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Z DZIALALNOSCI SEKCII LOTNICZYCH SIMP i SITK 4

Jubileusz 40-lecia Sekcji Lotniczej SIMP

W dniu 23 pazdziernika 1986 r. w Instytu-
cie Lotnictwa w Warszawie odbyla sig Se-
sja Jubileuszowa =z okazji 40-lecia Seckcji
Lotniczej SIMP oraz 60-lecia dziatalnoS$ci
inzynieréw lolniczych w SIMP.

Zaproszonych go$ci i czlonkéw  Sekcjt
Looiniczej powilal przewodniczacy Sekeji
T.ctniczej SIMP prof. dr hab. inz. J. Le-
witowicz, ktory w swoim wystapieniu na-
wigzal do tradycji Stowarzyszenia Inzynie-
réw  Mechanikow Polskich (zaloZzonego
26.04.1926 r.). Do tego Stowarzyszenia oraz
do Zwigzku Polskich Inzynieréw  Lotni-
czych (zalozonego 22.03.1923 r.) nalezeli tak-
ze inzynierowie lotniczy. Zwigzek Polskich
Inzynier6w Lotniczych wspéipracowat od
poczgtkut ze Stowarzyszeniem Inzynierow
Mechanikéw Polskich. Inzynierowie lotni-
czy zrzeszeni w Zwigzku dyskutowali o
prcblemach zwigzanych z lotnictwem i wy-
tyczali kierunki jego rozwoju po odzyska-
niu niepodlegtosci. Ci sami inzynierowie
juz pod koniec II wojny Swiatowej mobi-
lizowali sie wspblnie przy odbudowie prze-
mystu lotniczego i placéwek naukowo-ba-
dawezych, a 30 maja 1947 r. w Warszawie
reaktywowali Zwigzek Polskich Inzynieréw
i Technikéw Lotniczych w Stowarzyszeniu
Inzynierébw i Technikéw Mechanikéw Pol-
skich, ktéry poéZniej zostal przemianowany

na Sekcje Lotnicza. Dzieki nim odrodzi?
sie polski przemyst lotniczy i powstaly
pierwsze powojenne Xkonstrukcje lotnicze,

ktére zaspokoity podstawowe potrzeby kra-
jowe.

Nastepnie zostaly wygloszone referaty
okolicznoSciowe opracowane przez wybil-
nych dziataczy Sekeji i znawcoédw lotnictwa
polskiegc: mgr. inz. A. Glassa — ,,Warunki,
v iakich polscy inzynierowie lotniczy mie-
i najwieksze osiggniecia” oraz mgr. inz
T. Kroélikiewicza — ,Inzynierowie jako
autorzy publikacji lotniczych’.

W dalszej czeSei Sesji  Jubileuszowej
przewodniczacy Sekeji prof. J. Lewitowicz
zlozyl! gorgce podziekowania  wszystkim,
ktoérzy przyczynili sie do integracji zycia
stowarzyszeniowego Sekeji Lotniczej oraz
wnieéli wktad w rozwdj polskiej techniki
lotniczej.

Szezegblnie uroczyscie zostali uhonorowa-
71 wybitni konstruktorzy i naukowcy, kt6-
rzy byli twércami licznych konstrukeji lot-
niczych i wychowawcami wielu pokolen
inzynierbw lotniczych, brali udziat w re-

aktywowaniu Sekcji Lotniczej i pracach
organizacyjnych Stowarzyszenia.
Medale ,,Skrzydla Putawskiego”, ustano-

wione przez Zarzad Sekcji Lotriczej SIMP,
zostaly wreczone: prof. T. Soltykowi —
gtéwnemu konstruktorowi wielu powojen-
nych samolotéw, m.in. samolotu szkolnego
TS-3 Bies i pierwszego polskiego samolotu
odrzutowego TS-11 Iskra, prof. dr inz. czhb
rzecz. PAN Z. Brzosce — organizatorowi
i wieloletniemu pracownikowi Instytutu
Lotnictwa, ktory wniést ogromny wktad
w rozw6j konstrukeji lotniczych w dzie-
dzinie statyki i stateczno$ci, prof. dr. inz.

J. Oderfeldowi — wspolkonstruktorowi
przedwojennego polskiego silnika lotni-
czego Foka jednemu 4 pionierow

prac nad silnikami odrzutowymi w latach
1931--1933, ktéry wnidst duzy wklad w roz-
wo6]j silnikéw tlokowych do samolotéw woj-
skowych w latach przedwojennych i tuz
po wojnie, prof. L. Dulebie — wspoHtwor-
cy samolotow RWD-18 i RWD-22, CSS-11,
CSS-12 i MD-12, mgr. inz. B. Zurakow-

skiemu — gléwnemu konstruktorowi pierw-
szego polskiego $miglowca BZ 1 Gil.
Medalami wybitymi z okazji 60-lecia In-
stytutu Lotnictwa zostali uhonorowani kol.
kol.: J. Kaczrarek -— prezes ZG SIMP, K.
Wawrzyniak — sekretarz generalny SIMP,
Z. Hyla przewodniczacy SITK, A. Mi-
siorek — wicloletni przewodniczacy Sekcji
Lotniczej SIMP, J. Lewitowicz — obecny
przewodniczacy Sekcji Lotniczej SIMP, S.
Katarzynski -— przewodniczgcy  Oddziatu
Warszawskiego SIMP oraz prof. Z, Pla-
skowski — emerytowany profesor Politech-
niki w Zurychu.

Po zakonczeniu czeSci  oficjalnej byla
okazja do wymiany mysli oraz podzielenia
sig wspomnieniami. Ponadto mozna bylo
zapoznaé sig¢ z wybranymi opracowaniami
Instytutu Lotnictwa i Instytutu Technicz-
nego Wojsk Lotniczych przedstawionymi na
planszach, a takze obejrzeé wystawe mo-
deli polskich konstrukcji lotniczych: samo-
lotow, Smiglowcow i szybowcdédw produko-
wanych przez polski przemyst lotniczy.
Niektoérzy uczestnicy Sesji dokonywali wpi-
su do ksiegi pamigtkowej Sekceji Lotniczej.

W Sesji uczestniczylo ok. 100 osbéb, w
tym czlonkowie kol i sekcji lotniczych przy
wytworniach sprzetu komunikacyjnego,
uczelniach lotniczych, lotniczych oS$rodkach
naukowo-badawczych oraz oddziatach wo-
jewddzkich  SIMP. przedstawiciele mini-
sterstw, Zrzeszenia Wytworcow Sprzetu
Lotniczego i Silnikowego, Generalnej Dy-
rekeji Lotnictwa Cywilnego, Polskich Li-
nii Lotniczych LOT. lotnictwa wojskowego,
lotnictwa sanitarnego, lotnictwa ustugowe-
go, redakeji czasopism technricznych, wtadz
SIMP i NOT oraz delegacje zagraniczne z
ZSRR, Czechostowacji i Szwajcarii.

Wpisu do ksiegi namiagtkowe] Sekecji Lot~
niczej Oddziatu Warszawskiego SIMP do-
konali m.in.:

— prof. dr inz. czl
Brzoska:

rzecz. PAN Zbigniew
.,Serdeczne zyczenia dalszego po-

myélnego i nieprzerwanego rozwoju dla
dobra polskiego lotnictwa”,
-— mgr inz. Bronislaw Zurakowski —

konstruktor Smigtowcoéw: ,,Dolgczam sig do
zyczen powyzszych”,

— prof. dr inz. Zbigniew  Plaskowski:
..Gorgco drziekuje za zaszezyt, ktorym mnie
Instytut Lotnictwa obdarzyl. Z okazji 40-
-lecia Sekcji Lotniczej SIMP skladam go-
race, serdeczne zyczenia dalszych sukceséw
»Dla skrzydel polskich’” i gratuluje mocno
pieknego Jubileuszu’’,

— gen. bryg. pil. dr Joézef Sobieraj —
dyrektor Generalnej Dyrekeji Lotnictwa
Cywilnego: ,,Z najlepszymi Zyczeniami du-
zych osiagnie¢é w kolejnych latach”,

— prof. Tadeusz Soltyk — konstruktor
samolotow: ,,Z okazji odznaczenia ,,Skrzyd-
tami Pulawskiego’” zaliczam to odznacze-
nie do najcenniejszych. Zespo6}, ktory to
odznaczenie przyznal wiedziat za co przy-
znaje i komu przyznaje”,

-- ptk mgr inz. Zbigniew Stankiewicz -—
sekretarz Komitetu Przemysiu Obronnego
pizy Radzie Ministro6w: , Przez cale doj-
rzale Zycie jestem zwigzany =z lotnictwem
— do Sekcji Lotniczej wstgpilem w 1948 r.
bedac studentem Wydzialu Lotniczego Po-
litechniki Warszawskiej. Dlatego 40-lecie
Sekeji Lotniczej s$wigce bardzo emocjonal-
nie dostrzegajgc, uzmystawiajgc sobie lata
rozwoju i wzlotdbw oraz trudno$ci prawid-
lowego dzialania polskiego lotnictwa”.

Opracowat T. Kurcyk

s i
Medal ,,Skrzydia Putawskiego”
modelu: mgr art. plast. St.
K. Krukowskt

(projektant
Puch). Fot.

Sprawozdanie zbiorcze z dzialalnosei Sekcji
Lotniczej ZG SIMP w kadencji 1984--1986

W imieniu prezydium i Zarzgdu Sekcji
przedstawiam  podsumowanie dzialalnoS$ci
Sekcji w ostatniej kadencji.

Sekcja nasza poniosia powazne
gdyz w oKresie sprawozdawczym zmarli
znani i =zastuzeni dzialacze, kol.: W. Za-
remba, A. Ablamowicz i Zb. Stankiewicz.
Prosze zebranych o uczczenie Ich pamieci
chwilg ciszy.

W zwigzku 2z wyjazdem  zagranicznym
bylego przewodniczgcego Sekeji, kol. A.
Misiorka, funkcje te decyzjg prezydium
i Zarzadu Sekcji powierzono w dn. 14.11.
1985 r. kol. J. Lewitowiczowi.

Sekcja nasza zrzesza 2000 czlonkéw zgru-
powanych w 8 oddziatach wojewbdzkich i
3 kotach $rodowiskowych.

W minione] kadengji
Oddzialu Wroclawskiego powstalo nowe
koto Sekcji Lotniczej SIMP w PLL LOT
— Wroclaw. Podjeto dzialania nad utwo-
rzeniem ko6t lotriczych w Liceum Lotni-
czym w Zielonej Go6rze i Deblinie, w TSWL
(Zamo$é) i reaktywowano kolo w jednost-
ce lotniczej we Wroctawiu.

W okresie sprawozdawczym odbylo sig
7 zebran plenarnych i prezydium Sekcji,
na ktérym omoéwiono sprawy organizacyj-
ne, poznawano osiagniecia i problemy =za-
kladow lotniczych (podczas sesji wyjazdo-
wych) w polaczeniu ze spotkaniami tech-
nicznymi dot. narad ,,okraglego stotu’.

Odziaty wojewobdzkie i kota srodowisko-
we Sekcji Lotniczej oraz Zarzad Sekcji by-
ly organizatorami lub wspcélorganizatorami
takich imprez jak:

® odczyty (98) o tematyce zaréwno tech-
niczno-lotniczej, jak 1 popularyzatorskiej
oraz historyczne] (szczegdlne osiagniecia ma
Kolo przy Instytucie Lotnictwa oraz Sek-
cja Lotnicza Oddzialu Warszawskiego);

@ konferencje (14) na tematy:

— polskie szybowce w 40-leciu PRL,

straty,

dzieki staraniom

— 65-lecie polskiego i 40-lecie ludowego
lotnictwa,

— zmeczenio've metody badania platow-
céw,

-— miernictwo wielkoSci mechanicznych,

— metody pomiarowe w technice Ilotni-
czej,

— bezpieczenstwo lcotéw,

— wytwarzanie elementéw maszyn ze sto-
pdéw o specjalnych wlasciwosciach,

— zastosowanie normalizacji w produkcji
lotniczej,

— niezawodnos$¢ i bezpieczenstwo techniki
lotniczej,

— bezpieczenstwo lotéw Smigtowcowych,

— mechanika w lotnictwie,

— rozw@]j konstrukeji lotniczych w Insty-
tucie Lotniciwa,

— mechanika ptynéw,

— sesja jubileuszowa -— 60-lecie dzialal-
no$ci inzynierow lotniczych w SIMP i 40-
-lecie Sekcji Lotniczej;

cd., na s. III okt
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Najwazniejsze problemy muzealnictwa lotniczego

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Zachowanie $§ladow naszego dorobku technicznego to nasz
moralny obowigzek. Zreszta nie tylko obowigzek, lecz tak-
ze satysfakcja pozostawienia czego$ po sobie. Sladem tym
moga by¢ publikacje i fotografie, lecz faktycznymi pomni-
kami- techniki lotniczej sg eksponaty muzealne., Moga to
by¢ cale konstrukcje lub ich fragmenty, gdyz np. trudno
jest przechowywaé¢ bardzo duze samoloty.

Muzealnictwo jest do$é kosztowne., Potrzebne sg budynki
o duzych 'wymiarach, zazwyczaj dawne hangary. Samoloty
powinny by¢ przechowywane w suchych i ogrzewanych po-
mieszczeniach 1 trzeba je konserwowaé i remontowadé,
a czasem dla odtworzenia juz nieistniejgcych eksponatow
czy ich fragmentéw — rekonstruowaé. Czyli niezbedni sa
ludzie, $rodki finansowe 1 mozliwosci realizacyjne. To
wszystko sporo kosztuje.

Skoro muzealnictwo jest kosztowne, to bardzo wazne jest, |

by rézne muzea w Polsce kolekcjonujace samoloty nie du-
blowaly swej pracy, czyli nie zachowywaly wszedzie sa-
molotow tego samego typu pozwalajac, by mniej lub bar-
dziej cenne ulegaly zniszczeniu. Niezbedna jest wiec koor-
dynacja w kolekcjonowaniu, moze mawet specjalizacja po-
szezegblnyeh muzedw. Aby do tego doprowadzié¢ konieczne
sq albo spotkania konsultacyjne przedstawicieli wszystkich
muzedw zajumjacych sie u nas lotnictwem, albo utworze-
nie przy Ministerstwie Kultury i Sztuki Rady Muzealnic-
twa Lotniczego. Inaczej mimo powaznych kosztéw bedzie-
my mieli ciagle skromne wyniki.

Jaka specjalizacja muzedéw lotniczych jest mozliwa? Mo-
gq istnie¢ zbiory historii techniki $wiatowej i historii tech-
niki polskiej. Poniewaz uzytkowaliSmy wiele obcych kon-
strukcji, nie sposéb jest te dwa watki rozdzieli¢. Latwie]j
jest przeprowadzi¢ podzial na samoloty dawne, np. do
1950 1., i wspoiczesng technike lotnicza, albo na samoloty
wojskowe i sportowe czy tez rolnicze, sanitarne itp. Trud-
no tu méwié o samolotach pasazerskich, ktérych wymiary
bardzo wutrudniajg ich przechowywanie. UzZzywajgc w po-
wyzszych rozwazaniach slowa samolot rozumiem pod nim
oczywiScie wszystkie rodzaje statkow latajgcych. Muzea
moga tez specjalizowaé sie wg rodzajow statkow lataja-
cych, np. muzea szybownictwa czy muzea Smiglowcow.
Trzeba pamiegtaé, Ze muzea lotnicze to nie zbiér samolotow,
ktorych tylko zewnetrzne ksztally sg do oglagdania. Muzeum
musi mie¢ swodj program poznawcezy, czyli dydaktyczny.
Muzeum musi pozwalaé zrozumie¢ jak zmienila sie nasza
wiedza o mozliwo$ci wykonywania lotéw i jak rozwijala
si¢ technika lotnicza. A technika to nie tylko ksztalty ze-
wnetrzne, lecz konstrukcja, czyli wewnetrzna struktura.
W muzeum trzeba pokazaé¢ jak zmienialy sie: profil i kon-
strukcja skrzydla, konstrukcja samolotow i wyposazenie
kabiny zalogi czy pasazerOw. Ponadto kolekcja samolotoww
prezentowana w muzeum musi tworzyé logiczny ciag, co
pozwala przekaza¢ zwiedzajacym obraz zmian w danej
dziedzinie. Muzeum to nie magazyn przypadkowo stojg-
cych obok siebie samolotéw. Cale nasze muzealnictwo ra-
zem i kazde muzeum i jego dzial osobno musza mie¢ wilas-
na my$l przewodnia, muszg wiedzie¢ czemu stuza i co chca
przekaza¢ zwiedzajacym. Zazwyczaj mysl te przekazuja
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takze katalogi czy przewodniki muzealne oraz takie wy-
dawnictwa jak serie pocztowek czy folderow pos§wieconych
eksponatom.

Skoro muzealnictwo lotnicze kosztuje, to skad braé na
nie $rodki? Srodki przydzielane przez Ministerstwo Kultu-
Ty i Sztuki z budzetu panstwowego nie zawsze bedg wy-
starczajgce. Potrzebna jest wiec pomoc giéwnych instytu-
cji zajmujacych sie lotnictwem. Hangarami dysponuja
przede wszystkim wojsko i aerokluby. Niestety aerokluby
niejeden hangar wynajgly w celach zarobkowych, lecz mu-
zealnictwu nic nie chcg oddaé. Lotnictwo wojskowe ¢wierc
wieku temu oddalo hangar w Krakowie i nadal wszyscy
liczg, Ze wojsko pomoze w tym muzeom lotniczym; mu-
zeom — bo mie tylko Krakéw ma samoloty. Oprocz hanga-
row brak jest magazynéw, warsztatow i wiat, pod ktore
mozna wstawia¢ eksponaty stojgce ,pod chmurkg”,

A w jaki sposob zdobyé $rodki finansowe dla muzeow?
Przy duzej aktywno$ci muzedéw i usilnych staraniach moz-
na zdoby¢ pewne Srodki od resortu, ktory jest zwigzany
z muzeum i jego zbiorami, lecz trzeba umie¢ o nhie zabie-
ga¢ i umie¢ je wykorzystywaé. Niestety nasze muzea prze-
waznie zaniedbujg te mozliwos$¢é. Drugim zrodlem finan-
sowania moga by¢ przedsiebiorstwa lotnicze (uzytkujgce
samoloty lub produkujgce je). Trzeba jednak znalei¢ spo-
soby przekazywania tych sum bez opodatkowania, tak jak
w przypadku organizacji wyzszej uzytecznosci. Moze ulatwi-
loby to powstanie Towarzystwa Przyjaciél Muzealnictwa
Lotniczego.

Jednym =z glownych probleméw naszego muzealnictwa
lotniczego, oprocz braku pomieszczen, ludzi i pieniedzy,
jest problem remontéw eksponatow. Do przeprowadzenia
remontu jest potrzebna dokumentacja techniczna. Ponie-
waz dla wigkszo$ci samolotéw nie zachowano jej, istnieje
konieczno$é odtworzenia rysunkoéw. Muzea nie majg zes-
poléw ani biur technicznych zdolnych do sporzadzamia do-
kumentacji eksponatéw. Brak tez jest takich zespolow spol-
dzielczych czy zespoldéw gospodarczych przy organizacjach
spolecznych. Bez dokumentacji nie mozna dokonaé remon-
tu zachowujgcego wartoéé historyczng eksponatu, a jedy-
nie mozna go zepsué dokonujgc w jego konstrukeji i ma-
lowaniu mieodpowiednich zmian i przerdbek,

Kolejnym problemem jest brak warsztatbw remonto-
wych. Wobec bardzo duzej liczby eksponatéw czekajgcych
na remont trzeba korzystaé z kazdej zarysowujacej sie moz-
liwodei. A jest ich kilka: wlasny warsztat, ktéry powinno
mie¢ kazde muzeum, warsztat spoéldzielezy czy prywatv
przyjmujgcy zamoéwienia na prace remontowe, wytwornia
lotnicza czy warsztaty lotnicze, ktore podejmg sie takiego
zadania, a takze inne muzeum prowadzace warsztat remon-
towy. Nie warto traci¢ czasu na rozwazania, ktoéry sposob
jest majlepszy, lecz korzystaé ze wszystkich mozliwych, aby
uratowaé przed zniszczeniem jak najwigcej eksponatow.

A ktore eksponaty nalezy przede wszystkim ratowaé?
Nasze pierwsze konstrukcje powojenne: Szpak, Zak, Zuch,
Zuraw, Junak itp., ktérych ponad 10 egzemplarzy wysta-

cd. na 8. 2



AUSTRIA

powietrzna otrzymala pierwszg
myS$liwcow szwedzkich SAAB
pozostalych 24 samolotow o-
et C,

® Armia
dostawe 24
Draken 350E;
czekuje sie przed koncem roku. (A.
1150)

BRAZYLIA

@® Embraer przystapil do prac projekto-
wych nad jednosilnikowym mnaddzwigko-
wym samolotem treningowym (Ma = 14).
Program jest dotowany przez rzgd; pierw-
szy lot ma nastapié¢ po 3 latach od decyzji
o realizacji. (A. et C. 1149)

® Wytwoérnia Embraer ma wyproduko-
waé 200 kompletow kompozytowych lotek
do samolotéw McDonnel Douglas MD.11
(aerobus nowej generacji). Suma obrotéw
tego kontraktu wyniesie 120 mln dol. (A.
et C. 1143)

v  CHINY

® Kupiono 8 {francuskich $&miglowcow
bojowych Aérospatiale Gazelle HOT. (A.
et C. 1149)

CZECHOSKOWACJA

@® Dostawcami wyposazenia radiowo-na-
wigacyjnego do samolotu komunikacji lo-
kalnej Let 410 sg francuskie firmy EAS
i SFENA. Wyprodukowano ok. 800 samo-
lotow tego typu, z czego 80% jest uzytko-
wanych w ZSRR. Wyposazenie tych sa-
mych wytworni jest przewidziane do no-
wego, 60-miejscowego samolotu  Let-610.
(A. et C. 1150)

O

® Znow rekordowy okazal sig 37 Mig-
dzynarocdowy Salon Lotniczo-Kosmiczny na
lotnisku Le Bourget w Paryzu, ktory od-
byt sie w dniach 11+21 czerwca br.: liczba
zwiedzajacych osiggneta 400 000, liczba wy-

FRANCJA

stawcédw przekroczyla 1450. Otwarcia do-
konat prezydent ZFrancji, Francois Mitte-
rand; obecny byt takze premier Jacques
Chirac. Mozna bylo zauwazyé znaczny
wzrost zainteresowania ze strony kot pro-
fesjonalnych, co przy prezentacji stosun-
kowo duzej liczby mnowych projektow i
programoéw, a takze pojawieniu sie kilku
nowych firm — daje obraz zwigkszenia ru-
chu w przemy$le lotniczym. Do nowosécl
nalezaty m.in.: ,maly’” aerobus Airbus
Industrie A.320, samoloty stuzbowe — ame-
rykanski Beechcraft Starship 1. i wloski
Piaggio 180 Avanti, radziecki $miglowiec
Mi-34, zachodnioniemiecka amfibia Claudius
Dornier Seastar. Nowo$cig byl takze wy-
stawiony przez PHZ PEZETEL samolot
stuzbowy PZL-M20 Mewa, oferowany u-
zytkownikom zachodnim za pos$rednictwem
brytyjskiej spotki handlowej Aircraft
International. (A. et C. 1147, 1148, 1149, 1150,
AviMag 942, 943, Aviasport 6/87)

® W Aérospatiale trwajg prace nad
przedprojektem 100-miejscowego samolotu
transportowego krétkiego zasiggu AS 100,
napedzanego dwoma przeciwbieznymi jed-
nostkami $miglowentylatorowymi (propfan).
Jest to obecnie trzeci podobny przedpro-
jekt w S$wiecie: o pierwszym, T75-miejsco-
wym MPC 75 poinformowaty MBB (RFN)
i CATIC (ChRL); drugim jest 100+125-
-miejscowy ATRA-90, nad ktérym pracuje
IPTN (Indonezja) we wspoéipracy z MBB
(RFN), Fokkerem (Holandia) i Boeingiem
(U3A). Projektowane samoloty z napedem
$migtowentylatorowym uzupelniajag aerobu-
sy: Boeinga (7J7), Airbus Industrie oraz
McDonnell Douglas. (A. et C. 1148)

® Smiglowce Aérospatiale wylataly lgcz-
nie 20 mln godzin. (A. et C. 1148)

® W 198 r. zaklady Marcel Dassault-
-Breguet Aviation zatrudnialy 16123 osoby;
przepracowano 11 357 tys. roboczogodzin. O-
broty firmy wyniosty 15602 min frankow,
a zysk — 458700 tys. frankéw. (A. et C.
1150)

® W dniach 17421 czerwca czteroosobo-
wa zaloga (Hubert Auriol, Patrick Furticq,
Henri Pescarolo, Arthur Powell), przele-
ciata dookola $§wiata na samolocie Lock-
heed L-18 Lodestar, upamigtniajac 49-lecie
rekordowego przelotu Howarda Hughesa
z zaloga na Lockheedzie L-14 Super Elec-
tra. Trase diugo$ci 23475 km (z 4 miedzy-
ladowaniami) pokonali w 88 h 48 min (Hug-
hes przelecial w 1938 r. 2382 km w 91 h
17 min). Trasa byla nieco inna niz ta, kto-
ra leciat Hughes — start nastgpit z lotniska
Le Bourget (podczas trwania Salonu), po-
nadto nie uzyskano zezwolenia na przelot
nad ZSRR. Gléwnym sponsorem przedsig-
wziecia byt angielski producent whisky —
J and B (samolot nosit nazwe ,,Spirit of J
and B”). (Aviasport 7/87)

* ZE SWIATA

HOLANDIA

@ Pomiary halasu wewnatrz prototypu
Fokkera 50 w locie wykazaly nastepujgce
wyniki: 80 dB(A) w kabinie zatogi, 79 dB(A)

z przodu kabiny pasazerskiej i 78 dB(A)
w $rodku kabiny pasazerskiej. (AviMag
942)

INDIE

® W Zaktadach Hindustan Aeronautics
Ltd. (HAL) zostanie wyprodukowanych 150
kompletéow usterzen do brytyjskiego samo-
lotu komunikacji lokalnej nowej genera-
cji British Aerospace ATP, (A, et C. 1148)

@ =

® Po prezentacji przez Israel Aircraft
Industries zmodernizowanego mys$liwea
bombardujgcego McDonnell Douglas F-4 Su-
per Phantom, jest on poréwnywany pod
wzgledem wielu cech uzytkowych m.in.,
do samolotu F-18 Hornet. Glowna mody-
fikacja to zastosowanie silnikéw PW 1120
zamiast J.79. Predko§¢ wznoszenia wzroslta
o 33%, czas wykonywania zakretu przy
predkosci Ma = 0,9 zmniejszyt sig¢ o 11%,
a przyspieszenia wzrosty o ok. 27%. (A. et
C. 1150)

@ o

® Decyzja w sprawie rozwoju wlasnego
myS$liwca FSX zostala odlozona beztermi-
nowo. W ten sposOb Agencja Obrony chce
unikngé konfliktu z USA, Kktore swego
czasu zareagowaly bardzo drazliwie na ten
projekt i stanowisko to nie uleglo zmia-
nie. (A. et C. 1148)

KANADA

® Niespodziankg na 37. Salonie w Paryzu
bylo przedstawienie przez nie znang do-
tychczas wytwornie Vanga Aircraft Inc.
z Ontario projekty jednosilnikowego od-

ed. ze 8, 1

wiono w listopadzie 1986 r. za hangar

twa i Astronautyki w Krakowie.

konstruktoréw lotniczych.

