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Z DZIALALNOSCI SEKC)I LOTNICZYCH SIMP § SITK —-4

Wyklad nt. uwarunkowan rozwoju nauki
i techniki

Na zaproszenie Sekeji Lotniczej i Kola
SIMP przy Instytucie Lotnictwa, w dn.

30.10.1986 r. goscit w Domu Technika NOT
w Warszawie dr inz. W. Ilczuk, absolwent
Wydziatu ILotniczego Politechniki Warszaw-
skiej, specjalista w dziedzinie silnikéw lot-
niczych, wybitny dziatacz polityczny i pan-
stwowy — sekretarz Komitetu ds. Nauki
i Postepu Technicznego. Wyglosit on wy-
ktad pt. ,,Uwarunkowania rozwoju nauki
i techniki”.

W stowie wstepnym wykladu oméwiono:

® czynniki postepu naukowego i technicz-
nego zwigzane z realng sferg gospodaro-
wania:

— potencjat ludzki,

— baze materialno-techniczng gospodarki,
- baze energetyczno-surowcowsg  gOspo-
darki,

@ czynniki determinujgce postep nauko-
wo-techniczny wyplywajgce z zasad funk-
cjonowania gospodarki:

— metody 1 tryb planowania oraz ich
skutecznos¢,
— organizacja sfery B+ K 1 jednostek

wdrazajgcych postep techniczny,

— metody finansowania postepu technicz-
nego,

— charakter, rodzaje i skuteczno$¢ bodiz-
coéw oddziatujgcych na postep naukowo-
-techniczny.

Dotychczas premie za postep techniczny
z funduszu postepu techniczno-ekonomicz-
nego okazywaly sie nieskuteczne w poréw-
naniu z premiami za wykonanie wskaZnika
produkcji globalnej.

Sytuacje, w jakiej bedzie si¢ znajdowac
Polska w najblizszych latach mozna scha-
rakteryzowaé nastepujgco:

— ograniczona mozliwo$¢ inwestowania,

— koniecznosé wzrostu eksportu zwlaszcza
na rynki II obszaru,

— ograniczona mozliwoéé importu maszyn
i urzadzen, surowcoéw i licencji,

— brak réwnowagi na wielu rynkach,

— wchodzenie w okres niezbednej resty-
tucji i modernizacji aparatu wytwoérczego.

Bedzie to stwarzalo tak lokalnie w po-
szczegblnych branzach, jak i w calej gospo-
darce stany takich zagrozen, ktdére mozna
pokona¢ maksymalng mobilizacjg $rodkow
i przedsiebiorczoéci innowacyjnej. Zgodnie
z zasadami reformy gospodarczej oraz uzy-
skang samodzielno$cig i samofinansowaniem,
przedsigbiorstwa s3 gléwnym podmiotem
dziatann innowacyjnych i okreflajg popyt na
wynalazki, pomyslty, opracowania i odkry-
cia naukowo-techniczne. Przedsigbiorstwa
beda same podejmowaé wdrozenia i decy-
dowaé o krajowej dynamice postepu tech-
nicznego.

Glownym Zrédlem sily napedowej w tech-
nologii, konstrukcjach i wyrobach powinna
sta¢ sie samodzielna strategia rozwojowa
przedsiebiorstwa, ktérej zasadniczym czyn-
nikiem bedzie innowacyjnosé.

W dalszej czeSci wykladu prelegent omoé-
wil istniejgce obecnie uwarunkowania okre-
$§lajace aktywno$é krajowej sfery badaw-
czo-rozwojowe]j, ktérej rezultatem powinny
byé projekty innowacyjne — wynalazki sta-
nowigce oferte dla przedsiebiorstw produk-
cyjnych i ustugowych.

Podstawowg formga centralnego sterowa-
nia realizacjg zadan 2z dziedziny rozwoju
nauki i techniki sg centralne programy roz-
woju nauki i techniki: centralne plany
badan podstawowych, centralne plany ba-
dawczo-rozwojowe i zaméwienia rzgdowe.

Dla stworzenia odpowiednich warunkéw fi-
nansowania centralnych programéw podsta-
wowe znaczenie ma ustawowe utworzenie
Centralnego Funduszu Rozwoju Nauki 1
Techniki. Srodki tego funduszu sg dzielone
na:

— Centralny Fundusz Prac

— Centralny Fundusz Wspomagania Wdro-
zen.

Badawczych,

Istotnym elementem systemu wspierania
priorytetowych zadan 2z dziedziny postepu
naukowo-technicznego Jjest takze Central-
ny Fundusz Dewizowy, kedacy dodatko-
wym Zrbédiem finansowania zakupéw z im-
portu unikalnej aparatury badawczej, a
takze materialdw niezbgdnych do realizacji

program6éw badawczo-rozwojowych i zadan
wdrozeniowych.,
Utworzenie tych funduszy, a takze inne

postanowienia ustawy z dn. 23.12.1985 r. o
centralnych funduszach rozwoju nauki i
techniki sprzyjaja prowadzeniu jednolitej
polityki panstwa dotyczacej finansowania
rozwoju nauki i techniki w warunkach re-
formy gospodarczej. Podstawowg zasadg tej
polityki jest finansowanie kroczgce. Zgod-
nie z tg zasady, wielkoé¢ $rodkoéw finan-
sowych przeznaczonych na Kkolejny etap
realizacji programu jest uzalezniona od wy-
nikéw uzyskanych w poprzednim etapie.

Szczegdlne znaczenie majg zamoéwienia
rzagdowe. Odnoszg sie do najbardziej newral-
gicznego ogniwa procesu B+ R + W, jakim
jest faza przejSciowa rezultatu pracy ba-
dawczo-rozwojowej do praktyki gospodar-
czej. Aby zacheci¢ przedsigbiorstwa do
przyjmowania zamoéwien rzadowych, stwo-
rzono preferencyjne warunki ich realiza-
cji. Odnosi sie to zaré6wno do korzystania
z kredytébw bankowych i ulg podatkowych,
jak 1 preferencji w zaopatrzeniu materia-
lowo-technicznym oraz w wykonawstwie in-
westycyjnym.

W celu poprawy warunkéw systemowo-
-organizacyjnych, dla realizacji postgpu
naukowo-technicznego podjeto wiele innych
decyzji, z ktébrych jedng 2z wazniejszych
jest uchwalona przez Sejm w lipcu 1985 r.
ustawa o jednostkach naukowo-badawczych.

Aktualne przepisy tworzg ogromne moz-
liwoéci ekonomiczne dla twércé6w projek-
té6w wynalazeczych i osb6b  wspbdldziatajg-
cych.

Wyklad spotkal sie z duzym zaintereso-
waniem twoércéw i konstruktoréow urzadzen
technicznych, ktérzy mieli moznoé¢ w cza-
sie dyskusji skorzysta¢ z konsultacji.

Gléwne wnioski wynikajgce z dyskusji
mozna ujgé nastepujaco. Ustréj socjalistycz-
ny powinien samourzeczywistniaé¢ sig. Je-
steémy zatem ,skazani” na szybki rozwoj
postepu naukowo-technicznego. Tymczasem
nadal powszechnie ,pokutuje” kult pracy
prostej. Musimy zatem dazyé do kultu pra-
cy twoérezej. W tym celu powinnismy wy-
pelni¢ luke organizacyjng, ktéra jest w na-
szych warunkach wigksza od Iluki tech-
nicznej, a najwieksza jest luka §&wiado-
moSci.

T. Kurcyk

Jubileusz 60-lecia w Instytucie Lotnictwa

W Instytucie Lotnictwa odbyly sie jubl-
leuszowe konferencje, sympozja i akademlie
omawiajgce zaréwno dorobek, jak i dzia-
lalno$é Instytutu.

3 czerwca 1986 r. odbylo sie sympozjum,
ktorego organizatorami byty: dyrekecja In-
stytutu, Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP |
Kolo SIMP przy Instytucie. Sympozjum o-

Medal pomigtkowy ,60 lat w stuzbie pol-
skich skrzydel” wybity z okazji 60-lecia
Instytutu Lotnictwa. Fot. J. Piontek

tworzyt i gosSci powital dyr. naczelny prof,
dr hab. inz. 2Z. Dzygadlo, a obrady pro-
wadzit przew. Kola SIMP kol. T. Kurcyk.

Na sympozjum Wwygloszono 5 referatéw o-
raz zwiedzano laboratoria badawcze Insty-
tutu.

W referacie ,Historia i dzien dzisiejszy
Instytutu Lotnictwa” mgr inz, J. Grzego-
rzewski przedstawil losy powstalego w 1926
r. Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa,
ktory byl przemianowywany kolejno na In-
stytut Techniczny Lotnictwa w 1936 r.,
Glowny Instytut Lotnictwa w 1948 r. oraz
Instytut Lotnictwa w 1952 r. Nastepnie o-
mowil rolg jakg w przemy$le lotniczym
spetniat Instytut. Prowadzenie wieloletnich
badan naukowych 1 technleznych w zakre-
sie spalania, maszyn wirnikowych, aerody-
namikl, wytrzymatoéci materiatow, elektro-
niki umozliwitlo zaprojektowanie, przeba-
danie i wdrozenie lotniczych konstrukeji
ptatowcowych, silnikowych 1 osprzgtowych.
Wspomnial réwniez o wspolpracy Instytutu
z ZSRR (przed trzema laty powotano pod-
grupy robocze ds. wspolpracy naukowo-
-technicznej, zwlaszcza w zakresie materia-
toznawstwa 1 technologili). Instytut wsp6i-
pracuje takze z CSRS. Podkre§lit sprawna
dzialalno$é Branzowego O$rodka Informa-
cji Naukowo-Technicznej i Ekonomiczne}
wykonujgcego opracowania z 390 tytutow
czasopism, w tym 171 zagranicznych, oraz
Branzowego O$rodka Normalizacji, ktory o-
pracowuje normy dla przemystu lotniczego.
Poinformowal zebranych o formach podno-
szenla kwalifikacji pracownikéw naukowo-
-badaweczych m.in. przez uczgszczanie na
studia podyplomowe, udziali w konferen-
cjach krajowych i zagranicznych, odbywa-
nle stazu zawodowego i naukowego w o-
$rodkach specjalistycznych. W ostatnich 15
latach nastgpit powazny wzrost kwalifikacji
podstawowej kadry Instytutu. W latach
1970+1985 powolano na stanowiska asysten-
tow 258 osob, na starszych asystentéw 169
os6b, na adiunktéw 114 oséb, na docentéw
17 os6éb. W tym samym czasie otwarto 69
przewodéw doktorskich, obroniono 26, w
tym 9 przed Rada Naukowg Instytutu.
Przeprowadzono réwniez 2 habilitacje. Spe-
cjalizacje zawodows inzyniera I stopnia o-
trzymato 15 os6b. Stopnie i tytulty naukowe
ma 72 pracownikéw, w tym 69 pracownikéw
stopieti doktora, dwéch doktora habilito-
wanego i1 jeden tytut profesora. Wérd6d 33
zatrudnionych w Instytucie docentéw, 21 ma
stopien doktora, a dwobdch doktora habili-
towanego.

W referacie ,,Konstrukcje silniké6w” doc.
dr hab. inz. J. Chomiak oméwil osiggniecia

konstrukcyjne w budowle silnikéw lotni-
czych: tlokowych, turbinowych, pulsacyj-
nych, strumileniowych, rakletowych oraz

wysokopreznych. Sposréd wielu prac zwia-
zanych z projektowaniem i badaniem ze-
spoléw napedowych do nowych konstruk-

cd. na III s. okt.
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Produkecja pierwszych udanych motoszybowcdw jedno-
i dwumiejscowych rozpoczgla sie w polowie lat sze§édzie-
sigtych. Wér6d motoszybowcéw jednomiejscowych najwigk-
sza furore zrobily motoszybowce Fournier RF-3 i RI-4D
o ukladzie samolotowym (silnik z przodu kadluba). Byly
one raczej samolotami stabosilnikowymi, nadajacymi si¢ do
krazenia w termice (doskonalo$¢ 20) niz szybowcami wyczy-
nowymi. Spoé$rod 330 szybowcdédw jednomiejscowych zbudo-
wanych do 1971 r. 265 nalezalo do rodziny Fournier, a tyl-
ko 10 bylo wyczynowych SF-27M (o doskonalo$eci 34) z sil-
nikiem na wiezyczce skladanej w locie w kadlub za skrzy-
diami.

Po tej fali entuzjazmu zainteresowanie szybowcami jed-
nomiejscowymi gwaltownie spadlo. Ich produkcja w latach
1972--1977 nie przekraczala 10 szt. rocznie (w 1975 r. —
3 szt., w 1977 r. — 7 szt.). Dopiero pojawienie sie silnika
Rotax o mocy 32 kW nadajacego sie do stosowania na skla-
danej wiezyczce pozwolilo na produkcje wyczynowych mo-
toszybowcow PIK-20E od 1978 r. i DG-400 od 1982 r. Pro-
dukcja PIK-20E wynosita 20 szt. rocznie (obecnie w produk-
cji zastgpil go PIK-30 o powigkszonej do 17 m rozpigtosci),
zas DG-400 — 45 szt. Produkcja tych dwéch motoszybow-
coOw w latach 1982--1986 spowodowala wzrost rocznej liczby
jednomiejscowych motoszybowcéw do 40--65 szt. Ich do-
skonalo$¢ wynosi 41--45, za§ masa silnika 36 kg.

Budowa silnika Oehlera z wielclopatowym $miglem roz-
budzila dodatkowe zainteresowanie motoszybowcami jedno-
miejscowymi. Silnik ten ma moc 9--13 kW i jest stosowany
na szybowcach wytworni Schempp-Hirth o najwyzszych
osiggach Ventus T i Nimbus 3T (doskonalos¢ 44 i 59).
Jest on umieszczony na wiezyczce skladanej w locie. Sluzy
przede wszystkim do przetrwania kryzysu noszen. Motoszy-
bowce te sg w pelni wysokowyczynowe i nadajg sie do bi-
cia rekordéw. Ich produkcja zaczgla sie rozwijaé w polowie
lat osiemdziesigtych i wszystko wskazuje, ze bedzie sukce-
sem.

W klasie szybowcOw dwumiejscowych pierwszymi udany-
mi konstrukcjami z polowy lat sze$édziesigtych byly dolno-
platy Scheibe SF-25 Falke i Fournier RF-5, o ukladzie sa-
molotowym, ktéry przyjat sie dla tej klasy, stuzacej do lo-
tow szkolnych. Do 1971 r. zbudowano 320 tych motoszybow-
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cow, w 1971 r. az 178. Jednakze wkrotce ich produkcja zma-
lala i wynosila w latach 19751978 ok. 90 szt. rocznie, a w
latach 1979--1981 60--70 rocznie. NajczeSciej stosowanym
silnikiem na tych motoszybowcach byl Limbach 48--50 kW
(zmodyfikowany VW). Najwigkszy sukces odniosly moto-
szybowce Falke, ktéorych zbudowano ok. 1200 szt.

Kryzys w tej klasie przelamalo pojawienie sie na po-
czatku lat osiemdziesigtych motoszybowcéw laminatowych
Grob 109, Hoffmann H 36 Dimona, Valentin Taifun 17E
i Fournier RF-10, ktorych produkecje rozwinigto w latach
1982--1983. G 109 produkuje sig 70--120 egz. rocznie, Dimo-
ny — 30 rocznie. Taifuna — 20--30, Fourniera — 10. Lacz-
nie produkcja dwumiejscowych motoszybowcow laminato-
wych wynosi do 160 szt. rocznie, podczas gdy wszystkich
dwumiejscowych buduje sie 220--240 rocznie.

Wir6éd dwumiej:cowych motoszybosweow szkolnych niemal
wylgczenie jest stosowany uklad dolnoplata z silnikiem
Limbach o mocy 6070 kW z przodu kadluba oraz ze
stalym dwukolowym podwoziem. Wszystkie szkolne lami-
natowe motoszybowce dwumiejscowe majg doskonalo§é 29--
+-30.

Na poczatku lat osiemdziesigtych wytwornia Schempp-
-Hirth rozpoczela produkcje wysokowyczynowych motoszy-
bowcow dwumiejscowych Janus CM ze skladanym silni-
kiem o mocy 45 kW, ktorych zbudowano 24 szt. W 1985 r,
powstal Janus CT z silnikiem Oehlera, a w 1986 r. Nimbus
3D (kadlub Janusa, skrzydla Nimbusa) z silnikiem 19 kW.
Sa to motoszybowce o doskonalos$ci 55 przeznaczone do
udzialu w zawodach i do bicia rekordow.

Warto zaznaczyé, ze o ile w pierwszym okresie zaintere-
sowania motoszybowcami dwumiejscowymi w siedmioleciu
1967--1973 zbudowano ich 800, to w okresie zmniejszonego
zainteresowania w oémioleciu 1974--1881 tylko 650 szt., zas
w czteroleciu 1982--1985 obecnego nowego wzrostu produk-
cji juz 800, a w ostatnim piecioleciu, czyli wraz z 1986 r.,
ponad 1000.

Zarowno sytuacja w dziedzinie moloszybowcdéw jedno-,
jak i dwumiejscowych wskazuje na to, ze kryzys moto-
szybowcowy lat siedemdziesiatych zostal przezwycigzony
i motoszybowce uzyskaly juz wystarczajaco wysoksy jakosé,
aby zajaé trwale miejsce w produkeji lotniczej.



® Przewiduje sie¢ zakup 30 chiniskich my-
§liwc6w Ziang F-TM produkowanych przez
Szang-du Aircraft Corp. (A. et C. 1132)

@ W niedzielg (!) 22 lutego br., z lotniska
w Tuluzie, wykonal pierwszy lot aerobus
Airbus Industrie A.320. Program jego prob
w locie przewiduje 1200 h lotu do lutego
1988 T. A.320 jest pierwszym aerobusem
matej pojemnoéci (150 miejsc), w Ktorym
zastosowano najnowsze technologie. M.in.
po raz pierwszy w samolocie transportowym
zastosowano system rozszerzonego sterowa-
nia elektronicznego (CDVE), pozwalajgcy na
zastosowanie tzw. ,mini-sterownicy bocz-
nej” zamiast ’tradycyjnego wolantu. Do
konea lutego br. 14 uzytkownikow z 10 kra-
jow zamowito 236 samolotow A.320. (A. et
C. 1132)

® Premier Jacques Chirac zapewnit o
pomocy finansowej rzadu dla rozwoju pro-

. gramow Airbus Industrie A.330 i A.340
(aerobusy duzej pojemnosci, S$redniego i
duzego zasiggu). Jest to przedmiot spo-

réw z firmami amerykanskimi, ktore zarzu-
cajag nadmierng ingerencjg rzadow europej-
skich w rozw6j samolotéw cywilnych, pod-
czas gdy firmy amerykanskie finansuja
swe programy same. (A. et C. 1131)

® Z 334 my$liwcow Mirage 2000 zamowlo-
nych przez 6 krajow (w tym Francjg), do
I kwartatu br. dostarczono 134. 47% pro-
dukeji jest przeznaczone na eksport. (A. ct
C. 1132)

@ Firma International Aero Engines (IAE)
zaproponowala naped $miglowentylatorowy
(jeszcze jeden!) do aerobusu transoceanicz-
nego Airbus Industrie A.340, Bedzie to Su-
perfan, w ktéorym ma by¢é wykorzystana
wytwornica gazéw silnika turbowentylato-
rowego V2500, z reduktorem i obudowanym
$migtowentylatorem  (prop-fan). Superfan
zostal zaproponowany takze do napgdu
Boeinga 7J7 (AviMag 932)

® Nad Paryzem s zabronlone przeloty
statk6bw powietrznych, a od 20 listopada
1986 1., decyzja rzgdu, zabronione sg tak-
ze przeloty konstrukcji ultralekkich (ULM)
w promieniu 40 km od Katedry Notre-Da-
me. Decyzja ta wywolata liczne protesty,
w tym protestacyjne przeloty, na ktore
reagowala paryska policja, ale nie.. rada-
ry kontroli ruchu lotniczego. Sprawcy (z
wyjatkiem ladowania samolotu SOCATA na
Champs Elysées) nie zostali pochwyceni.

