
niajac jednocze$nie wzrost faktycznych kosztow do 39,04
rbl/pas. i zysku 1,86 rbl/rbl kosztow.

Partner A, przy swoich faktycznych kosztach 31,4 rbl/
\ /pas. osiggnal zysk z poolu 2,84 rbl/rbl kosztéw.

Podany wyzej przyklad pokazuje, ze przy podziale zysku
poolowego w procentowej proporcji (analogiczna sytuacja i
przy innych sposobach) ekonomiczny wkltad w pool jednego
partnera albo obydwo6ch jednoczes$nie umozliwia wzrost o-
golnej efektywnosci poolu, jednakze przy podziale zyskow
stawia partnerow w nieréwnej sytuacji. ekonomicznej, co
nie powinno mie¢ miejsca we wzajemnych stosunkach
miedzy przedsiebiorstwami krajow socjalistycznych. Takie
podej$cie do podzialu zyskow mie pobudza rozwoju przewo-
zow poolowych i wzrostu ich efektywnosci ekonomicznej.

Proponowane ujecie poolowych stosunkéw miedzy liniami
lotniczymi krajow socjalistycznych wymaga rozwigzania
probleméw wyboru wskaznikéw (kryteriéw) ekonomicznej
oceny efektywnosci poolu, a takze ekonomicznej efektyw-
nos$ci wlaczanych w pool kosztéw w warunkach miedzyna-
rodowych wzajemmnych stosunkéw gospodarczych.

Ustalenie takich kryteriow stwarza przestanki do eko-
nomiczno-matematycznego modelowania sytuacji umowy
poolowej i wyboru najefektywniejszego rozwigzania. Wy-
korzystanie tej metody, opartej na ekonomicznym mecha-
nizmie oceny kosztéw, pozwala stworzyé naukowsa podstawe
do uzgodnienia wspdlnej umowy poolowej miedzy przedsie-
biorstwami lotniczymi.

PRENUMERATA ROCZNA
NAJPEWNIEJSZA FORMA
NABYCIA NASZEGO CZASOPISMA

16

TLiA 1985 nr 11—12



Wptyw deszczu

i zanieczyszczen powierzchni nosnej
na zachowanie sie w locie samolotéw ;

o ukfadzie kaczki (I)

Samoloty o ukladzie kaczki lub o skrzydiach w tandem
sg w ostatnich latach coraz czeSciej budowane jako kon-
strukcje amatorskie. Uzytkowanie ich przyniosio wiele de-
nerwujacych zdarzen, zwigzanych z wlasciwosciami w lo-
cie. Analiza i interpretacja zjawisk powodujacyh te zdarze-
nia oraz wynikajgce stgd zalecenia wydajg sig¢ by¢ pozy-
teczne dla konstruktorow i uzytkownikow takich samo-
lotéw.

Nie wszystkie aspekty tych zdarzen sg, jak dotychczas,
w peini udokumentowane i zrozumiale. Na podstawie do-
stgpnej informacji mozna oceni¢, Ze cho¢ zachowanie w lo-
cie niekoniecznie jest niepezpieczne, odpowiednia ostroz-
no$¢ i uwaga jest niezbedna przy projektowaniu, budowie
i uzytkowaniu samolotow z usterzeniem z przodu.

Ze wzgledu na zlozone wspélzaleznosci aerodynamiczne
— formy zachowania, ktore moga wystgpi¢ w roznych kon-
strukcjach, moga rozni¢ sie od siebie. Mozna sadzi¢, ze za-
chowanié si¢ samolotow tego samego typu moze by¢ rbézne
wskutek roznic w drobnych szczegolach konstrukcyjnych,
technologii wykonania bagdz w szczegolach wykonczenia.
Wybbr profilu oraz dokladno$¢ jego odtworzenia, gladkosé
i ustawienie katowe powierzchni nosnych wydajg sie mie¢
pierwszorzgdne znaczenie. Poniewaz samoloty amatorskie
sq bardziej lub mniej unikalne pod wzgledem aerodynami-
cznym z powodu roéznic wykonawczych, ich twoércy majag
do spelnienia bardzo odpowiedzialng role w zapewnieniu
bezpieczenstwa uzytkowania w locie swoich samolotow. Dla-
tego bardzo pozadane byloby wykonywanie pewnych szcze-
golnych prob w locie oraz wymiana informacji w dziedzi-
nach, ktore jeszcze nie zostaly dobrze zbadane i zrozumia-
ne.

Ostatnie numery czasopism zachodnich po$wieconych sa-
molotom amatorskim przyniosty opisy przypadkéw duzych
zmian w zachowaniu pod wzgledem sterownosci podiuznej
przez rozne samoloty amatorskie, przy czym specjalnie cze-
sto zjawiska te wystgpily w samolotach w ukladzie kaczki.
Gromadzenie sie¢ kropli deszczu, owadoéw lub innych zanie-
czyszczen, ktore zaburzyly laminarny oplyw powierzchni
nosnych, zostalo uznane za podstawowg przyczyne tych
zmian, ktére w pewnych przypadkach  doprowadzily do
przymusowych lagdowan i obrazen ciata. Choé¢ wazne jest
zrozumienie podstawowe]j przyczyny zaburzen, nie mniej wa-
zne jest tez poznanie wielu czynnikow wplywajgcych na te
zdarzenia, a takze sposobu, w jaki konstruktor i twoérca sa-
molotu mogg przyczyni¢ sie¢ do zmniejszenia tego typu pro-
blemoéw w przysztosci.

Opisywane przypadki zjawisk, ktoére z braku wustalonego
terminu nazwiemy ,Zmianami Zachowania w Locie” (ZZL),
sg przypadkami majbardziej skrajnymi. Nie mozna uwazac
ich za normalne dla samolotow o ukladzie kaczki, tym nie-
mniej pokazuja one kierunek ewentualnych zmian wtasci-
woSsci.

Trzeba stwierdzi¢, ze wiele konstrukeji o ukladzie kaczki
wykazuje nieznaczne zmiany badz nie wykazuje ich wcale.
ZZL wystepuja takze w samolotach konwencjonalnych, lecz
sa mnieistotne. Dla szybowcoOw jest zauwazalny wplyw desz-
czu lub owadéw na osiggi. Natomiast dla samolotow o u-
kladzie kaczki zagadnienie nie polega na zmianie osiggbow,
ale na sterownos$ci i zdolnosci do wykonywania manew-
row.

Zaréwno uktad kaczki, jak i uklad tandem wyrdzniajg
sie tym, ze maja dwie powierzchnie nosne, z ktéorych kaz-
da niesie istotng cze$é masy samolotu, oraz ze ster wyso-
koSci umieszczony jest na przedniej powierzchni no$nej.
Oczywiscie, majq one rézne udzialy w tej nosnosci i to mo-
ze byé¢ istotne, gdy chodzi o wielko$¢ ZZL, ale nie zmienia
ogolnej klasyfikacji. Podobnie uwaza sig, ze uklad napedu
— pchajacy czy ciagnacy — nie ma wplywu na te zjawis-
ka. ZZL moga by¢ wywolane przez deszcz, owady, szron,
$nieg, oblodzenie albo jakikolwiek inny material, ktéory za-
burza przeplyw w warstwie przys$ciennej powierzchni no$-
nych badZz tez przez zesp6l kilku tych czynnikéw. Przy-
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jeto termin ,zanieczyszczenia”
kich ww. czynnikow.

jako wspblny dla wszyst-

Zanieczyszczenia mogg spowodowac zadzieranie lub opusz-
czanie nosa samolotu oraz zmiany charakterystyki aerody-
namicznej samolotu. Sytuacja staje si¢ bardzo powazna,
gdy samolot leci ze zmniejszong predkoscig, wykonuje po-
dejscie do ladowania albo tez w czasie usilowania startu.
Charakter i stopien trudnos$ci zmieniajg si¢ w kazdym eg-
zemplarzu.