2

w Muzeum Lotnic-
Przykryte plandekami
te bezcenne eksponaty o konstrukcji drewnianej lub mie-
szanej niszczejg na dworze narazone na wilgo¢, mroz, $nieg
i deszcz. Jest to majbardziej barbarzynski sposéb potrakto-
wania naszego technicznego dorobku lotniczego, jaki wy-
darzyl sie w latach powojennych. Mogg ulec kasacji wszyst-
kie konstrukcje stworzone w pierwszym dziesiecioleciu po
wojnie. Tej decyzji nie usprawiedliwi zZadne tlumaczenie,
ze inspekcja przeciwpozarowa nakazala rozges$ci¢ hangar.
Gdyby kto§ zostal nawet zmuszony do takiej decyzji, to
jego moralnym obowigzkiem bylo wezwanie na pomoc pra-
sy i telewizji i zrobienie wielkiego halasu wokot tej spra-
wy w celu znalezienia sposobu ratowania dziela polskich

Rowniez bardzo zagrozone sg pierwsze samoloty w Mu-

zeum Wojska Polskiego w Warszawie. Choé maja one kon-

hale sportowsg.

strukcje metalowa, to takze wulegaja niszczeniu, Niestety
miejskie wladze architektoniczne nie zezwolily ma posta-
wienie nad samolotami wiaty, aby zabezpieczyé je przed
opadami atmosferycznymi. Cho¢ sa to najcenniejsze ekspo-
naty naszego lotnictwa wojskowego, wiladze wojskowe nie
kwapig sie ze znalezieniem dla nich schronienia. Gdy lot-
nicy wskazali nadajacy sie do tego celu hangar ma Bemo-
wie, zaraz znaleziono dla niego inne przeznaczenie — na

Wymienione wyzej problemy mozna rozwigzaé. Wyma-
gaja jednak duzo energii i wytrwaloSci przy ich pokony-
waniu. Je$li znajdg sig ludzie, ktérym maprawde bedzie za-
lezalo na ratowaniu najcenniejszych zabytkéw naszego do-
robku w dziedzinie techniki lotniczej — to woéwczas tylko

zostang one uratowane.
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rzutowego samolotu treningowo-bojowego
TG-10, ktérego konstrukcja jest calkowicie
kompozytowa (wg poczatkowych zalozen
samolot miat byé napedzany dwoma silni-
kami na ciekly propan). Wytrzymatos¢
konstrukcji na przecigzenia znacznie prze-
kracza wytrzymatosé pilota (+12, —12 g).
Jeszeze wieksze zaskoczenie wywolala in-
formacja, ze prototyp ma wykonaé pierw-
szy lot przed koncem 1987 r. Prace rozwo-
jowe prowadzono od 10 lat. Zapowiadana
cena — 1,4 min dol. (A. et C. 1150)

@® Rowniez na Salonie Le Bourget 87
przedstawiono makiete wersji odrzutowego
samolotu stuzbowego Canadair CL 601 Chal-
lenger z przedluzonym kadlubem — z 44
miejscami! (A. et C. 1150)

0 SZWAJCARIA

® Pierwsza kobiety zasiadla za sterami
samolotu linii lotniczych Swissair, jako
drugi pilot. Jest nig Gabriela Luethi, pra-
cuje na DC-9. (A. et. C. 1150)

® Wedlug obecnych prognoz, w ciggu
najblizszych 10 lat 16 amerykanskich por-
tow lotniczych osiggnie kres swoich mozli-
wosci, a wediug innych ocen w 2000 r., ta-
kich portow bedzie 80. Juz dzi§ 25 portow
zbliza sie do granic swych mozliwosci (W
czasie ostatnich 10 lat przewozy w TUSA
wzrosty z 278 min do 450 mln pasazerow,
a wg obecnych prognoz w 2000 r. zostanie
przewiezionych 1 mld pasazeréw). ,,Busi-
ness Week” proponuje, by od kazdego pa-
sazera pobieraé dodatkowg optate 5 doi.,
co przyniesie ok. 2,5 mld dol. rocznie, z
przeznaczeniem na najwazniejsze prace
zwigzane z infrastrukturg lotnictwa handlo-
wego. (A. et C. 1143 i 1145)

® Zapowiedziano surowe kary dla prze-
woznikoéw lotniczych, ktérzy bedg czesto
kasowaé loty, notowaé opéznienia i zagi-
nig¢cia bagazu (w ciggu roku liczba skarg
pasazerow wzrosta z 1050 do 2103). (A. et C.
1145)

@® Pasazerom, ktorzy korzystajg czesto z
ustug jednego tylko przewoznika, jest przy-
znawana (przez tego przewoznika) premia.
Suma takich premii, przyznanych w ub.
roku przez wszystkie linie lotnicze USA,
wyniosta 1 mln dol. (A. et. C. 1142)

@® US Air Force otrzymaty 6 samolotow
MC-130H Hercules, ze specjalnym wyposa-
zeniem sofistycznym, przeznaczonych dla
tzw. specjalnych sit operacyjnych (Special
Opcrations Forces). (A. et C. 1142)

@® Utworzono wsp0lng grupe roboczg
McDonnell Douglas i Airbus Industrie
(Europa Zachodnia), majgca przestudiowaé
warunki ewentualnej wspélpracy, (A. et C.
1149)

® Z przyczyn ekonomicznych
per zaprzestala produkcji samolotow tlo-
kowych jednosilnikowych: PA-28-101 War-
rior, PA-28-181 Archer, PA-28R Arrow, PA-
-28-236 Dakota, PA-32 i PA-32R Saratoga
oraz dwusilnikowego PA-34 Seneca, Pro-
dukcja PA-42 Cheyenne IIIA i Cheyenne
400LS bedzie wznowiona przed Kkoncem br.
Obecnie jest kontynuowana jedynje pro-
dukcja jednosilnikowego PA-46 Malibu, (A.
et C. 1147)

firma Pi-
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® W centrum badawczym NASA w
Ames oddano do uzytku najwiekszy tunel
aerodynamiczny na S$wiecie (po moderni-
zacji tunelu z 1944 1.). Z jednego ukladu
zasilajgcego Kkorzystajag dwa obwody. Ko-
mora badawcza pierwszego ma szerokosé
37T m i wysoko$é 24 m; maksymalna pred-
ko§¢ przeplywu w niej wynosi 50 m/s (u-
konczono jg w br.). Przeplywa przez nig
strumien powietrza pobieranego z zewnatrz
— za tg komorg znajduje sig 6 wentyla-
torow o tlacznej mocy 100 MW. Przyspie-
szony przez nie strumien powietrza zasila
drugi obwo6d, z komorg o szerokosci 24 m
i wysoko$ci 12 m; predkos$¢ przepltywu w
niej wynosi 150 m/s. Koszt inwestycji —
122,5 miln dol. (A. et C. 1149)

® Wytwornie wyposazenia elektroniczne-
go Bendix i Crouzet podpisaly umowe o
produkcji pokladowego systemu sterowania
glosem. System ma przeznaczenie wojsko-
we (A. et C. 1148)

® Nowa firma Bromon Aircraft Compa-
ny poinformowala o pracach nad samo-
lotem komunikacji lokalnej krotkiego star-
tu i lgdowania (STOL) BR-2000 napedza-

nym dwoma silnikami turbo$miglowymi
CT7-9B. Pierwszy lot jest planowany na
koniec 1988 r. (A. et C. 1150)

@ Bell i Verto]l opracowujg zwiadowczy,
sterowany radiem statek powietrzny o prze-
stawialnych silnikach Pointer (dalsze wy-
korzystanie dos$wiadczenn z Bell XV-15 i
rozwoju V-22 Osprey). Rozpicto§é (bez wir-
nikow) 3,66 m, dlugosé 3,96 m, masa 250 kg.
(A. et C. 1147)

® 16 czerwca br. zostal pobity kolejny
rekord sprzedazy cywilnych samolotow
transportowych: sprzedano 1845, egzemplarz
Boeinga 737. Poprzedni rekord nalezal do
B.727 (1831 samolotow). (A. et C. 1148)

([@ W. BRYTANIA

® 24 kwietnia br. oblatano przedseryjny
egzemplarz samolotu BAe Hawk 200 — jed-
nomiejscowej wersji wsparcia taktycznego
samolotu szkolno-treningowego. 650 egzem-
plarzy wersji szkolno--treningowej uzytko-
wanych jest w 11 krajach.

® Jak wykazaly badania, przyczyng ka-
tastrofy $miglowca Boeing-Vertol 234 Civil
Chincok, u wybrzezy Szetlandow w listo-
padzie ub. r. (40 ofiar), byla korozja W
uktadzie napedowym. (A. et C. 1143)

® Pomimo ustalenia podstawowych zasad
wspoétistnienia, nie wustajg zatargi miedzy
liniami British Airways i British Caledo-
nian, w ktore musi ingerowa¢ zarzad lot-
nictwa cywilnego CAA. Ostatnio przedmio-
tern ostrego sporu bylo przekazanie praw
eksploatacji polgczenia Londyn—Szanghaj
liniom British Caledonian. (A. et C. 114%5)

@® W Londynie oddano do uzytku miej-
ski port lotniczy London City Airport
(LCA), przeznaczony dla komunikacji lo-
kalnej. Jest on polozony w dzielnicy do-
kow. Jedyna droga startowa ma diugosé
70 m. Civil Aviation Authority (CAA)
wydalo na rarzie zezwolenie na ladowanie
na nim tylko samolotom DHC Dash 7. O
podobne zezwolenie ubiegal sie¢ Dornier
dla samolotow Do0-228. (A et C. 1148)

} ZE SWIATA

® Wedlug raportu Civil Aviation Autho-
rity (CAA), wiladze powinny zwiekszyé wy-

datki na kontrole ruchu lotniczego z 25
mln do 40 miln funtéw rocznie, majgc na
uwadze bezpieczenstwo lotow. Wlasciwa
kontrola ruchu przy obecnych §rodkach
powodowataby znaczne opo6Znienia przelo-
tow. (A. et C. 1149)

® Oddanie w r¢ce prywatne British

Airport Authority (zarzgdu portow lotni-
czych) przyniesie skarbowi panstwa 1,1-1,2
mld funtow. (A. et C. 1149)

® British Aerospace podejmuje program

oszczg¢dnosciowy, zakladajacy zmniejszenie
kosztow produkcji o 1/3 w czasie 5 lat.
Zdaniem wladz koncernu jest to jedyna
metoda przeciwstawienia sie konkurencji
$wiatowej. (A. et C. 1150)

WEOCHY

@ Aeronautica Militare Italiana (AMI)
kupily 50 S$miglowcéw McDonnell Douglas
(Hughes) 500E do szkolenia i treningu. Do-
stawecg beda wloskie zaklady Bredanardi

(licencjobiorca): nie wyklucza sie udzia-
tu innych wytwoéorni wloskich. (A. et C.
1149)

ZSAR

@® Jako rewclacje potraktowano opubli-
kowane przez agencje TASS zdjecia kabi-
ny zalogi (makiety) aerobusu Tu-204 (oblot
przewidywany na 1988 r.). Pokazujg one

tablice przyrzadéw z 6 ekranami katodo-
wymi systemu podobnego do EICAS, co
wskazuje, ze samolot bzdzie pilotowany

tylko przez dwoch czlonkow zatogi. Byl-
by to wiec samolot odpowiadajacy aero-
busom nowej generacji, ktore zaczegly
wchodzi¢ do uzytku w Kkrajach zachodnich
w pierwszych latach osiemdziesiatych. (A.
et C. 1150)

® Wéréd wiadomosci poprzedzajgcych 37.
Migzynarodowy Salon Lotniczo-Kosmiczny
w Paryzu, sensacje wzbudzilta in-
formacja o nowym, lekkim s$miglowecu ra-
dzieckim Mi-34. Napedzany silnikiem gwiaz-
dowym M-14V26 (naped PZL-130 Orlika), mo-
ze przewozié pilota i 1 osobe oraz ladunek
rzedu  kilkudziesieciu kg na odlegtosé
130 km. Bez pasazera ma zasieg 450 km;
predko$ce przelotowa wynosi ok. 180 km/h
(Srednica wirnika — 10 m, diugosé kadiu-
ba — 8,57 m). Smiglowiec Mi-34 poréwnuje
sie do amerykanskiego Robinsona R.22 (pod
wzgledem wilasciwosci uzytkowych), wska-
zujae, ze ten drugi jest jednak mniejszy.
(A. et C. 1142, AviMag 39)

® W wyniku licznych glosow otwartej
krytyki pod adresem Aerofiotu, odsunigly
zostal od kierowania nim (od 15 lat) mar-
szalek Borys Bugajew. Na nowego szefa
Aeroftotu powolano pilk. Aleksandra Wol-
kowa. Przewiduje sie reorganizacje tych
linii lotniczych. (A. et C. 1142, 1143)

@® Port lotniczy w Kazaniu (Rosyjska
FSRR) otwarto dla komunikacji miedzyna-
rodowej. (A. et C. 1145)



STATYSTYKA LOTNICZA

R Y

PLL LOT 1984 1985 (1)

TABOR LOTNICZY — STAN NA 31.12.1985 r.

PRZEWOZY PASAZEROW I EADUNKOW W LATACH 19841985

1924 r. 1985 r. 1985/1984 r.,%, Fesewosy pasaderiw
Wyszezegdlnienie 11::11'): — ixl;:‘lx can Bt | dasiae i Rodzaj przewozu 1984 r. 1985 r. 1985/1984, 9,
lotéw lotéw h lovy: | lotéw )
Przewozy migdzynarodowe 1089 886 1224117 112,3
— regularne 834 457 1022 370 122,5
Samoloty komuni- — nieregularne 255 429 201 747 79,0
kacyjne LOT 39,75 44 897,6 40,0 42 895,2 100,6 95,5 Przewozy krajowe 762 679 566 194 74,2
w tym: -~ regularne 761 469 564 642 74,2
An-24 16,00 15 856,3 16,0 14 012,3 100,0 38,4 -— nieregularne 1210 1552 128,3
1118 9,00 9374.,2 9,0 84349 100,0 90,0 >
Tu-134A 7,00 7428,0 7,0 7615,1 100,0 102,5 - -
-62M 675 | 121625 720 | 1277192 | 1037 | 1051 S 1 852,565 L7a0isn 96,6
Piper-Seneca 1,00 76,6 1,0 837 100,0 70,1
Ogélem 39,75 44 897,6 40,0 42 895,2 100,6 95,5
i Regularne i nieregularne przewozy w tys. plm
ZATRUDNIENIE I WYDAJNOSC PRACY W PLL LOT
|
Rodzaj przewozdw 1984 r. 1985 r. 1985/1984 r., %,
Wyszczegdlnienic 1984 r. 1985 r.*) 1985/1984 r., % e . ! ot
Przewozy regularne: 1776 227 2232 753 125,7
Przecigtne zatrudnienie ogélem 5682 6 006 105,7 — migdzynarodowe 1482 494 2007 773 1354
w tym: e — krajowe 293 733 224 980 76,6
— robotnicy o 2102 2002 95,2 Przewozy nicregularne: 775 803 626 732 80,8
— pracownicy inZynieryjno- — migdzynarodowe 775 344 625927 ' 80,7
-techniczni 1375 1398 101,7 — krajowe 459 805 175,4
— pracownicy handlowo-prze-
wozowi z pracownikami R < =
sluotwek zigraniosnych 1324 1527 1153 Razem 2552 030 2859 485 112,0
— pracownicy administracyj-
no-biurowi 347 307 88,5
— pozostali 534 772 144,6
Wydajnoéé pracy, tys. tkm
na pracownika 40 270 42 756 106,2
*) Klasyfikacja pracownikéw wg obecnie obowijzujacej nomenklatury GUS.
PRZEWOQZY PRZESYLEK WG RODZAJOW
Przewozy na liniach miedzynarodowych
Rodzaj 1984 r. 1985 . 1985/1984 r., %
WYKONANA PRACA PTRZEWOZOWA W LATACH 1984--1985 przesylek
ton I tys. tkm ton tys. thm ton tys. thkm
Regul i nieregul pr y w tys. thm
Towar 4259 9336 3902 10 086 91,6 102,5
. . 7 Bagaz platny 718 1388 923 2106 128,6 151,7
| o, £) il
Rodzaj przewozéw 1984 r. 1985 r. 1985/1964 r., 9, Poczta 1908 2807 1704, 9849 94.0 1015
Przewozy regularne: 158 805 200 673 126.,4 Razem 6385 14 031 1 . 15 04 o -~( :;gi
S iedyntsodows 135 996 182/855 1344 azew 385 6619 5 041 96,1 107 2
— krajowe 22 809 17 823 78,1 Udzial © il il i - Gl i
Przewozy nieregularne; 69 986 56120 80,2 wfl 9
— miedzynarodowe 69 950 56 056 80,1 il it Sl (R 3 . g
— krajowe 36 64 177.8 cy przewozowej 3 6,1 4,3 5.8 - —0,3
Razem 228 791 256 793 112,2
LICZBA PASAZEROW NA LINIACH KRAJOWYCH W 1985 R. WG PORTOW*) Przewozy na liniach krajewych
Porty . : ' 4o
lotnicze Odlatujacych | Przylatujacych Razem % culosci Rodzaj 1984 r. 1985 r. 1985/1984 r., 9%,
przesylek ‘ =
Warszawa 272 450 257.899 530 349 46.2 ) ton tys. thin ton | tys. thkm ton tys. thm
Gdansk 90 317 94 648 184 965 16,1
Katowice 16 409 15561 31970 2,9 Towar 1919 699 1715 639 89.4 «

2 s ate 5 9 g DS ( . K 01,4
Koszalin 5318 5294 10 612 0,9 Bagaz platny 171 64 123 47 719 73,4
Krakéw 52 004 56 826 108 830 9,5 Poosta 42 17 6 31 180’5 M
Poznan 14 471 15 033 29 504 2,5 S i W, (R i SN (| | . ik N
Rzeszéw 25 091 26 444 51535 4,5 ; ]
Stupsk 1533 24 837 49159 43 Razem 2132 780 1914 717 89,8 91.9
Szczecin 29 71715 31 638 61413 5,4 — e A (S
Wroclaw 35 501 37 306 72 807 0,3 Udzial % w
Zielona ogdlnej pracy
Géra 8 696 8888 17 584 1,5 przewozowej 1.3 0,3 1,2 0,3 —0,1 ==
*) Lacznie z lotami propagandowymi. Zrédlo: Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywilnego
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Podstawowe obcigzenie skrzydta szybowca
podczas rozbiegu, dobiegu i wzlotu za wyciqgarkg

Dr inz. WIESLAW STAFIEJ
PZL-Bielsko

Obcigzenia szybowca w locie i podczas ruchu po ziemi
skladajg sie z dwbéch czlonow:

— pierwszy wynika z warunkéw roéwnowagi w podsta-
wowym stanie lotu (lub ruchu po ziemi),

— drugi wynika z zakl6écen stanu podstawowego, powo-
dowanych manewrami pilota, podmuchami w atmosferze
burzliwej lub nieréwnosciami podloza, na jakie napotyka
toczgce sie kolo podwozia.

Charakteryzujgc wielko$¢ obcigzenia za pomocg wspol-
czynnika:

= (1)
Q
gdzie:
P, — sila nosna na placie,
Q@ — ciezar szybowca w locie (@=m-g),
nalezy zapisa€, ze:
n=n,-4-4n (2)
gdzie:
n, — wspoélczynnik obcigzenia podstawowego,

An — przyrost wspblczynnika obcigzenia wywolany za-
kl6ceniem.

Typowy dla szybowca stan obcigzenia towarzyszy lotowi
slizgowemu bez przecigzen (n=1) i woéwczas plat nosny
jest obcigzony silg:

, Py = P,— Qs (3)
gdzie: Qs — ciezar plata nos$nego (Qs=msg).

Ze wzoru (1) wynika, ze w przypadku gdy m =1 zacho-
dzi réwnos$é P, = Q i wbéwczas wzbr (3) przybiera postaé:

Ps(n:l):Q—Qé‘ (4)
czyli obciazenie plata jest réwne masie szybowca pomniej-
szonej o mase wilasng ptata.

W przypadku zaklocenia stanu ustalonego m=+1 i wow-
czas na placie pojawia sie sila:
Ps(n;e )= Pz(n;& 1)_n'Qs (5)

Przez analogie do wzoru (1), mozna wprowadzié pojecie
wspoétczynnika obcigzenia skrzydia jako stosunek:

* Ps(n;&l) . Ps(nzf:l)

= = (6)
Psnoy  Q—0s
i analogicznie do wzoru (2):
n' = n;, 4+ 4dn” (7)
gdzie:
n; — wspblczynnik obciazenia podstawowego skrzydia,
An* — przyrost wspoélezynnika obceigzenia skrzydla wy-

wotany zakl6ceniem stanu podstawowego obcigzen.
W takich stanach lotu jak lot $lizgowy, lot holowany za
samolotem i ustalone krazenie, wspoblczynnik obcigzenia

podstawowego skrzydla n‘n = const, natomiast podczas roz-
n; =£(),

biegu, dobiegu i przy wzlocie za wyciggarkg
czyli zmienia sie w funkcji czasu.

n* n

Poniewaz teoretyczne okre§lenie postaci funkcji n, = f(z)

wymagaloby przyjmowania réznych zalozen (oddajgcych
lepiej lub gorzej przebieg ruchu szybowca podczas tocze-
nia si¢ po podlozu przy zmieniajgcej sie sile nosnej ptata
czy tez ksztalt toru wzlotu szybowca za wyciggarka), ko-
rzystniejsze jest scharakteryzowanie jej za pomocg poria-
roOw w locie. Zebranie obszernego materialu statystycznego
z pomiaréw wielokrotnie powtarzanych na réznych typach
szyboweow i w roéznych warunkach otoczenia moze stwo-
rzy¢ podstawe do uogoélnien teoretycznych.