® Hiszpansko-indonezyjski samolot komu-
nikacji lokalnej nowej generacji CASA-
-IPTN CN-235 uzyskal 24 grudnia 1986 r.
certyfikat amerykanski (FAA). Zebrano za-
moéwienia na 59 samolotéw w wersji cywil-
nej i 56 w wersji wojskowej (najwigeej In-

donezja — 86, Hiszpania — 22, Arabia Sau-
dyjska — 4, Botswana — 2 1 Panama — 1).
(AviMag 932)

 JAPONIA

® Dla Sil Samoobrony w 1987 r. przewi-
dywano zakup ogolem 108 samolotéw i §mi-
glowcoéw, za sume 2490 miln dol. dla Sit
Powietrznych — 12 F-15J, 3 C-130H, 20 Ka-
wasaki T-4, 2 Smiglowce CH-47J i 4 V-107-
-11, dla Marynarki — 9 P-3C, 1 EP-3C, 1
RBeech €9, 1 Leajret 36A, 2 Fuji KM-2D, 2
Smiglowce MH-53E, 17 SH-3B, 2 OH-6D, dla
Sit Ladowych — 12 §miglowcéw OH-6D, 3
UH-1H, 8 AH-1S, 4 CH-47J. (AviMag 934)

PAIISTAN

® Planuje sie rozwdj lekkiego myS$liwca,
przy wspotpracy Grumman (USA) 1 Szeng-
-du Aircraft Corp. (ChRL). Samoloty tej sa-

mej klasy rozwijaja Indle. (A. et C. 1132)
@ Miedzynarodowe konsorcjum Panavia

(RFN, W..Brytania, Wtochy) prowadzi nasi-
lona akcje¢ handlowa majgcg na celu sprze-
daz samolotéow taktycznych Tornado do Ja-
ponii (120160 samolotow) i Korei Pid. (160
samolotow). (A. et C. 1132)

STWECIA

® Na 3 kwartat 1987 r. przewidywano ob-
lot mys$liwca nowej generacji JAS 39 Gri-
pen (gryf). Pilerwszy z 4 prototypow (1 w
dwumiejscowej wersji 39B) mial opusci¢
hale montazowg 26 kwietnia. Grupg prze-
mystowg JAS stanowig: SAAB-Scania, Vol-
vo Flygmotor, Ericsson Radio Systems i
FFV. (AviMag 933)

® Po bardzo dluglej przerwie ustanowio-
no jeszcze jeden wielki, absolutny rekord
lotniczy. Zaloga: Richard (Dick) Rutan (48
lat) i Jeana Yeager (34 lata), na catkowicie
kompozytowym samolocie Voyager Aircraft
Inc. Voyager, wykonali w dniach 1423
grudnia 1986 r. przelot dookola $wiata bez
ladowania i tankowania w locie, trwajacy
9 dni 3 min 44 s. Po starcie z bazy Edwards
AFB (Mojave), para pilotéw przeleciata (w
kierunku zachodnim) 40244 km, bijgec abso-
lutny rekord dtugosci 1 diugotrwatosei prze-
lotu oraz rekord diugosci w przelocie o-
twartym i1 w przelocie zamknietym. Prze-
lot wykonano na $redniej] wysoko$§ci 2500 m,
ze $rednig predko$cig 186,3 km/h, Na pew-
nych odcinkach lotu Voyagerowi towarzy-
szyly samoloty: Beechcraft Baron, Bonanza,

* ZE SWIATA

Kong Air. Za wyczyn zaloga Rutan-Yeasger
zostata udekorowana pzrzez prezydenta Ro-
nalda Reagana Prezydenckimi Medalami O-
bywatelskimi. Uhonorowano ich tagze w
innych krajach — m.in. Wielkim Ziotym
Medalem Aeroklubu Francji (Grande Me-
daille d’Or de I’Aero-Club de France). Kon-
struktorem samolotu VAI Voyager jest Burt
Rutan (brat pilota), ktory weczesniej skon-
struowal m.in. samoloty: Vari Viggen, Vari
Eze 1 Beechcraft Starship. Dwusilnikowy
(uklad pchajgco-ciggngcey) samolot VAI
Voyager (uklad kaczka) jest dotychczas
najwigkszym samolotem kompozytowym:
rozpigto$¢ — 33,79 m, dlugos¢ — 10,0 m,
masa z wyposazeniem -— 843 kg, masa star-
towa maks. — 5137 kg.

® FAA (Zarzad Lotnictwa Cywilnego) ho-
mologowala wykonywanie transoceanicznych
przelotbw handiowych przez dwusilnikowe
odrzutowe samoloty transportowe: RBoeing
737-200 i -300 oraz Boeing 757-200. Wczes-
niej, bo w polowie 188 r., zezwolenie ta-
kie wydano dla Boelngéw 767. (AviMag 934)

® Linie lotnicze Malev s — formalnie
od 1 stycznia 1987 r. — 21. czlonkiem sto-
warzyszenia europejskich linii lotniczych
AEA (Association of European Airlines).
(AviMag 930)

W. BRVTANIA

® Po zasiegnicciu opinii RAF, w grudniu
1986 r. rzad podjal wazka decyzje¢ zaniecha-
nia rozwoju rodzimych samoclotéow wczesne-
go strzegania BAe Nimrod Mk.3 AEW, de-
cydujac sig kupié w USA Boeingi E-3A
Sentry AWACS. Powodem decyzji bylo
wielokrotne odwlekanie terminu dopraco-
wania systemu elektronicznego firmy GEC
Avionics (dawniej Marconl), przy stale ro-
sngcych kosztach rozwoju (w czasie 10 lat
wydatkowano 930 mln funtow). (AviMag
932)

® Weclgz uzywane i modernizowane sg
mys$liwce Lockheed F-104, Starfighter, pro-
dukowane w swoim czasie we Wioszech na
licencji (Fiat Aviazione). Obecnie Aeritalia
dostarcza rodzimemu lotnictwu samoloty
zmodyfikowanej wersji F-104ASA (Aggilor-
namento Sistema d'Arma — medyfikacja
F-104S), wyposazone w radar o znacznie
wigkszych mozliwosciach, $rodki przeciw-
dziatania elektronicznego i uzbrojone w po-
ciski powietrze-powietrze Aspide oraz AIM-
-9L. (AviMag 930)

OGOLNE

@® Wg obliczen IATA, linle lotnicze beg-
dace czilonkami tej organizacji zwigkszyly
w 1986 r. przewozy na liniach miedzynaro-
dowych o 4% (tkm). Liczba pasazeréw prze-
wiezionych na tych linlach wzrosta o 2%,
za§ masa towaréw — o 7% (A. et C. 1131)
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STATYSTYKA LOTNICZA

Swiatowa produkcja szybowcdéw poszczegélnych klas w latach 1980 + 1985

Produkcja, szt. Zbud
Klasa, wytwornia, typ Kraj Doskonaloéé doulgglgl:)
1980 1981 1982 1983 1984 1985

Standard i klubowa §
IPE Quero Quero II Brazylia 28 — — — 25 123 —_ 149
VS0-19 Gradient CSRS 34 23 18 11 24 24 26 133
Centrair 101/Pegase Francja 41 — 1 34 94 92 63 286
Flan DG-101 Jugoslawia 39 28 38 57 22 9 18 192
Elan DG-300 Jugostawia 41 — —_ —_ 30 50 80 160
SZD-48 Jantar Std.2/3 Polzka 40 105 59 55 42 65 53 75
SZD-51 Junior Polska 35 s — — —_ 5 5 12
Rolladen-Schneider LS-4 RFN 40 30 100 130 100 100 90 550
Schempp-Hirth Discus RFN 42 — — —_ —_— 2 98 100
Valentin Mistral RFN 37 = 10 20 20 20 p— 70
Schleicher ASW-19 RFN 38 50 30 10 —_ _— - 400
18-29D Rumunia 38 35 10 - —_ —_ — 300
Schweizer SGS1-36 USA 31 1 1 1 — —_ — 43

Razem 272 267 318 357 492 433
Zawodnieza (15 m FAI)
Glaser-Dirks DG-200/202 RFN 42 78 100 61 2, — — 346
Grob 102 Astrir RFN 41 250 185 60 27 40 s 1395
Schempp-Hirth Ventus RFN 44 3 57 45 45 55 50 280
Schleicher ASW-20 RFN 43 120 140 100 — — —_ 495
LAK-11 Nida ZSRR 42 = e — 1 1 S 2

Razem 451 482 291 75 96 125
Otwarta
SZD-42 Jantar 2B Polska 50 16 15 11 9 11 20 102
Schempp-Hirth Nimbus 3 RFN 55 — 12 23 20 25 20 100
Schleicher ASW-20L RFN 46 50 30 10 50 50 40 254
Schleicher ASW-22 RFN 55 el s 20 14 5 —_ 39
LAK-12 Lietuva ZSRIN 48 9 . 18 20 20 20 20 100

Razem 68 75 84 113 111 100
Dwumiejscowe
IPE Nhapecan II Brazylia 32 _— s —_ 1 12 < — 15
ATS-1 Ardhra Indie 26 as = —_ 7 19 —_ 27
S7D-50 Puchacz Polska 30 3 16 10 29 21 34 132
Grob 103 Twin II RFN 37 90 90 128 83 64 101 555
Scheibe SF-34 RFN 35 - —_—— 2 —_ 5 1 21
Schempp-Hirth Janus RFN 39 25 25 20 15 15 )| 201
Schleicher ASK-21 RFN 34 60 35 55 50 50 40 290
I1S-28 B Rumunia 34 50 70 50 i 10 —_ —_ 360
Schweizer SGS 2-33 USA 22 5 — - — — —_ 575

Razem 233 236 265 195 186 177

Lacznie 1024 1060 958 740 885 835

Zrédlo: JAWA 1980]81, 81/82, 82/83, 83/84, 84]85, 85/86, 86/87

Swiatowa produkcja motoszybowcdw 1964 1985

250
sat/rok ' /\

— Dwumiejscowe
/
P s \ 5

100 e
50 = /"g__\ .
) | \Jednomaejscowe i /

1 4 i ) 1 3 ) i Ed . 1

1964 e 1975 1980 lla 4985
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Ocena stali za pomocq préby zginania udarowego

Obecnie w Polsce znormalizowang proba oceny odpornos-
ci materialu na uderzenia jest badanie udarnosci. Udarnosé
nie jest jednak wtasciwoscia materiatlu, ale wyznacza jego
zachowanie sie w §ciSle okres§lonych warunkach.

Podstawowg wadg proby udarnosci jest zalezno$¢ wyni-
kéw od sposobu jej przeprowadzania,'a gléwnie od ksztaltu
i wymiaréw zastosowanych proébek. Oznacza to, ze ten sam
material moze mieé¢ rézng udarnosé¢ zaleznie od tego, w jaki
sposob ja okreslano. Omoéwiono to szczegdélowo w [1].

Proba udarno$ci ma duze zastosowanie przy ocenie ma-
terialow stosowanych w przemysle lotniczym. Jednakze da-
je ona miarodajne wyniki tylko przy ocenie przebiegu pro-
cesu technologicznego, przy wykrywaniu wystepowania kru-
chodci materialu i jego wrazliwo$ci na dzialanie karbu. Nie
moze jednak dawaé ilo$ciowego wskaznika wlasciwosci ma-
terialu takiego, jak twardo$¢ czy wytrzymalo$é na rozcig-
ganie.

Bardziej miarodajne tak dla konstruktora, jak i dla tech-
nolega wyniki dotyczgce zachowania sie materialu przy ob-
cigzeniach dynamicnzych moze daé proba zginania udaro-
wego przeprowadzana prawie w identyczny sposéb jak pro-
ba udarnos$ci, ale na probkach bez karbu. W odréznieniu
od proby udarno$ci, przy udarowym zginaniu probek bez
karbu obowigzuje prawo podobienstwa. W tym przypadku
otrzymane wskazniki wytrzymalo$ciowe materiatu sg_pro-
porcjonalne do wskaznikéw wytrzymalosci na zginanie [2].

Préba zginania udarowego jest obecnie rzadko stosowa-
na. Jest ona podstawowg proba przy badaniu cynku i je-
a0 stopow gdyz one charakteryzujg sie podwyzszonq sklon-
noscia do kruchego pekania. Poza tym stosuje sie jg przy
kontroli szyn, przy czym zamiast mlota udarowego uzywa-
ny jest mlot z kafarem [3]. Nalezy przy tym zaznaczyé, ze
pojecie zginania udarowego czesto odnoszone jest do pro-
by udarnoéei.

W artykule podano sposoby wyznaczania wskaznikow wy-
trzymatlosci owych stali w warunkach zginania udarowego
z zastosowaniem metod analitycznych.

QOcena wskaznikow plastyczno$ci i sprezystosci
materialu przy zginaniu udarowym

Wiekszo$¢é metali i stopé6w w procesie zginania udarowe-
go odksztalca sie plastycznie, przy czym energia zuzyta na
odksztalcenie plastyczne jest o rzad lub dwa wieksza od
energii zuzytej na zniszczenie probki z karbem. Wielkog-
ciami charakteryzujacymi odksztalcenie prébki przy zgina-
niu udarowym, ktére mozna w prosty sposéb zmierzyé, sa:
strzalka ugiecia, kat zgiecia probki, wzgledne i bezwzgled-
ne wydluzenie skrajnego wldkna i in.

Strzalka ugiecia okre§la droge przebyta przez uderza-
jacg mase tak podczas odksztalcenia plastycznego, jak
i sprezystego. Jej pomiar wymaga zastosowania dodatkowe-
go oprzyrzadowania do mlota wahadlowego: przyrzadu do
pomiaru strzatki ugiecia oraz katomierza do pomiaru kata
wychylenia wahadla przed uderzeniem.

Przyrzad do mierzenia strzalki ugigcia, ktérego schemat
zamieszczono na rys. 1, mocuje sie miedzy podporami mto-
ta tak, aby igla przyrzadu stykala sie z badang probkg, W
celu zwiekszenia dokladno$ci okres$lania chwili styku igly
z probky, mozna zastosowaé obwdd elektryczny z zardéwkay
kontrolng zapalajgcg sie w chwili styku.

Zasade pomiaru strzalki ugigcia przedstawiono schema-
tyeznie na rys. 2. W chwili uderzenia prébka ugina sie
o calkowita wielko$é strzalki ugiecia f=fut+fow (rys 2b),
za$ igla zaglebia sie¢ w cylinder o tq wielko$é. Roznica od-
leglosci igly przed uderzeniem i po uderzeniu, mierzona
mikromierzem, daje wielko$é calkowitej strzalki ugiecia. Po
uderzeniu ugiecie sprezyste zanika i nrobka bedzie odksztal-
cona tylko plastycznie (rys. 2¢). Wielko$é luzu miedzy préb-
ka a igla jest réwna ugieciu sprezystemu.

" Pozostale wskazniki plastyczno$ei materiatu, jak kat
zgigeia probki i wydluzenie skrajnego wldkna, wyznacza sig
na podstawie pomiaréw na prébce po uderzeniu. Nie ujmu-
jg one wiec odksztalcenia sprezystego.

W celu wyznaczenia dynamicznej granicy plastycznosci
materialu, zginanie udarowe prébek przeprowadza sie przy

Dr inz. MARIAN GLIWA

Instytut Mechaniki Precyzyjnej
Oddzial Rzeszéw

roéznej energii uderzenia wahadla regulowanej katem jego
wychylenia przed uderzeniem. W kazdym przypadku mie-
rzy sie wskazniki plastyczno$ci materialu. Zalezno$é po-
szczegblnych wskazniké6w od energii uderzenia mtota na
podstawie pomiaréw wlasnych i przeprowadzonych przez
Pogodzina-Aleksiejewa [2] przedstawiono na rys. 3 i 4.
Wskazniki okreslajace odksztalcenie prébki sg proporcjonal-
ne do energii uderzenia milota, a strzalka ugiecia zmienia
sie z nig prostoliniowo. Wynika z tego, ze strzalka ugiecia
najlepiej charakteryzuje odksztalcanie sig¢ prébki przy zgi-
naniu udarowym. Biorgc pod uwage fakt, Ze jej pomiar
jest bardzo prosty i dokladny oraz Zze obejmuje tak od-
ksztalcenie plastyczne, jak i sprezyste zaleca sig, aby przy
probie zginania udarowego za wskazZnik plastycznosei ma-
terialu przyjmowaé strzatke ugigcia.

Wyznaczenie dynamicznej granicy plastycznosei

W celu obliczenia dynamicznej granicy plastycznosici ma-
terialu w warunkach zginania udarowego, nalezy z wyni-
koéw eksperymentalnych wyznaczyé wartosé energii od-
ksztalcenia sprezystego i sily dynamicznej na granicy pla-
stycznosci.

Energie odksztalcenia sprezystego na granicy plastycznos-
ci wyznacza sie z zaleznosci przyjetego wskaznika plastycz-
nosci do energii uderzenia mtota (rys. 3 i 4). Zgodnie z Po-
godinem-Aleksiejewem [2] mozna to uczynié graficznie, znaj-
dujac wspblrzedna punktu przecigeia sie interpolowanej
miedzy punktami eksperymentalnymi krzywej z osig ob-
cigzenia. Warto$é energii w tym punkcie mozna przyjgé za
szukang warto$é energii sprqgzystej na granicy plastycznos-
ci.

Metoda graficzna wyznaczania energii sprezystej jest ma-
lo doktadna. Wyniki zalezg bowiem od sposobu interpolo-
wania krzywej oraz od przyjetei skali obcigzenia. Propo-
nuje sie¢ wiec zastosowanie metody analitycznej opartej na
analizie statystycznej. W tym celu, na podstawie rozkladu
punktéw eksperymentalnych na wykresie (rys. 3 i 4), nale-
zy ustali¢ ogbélne roéwnanie zaleznoSci i metodami staty-
stycznymi wyznaczyé jego parametry. Przyjmujac, ze war-
tosé wskaznika plastyczno$ci na granicy plastycznosei row-
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Rys. 1. Przyrzad do pomlalu strzalki ugigcia przy zginaniu uda-
rowym: 1 — zacisk S$rubowy, — $ruby, 3 — stojak, 4 — cylinder,

5 — igla wolframowa, 6 — obejma

a) b)
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Rys. 2. Zasada pomiaru strzalki ugigcia przy zginaniu udarowym:
a) przed uderzeniem, b) w czasie uderzenia, ¢) po uderzeniu

na jest zeru, znajdujemy szukang wartosé¢ energii.
Zgodnie z rys. 3 zaleznosé strzalki ugigcia y od energii
uderzenia mlota X dla stali 38HMJA mozna przedstawié¢ w
postaci réwnania:
y=ax—>b (1)

gdzie: a, b — stale wspblczynniki.
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TABLICA. Zaleinoéé pomiedzy gig ud ia mlota x a strzalka ugiccia prébek y

b y4 7 ’ v} %y

2,31 0,07 5,34 0,005 0,162

9,15 0,34 83,72 0,116 3,111

20,33 0,89 413,31 0,792 18,094

35,50 1,57 1 260,25 2,465 55,735

54,21 2,25 2938,72 5,062 121,973

78,88 2,80 6 222,05 7,840 220,864

99,85 4,02 9,970,02 16,160 401,397
125,40 4,80 15 725,16 23,040 601,920
151,75 5,72 23 028,06 32,718 868,010
178,10 6,83 31 719.61 46,649 1216,423
203,65 7,46 41473,32 55,652 1519,229
227,63 8,20 51 815,42 67,240 1866,566
249,29 8,80 62 145,50 77,440 2193,752
267,99 9,99 71 818,64 99,800 2677,220
283,17 10,86 80 185,25 177,940 3075,226
294,35 11,24 86 641,92 126,338 3308,454

P9
Rys. 3. Zalezno$¢ strzalki ugiecia f i kaxta zgiecia probki « od kata
wychylenia wahadla y (energii uderzenia mtota) dla stali 38HMJA

w stanie wyzarzonym

Zadanie sprowadza sie do wyznaczenia wspOlezynnikow
a i b, gdyz szukana wartosé energii sprezystej na granicy
plastycznosci wynosi:

As = bla (2)

Wartosei wspélezynnikéw a i b w réwnaniu (1) znajduje-
my, stosujgc metode sum najmniejszych kwadratéw [3].