Prezentowane ponizej wyniki badan wuzyskano podczas
badan tunelowych modelu (w podzialce 1:1) VariEze oraz
rzeczywistego samolotu tego typu. Poniewaz predkosci pod-
czas badan tunelowych byly bardzo bliskie rzeczywistych
pradkosci podej$cia do ladowania, efekt skali mozna uwa-
zac¢ za pomijalny. W probach stosowano spryskiwanie mo-
delu wodg lub przyklejanie grubego piasku na krawedziach
natarcia w celu symulowania zanieczyszczen. Nalezy zau-
wazyé, ze samolot VariEze zostal wybrany do prob nie dla-
tego, ze mial jakiekolwiek powazniejsze nieprawidlowosci,
ale ze wzgledu na jego nowoczesne, interesujace rozwigza-
nia konstrukcy jne.

Okreslenie zagadnien

Zanieczyszczenia powierzchni moga odegraé istotna rolg w:

— predkosci startu i dlugosci startu,

— predkoS$ci wznoszenia,

— predkos$ci i dilugosci ladowania,

— sile 1 wychyleniu drazka do sterowania podluznego,
— manewrowaniu przy predkosciach startu i podejscia,
— sprawnosci przelotu,

— predkosci maks.

Zanieczyszczenia mogg powigkszy¢ dlugosé startu i pod-
wyzszy¢ wymagang predkos$é, a w skrajnym przypadku —
w ogoéle uniemozliwi¢ start. W przypadku, gdy start jest
mozliwy — wznoszenie po starcie moze okazaé sig ma tyle
niskie, ze ominiecie przeszkdéd naziemnych bedzie trudne.
Te same skutki zanieczyszczenia powierzchni, ktore wply-
wajg na start, dajg sie¢ odczuwaé takze przy lagdowaniu, po-
wiekszajgc predkosé podejscia i dlugo$¢ ladowania. Rownie
powazny jest fakt, ze zdolno$¢ efektywnego manewrowania
przy starcie i ladowaniu zostaje rowniez zmniejszona. Nie-
wielkie (rzedu kilku do kilkunastu N) zmiany sily na draz-
ku mogg by¢ zrodiem niewygody i przeszkadzaé, jezeli wy-
stepujg podczas dluzszego przelotu, zwlaszcza gdy skutecz-
nos¢ klapki  wywazajgcej jest niewystarczajgca, ale nie
przeszkadzajg podczas startu czy ladowania. Jednak zmiany
rzedu kilkudziesieciu N lub wiecej moga juz powaznie od-
dzialywaé¢ na pilota. Nawet gdy sam efekt nie jest zbyt os-
try — konieczno$¢ rozpraszania sie i dawania sobie rady
z nieznanym lub niezrozumialym moze w Kkrytycznym mo-
mencie lotu stanowié niebezpieczenstwo, zwlaszeza dla nie-
do$wiadczonego pilota. Dlatego nawet pozornie malych
zmian we wilasciwoS$ciach zwigzanych z zanieczyszczeniami
powierzchni nie nalezy lekcewazy¢.

Czynniki aerodynamiczne

w locie

wplywajace na zachowanie si¢

Zanieczyszczenia powierzchni nos$nej powiekszajg opor i
zmniejszaja sile nosng przy danej predko$ci. Zmiany te
moga w oczywisty spos6b zmieni¢é moment pochylajacy ca-
lego samolotu (tak jak wspoélezynniki momentu dla poszcze-
gblnych powierzchni, co jednak nie ma wigkszego znacze-
nia). Zmiana momentu moze by¢ zaréwno w kierunku ,w
gore”, jak i ,,w dol”. Zalezy ona od polozenia i uktadu po-
szczegblnych powierzchni nosnych. Jedng z cech wspoélezes-
nych samolotéw o uktadzie kaczki jest duzy udzial przed-
niej powierzchni no$nej w wytwarzaniu calkowitej sily no-
$nej, np. dla VariEze wynosi on ok. 30%, za$ dla Quickie
Q2 i Dragonfly — ok. 60%. Zmiana momentu pochylajace-
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go zalezy od procentowej zmiany mnos$nosci kazdej z po-
wierzechni. Z warunkéw stateczno$ci wynika, Ze oderwanie
na przedniej powierzchni nos$nej musi wystapi¢ wczesniej
niz na tylnej.

Wszystkie wspoélczesne samoloty o ukladzie kaczki maja
ster wysoko$ci umieszczony na przedniej powierzchni nos-
nej, zatem, w warunkach matych predkosci, ster zbliza si¢
do warunkow oderwania i traci skuteczno$é¢ (skuteczno$cig
nazwano tu zdolno$¢ steru do powodowania zmian momen-
tu pochylajacego przy zmianie jego polozenia). Zjawisko u-
traty skuteczno$ci zostalo wykorzystane w niektorych (ale
nie we wszystkich) konstrukcjach o uktadzie kaczki, w celu
zapewnienia odpornos$ci na przeciggniecie samolotu jako ca-
tosci.

,Odporno$¢ na przeciggniecie” oznacza, Ze skrzydlo nie
moze by¢ przeciggniete 1 Ze nieprzyjemnego zachowania
samolotu z cze$ciowo przeciggnietym skrzydlem mozna u-
nikng¢ przez zmniejszenie maksymalnego mozliwego do o-
siagniecia kata natarcia. Aby to osiggngé, konieczny jest
bardzo staranny dobor szczegéléw konstrukceji. Jezeli pro-
jekt jest zle wykonany, zalety te mogg zaging¢. Bez wzgle-
du na to, czy samolot jest, czy tez nie jest odporny na prze-
ciagniecie, zespol usterzenia podlega cze$ciowemu lub catko-
witemu przeciggnieciu w poblizu minimalnej predkosci sa-
molotu. Czynniki, ktére maja wplyw na wywazenie podiuz-
ne samolotu i przeciagniecie powierzchni nos$nej, prawdo-
podobnie majag wplyw réwniez na minimalng predkosé,

przy ktérej samolot moze byé uzytkowany oraz mogg pro-
wadzi¢ do powaznych probleméw ze statecznoseig i ste-
rownoscig.

Jezeli zanieczyszczenia lub tez zanieczyszczenia i wspol-
dziatanie innych czynnikéw zwigzanych z niestarannym wy-
konaniem mogg spowodowa¢, ze usterzenie utraci nosnosé
i przeciggnie si¢ przy mniejszym miz przyjety przez kon-
struktora kgcie natarcia, to predkos$¢ minimalna moze by¢
nie do$¢ niska, aby zapewnié¢ bezpieczny start czy ladowa-
nie. Jezeli natomiast te czynniki maja duzy wplyw na
skrzydlo, to mozliwa jest taka zmiana predkosci, przy kto-
rej wystapig niepozadane efekty, np. ,,zapadanie sie” skrzy-
dla lub rozbieznosé.

Charakterystyki aerodynamiczne usterzenia moga bhy¢
bardzo wazne przy okre$laniu momentu i wielko$ci ZZL. W
dotychczasowych rozwazaniach przyjmowano, ze diwignia
gazu, ster wysoko$ei i trymer steru wysokoéci pozostajg w
statych poltozeniach, za$§ zachowanie sie samolotu wynika
tylko ze zmiany charakterystyk aerodynamicznych powierz-
chni. W rzeczywistoSci pilot zamiast pozwoli¢ na taka re-
akcje samolotu, koryguje ja sterami. Ruchy steréw potrzeb-
ne do skompensowania wspomnianych wplywow sg bez-
posrednimi wskaznikami wplywu, jaki zanieczyszczenie po-
wierzchni wywiera na wita$ciwo$ci aerodynamiczne samo-
lotu.

Opracowalt: A. Kardymowlcz

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Wojenne losy polskich szybowcow

Pod koniec lat trzydziestych Polska nalezala do przodu-
jacych krajow w szybownictwie. Zardéwno liczba posiada-
nych odznak, wyszkolonych pilotow oraz liczba i poziom
techniczny szybowcéw — wszystko to stawiato nasz kraj
w jednym szeregu z takimi potentatami szybowcowymi jak
Niemcy i ZSRR.