Tematem niniejszego artykutlu sg wyniki zapoczgtkowa-
nych w PZL-Bielsko badann nad przebiegiem funkecji
n;=f(t) przeprowadzonych na szybowcu SZD-51-1 Junior
dla przypadkéw: rozbiegu podczas startu, dobiegu podczas
lgdowania i wzlotu za wyciagarkas.

Sposob pomiaru

Wraz ze zmianami wspo6lczynnika obcigzenia n* zmienia-
ja sie odksztalcenia skrzydta, ktére mozna mierzyé meto-
dg tensometryczng. Wykorzystujac zaleznosci pomiedzy ob-
cigzeniem a wywolanym przez nie odksztalceniem (mierzo-
nym wielkoScig rejestrowanego sygnalu elektrycznego),
mozna okres$li¢ zmiany wielkos$ci wspolezynnika n* w fun-
keji czasu. Urzgdzenie pomiarowe zainstalowane w skrzy-
dle szybowca SZD-51-1 Junior pozwala na rejestracje od-
ksztalcen pasa diwigara w wytypowanym punkcie pomia-
rowym czolowej cze$ci diwigara. Odksztalcenie takie jest
funkeja warto$ci momentu gngcego w punkcie pomiaro-
wym. Poniewaz rozklad sily nos$nej i rozklad mas wzdluz
rozpieto$ei sprzydila sg rézne, wzédr (6) musi byé wyrazo-
ny stosunkiem momentéw gngcych w punkcie pomiaro-
wym:

. _ M 1)

n 8
M(n= 1) ( )

Charakter obcigzen skrzydla

Wspétezynnik obcigzenia skrzydla n* zmienia sie wraz z
czasem t w sposéb przedstawiony na rys. 1. Obcigzenia
oscyluja wokét poziomu podstawowego n; stalego 1lub

zmiennego w czasie, tworzgc przyrosty An*.

Tematem artykulu jest pomiar wielkosSci wspblczynnika
obcigzenia podstawowego skrzydla podczas rozbiegu, do-
biegu i wzlotu za wyciagarka, albowiem w tych stanach
eksploatacji nj, = £(¢).

Wielkos¢ i charakter przebiegu tej funkceji zalezy m.in.
od charakterystyki badanego ptatowca, dlatego przytoczone
wyniki dotycza szybowca SZD-51-1 Junior.

Zapis z urzgdzenia pomiarowego (po przetworzeniu kom-
puterowym) pozwala na wyznaczenie przebiegu funkecji:

n'=f()=n,+dn" .. .. , )
Aby wydzieli¢ ze wzoru (9) wartosé n:,, nalezy wyzna-

czy¢ warto§¢é S$rednig sgsiadujgcych eksiremédw funkeji w
poblizu t=1t; (rys. 2):

Rys, 1 Rys. 2
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in;)i _ (m,)i ’;‘ (n3); (10)

Operacja (10) powtarzana w programie komputerowym
dla szeregu punktéow czasowych ti=t;, t, .. t, prowadzi
do okreflenia zaleinosci mp=1(t) w postaci linii lamanej
(rys. 3) laczacej punkty i=1, 2 k. Wielokrotne powt6-
rzenie pomiaru daje zageszczenie punktéw i, a nalozenie
wynikéw na jeden wykres pozwala praktycznie na uzyska-
nie przebiegu o charakterze cigglym.

Rozbieg, dobieg czy wzlot za wyciagarka mogg trwaé
dluzej lub kroécej, w zaleznos$ci od sily wiatru, mocy sa-
molotu holujgcego, mocy wyciagarki, rodzaju nawierzchni
lotniska itp. Z punktu widzenia charakteru zmiany obcig-
zenia podstawowego nie jest istotna bezwzgledna wartosé
czasu, lecz sam ksztalt przebiegu funkcji n} = f(t). Aby

wyeliminowaé r6znice czasowe poszczegdlnych pomiardw,

Obydwa stany brzegowe wyznaczaja granice funkeji
n, = f£(t).

Uzyskang w pomiarach charaklerystyke rozbiegu przed-
stawiono na rys. 4. Rzedne wykresu podano w tabl. 1.

Po uplywie czasu t* = 0,145 sila nosSna réwnowazy mase
skrzydia i wobec tego n; = 0, a nastepnie rosnie dalej w
miare rozpedzania sie szyboweca, osiggajgc wartosei dodat-
nie, az do momentu oderwania sie szybowca od podloza,
gdy n;= 1. Narastanie wartosci n, w czasie jest szybkie

do momentu t*=0,5, pdiniej jest lagodniejsze.
Dobieg podczas ladowania
Wartosci graniczne wspoédlezynnika obcigzenia podstawo-

wego skrzydia sg takie same jak w przypadku rozbiegu,
tylko wystepuja w odwrotnej kolejnosci, tj. od n; =1 do

wprowadzono podjecie czasu wzglednego: (n;)pon-
TABLICA 1
t* I 0,0 l 0,1 I 0,2 | 0,3 ‘ 0,4 ‘ 0,5 0,6 I 0,7 0,8 0,9 ’ 1,0
n*p I —0,420 I —0,100 ’ 0,115 ( 0,310 ] 0,500 0,650 0,765 l 0,845 0,905 0,955 } 1,000
o & Uzyskana w pomiarach charakterystyke dobiegu przed-
e (11)  stawia rys. 5, a rzedne wykresu — tabl. 2.
dzi B Szybki spadek wspoblczynnika n; zachodzi do czasu t*=
gdzie:

ty — czas od poczatku badanej fazy eksploatacji,
t, — calkowity czas badanej fazy (np. rozbiegu).
W efekcie uzyskuje sie zalezno$é:

n;, = f(t")
bedacg rozwigzaniem postawionego zadania.

(12)

Rozbieg podczas startu na holu za samolotem

Obcigzenie skrzydla  podczas rozbiegu zmienia sie od
wartosci postojowej do wartosci towarzyszacej chwili oder-
wania sig¢ szybowca od podloza. Obie warto$ci mozna tatwo
wyznaczy¢.

Obcigzenie postojowe jest wywolywane
skrzydla i wynosi:

masg wlasng

(13)

gdzie:

Mpost — moment gnacy skrzydla w punkcie pomiaro-
wym wywolywany dzialaniem masy wlasnej skrzydla,

Mot — moment gngcy skrzydla w punkcie pomiarowym
w przypadku lotu ustalonego (n=1).

Dla parametréw masowych szybowca SZD-51-1 Junior
wspoélczynnik ten wynosi (n,‘,)po,,z — 0,42. Znak ujemny
wynika z kierunku zginania skrzydla (pod ciezarem wtlas-
nym) do dolu, podczas gdy w locie ustalonym warto$é mo-
mentu jest dodatnia.

Obcigzenie skrzydita w chwili oderwania sie szybowca od
podioza wynosi P, —Qs; = Q — Qs, a zatem n;, =21

*
Np

ny l
10 ’

1’0 S

05 a5 —

N

. N—

=(,7, pézniej spadek ten znacznie maleje.

Wzlot za wyciagarka

Wzlot za wyciggarka jest stanem eksploatacji zlozonym z:

— rozbiegu,

— wznoszenia sie szybowca pod wplyewm sily w linie
wyciggarki.

Rozbieg, w poréwnaniu ze startem na holu za samolo-
tem, jest znacznie kroétszy, albowiem przyspieszenie nada-
wane szybowcowi przez wyciggarke jest wigksze niz przy-
spieszenie nadawane szybowcowi przez samolot holujacy w
zespole samolot -+ szybowiec. W trakcie rozbiegu wspoél-
czynnik obcigzenia nj, zmienia sie od wartosci postojowej,
przez wielko$é nj, = 0 do wartoSci n, =1 w momencie o-

derwania si¢ szybowca. Wymaga to czasu t* = 0,155 (rys. 7).
Fazie wznoszenia sie szybowca towarzyszy wspoéiczynnik

obcigzenia podstawowego skrzydla n:,> 1, ktéry w kon-
cowej fazie wzlotu zmniejsza sie¢ do wielkosci n; =1, gdy

szybowiec tuz przed wyczepieniem przechodzi w ustalony
lot $lizgowy.

Wielko$é wspoOtczynnika n;, w fazie wznoszenia zalezy od
ukladu sit dziatajacych na szybowiec (rys. 6) {2].

Stan réwnowagi sit wzdtuz osi z wyraza zaleznos$é:

P; = Pr-cosf,+ Qcosp, (14)
gdzie:
P;, — sita w linie wyciggarki,
p1 — kat pomiedzy kierunkiem sily w linie a osig z,
B2 — kat pomiedzy pionem a osig z.

Skrzydlo musi wiec wytworzyé sile nosng P, r6wnowa-

R TV A TR e
Rys. 4 Rys. 5 Rys. 6
TABLICA 2
t* | 0,0 i 0,1 | 0,2 % 0,3 ' 0,4 | 0,5 \ 0,6 I 0,7 \ 0,8 i ' 0,9 I 1,0
0,510

1,000 ‘ 0,740 ‘

—0,200 \ —0,320 ‘ —0,390 l —0,410 \ —0,420

TLiA 1987 nr 11—12



TABLICA 3

o 0,0 0,1 0,2 ’ 0,3 ! 0,5 i 0.6 | c,7 0,8 | 0,9 l 1,0
Uy, m/s n;
g —0,42 0,40 1,08 | 1,57 1,98 165 ’ 1,16 1,00
5 —0,42 0,58 1,32 1,85 2,19 1,86 1,37 1,00
9 —0,42 0,80 1,62 2,21 2,60 2,38 1,82 ’ 1,00 l
* & 3 . . . .
Np rano na wartoéci obciazenia podstawowego n;=2,3=
3= premes const. Obecnie wyniki pomiaréw pozwalajg na bardziej
precyzyjne programowanie proby zmeczeniowej dla tej
Uy=5 m/s fazy eksploatacii
| — y sploatacji. =
2 A \ Przedstawione wyniki uzyskano dla szybowca SZD-51-1

JAERN
1/

0 az 04 06 a8 10

¥

Wzlot za wyciggarka

Rys. 7

zaca skladowa sily w linie i cigzar szybowca, co powoduje,
ze wartos¢ n,> 1.

Dodatkowym czynnikiem wplywajacym na wartosé
wspbéiczynnika n; jest sila wiatru Uy. Zarejestrowano prze-
biegi funkcji n, =f(1") przy $redniej sile wiatru Uw =
=2, 5 i 9 m/s. Rzedne odpowiednich krzywych zebrano w
tabl. 3.

Na rys. 7 przykladowo przedstawiono przebieg n;:f(t*)
przy Uyp =5 m/s. W fazie wznoszenia sig (t* = 0,155 do 1,0)
warto$¢é n, wzrasta osiggajac maksimum n, =233 w
chwili t* = 0,517.

Maksima n, osiggane przez Uy, =2, 5 i 9 m/s naniesio-
ne na wykres (n;,)mxzf(Uw) ukladajg sie regularnie, po-
zwalajac na aproksymacje na caly zakres prakiycznie do-
puszczalnych przy wzlocie sit wiatru (Uy =0 do 12 m/s),
jak pokazano na rys. 8.

Wykorzystanie wynikow

Wyniki pomiaréw sg praktyczng wskazéwkg pozwalajacg
na ué$ciSlenie zalozen teoretycznych przyjmowanych przy
ustalaniu widma obcigzen skrzydel szybowcOw w progra-

mach dotychczas realizowanych préb  zmeczeniowych
[1, 3, 4]

Przy programowaniu blokOéw rozbiegu i dobiegu zakla-
dano, iz n;:const. Nieznany charakter zaleznosci

n';,:f(t*) usprawiedliwial takie zalozenie, lecz widmo ob-
cigzen musialo odbiegaé od rzeczywistosci.
Bloki podmuchéw podezas wzlotu za wyciagarka opie-

Junior, w przysziosci jednak sg przewidziane pomiary na
innych typach. Pozwoli to na zgromadzenie materialu sta-
tystycznego na tyle reprezentatywnego, ze umozliwi on
sformutowanie ogdlniejszych zaleznosci.

Whnioski

® Rozbieg i dobieg szybowca sg stanami eksploatacji, w
ktorych wspoblezynnik obciazenia podstawowego skrzydia
zmienia sie w funkcji czasu.

® Pomiary w locie przeprowadzone na szybowcu SZD-
-51-1 Junior pozwolily na ustalenie charakteru zmiany
wspoéiczynnika obcigzenia w czasie dla ww. stané6w eksplo-
atacji.

@ Wzlot za wyciagarkg jest zlozonym stanem obcigzenia,
zawierajgcym fazy rozbiegu i wznoszenia sie szybowca. Fa-
zom tym towarzysza charakterystyczne przebiegi zalezno-
$ci n:, = f(&*) zarejestrowane w trakcie pomialj(’)w.

® Rozpoznany charakter funkcji n:,=f(t") w bada-
nych stanach eksploatacji pozwala na zrewidowanie przyj-
mowanych dotychezas zalozen przy programowaniu proéb
zmeczeniowych skrzydila szyboweca.

(n P*l)max

///——T__

| Zakres _pormiarcw

0 2 4 6 8 10 12

Ve IS Rys. 8
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Radzieckie turbinowe silniki lotnicze

Jednym =z majbardziej rozpowszechnionych silnikéw w
radzieckim lotnictwie komunikacyjnym jest dwuprzeptywo-
wy silnik NK-8 konstrukcji N. Kuzniecowa, generalnego
konstruktora radzieckiego przemysiu lotniczego. Silnik ten
powstal na poczatku lat 60., doczekal sie wielu modyfikacji
i jest eksploatowany na wielu samolotach. Silniki tego biu-
ra stuzg do napedu samolotéw I1-62, Tu-154 i Ii-86.

Drugim biurem, ktoére juz od wielu lat pracuje nad sil-
nikami dla lotnictwa cywilnego, jest zesp6t kierowany przez
P. Sotowiowa. Silniki konstrukcji tego biura produkuje
sie w wytworni w Perm mna Uralu. W biurze tym powsta-
ly silniki turbinowe D-20, D-30, D-30KP i D-30KU. Obecnie
biuro pracuje nad nowym silnikiem o wysokim stopniu
dwuprzeplywowosci i ciggu ok. 16 000 daN, przeznaczonym
do mapedu samolotéw Tu-204 i I1-96.

W Zaporozu na Ukrainie znajduje sie biuro W. Lotarie-
wa, bardzo zasluzone dla lotnictwa radzieckiego. Tu pow-
staly pierwsze w Zwigzku Radzieckim silniki o bardzo
wysokim stopniu dwuprzeptywowosci D-36 i D-18T.

Postep w konstrukeji radzieckich silnikéw lotniczych w
ostatnim 15-leciu jest m.in. wynikiem opracowania no-
wsch metod obliczeniowych, rozbudowy bazy doswiadczal-
nej, wprowadzenia mowych technologii i materialéw. Do
praktyki konstruowania i badan silnikéw wprowadzono me-
tody komputerowe. Duzy nacisk polozono na opracowanie
i wprowadzenie do praktyki metod zapewniajacych wysoki
poziom niezawodno$ci silnikéw. W ostatnim czasie opraco-
wano uklady diagnostyki pozwalajace z duzym prawdopo-
dobienstwem przewidywaé powstanie sytuacji krytycznych
i zapobiegaé im przez zastosowanie automatycznie dzialajg-
cych urzgdzen. Wprowadzono uklady zautomatyzowanego
projektowania, tzw. metody SAPR (sistiemy awtomaticzes-
kogo projektirowanija), ktére umozliwiajg rozwigzywanie
probleméw wieloekstremalnych z uwzglednieniem wymagan
termogazodynamicznych, wytrzymato$ciowych i technologi-
cznych.

Na jednym z posiedzen Wydzialu Nauk Technicznych AN
ZSRR N. Kuzniecow omoéwil metody stosowane w jego
biurze, zapewniajgce duza niezawodnosé¢ silnikéw. Stwierdzit
on, ze w koncowym etapie dopracowamia silnika, gdy u-
zyskano juz podstawowe charakterystyki $wiadczgce o je-
go poziomie technicznym di sprawdzono niezawodnos$¢ przy
zatozonej trwato$ci miedzynaprawczej, przystepuje sie do
realizacji obszernego programu obejmujacego ponad 50 ro-
dzajow badan specjalnych. W opracowaniu programu i za-
twierdzaniu metody badan uczestnicza instytuty naukowo-
-badawcze oraz organizacje eksploatujgce samoloty.

Badania specjalne dzieli sie ma cztery grupy, ktére obej-
mujg nastepujgce problemy:

— okre$lenie stanu wibracyjnego cze$ci, wezltéw i cale-
go silnika, naprezen pochodzacych od drgan, drgan kadiu-
bow, krytycznych predkosci obrotowyech, drgan skretnych
i samowzbudnych, drgan o wysokiej czestotliwodei oraz
proby przy rezomansowych predkosciach obrotowych,

— badania ukladéw: regulacji i zasilania, rozruchu, ole-
jowego, przeciwpozarowego 1 przeciwoblodzeniowego, syg-
nalizacji i zabezpieczen,

a)

Megr inz. JERZY GRZEGORZEWSKI

— termometrowanie gorgcych zespoléow silnika (komory
spalania, turbiny), lozysk, elementéw ukltadu paliwowego i
olejowego pod wzgledem termostabilnosci paliwa i oleju,
pomiar rozktadu temperatury przed turbinag,

— sprawdzenie mniezawodno$ci silnika i niezawodnosci
jego zespolow, stateczno$ci gazodynamicznej sprezarki, sta-
teczno$ci proceséw spalania, ocena wplywu mupustu po-
wietrza ma prace silnika, badania przy minimalnych i ma-
ksymalnych temperaturach otoczenia, okreSlenie osiggow
i proby funkcjonalne w termobarokomorze i ma samolo-
cle. i

Jednym z przykladéw prob specjalnych sg badania za-
chowania sie silnika przy dostaniu sie ptaka do jego wlo-
tu, czyli tzw. proba ptaka. Do tego celu jest uzywana ar-
matka pneumatyczna, za pomocg ktorej symuluje sie wa-
runki zderzenia ptakéw =z samolotem podczas startu i w
zakresie wysokosci lotu do 2500 m przy predkosci wzgled-
nej do 400 km/h. Sprawdza sie rowmiez prace silnika przy
dostaniu sie do jego wlotu lodu, gradu, piasku, zwiru, ka-
watkow betonu, drobnych przedmiotéw metalowych oraz
podczas ulewnego deszezu.

Przy produkcji silnikow  stosuje sie wiele specjalnych
proceséw technologicznych w celu zapewnienia duzej mie-
zawodnoséci technologicznej czeéci. Np. stosujac rdézne wa-
rianty obrobki mechanicznej mozna zwiekszyé wytrzymalosé
piéra lopatki z 16--22 do 70 daN/mm?2. Je$li np. stosuje sie
cigg technologiczny frezowanie-szlifowanie-polerowanie, na
powierzchni piéra topatki zostaja szczatkowe mnaprezenia
rozciggajace Tzedu 40 daN/mm?2 i wskutek tego na lopatkach
sprezarkowych powstaja pekniecia zmeczeniowe. Wytrzy-
maloéé¢ lopatki mozna znacznie zwiekszyé przez wyelimi-
nowanie szlifowania — stosujgc frezowanie, polerowanie i
hydrokulowanie uzyskuje sie¢ na powierzchni lopatki napre-
zenia $ciskajgce do 40 daN/mm? na glebokosci do 0,2 mm.
W celu zwiekszenia wytrzymalos$ci czeéci dobre mvyniki daje
stosowanie obrébki powierzchniowej powodujgcej odksztatce~
nia plastyczne powierzchni. Do takich metod nalezy hydro-
i pneumokulowanie, wygladzanie diamentem, rozwalcowywa-
nie itd. Przy produkcji silnikow NK-8 i NK-86 ok. 60%
wszystkich czeSci ma zwiekszong wytrzymalos¢é wlasnie
dzieki wspomnianym metodom. Dotyczy to 94% czeSci
sprezarek, 90% przewodoéw metalowych, 46% czesei turbin
i 14% innych cze$ci.

Radzieckie biura konstrukcyjne wprowadzaja nowe me-
tody sprawdzajace niezawodno$é czeéei silnikéw w mnaj-
trudniejszych warunkach pracy. Np. opracowano stoisko do
badan zmeczeniowych lopatek turbiny przy obcigzeniu ciepl-
nym i wibracyjnym., Przeprowadza si¢ na nim proby ter-
mocykliczne i termowibracyjne przy roboczych temperatu-
rach i obcigzeniach. Upowszechnia sie holograficzng metode
badan wytrzymalosci i niezawodno$ci. Tq metodg bada sie
wytrzymalo$é lopatek, kot zebatych, tarcz sprezarek i tur-
bin, przewodéw, klap dyszy i silnika.

Ww. metody projektowania i badan oraz stosowane no-
woczesne procesy technologiczne i diagnostyczne stwarza-
ja mozliwosci przejScia na eksploatacje silnikéw lotniczych
wg stanu technicznego. Pozwolily takze mna skonstruowanie
i wprowadzenie do produkcji mowoczesnych silnikéw dwu-
przeptywowych D-36 i D-18T doréwnujacych pod wzgle-

b)

Silnik NK-8-4 z pierwszych seril produkcyjnych jeszcze

Rys. 1.
bez odwracacza ciggu (a) oraz z odwracaczem (b), Fot, Avia-
eksport
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dem parametréow i rozwiazar'x_technicz.qyc_h obecnemu po-
ziomowi w tej dziedzinie techniki na swiecie.

Przeglad radzieckich silnikéw turbinowych stosowanych w
lotnictwie cywilnym

Silnik NK-8

Biuro konstrukcyjne N. Kuzniecowa ma poczatku lat 60.
opracowalo silnik dwuprzeplywowy oznaczony jako NK-8-4,
ktory zostal zastosowany do mapedu samolotow miedzykon-
tynentalnych I1-62. Na poczatku miat on cigg 9910 daN,
zwiekszony po6zniej do 10300 daN. Jego produkcjg rozpo-
czeto w 1967 r. Silniki zewnetrzne*) byly wyposazone
w odwracacze ciggu. Kilka lat pbZniej zostal oblatany sa-
molot pasazerski $redniego zasiegu Tu-154, do mapedu kto-
rego biuro N. Kuzniecowa przystosowalo silnik NK-8-2 o
ciggu 3X 9320 daN. Silniki te stanowia naped samolotéw Tu-
-154A i Tu-154B. .

Rys. 2. Schemat rozmieszczenia silnikow NK-8-2U w ogonowej
cze$ei kadiuba samolotu Tu-154B: I — boczny silnik, 2 —' o§ dyszy
bocznego silnika, 3 — o$ bocznego silnika, 4 — owiewka usterze-
nia pionowego, 5 — hermetyczna cze$¢ kabiny pasazerskiej, 6 —
kanatl wlotowy $rodkowego silnika, 7 — silnik Srodkowy .

Silnik NK-8-4

Jest to dwuprzeplywowy silnik turbinowy o wlocie po-
wietrza odladzanym gorgcym powietrzem. Dwustopniowy
wentylator o sprezu 2,15:1 zapewnia stopien dwuprzeply-
wowosci 1,02:1. Jego predko$é obrotowa wymnosi 5350 obr/
/min. 8-stopniowa sprezarka daje lgcznie z wentylatorem
sprez 10,8:1 przy predko$ci obrotowej 6950 obr/min. Dwa
pierwsze stopnie sprezarki sq osadzone na wspélnym z wen-
tylatorem wale. Komora spalania pierscieniowa wyposazona
w 139 wiryskiwaczy zapewnia bezdymng prace silnika. 3-
-stopniowa turbina jest podzielona na dwa zespoly. Pier-
wszy stopien turbiny, wysokociénieniowsy, mnapedza spre-
zarke, dwa stopnie niskoci$nieniowe napegdzajg wentylator
i dwa stopnie sprezarki. Temperatura gazéw przed turbi-
ng wynosi 1143 K i w zwigzku z tym nie jest potrzebne

a)

#*) Chodzi tu o silniki skrajne sposrod czterech silnikow zabu-
dowanych na ogonowej cze$ci kadiuba samolotu (przyp. redakceji).
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chtodzenie topatek. Rura wylotowa z komorg mieszania
przeplywow jest wyposazona w odwracacz ciggu. Odwra-
cacz zapewnia cigg wsteczny wynoszgcy 48% normalnej
wartosci. Zuzycie oleju w silniku wynosi 1,3 1/h. Silnik jest
uruchamiany sprzezonym powietrzem z wytwornicy turbi-
nowej TA-6, pokladowej lub maziemnej, lub od innego pra-
cujgcego juz silnika. Trwalo$é¢ miedzynaprawcza silnika na
poczatku lat 80. wynosila 6000 h. Do$wiadczenia eksploata-
cyjne Czechoslowackich Linii Lotniczych wykazaly, ze sil-
niki NK-8 moga by¢ uzytkowane bez mapraw 8000 h.