Zgodnie z danymi zamieszczonymi w tabl. otrzymano na-
stepujace wyniki: ’
— suma kwadratéw odchylen dla x:

X

x)?2
P S T &) = 160 101,51
d n

=10 006,346
Sx = 100,032
— suma kwadratéow odchylen dla y:

(2 y)?

nS3 = Zye__._ = 218,725
n
s; = 13,670
Sy = 3,697

— suma iloczynéw odchylen @ i y od S$rednich:

nSJ}. 5907607
— wspblezynnik korelacji:
nS
——__ —0,998

Tay = = =
l/nSx-nS_v
— odchylenie $rednie wspblezynnika korelacji:
]__ 2

— " 0.00025
n

S, =

— sprawdzenie istotnos$ci wspélczynnika korelacji:

o Tay l/n —2

Vi-rz,
1" =18,358 > .05 = 2,145
Wartosé tg, wzieto z tablic rozkladu t-Studenta przy
poziomie 0,05 i v=16—2=14 stopni swobody.

Poniewaz t°>t,., warto$é wspblczynnika korelacji jest
istotna, czyli strzalka ugiecia probki istotnie zalezy od ener-
gii uderzenia mtota;

= 8.353
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Praca odksztlatcenia

Rys. 4. Zmiana wskaZnikéw odksztalceniowych prébek bez karbu
ze stali 20 w funkcji energii odksztalcenia przy zginaniu udaro-
wym [2]: 1 — dlugoéé odksztalconego skrajnego wibkna rozciggane-
g0, 1, — Jjego diugo$¢ pierwotna, 4l — bezwzgledne wydluzenie sig
skrajnego wlékna, § — jego wydluzenie wzgledne, f — strzalka
ugiecia, « — kat zgiecia probki

— réwnanie prostej regresji y wzgledem a:
S.
Y= y+r,,.y§l(X-x-) =0,0368 841 X—0,1107
x

— roéwnanie zalezno$ci strzalki ugiecia x od energii ude-
rzenia mlota y:

y = 0,0368841 x--0,1107
— energia sprezysta na granicy plastycznosei:
A =i3,0]

Warto$é sily dynamicznej na granicy plastycznosei wy-
znacza sie ze wzoru:

9 EJ
Bl = l/fi_: = N (3)

gdzie:
Fy — wartoéé sily dynamicznej na granicy plastycznosci,
E — modut sprezystosci,
J — moment bezwladnosci,

I — odleglo$é miedzy podporami probki.

Przyjmujgc: E=2060,1 kN/mm?,
2 .
(b=h=10,1 mm — szeroko$¢ i wysoko$¢ probki),

P bh
12

1=40 mm,
otrzymano: Fs=8,77 kN.

Warto$é dynamicznej granicy plastycznodei wyznacza sig
ze wzoru [2]:
6 Iyl
Ry = — 4
4 L bhe @)

W badanym przypadku: Rq=513,4 kN/m?=523 kG/mm?2

Ugiecie sprezyste w chwili poczatku odksztalcenia pla-
stycznego wynosi:

fs =2 A4/ Fs = 0,0068 mm
Wykresy odksztalcen przy zginaniu udarowym

Kroéotkotrwaly proces zginania udarowego stwarza trud-
nosci w rejestrowaniu wykresu odksztalcen. Urzgdzenia do
rejestracji tych wykres6w nie stanowig zasadniczego wypo-
sazenia milota wahadlowego. Istnieje jednak wiele rozwig-
zan szybko dzialajgcej aparatury rejestrujgcej w polgczeniu
z bezinercyjnymi metodami pomiaru odksztalcen i napre-
zen w probkach za pomocg tensometréw oporowych i poi-
przewodnikowych, czujnikow piezoelektirycznych i induk-
cyjnych, fotoelementéow i szybkosSciowego filmowania [5, 6].

W przypadku braku urzadzenia do rejestrowania wykre-
s6w odksztalcen przy zginaniu udarowym, wykresy takie
mozna zbudowaé¢ na podstawie pomiaru wskaznikow od-
ksztalcenia sprezystego i plastycznego przy réznej energii
uderzenia wahadla. Takie postepowanie opisano szczegdélo-
wo w [2].

Poréwnujgc wykresy zarejestrowane bezpos$rednio przez
specjalne urzadzenie oraz zbudowane na podstawie pomiaru
cd, na s. 6



Zatadunek materiatéw sypkich
do samolotéw i smiglowcow*)

Aczkolwiek agrolotnictwo stosowane jest w ponad 40 kra-
jach, w tym w obu najwigkszych potegach gospodarczych,
tzn. w Zwigzku Radzieckim i Stanach Zjednoczonych, to
jednak Polska ma w jego wykorzystaniu swoisty rekord,
tj. udziat srodkoéw sypkich, ktéry angazuje ponad 90% ustug
agrolotniczych. Takiej struktury zabiegdw mnie spotyka sig
w zadnym innym kraju. Wysoki udzial nawozenia sypkimi
nawozami mineralnymi powoduje, ze ro$nie znaczenie urzg-
dzen przeznaczonych do transportu tych nawozéw na lado-
wisko operacyjne, jak i zaladunku samolotéw i Smigtowcow.
Najwyzszy udziat ws$roéd materialow sypkich rozsiewanych
przez lotnictwo majg nawozy mineralne, ale licza sig tu
roéwniez wysiewane mnasiona, granulowane lub kapsulko-
wane pestycydy czy przynety.

Zaladunek w cyklu eperacyjnym

Froi. Friedrich Baltin, przedstawiajac formule cyklu
operacyjnego, przewidzial w niej m.in. réwniez czas przy-
gotowania naziemnego T,:

Te=Ts + Tpn+ Ta+ Ty 8 1)

Jak wynika z badan Akademii Rolniczej w Szczecinie,
wspoOlczynnik przygotowania naziemnego K; ma w prak-
tyce dla $miglowca PZL Mi-2 wartos¢ 0,13+0,85 (Srednio
0,24) [18, 19], co oznacza, ze przecigtnie $miglowiec spedza
na ziemi ok. 24% swego czasu pracy. Tak znaczny udziat
czasu postoju naziemnego pozwala na szukanie w nim re-
zerw ekonomicznych. .

Przygotowanie naziemne (oméwione w [16, 17], mozna

przedstawi¢ wzorem:
T, = Tgy + ATgyy + Typp + Tyg + Tyy + Toep + To5 + ATgs, s . (2)
Dla stosowanych w Polsce $migtowcow PZL Mi-2, wyposa-
zonych w dwa zbiorniki zewngtrzne, $rednio 70% czasu
przygotowania naziemnego stanowi czas zaladunku T,; pod-
czas gdy wszystkie pozostale czynnos$ci zajmujg Srednio
30% [15]. We wzorze (2) wymieniono wszystkie czynnosci,
a te z nich, ktéore mogg by¢ wykonywane 1acznie z innymi,
oznaczono symbolem 4.

Czas zatadunku sklada sie z trzech skladnikow:

T'y3 = Togy + Toe + Tagg, s 3)
gdzie:

Tg3y — czas dojazdu ladowarki do samolotu lub Smiglow-
ca,

T, — czas wlasciwego zaladunku,

Teys — czas odjazdu tadowarki od samolotu, $miglowca.

Jesli brygada agrolotnicza jest dobrze zgrana, to czasy
Tegy i T3 mogg byé skrocone, gdyz ladowarki mogg roz-
poczaé dojazd zanim $miglowiec wyladuje, a ponadto $mi-
glowiec moze rozpoczaé start w czasie gdy ladowarki od-
jezdzajg [10, 11]. Postepowanie to pozwala na takie skroce-
nie czasu postoju naziemnego, przy ktdérym udzial czasu
zaladunku maleje do 50%.

*) Niniejsza praca stanowl cze$¢é zagadnienia opublikowanego w
nrze 2/87 TLiA

Doc. dr inz. MAREK MICHALSKI

Autor nie wypowiada sie na temat Smiglowcow ze zbior-
nikiem podwieszanym, gdyz tego rodzaju urzgdzen nie sto-
suje sig dotychczas ani w Polsce, ani u jej sgsiadéw i z tego
powodu brak nam wynikéw badan eksploatacyjnych.

Jes$li chodzi o samoloty, to zagadnienie jest bardziej zto-
zone, na co sklada si¢ kilka przyczyn:

— czas rozbiegu i dobiegu Ty, zalezy od typu samolotu,
wysoko$ci lgdowiska nad poziomem morza, aktualnej tem-
peratury, usytuowania pasa startowego w stosunku do kie-
runku aktualnego wiatru oraz nawierzchni lgdowiska,

— czas kolowania T'g;, wynoszgcy $rednio 60 s w kazdym
cyklu operacyjnym, moze male¢ az do 0 s, przy stosowaniu
,»blynnego startu” [5].

Urzadzenia zaladunkowe

Teoretycznie jest obojetne, czy samolot koluje do stacjo-
narnej ladowarki, czy tez mobilna ladowarka podjezdza do
samolotu po jego zatrzymaniu sie. Pierwszy system przyjat
si¢ jedynie w Zwigzku Radzieckim i opiera si¢ na sieci
stalych, zmechanizowanych baz agrolotniczych [2], drugi
system rozpowszechnil si¢ w pozostalej czeSci Swiata. Pol-
skie rolnictwo (chociazby ze wzgledu na to, iz powierzch-
nia Polski jest ponad 70-krotnie mniejsza od powierzchni
Zwigzku Radzieckiego) nigdy nie bedzie mialo warunkow
do tworzenia tego rodzaju stalych baz agrolotniczych. Dla-
tego w artykule omoéwiono wylgcznie drugi system zala-
dunku, opierajgc sie m.in. na opracowaniach [12, 22], ktoére

" szczegblowo omawiajg urzgdzenia mobilne.

Moéwige o zaladunku, nalezy braé¢ pod uwage calg linie
technologiczng, gdyz urzgdzenie zatadunkowe musi by¢ od-
powiednio dobrane do typu eksploatowanego statku po-
wietrznego, ktéory ma by¢ zaladowany, musi poza tym wspoi-
pracowa¢ z urzadzeniami zaopatrujgcymi je w mnastepne
porcje rozsiewanego materialu [7]. Jak wynika z dotych-
czasowej praktyki, oplacalne jest jedynie stosowanie spe-
cjalnych urzadzen (nawet mimo stosunkowo wysokiej ich
ceny), gdyz tanie urzgdzenia (przystosowane do wspolpracy
z agrolotnictwem) sg tylko pozornie oszczedne i wply-
waja bardzo wyraznie na obnizenie sprawnosci cyklu ope-
racyjnego, a tym samym i na wydajno$ci w czasie ope-
racyjnym [13].

Dotychczasowe doswiadczenia wykazaly, Zze najwyzszg wy-
dajno$¢ przy zatadunku materiatow sypkich zapewniaja
urzadzenia grawitacyjne (rys. la), znacznie nizsza urzadze-
nia $limakowe (rys. 1b), jeszcze nizszg — tasmociagi
(rys. 1c) [9]. Nalezy przy tym pamigtaé, ze tasmociagi otwar-
te zupelnie nie nadajg si¢ do uzycia przy pracujacym sil-
niku samolotu, a tym bardziej $miglowca (zdmuchiwanie
nawozu z tasmy), a przeciez dazgc do maksymalnego skro-
cenia postoju naziemnego musimy bra¢ pod uwage wylacz-
nie zaladunek przy pracujgcym zespole napedowym. Tasmo-
ciggi kryte nie majg juz tego mankamentu, pozostaje jed-
nak nadal niedostateczna ich wydajnosé. Mimo Ze specja-

cd. na 8. 5

wskaznikow odksztalceniowych stwierdzono, ze jeSli chodzi
o warto$é granicy plastyczno$ci, sity maksymalnej i maksy-
‘malnych ugieé to sa one stosunkowo zgodne. Jednakze wy-
kresy otrzymane metoda wskaznikéw odksztalceniowych sg
w duzym stopniu przyblizone i nie odzwierciedlajg w pel-
ni przebiegu odksztalcenia sie probki ze wzrostem obciaze-
nia. Na wykresach rejestrowanych przez urzadzenie juz w
zakresie sprezystym uwidaczniajg sie uskoki Swiadczace
o relaksacji naprezen. Tego jednak nie mozna ujawni¢ me-
todg pomiaru wskaznikéw odksztalceniowych [2].

x ok %

Préba zginania udarowego przeprowadzona na probkach
bez karbu pozwala na wyznaczenie dynamicznej granicy
plastycznoéci, ktéra w odroznieniu od udarnosci jest wiasci-
woscia danego materialu miarodajng tak dla technologa,
jak i konstruktora. Powinna wiec byé stosowana w prak-
tyce przy ocenie wlasciwos$ci materialdw przeznaczonych na
elementy pracujace przy obcigzeniach dynamicznych.

W celu wyznaczenia dynamicznej granicy plastycznosci
zaleca sie przyjmowaé strzalke ugigeia za miernik odksztal-
cenia plastycznego. Najdokladniej charakteryzuje ona od-
ksztalcenie probki, a sam pomiar jest bardzo prosty i do-
kladny. Oprocz tego zalezno$¢ strzalki ugiecia od wielkogcei
obcigzenia jest prostoliniowa, co pozwala na dokladne wy-
znaczenie energii sprezystej na granicy plastycznosci.
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lisei zdyskwalifikowali przenosniki tasmowe jako urzgdze-
nia do zaladunku rolniczych statkow powietrznych, to jed-
nak niektérzy autorzy [6] ciggle zalecajg ich stosowanie, co
z kolei wywoluje repliki w prasie fachowej [20]. Oproécz
trzech ww. rodzajow ladowarek starano si¢ przystosowacl
do potrzeb agrolotnictwa takze ladowarki pneumatyczne,
jednak dotychczasowe proby wypadly negatywnie.

Ladowarki powinny speinia¢ nastepujgce wymagania:

— dokonywa¢é szybkiego przeladunku, N

— ladowaé odmierzong porcje materialu, réwng masie
jakg jednorazowo moze zabraé samolot lub $miglowiec,

— pracowaé¢ z minimalng obstugag,

— mie¢ latwoé¢ w manewrowaniu (co powinno pozwalaé
na uniknigcie kolizji z obstugiwanym . statkiem powietrz-

nym) i duzg predko$¢ transportowg (ze wzgledu na ko-
nieczno$é czestego przebazowywania),

©)
Rys. 1. Systemy zaladunku samolotéw materialami sypkimi: a) ta-

dowarkg grawitacyjng, b) przeno$nikiem $limakowym, ¢) przeno$-
nikiem tasmowym

— mie¢ mozliwie niskg mase wtasng, umozliwiajgca im
prace w warunkach lgdowisk operacyjnych (nietworzenie
glebokich kolein, megrzeimec;e),

— powodowaé¢ mozliwie najmniejsze skazenie brodomska
naturalnego.

Ponadto zgdang cechg ladowarek jest ich zdolnoéé do
samozatadunku [14].

Dodatkowym wymaganiem w stosunku do ladowarek
Smigtowcowych jest ich ograniczona wysoko$¢, pozwalajaca
Ha bezpieczng prac¢ pod tarczg wirnika. W ladowarkach
samolotowych korzystne jest natomiast wysokie zlokalizo-
wanie kabiny operatora, umozliwiajagce mu dobrg widzial-
no$¢ otworu zasypowego, jak i calej konstrukcji samolotu.

Sposrod stosowanych ladowarek grawitacyjnych, tadowar-
ki na podwoziach samochodowych sg najblizsze stawianym
wymaganiom. L.adowarki jedynie przystosowane do obstugi
agrolotnictwa, a oparte na konstrukcji samojezdnych dziwi-
gow lub koparek, majg zbyt maly zakres predkosci, co
powoduje, ze po przebazowaniu samolot musi zbyt diugo
czekaé na nowym lagdowisku operacyjnym, co nie powinno

Rys. 2. kadowarka grawi-
tacyjna Waryrnski K-406A
przystosowana do zatadun-
ku samolotéw

7/7\7//.‘\, <\777/\J /"w/ P
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Podobnymi cechami charakteryzuja sie tado-
z ciggnikami rolniczymi. W kazdym

mieé miejsca.
warki zagregowane

przypadku liczba ladowarek musi by¢ taka sama jak liczba
napelnianych zbiornikéw. Proponowane czasami stosowanie
Warynski K-406A

ladowarek typu (rys. 2) do zaladunku

TR ANT IR RN ANY A 0

Rys. 3. Ladowarka grawltacyjna Ricemaster na podwoziu Chevro-
let
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Rys. 4. Ladowarka grawitacyjna Taskmaster na podwoziu Chevro-
let

SIS
Rys. 5. Ladowarka grawitacyjna T-174

Rys. 6. RLadowarka grawi-
tacyjna T 261-Tur [2]: 1 —
kosz zasypowy, 2 — ogra-
nicznik podnoszenia, 3 —
przeciwwaga

$miglowcow nalezy uzna¢ za nieporozumienie. Do tak po-
myslanego zaladunku nalezaloby calkowicie zatrzymaé wir-
nik, a nastg¢pnie jeszcze ustawié lopaty wirnika w takich
polozeniach, azeby nie zaslanialy one otworéw obu zbior-
nikéw. Bylby to wigc sposéb zaladunku niezwykle powolny,
pracochlonny i kosztowny. Natomiast ladowarka K-406A
nadaje si¢ do zZaladunku samolotow, chociaz nie ma duzej
pre¢dkoéci transportowej. Jednak, jak stwierdza si¢ w [21],
w eksploatacji znajdowalo sie zalcdw1e kilka takich urzg-
dzen (w ciggu siedmiu lat po wyprodukowaniu prototypu),
co mozna okre$li¢ jedynie jako potencjalng mozliwo$é sto-
sowania tych ladowarek.

Dotychczas znane sg w $wiecie doskonale grawitacyjne
tadowarki samolotéw (produkcji amerykanskiej firmy Mid-
-Continent) o nazwie Ricemaster (rys. 3)i Taskmaster (rys. 4).
Z powodzeniem stosowane sg takze w NRD grawitacyjne
tadowarki samolotéw, oparte na konstrukeji ladowarki
T-174 (niestety charakteryzujgce sie zbyt malg predkoscig
Vmax = 18 km « h—1 (rys. 5). Rowniez z powodzeniem do gra-
witacyjnego zaladunku $miglowcéw stosuje sie w Polsce
dwie ladowarki T 261 nadbudowane na ciggniki Ursus C-355
lub C-360 (rys. 6).