W sierpniu 1939 r. aerokluby, szkoly i obozy szybowco-
we mialy w wyposazeniu ok. 1200 szybowcoOw. Wigkszo$¢
stanowily typy przeznaczone do szkolenia i treningu. Naj-
wigcej szybowcow (774) zgromadzono w kompleksie szybo-
wisk stanowigcych Wojskowy Obbz Szybowcowy w Ustia-
nowej. W pelni sezonu w ciggu dnia startowaty tam 54 szy-
bowce z mozliwo$cig jednoczesnego startu tyluz szybowcow
z uczniami pilotami. Kazdego miesigca w sezonie letnim o-
b6z opuszczalo ok. 300 wyszkolonych pilotow, ktorzy mieli
dalej uczyé sie pilotazu silnikowego, az do uzyskania dyp-
lomu pilota wojskowego. '

Z chwilg wybuchu wojny prawie wszystkie osrodki szkol-
ne szybownictwa zawiesily dzialalno$¢. Jedynie W.O.S. w
Ustianowej prowadzit szkolenie i trening az do 6 wrze-
$nia, kiedy wojska hitlerowskie byly juz na Podkarpaciu.
Szybowce jako sprzet sportowy nie braly udzialu w woj-
nie. Niemniej jednak wiele zostalo zniszczonych na ziemi
podczas bombardowan lotniczych. 17 wrzes$nia motoszybo-
wiec Rak ze znakami SP-BRK wykonal przelot ewakuacyj-
ny do Rumunii, lgdujgc na lotnisku w Czerniowcach. Ty-
dzien poéZniej, w nocy z 25 na 26 wrzesnia z lotniska mo-
kotowskiego, przez ktoére przebiegala linia frontu, wystar-
towaly dwa Komary na holu za samolotami RWD-8. Szy-
bowce po wyczepieniu ladowaly w nocy k. Grojca. Byl to
ostatni lot polskich szybowcéw w 1939 r. Piloci przedostali
sie nastepnie do Francji do lotnictwa polskiego. Wsréd szy-
bowcoéw, ktore ulegly zniszezeniu znalazla sie m.in. szybow-
cowa orchidea Blaicher B-38, prawie wszystkie Sokoly, wy-
czynowe SG-3, treningowe Sroki czy przejsciowe Czajki.
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Juz na poczatku okupacji hitlerowska organizacja lot-
nicza NSFK zainteresowata sie¢ zagrabionym mieniem. Szy-
bowce, zwlaszcza nie uszkodzone, wykorzystano do szkole-
nia juz w sezonie letnim 1940 r. Dzialo sie tak zwlaszcza
na terenach przylgczonych do III Rzeszy (np. na Slasku i
w Zaglebiu Dgbrowskim). Stosowano tam przewaznie Wro-
ny i Zaby (rys. 1 i 2). W Goleszowie uzywany byl tez Ko-
mar, ktory zostal rozbity. Szybowce wysokowyczynowe i
motoszybowce Bagk (np. SP-1136 ze szkoly szybowcowej w
Polichnie) wywieziono do o$rodkow w giebi Rzeszy. Kilka-
set szybowcow z Ustianowej przewieziono do Krosna, gdzie
zmagazynowano je w roznych pomieszczeniach dawnej
SPLM, czyli CWL-2. Przechowywane w nieodpowiednich
warunkach, w znacznej cze$ci ulegly dewastacji. Zamierza-
jac je wyremontowaé, przewieziono je do Mielca, gdzie zlo-
zono w pomieszczeniu barakowym. Kilka szybowcoéw znaj-
dujgcych sie w najlepszym stanie sfotografowano (rys. 3 i
4), Cze$¢ szybowcoOw nie wymagajacych remontéw przeje-
ly szkoly NSFK, przekazujac przy tym 12 Wron szybowni-
ctwu Slowacji. Pod nazwg Vrana stuzyly tam do szkolenia
pilotéw do 1944 r. Pozostale w Mielcu szybowce splongly
w 1942 r. wraz z barakiem. Pozar wybuchl prawdopodobnie
wskutek celowego dzialania grupy konspiracyjnej zlozonej
z pracownikow wytworni, a moze przez przypadkowe za-
proszenie ognia.

W Jugostawii jeszcze przed wojng uruchomiono produk-
cje licencyjna szybowcoéw Salamandra i Komar. Utworzo-
ne w 1941 r. lotnictwo chorwackie prowadzilo szkolenie
szybowcowe wykorzystujaec do tego celu Salamandry, w
tym 20 przekazanych przez Niemcéw z Mielca. Szybowce
tego typu uzywano w Jugoslawii jeszcze przez kilka lat
po wojnie.

Przebywajgcy w Rumunii od wrze$nia 1939 r. znany szy-
bownik i inzynier lotniczy Witold Kasprzyk wystapil do
miejscowych wladz z inicjatywa uruchomienia produkeji
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Szybowiec szkolny WWS-2 Zaba z niemieckg rejestracja

RyS. 1.
czyli w polskich Aleksan-

G-1113 na lotnisku w Alexanderplatz,
drowicach w Bielsku latem 1940 r.

szybowcow Salamandra, Korzystajge zapewne z posiadanej
dokumentacji, zorganizowal i uruchomit w 1943 r. w war-
sztatach szkoly szybowcowej w Sinpetru produkcje seryjna
tego szybowca. W tym samym roku pilot Gheorghe Braescu
wykonal na Salamandrze rekordowy lot trwajacy 23 h.
Wkrotce szybowce polskiej konstrukcji staly sie podstawo-
wym sprzetem tej klasy w szybowmictwie rumunskim.

Na terenach przylgczonych do ZSRR, szczegbdlnie we Lwo-
wie, znajdowalo sie wiele szybowcow. We Lwowskich War-
sztatach Lotniczych skladowano wyprodukowane tam:
WWS-2 Zaba, WWS-1 Salamandra i WWS-3 Delfin. W la-
kierni znajdowaly sie trzy gotowe wysokowyczynowe PWS-
-102 Rekin, a w warsztacie w roznych stadiach montazu
byly: jeszcze jeden PWS-102i dwa prototypy PWS-103. Mon-
taz szybowcOéw ukonczono na przelomie 1939/1940 r. w LWL,
przemianowanych juz na Planniernyj Zawod No 5. Osso-
awiachima. Wiosng 1940 r. szybowce przetransportowano do
Moskwy. Po lotach zapoznawczych w Centralnym Aeroklu-
bie im. Czkalowa uzyskaly one wysoka oceng. PWS-103
bral potem udzial w XV Wszechawigzkowych Zawodach
Szybowcowych rozegranych pod Moskwa latem 1940 r.

Wiosng 1939 r. eksponowano na $wiatowej wystawie w
Nowym Jorku wysokowyczynowy szybowiec Orlik II ze
znakami rejestracyjnymi SP-1376. Po zamknieciu wystawy
szybowiec zostal zakupiony przez dr. Jana Zbikowskiego,
Polaka zamieszkalego w Ameryce. Po zmianie rejestracji na
amerykanska Orlik II otrzymatl znaki NC23727. Na poczatku
1942 r. szybowiec zostal zarekwirowany przez amerykanskie
lotnictwo wojskowe (US Army Air Force), otrzymal ozna-
czenie typu XTG-7 i wojskowy numer rejestracyjny 42-
-53519. Byl zatem jedynym polskim statkiem latajagcym w
stuzbie USAAF. Dwa samoloty RWD-13 znajdujgce sie w
tym samym czasie w USA byly co prawda zmobilizowane
wraz z ich wladcicielami do stuzby w Air National Guard,
ale zachowaly nadal rejestracje cywilng. Orlik II z wojsko-
wymi znakami rozpoznawczymi stuzyt przez caly okres woj-
ny do szkolenia pilotow, ktorzy mieli by¢ przydzieleni do
jednostek majgcych w wyposazeniu szybowce transportowe.