Silnik NK-8-2U

Jest to modyfikacja silnika NK-8-2. Gléwne zmiany wpro-
wadzone w tym silniku sprowadzaja si¢ do zwiekszenia na-
tezenia przeplywu powietrza z 210 kg/s (NK-8-2) do 228 kg/
/s, zwiekszenia stopnia dwuprzeplywowosci, podwyzszenia
temperatury przed turbing oraz zmniejszenia strat gazo-
dynamicznych w silniku. Zmiany te przyczynily sie do
wzrostu ciggu startowego i zmmiejszenia jednostkowego zu-
zycia paliwa w warunkach przelotowych. W celu zwieksze-
nia stopnia dwuprzeplywowosci cze$é powietrza zza II sto-
pnia sprezarki mniskiego ci$nienia zasila dodatkowo kanal
zewnetrzny z pominieciem komoér spalania i turbin. Boczne
silniki samolotu s3g wyposazone w odwracacz ciggu. Od-
wracacz ciggu jest zamontowany miedzy komorg mieszania
a dysza. Maksymalny cigg wsteczny odwracacza wynosi
3600--4800 daN, w zaleznos$ci od predkosci ruchu samolotu,
co stanowi 0,4--0,45 wartosci ciggu startowego. Np. przy
predkosei samolotu 230 km/h sumaryczny cigg wsteczny
dwoch silnikéw wymnosi 9250 daN. Czas przyspieszenia sil-
nika od predkosci obrotowej biegu jatowego z wiaczonym
odwracaczem do predkodci odpowiadajacej 95% maksymal-
nego ciggu wstecznego jest rowny ok. 6 s. Ciag rozwija-
ny przez silnik przy predkosci obrotowej biegu jalowego
osigga wartos$¢é 650 daN. Czas przyspieszenia silnika od tej
predkosci do predkosci obrotowej startowej wynosi ok.
10 s dla H=0 m.

Silnik NK-8-2U rozwija cigg startowy 10500 daN przy
maks. predkosci obrotowej 7060 obr/min. Czas nieprzerwa-
nej pracy silnika przy tej predkosci jest ograniczony do
15 min, a w odniesieniu do trwalosci calkowite] w godzi-
nach — do 2,5%. W rzeczywistosci startowy i przelotowy
cigg silnika jest mniejszy wskutek strat w kanale wloto-
wym odgigcia dyszy, odprowadzenia pewnej ilosci powie-
trza ma potrzeby samolotu oraz niedokladnosci wykonania
jego czesci (2%). W zwiazku z tym straty ciggu dla bocz-
mych silnikéw (sumaryczne) wynoszg 9%, dla silnika $rod-
kowego — 6,5%, a jednostkowe zuzycie paliwa wazrasta od-
powiednio o 7,5 i 6%.

Silnik NK-86

Do mapedu radzieckiego aerobusu I1-86 zastosowano czte-
ry silniki NK-86 o ciggu startowym 4X13000 daN. NK-86
jest dalsza modyfikacja silnika NK-8-4, w ktorym zwigk-
szono sprez i natezenie przeplywu powietrza. Jest to na-
dal silnik o mniskim stopniu dwuprzeplywowosci i wzgled-
nie duzym jednostkowym zuzyciu paliwa. Lecz zostal on
lepiej wyciszony niz poprzednie.

Silnik D-30KU

Biuro konstrukcyjne P. Solowiowa od wielu juz lat spe-
cjalizuje sie w konstruowaniu silnikéw przeznaczonych do
napedu samolotow pasazerskich. Samolot Tu-124 matego
zasiegu byl napedzany pierwszym w Zwigzku Radzieckim
silnikiem dwuprzeptywowym D-20 o ciggu startowym

5400 daN i stopniu dwuprzeplywowosci 1:1. Pb6zniej opraco-
wano silnik D-30 o stopniu dwuprzeplywowosci takze 1:1,
ale o ciggu 6668 daN — =zostal on zastosowany mna samo-
locie’ Tu-134. W ramach prac rozwojowych nad tym silni-
kiem wyposazono go w odwracacz ciagu i zwiekszono ciag.

b)

Rvs. 3. Schemat gazodynamiczny silnika D=-30KU (a) oraz jego
widok zewnglrzny z prawej strony (b). Fot. Aviaecksport



TABLICA. Podstawowe p y i osiagi radzieckich silnikéw turbinowych

NK-8-4 NK-8-2U D-30KU D-36 D-136 D-18T
Cigg startowy, daN 10500 10500 11500 6500 85001) 22977
Predkoéé obrotowa sprezarki wysokiego ciénienia, obr/min 6970 7060 10460
Jednostkowe zuzycie paliwa, kg/daNh 0,59 0,58 0,49 0,360 0,2707) 0,360
Ciag przelotowy (H = 11000 m, Ma =: 0,85), daN 2750 3020 2750 1600%) 8280%)* 4766
Jednostkowe zuzycie paliwa przelotowe H == 11 000 m, kg/daNh 0,78 0,76 0,70 0,65 0,57
Liczba stopni sprezarki 214246 24246 3411 646 14+7+7
Sprez 108 :1 18,2 : 1 20:1 183 :1 27,5:1
Liczba stopni turbiny ) 142 2-4-4 141429) 14-1+42¢)
Stopieii dwuprzeplywowosci 1 1:1 242 :1 5,611 = 5,7:1
Natgzenie przeplywu powietrza, kg/s 210 228 269 253
Masa silnika suchego, kg 2400%) 2350%) 26502) 1100 1050 4100
Zastosowanie 11-62 Tu-154 I1-62M Jok-42 Mi-26 _7;:27—

AiB Tu-154M An-72

1) stopnie wentylatora 2) z odwracaczem ciggy, ?) na wysokoéci 8000 m przy Ma = 0,75, %) moe w kW, 5) dwustopniowa turbina napedowa, ¢) dwustopniowa turbina wentylatora
7) zuzycie w kg/kWh

Uzyto go do mnapedu ulepszonej wersji samolotu Tu-134A.
Wykorzystujac wiele dopracowanych zespolow tego silnika
i powiekszajgc niektére z mnich wymiarowo  opracowano
praktycznie nowy silnik D-30KU, chociaz ma on poprzednie
oznaczenie podstawowe. Silnik jest produkowany seryjnie
od 1972 r. Silniki D-30KU-154II o ciggu startowym 10400
daN zostaly zastosowane do napedu zmodernizowanej wersji
samolotu Tu-154M zamiast silniké6w NK-8-2U o podobnym
ciggu, ale o wiekszym jednostkowym zuZyciu paliwa. Czte-
ry silniki D-30KU mnapedzajg samolot miedzykontynentalny
I1-62M.

Silnik D-30KU nalezy do klasycznych juz teraz dwuprze-
plywowych silnikéw turbinowych. Wlot powietrza wykona-
ny ze stopow tytanu ma 26 regulowanych lopatek. Jest od-
ladzany gorgcym powietrzem doprowadzanym z VI lub
VII stopnia sprezarki wysokiego cisnienia. Sprezarka nis-
kiego ci$nienia (wentylator) ma trzy stopnie i zapewnia na-
tezenie przeplywu 269 kg/s oraz stopien dwuprzeplywowosci
2,42:1. Jest wykonana giéwnie ze stopow tytanu. Sprezarka
wysokoci$nieniowa ma 11 stopni i tacznie z wentylatorem
daje sprez 20:1 na poziomie morza przy predkosei obroto-
wej 10640 obr/min. Jest wykonana rowniez w wiekszosci
ze stopow tytanu, oprocz IX, X i XI stopnia oraz kierow-
nic X i XI stopnia, ktoére sa wykonane ze stali. Komora
spalania jest typu mieszanego, tzn. w pierscieniowej obudo-
wie znajduje sie¢ 12 rur zarowych. Kazda rura jest wypo-
sazona w wirowy wiryskiwacz, ktory spelnia role zaréwno
wtryskiwacza rozruchowego, jak i roboczego. Swiece roz-
ruchowe znajdujg si¢ w dwoch rurach. Turbina sklada sie
z ‘dwoch stopni wysokiego cisnienia i czterech stopni nis-
 kiego cisnienia, napedzajgcych sprezarke niskoci$nieniowa.
Temperatura gazéw przed turbing wynosi 1395 K i w

Rys. 4. Silniki D-30KU-154 zamontowane w tylnej czeSci kadiuba
samolotu Tu-154M
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Rys. 5. Zmiana parametrow gazodynamicznych wzdiuz silnika D-
_30KP w warunkach startowych. Linia przerywana — parametry
w -kanale zewnetrznym. Linia ciggla — parametry w wytwornicy
gazoéw. 1 — sprezarka niskiego ci$nienia, 2 — Kkorpus posredni, 3
— sprezarka wysokiego ciS$nienia, 4 — komora spalania, 5 — tur-
bina wysokiego ciénienia, 6 — turbina niskiego ci$nienia, 7 — tylne
tozysko, 8 — komora mieszania; T — temperatura w K, P —
ciénienie w daN/cm? C — predko$¢ w m/s

zwigzku z tym lopatki kierownic i pierwszego stopnia wir-
nika sa chtodzone. Za turbing znajduje sie komora miesza-
nia gazéw z powietrzem z kanalu zewnetrzmego, dysza oraz
odwracacz ciggu mnowszego niz w silnikach NK-8-4 typu,
o mniejszym zewnetrznym oporze aerodynamicznym. Ur_u-
chomienie silnika odbywa sie za pomocg sprezonego powie-
trza doprowadzanego ze Zrodla naziemmnego, z pomocnicze-
go silnika turbinowego mna pokladzie samolotu lub
Z juz pracujacego silnika. Najwieksza S$rednica zewnetrzna
silnika wynosi 1560 mm, diugosé¢ silnika z odwracaczem
ciggu — 5700 mm, masa silnika suchego z odwracaczem
ciggu — 2650 kg, bez odwracacza — 2300 kg.

Silnilk D-30KP

Jest to nastepny silnik z rodziny D-30 o ciggu startowym
12 000 daN, a wiec znacznie wiekszym niz ciag silnika D-
-30KU. Cztery silniki D-30KP stanowia zespdl napedowy
samolotu transportowego I1-76. Mase uzyteczng 47 000 kg sa-
molot przewozi na odleglo$¢ 3000 km. Przy mmiejszych
masach zasigg wzrasta. Silnik D-30KP sklada si¢ z naste-
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pujacych podstawowych zespoléw: sprezarki dwuzespolo-
wej, korpusu posredniego ze skrzynkami napedow agrega-
tow, komory spalania, turbiny, dyszy oraz odwracacza cig-
gu. Sprezarka niskiego ci$nienia 3-stopniowa z pierwszym
stopniem mnaddzwigkowym mnapedzana turbing mniskiego cis$-
nienia zapewnia sprez 2:1, 1ll-stopniowa sprezarka wyso-
kiego ci$nienia z regulowanymi kierownicami jest mnape-
dzana turbing wysokiego cisnienia. Obydwa zespoly spre-
zarki obracaja sie w tym samym kierunku, ale z réznymi

cze$é sprezarki z obudowsg, komora spalania, wysokocisnie-
niowa turbina, obudowa niskocisnieniowej turbiny, miskoci$-
nieniowa turbina, turbina wentylatora oraz rura wylotowa.
Jest to tréjwatowy silnik dwuprzeplywowy o ciggu starto-
wym 6374 daN i maksymalnym trwalym 4900 daN. Wenty-
lator jednostopniowy z 29 lopatkami tytanowymi zapewnia
stopien dwuprzeplywowosci na poziomie morza 5,6:1. Spre-
zarka jest dwuzespolowa. Na wlocie do sprezarki miskoci$-
nieniowej znajduja sie regulowane lopatki. Catkowity sprez

Rys. 6. Schemat odwracacza ciggu silnika D-30KP przy przepltywie

predkosciami obrotowymi. Sumaryczny sprez sprezarki wy-
nosi 19:1. Korpus posredni znajduje sie migdzy zespolami
sprezarki i dzieli powietrze na dwa przeplywy. Komora spa-
lania typu mieszanego ma 12 rur zarowych. Temperatura
przed lopatkami turbiny wynosi 1423 K. Turbina silnika
sklada sie z 6 stopni. Turbina wysokiego ci$nienia, 2-stop-
niowa, ma chlodzone powietrzem tarcze, lopatki kierownic
oraz lopatki wirnikowe obydwu stopni. Turbina niskiego
cisnienia jest 4-stopniowa. Odwracacz ciggu z otwieranymi
klapami ma mniejszy opér zewnegtrzny miz konstrukcja ty-
pu krata zastosowana w silnikach NK-8. Wwlaczenie od-
wracacza ciggu nastepuje przy predkosci nie mniejszej niz
140 km/h. Przy mniejszych predkosciach gazy moglyby do-
sta¢ sie do wlotu silnika i spowodowaé mniestateczng prace
sprezarki. Silnik jest zakoneczony dysza poddiwiekowsq
(zwezajgcg sie), nieregulowana.

Silnik D-36 ’

W Zaporozu znajduje sie jedno z najstarszych radziec-
kich biur konstrukcyjnych silnikéw lotmiczych, ktéorym naj-
pierw kierowal A. Mikulin, pdzniej A. Iwczenko, a obec-
nie W. Lotariew. W latach 50. skonstruowano turbinowe
silniki $miglowe AI-20 i AI-24, w latach 60. — silnik dwu-
przeplywowy AI-25 mapedzajacy samoloty pasazerskie Jak-
-40.

W latach 70. w biurze {ym, juz pod kierunkiem W. Lota-
riewa, opracowano pierwszy w Zwigzku Radzieckim turbi-
nowy silnik dwuprzepltywowy o wysokim stopniu dwuprze-
plywowosei wynoszgcym 5,6:1. Sluzy on do mapedu samo-
lotu pasazerskiego malego i Sredniego zasiggu Jak-42 oraz
samolotow transportowych An-72 i An-74.

D-36 odpowiada obecnym tendencjom swiatowym w kon-
strukeji silnikOw przeznaczonych do mapedu samolotow ko-
munikacyjnych. Jest to pierwszy radziecki silnik z otwar-
tym kanalem wentylatora. Z tylu za wentylatorem znajdu-
ja sie lopatki prostujgce przeplyw. D-36 ma modulowg kon-
strukcje 1 sklada sie z 11 moduléw w kolejnosci: wentyla-
tor, obudowa wentylatora, wat wentylatora, niskociénienio-
wy zespol sprezarki, skrzynka mapeddéow, wysokoci$nieniowa

Rys. 7. Silniki D-36 na samolocie An-72, Fot. J. Grzegorzewski

TLiA 1987 nr 11—12

normalnym (a) i odwrdéconym (b)

sprezarki wynosi 20:1. Komora spalania pierscieniowa z 28
witryskiwaczami stanowi jedng calo$¢ z kierownicg turbiny
z regulowanymi lopatkami. Turbina wysokocisnieniowa jest
jednostopniowa 2z chlodzonymi powietrzem lopatkami ze
wzgledu na temperature wynoszgcg 1450 K (1177°C). Turbi-
na niskociénieniowa jednostopniowa mnapedza niskoci$nie-
niowy zespél sprezarki. Wentylator jest napedzany 2-stop-
niowa turbing. Rura wylotowa jest prosta bez adwracacza
ciggu. Odwracacz ciggu znajduje sie za wentylatorem w
przedniej czssei silnika.

Rys. 8. Silnik D-136. Fot. Aviaeksport

Silnik D-136

Biuro konstrukcyjne W. Lotariewa skonstruowalo silnik
Smiglowcowy D-136 o najwiekszej w $wiecie mocy startowej
wynoszgce] 8382 kW (11400 KM). Dwa takie silniki stano-
wig maped najwickszego w $wiecie $Smiglowca Mi-26. Sil-
nik wyrédznia sie malym jednostkowym zuzyciem paliwa,
mala masg jednostkowsq, prosta obstugg w eksploatacji, nis-
kimi kosztami napraw oraz niskim poziomem emisji szkod-
liwych skladnikéw gazéw =zamieczyszezajgeych atmosfere.
Duzg miezawodno$é silnika uzyskamo mrzez realizacje szero-
kiego programu badan jego zespoldéw i podzespolow, zasto-
cowanie wyprobowanej wytwornicy gazéw silnika D-36 oraz
filtru powietrza na wlocie do sprezarki. Ogélny czas pracy
silnik6w D-136 na stoiskach maziemmnych i w locie do chwi-
li uzyskania certyfikatu wyniost 13000 h. Modulowa kon-
strukcja podstawowych zespoléw silnika, nowoczesna tech-
nelogia produkeji, wysokowytrzymale materiaty, odpowied-
nie metody montazu i kontroli maja zapewnié¢ eksploata-
cje silnika wg stanu technicznego przy jego trwaltosci cal-
kowitej ustalonej na 20000 h. Spelmia on wymagania norm
zdatnosci sprzetu lotniczego: amerykanskich FAR i brytyj-
skich BCAR. Silnik D-136 jest silnikiem z dwuwalowg wy-
twornicg i z oddzielng turbing mnapedowsq, zbudowanym wg
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zasady modulowej. Sklada sie z mastepujacych modulow:
sprezarka mniskiego ci$nienia, sprezarka wysokiego ci$nie-
nia ze skrzynkg mapedéw i obudowsg sprezarki, komora spa-
lania, turbina wysokiego ci$nienia, korpus turbiny wyso-
kiego ciSnienia, turbina miskiego cisnienia, turbina napegdo-

Rys. 9. An-124 napedzany czterema silnikami D-18T. Fot. APN

wa, dyfuzor oraz wal napedowy przekazujgcy moc silnika
na przekladnie giowng i wirnik nosny. Dwuzespolowa spre-
zarka osiowa o sprezu calkowitym 18,8:1 sklada sig¢ z 13
stopni. Na wlocie do 6-stopniowe]j niskoci$nieniowej spre-
zarki znajduje sie kierownica z regulowanymi lopatkami.
Sprezarka jest mapedzana miskoci$nieniowa jednostopniowsa
turbing. Wysokoci$nieniowa czegs¢ sprezarki ma 7 stopni i
kierownice wlotowa. Napedza ja jednostopniowa turbina
wysokoci$nieniowa. Obydwa zespoly sprezarki obracajg sie
z Toznymi predkodciami w duzym zakresie warunkow eks-
ploatacyjnych silnika. Niezaleinie od tego obydwa zespoly
sprezarki sg wyposazone w automatycznie dzialajgce upus-
ty przeciwpompazowe. Wzgledna predko$¢ przeplywu po-
wietrza w obydwu zespolach sprezarki jest przydzwigko-
wa. Pier§cieniowa komora spalania, wyposazona w bloki
rozruchowe i wiryskiwacze, wyréznia si¢ matym stoppi-em
zadymienia spalin. Wal turbiny niskiego ci$nienia zna‘Jdu_Je
sie wewnatrz drazonego walu turbiny wysokiego ciémer_na.
Turbina napedowa jest dwustopniewa. Uruchamianie silnika
odbywa sie automatycznie po mnacisnieciu przycisku na pul-
picie silnikow, co powoduje doplyw sprezonego powietrza
do rozrusznika pneumatycznego zamontowanego ma skrzyn-
ce napeddéw. Zrodlem sprezonego powietrza jest pomoeniczy
pokladowy zespél turbinowy TA-8B ’lub TA-6B za,m_onto-
wany na $miglowcu. Oprocz tego zesp6t dostarcza powietrza
do ukladu klimatyzacji oraz wentylacji kabiny ladunko-
wej przy zaladunku i wyladunku z niej pojazdéw z pra-
cujgcymi silnikami. Jest przewidziane réwmniez uruchamia-
nie silnikéw przy uzyciu naziemmnego Zrédia sprezonego po-
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wietrza lub uruchomienie jednego z silnikow przez dopro-
wadzenie sprezonego powietrza z IV stopnia wysokocisnie-
niowej czesci sprezarki juz pracujgcego silnika. Kazdy mo-
dut (oprécz 6smego) moze by¢ zdemontowany i zamienio-
ny na silniku bez konieczno$ci wybudowywania silnika.

Silnik D-18T

Najnowszym radzieckim silnikiem o wysokim stopniu
dwuprzeptywowosci jest D-18T. Cztery takie silniki stano-
wig zesp6l napedowy mnajwiekszego samolotu $wiata ——
transportowego An-124 Ruslan. Silnik D-18T zostal opraco-
wany w biurze konstrukcyjnym kierowanym przez W. Eo-
tariewa. Stworzyl on duze mozliwosci konstruktorom samo-
lotow, ktorzy moga go wykorzysta¢ do samolotow pasa-
zerskich i transportowych mowej generacji, znacznie osz-
czedniejszych i cichszych niz obecnie eksploatowane. D-18T,
o trojwatowej konstrukeji, rozwija cigg startowy 22 977 daN.
Jednostopniowy wentylator z 33 lopatkami tytanowymi za-
pewnia duze natezenie przeptywu powietrza i stopien dwu-
przeptywowosci 5,7:1 w warunkach startowych. Jest wy-
posazony w odwracacz ciggu. Na zewnetrznej obudowie
wentylatora znajdujg sig¢ skrzynki mapeddéw oraz chlodnica
oleju. Dwuzespolowa sprezarka sklada sie ze sprezarki ni-
skocisnieniowe]j i sprezarki wysokoci$nieniowej. Obydwie
majg-po 7 stopni. Kierownice sprezarki miskiego cis$nienia
sg regulowane. Sprez sumaryczny wytwornicy gazow wy-
nosi 27,5:1. Komora spalania jest pier$cieniowa z odparo-
waniem paliwa. Paliwo jest doprowadzane z malg dloscig
powietrza do 28 odparowywaczy. Komory z odparowaniem
paliwa wyrdzniajg sie mniskim poziomem zadymienia gazoéw
i malg emisjg szkodliwych skladnikéw. Turbina sklada sie
z 6 stopni: jednostopniowa wysokoci$nieniowa turbina z
chlodzonymi powietrzem lopatkami napedza sprezarke wy-
sokocisnieniowg. Réwniez jednostopniowa turbina z chlodzo-
nymi lopatkami stanowi naped sprezarki miskoci$niemiowej.
Pozostale cztery stopnie turbiny napedzajg wentylator.
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zamknietego dozownikiem, pod ktérym
znajdujé sie rozrzutnik tunelowy. Za roz-
rzutnikiem tunelowym 1 znajdujq sie roz-
pylacze 2 cieczy zamontowane na rIurze 3
rozprowadzajacej ciecz. Rura 3 polaczona
jest przewodem 4 z pompg 5 i zbiornikiem
6 cieczy przez zawOr 7 umozliwiajacy re-
gulacje wydatku cieczy.

Skrot opisu  wzoru chronionego 1 za-
strzezeniem, opublikowano w BUP nr 9/1987
w klasie 4(51) B64D pod nrem Ul (21)77830.
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Bezpieczenstwo czy ekonomia?

Dr inz. TOMASZ SMOLICZ
PLL LOT

Dwa konfliktowe parametry‘.;

,-.Bedziemy dazy¢ do lepszych wynikow ekonomicznych,
zachowujac wysoki poziom bezpieczenstwa wykonywanych
operacji..”” — niemal w kazdej deklaracji programowej pre-
zydentow réznych linii lotniczych mozna znalezé takie
stwierdzenie, Wypowiedziane w bezposredniej formie lub
odezytane posrednio z podejmowanych dzialan lub decyzji,
stwierdzenie takie nikogo nie dziwi, gdyz pierwszym za-
daniem przedsiebiorstwa lotniczego jest zysk z dzialalnos-
ci przewoznika, Dopiero po chwili uwazny obserwator do-
strzeze, ze checi POSTEPU w ekonomii towarzyszy ZA-
CHOWANIE bezpieczenstwa.