Mimo, ze ladowarki §limakowe charakteryzuja si¢ gorszy-
mi wskaZnikami niz ladowarki grawitacyjne, to stosowane
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bywajg zwlaszcza w tych sytuacjach, w ktérych konstrukcja
statku powietrznego utrudnia dostep do otworu zasypowego.
Ma to m.in. miejsce w dwuplatach rolniczych (rodzina sa-
molotéw Gulfstream Ag-Cat), w ktéorych baldachim cze-
Sciowo zaslania otwor zasypowy, a takze w $miglowcach
Kamov Ka-26, w ktorych zbiornik zamocowany jest migdzy
dwoma silnikami, a réwnocze$nie pod tarczami obu wir-
nikow. :

©) ©
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Rys. 7. Ladowarka §limakowa Hood zagregowana (sztywno) z sa-
mochodem pick-up: 1 — silnik napedowy tadowarki

Do zaladunku dwuplatéw najczesciej stosowana jest ame- °

rykanska ladowarka $limakowa Hood, wyposazona w silnik
spalinowy napedzajacy jej mechanizmy i poruszajgca sig

w agregacie z samochodem pick-up dowolnej marki (rys. 7).

Smiglowce Ka-26 sg najczeSciej ladowane przez ladowarke
SFS-30-6 nadbudowang na nosnik narzedzi RS-09 (rys. 8).

_——
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Rys. 8. Radowarka $lirnakowa SFS-30-6 nadbudowana na no$nik
narzedzi RS-09 w czasie zaladunku $miglowca Ka-26

Agregat ten mieSci sie¢ doskonale pod belkami ogonowymi
$miglowcea, lecz niestety charakteryzuje sie¢ dos$¢ niska wy-
dajno$cig. Natomiast stosowane w Polsce do zaladunku
samolotéw rolniczych ladowarki slimakowe powstale z prze-
budowania rozsiewacza wapna NO010 Tytan, ktoére produ-
kowane byly jednostkowo przez rzemiosio, nie spelniaja
wymagan stawianych urzadzeniom tego rodzaju (rys. 9).

\ /
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Rys. 9. Radowarka S§limakowa Tytan (przebudowany
nawozéw N010)

rozsiewacz

Jesli materialy sypkie wysiewane sg przez Smiglowce za
pomocg rozsiewaczy podwieszanych, to Smiglowiec pracuje
z dwoma wymiennymi rozsiewaczami, z ktorych jeden jest
pod nim zawieszony, a drugi pozostawiony na ziemi jest
zaladowany za pomoca uniwersalnej ladowarki hydraulicz-
nej dowolnego typu: Fadroma ¥.-200 (rys. 10), UN-050 i -070,
UNC-151, HON-050 i -053 lub inne.

WspoOlczesnie stosowane ladowarki do materialdw syp-
kich nadajg sie do zaladunku nawozéow granulowanych,
krystalicznych i pylistych pestycydoéw granulowanych, kap-
sulkowanych i pylistych oraz réznego rodzaju materialu
siewnego (nasion).

O ekonomicznym rachunku decyduje nie tylko rodzaj
ladowarki, aie i przyjety system zaladunku. Znaczenie

tego faktu do$¢é weczeénie doceniono w NRD, tworzagc tzw.
system Lowenbergera (rys. 11) [4]. Polega on na tym, zZe
ladowarka T-174 jest wyposazona w kosz zasypowy o po-
jemno$ci zgodnej z dopuszczalng ladowno$cia danego typu
samolotu. W sklad wyposazenia ladowarki wchodzi takze

stojak, na ktorym ustawiany jest kosz zasypowy do napel-
nienia go nawozem lub ziarnem siewnym. Ladowarka na-
pelia kosz za pomocg chwytaka szczckowego, po napelnie-
niu go rozsuwa szczg¢ki w najdalsze zewnetrzne polozenie
i zahacza kosz do haka mieszczacego sie miedzy szczekami.

Rys. 10. Uniwersalna tadowarka hydrauliczna Fadroma E-200

W systemie Lowenbergera wyeliminowano prace reczng
podczas zaladunku samolotéw, a wszystkie zwigzane z tym
czynnosci wykonuje jedna maszyna i jeden operator. Sy-
stem ten jest lepszy od innych metod, w ktérych kosze
ladowarek napelniane sg recznie. Opierajac si¢ na do-

a) ' S

Rys. 11. Kolejne fazy pracy ladowarki w metodzie Léwenbergera

Swiadczeniach NRD, AR w Szczecinie podjeta probe opra-
cowania (wykorzystujge podwozie samochodu ci¢zarowego
krajowej produkcji) podobnego urzadzenia przydatnego w
polskich warunkach. Niestety, b. CZ-PPGR nie wyrazit zgo-
dy na takie rozwiazanie, zadajac zastosowania importowa-
nej ladowarki T-174 [23]. W efekcie zbyt malego importu
ladowarek gotowego juz produktu nie wykorzystano w
praktyce.

Przy prawidlowej gospodarce nawozowej kazda metoda
zarowno zmechanizowana, jak i uwzgledniajgca prace recz-
nga, wyklucza sens stosowania w agrolotnictwie nawozow
workowanych. Nawozy workowane zwiekszaja bowiem za-
potrzebowanie na robocizne i powoduja koniecznosé zbie-
rania zuzytych opakowan. Jednak przy braku magazynow,
gdy nawoz przechowuje sie w nieodpowiednich warunkach,
worki sg namiastkg zabezpieczenia nawozéw, zarowno przed
wplywami atmosferycznymi, jak i przed ubytkami iloScio-

a)l

Rys. 12. Kolejne fazy pracy ladowarki w systemle konteneréw

elastycznych
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Rys. 13. Zastosowanie przyczepy pojemni-
kowej o bocznym przechyle: a) pozycja
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transportowa, b) zaladunek Kkosza zasypo-
wego
Rys. 14. Zastosowanie przyczepy-wywrotki

wysoko podnoszonej: a) pozycja transpor-

towa, b) pozycja podniesiona, c¢) zatadunek

kosza zasypowego ustawionego na stojaku

wymi. Wydaje sie, ze przyszlo$é nalezy jednak do systemu
kontenerowego. Stosowane tu powinny by¢ kontenery ela-
styczne o ladownosci zgodnej z udzwigiem samolotu (rys. 12).
W tym systemie ladowarka bylaby zastgpiona zurawiem
podnoszgcym kontener ponad otwoér zasypowy zbiornika
samolotu [1, 8]. Stosowanie konteneréw elastycznych pozwo-
liloby na zastgpienie wszystkich przeladunkéw nawozu przez
przeladunki konteneréw, a tym samym kontener napelniany
u producenta bylby oprézniany dopiero na lagdowisku ope-
racyjnym. System ten w najwigkszym stopniu eliminuje
prace reczng, a rownocze$nie jest najkorzystniejszy z punk-
tu widzenia ochrony $rodowiska. Réwnoczeénie w tym syste-
mie nawozy najdluzej zachowuja wysoka jako$¢ przy row-
noczesnym wyeliminowaniu strat ilo$ciowych. N

Je$li nie mozna jeszcze chwilowo wprowadzi¢ systemu
kontenerowego, to najbardziej celowe jest stosowanie sa-
mochodoéw i przyczep samowyladowczych o bocznym prze-
chyle, wyposazonych w pojemniki o ladownosci réwnej
udzwigowi samolotu (stosowanych w NRD — rys. 13) [3],
lub tez przyczep wysoko podnoszonych, podzielonych takze
na kilka pojemnikéw (rys. 14). Natomiast, zdaniem autora,
dosy¢ problematycznie przedstawia sie efektywnos$é propo-
nowanego przez NRD zaladunku kosza zasypowego przy
zastosowaniu przyczepy-rampy ustawionej na ladowisku
operacyjnym (rys. 15).

Rzeczywisto§¢é w Polsce znacznie odbiega od tych roz-
wazan nt. transportu. Nawozy dowozone sa na lgdowisko
operacyjne transportem ciggnikowym. Ciagniki bywaja
zagregowane z jedng lub dwiema przyczepami, przy czym
nawoz dostarczany jest badZz luzem, badZz w workach. Z tych
przyczep nawoéz przeladowywany jest do ladowarek za po-
moca lopat lub tez wysypywany z workéw, Jak widaé,
dotychezasowa organizacja transportu nawozéow na lgdowi-
sko operacyjne nie jest przykladem nowoczesnosci.

Proponowane przez tych autoréw, ktorzy nie znaja spe-
cyfiki pracy agrolotnictwa, stosowanie na ladowiskach ope-
racyjnych miynkéw nawozowych, przeznaczonych do roz-
drabniania zbrylonych nawozéw jest mnieporozumieniem.
Agrolotnictwo jest zbyt kosztowne, azeby pozwalaé sobie
na wysiew niepelnowartosciowych nawozéw. Do lotniczego
rozprzestrzeniania nadaja si¢ tylko nawozy o idealnych pa-
rametrach granulometrycznych. Stosowanie miynkoéw na la-
dowiskach operacyjnych stwarza nie tylko dodatkowe, niko-
mu niepotrzebne, zagrozenie dla $rodowiska naturalnego,
ale wywoluje ponadto niezwykle agresywne warunki ko-
rozyjne niszczace drogi sprzet latajacy.
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J. SIENKIEWICZ: Ekonomiczne aspekty eks-
ploatacji urzadzen zatadunkowych do statkéw powietrznych.
V seminarium ,,Problematyka badan agrolotniczych’”, Olsztyn
PAN 1979, s. 83--91, 173, 191

Ro6zne sposchy zaladunku nawozéw do samo-
lotow i $émiglowcéw. Mechanizacja Rolnictwa, 1980, nr 7, s. 11--13
Wytyczne do projekto-
wania urzgdzen zaltadunkowych oraz wybor najbardziej opty-
malnego urzgdzenia zaladunkowego. V seminarium ,,Problema-
tyka badan agrolotniczych”, Olsztyn, PAN, 1979, s. 92--101, 174,
92 g

1
. T. LAWRYNOWICZ: Prace zatadunkowe w agrolotnictwie. Me-

chanizacja Rolnictwa, 1980, nr 8, s. 13--15

Zagadnienia eksploatacyjne w usitugach agro-
lotniczych. Maszyny i Ciqgniki Rolnicze, 1978, nr 6, s. 1922
Organizacja pracy podczas nawozenia mine-
ralnego przy uzyciu émigtowca. Zeszyly Naukowe AR w Szcze-
cinie 1978, nr 73, s. 65--%5

M. MICHALSKI: Technologie der Mineraldungerausbringung mit
Hubschraubern. Agrartechnik, 1979, H. 3, s. 100102

M. MICHALSKI i in.: Analiza aktualnego stanu systemow
ladowania $rodkow chemieznych (sypkich) do samolotéw oraz
wyboOr najbardziej optymalnego urzadzenia wraz z uzasadnie-
niem. Szczecin SITR, 1979, maszynopis symbol: ESA-10.6, 23 s. +

zal.

M. MICHALSKI: Aufgaben der Landwirtschaftsbetriebe beim
Einsatz von Agrarflugzeugen und -hubschraubern. Agrartechnik
1980, H. 7, s. 305306

M. MICHALSKI: Chapter VD ,.Development of ground loading
systems for aircraft and helicopters’”, Development of airborne
equipment to intensify world food production. New York,
United Nations 1981, ECE/ENG. AUT 4 s. 180195, 211--213

. M. MICHALSKI: Ocena warunkow organizacyjnych przy stoso-

waniu $migtowecow w rolnictwie.
AR 1981, s. 33-+36, 108-=-123

Analiza wykorzystania czasu pracy na lado-
wisku operacyjnym podczas stosowania $miglowcow w rolnic-
twie. II sympozjum ,,Problemy budowy i eksploatacji maszyn
i urzacllzexi rolniczych”. Plock, Politechnika Warszawska, 1982,
s. 162163

Rozprawy nr 80, Szczecin

Uslugi lotnicze dla rolnictwa i le$nictwa
(przeglad literatury). Opracowanija problemowe, Warszawa CBR
1983, s. 12+14, 2125

. M. MICHALSKI: Organizacja pracy na $miglowcowym lgdowisku

operacyjnym — Zrodlem potencjalnych oszcezedno$ci. VIII se-
minarium ,,Problematyka badan agrolotniczych’”, Olsztyn ART,
1983, s. 194--201

Ag-avialion operational cycle — the source
of effectiveness improvement in plant production. Budapest
10-th International Congress of Agricullural Engineering 1984,
<. 78+84

. Pawnee. Galaz wiedzy, Skrzydlata Polska 1980, nr 31, s. 7
. L. ROGALSKI: Wysiew nawozoOw mineralnych aparaturg agro-

lotnicza. Mechanizacja Rolnictwea, 1980, nr 8, s. 1213

. J. SIENKIEWICZ, B. GAJEWSKI, T. DOBEK: Przeglad stoso-

wanych technologii i typ6éw urzadzen naziemnych stosowanych
w agrolotnictwie. Szczecin AR, 1978. maszynopis, symbol
ESA-10.1, 14 s. p
Projekt technicznego urzgdzenia za-
zaladowczego wraz z warsztalowg dokumentacjg konstrukeyj-
na. Szclzgcin SITR 1980, maszynocpis symbel ESA-10.8, s. 20
+ rysunki
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PROTOTYPY

Aeroprakt A-lIM Gamlet @ ZSRR o

Amatorski jednomiejscowy dolnopiat

Stowarzyszenie kujbyszewskich entuzjastow lotnictwa
pracuje od 1983 r. nad amatorskim samolotem A-11M Gam-
let, ktéry w swej pierwszej wersji uzyskal wysoka oceng na
pokazie konstrukecji amatorskich w Kijowie. Jest to jedno-
silnikowy jednomiejscowy dolnoplat z trojkolowym podwo-
ziem. Konstrukcja samolotu jest mieszana: szkielet kadlu-
ba, usterzenie i dizwigar plata sg drewniane, Zebra plata
i lotki — laminatowe, laminatowe jest réwniez pokrycie,
z wyjatkiem steru kierunku, ktéry ma pokrycie plécienne.
Plat o profilu Wortman FXS-02-196 i z lotkami na calej
rozpietosci ma obrys prostokatny. Usterzenie kierunku ma
nieduzy skos, a usterzenie wysokos$ci jest typu plywajace-
go. Oslona kabiny jest otwierana do przodu. Wszystkie ko-
la podwozia majg wymiary 220X110 mm, a kola gléwne sa
zaopatrzone w hamulce. Pierwsza wersja samolotu jest na-
pedzana czechoslowackim silnikiem motocyklowym CzZ —
dwucylindrowy dwusuw z przekiadnia, o pojemnoseci 400 cm?
i mocy 19 kW (26 KM). Zbiornik paliwowy o pojemnosci
24 1 znajduje sie za przegrodg przeciwpozarowsg.

Nowa wersja A-11M2 z odwréconym dwucylindrowym sil-
nikiem RM2-640 o mocy 26 kW (35 KM) jest dopuszczona
do akrobacji, w zwigzku z czym jej konstrukcja zostala
obliczona na obcigzenia +7,5 i —7,5 G, a instalacja pali-
wowa przystosowana do lotu plecowego. Zalaczony rysu-
nek trzech rzutéw przedstawia nowa wersje, a zdjecie wer-
sje A-11M.

Dane techniczne wersji A-11M2

Rozpietosé 5,30 m.

Dlugoéé 440 m

Wysokosé 1,93 m

Powierzchnia nosna 3,56 m2

Masa startowa ; 220 kg

Predko$é maksymalna 180 kev'h Predkosé podejscia 90 km/h
Predkosé przelotowa 150 km/h Wznoszenie n.p.m. 4 m/s

Silnik Hokowy PZL-Kalisz K-8AA e Polska ®

Gwiazd'f)wy silnik tlokowy

W latach 1983--1986 zostal opracowany silnik K-8AA prze-
znaczony do napedu samolotu PZL-130 Orlik. Do budowy
silnika wykorzystano elementy silnikébw AI-14RA i AI-
-14RDP. Silnik ma uklad 9-cylindrowej gwiazdy chlodzonej
powietrzem, bez reduktora, z jednobiegunowg sprezarkg do-
ladowujaca na mocy startowej i nominalnej. Do lotéw akro-
bacyjnych dostosowano instalacje: paliwowa, olejowg i od-
powietrzania. Silnik moze by¢ uzyty na samolocie wykonu-
jacym lot na plecach do.1 min i przenie$¢ przecigzenia -+7,9/
/—2,5 g. Silnik jest wyposazony w gaznik membranowy
K-14A, dwa iskrowniki M-9 i $wiece ceramiczne SD-
-49SMN oraz agregaty platowcowe: sprezarke AK-50P-12
i pradnice GSK-1500M lub GSN-3000M. Silnik jest przysto-
sowany do wspélpracy ze $miglem o zmiennym skoku US-
-141 000 i regulatorem obrotéw 21322A03. Przewidywane
jest uzyskanie calkowitej zywotnosci silnika 4000 h z okre-
sem miedzynaprawczym 1000 h przy uzyciu oleju MS-29
oraz zywotnosci 6000 h z okresem miedzynaprawczym 1500 h
przy uzyciu oleju Aeroshell W100. Silnik przeszedl probe
stoiskowg wg przepisbw FAR 33. Wykonano 5 silnikow
i przekazano je do préb w locie.

Dane techniczne

Srednica 992 mm

Dlugosé 994 mm

Masa suchego silnika 200 kg

Srednica cylindra 105 mm

Skok tloka 130 mm

Pojemnoéé skokowa 10 dm?

Stopien sprezania 5,9

Moc startowa (n=2400- 1/min) 204 g/kW/h
przy jedn. zuzyciu paliwa 354--380 g/kW/h przy jedn. zuzyciu paliwa 340--367 g/kW/h

Moc nominalna maks. trwala 0,75 mocy nominalnej (n=1910 1/min) 131 kW
(n=2100 1/min) 175 kW przy jedn. zuzyciu paliwa 320--347 g/kW/h
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Lotnicze

D oo O Wy e

P s B s s g bl b,
C N e WO

20
21

23
24

26
27
28
29
30
31

platowiec

. struktura
konstrukcja metalowa
k. drewniana

cze$é; element
jednoplat

goérnoptat

dolnoptat

grzbietoplat

dwuptlat

obrys skrzydla
skrzydio prostokitne
— s. trapezowe

s. skoéne

zastrzat

dzwigar

zebro (skrzydla)
keson
usztywnienie,
podiuzniczka
pokrycie
lotka

klapa

‘k. krokodylowa

k. wysuwna, k. Fowlera
slot, szczelina

hamulec aerodynamiczny
— kadlub (samolotu)

belka ogonowa
kratownica (spawana)
rura (stalowa)
konstrukcja
(metalowa)

— wrega

— kabina

— k. zatogi, k. pilota

— k. ci$nieniowa
wiatrochron, szyba przed-
dnia, s. czolowa

ostona kabiny, koputka k.
miejsce pilota, fotel p.
pas bezpleczenstwa

— drzwl

— okno

szybha

— pokrywa

— pokrywka

— usterzenie

ster

— 5. wysokoscl

— §. kierunku

statecznik

— s, poziomy

— s. pionowy

— klapka wywazajaca,
mer

podwozie

p. tréjkolowe, p. z
fem przednim
p. state

p. chowane
amortyzator
koto

k. przednle
k. tylne, k.
opona

detka
hamulec

— h. tarczowy
— plywak (wodnosamolotu)

K.D.

o

podiuznica,

skorupowa

y-

ko-

ogonowe

Prrrrp
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M
terminy
- r -
hiszpanskie

1 — celula (f) de avion

¢ — estructura (f)

3 — e. metalica, construccion
(f) m.