Polscy konstruktorzy i piloci doswiadcezalni znajdujacy sie
podczas wojny na obcezyzZnie rowniez wniefli swéj wklad w
rozw6j szybownictwa. W Anglii kpt. pil. inz, Michat Blai-
cher zostal zaangazowany w 1940 r. do o$rodka konstruk-
cyinego w Christchurch. Byl tam wspbtkonstruktorem o-

b

Rys. 2. Inny szybowiec Zaba wykorzystywany przez Niemcoéw w
11/34 N.S. Fliegerkorps Bielitz Segelschule Zar, czyli w szkole szy-
bowcowej Zar podleglej NSFK Bielsko. Zdjecie wykonano na
lotnisku u podnéza Zaru
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pracowanych woéwezas projektow, w tym réwniez X-26/40,
czyli slynnego pdéiniej 28-miejscowego szybowea transporto-
wego Airspeed Horsa. Inny Polak, pelnigcy funkcje pilota
doswiadczalnego, byl oblatywaczem najwickszego alianckie-
go szybowca transportowego GAL Hamilcar, ktory wykonat
pierwszy lot 1942.03.02. W latach 19411942 w tureckiej
wytworni THK w Etimesgut k. Ankary polski zespél w
skladzie: inz. Stanistaw Rogalski, inz. Jerzy Teisseyre i inz.
Leszek Duleba opracowal projekt 12-miejscowego szybowca
transportowego THK-1. Budowe tej oryginalnej konstrukeji
ukonczono w 1943 r.

II wojne $wiatowag przetrwaly w kraju tylko nieliczne eg-
zemplarze polskich szybowcéw. Piloci i dziatacze lotnictwa
z marazeniem zycia starali sie¢ uratowaé szybowce, ktére po
wojnie stalyby sie egzemplarzami wzorcowymi. Najwiece]
szybowcOw przechowanych w jednym miejscu udalo sie u-
kry¢ czilonkom Aeroklubu Podkarpackiego w Krosnie. W
nieduzej szopie sekeji szybowcowej, mieszezacej sie na tere-
nie kopalni ropy naftowej MacAllan w Krosnie, zmagazyno-
wano cztery zdemontowane szybowce: dwie Wrony i dwie
Zaby. Drzwi szopy opatrzono sfalszowanym napisem z pie-
czecig informujacym, Ze obiekt jest w pieczy NSFK, dzieki
czemu nie uszkodzone szybowce przetrwaly wojne pod

Rys. 3. Wrona bis z polska rejestracjg SP-612 w Mielcu w 1941 r.

bokiem Niemcéw. Tuz po wyzwoleniu, jesienig 1944 r., szy-
bowce zmontowano. Na przelomie wrzesnia i pazdziernika
1944 r. wykonano na nich kilka lotobw ze zbocza na szy-
bowisku w Biatobrzegach. Ze wzgledu na bliskos¢ frontu
lotéw nie wznawiano, a szybowce przewieziono do Rzeszo-

o o R34
Al A TG B W

G R

SP-1146 w Mielcu w

4. WWS-1 Salamandra 2z rejestracjg
1941 r.

RyS.

wa, gdzie zlozono je w garazach Urzedu Pocztowego. Wios-
ng 1945 r. szybowce powrdcily do Krosna. Podczas sklado-
wania zostaly one pozbawione pléciennego pokrycia, ponad-
to transport $rodkami nie przystosowanymi do tego celu
sprawil, Ze uszkodzono ozebrowanie skrzydel. Przy remon-
cie najwiekszy problem stanowilo uzyskanie odpowiedniego
pioétna na pokrycie skrzydet i steréw. Uratowane szybowece
Zaba i Wrona byly pierwszym sprzetem, jaki wykorzysta-
no do szkolenia latem 1945 r. na szybowisku w Lekach
Strzyzowskich k. Krosna. Jedna Zaba (o przedwojennych
znakach SP-1265) i Wrona zostaly przekazane do Instytutu
Szybownictwa w Bielsku. Po dopuszczeniu do lotu otrzyma-
ly nowe rejestracje: Zaba SP-402, a Wrona SP-447. Przez
kilka lat obydwa stuzyly konstruktorom do studiéw i prac
badawczo-rozwojowych. M.in. wykorzystano je w 1948 r.
do préb poré6wnawczych w locie przy ocenie prototypu no-
wego szyboweca szkolnego ABC.

W starej szopie nieopodal szybowiska w Goleszowie prze-
chowano przez caly czas wojny Salamandrg. Pokrycie bylo
nie uszkodzone, totez szybowiec jeszcze w 1945 r. zostal do-
puszczony do lotu i otrzymal rejestracje SP-139. Egzemplarz
ten poshuzyl do pomiaréw inwentaryzacyjnych i rekonstruk-
cji dokumentacji szybowca. Wymiary szybowca odtworzo-
no metoda nieniszczacg bez naruszania plociennego pokry-
cia. Na podstawie odtworzonej dokumentacji juz w 1946 r.
uruchomiono produkcje w Bielsku, a podzniej] w Jezowie,
Warszawie i Mielcu. Produkeja seryjna Salamander trwala
11 lat po wojnie. Od 1957 r. Salamandry byly budowane
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Rys. 5, Ocalaly z wojny Orlik I SP-268 Warszawianin w Instytucie
Szybownictwa w Bielsku

rowniez z licencji w ChRL, gdzie opracowano wersje roz-
wojowe.

Starannie ukryty przez harcerzy w piwnicy przetrwatl
wojne w kraju jeszcze jeden szybowiec. Byl to wyczynowy
Orlik I. Konstrukcja byla w dobrym stanie. Po przegladzie

Rys. 6. WWS-3 Delfin OY-DYX uzywany po wojnie w Danii

i dokonaniu niezbednych napraw szybowiec zostal dopusz-
czony do lotu i w lipcu 1946 r. otrzymal znaki SP-268 i
nazwe Warszawianin (rys. 5). Uzywany przez IS byl de-
monstrowany we wrzesniu 1946 r. podczas ogélnopolskich
obchodow $wieta lotnictwa w Bydgoszczy. Miesige pozniej

podezas lotu w burzliwe) atmosferze szybowlec rozpadl sie,
a pilot ratowatl zycie skaczgc ze spadochronem.

Z wojny ocalata rowniez dokumentacja techniczna kilku
szybowcow, m.in. Wrony, Sroki, Komara, Mewy i moto-
szybowca Bagk. Projekt Komara =zostal zmodyfikowany.
Wkrotce uruchomiono jego produkcje pod oznaczeniem Ko-
mar 48. Projekt Mewy byl brany pod uwage jako alterna-
tywa przy podejmowaniu decyzji o uruchomieniu produk-
cji szybowca dwumiejscowego. Dokumentacjg motoszyboweca
Bak zainteresowali sie dopiero ostatnio konstruktorzy ama-
torzy.

Zaprojektowane w Instytucie Szybownictwa, a poézniej w
Szybowcowych Zakladach Dos$wiadczalnych pierwsze kon-
strukcje mialy rozwigzania wielu elementéw wynikajace
z doswiadczenia zdobytego w okresie migdzywojennym. Nie-
ktore z mich byly stosowane jeszcze przez wiele lat po
‘wojnie.

W Stanach Zjednoczonych A.P. ekswojskowy Orlik II zo-
stal odkupiony z demobilu w 1946 r. Nabywca byl znany
szybownik Paul McCready, ktory wykonal na nim wiele lo-
tow rekordowych, w tym najbardziej efektowny — uzyska-
nie wysokosci absolutnej 9600 m (1948.12.31). Eskorte przez
caly czas stanowil dwusilnikowy samolot mys$liwski P-38
Lightning z zabudowang kamerg filmowg. Orlik II byt u-
zywany w USA do pierwszej potowy lat osiemdziesiatych,
a wiec przez ponad 40 lat. Byl to miewatpliwy rekord diu-
gowiecznosci delikatnej, poéiskorupowej konstrukcji drew-
nianej.