Czyiby bezpieczenstwo przegrywalo juz na starcie z eko-
nomia? Czy sa to parametry konfliktowe tej samej dzia-
lalnoéci przewozniczej, w ktoérej powiekszeniu sie jedne-
go z nich bedzie towarzyszyé zmniejszanie sig drugiego?
I czy to sa najwazniejsze charakterystyczne parametry
dzialalno$ci przedsiebiorstwa lotniczego? To ostatnie pyta-
nie wydaje sie najlatwiejsze. Dowéd przez przeczenie?

Przedsigbiorstwo, w ktéorym lata si¢ zupemlie nieekono-
micznie, przestaje egzystowa¢ na rynku. Przedsigbiorstwo,
w ktorym lata sie calkowicie niebezpiecznie przestaje ist-
nieé fizycznie. A zatem pierwsza zgodno$¢ dotyczaca egzy-
stencji przewozZnika.

Teraz kolej na poprzednie pytania.

Przyklady moéwia za siebie
Przyklad 1

Analiza cen paliwa wykazala, ze paliwo tankowane w
bazie macierzystej przedsigbiorstwa X jest duzo tansze niz
wszystkie inne paliwa poza bazy. Wobec tego polecono,
aby wylatujgc z bazy w rejs tankowa¢é maksymalnie moz-
liwg iloé¢ paliwa (ograniczong maksymalng masg samolotu
do lagdowania), za§ w lotach z innych portéw do bazy tan-
kowaé minimalng ilo§¢é paliwa (ograniczong przepisami
o lotnisku zapasowym). W efekcie niejednokrotnie lgdowa-
nie w lotach ,tam” odbywalo si¢ z masg przekraczajacg
maksymalng mase do ladowania (a zawsze z masg bliskg
maksymalnej masie do lgdowania). Ilo$¢ ,twardych” lado-
wan zwiekszyla sie, za$ po 3--4 latach takiej eksploatacji
stwierdzono na nowych samolotach pgknigcia poélek- glow-
nych diwigar6w skrzydila srodkowego.

Przyklad 2

Pilot X przygotowuje sie do wylotu z lotniska Y do swo-
jej bazy Z. Odlegloé¢é wynosi kilka tysigey kilometrow.
Kraj, w ktorym znajduje sie lotnisko Y, jest uwiklany w
diugotrwala wojne z sasiadami. Wskutek tego paliwo w
porcie Y jest bardzo drogie, a co gorsze zerwane lub zaw-
sze szwankujgce polgczenia teleksowe nie zapewniajg zad-
nych informacji meteorologicznych dotyczacych lotniska Z
lub innych w tym rejonie kontynentu. Pilot X, mie chege
opbdznié lotu czekaniem na informacje, ktérych w ogéle mo-
ze nie uzyskaé, decyduje sie startowaé powigkszajgc oczy-
wiscie znacznie zapasy paliwa, gdyz leci ,,w nieznane”. Po
osiggnigciu wysokos$ci przelotowej nawigzuje lacznosé ra-
diowsa z baza. Pogoda jest i bedzie dobra. Zakup kilku ton
drogiego paliwa okazuje sie niepotrzebny.

Przyklad 3

Samolot przygotowany do zaoceanicznego lotu z komple-
tem pasazeréw ma usterke (np. pilota automatycznego). W
nerwowej atmosferze trwaja prace nad jej lusunieciem.
Jest juz ponad 2-godzinne opdZnienie. Usterka zostaje usu-
nieta. Wiadomo juz teraz, ze zaloga przekroczy dopuszczal-
ne normy pracy (ale nie ma innej zalogi), za§ pasazerowie
stracg planowane polgczenie tranzytowe i pozostang na
utrzymaniu przedsiebiorstwa do mnastepnego dnia. Przelot
op6znionego samolotu bedzie przebiegal po mniej ekono-
micznej trasie.
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Przykiad 4

Sytuacja jak w przykladzie 3, lecz usterka nie zostajé
usunieta. Przekroczony czas pracy zalogi bedzie tym bar-
dziej ucigzliwy, gdyz caly wielogodzinny lot wymaga recz-
nego sterowania.

Przyktad 5

Sytuacja j.w. Samolot wylatuje o czasie, dopuszczony do
lqtu z usterka (np. ciekngce zbiorniki paliwa, wibracje sil-
nikéw w poblizu granicznej dopuszczalnej wartosci itd.).

Przyktad 6

Obowigzuje ostry

program oszczednosSciowy, dotyczgcy
zwlaszcza zakupow

za granicg. Przedsiebiorstwo lotnicze

TABLICA 1
Dorazny wplyw
Przy- |tego przykladu na
klad bezpie- Przyczyna Skutki pofrednie
nr P ekono-
stwo mi¢
1 ni'e-lki znacz- | spekulacja na réinicach cen | zwigkszony koszt na-
wielkie | nie raw i przeglad6w
obni- zwiek- g PR
Zenie szona
2 zwick- | obnize- | brak informacji zwigkszony koszt lotu
szone nie
3 obni- | znacz- | organizacja pracy zwigkszony koszt lotu
Zove nie
obni-
zona
4 znacz= | znacz- | organizacja pracy znaczne obnizenie bez-
nie ob- | nie ob- pieczefistwa
nizone | nizona
5 “}“czl‘; hez_ organizacja pracy znaczne obnizenie bez-
nie ob- | zmian pieczefistwa
nwone
o ‘l“i‘:zi' df’:ﬂi‘ nieoplacalne oszczednodei roénie prawdopodobiefi-
i ad 11 " wyp
unizone | zwigk- theo -
szona
7 :uzi- zoacz- | hrak dyseypliny (nadmierna | rosnie pr podobiefi
one nie acia £i
e motywacja finansowa) stwo wypadku
szona
8 b“. nie inwestycje el iczne ma- zwiek ie eko-
zmian | wply- jace ma celu podaiesienie | nomii przedsighiorstwa
wa na | jakorei ustug
ekono-
mie
lotu
9 ZWit‘_k- zwie}(- inwestycje wielokierunkowe | zwicksze1ie ekonomii
szemie | szemie | majace na celu podniesienie | i bezpieczeristwa, duzy
regularnosei lotéw postep modernizacyjny
10 obni- | zwick- | pieznajomodé zasad eksplo- | zwigkszony koszt napraw
“Zone szenie | ataeji i przegladéw
11 obni- bez brak dyscypliny lotniczej | obnizenie bezpieczefi-
zone zmian | (wielorakie motywacje) stwa, zwickszone
prawdopodobieistwo
wypadkéw przy ladowa-
niu
12 bez obni- normalne dzialanie zgodnie obnizenie ekonomii lotu
zmian | Zome z przepisami
13 wzrost | wzrost | poprawa organizacji plus nie- | wzrost bezpieczefistwa
wiclka inwestycja i ekonomii lotéw
14 wzrost | wzrost | obowigzek wprowadzany wzrost bezpieczefistwa
przepisami micdzynarodo- i ekonomii lotu
wymi, stosunkowo duza in-
westyeja

13



oszczedza ogumienie samolotéw, eksploatujac opony az do
odstoniecia pierwszej warstwy kordu po calkowitym zdar-
ciu bieznika. Producent zagraniczny zezwala na taka cks-
ploatacje, gdyz w kraju producenta istniejg ostre przepisy
dotyczace czyszezenia drog startowych. Rownocze$nie wia-
dze lotniska Y, ktore jest macierzystym lotniskiem . dla
przedsiebiorstwa X oszczedzaja zagraniczny sprzet przezna-
czony do kontroli i oczyszczania drég startowych. Poda-
wany ,niemierzony” stopien hamowania wprowadza w
,blad” pilotéow latajgcych na ,lysych” oponach.

Przyktad 7

W przedsiebiorstwie lotniczym X wprowadzono motywa-
cyjny system premiowania zaldég za oszczgdzanie paliwa
lotniczego. Niezdrowe wspolzawodnictwo w o0szczedzaniu
spowodowalo wiekszg liczbe zatartych silnikow tlokowych,
przypadki nieomijania burz (uszkodzenia od piorunéw i tur-
bulencja), ladowanie ,z prostej” (z nadmiarem wysokosci
lub predkosci) czasem poza pasem, ale takze znaczne
oszczednosci zuzywanego paliwa.

Przyktad 8

W przedsigebiorstwie lotniczym X opracowano dwa progra-
my inwestycyjne. Ze wzgledow finansowych ich realiza-
cja nie moze byé réwnoczesna, lecz kolejna z przesunig-
ciem 3--4 lat (nie liczgc poslizgoéw). Pierwszy z tych pro-
gramb6éw (np. budowa kateringu 1lub bazy hotelowej) jest
programem typowo ekonomicznym, obliczonym na szybkie

TABLICA 2
Decyzje |
eoyne Ladowaé
TAK NIE
Stany zewnetrzne

p (TAK/VIS = 800) | p (NIE/VIS = 800)

VIS > 800 m

Widzialno$é

VIS < 800 m ’ P (TAK/V]S < 800) | p (1\1E[V15 & 800)\

Suma prawdopodobienistw:

p (TAK/VIS > 800)+p (NIE/VIS > £00) = 1
NIE/VIS < 800)+p (LAK/VIS < 800) = 1

(FAK/VIS = 800)

(NIE/VIS < 800)

(TAK/VIS < 800

(NIE/VIS > 800)

} decyzje poprawne
) } decyzje bledne

zyski, zas drugi (np. komputeryzacja procesu przygotowa—
nia do lotu lub wprowadzenie II kat. la‘.dowun) JeS_;t progra-
mem typowo lotniczym, ktorego wymierne zyski sg nic-
wielkie, lecz posrednie korzysci -b‘amd,zo dgze. Odpow1edr’na
komisja opniodawcza ma zdecydowac, ktory z programow
ma pierwszenstwo. Wybo6r pada na PpIeTwszy.

Przyktad 9

Sytuacja jak w przykladzie 8. Wybor pada na drugi pro-
gram.

Przyktad 10

Przedsiebiorstwo lotnicze X podejmuje atrakcyjng wspQ_l-
prace, przewozac pracownikéw swego kqntrabenta do 10z~
nych miejsc na $wiedie. Chcac zadowolié khen‘t.a, kté_regg
dopiero pozyskalo, nie zwraca uwagi na n'admxernq ilog¢
bagazu i ladunku transportowanych przez jego pracowni-
kow. W efekcie samoloty w tych lotach bywajg przecia-
Zone przynajmniej o ok. 2,5 t mnierejestrowanego bagazu
(tj. ponad 10% udzwigu handlowego, o '0‘1(..2"/0 zwigkszona
masa przy starcie i ok. 3% przy ladowaniu). Niezabranie
tego nadmiaru bagazu bedzie wymaga¢ przestania go in-
nymi liniami po normalnych taryfach.

Przyklad 11

Na macierzystym lotnisku Y panuje pogoda ponizej do-
puszcezalnych minimoéw do lagdowania (np. widoczno$¢ po-
nizej 800 m). Pilot X pomimo to laduje na lotnisku Y, za
co jest skarcony przez szefa pilotow, ale podziekuja mu
inne stuzby, ktore oczekiwaly na potrzebny do nastepne-
go rejsu samolot.

Przyktad 12

Sytuacja jak w przykladzie 11. Pilot X laduje na lot-
nisku zapasowym.

14

Przyktad 13

W przedsigbiorstwie lotniczym X (niewielkimi nakladami
inwestycyjnymi i przez wprowadzenie zmian organizacyj-

nych) wprowadzono system obiektywnej kontroli lotow.
Po jakim$ czasie zauwazono wrzrost ,czystosci” pilotazu
wykonywanych lotéw oraz wychwytywanie niektérych

usterek lub niedokladnych regulacji
Zmniejszylo sie zuzycie paliwa i
oblotow.

systembéw samolotu.
zaniechano niektérych

Przyktad 14

W przedsigbiorstwie lotniczym X wprowadzono (wsku-
tek wymagan miedzynarodowych) nowy (kosztowny) sy-
stem nawigacyjny. Wzroslo bezpieczenstwo wykonywanych
lotow, a takze oszczednosci w czasie, paliwie i resursie,
gdyz w wielu przypadkach loty odbywajg sie po najkrot-
szej tracie lezgcej poza korytarzami.

Przytoczone przyklady nalezy w jakis sposob sklasyfiko-
wac. Temu celowi stuzy tabl. 1. Nalezy zwroécié uwage, ze
niektoére przyklady przedstawiajy dzialania systemowe (przy-
kiady 1, 6, 8, 9, 10, 13, 14), inne za$ (pozostale) — dziatania
indywidualne. Powtarzajace si¢ typowe sytuacje powodujg
powielanie przedstawionych dzialan indywidualnych, co
staje sie mimo woli systemem.

Konflikt na wykresie

Dane z 14 przykladow zebrane w tabl. 1 przedstawiono
na wykresie, na ktorym w umownych skalach na osi po-
ziomej (odcigtych) znajduje si¢ poziom ekonomiji operacji
i na osi pionowej (rzednych) — poziom bezpieczenstwa la-
tania (rys.). Niech wyjsciowy stan bedzie reprezentowany
przez punkt A, okreSlony jakim$ $rednim poziomem ekono-
mii i bezpieczenstwa w danym przedsiebiorstwie (zaleznym
od ilosci, jako$ci i przygotowania sprzetu, dyspozycyjnosci
i poziomu wyszkolenia personelu, sprawnosci organizacji
stuzb przedsigbiorstwa, stanu powigzan handlowyech itp.) *).
Polozenie punktu A wzgledem poczatku ukladu zapewne
mozna by nazwaé potencjalem operacyjnym przedsiebior-
stwa *¥) (w tym przypadku iloczynem poziomu bezpieczen-
stwa 1 ekconomii lotu).

J
l

A

w-. tam nie ma wqpcdka‘w,“ @ .- tak ale to sq
gdzie sig nie lata...” ¢i bogaci..”
IV il

POZIOM BEZPIECZENSTH4 LOTU

e JOSli chcerny latac,
to musimy si¢ z tym |
diezgt ..." 1

POZIOM EKONOMII LOTU

Rys. Grafik konfliktéw miedzy bezpieczefistwem a ekonomig lo-
tu. Cyfry w kotkach odnoszg sie do przykiladow omoéwionych
w artykule. Przekatna IV i II ¢wiartki — strefa stalego poten-
cjalu operacyjnego; w lewo i w dét od przekgtnej — spadek po-
tencjatu; w prawo i w goéore od przekglnej — wzrost potencjaiu

.- JjOSli sie lata ,
to zawsze sq wypadki..”

Stan wyjsciowy reprezentowany przez punkt A przesu-
wa sie w zalezno$ci od sytuacji przedstawionej w prazy-
kladach, w ktoérych zmienia sie poziom bezpieczenstwa
i ekonomii. Zmiane te na rys. przedstawia odpowiedni
wektor wychodzacy z punktu A. Przedluzone wspolrzedne
punktu A dzielg obszar wykresu na cztery éwiartki (I, II,
I i IV). Omawiane przyktady mozna podzielié na trzy
grupy:

— grupa przykladoéw, w ktorej zardowno bezpieczenstwo,
jak i ekonomia maleja (spadek potencjalu operacyjnego —
wektor skierowany do I ¢wiartki). Opoznienia, niesprawne
samoloty, miezsynchronizowane dzialania przygotowawecze,
bledy w organizacji, brak informacji, ,waskie gardia”, za-

*) Podreczniki ekonomii politycznej nazywajg czynniki wymie-
nione w nawiasie silami wytwoérezymi, ktére okreSlajg potencjat
produkeyjny przedsiebiorstwa (Ekonomia polityezna socjalizmu, M.
Nasiatowski, Ksigzka i Wiedza, 1981 r.).

w"*_) {\)nalogia do potencjalu produkcyjnego przedsiebiorstwa (patrz
vzej).
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niedbania, niedoinwestowanie. Nie wulega watpliwo$ci, Ze
jest to zmora wielu stabych przedsiebiorstw, a w przeko-
naniu wielu kierownikéw i menazeréw linii lotniczych
akceptowanie operacji lotniczych w tej ¢wiartce jest cze-
sto warunkiem wykonania lotu w ogble;

— grupa przykladow, w ktorych bezpieczenstwo i eko-
nomia istniejg wspolwymiennie (niezmienny potencjal ope-
racyjny — wektor skierowany do II lub IV éwiartki), W
zaleznoSci od trudnos$ci, lokalnych koniunktur, indywidual-
nosci poszczegbdlnych ludzi, ,sily przebicia” menazeréw bez-
pieczenstwo lotnicze jest najczesciej zamieniane ma krétko-
trwale efekty ekonomiczne, po to, aby po zaistnialym wy-
padku lub przestance do niego zndéw na jaki§ czas uzyskac
priorytet. W opinii personelu kierowniczego $redniego
szczebla tkwi zakorzeniony poglad, ze ,,..jeSli sig lata, to
zawsze beda wypadki..” lub ,,..tylko tam nie ma wypad-
kbéw, gdzie si¢ nie lata..”. Oba te sgdy mozna umie$ci¢ w
odpowiednich ¢wiartkach. Dzialania w tej grupie sg naj-
czeSciej spotykanymi dzialaniami umy$lnymi i w nich na-
lezy doszukiwaé sie specjalnego niebezpieczenstwa;

TABLICA 3. 3 Kj(instytucje ochrony bezpieczefistwa lotniczego)

Nazwa Zadania
Komisja Wy- | Badania przyezyn wypadkéw, wydarzeii, awarii i naruszei bezpie-
padkéw czefistwa lotniczego. Formulowanie dorainych wnioskéw prewencyj-
nych lub zmian i poprawek w technologii obslugi osprzetu, proce-
durach lotnych, pracach przygotowawczych itd.
Komérka Pro-| Prowadzenie statystyki zaistnialych wydarzen, awarii i wypadkow.
filaktyki Prowadzneie wspilpracy miedzykompanijnej w zakresie wyrmiany

informacji o zaistnialych wydarzeniach oraz formulowanie wnioskéw,
Opracowywanie szerszych dzialaii prewencyjnych, wystepowanie
%z wnioskami o wicksze zmiany w technologii, procedurach, szkole-
niach, a nawet w organizacji przedsi¢biorstwa. Nadzér merytoryczny
nad pracami Komisji Wypadkéw

Kolegium Inicjowanie, wspéltworzenie, opiniowanie programéw badaweczych
Bezpieczefistwa| lub inwestycyjnych oraz rozwigzah systemowych przedsigbiorstwa
zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym. Udzial w pracach stu-
dyjnych lub ich inicjowanie. Nadzér merytoryczny nad kierunkiem
prac prewencyjnych prowadzonych przez Komorke Profilaktyki

— grupa przykladow, w ktorej rosnie i bezpieczenstwo,
i’ ekonomia (potencjal operacyjny wzrasta — wektor skie-
rowany do III c¢wiartki), Wzrost potencjalu operacyjnego
wymaga nowych rozwigzan, ulepszen organizacyjnych, in-
westycji, lepszych technologii, lepszej laczno$ci i informa-
cji, sprawnego zarzadzania, wyzszej jako$ci pracy. Naj-
czeScie] osigga sig to przez inwestowanie w programy roz-
woju i modernizacji technologii i operacji lotniczych. Dzia-
lania dorazne pojedynczych menazeréw niewiele tu po-
mogg, a zapytani, ze przeciez istnieja przedsigbiorstwa
lotnicze, ktére godzg wysoki poziom bezpieczenstwa i wy-
soki poziom ekonomii odpowiadaja: ,,... tak, ale to sg ci
bogaci, ktérych ma to stac..”.

Bledne decyzje czy celowe dzialanie?

Jednym z charakterystycznych przykladow dla drugiej
grupy, w Kktorej bezpieczenstwo i ekonomia sg wspolwy-
mienne, jest przyktad 11 i 12. Ta sama sytuacja lecz inna
decyzja prowadzg do calkowicie przeciwnych skutkow.

Jesli zbudowaé macierz decyzyjna (tabl. 2), w ktorej po-
ziomo przedstawiono dwie alternatywne decyzje LADO-
WAC — TAK i LADOWAC — NIE, a picnowo — mozliwe
stany zewnetrzne, tj. widzialno$é¢ VIS=800 m i VIS<800 m,
to mozna rozpatrzy¢é nastepujgce cztery sytuacje (przedsta-
wione wewnatrz macierzy), z ktérych dwie sg poprawne:

poprawna decyzja (TAK/VISZ=800)
(NIE/VIS=800)
i dwa bledne:
bledne decyzje (TAK/VIS<800)
~ (NIE/VIS>>800)

za$ przyjete przez pilota motywacje to:

— motywacja do bezpiecznego latania, czyli makymali-
zacja poprawnych decyzji: ;

p (TAK/VIS=800) + p (NIE/VIS<800)->MAX dazy do 2

dajaca w efekcie wysoki poziom bezpieczenstwa lotow przy
obnizonej ekonomii, lub
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— motywacja do wykonania zadania, maksyma-

lizacja lgdowan:

p (TAK/VISZ=800) +p (TAK/VIS<800)—-MAX dazy do 2

czyli

dajagca w efekcie wysoki poziom ekonomii lot6w przy obni-
zonym bezpieczenstwie, jako ze zaklada sie, iz ladowanie
wykonane w warunkach ponizej obowigzujgcych minimow
do lagdowania sg obarczone wiekszym ryzykiem wypadku.

Gdyby prawdopodobienstwo wykonywania lagdowan po-
nizej miniméw do ladowania, tzn. p (TAK/VIS<800), po-
mnozy¢ przez ryzyko wypadku lotniczego podczas ladowa-
nia ponizej minimdéw i jeszcze raz pomnozyé przez finan-
sowy koszt takiego wypadku, otrzymalibyémy wartosé,
ktéra nalezaloby poréwnaé z iloczynem prawdopodobien-
stwa nielagdowania przez pilota ponizej ustalonych mini-
moéw p (NIE/VIS<800) i kosztu spowodowanego lgdowa-
niem tego samolotu na innym lotnisku (op6znienia, utrata
polaczen pasazerskich, brak samolotu na nastepny rejs itp.).
To poréwnanie kosztoéw przedstawiloby w liczbach bez-
wzglednych ile kosztuje wspélwymienno$é poziomu bezpie-
czenstwa i ekonomii dokonana przez pilota X w przykla-
dzie 11..

Zapytano, co o tym sadzi sam pilot X. A oto argumenta-
cja decyzji podjetej przez statystycznego pilota X z przy-
ktadu 11:

,JKierowaly mna wzgledy stuzbowe i dzialalem w inte-
resie przedsiebiorstwa, bowiem:

..nalezalo dowiezé pasazer6w na czas, wielu z nich stra-
ciloby polgczenia...,

...wiem, ze brakuje samolotéw i oczekiwano na ladowanie
naszego, aby zrobil nastepny rejs...,

..]Jadowanie na lotnisku zapasowym pociaga za sobg wie-
le dodatkowych kosztow...,

...nasza zaloga byla potrzebna na mastepny rejs, w prze-
ciwnym przypadku wszystko sie komplikuje...,

a takze wzgledy psychologiczne:

...jestem pilotem podéwiadomie zakodowanym do wyko-
nania zadania...,

...jesli zblizam sie do lgdowania nawet w warunkach
ponizej obowigzujacych miniméw, to jeszcze przed podje-
ciem decyzji wiecej szans daje lgdowaniu niz odej$ciu na
drugi krag, inaczej nie rozpoczynalbym zblizania...,

...system wychowawczy, w jakim wzrastalem i dojrzewa-
lem jako pilot od najmlodszych lat uczyl mnie podejmo-
wania ryzyka i wiary w siebie, a takze stawiat jako war-
to$¢ nadrzgdng wykonanie zadania lub planu...,

oraz wzgledy osobiste:

..chcialem sie sprawdzi¢é w trudniejszych niz zwykle
warunkach...,

..inny samolot w tych warunkach wylgdowal, to dlacze-
go nie mialem ja...,

...nie chcialem przediuzaé czasu pracy i powiekszaé zme-
czenia..., itd.”.

Przypadek pilota X 2z przykladu 11 jest przypadkiem
wdziecznym do przedstawienia (latwo go przedstawié w
kategoriach statystycznych, a takze dobrze brzmig liczne
motywacje wyjasniajgce jego wystepowanie). Ale przypa-
dek ten jest tylko jednym z wielu przyktadow, w ktorych
priorytet nad bezpieczenstwem ma ekonomika. Troche
trudniej (ale tez mozna) opracowaé¢ teorig statystycznych
kosztow i obliczyé oplacalnosé:

— eksploatacji ,lysych” opon,

— oszczedno$ci na czyszczeniu drog startowych,

— akceptowaniu samolotéw z usterkami,

— przecigzania samolotéw bagazem lub paliwem,

— operowania na zbyt krotkich lub Zle oprzyrzadowa-
nych lotniskach,

— wydluzania czasu pracy zalogi itd.,,
i tych innych nie wymienionych tu przypadkéw zamiany
bezpieczefistwa na ekonomig, zamiany umys$lnej, podejmo-
wanej przez personel menazersko-kierowniczy nieswiado-
iny mgrobleméw bezpieczenstwa, a takze przez samych pi-
otow.