4 — ¢. de madera

5 — parte (f); pieza (f); ele-
mento (m)

6 — monoplano (m)

7 — avion (m) de s&la altia,
monoplano ue a. a.

8 — a. de ala baja, m. de a.
b.

9 — a. de ala alta

10 — a. de dos alas, biplano
(m)

11 — contorno (m) del ala

12 — ala (f) rectangular

13 — a. lrapezoidal

14 — a. en flecha

15 — tornapunta (f)

16 — larguero (m) (del ala)

17 — costilla (1)

18 — cajén (m) de torsiébn

19 — larguerillo (m), refuerzo
(m)

20 — revestimiento (m)

21 — alerén (m)

22 — flap (m); aleta (f) de hi-
persustentacion

23 — f{lap de intradés

24 — aler6bn (m) Fowler

25 — ala (f) auxiliar

26 — freno (m) aerodinamico

27 — fuzelaje (m)

28 — viga (m) de la cola

29 — armadura (f) (soldado)

30 — tubo (m) (de acero)

31 — estructura (f) monocasco
(metalica), monocasco
(m) (m.)

32 — costilla (f) (de fuselaje)

33 — cabina (f)

34 — c. del piloto. carlinga (f\

35 — c. presurizada, c. presio-
nizada

36 — parabrizas (m)

37 — cubilerta (f) de la cabi-
na

38 — asiento (m) del piloto

39 — cinturon (m) de segu-
ridad

40 — puerta (f)

41 — ventana (f)

42 — cristal (m)

43 — tapa (1)

44 — cobertera (f)

45 — empenaje (m)

46 — timo6n (m)

47 — t. de altura, (. de ele-
vacién, t. de profundi-
dad

48 — t. de direccion

49 — estabilizador (m)

50 — e. horizontal, plano (m)
fijo h. (de cola)

51 — e. vertical, plano tijo v.

52 — aleta (f) de centrado, a.
correctora del equilibrio
en vuelo

53 — aterrizador (m), tren (m)
de aterrisaje, bastidor
(m) de a.

54 — a. de triciclo, tren de
aterrisaje triciclo

55 — a. fijo, t. de a. f.

56 — &. retrdactil, a. escamota-
ble, t. de a. retractil

57 — amortiguador (m)

58 — rueda (1)

59 — r. del morro, r. de proa

60 — r. de cola

61 — neumatico (m), (Kuba:
llanta (f))

62 — camara (f) de aire

63 — freno (m)

A4 — f, de discos

65 -~ flotador (m) de hidro-
avion

terminy hiszpanskie, rumuriskie i wegierskie {ll)

terminy rumunskie

U X

[P Y N

10
11
12

13

14

16
17
18
19

20
21

celula (f) (de avion)
structura (f)

constructie (f)
me) metalica

c. de lemn

parte (f); element (n)
(avion (n)) monoplan
avion (n) cu aripa sus
a. cu aripa joasa

monaoplan (n) pe aripa
fuzelaj

(a.) biplan (n)

contur (n) de aripa

aripa (f) dreptunghlulara
a. (f) trapezoidala

a. In sageata

contrafisa (f), proptea (f)
lonjeron (n), longeron (n)
nervura (f) (planului)
cheson (n)

grinda () longitudinala; pie-

(in  integri-

(n)

pe

sa (f) rigidizare

invelis (n)

eleron (n), comanda (f)
transversala

volet (n)

flaps (n); volet (n) de Iin-
trados

v. de aterizare de lip Fo-
wler

v. 1a bordul de atac, aripa
(tf) auxiliara; fanta (f) dc¢
nipersustentatie

frina (f) aerodinamica
fuzelaj (n);. fuzelajul (n)
avionului

grinda (f) ampenajului

structura (f) cu zabrele (de
sudat), grinda (f) cu z. (de
s.); ferma (f) cu z. (de s.)
teava (f) (de otel)
constructie (f)
(metalica)

cadru (n) de fuzela)
cabina (f)

c. echipajului
¢. pilotulul
¢. presurizata
parbriz (n)
cupola (f) cabinei
scaunul (n) pilotului
centura (f) de siguranta
usa (f)
fereastra (f)
geam (n)
capac (n)
c. (mic)
ampena)
cirma (f)
profundor
directie (f)
stabilizator

monococ

avionului,

(n)
()
(n)

S:
deriva (f)

trimer (n)

tren (n) de aterizare
t. de a. triciclu

1. de ay fix, t, de a.
motabil
t. de a.
amortizor
roata (f)
r. (f). din fata
bechie (f) (cu
(f) Dbechlei
anvelopa (f), pneu (n)
camera (f) de anvelopa
frina (f,

f. cu _discuri

flotor (n) (de hidroavion)

necesca-

escamotabil

roata), roata

TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY

terminy wegierskie

1 — sarkany

2 — szerkezet, felépités, struk-
tura

3 — fémépités

4 — fa épités

5 — rész; elem

6 — cgyfedelli repulgép, egysi-
ku r.

7 — fels8szarnyas r.

8 — alulszirnyalt r., s&lsd szar-
nyas r.

9 — vall szarnyas

10 — keétsiku r., kétfedell r., bi-
plan

11 — szérnyforma

12 — derékszog{i szérny, péarhuza-
mos Sz. .

13 — trapéz sz., t. alaku

14 — nyilazott szarny

15 — ferde tamfa

18 — gerenda, gerinc

17 — borda

18 — keszon

19 — merevités

20 — burkolat

21 — cslir8lap

22 — (lap)

23 — fékszarny

24 — (Fowler lap)

25 — rés, nyilas

26 —— féklapos

27 — (repul8gép) torzs

28 — csffarku .

20 — (hegesztBtt) racsos szerkezet

30 — (acél) csb

31 — (fém) héj, héjszerkezet

32 — (torzs)borda

33 — fllke, kabin

34 — pil6tatilke

35 — léegmentes kamra, 1. fulke

36 — szélved§

37 — (piléta) iléstivegtetl

38 — pilotatilés

39 — mellszijazat a leszijazéshoz

40 — ajto

41 — ablak

42 — ablakilveg, tablauveg

43 — teritl, takar6; fedéltetl

44 — lepel, fed§

45 — tollazat

46 — kormany, kormdanylapat

47 — magassagl k.

43 — iranykormany

49 — vezérsik, egyensulyozd

50 — vizszintes iranyfelllet

51 — fuggoleges 1.

52 — trimmlap,

53 — futé  (mfh

P orrgereges f. )

55 — merev f., nem behuzhato I,

56 — behuzhato f.

57 — lbkescsillapito, amortizator

58 — kerék, korong

59 — ellils6 kerék, els8 k.

60 — héats6 k., héatuls6 k.. farok
e

61 — abroncs " )

62 — bels§ gumitomld, kerékio-
mlé, kerékabroncsnal

63 — fék

64 — tarcsafék

65 — uszO (a vizirepullgép)



POMOCE KONSTRUKCYINE

Wykaz programéw o tematyce lotniczej,

znajdujgcych sie w Instytucie Lotnictwa w Warszawie

Nizej publikujemy — otrzymane z BranZowego Osrodka
Informacji Technicznej i Ekonomicznej Instytutu Lotnictwa
w Warszawie — zestawienie programow komputerowych,
bedacych w zbiorach Instytutu Lotnictwa.

Jednoczesnie pragniemy zachgci¢é inne o$rodki naukowo-
-badawcze, uczelnie oraz zaklady produkecyjne, majgce pro-
gramy, o podobnej tematyce — do opublikowania ich ze-
stawien na naszych lamach.

| ’ REDAKCJA

1. Program PDP1/77 ,Trandes”, IBM 370, jezyk FORTRAN

Breiter J. — Obliczanie cplywu i konstrukcje profili transo-
nicznych

2. Program BWZW, NOVA 840, jezyk FORTRAN
Breiter J. — Wzorcowanie wagi 4EWS-114-2N°=2, Program

przetwarza dane otrzymane z cechowania i wyznhacza pod- .

stawowe wspolczynniki ukladu rownan rzadzacych waga
4EWS-114-2N°=2 o0 ramionach niesymetrycznych

3. Program BTEST, NOWA 840, jezyk FORTRAN
Breiter J. — Testowanie rownan wagi 4EWS-114-2N°=2
4, Program BWZRYS, NOVA 840, jezyk FORTRAN

Breiter J., Zoltak J. — Program wykreslajacy wyniki prze-
twarzania danych cechowania wagi 4dEWS-114-2N°=2 uzyt-
kowy dla programu BWZW. Wykresy sluzg do wyznaczania
wspolezynnikéw wagi zaleznych od paru skladowych

5. Program ,WAGA 82", NOVA 840, jezyk FORTRAN
4DGC

Stawinski P., Zoéltak J. — Przetwarzanie numeryczne wy-
nikow badan wagowych prowadzonych w tunelu N-3
z uwzglednieniem poprawek tunelowych. Zakladanie, nad-
zorowanie i obsluga binarnych zbioréw danych, a takze kre-
élenie charakterystyk aerodynamicznych otrzymanych w wy-
niku przetwarzania

6. Program VORLAX, UNIVAC 1106, jezyk FORTRAN V

Lockheed, USA — Obliczenia charakterystyk aerodynamicz-
nych bryt i ptatow noénych w oplywie poddzwigkowym. Nu-
meryczne projektowanie bryt i platow no$nych dla wy-
maganych ukladéw cisnien.

7. Program MES-83, UNIVAC 1106, jezyk FORTRAN V,
ASSEMBLER

BJ na bazie NASTRAN — Obliczenia inzynierskie w dzie-
dzinach wytrzymalosei i statecznosci konstrukeji, dynami-
ka konstrukeji, oddzialywania wzajemne plynéw i struktur,
sprezyste przeplywy ciepla, kawitacja. Obliczenia sa wy-
konywane metoda elementéow skonczonych

8. Program APT 1100, UNIVAC 1106, jezyk FORTRAN V

SPERRY-UNIVAC — System do numerycznej reprezentacji
geometrii konstrukeji i automatyzacji programowania ob-
r6bki na obrabiarkach numerycznie sterowanych

9. Program MARSYAS, UNIVAC 1106, jezyk FORTRAN V
SPERRY-UNIVAC — Symulacja cyfrowa ciggla zachowania
sie ukladéw dynamicznych

10. Program ZUCHI1, ZUCH2, NOVA 840, jezyk FORTRAN
1v

Wasgersztrum Z., Zuchowska S. — Obliczenia wytrzymalos-
ciowe malej kratownicy przestrzennej. Opis programu w
archiwum BG, symbol pracy P-414

1i. Program ZUCH3, NOVA 840, jezyk FORTRAN IV

Wasersztrum Z., Zuchowska S. — Obliczenia \vspélc.zynni-
kow obeigzen lub sit masowych dopuszczalnych i niszcza-
cych. Opis programu w archiwum BG, symbol pracy P-416

16

12. Program WAS 45, NOVA 840, jezyk FORTRAN IV

Wasersztrum Z., Bejenka D. — Wstepne obliczenia wytrzy-
matoéciowe lopaty $migla lub wiatraka. Opis programu w
przygotowaniu do zlozenia w archiwum BG, symbol pracy
P-434

13. Program NAVCOM, MERA — 200, jezyk BASIC

Lijowski M., Szymanowska H. — Program symuluje przelot
pomigdzy dwoma punktami o zadanych wspdélrzednych geo-
graficznych. Obliczane sa wspolrzedne pozycji wejsSciowych,
ktore sg wykorzystywane do wyliczenia kursu, predkosci
podréznej i namiaréw na dwie radiostacje VOR i jedna
radiostacje NDB. Dane te sg wykorzystywane do wylicze-
nia pozycji zliczanej i namierzanej

14. Program DOPP, MERA — 200,
8080/85

jezyk ASSEMBLER

Szymanowska H. — Program realizuje funkcje obliczenio-
we przelicznika dopplerowskiego. Na podstawie liczby im-
pulséw zliczanych co 0,2 s przez 0,2 s kata przechylenia
i kata pochylenia samolotu zostaje wyliczony kat znoszenia
(l)raz skladowa horyzontalna predkosci rzeczywistej samo-
otu :

15. Program ARITHM, MERA — 200, jezyk ASSEMBLER
6080/85

1SS Katowice — Arytmetyka zmiennopozycyjna z funkcja-
mi standardowymi i programami konwersji liczb z postaci
znakowej na posta¢ zmiennopozycyjng i odwrotnie

16. Program FLSQFY, jezyk FORTRAN

Procedura przeniesienia z biblioteki matematycznej CDC.
Metoda najmniejszych kwadratow do danego zbioru punk-
tow dobierany jest wielomian zadanego stopnia

17. Program QVLM, UNIVAC 1106, jezyk FORTRAN

Kubrynski K. — Oparty ma teorii powierzchni noénej, Obli-
cza charakterystyki aerodynamiczne i rozklady obcigzenia
na skrzydle o dowolnym obrysie oraz geometrie szkieleto-
wych plata o zadanym rozkladzie obcigZenia

18. Program VLM-SEP, UNIVAC 1106, jezyk FORTRAN

Kubrynski K. — Oparty na nieliniowej teorii powierzchni
nosnej. Oblicza charakterystyki aerodynamiczne, rozklad ob-
cigzenia i geometrie §ladu wirowego skrzydia lub ukladu
skrzydel. Umozliwia modelowanie oderwan krawedziowych

19. Program MAP, NOVA —840, jezyk FORTRAN IV

Malysa W. — A. Obliczanie rozkladow cisnien dla zadanych
katéw natarcia i geometrii profilu metoda odwzorowania
konforemnego

B. Wprowadzenie w otrzymanych wynikach poprawek na
$cisliwoéé dla zadanych wartosci liczb Macha

C. Rysowanie przebiegow uzyskanych charakterystyk
aerodynamicznych na plotterze firmy BENSON

20. Program CYPR NOVA-840, jezyk FORTRAN IV DGC

Czyzewski K. — Rysunek ksztaltu profilu lotniczego dla do-
wolnej skali (skala obu osi niezalezna), z naniesieniem ukla-
du wspélrzednych w postaci osi lub siatki

21. Program KROL, NOVA —840, jezyk FORTRAN 1V
DGC

Czyzewski K. Zakladanie, organizacja i obsluga dyskowych
zbioré6w binarnych wynikéw badan

— Wykresy przebiegu Cz, Cx i Cmy w funkcji kata na-
tarcia

— Wykresy przebiegu Cmy dla réznych katéw zaklino-
wania usterzenia w zaleznosci od kgta natarcia i ustalone-
go kata $lizgu i wychylenia klap. Okreélenie wartosci kata
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odchylenia strug za platem. Wykresy przebiegu kata od-
ch¥lenia strug za platem
— Wykresy charakterystyk poprzecznych i kierunkowych
— Wykresy biegunowej réwnowagi dla rbéznych katow
wychylenia klap

22. Program CPROF, NOVA 840, jezyk FORTRAN IV
DGC

Czyzewski K, — Aproksymacja ksztaltu profili lotniczych
funkcjami spline. Wyznaczenie ekwidystant powierzchni
profilu

23. Program WEBER, NOVA 840, jezyk FORTRAN IV
DGC

Antosiewicz M., Czyzewski K.
funkcjami spline )

— Wyznaczanie rozkladu wspélczynnika ci$nienia po-
wierzchni profilu dla zadanych katow natarcia i liczb Ma-
cha z uwzglednieniem poprawek na $ci$liwos¢ metodg: We-
ber-Laitone’a, Prandtla-Glauerta, Karmana-Tsiena i Wil-
by’ego

— Wopyznaczanie charakterystyk aerodynamicznych pro-
filu

— Wyznaczanie krytycznej liczby Macha

-— Wyznaczanie liczby Macha wzrostu oporu profilu

— Aproksymacja profilu

24. Program LAS, NOVA 840, jezyk FORTRAN IV DGC

Czyzewski K., Laskowski A. — Garficzna kontrola wyko-
nanych profili modelu przez narysowanie teoretycznego
ksztaltu profilu, granic dopuszczalnych odchylek wykonaw-
czych oraz punktow pomierzonych na modelu

"25. Program BWYKR, NOVA, jezyk FORTRAN IV

Bartosik W., Balcerzak J., Rogala M. — Wyznaczenie za-
pasu stateczno$ci, sterowno$ci podiuznej na podstawie po-
miar6w w locie

26. Program BWYKR, NOVA, jezyk FORTRAN IV
Bartosik W., Rogala M., Balcerzak J. — Wykre$lanie funk-
cji zadanej tabelarycznie lub wielomianem

27. Program BWYKR, NOVA, jezyk FORTRAN IV
Bartosik W. Rogala M., Balcerzak J. — Wyznaczanie zalez-
nosci pomigdzy parametrami pomierzonymi w locie

28. Program BWYKR, NOVA, jezyk FORTRAN IV

Bartosik W., Rogala M., Balcerzak J. — Wazenie
29. Program ELZAK, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Pawlak W., Kalaska M. i in. — Program stuzy do usuwania
przypadkowych zaklocen o duzej amplitudzie (trzaskow)
z przebiegdw dynamicznych zarejestrowanych w formie dy-
skretnej na dysku magnetycznym

30. Program KPFA, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Pawlak W. — Program stuzy do kompensacji opéznien fa-
zowych filtrow dolnoprzepustowych typu analogowego sto-
sowanych w programie OBRS

31. Program OBRS, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Pawlak W., Kalaska M. i in. — Program stuzy do cyfrowe-
go filtrowania sygnaléw przebiegéw dynamicznych -zareje-
strowanych na cyfrowych noénikach magnetycznych

32. Program UTREN, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Pawlak W. — Program sluzy do usuwania trendéow z dy-
skretnych zapisé6w procesow dynamicznych

33. Program FRAGM, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Pawlak W. — Program sluzy do sporzadzania dowolnie
przerzedzonych kopii wybranych fragmentéw zbioréow za-
wierajacych zdyskretyzowane zapisy przebiegdw dynamicz-
nych

34. Program ICRD, HP 1000, jezyk HP ASSEMBLER

Krolikowski R., Klik S. — Jest to program absolutny dzia-
lajacy przy wylgczonym systemie operacyjnym pozwalajacy
na wydruk informacji dostarczonych emc za posrednictwem
szeregowego interfejsu przez urzadzenia zewnetrzne — ukla-
dy pomiarowe CRD i DYNAMCO

TLiA 1987 nr 6

35. Program SPEC, ZZIM, ZZUDR, ZZNPR, FORMA,
FORMB, FORMC, FORCD, FABCD, WYPIS, WYMAZ, RE-
DAG, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Pawlak W., Gorezyca D. i in. — Programy te.sluza do auto-
matycznego przetwarzania danych pomiarowych z przebie-
gow dynamicznych dowolnych procesow fizycznych zapisa-
nych na analogowej ta$mie magnetycznej z ukierunkowa-
niem na procesy dynamiczne silnikow turbinowych

36. Program SZM(QA, SZMQB, SZMQF, SZMQD, HP
1000, jezyk RTE FORTRAN 1V

Jaskiewicz A. — Zestaw zaprojektowanych podprogramoéow
kreslacych wielokanalowo tworzgcych z wersjami programu
glownego konwersacyjny system kre$lenia wielokanalowego
dla symulatora lotu $miglowca

37. Program CRD( @, ACRD, HP 1000, jezyk HP ASSEM-
BLER

Klik S., Korsak T., Krolikowski R. — Sa to programy, za
pomocg ktérych przylaczono do systemu pomiarowego HP
1000/9611R uklad pomiarowy CRD

s

38. Program CZUJN, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Jaskiewicz A., Krolikowski R. — Programy tworzenia bazy
danych czujnikéw pomiarowych wchodzgcej w sklad Syste-
mu Pomiaréw Statycznych