Z szybowcdéw zagrabionych i wywiezionych z kraju WWS-
-3 Delfin znalazt si¢ w Szlezwiku-Holsztynie, a nastepnie w
Danii. Po wojnie szybowiec otrzymal dunskie znaki rejes-
tracyjne OY-DYX (rys. 6) i byl uzywany przez wiele lat
przez Krolewski Aeroklub w Kopenhadze.

Amerykanski Orlik, dunski Delfin, rumunskie i jugosto-
wianskie Salamandry =znajdowaly sie w eksploatacji jesz-
cze przez dluzszy czas po zakonczeniu wojny. Doréwnywa-
ly one nowocze$niejszym szybowcom, utrwalajac dobre imig
polskich konstrukecji lotniczych. Uratowane w czasie woj-
ny: Zaba, Wrona, Salamangra i zrekonstruowany Komar
znalazly nalezne im miejsce w Muzeum Lotnictwa i Astro-
nautyki. Obok nich znajdzie sie zapewmne sprowadzany ze
Stanow Zjednoczonych A.P. Orlik 1I, bedacy jedng z naj-
lepszych konstrukeji szybowcowych $wiata w okresie mie-
dzywojennym.

Nieliczne ocalale egzemplarze i szczatkowa dokumentacja
techniczna szybowcow, stanowigce skromng pozostalo$é po
wspaniatym dorobku tamtych lat, byly niewatpliwym inspi-
ratorem mys$li twoérczej dla nastepnej generacji konstruk-
torow. Szybowce wykorzystane w calo$ci jako gotowe
wzorce, czy tez w postaci rozwigzan elementéw pozwolity
szybownictwu na stosunkowo szybki start. Prace te, jak-
kolwiek okupione wieloma wyrzeczeniami i ludzkim mozo-
lem, sprawily, Ze Polska znéw dordéwnata szybowcowej c¢zo-
t6wee Swiata.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

@ Instytut Lotnictwa w Warszawie zglo-
sit do opatentowania konstrukcje dyfuzo-
ra lopatkowego, zwlaszeza promieniowego
(wynalazey: J. Traczyk, J. Brejnak i K.
Kawalec). Rozwigzanie ma na celu popra-

we sprawnosci dyfuzora. Dyfuzor wg WwWy-
nalazku jest przeznaczony do sprezarek
przeptywowych, zwlaszcza naddzwigkowych

20

i moze wystgpowa¢ w konfiguracji promie-
niowej, diagonalnej lub osiowej.
Dyfuzor sklada sie z dwu pierScienio-
wych Scianek bocznych oraz rozmieszczo-
nych roéownomiernie migdzy nimi lopatek 1,
ktére maja korylta wykonane wzdluz obu
roboczych stron. Kazda lub co druga 1lo-
patka 1 ma na krawedzi natarcia co naj-
mniej jedna igle 2, w postaci wydtuzonego
i ostro zakonczonego ciata, ktorej czubek
B stanowi cze$é topatki 1 ustawionej naj-
blizej wirnika sprezarki 3. Opisane rozwig-
zanie umozliwia przy przeplywie naddzwie-
kowym powstanie uktadu sko$nych fal
zgeszczeniowych 1 zamykajgcej fali pro-
stopadiej, co w znacznym stopniu popra-
wia sprawno$¢ procesu sprezania w dyfu-
Zorze.

Skrot opisu wynalazku, chronionego dwo-
ma zastrzezeniami, zamieszczono w BUP
nr 19/1983 r., w klasie F04D, pod nrem
P.235284.

@ Centrum Badawczo-Konstrukeyjne
Obrabiarek, Pruszkoéw zglosilo do opaten-
towania uchwyt plata $migta lotniczego
(autor Adam Dzierzkowski). Przedmiotem
wynalazku jest uchwyt plata $migta lotni-
czego stuzgcy podcezas obrobki na frezar-
ce-kopiarce do bazowania i napinania.

Uchwyl plata smigla lotniczego sklada
sie z korpusu 1 zaopatrzongeo w pPO-
przeczny rowek Kklinowy 2, w ktéorym osa-
dzone sg plaskie szczeki chwytowe 3, wy-
posazone w zabki wcinajgce 4, prowadzo-
ne w prostopadlo$ciennych rowkach 5
korpusu 6, potaczone w tylnej czeSci z
suwakiem 7 sprzezonym ze S$ciggaczem 8,
ponadto w korpusie 6 umieszczony  jest
kiel centrujgcy 9, podparty sprezyng 10
i zabezpieczony przed wysunieciem plytks
11, przy czym sprezyna 10 w tylnej czegSci
oparta jest o suwak 7.

7/
AR - b e e
W77
’/’/ ’,//,:/},/// é
Skrot opisu  wynalazku, chronionego 1

zastrzezeniem, podano w BUP nr 21/1984
w klasie B23C i B23Q pod nrem P.244931T.
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Roczny

Eksploatacja

Pozarolnicze zastosowania samololow rolniczych
— J. Malinowski s & & & & e '3 =
Opinie pilotow do§wiadczalnych i 5 @
(e} strukturze klas szybowcoéw zawodniczych
— W. Stafiej ¢ W e e e e s W & @ "W

Kartoteka TLiA

Beechcraft A
Shorts 360 ¥ TR & & W & & @
Avions Marcel Dassault Mirage IIING
SOCATA (Aerospatiale) TB-20 Trinidad
Schempp-Hirth Ventus o w Ca w w w
NDN-6 Fieldmaster . . . . . . . . . .
PZL.-104 Wilga 35

PZL-110 Koliber

PZL-106BR Kruk

PZL-M18 Dromader

PZL-130 Orlik (Eaglet) 5

PZL-130 Orlik
PZL-130 Orlik
PZL. An-28 . .
PZL TS-11 Iskra bls DF P 0y B oW @

PZL An-2 . e o« e w

PZL Kania/Kitty Hdwk

PZL Mi-2 ‘

PZL W-3 Soko6t

PZL W-3 Sokol A @ @

SZD-51-1 Junior s a wm s o

SZD-48-3 Jantar Std.3 W W R m @

SZD-42-2 Jantar 2B

SZD-50-3 Puchacz

Enaer T-35 Pillan % & ® o« A B ®
NDN-1T Turbo Fxrecrackel B O® W % % W W
Schleicher ASW-22

Hindustan Aeronautics (Hal) AJeet Tramer
LAK-12 Lietuva >

Soyer-Barritault SB-1 Antares .
CIN-235 g ® W & w3

24R Sierra 200 . , .

(rys. konstrukcy]ny)

CASA-Nurtanio
De Havilland Canada DC-8 Dash-8
Northrop F-20 Tigershark . .

Suchoi Su-26
SAAB-Fairchild SF- 340 § © W 4
Pilatus PC-9 W% oW O® ¥ W oW e ¥ @ 8

Konstrukeja platowcow i ciekawe konstrukeje

Farnborough '8¢ — A. Glass 5
Konstrukeje III Zlotu Amatorow Konstmktorow

— P, GOrskl . .« ¢ ¢ o & « & & s
Montaz samolotu amatorskiego Eagle I1I —
A, Glass ¢ & & & w @ @ w & & e %
Perspektywy pionowzlotu wirnikowego — A. Glass
Rozwéj $smiglowedw szturmowyech — A. Glass .
Lata osiemdziesigte w polskim przemyséle lot-
niczym — A. Glass . . . . . v W
PZL-130 Orlik — samolot szkolno-trenmgowy no-
wej formuly — T. Wolf « &

Samolot PZL-106 w wersji pozarniczej — L. azuba
Samolot lokalnej komunikacji An-28 . g
Smiglowce sanitarne w Europie Zachodmej -
P, GOrskl & o« & » @ @ & @ & w s
Amatorski jednomiejscowy samolot dyspozycyjny
DK-3 — A. Glass, E. Marganski R
Przeguby elastomeryczne — konstrukcja i prze-
znaczenie (I) — B. Poletajew, S. Tre¢bacz .
HAL — przemyst lotniczy Indii — A. Glass . .
Przeguby elastomeryczne — konstrukcja i prze-
znaczenie (II) — B. Poletajew, S. Trebacz .
Programowanie préb statycznych szybowcéw kom-
pozytowych (I) — W. Stafiej . . . R
Szybowiec Kklasy 15-metrowej SZD-52-4 Krokus
— P. Szczepanski & W W w e @
Motoszybowiec WINDEX 1100
Programowanie prob statycznych szybowcéw kom-
pozytowych (II) — W, Stafiej v s # & @
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Nowy odrzutowy samolot szkolno-treningowy Jet
Squalus

Ksiazki lotnicze

Nr 2 — 21 i IT okh, nr 3 — 22, nr 4—5 —12, 16 i III
okl., nr 7 — II okt., nr 8 — III okl.