Czy Jjest potrzebny system ochrony bezpieczenstwa lotni-
czego?

Jak wykazaly przedstawione przyklady, bezpieczefiswo
lotnicze nielatwo broni sie¢ samo przed atakami ekonomii
latania. Dlatego najczgSciej jest chronione instytucjonal-
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nie. Wiele przepisbw o wyZszej randze niz wewnetrzne
przepisy przedsiebiorstwa probuje zapewnié bezpieczen-
stwo lotnicze przez odpowiednie struktury organizacyjne
wewnatrz przedsigbiorstwa lotniczego (tabl. 3). Powstajg
stuzby lub systemy zajmujgce sie zawodowo badaniem wy-
padkéw, wydarzen lotniczych, przeslanek i innych maru-
szen bezpieczenstwa. Pracuja one jednak na przypadkach
juz zaistnialych. Inne komorki starajg sie z wiasnych do-
dwiadczen wyciggngé wnioski profilaktyczne. Statystyki
wiasne sg uzupelniane rozleglym systemem wymiany in-
formacji miedzykompanijnych, co pozwala mna szybsze
skompletowanie reprezentatywnego materialu i formulo-
wanie prewencyjnych dziatan. Ale profilaktyka ta jest
oparta na zaistnialych wydarzeniach., Spos$réd przedstawio-
nych przykladéw obnizania bezpieczefstwa, prawie Zzaden
z nich nie musial (choé moégl) doprowadzié do wypadku,
A zatem prawie zaden z nich nie wszedlby do statysytk,
na podstawie ktérych budowano dzialania prewencyjne.
Zatem zadna instytucja systemu 3XK (Komisja Wypad-
kéw — Komorka Profilaktyki — Kolegium Bezpieczehstwa)

nie skorzysta z madro$ci cytowanych przyktadéw. Dlatego
poza systemem ochrony bezpieczenstwa zlozonym z wy-
specjalizowanych komoérek i komisji jest potrzebne co$
wiecej. Potrzebna jest Swiadomo$é na kazdym szczeblu
kierowania, ze bezpieczenistwo lotnicze jest niewymienne,
ze podnoszenie ekonomii moze byé osiggniete tylko przez
wzrost bezpieczenstwa latania. Wzbudzenie tej $wiadomo$-
ci w personelu kierowniczym, menazerskim i dowodezym
nie jest latwe, choé na rys. wystarczy odwréci¢ polozenie
wektora tylko o 90°,

Poslowie
Czytelniku!

Jedli Twoje dziatanie, decyzje, opinie lub tylko wektor
Twojego myS$lenia, skierowane sg juz ku trzeciej éwiartce
(rys.) — skladam Ci gratulacje.

Jesli dokonasz tego wskutek przeczytania tego artyku-
lu — bede gratulowal sobie.

Obrady
Komitetu Wykonawczego ICAS

W dniu 10 wrzeénia 1986 r. w Londynie odbyly sie jedno-
dniowe obrady Komitetu Wykonawczego ICAS (The Inter-
nationale Council of the Aeronautical Sciences). Obradom
przewodniczyl dotychczasowy prezydent ICAS prof. Josef
Singer.

W pierwszej czeSci obrad prezydent ICAS i sekretarz
wykonawczy prof. Rolf W. Staufenbiel (RFN) poinformowali
o dziatalnosci organizacji i sekretariatu wykonawczego w
ciggu ostatnich dwoch lat, miedzy 14. (odbytym w 1984 r.
w Tuluzie — Francja) i 15. miedzynarodowym  kongresem
naukowym, ktory witasnie odbywal sie w Londynie w dniach
od 8 do 12 wrzeénia 1986 r.

Do gtéwnych punktéw obrad mozna zaliczyé dyskusje nad
obowigzujgcym statusem 1CAS, przeprowadzenie statutowych
wyboréw (zmian) w kierownictwie organizacji, przyjecie do
organizacji nowych czlonkéw i wznowienie lub utrzymanie
cigglosci czlonkostwa w ICAS niektérych krajow, podjecie
decyzji. 0o organizacji kolejnych kongreséw ICAS, organi-
zowanych co dwa lata. ’

W czasie obrad potwierdzono aktualno$¢ obowigzujgcego
statutu ICAS, ktora z zalozenia jest organizacjg sluzgcg
wzbogaceniu wiedzy z dziedziny techniki lotniczej, dobro-
wolng, niepolityczng, nie podporzadkowang zadnemu pan-
stwu czy tez jakiejkolwiek organizacji przemyslowej. Jest
organizacjg miedzynarodowa skupiajgca dobrowolnie zgla-
szajgce sie krajowe organizacje, towarzystwa naukowe
i techniczne zajmujgce sie naukg i technikg lotniczg. ICAS
powstata w -latach pieédziesiatych. Skupia obecnie ponad
30 krajowych organizacji lotniczych ze wszystkich konty-
nentow. Na posiedzeniu przyjeto do ICAS organizacje lotni-
cze z dwoch krajow: Indii i Finlandii oraz utrzymano ciggtos¢
czlonkostwa w pracach organizacji Belgii, Portugalii, Ar-
gentyny i Polski. W czasie obrad wyrazono zgode na prace
w ICAS Sekcji Lotniczej Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikéw Mechanikéw Polskich, jesli SIMP potwierdzi takg
gotowcs$é. W dyskusji podkres$lono, ze gléwnym celem ICAS
jest organizacja lotniczych kongresé6w naukowych, ulatwia-
nie wymiany informacji naukowych i technicznych.

Zgodnie z wymaganiami statutu dokonano wyboru nowego
prezydenta, ktorym zostal prof. B. Laschka (RFN). Sekre-
tarzem wykonawczym zostal A. D. Young (W. Brytania),
a prezydentem honorowym prof. J. Singer (Izrael). Na
najblizsza kadencje ICAS sekretariat wykonawczy zostal
przeniesiony z Kolonii (RFN) do Londynu (adres: Royal
Aeronautical Society, 4 Hamilton Place, London W1V OBQ,
England). '

W obradach uczestniczyli czlonkowie komitetu ICAS i za-
proszeni _obserwatorzy z tych krajéw, brak bylo przed-
stawicieli jako czlonkéw komitetu. Wéréd uczestnikow
obrad byli przedstawiciele krajow zachodnich i Japonii,
ChRL, Wegier, Jugoslawii, Czechoslowacji i Polski,

Ustalono, ze nastepne kongresy naukowe ICAS begdg od-
bywaé¢ sie co dwa lata kolejno: 16. w 1488 r: w Izraelu,
17. w 1990 r. w Szwecji i 18. w 1992 r. w Chinskiej Repu-
blice Ludowej. )

Jerzy Lewitowicz
przew. Sekcji Lotniczej ZG SIMP
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Nieprawidiowa naprawa
przyczynq katastrofy
japonskiego B.7477?

Zakonczyly sie badania przyczyny wypadku Boeinga 747
nalezgcego do Japan Air Lines. Katastrofa miata miejsce
w 1985 r. Zginelo w niej 520 osob.

Po trwajgcych ponad rok badaniach, w grudniu ub.r.
komisja przekazala wiladzom amerykanskim tekst raportu.
Po zapoznaniu sie przez komisje z uwagami Amerykandw,
raport zostanie opublikowany w terminie péZniejszym.

Raport przypisuje wing za wypadek niestarannej napra-
wie samolotu, dokonanej przez zaklady Boeinga. W 1978 r.
przy lagdowaniu w Osace samolot zawadzil! ogonowg cze-
$cig kadluba o droge startowg. W czasie naprawy w war-
sztatach Boeinga m.in. nitowano tylng przegrode, oddzie-
lajaca hermetyczng cze$¢ kadiuba od niehermetyzowane]
czesci ogonowej. Wlasnie to niewlaSciwe jakoby nitowanie
mialo powodowaé zmeczenie materialu i w rezultacie 7 lat
pbéinie] — pekniecie przegrody. To pekniecie i wyplyw
powietrza z kadiluba spowodowalo oderwanie koncodwki
kadluba oraz statecznika i steru pionowego, a w rezultacie
najwigkszg katastrofe, jaka kiedykolwiek sie zdarzyia., W
celu ustalenia przyczyn wypadku zbudowano naturalnych
rozmiarow modele statecznika, steru i przegrody, przepro-
wadzono proby niszczace tych modeli i za pomocg kompu-
terow analizowano wyniki tych prob.

Na podstawie informacji dostarczonych przez Boeinga
0 wytrzymatosci poszezegblnych elementow samolotu, prze-
prowadzone komputerowg symulacje katastrofy. To wszy-
stko spowodowatlo, ze badania trwaly bardzo diugo.

Po wypadku, JAL i Boeing wspoélnie ponoszg cigzar ro-
szczen rodzin polegltych. JAL nie komentuje raportu, ale
jego przedstawiciele uwazajg, ze raport jest korzystny dla
tej linii. Komisja ustalila m.in., Ze szanse wykrycia zmeg-
czenia materialu i peknigcia w czasie ostatniego plano-
wego przegladu (9 miesigcy przed wypadkiem) wynosily
zaledwie 20%o.

Wg The Journal of Commerce, Dec. 16, 1986; The Financial Times
Dec. 27, 1986 opracowatlt J. Zwierzynsii

Nowa metoda
wykrywania peknieé w metalach

W zwigzku z duzymi obcigzeniami dynamicznymij kola
samolotow sa szczegoélnie narazone na uszkodzenia zmecze-
niowe, ktére moga prowadzi¢ do tragicznych skutkow.

Firma Goodyear (USA) opracowala nowg metode wykry-
wania najdrobniejszych peknie¢ w piastach kot umozli-
wiajacq przeprowadzenie nieniszczgcych prob w czasie eks-
ploatacji samolotu. Polega ona na zanurzeniu sprawdzanych
k6l w kapieli z zabarwionego oleju o duzej zdolnoSci prze-
nikania w najmniejsze szczeliny, a nastepnie o$wietleniu
ich promieniami ultrafioletowymi, ktére uwidoczniajg
wszystkie peknigcia.

W.K.
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Embraer EMB-120 Brasilia @ Brazylia °

Samolot pasazerski i pasazersko-transpor-
towy do komunikacji lokalnej

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, turbo-
émiglowy dolnoplat o konstrukcji meta-
lowej z uzyciem kompozytéw.

Plat. Obrys dwutrapezowy (cze§¢ migdzy
kadlubem a gondolg silnikowg ma inng
zbiezno$¢), profil NACA 23018 (mod.) u na-
sady i NACA 23012 przy koncoéwce, wznios
6°30", kat zaklinowania 2°. Konstrukecja
dwuczesciowa, trojdzwigarowa, kesonowa
fail safe. Keson i dzwigary metalowe, ply-
ty pokryé frezowane chemicznie. Wewnatrz
kesonow integralne zbiorniki paliwowe.
Noski skrzydia wykonane z kompozytu
szklano-kewlarowo-epoksydowego, splywo-
we cze$ei skrzydla i koncowki z kompo-
zytu szklano-epoksydowego. Metalowe gon-
dole silnikowo-podwoziowe o Kkonstrukeji
skorupowej sa umieszczone w ok. 30% roz-
pietosci, ich wprowadzenie w konstrukcje
kesonu wymagato przerwania ciggtoscl
nrzedniego ‘diwigara. Dwuszczelinowe Kkla-
pv Fowlera zajmuja ok. €0% rozpietosci.
¥lapv wvkonane z Kompozytu szklano-epo-
ksvdowego. Lotki wywazone masowo i
aerodynamicznie. Konstrukeja lotek meta-
lowa. Na lewej lotce klapka wywazajaca
i klapka docigzajgca, na prawej — dwie
klapki wywazajace. Noski skrzydla wypo-
sazone w instalacje przeciwoblodzeniows.
Kadlub. Przekroi Kkolowy, konstrukecja
polskorupowa. Nieci§nieniowy nosek kadtu-
ba mieSci agregaty Instalacji poktadowych,
wneke podwozia przedniego i radar, osto-
niety kopulg z kompozytu kewlarowo-we-
glowego. Ci$nieniowa, szczelna cze§¢ ka-
dtuba ma z przodu kabine zalogi z miej-
scami obok siebie, za nig z lewej strony
kadlvha wejécie, a mnastepnie kabine pa-
sazerska mieszczacg 30 foteli w trzech rze-
dach (2+41). Z prawej stronv orzed ostatni-
mi dwiema parami foteli znajduje sie wyj-
écie awaryjne. Para wyjsé awaryjnych
iest umieszczona takze 1 nad skrzydiem
(z obu stron kadiuba). W tvinej cze$ci ka-
hiny pasarzerskiej jest umieszczona toale-
ta. Za kabing pasazerskg mie$ci sie prze-
dziat bagazowo-ladunkowy, dostepny przez
Tuk z lewej strony kadluba. W wersjach
kombinowanych pasazersko-transportowych
wyposazenie kabinv jest zredukowane do
24 lub 25 foteli, nie ma tez toaletv. Wej-
écie  do kabinv pasazerskiej umozliwiajg
otwierane do dotu drzwi w przedniej czes-
ci kadtuba. Sa one zaopatrzone w schod-
ki. Za ostatnia wregg strukturalng. pod
sterem kierunku, w kadtubie znajduje sie
mieisce na pomocniczv zespét mnapedowv.
Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T.
Obrvsv usterzen trapezowe, oba usterzenia
skoéne. Statecznik pionowv trojdzwigaro-
wv. metalowy, Nosex statecznika pionowe-
go i pletwa grzbietowa kadiuba wykona-
ne z kompozytu szklano-kewlarowego, Ster
kiernnku dwusegmentowy, metalowy. Se-
gmenty usytuowane szeregowo (przedni i
zawieszony na nim tylny). Statecznik po-
ziomy dwudiwigarowy, metalowy. Nosek
statecznika poziormiego z kompozytu szkla-
no-kewlarowego. Ster wysoko$ci dwuse-
gmentowy, wywazony masowo i odcigzony
aerodynamicznie (rogowo). Na noskach sta-
tecznikoéw instalacja przeciwoblodzeniowa.

JANE TECHNICZNE

Rozpieto§é
Dlugosé
Diugo$¢é kadluba

Wysoko§é

Srednica kadluba (zewnetrzna)

Cieciwa skrzydla u nasady

Cieciwa skrzydla przy koncowce
Rozpieto$¢ wusterzenia poziomego
Rozstaw podwozia

Baza podwozia

Srednica $migiet

Prze$wit $migiel nad =ziemisg

Dlugo$é wnetrza kabiny z bagaznikiem
Szerokoé¢ wnetrza kabiny maks.
Szeroko$¢ podlogi

Podziatka foteli

Szeroko$é przejscia

Wysoko$§é w Kkabinie
Powierzchnia podlogi kabiny

Catkowita pojemno$é wnetrza
Pojemnos$é bagaznika wersji
Pojemno$¢ bagaznika wersji
-transportowe]j

Pojemnoé¢ bagaznika wersji transportowej

Maks. pojemno$é kabiny do wykorzystania
na adownig

pasazcrskiej
pasazersko-

Powierzchnia skrzydla

Powierzchnia lotek

Powierzchnia klap

Powierzchnia statecznika pionowego z plelwgq
Powierzchnia steru kierunku (calk.)
Powierzchnia usterzenia poziomego
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Sterowanie. Lotki wychylane za pomoca

silownikow hydraulicznych sterowanych
linkowo, ster wysoko$ci wychylany me.
chanicznie linkowo, ster kierunku — hy-
draulicznie (system Bertea CSD), klapy
wychylane hydraulicznie, klapki wywazajg-
ce — mechanicznie.

Podwozie. Trojzespolowe, chowane hy-
draulicznie do wneki kadlubowej (przed-
nie) i gondol skrzydlowych, kierunek cho-
wania — ku przodowi. Wszystkie golenie
teleskopowe z Lkotami blizniaczymi. Pod-
wozie przednie sterowane hydraulicznie.
Amartyzacja olejowo-gazowa. Na kotach
glébwnych hydrauliczne hamulce tarczowe,
ich tarcze sg wykonane z wtékna weglo-
wego. Mozliwoéé zabudowy urzadzenia da
automatycznego hamowania. Wymiary kot
g}éwne — 0,61X0,18 m, przednie — 0,46X

0,14 m.

Zesp6l napedowy. Dwa silniki turbosmi-
glowe Pratt and Whitney of Canada
PWI115 o mocy 1185 kW kazdy. Smigla czte.
rolopatowe o statej predkoéci obrotowe]
z mozliwo$ciag odwracania ciagu i chorg«
giewkowania Hamilton Standard 14RF-9,
lopaty $émigiel z kompozytu weglowo-ke-
wlarowego. Osie silnikéw usytuowane nad
skrzydiem, wyloty spalin odprowadzone za
krawedz splywu. Na 2zyczenie zesp6l nape-
dowy moze byé uzupeiniony pomocnicza
turbing (APU) Garret AiResearch GTCP36-
-150(A).

Instalacje. Paliwowa — integralne zbior-
niki skrzydlowe o lgcznej pojemno$ci 32501,
napelnianie ci$nieniowe 1lub grawitacyjne.
Olejowa — pojemno$é 9 1. Hydrauliczna —
ci$énienie robocze 20,7 MPa, uklad dwu-
obwodowy, w kazdym obwodzie elektrycz-
na pompa awaryjna, dodatkowo pojedyn-
cza pompa reczna. Elektryczna— napigcie
28 V pradu statego, 115 V/400 Hz pradu
przemiennego jednofazowego i 26 V/400 Hz

pradu przemiennego tréjfazowego, 2 prado-
rozruszniki 28 V/400 A, 2 pradnice pomoc-
nicze 28 V/100 A, akumulator niklowo-kad-
mowy 24 V/40 Ah, przekiladniki napigcia
26 V/115 V/400 Hz. Klimatyzacyjna — za-
pewnia w ci$nieniowej czgéci kadiuba nad-
ci$nienie 48 kPa. Tlenowa — pojedynczy
zbiornik o ci$nieniu 12,75 MPa, indywidual-
ne maski dla =zalogi i pasazeréw. Prze-
ciwoblodzeniowa — na noskach skrzydia
i statecznikéw, =zasilana gorgcym powie-
trzem 2z upustéw sprezarek silnikéw.

Wyposazenie. Zestaw Collins ProLine II

(2 radiostacje VHF, 2 wurzadzenia VHF
VIR-32 do radionawigacji, radiokompas
ADF-60A, transponder TDR-90) do ukladu
sterowania CLT-22/32/92, radiodalmierz
DME-41, radar meteorologiczny WXR-270,
zdwojone zestawy urzadzen AHRS-85, ADI-
-84, EHSI-74, RMI-36, awaryjna radiostacja
do lokalizacji, system 13cznosci wewnetrz-
nej. Mozliwe zainstalowanie dodatkowych
urzadzen lgcznosciowych VHF, drugiego
transpondera 1 radiodalmierza, radaru me-
teorologicznego WXR-300 (zamiast WXR-
-270), systemow projekcji danych EFIS-86,
MFD-85, J.E.T.RNS-8000 3D lub Racal Avio-
nics RN5000, pilota automatycznego APS-
65, pojedynczego lub podwoéjnego wskazni-
ka kursu FCS-65, pojedynczego lub po-
dwoéjnego radiowysokosciomierza ALT-55,
systemu nawigacyjengo CMA-771 Alpha
VLF/Omega i systemu mikrofalowego do
ladowania.

ROZWO0OJ KONSTRUKCJI. Prace nad no-
wa rodzing samolotéw firmy Embraer o-
znaczong 120 rozpoczeto jesienig 1979 r.
Pierwszy prototyp samolotu EMB-120 na-
zwanego Brasilia oblatano 27.07.1983 r., na-
stepne w grudniu 1983 r. i w maju 1984 r.
Seria prototypowa liczyla 6 egz. Certyfikat
FAA samolot uzyskat 9.07.1985 r. Zamoéwie-
nia na drugg polowe 1985 r. wynosily 56
egz., opcje na 109 dalszych.

19,78 m Powierzchnia steru wysokoéci 3,90 m?
20,00 m Wydtuzenie skrzydila 9,92
18,73 m Masa wiasna 7490 kg
6,35 m Masa do kotowania maks. 11 580 kg
2,28 m Masa startowa maks. 11 500 kg
2,81 m Masa bez paliwa maks. 11 500 kg
1,40 m Masa paliwa maks. 2600 kg
6,94 m Masa ladunku maks. 3887 kg
6,58 m Masa do ladowania maks. 11 250 kg
6,97 m Masa bagazu maks. 550 kg
3,20 m Obcigzenie powierzchni maks. 292 kg/m?
0,48 m Obcigzenie mocy maks. 4,85 kg/kW
9,35 m Predko$é maks. 574 km/h
2,10 m Predkoéé przelotowa maks. 5556 km/h
1,60 m Predkosé przelotowa dla maks. zasiggu 470 km/h
0,79 m Predko$¢ min. — konfiguracja gladka
0,42 m. z Klapami i podwoziem 213/156 km/h
1,7 m Wznoszenic 2z 2/1 silnikiem pracujgcym 11.8/3,3 m/s
14,97 m* Putap z 2/1 silnikiem pracujacym ©450/5485 m
ok. 41,8 m3 Zasieg 2z maks. ladunkiem (45 min. re-
6,40 m? ZEITWY) 1112 km
11,0 m3 Zasieg z maks. masg paliwa (45 min re-
ZeTwy) 3150 km
2,70 m? Wymagana diugoéé pasa startowego (FAR 25) 1330 m
Wymagana dlugo$é pasa do ladowania
ok. 31,1 m? (FAR 25) 1325 m
39,43 m? Promien zakretu na ziemi 15,76 m
2,88 m? Poziom hatasu
3,23 m? podczas startu 78,6 EPNdB
5,74 m? podczas podejécia 89,1 EPNdB
2,59 m? w linii bocznej 76,8 EPNdB
6,10 m* ' .M.
17
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MiG-21/Analog-144 e ZSRR e

Samolot doswiadczalny

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy, jedno-
silnikowy odrzutowy $rednioptat w ukla-
dzie delty.

Plat. Obrys trojkatny o skosie krawedzi
natarcia zmiennym wzdluz rozpietosci —
ok. 80° w czgSci przedniej i ok. 61° w czg§-
ci tylnej, wznios ujemny 1°, cienki profil
naddzwiekowy. Konstrukcja dwudzielna,
wielodzwigarowa, polskorupowa, catkowi-
cie metalowa. W czeSci $rodkowej wnegki
goleni podwozia giownego. Pod tylna cze$-
cig polowki skrzydta po dwa silowniki
sterowania sterolotkami, ostonigte podtuz-
nymi owiewkami. KrawedZ splywu prosta,
prostopadla do plaszczyzny symetrii samo-
lotu. Na krawedzi sptywu sterolotki, skla-
dajace sig z czterech segmentéow, Na ze-
wnetrznych segmentach sterolotek mate
klapki wywazajace. Konstrukecja sterolotek
metalowa.

Kadtub. Przekr6j w postaci podwojnego
owalu (przypominajacy o6semke). Konstruk-
cja metalowa, poélskorupowa. Cze$¢é przed-
nia ma postaé rury i stanowi pierécienio-
wy wlot powietrza ze stozkiem centralnym.