39. Program ACHS, ICHS, CHARS, HP 1000, jezyk RTE
FORTRAN 1V

Gorezyca D., Krolikowski R. — Pakiet programéw realizuje
wykreslanie charakterystyk statycznych silnikéw turbino-
wych na podstawie zmierzonych wartosci parametrow pra-
cy silnika odpowiadajgcych okreslonym predkosciom obro-
towym

40. Program DVP62, KNWRS, TRMIT, HP 1000, jezyk
RTE FORTRAN IX, HP ASSEMBLER

Korsak T., Klik S i in. — Pakiet zawiera pierwszy realiza-
cje systemu oprogramowania obrébki danych pomiarowych
z taSm magnetycznych na maszyne HP 1000/9611R. Wykony-
wane przez system funkcje probkowania sygnalu analogo-
wego z 5 kanalow ustalong przez uzytkownika predkosciy
zapisu danych prébkowania na pamieci masowej oraz od-
czyt i rejestracja danych na oscyloskopie pamigciowym, re-
jestratorze x—y i drukarce

41. Program DVP63, KNWR3, HP 1000, jezyk RTE FOR-
TRAN IV, HP ASSEMBLER

Korsak T., Klik S. — System realizuje funkcje probkowania
sygnalu analogowego z 16 kanalow z ustalong przez uzyt-
kownika predkoscig z ciagglym zapisem zdyskretyzowanego
sygnalu na pamigci masowej (cyfrowy zapis na tasmie ma-
gnetofonowej), odczyt cyfrowego sygnatu, rejestracja na
oscyloskopie pamigciowym, rejestratorze x-y, drukarce. Sy-
stem umozliwia przegranie sygnalu w postaci cyfrowej
z taémy magnetofonowej na pamigé dyskowa

42. Program FFT, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN IV

Klik S., Krélikowski R. — Program zawiera pierwszg reali-
zacje programu analizatora fourierowskiego dla 4096 prébek
(2048, 1024, 512, 2361) zanotowanych na magnetycznej pa-
mieci tasmowej systemu KNWR3. Wspolpracuje on inter-
aktywnie z uzytkownikiem. Wykorzystuje oscyloskop pa-
mieciowy, rejestrator x-y oraz drukarke mozaikowg

43. Program DVP 64, HP 1000, jezyk HP ASSEMBLER

Korsak T. — Program DVP 63 steruje pracg subsystemu
analogowego- 2313B przy badaniach symulacyjnych wyko-
nywanych technikg cyfrowa. Zapewnia wprowadzenie i wy-
prowadzenie wielko$ci analogowych, ktérych wartosci cy-
frowe sa umieszczone w bloku SYSTEM COMMON

44, Program — procedury redukeyjne, HP 1000, jezyk RTE
FORTRAN 1V | )

Czerkas M., Pawlak W. — Praca zawiera opis procedur do
redukowania warunkéw atmosfery wzorcowej pomiarowych
parametréw silnikow turbinowych $miglowcowych i odrzu-
towych w systemie HP 1000

45. Program OKNO, HP 1000, jezyk RTE FORTRAN 1V,
ASSEMBLER

Klik S., Pawlak W. — Praca zawiera opis programu wyko-
rzystujacego oscyloskop pamieciowy TEKTRONIX jako
pseudograficzny monitor dla prac zwiazanych z cyfrowym
filtrowaniem sygnaléw znieksztalconych wskutek zaklocen
zapisanych na pamiegci dyskowej HP 7905

EO/696/87
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Hipoteza maksymalnych naprezen

na krawedzi karbu

w postaci otworu kotowego

W trakcie dokonywania obliczeniowych analiz zmecze-
niowych majacych na celu ocene trwalosci zmeczeniowej
konstrukeji, korzysta si¢ czesto z charakterystyk zmecze-
niowych — krzywych Wohlera otrzymanych z préb zme-
czeniowych prowadzonych przy jednoosiowym stanie na-
prezen (rys. 1). W rzeczywistych konstrukcjach cienko-
$ciennych mamy jednak do czynienia z plaskim stanem
naprezen. Istnieje wigc konieczno$¢ sprowadzenia go do
réwnowaznego pod wzgledem wytrzymatosci zmeczeniowej
jednoosiowego stanu naprezen. Stosowanymi czgsto w tym
celu zalezno$ciami redukujgcymi zlozony stan naprezen do
jednoosiowego stanu naprezen sa:

— wg hipotezy 7max:

Oy = ]/o" -+ 47?
— wg hipotezy Hubera:
oy = y/aﬂ + 372

Hipotezy te traktuja material jako strukture jednorodng.
W rzeczywistosci jednak poszycia cienko$cienne skrzydet,
kadluba czy usterzen samolotu wykonywane jako nitowa-
ne cienko$cienne konstrukcje majg ,naturalne” karby w

Mgr inz. MAREK DEBSKI1

a nastepnie, po podstawieniu do zalezno$ci (4), otrzyma-
my ostatecznie zalezno$é na wyznaczenie naprezenia row-
nowaznego:

: 1 2 '
oy = ?o'—{—?l/oz_l_lnz 6)

Naprezenie to mozna okre§lié réwniez jako naprezenie
zredukowane, gdyz redukuje zlozony stan naprezen o, 7
do jednoosiowego stanu naprezen or.

Z graficznego por6éwnaia omawianych hipotez przedsta-
wionych na rys. 4 wynika, ze hipoteza maksymalnych
naprezen na brzegu karbu w postaci otworu kolowego
daje najnizsze warto$ci naprezen réwnowaznych — zredu-
kowanych o,. Potrzeba redukecji zlozonych stanéw obcig-
zen czy naprezen zachodzi wowczas, gdy jest konieczne
przeniesienie wynikOw proéb zmeczeniowych prébek lub
elementarnych modeli odwzorowujgcych w lepszy lub
gorszy sposOb bardziej ztozone rejony konstrukcji rzeczy-
wistej na obliczeniowe oceny zmeczeniowe rzeczywistej
konstrukcji pracujgcej w zlozonych stanach obcigzen. Jest
to rbéwniez istotne, gdy zachodzi potrzeba doboru obcig-
zen do prbéby zmeczeniowej maltych fragmentéw rzeczy-

7
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Rys. 1 ! 6. i
R);rss. 2 p -t RL et o Rys. 38
postaci otworéw nitowych. W punktach lezgcych na krawe-  wistej kolx}strukcji lub proébek modelujagcych prace tej
dzi tych otworéw, w ktérych naprezenia rozciagajgce (po-  konstrukeji.

mijajgc naprezenia wlasne) osiggaja maksymalne wartosci,
nalezy oczekiwaé inicjacji peknigcia zmeczeniowego (rys.1).
W plaskim stanie naprezen, zgodnie z teorig sprezystosci,
polozenie punktéw A maksymalnych naprezen rozciggaja-
cych o4 bedzie takie, jak pokazano na rys. 2.

Naprezenie oa bedzie opisane nastepujgcg zaleznoscig:

04=130,+0, 1)
Z kola naprezen Mohra (rys. 3) mamy:

o 1§
Oy = T)_-{-El/a.z 4 472 (2)
i
o :
By= s +E‘]'a'-‘+4.r‘-’ (3)

a ostatecznie po podstawieniu do zaleznosci (1) otrzyma-
my:

04=042) 0" F41* (4)

Jesli przyjaé zalozenie, ze miarg {rwalosci zmeczenio-
wej bedzie liczba cykli obcigzenia (g, 7) do momentu ini-
c¢jacji pekniecia zmeczeniowego w punkcie A (rys. 2) oraz
ze miara ta bedzie réwna dla jednoosiowego (rys. 1) sta-
nu naprezen powodujgcego takie same warto$ci maksy-
malnych naprezen rozciggajgcych o4 w punkcie A otworu,
to mozemy to naprezenie uznaé za réwnowazne z punk-

tu widzenia trwalo$ci zmeczeniowej zlozonemu stanowi
naprezen o, 7 (rys. 2).
Dla jednoosiowego stanu naprezen (rys. 1):
T 4= 3o, (5)

18

Opierajgc sie na powyzszej zasadzie mozna (traktujgc
material jako niejednorodny — majacy mniej lub bardziej
zlozone wewnetrzne karby w. postaci pustek, wtrgcen lub
innych nieciggto$ci) formulowaé bardziej zlozone zaleznosci
redukeyjne pomocne w prowadzeniu obliczeniowych analiz
zmeczeniowych realnych konstrukeji.

oL |
0 02 04 06

Rys. 4. Krzywa 1 wg hlpotggy Tmax ® Or ==}/u“+~h"3 krzywa 2 —
wg hipotezy Hubera: or = }o*+3:* i krzywa 3 wg hipotezy (6)

g BY . .
or= 3+ 3 Vo't
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Polskie modyfikacje samolotu MiG-17 (ll)

PIOTR BUTOWSKI

Lim-6

Bezposrednio po zakonczeniu produkeji samolotu Lim-5M
w maju 1961 r. przed wykonaniem peilnych préb prototypu
CM 16-01, zbudowano serie 40 egz. samolotu CM-II ozna-
czonych Lim-6 (oznaczenie fabryczne 1J), Silnik Lis-5M
przemianowano na Lis-6. Kontynuujgc numeracje serii sa-
molotow Lim-5M, seryjne Lim-6 nosily numery od 1J 04-01
do 1J 04-40. Oprocz nowego umieszczenia spadochronu ha-
mujgcego, nowych klap i przeznaczonego do nich silnika,
w samolocie Lim-6 wprowadzono liczne drobniejsze zmiany
w stosunku do Lim-5M. Dwa wewnetrzne grzebienie na kaz-
dym skrzydle zostaly zmienione w zwigzku z zabudowa-
niem do nich zamkéw ryglujacych Kklapy w polozeniu
neutralnym. Konieczno$é¢é intensywniejszego chlodzenia sil-
nika spowodowala, Ze wydluzono pierScien wlotu i $cienio-
no krawedZz chwytu powietrza (zmiana ta dala takze nie-
wielki przyrost predkos$ci w locie na malej wysoko$ci). Do-
datkowe chlodzenie uzyskano przez zalozenie na dwoch
gbérnych wziernikach przeglgdu silnika w tylnej czeéci ka-
diuba uchylnych zastonek otwierajacych sie podczas pra-
cy silnika.

Samoloty Lim-6 nigdy jednak w takiej postaci nie tra-
fily do jednostek wojskowych. Wiele czasu po$wigcono wy-
eliminowaniu przypadkéw pompazu silnika Lis-6 wystepu-
jacych na prototypie CM 16-01 (pierwszy mial miejsce 7
stycznia 1961 r. w locie na wysoko$ci 7000 m przy pred-
ko$ci przyrzadowej 350400 km/h). Poczatkowe przypusz-
czenia odno$nie do przyczyn pompazu dotyczyly chwytu po-
wietrza — powrécono do poprzedniego ksztaltu, jednakze
nie uzyskano poprawy. Nastepnie eksperymentowano z klap-
kami dodatkowego chwytu powietrza. W miejsce uzytych
poczgtkowo wziernikOw z uchylnymi klapkami zastosowano
wzierniki z kieszeniami wlotowymi, nastepnie zdjeto.i kie-
szenie i klapki pozostawiajgc otwarte wzierniki — wszyst-
ko bez skutku. Dalsze proby wykazaly, ze Zrédlo pompazu
tkwi w kolektorach nadmuchu powietrza do klap, a Scislej
w wylotach prowadzacych z nich do instalacji nadmuchu

Rys. 1. Podstawowe wersje seryjne polskich modyfikacji samolo-
tu MiG-17. Od géry: Lim-6, Lim-6bis, Lim-6R, Lim-6M
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klap. Dopiero po opracowaniu przez WSK-Rzeszow spe-
cjalnych jednokierunkowych zaworkéw do kolektoréw usu-
nigto pompaz silnika Lis-6. W dniach 6 i 8 lipca 1961 r.
wykonano 5 lotéw kontrolnych samolotu CM 16-01 w réz-
nych warunkach nie stwierdzajgc wiecej wystepowania
pompazu.

Kolejnym problemem dotyczgcym silnikow Lis-6 byly du-
ze temperatury gazéw za turbing powstajace podczas ich
pracy. Od 23 do 27 grudnia 1961 r. prowadzono badania sil-
nika Lis-6 na samolocie CM 16-01 z chwytem powietrza jak
w samolocie Lim-5 oraz ze zdemontowanymi klapkami do-

2 8 2/
Rys. 2. Umieszczenie spadochronu hamujgcego SH-19 na samolocie
Lim-6bis: 1 — owiewka statecznik-kadiub, 2 — wkret, 3 — ster
kierunku, 4 — mechanizm, odryglowujgcy 1 odrzucajgcy kolpak,

5 — dzwignia ryglujqca zasobnik spadochronu, 6 — kolpak, 7 —
otwierana pokrywa tylna owiewki zasobnika spadochronu, 8 —
Scianka zasobnika spadochronu, 9 — zamek wyczeplajgcy line spa-
dochronu, 10 — wziernik

datkowego chwytu powietrza. Zarejestrowano maksymalng
temperature 718°C przy wlgczeniu dopalacza i nadmuchu
(temperatura normalna dla silnika Lis-5 z wlaczonym do-
palaczem wynosi 670°C). Préby te kontynuowano w stycz-
niu 1962 r. na samolocie CM 16-01, a nastepnie do proéb
wigczono tez dwa seryjne egzemplarze Lim-6 (1J 04-02 i 1J
04-03). Dla poré6wnania mierzono temperatury na dwoch sa-
molotach ‘Lim-5, zamieniano silniki na samolotach itp., jed-
nak nie uzyskano ostatecznych wnioskOéw. Badania te przer-
wano wobec rozpoczecia 18 stycznia 1962 r., préb fabrycz-
nych samolotu Lim-6 (gléwnie prototypu CM 16-01, czesé
préb prowadzono na seryjnym samolocie 1J 04-04). Préby
Lim-6 przerwano 29 marca 1962 r. wobec ich negatywnych
wynikéw. Stwierdzono, ze wplyw nadmuchu na diugos$é roz-
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Rys. 3. Wyrzutnia Mars-2 wraz z belkg no$ng: 1 — owiewka przed-
nia, 2 — zlacze elektryczne, 3 — wziernik, 4 — wspornik przedni,
5 — wspornik tylny, 6 — oplyw tylny, 7 — uchwyt, 8 — otwory
chlodzgce, 9 — zlgcze kontrolne, 10 — zamek D4-50, 11 — S$ruba
ustalajgca wyrzutnie, 12 — wylot lufy wyrzutni

N
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TABLICA 1. Wyniki préb samolotu 1€ 19-04 z makietami podwieazei
(19 czerwea — G sierpnia 1962 r.)

Osiggnigta

Wariant samolotu Uwagi

predkodé
1. Podwozie zdwojo- | 1053 km h start i lydowanie bez zmian w stosunku do
ne, zalozone belki Lim-5, nieco wolniej nabiera predkodei, ste-
wewnetrzne, grze- rownos¢ prawidlowa
bieii na dolnej po-
wierzchniskrzydla
2, Jak wariant 1065 km /i juk w wariancie pierwszym, uklad picco
pierwszy, ale zdje- korzystniejszy aerodynamicznie
ty grzebien z dol-
nej powierzchni
skrzydia
3. Podwozie zdwojo- | 1080 km/h wcr.sju z pojedynczym podwoziem znacznie
ne, na belkach we- korzystuiejsza aerodynamicznie. W ladei-
wnetrznych pod- wofoi pilatozowe nie odbiegajy od Lim-5
wieszone makiety
wyrzutni Mars-2
3a, Jak wariant 3, 1089 km/h
ale zdjete pod-
wéjne kola
i owiewki
4. Zdwojone podwo- | 981 km/h start i lgdowanie podobnie jak w Lim-5,

zie, na belkach statecznoéé i sterownoéc — gorsze
wewnetrznych
podwieszone foto-
pojemniki, na
zewngtrznych —
zbiorniki paliwa.
Pod kadlubem
maly fotopojem-
nik. Masa startowa
samolotu 6500 kg

przy predkodei przyrzadowej 1000 km/h
oderwal si¢ fotopojemnik podkadlubowy,
przy predkosdei 1030 km/h oderwal si¢ duzy
lewy fotopojemnik wraz z belky

5. Kola pojedyncze, —
na belkach wew-
netrznych fotopo-
jemniki, pod kad-
tubem maly foto-
pojemnik

Asymetria podwieszen powoduje zakléeenia
réwnowagi poprzecznej przy predkodei
przyrzadowej 850 km/h. Ze wzgledu na brak
mozliwosei przeciwdzialania nie nadaje
sie do eksploatacji

6. Kola pojedyncze, —
fotopojemnik na
jednej belce wew-
netrznej (diuga
zdemontowana).
Maly fotopojem-
nik pod kadlubem

biegu jest tak maly, ze nieoplacalny, za§ rosng znacznie
trudnosci eksploatacyjne. Opinie pilotéw doswiadczalnych
J. Meneta i Z. Slonowskiego mowily, ze ,brak zapasu sta-
tecznosci i niewystarczajaca skuteczno$é steru wysokosci
daje w wyniku uklad niebezpieczny eksploatacyjnie, szcze-
gbélnie przy tylnym poloZeniu $rodka cigzko$ci”, a ,,.techm-
ka pilotowania zmienia si¢ bardzo silnie przy zmianie kon-
figuracji”. Ostateczna konkluzja brzmiala, ze ,,w obecnej
wersji samolot nie nadaje sie do eksploatacji”. Oceniono
przy tym, ze ,zasadnicza warto$cia modyfikacji moze by¢
podwozie o kotach zdwojonych”.

Podobne opinie wyrazali piloci z jednostek wojskowych
uzytkujgeych samoloty Lim-5M. Znaczny wzrost masy sa-
molotu Lim-5M, a takze dodatkowe opory wywolane przez
erubsze skrzydlo doprowadzily do obnizenia sig¢ osiagdw sa-
molotu w stosunku do Lim-5. Z tych samych przyczyn wzro-
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Rys. 4. Podstawowe warianty uzbrojenia samolotu Lim-6bis: 1 —
dziatko N-37D z zapasem 40 naboi, 2 — dwa dzialka NR-23 z za-
pasem po 80 naboi, 3 — zbiornik paliwa o pojemno$ci 400 dm3, 4 —
bomba o masie 50...250 kg, 5 — wyrzutinia Mars-2 z 16 npr S-5 kal.
57 mm, 6 — bomba lub kaseta bombowa o masie 50...140 kg
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Rys. 5. Samolot CM 16-01 jako prototyp Lim-6. Po drugiej stronie
przodu kadiuba znajduje sie rnumer 01. Widoczne wycicte otwory
we wziernikach przegladu silnika oraz spadochron hamujgcy w na-
sadzie statecznika pionowego

Rys. 6. Owiewka pojemnika ze spadochronem hamujgcym na sa=-
molocie Lim-6bis (1J 04-14). Fot. P, Butowski

TABLICA 2. Wyniki préb samolotu 1€ 19-04 ze zdwojonym podwoziem i owiewkami
(6 kwietnia — 23 maja 1962 r.)