Pomoce konstrukcyjne

Oznaczenia materialow, metody pomiarow twar-
dosci, relacje miedzy wytrzymaloScia na roz-
cigganie a twardoSciami okreSlonymi roznymi
metodami wg PN oraz Aircraft Inspection
and Repair 1972 Department of Transportation
FAA (1I) & % @ :

Okresy miedzyremontowe sumkow lotmczych 8

Proby statyczne foteli lotniczych wg przepisow
FAR (Federal Aviation Regulations)

Nowy material kompozytowy &« 5 &% & &
Przepisy BCAR i JAR zdatno$ci sprzetu lot-

niczeg0 « <% ¢ & = o w % ® w & @ %, %
Wplyw deszczu i zanieczyszczen powierzchni

no$nej na zachowanie sie¢ w locie samolotow
o ukladzie kaczki () . . . . .

Polskie patenty lotnicze

Nr 2 — 25, nr 3 — 9 i 31, nr 4—5 — 47, nr 6
— III okl, nr 7 — 6, II okl. i III okl, nr
8 — 10, 19, IT okt i III okli, nr 9 — 21, 23 i
III okl.,, nr 11—12 — 20

Rézne

Rozwo6j techniki lotniczej w nadchodzacych latach
— A. Glass . .« .+ . v v e e .

O wypadkach lotniczych — A. Glass . .

Rola inicjatywy i realizmu konstruktora — A. (,lass

Adresy wytworni lotniczych 5

Samolot, artyzm i handel — A. Glass “ . W

Samodzielne zespoly pracownicze -— szansa w
przemyS$le lotniczym — A. Glass .

Szanse przemystu lotniczego A. Glass

LOT rozwija skrzydla — A. Glass

Teoria lotu a nauka pilotazu — A. Glass

Na horyzoncie nowe szybowce szkolne — A, Glass

Podstawowe kierunki realizacji zasad ekonomicz-
nych i ich ocena na przykladzie umowy poolo-
wej miedzy LOT-em i Aeroftotem — J. Le-
wandowski . . .« . . . . .+ . .

Silniki

Silnik czterosuwowy do samolotéw ultralekkich
Wspolczesne turbinowe silniki odrzutowe do na-
pedu samolotéow myséliwskich (I) — J. Grze-
gorzewski T S v
(II)

Mozliwosci zmniejszenia zuzycia paliwa Iotmczych
silnikow tlokowych — A. Malski, R. Gru-
cehalski @ v & & % © ¢ o o o o' % o

Zagadnienie nadmiernego nagarowania w silni-
ku PZL-Franklin-F4A235B zabudowanego na

platowecu PZL-110 Koliber — A. Malski . .
Silniki lotnicze na Salonie Lotniczym w Paryzu
— J. Grzegorzewski . . o

Gazowa i erozyjna korozja kom()r spalania silni-
kow lotniczych — L. Drozdz, R. Gruchalski
Lotnicze silniki tlokowe chlodzone cieczg

Statystyka lotnicza

Produkcja i ceny samolotow rolniczych; OKkresy
remontowe silnikéw tlokowych; Produkcja i
ceny jednosilnikowych $migloweow  tloko-
wych; Produkcja i ceny samolotéw stuzbo-
wych turbo$miglowych i odrzutowych # W
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Produkcja 1 ceny samolotow lokalnego Ltrans-
portu; Brytyjski przemyst lotniczy .

Przemyst $miglowcowy na S$wiecie w 1983 r.; Ce—
ny $migloweéw w USA w 1984 r.; Prognoza
rozwoju produkeji $miglowcow na Swiecie na
lata 1984--1993 (bez Kkrajow socjalistycznych);
Prognoza produkeji poszezegélnych rodzajow
SsmiglowcoOw turbinowych na lata 19841993
(bez krajow socjalistycznych); Produkcja $mig-
towcow cywilnych w latach 1980--1982; Produk-
cja amerykanskich $¢miglowcow turbinowych
(wojskowych i cywilnych) o s g

PLL LOT w 19821983 r. (stan na :nxu)

PLL LOT w 1982-=-1983 r. ¥ e «

Pasazerowie (odprawy i przyjecia) w Centxalnym
Porcie Lotniczym Warszawa-Okecie w 1983 r.;
Samoloty komunikacyjne PLL LOT w latach
1972+-1983; Liczba przewiezionych w PLL LOT
pasazerow i wykonana ogoélna praca przewozo-
wa (w tkm) w latach 1970-+-1983; Przewéz pasa-
zerow PLL LOT na liniach migdzynarodowych
i krajowych w 1983 r.; Przew6z ladunkédw
PLL LOT na liniach miedzynarodowych { kra-
jowyceh w 1983 r. PR 3

Lotnictwo cywilne w RFN w 1983 T} Balony spor-
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cja samolotéw 1 silnikéw 1980-+-1984; Eksport
japonskich samolotow i §miglowcoéw 1960--1984
(do 1984.12.31); Wypadki lotnicze w RFN; Za-
trudnienie we francuskim przemy$éle lotniczym
(stan na  1984.09.30) P & W G @ A

Techniczny stownik lotniczy

Angielskie czasowniki i zwroty lotnicze (VIII) .
(IX) .
(X) .
Dane techniczne statku powietrznego 3 §
Angielskie czasowniki i zwroty lotnicze (XI) ,
Francuskie czasowniki i zwroty lotnicze (I).
(1) .
(I1I) .
(Iv).
Rosyjskie czasowniki i zwroty lotnicze (I). .

Technologia i materialy

Dyfuzja gazéw do stopu tytanu WT3-1 podczas

obrébki cieplnej — S. Eunarska, H. Sliwa . .
Stopy niskotopliwe i ich zastosowanie — S. Cuprys$
Rozw6] peknigé zmeczeniowych w lotniczych kon-

strukcjach  powlokowych z duralu — W.
Blazewicz @ w e e o & e @ e
Uproszczona analiza wytrzymalo$ciowa struktur

kompozytowych w zlozonym stanie obcigzen
przy uzyciu zastepezych modeli izotropo-
wych (I) — B. Jancelewicz .+ « .+ + . .
Praca zakladkowego zlgcza klejowego w zakresie

plastycznych odksztalcen klejonych elemen-
tow — J. Godzimirski @ @ « w oW
Uproszczona analiza wytrzymaloéciowa struktur

kompozytowych w =zlozonym stanie obcigzen
przy uzyciu zastepczych modeli izotropowych
(II) — B. Jancelewicz . . . . . .+ . .
(I111) & w w® ® W

Transport i ruch

Stosowana technologia i sprzet uzywany do o-
czyszczania nawierzchni zimg na polskich pa-
sazerskich lotniskach komunikacyjnych —
J. Lazicki _— o« o @ @ & B &

Terminologia i klasyflkacja transportu lotni-
czego (I) (artykut dyskusyjny) — J. Lason

(I1) 8 0% w o ® @ @®m o % s 9 & 4

Wznowienie lotow STOL z Montrealu . . .

Technologia naziemnej obstugi transportu lotni-
czego — B. Rzeczynski “ & & & ¥ m @

Wyposazenie i osprzet

Wizualizacja w mechanice plynow. Metody o-
parte na wprowadzeniu znacznikow I) — W.
Kaminski @ e e
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STRESZCZENIA

STAFIEJ W.: Programowanie préb statycz-
nych szybowcéw kompozytowych (I1). TLiA,
t. XL, 1985, nr 11—12, s. 4

Podano zasady opracowywania programu
px()b statyc7nych kadtuba, skrzydel, uste-
rzenia, podwozia oraz ukladéw sterowania
szybowcOw kempozytowych (laminatowych).