PierScniowy kanal wlotowy przechodzi
nastepnie w dwa o przekroju cwalno-sn-
czewkowym, omijajace kabine pilota. W

przedniej czeSci kadluba znajduje sie wne-
ka podwozia przedniego oraz luk wyposa=
zenia radioelektronicznego (przed kabing).
Do przedniej czeSci kadtuba jest takze u-
mocowana lanca niosaca sondy urzgdzen
pomiarowych. Kabina pilota wyposazona w
fotel wyrzucany KM-1, ktory umozliwia o-
puszezenie samolotu w zakresie predkosci
130+-1200 km/h i w zakresie wysoko$ci 0=
=20 000 m. Oszklenie kabiny sktada sie z
wiatrochronu wyposazanego w trzy szyby
oraz otwieranej na bok w prawo ostony.
Za kabina w Kkadtubie znajduja sie zbior-
niki' paliwa w postaci gumowych workéw
wypelniajacych wolne przestrzenie wokot
kanatéow wlotowych i przedniei czeéei sil-
nika. W $érodku dlugo$ci kadluba dwa ka-
naly wlotowe 13cza sie w jeden o prze-
kroju kolowym:; w tvm rejonie takze znaj-
duja sie wneki kot podwozia ‘gtownego.
Pod przednig czes$cia kadtuba, za kabing,
sa umieszczone dwa plytowe hamulce
aerodynamiczne. Trzeci hamulec aerodyna-
miczny w postaci profilowanej perforowa-
nej plyty znajduje sie za wnekami pod-
wozia gtébwnego. Tvlna cze§é kadluba ma
postaé rury o polskorupowej, catkowicie
metalowej konstrukeji. Niesie ona uste-
rzenie pionowe =z umieszeczonym pod nim
zasobnikiem spadochronu hamujacego i
pletwe podkadiubows. Tylna cze§é kadiu-
ba moze bvé odejmowana w celu doko-
nania przegladu lub wymianv silnika. Na
grzbiecie $rodkowej cze§ei kadiuba, za ka-
bina, s3 rozmieszczone pod ostona zespoty
aparaturv kontrolno-pomiaroweij i rejestru-
incej oraz podzespoly instalacji paliwowej.
Cala konstrukeja kadluba jest adaptacia
konstrukeji kadtuba seryjnego samolotu
MiG-21.

Usterzenie. Tvlko pionowe o obrysie
trapezowym i skosie 65° na krawedzi na-
tarcia. Konstrukcja statecznika wielodzwi-
garowa, polskorupowa, calkowicie meta-
lowa. Na szczycie statecznika wrzeciono-
wata owiewka imieszczaca anteny syste-
moéw lacznosci, a u jego nasady — po-
jemnik mieszczacy spadochron hamujacy.
Ster o konstrukeji metalowej. zawieszony
w trzech punktach. Pod kadlubem znaj-
duje sie¢ podluzna pletwa ustateczniajaca
rowniez o konstrukcji metalowej. Wychy-
lenia steru — 25° w obie strony.

Sterowanie, Ster kierunku wychylany za

pomoca ukladu linkowo-popychaczowego,
sterolotki i hamulce aerodynamiczne wy-
chylane hydraulicznie. W ukladach ste-
DANE TECHNICZNE (przyblizone)
Rozpietosé

Dlugosé

Wysoko$é

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Powierzchnia skrzydla
Powierzchnia sterolotek (laczna)
Powierzchnia wusterzenia pionowego
Powierzchnia steru kierunku
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hydraulicznego

urzadzenie do
automatycznego sterowania o zmiennej cha-

rowania
rakterystyce. Uklady sterowania hydra-
ulicznego zwielokrotnione.

Podwozie. Trojkolowe, chowane do ka-
diuba i skrzydel. Podwozie przednie cho-
wane pneumatycznie, gléwne — hydraulicz-
nie. Wszystkie golenie teleskopowe z a-
mortyzacja olejowo-gazowa. Kolo przednie
zawieszone na wahaczowym widelcu, kie-
runek chowania — ku przodowi. Kola
glowne chowajac sie do wnek kadtubo-
wych wchodzg do nich stycznie (wsuwajg
sie) i dokonujg obrotu swej plaszezyzny
wzgledem osi goleni o 87°. Wszystkie kota
sg zaopatrzone w hamulce bgbnowe pneu-
matyezne z urzgdzeniem przeciwposlizgo-
wym. Awaryjne wypuszczanie podwozia
pneumatyczne. Wymiary kot: gilowne —
0,50X0,20 m, przednie — 0,50X0,18 m. Cis-
nienie w ogumieniu: gtéwne — 0,8 MPa,
przednie — 0,7 MPa. Dziatanie hamulcow
podwozia moze byé uzupelnione przez wy-
puszczenie spadochronu hamujgcego. Ze-
spoly podwozia adaptowane z MIG-21.

Zesp6t napedowy. Dwuprzeplywowy, dwu-
waltowy silnik odrzutowy Tumanski R-11F-

-300 o ciggu 3824 daN bez dopalania i
6200 daN z dopalaniem, Konstrukecja sil-
nika: trzystopniowa sprezarka osiowa nis-

kiego ci$nienia, trzystopniowa sprezarka
osiowa wysokiego cisnienia, mozliwo$é prze-
plywu gazéow migdzy obudowami spreza-
rek (tzw. rozwiazanie dwukaskadowe, ma-
jace na celu umozliwienie prawidlowej
pracy w warunkach niestabilnych oraz
uproszcezenie konstrukeji przez eliminacje
mechanizacji ukladu sprezarkowego), ko-
mora spalania typu mieszanego (pierScie-
niowo-dzbanowa), jednostopniowa turbina
wysokiego i jednostopniowa turbina nis-
kiego ci$nienia. Automatyczny system roz-
ruchowy i dostarczajgcy paliwo. Przekroj
dyszy wylotowej sterowany hydraulicznie.

Masa silnika 1182 kg. Integralna instala-
cja olejowa.

Instalacje. Paliwowa -— gumowe zbior-
niki kadlubowe, pompy i automatyka na
silniku. Hydrauliczna -- do sterowania pta-
towcem, chowania podwozia i sterowania
dysza silnika, instalacja dwuobwodowa,

pompy gléwne dla kazdego obwodu i pom-
pv awaryjne na silniku. Elektryczna —
nradorozrusznik na skrzynce napedu agre-
gatow silnika, dwa akumulatory, przeklad-
niki napiecia. Pneumatyezna — do hamo-
wania ko6t i wypuszczania podwozia przed-
niego; drugi oddzielny system stuzy do
awaryjnego wypuszezania podwozia, Kli-
matyzacyjna — zasilana z upustu za ostatnim

halator, maska pilota. Przeciwpozarowa —
butla mieszanki gaszacej we wlocie do sil-
nika. Przeciwoblodzeniowa — spirytusowa
na wiatrochronie.

Wyposazenie. Standardowy =zestaw nie-
zbednych przyrzagdéw, elektroniczne urzg-
dzenie do sterowania ptatowcem, zestaw
niezbednych urzgdzen badawczych, reje-
strujacych 1 przekazujgcych dane, system
tgcznosei.

ROZWOJ KONSTRUKCJ], Samolot - Ana-
log-144 jest efektem bezposredniej, osobis-
tej wspolpracy dwoéch wybitnych radziec-
kich konstruktoréow lotniczych: A. Tupole-
wa 1 A. Mikojana. Konieczno$¢é budowy
takiego samolotu wigzala sie z pracami nad
naddzwickowym samolotem pasazerskim
Tupolewa Tu-144 — nie bylo bowiem zad-

nych powazniejszych doswiadczen w dzie-
dzinie aerodynamiki przyjetego dla nich
ukiadu, zesp6t Tupolewa zamierzat wiec

skorzystaé z do$wiadczen zespoitu Mikoja-
na. Celem wspoétpracy obu zespoléw byto
uzyskanie swego rodzaju ,latajacego mo-
delu”, majacego odwzorowaé wszystkie
przewidziane dla Tu-144 stanu lotu — od
startu, przez lot z predkoscia ok. 2500 km/
/n na wysoko$ei 20000 m, do ladowania.
Wspotprace obu biur konstrukcyjnych roz-
poczeto w polowie lat 60. Na ,latajagcy mo-
del” zdecydowano sie uzy¢ samolotu MiG-
-21, wykorzystujgc jego kadtub z usterze-
niem pionowym, silnik, podwozie oraz nie-
ktore podzespoly instalacji. Calkowicie no-
wa konstrukejg bylo skrzydlo, kilkakrotnie
modyfikowane w wyniku prob. Jego ksztalt
jest ostateczny. Oproécz samolotu opracowa-
no takze jego naziemny symulator pilota-
zu. Samolot zostat oblatany w 1967 r. przez
pilota dos$wiadczalnego O. Gudkowa. W
pierwszych lotach wystepowaly jeszcze wa-
hania poprzeczne i podluzne. Przyczyna
byla zbyt wielka czulo$¢ elektronicznego
urzadzenia sterujacego. Usuwano kolejne
zauwazone niedomagania 1 wprowadzono
usprawnienia i zmiany. 31 stycznia 1968 r.
zostal oblatany Tu-144 i do badan skiero-
wano juz nie ,latajacy model”, lecz rze-
czywisty samolot. Okazalo sie wtedy, jak
bardzo byl przydatny Analog-144 jako swe-
go rodzaju samolot szkolno-treningowy po-
przedzajacy Tu-144. Jego rola na tym sig
iednak nie skonezyla. W Tu-144 ciggle wpro-
wadzano zmiany i udoskonalenia, tak ze
samoloty seryjne znacznie Tt6znily sie od
prototypow; Analog-144 znowu stuzyl jako
latajace laboratorium aerodynamiczne, u-
zyskujac swo6j ostateczny Kksztalt bedacy
wzorem dla seryjnego Tu-144. Obecnie wy-
korzvstanv juz w pelni samolot MiG-21/
/Analog-144 znajduje sie w zbiorach mo-

stopniem sprezarki. Tlenowa — butle, in- skiewskiego muzeum lotnictwa w Monino.
Wydluzenie skrzydla 1,2
Doskonalo$¢ aerodynamiczna w zakresie
7,15 m Ma = 2-+3 78
15,76 m Masa startowa 9000 kg
4,10 m Obcigzenie powierzchni nosnej 211,8 kg/m?
4,70 m Obcigzenie ciagu (bez dopalania) 2,35 kg/daN
2,80 m Obcigzenie ciggu (z dopalaniem) 1,45 kg/daN
42,5 m? Predkosé maks. 2500 km/h
3,8 m? Maks. liezba Macha ponad 2
4.9 m? Pulap 20 000 m
1,0 m?2 T.M.
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Terminy lotnicze

1 — kabina dwumiejscowa
2 — k. czteromiejscowa

3 — stopien

4 — klamka

5 — bagaznik

6 — wyjsScie awaryjne

7 — wnetrze kabiny

8 — wentylacja k., instalacja
wentylacji

9 — ogrzewanie k., i. ogrze-
wania

10 — klimatyzacja (powietrza)
11 — izolacja cieplna

12 — i. dzwiekowa; i.
czna

13 — material dZwigkochionny
14 — poziom hatasu

15 — sterowanie reczne

16 — s. nozne

akusty-

17 — s. automatyczne, s. sa-
moczynne

18 — s. zdalne, s. odleglo$cio-
we

19 — uklad sterowania

20 — sterowanie wysokosci

21 — s. poprzeczne, §. lotka-
mi

22 — 8. kierunku

23 — mechanizm

24 — sprzezenie

25 — s. zwrotne

26 — drazek sterowy

27 — wolant, kolo sterowe,
sterownica reczna

28 — pedatl

29 — rekojesé; uchwyt

30 — dzwignia

21 — d. sterowania

32 — d. wahliwa, wahacz

33 — cieglo, ciegno

34 — widelki

35 — przegub

36 — p. krzyzakowy, p. kar-
danowy, kardan

37 — segment, sektor

38 — linka (sterowa)

39 — rolka linkowa, krgzek
linkowy

40 — Sciggacz

41 — koto lancuchowe

42 — lancuch Galla, 1. sworz-
niowy

43 — zawiasa

44 — wyposazenie standardo-
we

45 — aparat; przyrzad; urzg-
dzenie

46 — przyrzad (pokladowy)

47 — p. kontrolny

48 — p. nawigacyjny

49 — tarcza (przyrzadu) (z po-
dzialka)

50 — wskazowka (p.)

51 — lampa obrazowa; kinec-
skop

52 — obraz (telewizyjny)

53 — rurka Pitot(a)

54 — r. Venturi, zwezka V.

55 — r. Bourdona

56 — giroskop, zyroskop

57 — giroskopowy, zyroskopo-
wy

58 — precesja

59 — tablica przyrzadow

60 — pulpit

K.D
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1 — nBymectHa xabria

2 — YeTHPUMECTHA K.

3 — cThnano

4 — pwuxa, npasa, INPLKKA,

5 — GaraxxHax

6 — aBapueH M3X0X

7 — BB TpemrHocT Ha xaGpmHarta
8 — BeHTHIAUAA Ha XK.

9 — o TomneHne Ha K., OTOI/IMTE/1HA
HHCTananmusa

10 — xoOHAMIMOHHpPOBaKEe Ha BO3NyXa
11 — romnmHa mM30ManHs, TEPMAYHA H.

12 — 3ByKOM30ONaNAs, NPOTABOLIYMO=~
Ba W.

13 — 3ByRODOrABIIANL MATEPHAT
14 — HEBO Ha myma

15 — pBuHO ynpasieHue

16 — menasnHo y.

17 — aBTOMATHYHO Y.

18 — mmcTaHmEOHHO Y.

19 —cucrema 3a y.

20 — y. sa BHCO3MHA

21 — HanpewHo Y.

22 —y. 3a WOCOKa

23 — MexaHH3IBM

24 — BpB3KA

25 — obpaTHa B.

26 — mocT 3a ynpasileHHe

27 — mypsan

28 — nmenan

29 — ppuKa, ApLXXA, PBKOXBATKA
30 — moct

31 — ynpasnseau 1., J1. 32 ynpanjaeHre
32 — GanaHceop. KoSxumna

33 — BpBIKA, CHENMI TATENCH IPHT, Npe-
JasarenHa madra

34 — punka
35 — ruapHNp, naHTa

36 — kapmad, kapmadeH ur., yHmeep-
caJieH ur.

37 — cermeHT; cexTop

38 — BLKe 3a ynpasncHue
39 — ponxa 3a B., BBXCHA D.
40 — oGrerau

41 — BEePMIKHO KOIENO

42 — Tanosa Bepura,
niacruH4YaTa B.

43 — maHTa; IWapHuP

44 — craHpmapTHO ob3aBexIaHe

45 — anmapart; ypen; yCTpoicTBo;
CHOPKEHNE

46 — ypen

47 — KOHTPOJICH Y.

48 — HaBHrauMoHEeH Y.

49 — nuck (Ha y.); ckana (Ha y.)

nHauKaTop

wapHupHa B.,

50 — crpedika;
(na y.)

51 — nppemarenHa TeleBrnoHHa
THPOA; KAHECKOI

52 — (rencsmsuoHeH) obpas; m3oGpa-
JKECHHEe

53 — rpw6a Ha ITuro

54 — 1, Ha Beurypu

55 — 1. na BypnoH

56 — sxmpockon

57 — mxumpockoneH

58 — nperecust

59 — apmatypHo Tabio

60 — (xoMaHmeH) nyaT

ykasartesn,

TECHNICINY SLOWNIK LOTNIETY

,.
|

dvoumistnd kabina
— &tyfmistna k.

— stupenl

— klika

zavazadlovy prostor
— nouzovy vychod
kabiny

— ventilace (k.),
stalace

9 — topna i.

10 — klimatizace (ovzdusi),
va o.

11 — tepelna izolace

12 — zvukova i.

13 — material pohlcujici zvuk
14 — uroven hluku

— vnitfek

® = o 9P oaw o
|

venkovni in-

upra-

15 — ruéni fizeni, r. ovladani

16 — nozni f., n. o.

17 — samod¢inné f., automatické f.

18 — dalkové F., ¥. na didlku

19 — soustava [

20 — vyskové fI.

21 — pfiéné F.

22 — sméroveé I.

23 — Ustroji, mechanismus

24 — sbpojeni, spfaZeni; zabér; vaz-
a

25 — zpétna v.

26 — (ruéni) fidici pdka

27 — volant, Fidici kolo

28 — peddl, noZni péaka

29 — drzadlo, rukojet’, drzdk
30 — paka

31 — ovladaci péaka, fidici p.
32 — vahadlo, vykyvné rameno

33 — téhlo
34 — vidlice
35 — kloub

36 - kardanovy k., kfiZzovy k.
37 — segment; secktor

38 — provaz (fizeni), lanko (F.)

39 — todak, kotur, uZetni k., uZet-
nik
40 — napinak (lanka fizeni)

41 — fetdzovy kotoué, fetézové
kolo

42 — Galluv fetéz

43 — zaveés

44 — standardni vybaveni

45 — aparat; piistroj; zafizeni,
ustroji

46 — piistroj

47 — kontrolni p.

48 — navigaéni p.

49 — stupnicovy Ikotoué (ptistroj-
je), ¢iselnik

50 — ruci¢ka, stielka (pristroje)

51 — obhrazovka; kineskop

52 — (televizni) obraz

53 — Pitotova trubice

54 — Venturiho t.

55 — Bourdonova trubicka (do
manometru)
56 — giroskop, setrvadénilk

57 — setrvacénikovy

58 — precese

59 — pristrojova deska, palubni d.
60 — (fidici) pult, ovladaci p.

butgarskie, czeskie i serbochorwackie (VIIl)

1 — kabina dvoseda
2 — k. ¢Cetvoroseda

12
13
14
15
16

40
41

42
43
44
45
46
47
43
49
50
52
53
54
55
56
o7
58

60

nogostup

kvaka

prtljaznik

vrata za spasanje
unutrasnjost kabine
uredaj za provetravanje k.
(u. za) grejanje k.
kondicioniranje vazduha

toplotna izolacija, termoizo-
lacija
akustiéka i., insonorizovanje

zvuéno prigusivalo
nivo Suma

ruéno upravljanje
nozno u., pedalno u.
automatsko u.
daljinsko u.
upravljagé

komanda visine

k. nagiba

k. pravca
mehanizam

sprega

povratna s.
dispozicija palica
ruéni toCak

pedala
ruc¢ica, rukunica
poluga, ozib, palica

komandna rucica

Setalica

spon, spona
raklja

garka, zglob
kardan
segment; sektor

(Celitna) uzad, ZiCanik
to¢ak, kotur, uZetni k., uzet-
nik

zatega, stega
(zupéasti) tofak za
lanéani kotur

Galov lanat

Sarnir, Sarka
standardna oprema
sprava

pribor, instrument
kontrolni instrument
i. za navigaciju
cifarnik, broj¢anik
kazaljka, skazaljka
prejekciona katodna
slika

Pitova cev
Venturijevska c.
Burdonova c.

¢igra, giroskop, Ziroskop
¢igren, ziroskopski
precesija
instrument-tabla, t{. za
strumente

pult

lanac,

cev

in-
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POMOCE KONSTRUKHINE

Charakterystyki ptywakow

Rozpoczynajgc publikowanie wyboru charakterystyk
geometrycznych, hydrostatycznych i hydrodynamicznych
pltywakéw i kadiubéw lodziowych chcemy =zastrzec, ze da-
ne te pochodzg z roznych zrédet i roézaych okreséw, totez
forma ich przedstawienia moze by¢ roézna., Zasadniczo beg-
dziemy stosowaé oznaczenia zgodnie z oznaczeniami NACA;
ewentualne odstepstwa bedziemy zaznaczaé¢ w tekscie.

Model plywaka, ktorego dane geometryczne zamieszcza-
my w cz. I, byl przeznaczony dla wodnosamolotu dwu-
plywakowego, ale badano go pojedynczo — bez uwzgled-
nienia ewentualnego wzajemnego oddzialywania plywa-
kéw (moze to mieé wplyw ma uklad bryzgoéw). Pod wzgle-
dem og6lnych proporcji wymiaréw i katéw podoblenia mo-
del ten jest bardzo zblizony do plywaka samolotu An-2;
ré6zni sie od niego gléwnie promieniem rozchylenia dna
(wklestos$ci dna), jego wielkoscia i przebiegiem zmiennosci
w czeSci dziobowej, a takze zaokrggleniem przekroju po-
przecznego mna stepce. Charaktierystyki hydrodynamiczne
modelu opublikujemy w jednej z nastepnych czeSci.

Tabl. 1 zawiera dane okreslajace przestrzenny ksztalt
dna, jak réwniez obrysy pokladowej czeSci plywaka. Oproécz
podstawowych wymiardéw. przebiegu linii stepki, obla i po-
kladu oraz przekrojéow poprzecznych, w tabl. 1 zamieszczo-
no dane pomocnicze: charakterystyczne katy fx i §, a takze
dodatkowe przekroje: wodnicowe, tj. réwnolegle do- plasz-
czyzny odniesienia (bazy poziomej) WL1 i WL2 oraz
wzdluznicowe — réwnolegle do plaszezyzny symetrii ply-
waka (BT1 i BT?2). Ulatwiajg one graficzne odtworzenie
teoretycznych ksztaléw dna przy wykonywaniu plywaka.
Wspélrzedne wzdiuzne [ sa mierzone do przodu i do tylu
od plaszczyzny redanu — oddzielnie dla czesci dziobowej
i rufowej.

Wszystkie wymiary odnosza sie do modelu plywaka w
takiej podzialce, w jakiej podlegat on prébom w basenie
holowniczym. Jest to zresztag typowe dla wiekszosci pu-
blikowanych charakterystyk geometrycznych plywakéw
i kadlubéw lodziowych, zamiast podawania wspolrzednych
bezwymiarowych, odniesionych np. do dlugosci lub sze-
rokosci ptywaka. Umozliwia to przeliczanie charakterystyk
hydrodynamicznych na wymiary rzeczywistego plywaka
z uwzglednieniem wplywu skali, ktéry moze byé dosé
znaczny (jezeli model jest maly w pordéwnaniu z rzeczy-
wistym obiektem).

wodnosamolotéw ()

Dane tcchniczne modelu (model nr 10, wg [1])

Szeroko$¢é modelu w plaszczyznic redanu B =200 mn
Dlugos¢ czesci dziobowe] Ly =428 B
Diugosé cze$ci rufowej L, =397 B
: Ls+ L,

Wydluzenic plywaka -5 = 8,25
Dlugosé czesel cylindrycznej L. =1,73 B
Wspéirzedne srodka cigzkosci (punkt

odniesienia dla momentow przeglebia-

jacych, tj. pochylajacych):

przed redanem xe =0,42 B

nad baza poziomag 2c¢ =2,295 B
Wysokos$¢ redanu:

na stepce hs =0,0575 B

na oble he =0,104 B
Kat (wzniosu) tylnicy o =6°925
Kat podoblenia B =18°30
Kat podoblenia przy stepce (wznios

prostokredlnej czedei dna) P =23°
Calkowita wypornosé modelu Vo, =282 dms3

czyli

4, =282 kg

Poktad

5

Redan Rufa f,%f.%ma

Dziob  Stepka Obto

\

Zesc dziobowa Ly Zesc rufowa Lg

Tylnica |

Rys. 1. Okreflenia

TABLICA 1
Nr Nr
prze- A4l 1 12 B h * A a R | R, i a; Br J WL1 wL2 BT1 BT2 | prze-
kroju . kroju
11p 7.8 8593 — 144.5 — — 1445 — — — —- — — — — — | 11p
10p 192 851,5 23,2 123.5 2,8 | 221,5 1374 57,0 | 21,4 | 151,2 145, 44°42" — — — — — | 10p
9p = | 832,3 41,0 98,8 3,7 | 192,4 | 123,8 | 51,7 | 38,5 | 1571 136,2 43°327 - - 2.8 | 1231 = 9p
31,0 |——— e ——— o —_—
8p 63.0 801,3 55,5 75,0 4,9 | 161,9 1070 43,8 | 51,8 | 162,6 122,6 41°30’ — — 30,8 103,3 — 8p
P 6'3,() 738,3 73,8 45,2 7,6 | 120,0 81,2 31,2 | 67,1 | 170,2 100,1 37°30” — 8,8 — 72,1 — P
6p 118,8 675,3 85,2 26,9 10,1 91,2 62,8 5 81,4 33°32/ 115°58” 38,8 _— 49,5 67,2 6p
5p + 556,5 96,0 8,0 14,2 58,0 43,2 7.3 56,0 27°24/ 112°36” 95,0 — 25,5 45,3 5p
1118 |+——|—— —— || — | e D -
4p 1119 444,7 99.5 0.8 16,8 43,7 34,8 43,6 24°03" 111°57" 97,5 — 15,8 32,7 4p
3p ]11,8 332,8 100.0 0 17,3 41,0 32,2 41,0 23°00” 112°00" 98,2 —_ 14,2 30,2 3p
2p 1““) 221,0 100.0 0 17,3 41,0 32 41,0 23°00” 112°00” 98,2 — 14,2 30,2 2p
ip ? 109,1 100,0 0 17,3 41,0 11,0 23°00” 112°00” 98,2 _— 14,2 30,2 1p
_ 191 | | —— ——f— —— — —
Oop 0 0 100.0 0 17,3 41,0 32,2 41,0 23°007 112°00" 98,2 — 14,2 30,2 Op
Op 0 97,6 115 2,2 54,0 53,0 53,0 23°00” — — 92,2 — Oy
103,4 - — S ST eI | —
1p 107.7 103,4 2,2 74,6 75,9 75,0 30°00” —_ — 90,4 — —_— 1
27 11]’9 211,1 2,2 97,0 89.0 89,0 33°35% — — 85,8 — —_ 27
3p 1118 323,0 2,2 | 114,2 99,3 99,3 35934 — — 79,0 — — 37
4p 2 434,8 2,2 | 128,3 106,5 106,5 36°47" — — — — — 4T
—_ 1258 [ ————— — - — e E— —
S 125.9 560,7 58.0 66,2 2,2 145,3 112,2 — 51,5 175,2 1122 38032/ - —_— - - —_— 57
6 ;;.;’0 686,6 39,6 78,8 2,2 | 164,3 112,2 — 28,8 | 175,2 112,2 40°47" — —_ - —_ —_ 6
KES ALIl‘l 749,60 24,0 84,9 2,2 | 173,4 106,6 - 13,2 | 175,2 106,6 41°45" — — — — — T
87 % 790,7 - 89,0 - - 89,0 — — 175,2 — — — — — — — 8p
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Nalezy tez wspomnieé, ze wplyw przekrojow plywaka kownik woli mieé¢ plaski poklad, aby ulatwié chodzenic po
powyzej linii obla ma charakterystyki hydrodynamiczne nim (godzi sie wéwczas na wieksze opory aerodynamiczne)
jest nieznaczny (je$li $ciany burt nad oblem nie odchylaja lub je$li chcialby mieé wiekszy zapas plywalnosci.