" Osiagnigt
Typ owiewek p?:.{fn?;%eu Uwagi
Wersja gladka 1140 km/h —
Kola zdwojone bez | 1048 km/h drgania przy rozpedzaniu odczuwalne na
owiewki podlodze
Owiewka z przodu 1070 km/h od ¥y = 950 km/h drgania drazka stero-
wego
Owiewka z tylu — podwozie nie zamknelo si¢ z powodu nad-
. muchu powietrza
Owiewki z przodu | 1050 km/h odezuwalne drgania kadluba oraz wahania
iz tyla samolotu wokél trzech osi
Owiewka kropolowa | 1080 km/h od V =700 km/h odczuwalne drgania
pelna podlogi
Owiewka kroplowa 1082 km/h od V¥V = 1700 km/h odezuwalne drgania
bez czeéei tylnej podlogi
Owiewka typu ,,P’"| 1070 km/h od ¥V = 500 km/h drgania calego platowea

(od krawedzi natar-
cia skrzydla)

Owiewka typu ,,P*’
z turbulizatorem

i grzebieniem

z tylu

1011 km/h od = 620 km/h drgania cslego platowea

Owiewka typu ,,P'7 [ 1047 km/h
z grzebicuiem
z tyla

od ¥V, =800 km/h drgania i wahania
calego samolotu

Owiewka typu ,,P*’
z grzebieniem

z tylu i grzebie-
niem pod skrzydlem

1070 km/h loty zapoznaweze

slo zuzycie paliwa w locie i cel gléwny calego przedsigwzig-
cia — istotne zwigkszenie zasiggu —— nie zostal osiggniety.
Klopotliwe byly znaczne przesunigcia $rodka masy samolo-
tu podczas zuzywania paliwa z owiewkozbiornikow.

Zarowno proby fabryczne Lim-6, jak i wnioski z eksploa-
tacji Lim-5M wskazywaly, Ze najwigcej problemoéw przy-
sparzaja owiewkozbiorniki, Dlatego zaraz po przerwaniu
prob Lim-6, dnia 6 kwietnia 1962 r. rozpoczeto préoby w lo-
cie kolejnego egzemplarza przeznaczonego do prowadzenia
eksperymentéw. Byl to Lim-5R (numer fabryczny 1C 19-04).
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Rys. 7, 8, 9. Rozne typy owiewek na zdwojone podwozie testowa-
nych na samolocie 1C 19-04 w 1962 r.: rys. 12 — owiewka kroplowa,
rys. 13 — owiewka typu ,,P", rys. 14 — owiewka typu ,,P” z turbu-
lizatorem

Dwa dni pozniej wszedl do prob prototyp CM 16-01, juz ze
zdemontowanymi owiewkozbiornikami. Celem prob bylo
okre$lenie wilasciwosci lotnych samolotéw ze zdwojonym
podwoziem i réznymi typami owiewek oraz okreSlenie ich
predkosci maksymalnej w poréwnaniu z ,czystym” Lim-5.

TABLICA 3. Dane techniczne samolotu Lim-6

1ime9 Lim-6 bis
Rozpietoéd, m 9,628 9,628
Dlugoéé, m 11,36 11.36
Wysokodé, m 3.80 3,80
Powierzchnia no<na, m? 22,60 22,60
Masa wlasna, kg 1520 4271
Pilot, kg 100 100
Paliwo w zbiorniku wewn.. kg 1562 1140
Olej, kg 6 6
Amunicja, kg 275*) 123
Masa calk. norm., kg 6300 5615
Rakiety startowe, kg 200 =
Dodatkowe zbiorniki z paliwem. kg - 721
Masa calk. maks., kg 0300—6500%%) 6330
Pojemu. zbiornika wewn., 1 b 1415
Predkoéé z dopal.
— na wys. 3 km, km/h 1102 1150
— na wys. 10 km, km/h 938 ¥
Pulap hez dopal., m 13 050 i
Pulap z dopal.. m 15 000 16 470
Uwaga: *) wyrzutnie Mars-2, **) 7z rakietami startowymi

Zridla: Samolot mysliwsh s-ssturmowy Lim-6, Wyd. 2, Mielec 1901
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Konstruktorem prowadzacym te prace byl inz. S. Kus, za$
pilotem dos$wiadczalnym inz. Z. Stonowski (loty zapoznaw-
cze wykonalo na samolotach 1C 19-04 i CM 16-01 réwniez
kilku innych pilotéw). Na samolocie 1C 10-04 w trakcie 23
lotow pomiarowych i 10 lotow zapoznawczych przetestowa-
no 10 typéw owiewek. Na samolocie CM 16-01 wykonano
10 lotébw pomiarowych i 7 zapoznawczych testujge dwa ty-
py owiewek. Proby wykazaly wystepowanie drgan i wahan
samolotu oraz pogorszenie osiggéw w stosunku do wersji
gladkiej (czego zreszta nalezalo oczekiwaé). We wnioskach
z prob stwierdzono, ze ,podjecie decyzji o dopuszczeniu sa-
molotu do eksploatacji z takim typem owiewki na zdwo-
jonych kolach wymagaloby szerszego zakresu prob celem
okreslenia wielkosci tych drgan i wahan, ich wplywu na
konstrukcje oraz na wlasnosci lotne, szczegélnie przy celo-
waniu”. Uznano tez, ze ,brak jest dotychczas opinii o przy-
datnodci zastosowania podwoéjnych koi”.

W rozpoczetym tymi prébami nowym etapie poszukiwan
udanej postaci polskiego samolotu mysliwsko-szturmowego
przyjeto w stosunku do Lim-6 nastepujgce zalozenia: zre-
zygnowano z owiewkozbiornikéw i klap szczelinowych z na-
dmuchem, zachowano za$§ zdwojone podwozie, spadochron
hamujgcy i rakiety startowe. Problem zwigkszenia sily ude-
rzeniowej samolotu (iloczyn udzwigu uzbrojenia i zasiggu)
postanowiono rozwigzaé¢ calkowicie odmiennie. Zamiast —
jak poprzednio — dobudowywaé¢ na skrzydle nowy zbiornik
paliwa, zamocowano tam nowy wysiegnik na uzbrojenie
(nie byl to zreszta pomysl! nowy, juz na Lim-5M mys$lano
o montowaniu dwoch wysiegnikéw na uzbrojenie pod kaz-
dym skrzydiem). i

19 czerwca 1962 r. rozpoczeto kolejne proby samolotu IC
19-04 — dotyczyly one réznych wariantéw uzbrojenia. Pro-
by zakonczono 6 sierpnia 1962 r. po wykonaniu 63 lotow po-
miarowych. Kierowal probami inz. T. Stepczyk, konstrukto-
rem prowadzgcym byl inz. S. Ku$, a pilotem doswiadczal-
nym inz. Z. Slonowski. Celem prob bylo uzyskanie wstep-
nych informacji o wplywie roéznego rodzaju podwieszenn na
aerodynamike samolotu, bez pelnego odwzorowania maso-
wego (uzywano makiet uzbrojenia). Przebadano 6 glownych
wersji uzbrojenia szturmowego i rozpoznawczego. Szczegd-
lowe wyniki préb znajdujg sie w tabl. 1. Stwierdzono dobre
wlasciwosdei wersji szturmowej z pojedynczym podwoziem
i dwiema wyrzutniami Mars-2 na wewnetrznych punktach
podwieszenia. Odnosnie do wersji rozpoznawczych z duzy-
mi fotopojemnikami podwieszonymi pod skrzydlami nie wy-
ciggnigto ostatecznych wnioskow. Znaczny spadek predkosci
maksymalnej tych wariantéow (poz. 4 i 5 w tabl. 1) wywo-
lany byl tym. ze ksztalt fotopojemnikoéw dobrano w celu
uzyskania maksymalnego zasiegu samolotu, a wiec dopaso-
wano do predkosci ok. 400--500 km/h. Ta sama przyczyna
wywolala problemy z wytrzymalo$cia fotopojemnika przy
préobie osiggniecia predkosci maksymalnej. Brak kryteriéw

Rys. 10, 11. Samolot CM 16-01 po lotach doswiadczalnych. Widocz-
ne uszkodzenia owiewek; rys. 10 — owiewka bhez grzebienia, rys.
11 — owiewka z grzebieniem
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Rys. 12. Samolot CMR (Lim-6R, egzemplarz 1J 04-01) podczas prob
w 1564 r. Widoczne zdemontowane zewnetrzne kola podwozia oraz
duzy fotopojemnik na wysiegniku pod skrzydiem

dla samolotéw tej klasy nie pozwolit bez dalszych analiz
orzec, czy taki spadek osiggéw jest dopuszczalny, czy tez
nie.

Niejako przy okazji przebadano umieszczenie podkadiu-
bowego fotopojemnika z aparatem fotograficznym AFA-39.
Gdy byl on umieszczony z lewej strony kadluba, bywatl
uszkodzony przez wylatujgce luski z dwoéch dzialek NR-23.
Po przeniesieniu go na prawo i opancerzeniu blachg czesci
przedniej zdarzaly sie co najwyzej lekkie porysowania przez
ogniwa tasmy nabojowej. Wsérod wnioskow koncowych
z préob samolotu 1C 19-04 znalazlo sig¢ tez stwierdzenie, ze
,zastosowanie na samolocie zdwojonego podwozia narusza
w sposéb istotny jego aerodynamike, czego objawem sa
drgania i wahania przy duzych predkosciach”,

Proby samolotu 1C 19-04 z réznymi wariantami podwie-
szen bezposrednio poprzedzily opracowanie samolotu Lim-
-6bis (poczatkowo w dokumentach fabrycznych uzywano pi-
sowni Lim-6 ,bis”). W drugiej polowie 1962 r. powstal sa-
molot Lim-6bis majacy zdwojone podwozie wciggane do du-
ralowych owiewek pod skrzydlami, spadochron hamujgcy
SH-19 w nasadzie statecznika pionowego, nowe rakiety
startowe SR 1055-00 o ciggu po 1177 daN (1200 kG) oraz
dwa dodatkowe wysiegniki na uzbrojenie (wyrzutnie Mars-
-2 lub bomby) umieszczone w odleglosci 1,147 m od osi sa-
molotu. Wariantem Lim-6bis byt Lim-6R rdznigcy sie od
niego dodatkowym fotopojemnikiem =z aparatem AFA-39
pod spadem kadluba (jak w samolocie Lim-5R) oraz pod-
wieszeniami. Zamiast wyrzutni Mars-2 na Lim-6R podwie-
szono fotopojemniki CMR-9320-00, a na belkach wewnetrz-
nych — bomby blyskowe. Ze wzgledu na dodatkowsg apara-
ture fotograficzna wymontowano z Lim-6R radiodalmierz
SRD-1M. Samolot Lim-6R nosit tez kryptonim CMR. Samo-
loty Lim-6 i Lim-6R (wzér 1962 r.) mogly byé uzytkowane
z podwoziem zdwojonym lub pojedynczym (po zdemonto-
waniu kola zewnetrznego).

W celu uzyskania na samolocie Lim-6 parametrow samo-
lotu Lim-6bis (w wersji ze zdwojonym podwoziem) opraco-
wano poczatkowo instrukecje przewidujacg odpowiednia mo-
dyfikacje instalacji paliwowej (np. odciecie od niej owiew-
kozbiornikéw, zmniejszenie iloSci paliwa w tylnym zbior-
niku wewnatrzkadlubowym), nieladowanie spadochronu ha-
mujacego i amunicji itp. Bylo to rozwigzanie tymczasowe,
bowiem pierwotny wariant Lim-6bis (ze zdwojonym pod-
woziem) nie utrzymal sie dlugo, a i samoloty Lim-6bis
zaczeto wkrotce potem przebudowywaé na wzér Lim-6bis

W koncu 1962 r. ostatecznie zrezygnowano ze zdwojonego
podwozia i przygotowano do préb egzemplarz CM 10-30 be-
dacy prototypem samolotu Lim-6bis. 7 listopada 1962 r. za-
twierdzono do realizacji program préb fabrycznyech samo-
lotu Lim-6bis. Poczatkowo znaidowat sie w nim punkt:
.Proby prototypu Lim-6bis z rakietami startowymi”, ale nie
byl on realizowany — glownie dlatego, ze wzrost masy

Rys. 13. Samoloty Lim-6bis, jeszcze bez dodatkowych wysiegnikow
na uzbrojenie. Fot. WAF-196 7.

ostatecznego wariantu Lim-6bis w stosunku do Lim-5 byt
niewielki. Préby samolotu CM 10-30 bedacego prototypem
samolotu Lim-6bis z podwoziem pojednyczym rozpoczety
sie 5 grudnia;1962 r. i trwaly do 16 kwietnia 1963 r. Celem
prob bylo okreSlenie zachowania sie samolotu Lim-6bis w
locie z ré6znymi typami podwieszen. Dokladne okreslenie
parametré6w bylo niemozliwe, gdy egzemplarz CM 10-30,
wyprodukowany w 1957 r., byl wielokrotnie przebudowy-
wany i1 nie odzwierciedlat dokladnie pod wzgledem masy
samolotow Lim-6bis produkowanych seryjnie. Szczegolnie
starannie przebadano wersje skrajne: najlzejszg 1S-0-00
(bez podwieszen) oraz najciezsze 1S-4-22 (4 wyrzutnie Mars-
-2) i 1S5-2-42 (2 wyrzutnie Mars-2 i dwa dodatkowe zbiorni-
ki paliwa po.400 dm?). Symbol 1S oznacza samolot Lim-6bis
z pojedynczym podwoziem, w wersji szturmowej (z podwo-
ziem zdwojonym — 2, rozpoznawczy — R), kolejne cyfry
oznaczaja rodzaj podwieszen. We wnioskach z prébh stwier-
dzono, ze ,niezaleznie od podwieszen nie wystepujg na sa-
molocie zjawiska, ktére stwarzalyby trudnosci w pilotowa-
niu samolotu lub zagrazalyby bezpieczenstwu wykonywa=
nych lotow”. Po szczegdélowym omoéwieniu wlasciwosei sa-
molotu uznano, ze ,podlegajacy prébom samolot Lim-6bis

Rys. 14. Samolot Lim-6bis (1F 01-01). Uprzednio byl to pierwszy
egzemplarz Lim-5M. Fot. P. Butowski, 1986 r.

Rys. 15. Wyrzutnia Mars-2 pod skrzydiem samolotu Lim-6M (1D

04-18). r'ot. P. Butowski

w wersji mysliwsko-szturmowej nadaje sie do eksploatacji
przez pilotéw wyszkolonych na samolotach odrzutowych po
zapoznaniu si¢ z jego wlasnoSciami i przeszkoleniu w pi-
lotazu na tym samolocie”, Zasadnicze réznice w pilotowaniu
Lim-6bis w poréwnaniu z Lim-5 polegaly na nieco odmien-
nej technice startu i lgdowania (podniesienie lub, odpowied-
nio, opuszczenie przedniego kola nastepuje przy wiegkszej
predkosci), nieznacznym pogorszeniu sterownosci w warian-
cie z podwieszeniami zewnetrznymi oraz przesunieciu do
przodu $rodka ciezkosci.

Na poczatku 1963 r. zaczeto produkcje seryjng samolotu
Lim-6bis. Najpierw przebudowano zgodnie z tym wzorcem
samoloty Lim-6 (seria czwarta). Pierwszy z nich, 1J 04-07,
opuscit WSK-Mielec 23 marca 1963 r, (egzemplarz 1J 04-01
— dwa tygodnie pé6Zniej). Samoloty serii czwartej réznity
si¢ od zbudowanych po6Zniej samolotéw Lim-6bis serii pigtej
i szostej glownie z tego powodu, ze powstaly one przez prze-
budowe samolotéw Lim-6. Z samolotow Lim-6 pozostata
jeszcze m.in. wewnetrzna instalacja rakiet startowych, ale
zdemontowano wezly ich zawieszenia. Na wzor Lim-6bis
przebudowano takze samoloty Lim-5M (1F). Produkcje Lim-
-6bis zakonczono po zbudowaniu 70 egz. serii 5 i 6 — ostat-
ni byt 1J 06-40, ktory opuscil WSK-Mielec 25 lutego 1964 r.
(p6zniej przekazano do jednostek wojskowych jeszeze dwa
egzemplarze Lim-6bis: 15 czerwca 1965 r. samolot 1J 16-01,
bedgcy weczesniej eksperymentalnym CM 16-01 oraz 30
wrzeénia 1969 r. — 1J 04-41).
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Rys. 16. Bomba 50 kg pod skrzydlem Lim-6bis (1F 03-21). Fot. P.
Butowski

Przez pewien czas samoloty Lim-6bis nie mialy jeszcze
zamontowanych dodatkowych belek podwieszenia uzbroje-
nia, cho¢ istaniala juz cala instalacja odpalania pociskow
rakietowych i zrzutu bomb oraz wezly mocowania belek do
samolotu. Samoloty w takiej postaci skierowano do jedno-
stek wojskowych, a po ukonczeniu pelnych préb uzbrojenia

(prowadzonych od 13 maja do 6 sierpnia 1963 r. na samolo-

cie CM 10-30) oraz uruchomieniu produkeji wyrzutni Mars-
-2 kolejno kierowano je ponownie do Mielca, w celu za-
montowania wysiegnikéw. Samoloty Lim-6bis (jeszcze bez
dodatkowych wysiegnik6w na uzbrojenie) wzigly udzial w
wielkiej defiladzie lotniczej na dwudziestolecie Polski Lu-
dowej 22 lipca 1964 r.

Préby uzbrojenia na samolocie 1C 10-30 dotyczyly sze-
snastolufowej wyrzutni Mars-2 (bedgcej modyfikacjg ra-
dzieckiej wyrzuini UB-16-57UD) z niekierowanymi pociska-
mi rakietowymi S-5, wysiegnika i zamk6éw mocowania wy-
rzutni i bomb, przyrzadu odpalania pociskéw rakietowych

Rys. 17. Samolot Lim-6R o zagadkowym numerze fabrycznym I1F
06-40. Wg wszelkich dokumentow samolot o nrze 06-40 powinien
mieé¢ symbol 1J. Fot, Zb, Chmurzynski

PO-4, instalacji elekirycznej i zmodyfikowanego celownika
ASP-4NM. Eksploatacja samolotu na ziemi wykazala moz-
liwo$é prawidlowej i bezpiecznej obstugi uzbrojenia, a loty
na strzelanie pociskami rakietowymi i bombardowanie wy-
kazaly pelng sprawnos¢ urzadzen oraz mozliwo$¢ wykony-
wania réznych wariantéw ataku.

FOLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Politechnika Rzeszowska 1m.
Lukasiewicza, Rzeszéw, Polska,
Urzgdu Patentowego PRL patent pn,
toszybowiec (autor Maclej Kopkowicz).

Ignacego
zglosila do
Mo-

Wynelazek rozwigzuje zagadnienie opra-
cowania konstrukeji motoszybowca umoz-

liwiajace] zmniejszenle oporéw aerodyna-
Motoszybowiec
sie tym,

micznych.
charakteryzuje
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ze w kadluble 1

bata dolna 3, a z nig wal napedowy 4, ko-
lumna $migla 5 oraz przekladnia zg¢bata 6
Smigta, osadzona na walku 7,
zamecowane jest $miglo 8.
Skroét opisu patentowego,

® Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego

Samoloty Lim-6bis staly sie na wiele lat podstawowym
wyposazeniem jednostek lotnictwa my$liwsko-szturmowego
w Polsce. Pewng ich liczbe wyeksportowano do NRD, Egip-
tu i Indonezji.

Nieustannie trwaly poszukiwania optymalnych rozwigzan
rozpoznawczej wersji samolotu Lim-6bis, M.in. w lutym
1964 r. przechodzil proby samolot CMR wyposazony w apa-
rat AFA-39 na ruchomym stanowisku pod spodem kadtuba
oraz dwa boczne aparaty fotograficzne mogace wykonywac
zdjecia pojedyncze i seryjne (AFPNI21, AFA-BAF/21S

Rys. 18. Samolot Lim-6R. Fot. W. Hotys$

Rys. 19. Samolot Lim-6M. Fot. P. Butowski

i SzFP-02). Do uzbrojenia jednostek wszedl samolot rozpo-
znawezy Lim-6R z tylko jednym aparatem AFA-39 w po-
jemniku pod kadilubem, analogicznie do wczes$niejszego Lim-
-5R (w oryginalnych dokumentach uzywane byly dla tego
samolotu nazwy Lim-6R lub Lim-6bisR, jednakze ostatnio
ujednolicono nazweg na samolot Lim-6R).