DROZDZ L., GRUCHALSKI R.: Gazowa i
erozyjna korozja komoér spalania silnikéw
lotniczych. TLiA, t. XL, 1985, nr 11—12,
S. 6

Omowiono dwa rodzaje korozji komor

spalania lotniczych silnikow turbinowych:
gazowy 1 erozyjng. Opisano procesy po-
wstawania korozji i podano niektéore za-
leznoSci liczbowe dotyczace korozji gazo-
wej. Zjawisko korozji erozyjnej zilustro-
wano fotografiami.

-

RZECZYNSKI B.: Technologia naziemnej
obstugi transportu lotniczego. TLiA, t. XL,
1985, nr 11—12, s. 8

Efektywnos$¢ transportu lotniczego zale-
2y przede wszystkim od jako$ci i nieza-
wodnos$ci funkcjonowania systemu obstugi
samolotu na ziemi, a wiec od technologii
naziemnej obstugi transportu. Artykul sta-
nowi przyczynek do tego problemu, obej-
mujgcego kompleks obstugowy zawierajacy
obstuge przewozOw pasazerskich (obstuge
pasazer6w, bagazu i zywienia pokladowe-
go) oraz obsluge przewozdéw towarowych.

LEWANDOWSKI J.: Podstawowe Kkierunki
realizacji zasad ekonomicznych i ich oce-
na na przykladzie umowy poolowej mig-
dzy LOT-em i Aeroftotem. TLiA, t. XL,
1985, nr 11—12, s. 10

Omoéwiono poszczegdlne etapy doskonale-
nia umowy handlowej miedzy LOT-em i
Aeroftotem, a takze ich oceng w stosunku
do osiggnietego zysku. W efekcie autor
proponuje stworzenie nowej umowy poolo-
wej, opartej na ekonomicznym mechaniz-
mie oceny kosztow.

MORGALA A.: Wojenne losy polskich szy-
bowcoéw. TLiA, t. XL, 1985, nr 1112, s.
18

Przedstawiono losy polskich szybowcow
po 1939 r., wykorzystanie ich w innych
krajach oraz dzieje egzemplarzy, ktore
przetrwaly okres okupacji w kraju i zo-
staly uzyte po wojnie.

CONTENTS

STAFIEJ W.: Programming of static tests
of gliders made from composites (II).
TLiA, vol. XL, 1985, No. 11-12, p.

Principles of working out programs of
static testing of fuselage wings, control
surfaces, landing gear and control systems
of gliders made from composites (lamina-
tes) have been given.

DROZDZ L., GRUCHALSKI R.: Gas and
erosion corrosion of aircraft engine com-
bustion chambers. TLiA, vol. XL, 1985, No.
11-+12, p. 6

Two types of corrosion of aircraft engi-
ne combustion chambers, i.e. the gas and
erosion corrosion, have been discussed.
The corrosion initiation and development
mechanisms have been described and so-
me numerical formulas related to gas cor-
rosion have been given. The erosion cor-
rosion effect has been illustrated with
photos.

cd. na III s. okt.
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NOWOSCI TECHNICZNE

Nowy odrzutowy samolot szkolno-treningowy let Squalus

Belgijskie zjednoczenie lotniczo-kosmiczne Promavia za-
kupito prawa produkcji i sprzedazy do projektu odrzuto-
wego samolotu szkolno-treningowego Jet Squalus opracowa-
nego przez wloskiego konstruktora Stelio Frati. Jest to sa-
molot jednosilnikowy, z dwoma miejscami obok siebie,
przypominajacy ksztaltem $miglowy samolot szkolny SIAI-
-Marchetti SF.260. Do jego napedu wybrano dwuprzeply-
wowy silnik Garrett F109-GA-100 o ciggu 590 daN (dwa
takie silniki napegdzaja budowany obecnie w USA samolot
szkolno-treningowy T-46A). Jet Squalus ma zapewnié¢ tani

system szkolenia pilotow jako nastepca od 1992 r. samo-
lotow SF.260 — koszt godziny lotu ma wynosi¢ ok. 700 dol.,
a okres miedzy przegladami 1800 h. Pierwszy prototyp beg-
dzie zbudowany we Wloszech, gdzie zostang tez przepro-
wadzone proby samolotu i certyfikacja, natomiast produk-
cji podjeta sie wchodzaca w sklad Promavii wytwoérnia
Sonaca. Promavia przewiduje, ze bedzie mogla sprzedacé
ok. 1000 samolotéw, przede wszystkim w 26 krajach, w
ktorych uzywane sa samoloty SF.260.

W.K.

Lotnicze silniki tfokowe chtodzone cieczq

Firma Teledyne Continental zamierza stopniowo przera-
bia¢ produkowane przez siebie lotnicze silniki tlokowe na
chtodzone ciecza. Ma to zmniejszyé ich jednostkowe zuzy-
cie paliwa, a takze zmniejszy¢ mechaniczne zuzycie cze-
Sci 1 zwigkszy¢ trwalo§¢ migdzynaprawcza. Przerdbka wy-
maga wymiany cylindréw, natomiast aluminiowy blok po-
zostaje nie zmieniony, co prawdopodobnie umozliwi prze-
robke silnikéw w czasie remontu gléwnego. Zamiast do-
tychczasowych zeber chlodzacych kazdy cylinder zostaje
zaopatrzony w oddzielng koszulke chtodzgcy. Ciecz chlodza-
ca (60% glikolu i woda) jest tloczona przez zamontowang
w tylnej czesci silnika pompe do glowicy cylindra. Optly-
wa ona glowice i gbérna cze§é cylindra, przy czym jej tem-
peratura wzrasta ze 120 do 130°C i nastepnie przeplywa
do chlodnicy. Ciecza chlodzona jest tyvlko gérna cze$é cy-
lindra, gdyz dolna cze$é jest chilodzona strumieniem oleju
skierowanym na sp6d tloka. Dzieki temu cylinder jest 1zej-
szy od dotychczasowego. Przerobiono jui silniki 0-200 i
0-300, z ktorych powstaly silniki TOL-200 i IOL-300. Poza

chlodzeniem ciecza otrzymaly one wtrysk paliwa i komore
spalania o duzej turbulencji, a stopien sprezania zostal zwie-
kszony z 7,0:1 do 11,4:1. W wyniku tych zmian jednostko-
we zuzycie paliwa zmniejszylo sie do 0,230 kg/kWh (0,170
kG/MKh). Moc silnika IOL-200 wynoszgca 82 kW (110 KM)
przy 2750 obr/min jest wigksza o 7,4 kW (10 KM) od mo-
cy silnika 0-200, a moc silnika IOL-300, 126 kW (170 KM)
przy 2700 obr/min, jest wigksza o 18 kW (24 KM) od mo-
cy silnika 0-300. Masa silnika IOL-300 wzrosta, w wyniku
przeréobki ze 123 do 132 kg, natomiast masa silnika IOL-200
zwigkszyla sie tylko o 2,7 kg. Trwalo§é miedzynaprawcza
nowych silnikéw ma wzrosngé do 3000 h. Cena silniké6w
pozostanie nie zmieniona.

W przypadku pomyé$lnego przebiegu rozméw z wytwodrcami
platowcow (chodzi o zagwarantowanie stalej produkeji ro-
cznej 100 silnikéw) produkcja silniké6w IOT.-200 i IOL-=300
zostalaby uruchomiona w 1986 r.

W.K.

cd. ze s. 24

RZECZYNSKI B.: The methods of ground
servicing of air transport. TLIA, vol. XL,

1985, H. 11+-12, S. 6
1985, No. 11+12, p. 8

DROZD2 L., GRUCHALSKI R.: Gas-
Erosionskorrosion der
mern bei Flugmotoren,

und
Verbrennungskam-
TLiA, XL Jhrg.,

COIEPXAHUA

CTA®EI B.: ITporpaMvHpoBanye CTATHYCCKHX HCIBITA-
it xommosurornix maanepos (II). TJIuA, T. 40, 1985,

Effectiveness of air transport is depen-
dent, first of all, on quality and functio-
ning reliability of the aircraft ground ser-
vicing system, i.e. on the methods of
ground servicing of transport. This article
is a contribution to this problem which
is, in fact, a great complex of problems
covering the servicing of passenger trans-
port (servicing of passengers and their
luggage, board catering etc.) and servicing
of goods transport.

LEWANDOWSKI J.: Main directions in
realization of economic principles and their

assessment, with the pool-type agreement
between LOT and Aeoroflot taken as an
example. TLiA, vol. XL, 1985, No. 11--12,
p. 10

Successive stages of improving the trade
agreement between LOT and Aeroflot ha-
ve been discussed and evaluated in rela-
tion to the profits achieved. As a results,
the author suggests to establish a new
pool-type agreement based on an econo-
mie mechanism of cost evaluation.

MORGAELA A.: The war history of Polish
gliders. TLiA, wvol. XL, 1985, No. 11+12,
p. 18

The hv;torv of Polish gliders after 1939,
their use in other countries and the hi-
story of the specimens which weathered
the Nazi occupation in Poland and were
used after the war, have been presented.

ZUSAMMENFASSUNGEN

STAFIEJ W.: Die Programmaufstellung der
statischen Versuche an Segelflugzeugen
aus Verbundwerkstoffen (IT). TLiA, XL
Jhrg., 1985, H. 1112, S. 4

Es werden Grundlagen flir die Pro-
grammaufstellung der statischen Versuche
am Rumpf, den Flilgeln, dem Leitwerk,
dem Fahrwerk sowie an den Steueranlagen
der Segelflugzeuge aus Verbundwerkstof-
fen angegeben.

Es werden zwei Arten der Korrosion in
den Verbrennungskammern der Turbinen-
-Flugmotore-die Gas- und FErosionskorro-
sion-erdrtert. Die Enstehungsyorgédnge der
Korrosion werden n#her behandelt und es
werden einige Gr8ssenabhédngigkeiten {iiber
die Gaskorrosion angefiihrt. Das Phinomen
der FErosionskorrosion wird mit Aufnahmen
geschildert.

RZECZYNSKI B.: Arbeitsverfahren der
Rodenbedienung im TLufttransport. TLiA,
XL, Jhrg., 1985, H. 11+-12, S. 8

Die Effektivitdt des Lufttransports ist
vor allem von der Qualitdt und Zuver-
14ssigkeit des Flugzeug-Bodenbedienungs-
systems, also von den Arbeitsverfahren
der Bedienung beim Lufttransport, abhén-
ging. Der Ausatz stellt einen Beitrag zu
diesem Problem dar, das die Gesamtheit
der Bedienung des Passagier- (Bedienung
der Passagiere. des GepHcks und der
Bordverpflegung) und des Giitertransports
umfasst.

TEWANDOWSKI J.: Hauptrichtungen der
Verwirklichunz der &8konomischen Grund-
lagen sowie ihre Beurteilung am Beispiel
der Pool-Vereinbarung zwischen LOT und
gprnﬁoh TLiA, XL Jhrg.,, 1985, H. 11+12,
.10

Es werden die einzelnen Etappen der
Vervollkommnung des Handelsvertrages
zwischen LOT und Aeroflot wie auch ihre
Auswertung in Bezug auf den erreichten
Gewinn behandelt. Als Ergebnis schldgt
der Autor das Ausarbeiten eines neuen
Pool-Vertrages, gestiitzt auf dem Mecha-
nismus der Kostenbeurteilung, vor.

MORGALA A.: Das Schicksal der pol-
nischen Segelflugzeuge wihrend des Krie-
ges. TLiA, XL Jhrg., 1985, H. 11-+-12, s. 18

Es wird das Schicksal der polnischen
Segelflugzeuge nach 1939, ihre Nutzung in
anderen L#ndern und die Geschichte der
Exemplare, die die Besatzungszeit im
Inland liberstanden haben und nach dem
Kriege eingesetzt wurden, dargestellt.

Ne 11—12, c. 4

W 310KeHs! TPHATIANL Pa3paGoTKH MPOrpaMMEL CTa-
THTECKHX WCIBITanuit drozensura, KphUIbeB, ONMEPEeHHs,
IMACCH W CHCTEM YMPABIECHHS KOMIIO3WTOBEIX (CTEKIO-
TITaCTHKOBBIX) TUTAHEPOB.

JIPOXJIK JI., TPYXATILCKU P.: Tazopast u 3po3mii-
Has KOPPO3ust Kamep cropawna asmnansurateseir. TJIrA,
T. 40, 1985 r., Ne 1112, c. 6

OnucaHsl IBa THNA KOPPO3MH KaMep CropaHus aBha-
THOHHLIX TA20TYPONAHLIX JBUTATENEl: TA30BYIO I HPO-
3nitHyro. Onpcansl nponeccst 06pa3oBaHusA KOPPO3IHA
¥ TAHBI HEKOTOPHIE YHMCICHHEIE 3aBHCHMOCTH B ob6nacTn
ra3oBoit kopposuw. SBncHEsA 3po3MiHON KOPPO3WM
wumocTpupyrores dpororpadmammn.

)I(E‘IPIHBCKVI B.: Texunosnornsi Ha3eMHOro HBa-

obcamysi
Bo3nymworo Tpancuopra. TJImA, 1. 40, 1985 r.,
I985r Ne 11—12, c. 8

DddexTHBHOCTE BO3AYIIHOTO TPAHCIOPTA 3aBHCHT
r7aBHEIM 06PA3OM OT KAYECTBA U HANEKHOCTH CHCTEMBY
o6ciyXABAHAN CAMOJIETA HA 3€MJIC, T.C. OT TCXHOJIOTHA
HA3CMHOro OGCIYyKMBaHHA BO3NYITHOrO TPAaHCIOPTA.
CraThsi OTHOCHTCS K 3TOJ Teme, Biouaromeit B ceGs
ofcnyRHBAREE NMACCAXVPCKAX NepeBo3ox (o6emyskmea-
TIFe maccaspos, Garaxka w 6OpTOBOE NATAHHE) M TEpe-
BO3KY rPY30B.

JIEBAH/JIOBCKM E.: OcHoBHBIe HANPABICHHS! Peam3a-
WA SKOHOMHYECKHX 3229 W HX ONeHKa Ha IpaMepc
norosopa ,,pool” mewny asmammmmamu JIET u Aspodaor.
TIuA, 1. 40, 1985 r., Ne 11—12, c. 10

B crarbe pPacCMOTPEHB! OTHENBHLIE ITANBl COBEp-
UIEHCTBOBAHMSA TOproeoro norosopa mexny JIET-om
# As3podIoTOM M MpOBeNeHa OIEHKA STHX 3TANOB HA
dore sxomommueckmx pesyibratoB. Kak pesymbrar,
ABTOpP NpelUIaraeT HOBEHI JOroBop Tuma ,,pool”, ocHO-
BaHABIA HA 5KOHOMHYECKOM MEXaHW3ME NEJIEHMs pac-
XO0a0B.

MOPTAJIA A.: Boennble cyap0bl NOJLCKHX MJIAHEPOB.
TJInA, 7. 40, 1985 r., Ne 11—12, c. 18

Onmcansl BOEHHEIC CymbOLI DONBCKAX IUTAHEPOB
nocie 1939 r., ucnonb3oBaHEWe WX B APYTHX CTPaHax,
a TAKXKE HCTOPHSA TEX SKIEMIULIPOB, KOTOPEIE BO BpeMs
THTJICPOBCKON OKKynamm| Haxonwmuch B  ITonsime
¥ HCOOJB30BANNCH MOCNE BOMHEIL
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