Po latach uzytkowania przez lotnictwo mys$liwskie samo-
lotbw przechwytujacych Lim-5P przestaly one odpowiadaé
6wcezesnym wymaganiom. W 1971 r. rozpoczeto przebudowe
samolotéw Lim-5P na wzér Lim-6bis, nazywajgc powstale
w ten sposob samoloty myéliwsko-szturmowe Lim-6M. Zmia-
ny polegaly na usunieciu stacji radiolokacyjnej z przodu
kadluba (zmiane wywazenia czg$ciowo skompensowano prze-
noszgc na jej miejsce akumulator ze statecznika pionowe-
go) oraz na dobudowaniu na skrzydlach wysiegnikow na
dwie wyrzutnie Mars-2 lub bomby. Na samolotach Lim-6M
nie montowano spadochronu hamujgcego. Unowocze$niono
wyposazenie Lim-6M, m.in. zamiast radiowysoko$ciomierza
RW-2 zamontowano nowszy RW-UM. Analogicznie do po-
przednich modyfikacji powstal rozpoznawczy Lim-6MR.

Mimo 30 lat stuzby samolotéw Lim-5, ich ostatnie wersje
nadal sg jeszcze uzywane przez Ludowe Lotnictwo Polskie.

na ktérym
-
chrenionego 1
zastrzezeniem, opubllkowano w BUP nr 1/
1987, w klaslie B64C, pod nrem P.254327,
e - 4

ma zamocowany na stale sllnik spalinowy
2, z ktébrym sprzezona jest przekladnia ze-

TLiA 1987 nr 6

WSK PZL-Okegcie, Warszawa, Polska, zgto-
sila do Urzgdu Patentowego PRL wzor u-
zytkowy pn. Samolot rolniczy dwuplatowy
(autorzy: Leopold Szuba, Andrze] Frydry-
chewlcz).

Wzér uzytkowy rozwlgzuje zagadnienie
takiego uksztaltowanla goérnego plata sa-
molotu, ktére umozliwia latwe zatadowanie
samolotu preparataml sypkimil.

Samolot wg wzoru ma goérne skrzydla 1,
w poblizu kadluba 2, zagiete sko$nie do do-

tu przy wewnetrznym zebrze 3 i lgczgce sig
z kadiubem 2 w miejscach 4 poltozonych
poza bocznymi krawedziami 5 otworu za-
tadowezego 6. Prosta cze§é goérnego skrzy-
dla 1 na zewngtrz od plerwszego 2ebra 3
jest jednakowa ze skrzydlem dolnym 7.
Skrét opisu wzoru, chronionego dwoma
zastrzezeniami, opublikowano w BUP nr 1/
/87 w klasie B64C pod nrem W.76872.
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STRESZCZENIA

GLIWA M.: Ocenra stali za pomocyg proby
zginania udarowego. TLiA, t. XLII, 1987, nr
6, s. 4

W artykule podano sposoby wyznaczania
wskaznikow wytrzymato$ciowych stali w
warunkach zginania udarowego na podsta-
wie analizy statycznej.

MICHALSKI M.: Zaladunek materialéw syp-
kich do samolotéow i Smigtowcéw. TLIA,
t. XLII, 1987, nr 6, s. 6

Przedstawiono cykl operacyjny zaladunku
samolotéw lub $miglowecow materialami syp-
kimi oraz rodzaje urzgdzen zatadunkowych.

Debski M.: Hipoteza maksymalnych na-
prezen na krawedzi karbu w postaci o-
tworu kolowego. TLiA, t. XLII, 1987, nr 6,
s. 18

Autor proponuje traktowanie otworéw
nitowych jako defekty strukturalne ma-
terialu i na tej podstawie wyprowadza no-
wg zalezno$¢ na naprezenie réwnowazine
czy zredukowane dla tego typu konstruk-
cji. Dokonuje ‘tez pordéwnan analitycznych
i. graficznych hipotezy ,,otworowej” z do-
tycheczasowymi,

BUTOWSKI P.: Polskie modyfikacje samo-
lotu MiG-17 (II). TLiA, t. XLII, 1987, nr 6,
8. 19

Opisano dzieje rozwoju samolotu Lim-6,
opracowanej w Polsce odmiany samolotu
Lim-5 (MiG-17). Oméwiono wersje Lim-6
(1861 r.), Lim-6bis (1962 r.), Lim-6R oraz
Lim-6M (1971 r.).

CONTENTS

GLIWA M.: Assessment of steel through
an impact bendmg test., TLiA, vol XLII,
1978, No. 6, p.

Methods to determine steel strength pa-
rameters at the impact bending conditions
from static analysis have been described.

MICHALSKI M.: Loading of loose mate-
rials into aeroplanes and helicopters. TLiA,
vol. XLII, 1987, No. 6, p.

A working cycle of loading aeroplanes

and helicopters with loose materials as
weel as types loading equipment, have
been presented.

DEBSKI M.: Theory of maximum stress
at the edge of a round hole type strees
raiser. TLiA, vol. XLII, 1987, No. 6, p. 18

The author suggests to consider rivet
holes as structural material defects and
derives from this a new formula for
equivalent or reduced stress applicable for
a structure of this type. He also compares,
both analytically and graphically, the
,,holle” approach with the theories used
so far.

BUTOWSKI P.: Polish modification to the
MiG-17 aircraft (II). TLiA, vol. XLII, 1987,
No. 6, p. 19

The history of development of the Lim-6
aeroplane, which is a Polish-designed ver-
sion of the Lim-5 (MiG-17) aircraft, has been
given. Such versions as Lim-6 (1961), Lim-
-6bis (1962), Lim-6R and Lim-6M (1971), have
been described.
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cji statkow powietrznych, nalezy wymie-
ni¢ badania krajowego lotniczego slinika
tlokowego WN-1, 4-cylindrowego plaskiego
0 mocy ok. 48 kW (65 KM) oraz WN-3, 7-
-cylindrowego gwiazdowego o mocy ok. 243
KW (330 KM) do samolotu TS-8 Bles, sil-
niki rakietowe na paliwo stale o ciagu
1400 daN w czasie 3 s i o ciggu 2400 daN
przez 18 s dla rakiet meteorologicznych Me-
teor-2, pierwszy w kraju samodzielnie opra-
cowany lotniczy turbinowy silnik odrzuto-
wy SO-1 o ciggu startowym 1000 daN z 7-
-stopniowg sprezarkg osiowg i pierscienio-
wg komora spalania z odparowaniem pali-
wa i 1-stopniowa turbing osiowg do samolo-
tu TS-11 Iskra. Z szybkoobrotowych silni-
kow wysokopreznych nalezy wymienié m.in.
opracowanie, badanie { wdrozenie we wspo6i-
pracy z WSW-Andrychéow zmodernizowane-
go silnika licencyjnego SW-400-6C107 o pod-
wyzszonej mocy oraz we wspblpracy z
WSK-Mielec zmodernizowanego sllnika li-
cencyjnego SW-680.

W zwigzku z pracami dotyczacymi pro-
jektowania i doskonalenia slinik6w nastg-
powal rozwdj bazy badawczej, a mianowi-
cie laboratorium badan sprezarek, turbin,
komér spalania, ukladéw zasilanla, rozpy-
lania cieczy oraz hamowni.

W referacie ,Konstrukcje platowcowe”
mgr inz. R. Metrak nawigzt do konstruk-
cji jednomiejscowego $migloweca BZ-1 Gil
i czteroosobowego $émiglowca BZ-4 Zuk
mgra inz. B. Zurakowskiego. Nastepnie wy-
mienil samolot szkolno-treningowy TS-8
Bles mgra inz. T. Soltyka, oblatany w 1955
r. przez pilota doswiadczalnego inz. A.
Ablamowicza | pierwszy polski samolot od-
rzutowy szkolno-treningowy TS-11 Iskra
doc. T. Soltyka — oblatany réwniez przez
inz. pil. A. Ablamowicza. Poinformowat 7e-
branych o najnowszej konstrukcji dwu-
miejscowego samolotu szkolno-bojowego
PZL I-22 opracowanego w biurze konstruk-
cyjnym Instytutu pod kierunkiem glownego
konstruktora dra inz. A. Barona. Prototyp
tego samolotu zostal oblatany 3 marca 1985
r. przez pilota do$§wiadczalnego I klasy inz.
L. Natkanca. Samolot ma uklad napedowy
skladajacy sle z dwoéch sliniké4w turbood-
rzutowych SO-3W22 o clggu 1080 daN. O-
siggi samolotu s3 nastepujgce: predkosé
980 km/h (na wysokoéci 0 m), maks. liczba
Ma 0,85 oraz pultap 12800 km.

W referacie ,,Osprzet lotniczy 1 urzadzenia
satelitarne” doc. dr hab. in2. J. Morawskli
omdwil historie Zakladu Osprzetu (poZnie]

Zakladu Osprzgtu i Urzadzen Satelitarnych),
W Zakladzie tym opracowano m.in. pali-
womierze do émigtowcéw i samolotow, ty-
poszereg czujnikow przeplywu o zakresach
pomiarowych od 6 cm3/h do 60 m¥/h, przy-
rzady zyroskopowe SHS1 i ZS-1, instala-
cje elektroenergetyczne do samolotétw TS-8
Bies i TS-11 Iskra, wiele specjalnych przy-
rzadow pokladowych do samolotow rolni-
czyeh, uklad klimatyzacji do $émiglowca So-
kol, miernik drgan, miernik momentu i
wiele innych urzgdzen i przyrzgddw o du-
zym znaczeniu dla wyrobow finalnych.
Wigkszoéé z tych opracowan zostata wdro-
zona do produkji w Zakladzle Produkciji
Doswiadczalnej badz w WSK PZL-Warsza-
wa II. Z wyprzedzeniem Zaklad opracowat:
automatyczne i polautomatyczne uklady
sterowania do obiektéow latajgcych, trenin-
gowy symulator lotu, radiostacje UKW,
dopplerowski miernik predko$ci rzeczywi-
stej 1 kata znoszenia, komputerowy system
nawigacji, akumulator kadmowo-niklowy,
analizator b. matych czestotliwoséei, anali-
zator widma duzych czestotliwosei.

W referacie ,,Inzynieria materialowa' doc.
mgr inz. H. Zatyka omoéwil prace wyko-
nane w trzech pracownlach nalezacych do
Zakladu Inzynlerii Materialowej. W Pra-
cowni Potgczenn Metalowych najwiekszym
osiggnieciem w ostatnim okresie byly ba-
dania nad polgezeniami metali za pomoca
spawania plazmowego 1 elektronowego. Dzie-
ki opracowaniu konstrukeji urzadzenia do
spawania oraz procesu technologicznego
spawania, wykonano polaczenia elementow
cienko$ciennych o grub. 0,056 mm. W Pra-
cowni Materiatbw Niemetalicznych prowa-
dzone byly badania nad wdrozeniem two-
rzyw wzmocnionych wiéknem szklanym
(zblorniki, cze$ci splywowe skrzydia samo-
lotu rolniczego). Opracowano kleje i tech-
niki klejenia metali w elementach odpo-
wiedzialnych. W Pracowni Cieczy Robo-
czych i Smaréw opracowano metody dobo-
ru produktéw paliwowych i smarnych do
nowych silnik6w oraz uzyskano wydluzenie
okres6w miedzy wymianami olejéw w sil-
nikach.

Oprécz oméwlonych prac badawczych i
konstrukceyjnych w Instytucie wykonywane
sg ponadto prace badawcze w zakresie wy-
trzymatos$ci, aerodynamiki, automatyki po-
miar6w 1 badan w locie. Na szczegblne
podkreélenle zastuguje Zaklad Produkcji
Do$wiadczalnej, w ktérym wykonywane s3
prototypy zaprojektowanych konstrukcji.

W drugiej czeScl sympozjum byly prezen-
towane laboratoria badawcze, nowoczesne

_ Komitet Fundacyjny,

urzadzenia badawcze, a w szczegolnosel tu-
nele aerodynamiczne matych i duzych pred-
koSel.

Z okazji uroczystosci jubileuszowych 60-
-lecia Instytutu Lotnictwa odbyla sige takze
w dn. 27+28.01.1986 r. pod protektoratem
dyr. Instytutu prof. dr hab. inz. Z. Dzy-
gadly krajowa konferencja nt. ,,Mechanika
w lotnictwie’” oraz w dn. 8-12.09.1986 r. mig-
dzynarodowa konferencja nt. ,,Mechanika
plynow’.

17 wrzesnia 1986 r, zorganizowano aka-
demig dla zalogi. Slowo wstepne wyglosit
dyr. Instytutu inz. M. Pitat, za§ referat o
historii i perspektywach Instytutu — naj-
starszy pracownik Instytutu doc. dr inZ. J.
Rolinski. Z okazji jubileuszu dyrekeja In-
stytutu nadalta 35 osobom tytut ,,Zastuzony
Pracownik Instytutu Lotnictwa”, za§ 31 o-
sOb otrzymalo ,,Medal 40-lecla Polski Lu-
dowej”. W imieniu wyréznionych podzig-
kowal mgr R. Pawulski.

18 wrze$nia ub. roku uroczysto$ci jubi-
leuszowe odbywatly si¢ w teatrze ,,Syrena”,
gdzie przybylych go$cl powitat dyr. Insty-
tutu inz. M. Pilat, ktéry wyglosit referat
o osiggnigciach Instytutu w okresie ostat-
nich 15 lat. Odbyla sie ceremonia przekaza-
nia przez ministra Przemystu Hutniczego i
Maszynowego mgr inz. J. Maciejewicza na
rece dyr. Instytutu inz. M. Pilata sztanda-
ru Instytutu Lotnictwa ufundowanego przez
ktéoremu przewodni-
czyl dyr. Zrzeszenia Wytworcow Sprzetu
Lotniczego i1 Silnikowego mgr inz. J. Stoja-
nowicz. Zastuzeni pracownicy Instytutu zo-
stali uhonorowani odznaczeniami panstwo-
wymi. Minister Hutnictwa 1 Przemystu Ma-
szynowego mgr inz. J. Maciejewicz udeko-
rowal Krzyzem Kawalerskim Orderu Od-
rodzenia Polski doe. mgr. inz. Z. Kazimier-
czaka, doe. dr. inz. J. Lamparskiego, doc.
dr. inZz. J. Traczyka i mgr inz. pil. R. Wit-
kowskiego, za§ Krzyze Zastugi otrzymato
13 os6b, w tym Zloty Krzyz Zastugi 5 oso6b,
Srebrny Krzy? Zastugi 4 osoby, Brgzowy
Krzy#z Zastugi 4 osoby. Gen. dyw. pil. T.
Krawczyce udekorowal zastuzonych pracow-
nikéw ,,Medalem za Zastugi dla Obronnos$ci
Kraju”. W imieniu odznaczonych podzigko-
wal mgr inz. pil. R. Witkowski. W dalszej
czgéci uroczysto$ei byly sktadane listy gra-
tulacyjne zakladéw produkcyjnych i insty-
tucji wspélpracujagcych z Insytutem Lotnic-
twa.

Po czeSci oficjalnej odbyly sie wystepy
artystyczne.

Oprac. T. Kurcyk
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ZUSAMMENFASSUNGENN

GLIWA M.: Beurteilung des Stahls mit
Hilfe des Stossblegungsversuches. TLIiA,
XLII Jhrg., 1987, H. 6, S. 4

In dem Aufsatz werden Methoden zur
Ermittlung der Festigkeitskennwerte von
Stahl bei der Stossbiegung auf Grund der
statischen Analyse angeben.

MICHALSKI M.: Verladung von Schiittgut
auf Flugzeugen und Hubschraubern. TLiA,
XLII Jhrg., H. 6,

Es wird ein Operationszyklus der Verla-
dung von Schiittgut auf Flugzeuge und
Hubschrauber sowie die Arten der ver-
wendeten Einrichtung dargestellt.

DEBSKI M.: Hypothese der maximalen
Spannugen an der Kerbkante einer kreis-
formigen Offung. TL1A, XLII Jhrg., 1987,
H. 6, S. 18

Der Verfasser schligt vor,
hrungen als Werkstoffstrukturmangel zu
betrachten und auf dieser Grundlage
ermittelt er eine neue Abhlngigkeit fiir
#quivalente bzw. reduzierte Spannungen

die Nietbo-

fur diese Konstruktion. Es werden auch
analytische und graphische Vergleiche der
.Offnungs” — Hypothese mit den bisheri-
gen angefiihrt.

BUTOWSKI P.: Polnische
des MiG-17 Flugzeuges (II).
Jhrg., 1987, H. 6, S. 19

Es wird die Entwicklungsgeschite des
Lim-6 Flugzeuges, einer in Polen entstan-
denen Abart des Lim-5 (MiG-17) erdrtert.
Weiterhin werden die Versionen Lim-6
(1961), Lim-6bis (1962), Lim-6R sowie Lim-
-6M (1971) behandelt.

Modifikationen
TLiA, XLII

COJIEPXXAHUA

TJIMBA M.: Onenxka CTand € HOMONILIO HCNBITAHHA
warnbuoit ymapuoit sssxocrn. TJImA, T. 42 1987 r.,
6, c.

CraThsi ONMCHLIBACT METONBLI OMNpeeNeHHs Npody-
HOCTHBIX TOKa3aTeseilf CTaJld IPH M3MEepeHWH yJapHoMH
BA3KOCTH Ha OCHOBE CTaTHYCCKOrO aHaju3a.

MUXAJIBCKM M.: 3arpy3ka chmywnX MaTepHasioB
Ha gamonnu u pepronetst. TJIaA, 1. 42, 1987 r., Ne 6,
c.

VkaswmBaercs paGouuii OEKI 3arpy3ku CaMoOJIETOB
M BEPTOJETOB ChIMYYAMH MATePHANAMM, ONMHUCHIBAIOTCH
BHAIBI 3arPy309HEIX YCTPONCTB.

JEMBCKM M.: Tunore3a MakcHMAaasHbIX HANDSIKEHAH
va kpomke orsepcrus TJInA, 1. 42, 1987 r., Ne 6, c. 18

ABTOp mpemyaraeT CYMTATL OTBEPCTHS IS 3aKie-
MOK — CTPYKTYpHbIMM nedeKkTamMu maTempana H Ha
3TO# OCHOBE BBIBOIMT HOBYIO 3aBHCHUMOCTb UIA Onpe-
JleNleHAs HKBHBAJICHTHBIX HamNpsKeHuii — WM NpHBe-
JIeHHBIX HanpsokeHmif — martepmana. ABTOp CpaBHH-
BaeT — aHAJMTAYECKH M Tpaduyeckd — rumoresy «or-
BEPCTHA» C CYIUECTBYIOUIMMH THIOTE3aMH.

BYTOBCKHM TII.: Ioasckue Momudukamun camoJiera
Mul-17 (11 w.). TJIuA, 7. 42, 1987 r. Ne 6,c¢. 19

OnucaHa ucTopusi pa3puTus camosera JIam-6, pas-
paGoranHoro B Ilosbwie BapmaHTa camonera JIam-5
(MuI'-17). Cratbs nocssiieHa pasHosuaHocTsMm JInm-6
(1961 r.)), JIum-6 Guc (1962 r.), JIum-6P m JIam-6M
(1971 r.).
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