/“

WL 2 N
4 - =
o |1 J
g8 e
x
wLA <
‘ A
L¢]
Q
T3
4 A
P
_BAZA PQZIOMA 5
L 75 Rys. 2. Przekroje ,
. 375
8T2 8T4
Opracowat K., Dgbrowski

sie znacznie od pionu). Dlatego, wychodzgc z zalozen l:ly- LITERATURA
drostatycznych, konstrukcyjnych badz uzytkowych, mozna  gnrawoeznik awiakonstruktora. Cz. III. Gidromiechanika gi-
na tym samym dnic zabudowaé¢ inna bryle, np. jesli uzyt- drosamolota. Moskwa, 1938

Warunki prenumeraty na 1988 r.

Prenumeratorzy zbiorowi — jednostki gospodarki uspotecznionej, instytucje i organizacje spoteczne zamawiajg prenumerate dokonu-
jac wplaty wyltacznie na blankiecie ,,wplata-zamoéwienie” (jest to ,,polecenie przelewu’’ rozszerzone dla potrzeb Wydawnictwa o cze$é
dotyczacg zamowienia). Blankiety te beda dostarczane dotychczasowym prenumeratorom przez Zaklad Kolportazu. Nowi prenumera-
torzy otrzymaja je po zgloszeniu zapotrzebowania (pisemnie lub telefonicznie) w Zakladzie Kolportazu.

Prenumeratorzy indywidualni — osoby fizyczne zamawiajg prenumerate dokonujge wplaty w UPT lub NBP na blankiecie NBP, Na
odwrocie wszystkich odcinkéw blankietu nalezy wpisaé tytul czasopisma, okres prenumeraty, liczbe zamawianych egzemplarzy oraz
warto§¢ wplaty., Wplacaé nalezy na konto: NBP III Oddzial Warszawa 1036-7490-139-11.

Prenumerata ulgowa — przystuguje wylacznie osobom fizycznym — eczlonkom SNT, studentom i uczniom szkotr zawodowych., Warun-
kiem prenumeraty ulgowej jest po$wiadczenie blankietu wplaty (przed jej dokonaniem) na wszystkich odcinkach pieczecia Kola
SNT, wyzszej uczelni lub szkoly. Sposéb zamawiania prenumeraty ulgowej jest taki sam jak prenumeraty indywidualnej. W prenu-
meracie ulgowej mozna zamowié tylko po 1 egzemplarzu kazdego czasopisma.

Uwaga! Miesigcznik Aura moze byé zamawiany w prenumeracie ulgowej rowniez przez uczniow szkol ogolnoksztategeych.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice — zamawia sie tak jak prenumerate indywidualng. Dodatkowo nalezy podaé na blan-
kiecie wptaty nazwisko i dokladny adres odbiorcy. Cena prenumeraty ze zleceniem wysylki za granicg jest dwukrotnie wyzsza.

Whplaty na prenumerate sa przyjmowane w terminach:

— do 10 listopada na kazdy kwartal, I i II polrocze oraz caly rok nastepny,

— do 28 lutego na II, III, i IV kwartal oraz II pélrocze

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

— do 31 sierpnia na IV kwartal,

Zmiany w prenumeracie mozna zglaszaé¢ pisemnie tylko w ww. terminach.

Informacji o prenumeracie udziela — Zaklad Kolportazu Wydawnictwa NOT SIGMA (ul. Bartycka 20, 00-716 Warszawa) skr. poczt.
1004, 00-950 Warszawa, tel. 40-00-21 w. 248, 249, 293, 297, 299 lub 40-30-86 i 40-35-89.

Egzemplarze archiwalne czasopism — mozna nabywaé za gotowke w Klubie Prasy Technicznej, Warszawa, ul. Mazowiecka 12 (tel.
27-43-65) lub zamowi¢ pisemnie, Zamoéwienia na egzemplarze archiwalne czasopism przyjmuje: Zaklad Kolportazu, Dzial Handlowy,
00-950 Warszawa, skr. poczt. 1004 (tel. 40-37-31), na rachunek dla instytucji lub za zaliczeniem pocztowym dla osob fizycznych.

Cena prenumeraty TLiA wg cennika na 1988 r.: kwartalna normalna 450 zi, kwartalna ulgowa 120 zl, pdiroczna normalna 900 zl,
polroczna ulgowa 240 zl, roczna normalna 1800 zl, roczna ulgowa 480 zi.
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PROJEKTY

Grob 115 © RFN e

Jednosilnikowy tlokowy samolot wielozadaniowy

Firma Grob Flugzeugbau przygotowata do seryjnej pro-
dukcji jednosilnikowy samolot tlokowy G115 przeznaczony
do szkolenia i treningu, turystyki oraz holowania szybow-
cow. Zewnetrznie niewiele rdézni sie on od samolotu G112,
ktorego rozwdj zostal przerwany ze wzgledu na nadmierny
wzrost kosztéw produkeji. Z tego powodu samolot G115
od poczatku zostat tak zaprojektowany, aby wszystkie jego
grupy konstrukecyjne byly optymalne pod wzgledem wy-
konawczym. Polaczono nowoczesng technologie konstruk-
cji przekladkowych z tworzyw zbrojonych wiléknem szkla-
nym z konwencjonalng ogdlng koncepcja samolotu. Z bu-
dowy wiasnego silnika we wspolpracy z przemyslem sa-
mochodowym zrezygnowano gléwnie ze wzgledu na koszty
i zastosowano silnik Avco Lycoming 0-235 o mocy 86 kW
(116 KM) albo 0-320 o mocy 119 kW (160 KM). W odrozinie-
niu od G112 samolot ma zamiast drzwi odsuwang do tytu
oslone kabiny oraz konwencjonalne usterzenie z nisko za-
montowanym usterzeniem wysokosci, w celu poprawienia
charakterystyk w korkociagu. Golenie ké! gléownych sa
wykonane z elementéw sprezystych, zapewniajacych ko-
rzystng charakterystyke amortyzacji. Cena samolotu z sil-
nikiem 0-235 i wyposazeniem VFR ma wynosi¢ 100 000 DM.

Dane techniczne

Rozpietosé 10,00 m
Diugosé 7,36 m
Wysokosé 2,75 m
Powierzchnia nos$na 1221 m
silnik 0-235 silnik 0-320
Masa wiasna 550 580 kg
Masa paliwa 72 108 kg
Udzwig 300 320 kg
Masa startowa maks. 850 900 kg
Predkos¢ maks. ! 240 310 km/h
Predkos$é¢ przelotowa 225 280 km/h
Predko$é¢ przeciggnigcia 85 88 km/h
Wznoszenie n.p.m. 41 5,0 m/s

Keozminski Moto-Sroka ® Polska @

Jednomiejscowy moteszybowiec

W 1984 r. mgr Wladystaw Kozminski z Wroclawia roz-
poczal przerobke szybowca treningowego SZD-15 Sroka.
Polegala ona na obcigciu nosowej cze$ci kadiluba i zamon-
towaniu w tym miejscu silnika Volkswagen 1300 o mocy
29,4 kW (40 KM) i masie 68 kg oraz instalacji paliwowej
i elektrycznej do mniego. Zbiornik paliwa i akumulator
umieszczono w podskrzydlowej czesci kadluba, przy czym
obudowa akumulatora, wystajaca czg¢$ciowo poza obrys ka-
dluba, zostala obudowana aerodynamicznie. Oslona kabiny
jest zdejmowana. Foza tym w platowcu nie wprowadzono
wigkszych zmian. Zostal on przygotowany wlasciwie do za-
montowania zmodyfikowanego silnika Volkswagen 1200
o mocy 20,6 kW (28 KM) i masie 42 kg. Obecnie jest sto-
sowane $miglo drewniane o $rednicy 140 em i skoku
42 cm; lepsze osiggi uzyskano ze $miglem 130 ¢m i 120 cm,
Motoszybowiec oblatano w listopadzie 1985 r. Prezentowano
go na V i VI Zlocie Konstruktoréw Amatoréw Lotniczych
w 1986 i 1987 r. Oryginalne malowanie (pomaranczowe)
zmieniono w czerwcu 1987 r. na nieregularne zielone i sza-
re pasy; dolne powierzchnie skrzydel i usterzenia poziome-
go pomalowano na kolor szaroblekitny i domalowano bia-
lo-czerwone pasy (przynalezno$ci panstwowej) na usterze-
niu pionowym 1 goérnej powierzchni prawego skrzydia.

Dane fechniczne (ze Smiglem 130/56 cm)

Rozpigtosé 14,50 m
Wysokoéé 1,50 m
Masa witasna 270 kg
Masa startowa maks. 380 kg
Predkos$é pozioma maks. 150 km/h
Predko$¢ przelotowa 100 km/h
Predkos¢ min. 60 km/h
Waznoszenie 2 m/s
24

|
Dlugosc startu na 15 m 410 390 m
Rozbieg 210 200 m
Zasieg 1000 1400 km
" W.K.
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Miedzynarodowy Salon Lotniczo-Kosmiczny, Paryz'87

Mgr inz. JERZY GRZEGORZEWSKI

37 Miedzynarodowy Salon Lotniczo-Kosmiczny w Pary-
zu odbyt sie w dniach 11--21.06.1987 r. Uczestniczylo w
nim 31 panstw, w tym réwniez Polska. Wystawcow zagra-
nicznych byto 831, z Francji — 619. W stosunku do poprzed-
nich Salonéw znacznie zwiekszono powierzchnige wystawowa.

Na lotnisku wystawiono ponad 180 samolotow, Smiglow-
cOw oraz motoszybowcow. Najwigkszymi eksponatami by-
ly: amerykanski bombowiec stralegiczny o zmiennej geo-
metrii skrzydel B-1B oraz najwiekszy samolot t{ransporto-
wy S$wiata radziecki An-124 Rustan. Obydwa samoloty
uczestniczyly rowniez w pokazach w locie. B-1B wystawio-
no w Paryzu po raz pierwszy, An-124 przyleciai na Salon
drugi raz.

Znaczng czesS¢ ekspozycjli stanowily samoloty wojskowe
lub przystosowane do potrzeb lotnictwa wojskowego. Byly
wsrod nich m.in. dwa my$liwee F-16 (jeden z nich uczest-
niczyl w pokazach), dwa mysliwce F-18 (nalezgce do lot-
nictwa kanadyjskiego), europejski samolot my$liwski
0 zmiennej geometrii skrzydia Tornado, wilosko-brazylijski
samolot mysiiwsko-szturmowy AMZX, francuskie Mirage F1,
Mirage 50, Mirage 2000 i Mirage 4000, dwa samoloty po-
kladowe Etendard i Super Etendard, dwa szkolno-bojowe
Alpha Jet z roznymi zestawami uzbrojenia, wioski samolot
szturmowy MB-339K, angielski samolot mys$liwski Hawk 200.

Po raz pierwszy na Salonie pokazano naddiwigkowe my-
§liwce przyszlosciowe: francuski Rafale i brytyjski EAP.
Zaden z tych samolotow nie bedzie w takie) postaci pro-
dukowany, ale toruja one droge nowym rozwigzaniom kon-
strukcyjnym i technologiczno-materialowym, ktoére znajda
zastosowanie w samolotach seryjnych. Seryjnym samolotem
francuskim ma by¢ Rafale B o nieco mniejszej masie star-
towej 1 mniejszych wymiarach niz pokazany na Salonie
Rafale A. Angielski EAP jest przedprotolypem zachodnio-
europejskiego mysliwca przysziosciowego EFA, w pracach
konstrukcyjno-badawczych i w produkeji ktorego majg
uczestniczyc takze RFN, Wiochy i Hiszpania. Podkre$lano,
ze obydwa samololy sg konstrukcjami calkowicie europej-
skimi, co oznacza niezalezno$¢ od firm amerykanskich. W
przypadku Rafale szczeg6lnie mocno podkreslano, ze jest tu
calkowicie francuski samolot, chociaz obecnie jest on napg-
dzany silnikami amerykanskimi. Francuskie silniki NM¢8,
ktore w przysziosci ‘majg stanowi¢ jego zespdél napedowy,
przechodza intensywne préby na hamowniach.

W niektérych krajach przeprowadza sie modernizacje sa-
molotéw bedgcych obecnie na wyposazeniu, przediuzajgc w
ten sposob ich eksploatacje do konca biezgcego stulecia.
Przykladem moze by¢ pokazany na Salonie naddiwigkowy
samolot myS$liwski Super Phantom 2000 zmodernizowany
w Izraelu. Modernizacja polegala przede wszystkim na
tym, ze zastgpiono silniki J79 (ktére stanowia naped obec-
nie eksploatowanych samolotéw) nowymi silnikami firmy
Pratt and Whitney PW1120 o ciggu sumarycznym wigk-
szym o ok. 2500 daN oraz unowocze$niono awionike.

Krajom o skromnych budzetach wojskowych oferowano
na Salonie dwa samoloty myS§liwsko-szturmowe o poddzwig-
kowej predkosci lotu: wlosko-brazylijski AMX o udiwigu

Rys. 1. Amerykanski bombowiec strategiczny B-1B. Fot. J. Grze-
gorzewski
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$rodkow bojowych 3800 kg i angielski Hawk 200, bedacy
jednomiejscowa wersjg samolotu szkolno-treningowego réow-
niez o nazwie Hawk.

Rys. 2. An-124 Rustan w locie. Fot, J. Grzegorzewski

Nowoécig na Salonie byl europejski aerobus A.320, de-
monstrowany na lotnisku i w locie. Samolot ten przecho-
dzi obecnie proby i przewiduje sie, ze wejdzie do eksploa-
tacji w 1983 r. Zostal on oblatany 22 lutego br. Obecnie

Rys. 3. An-124 Rustan na ziemi (widok podwozia globwnego). Fot,
J. Grzegorzewski

rodzina aerobusow sklada sie z trzech typoéw samolotéw:
A.300 przeznaczony do przewozu 250 pasazerow, A.310 —:
dla 210 pasazeréw i A.320 przewidywany do obstugi linii
krotko- i $redniodystansowych, ktory bedzie zabieral na
pokiad 150 pasazerow. W opracowaniu znajduje sig¢ aerobus
A.340, ktory bedzie napedzany czterema silnikami i bedzie
mogt odbywacé loty migdzykontynentalne. Aerobusy za-
chodnioeuropejskie reprezentujg bardzo wysoki poziom tech-
niczny. Na jednym z aerobuséw przechodzi préby eiek-
tryczny uklad strowania. Wszystko to sprawia, Ze sg one
konkurencyjne dla amerykanskich firm produkujgcych sa-
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moloty pasazerskie, chociaz zdolnosci wytworeze przemyslu
zachodnioeuropejskiego znacznie ustepuja amerykanskim.

W ostatnich latach w réznych krajach opracowano kilka
typow samolotéw klasy commuter, przeznaczonych do prze-
wozu pasazeré6w na liniach lokalnych i krotkiego zasiggu.
Wszystkie samoloty tej klasy sg napedzane dworna silnika-
mi turboi$miglowymi. Najszybciej taki samolot opracowat
szwedzki przemyst lotniczy przy wspolpracy z amerykan-
skg firmg Fairchild. W rezultacie tej wspOlpracy powstal
35-miejscowy samolot SF.340 uzytkowany przez linie lotni-
cze w kilku krajach. Byl on demonstrowany na ziemi i w
locie.

Drugim samolotem tej klasy jest francusko-wloski ATR-42
oblatany w sierpniu 1984 r. i wprowadzony do eksploatacji
w grudniu 1985 r. Przewozi on, w zaleznosci od podziatki
ustawiania foteli, od 42 do 50 pasazeréow (tyle co An-24)
z maks. predkoscig przelotowg 496 km/h. Naped ATR-42
stanowia silniki Pratt and Whitney of Canada PW120 o mo-
cy startowej 2X1320 kW (2X1800 KM). Pokazano réwniez
wersje transportowg samolotu, do ktorej szybko zaladowy-
wano samochody terenowe z wyposazeniem, W opracowaniu
znajduje sie wersja ATR-72, ktorej kadlub zademonstrowa-
no, przeznaczona do przewozu 66--72 pasazerow.

W tej samej klasie pokazano jeszcze kilka samolotow, m.
in. hiszpansko-indonezyjski CN-235, kanadyjski Dash 7
i brytyjski ATP. ATP jest najnowszym samolotem, howiem
zostal oblatany w sierpniu 1986 r. i pokazany we wrzesniu
1986 r. na Wystawie Lotniczej w Farnborough. ATP (Advan-
ced Turbo-Prop) jest przeznaczonyv do przewozu 64 pasaze-
row z predkoscig przelotowg 496 km/h na odleglo$¢ 1825
km. Jest on napedzany silnikami PW125 o mocy startowej
2X 1864 kW (2X2500 KM). 60 pasazeréw ma zabieraé réw-
niez opracowywany obecnie radziecki samolot Ii-114.

Rys. 4. Francuski samolot Rafale. Fot J. Grzegorzewski

Do§wiadezalny samolot angielski EAP z przednim uste-

Rys. 5. 1
Grzegorzewski

rzeniem. Fot. J.

Niektore firmy przedstawily nowatorskie rozwigzania kon-
strukcyjne. Firma Beechcraft pokazala wykonany catko-
wicie 2z kompozytow samolot Starship w ukladzie
kaczki (z przednim usterzeniem) i dwoma statecznikami pio-
nowymi, napedzany dwoma silnikami turboémiglowymi
i pchajacymi $miglami zamontowanymi w przykadlubowe)
tylnej czeSci skrzydia. Zostal on oblatany w sierpniu 1985 r.
Zbudowano 6 prototypow, w tym 3 do badan w locie. Ze
wzgledu na niekonwencjonalny uklad konstrukecyjny samo-
lotu oraz nowe materialy i technologie, zakres prob jest
duzy i pierwotne terminy rozpoczecia produkecji nie zostaly
dotrzymane. Jest to samolot sluzbowy przeznaczony do
przewozu 8--11 osé6b w warunkach podwyzszonego komfor-
tu z maks. predko$cia przelotowa 650 km/h na odleglos¢
2089 km z 45 min rezerwg paliwa. Naped samolotu stanowig
silniki PW PT6A-27 o mocy 2X 746 kW (2X1000 KM).
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Rys. 6. Smiglowiec szturmowy AH-64 Apache,

Fot, J. Grzego-
rzewskti

;
E
i

Rys. 7. Amerykanski émiglowiec wielozadaniowy Bell 412 w wersji
wojskowej. Fot. J. Grzegorzewski

Na wystawie nie pokazano zadnego samolotu rolniczego.
Natomiast w stoisku firmy The Norman Aeroplane Com-
pany Limited pokazywano film nt. samolotu rolniczego
Fieldmaster z tytanowym zbiornikiem chemikalibw o po-
jernnosci 2366 dm3, stanowigcym element no$ny konstruk-
cji. Maks. masa startowa samolotu wynosi 4536 kg, masa
wlasna — 2154 kg. Przy tej masie predko$¢ wznoszenia na
poziomie morza wynosi 3,60 m/s. Samolot jest napedzany
silnikiem turbo$miglowym PT6A-34AG o mocy 555 kW
(750 KM).

Na Salonie pokazano na ziemi i w locie wiekszo$é pro-
dukowanych obecnie samolotow  szkolno-treningowych
i szkolno-bojowych z napedem turboémiglowym i turbino-
wym.

Znaczna czesé ekspozycji na plycie lotniska stanowily
$miglowce, glownie wojskowe uzbrojone. Eksponowano
zwiaszcza $Smiglowiec angielski Westland Lynx, na ktorym
ustanowiono $wiatowy rekord predkosci i po raz pierwszy
przekroczono 400 km/h. Pokazano m.in. amerykanskie $mi-
glowce: AH-64 Apache (uzbrojone w 8 pociskbw przeciw-
pancernych Hellfire, dwa zasobniki niekierowanych poci-
skow rakietowych kal. 70 mm oraz ruchome dzialko pod
kadlubem), Bell AH-1F oraz Bell-412SP, wszystkie pomalo-

Rys. 8. Smiglowiec szturmowy Westland Lynx uzbrojony w kie-
rowane pociski przeciwpancerne Hellfire (8 szt.). Fot. J. Grzego-
rzewski
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wane na czarno. Kilka $miglowecoéw zaprezentowala Fran-
cja, m.in. Dauphin 2, Super Puma oraz przyszloSciowy $mi-
glowiec Panther. Nie zabraklo oczywiscie wloskiego bardzo
nowoczesnego $miglowca szturmowego Agusta Al29 Man-
gusta. W pawilonie wystawiono jego kabing.

Rys. 9. Lekki samolocik zachodnioniemiecki Grob 115,
wodnosamolot Seastar. Fot, J, Grzegorzewskt

w glebi

Wieie eksponatow wystawily kraje socjalistyczne. Zwig-
zek Radziecki wystawil wiele eksponatow w swoim pawi-
lonie narodowym i na plycie lotniska. Jedng z najwicgk-
szych nowoéci w pawilonie byl Smiglowiec wielozadanio-
wy Mi-34, przeznaczony gloéwnie do lotéw sportowych i tre-
ningowych, jak rowniez do przewozu pasazeréw i do za-
dan patrolowych. Jest on napedzany gwiazdowym silnikiem
tlokowym M-14B26 chlodzonym powietrzem o godzinowym
zuzyciu paliwa wynoszacym 45 kg. Silnik obraca 4-lopato-
wy wirnik o $rednicy 10,0 m. Predko$¢ maks. $miglowca
wynosi 210 km/h, zasieg z masg uzyteczng 90 kg — 450 km,
a z masg 165 kg — 180 km. Masa startowa maks. wynosi
1250 kg. Jest to pierwszy radziecki $miglowiec z podwo-
ziem plozowym.

Pokazano tez kilkadziesiat modeli samolotow od histo-
rycznych do najnowszych. Byl rowniez model samolotu
z silnikami $miglowentylatorowymi z tylu kadiuba, a takze
modele najnowszych projektowanych samolotow Ii-96-300,
Tu-204 i Il1-114. Pokazano takze silniki dwuprzeplywowe
D-18T (do samolotu An-124) oraz D-90T (przewidywany do
napedu samolotu I}-96-300), odkuwki tytanowe do réznych
elementow silnikéw, 8-lopatowe $miglo o $rednicy 4,2 m,
ktére przy predkosci lotu V=0,7 Ma ma sprawnos¢ 0,87.
Masa $migia wynosi 380 kg. W tym samym pawilonie po-
kazano takze eksponaty kosmiczne. Na lotnisku ZSRR wy-
stawil cztery samoloty. Ta cze$¢ wystawy byla sukcesem
biura konstrukcyjnego im. O. Antonowa, bowiem trzy sa-
moloty zostaly opracowane witasnie w tym biurze.

Najwiekszym eksponatem Salonu byl samolot transporto-
wy An-124, ktéry nadal jest sensacjg techniczng. Na tym
samolocie ustanowiono 21 rekordow $wiata pod wzgledem
udiwigu. Jest on uzywany do przewozu ladunkéw o du-
zych wymiarach, niezbednych do budowy duzych obiektow
przemyslowych na radzieckim Dalekim Wschodzie, na Poé1-

Rys. 10. Smiglowiec Mi-34 z napedem tlokowym
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nocy i na Syberii. Zaladunek samolotu moze odbywaé sig
z przodu przy uniesionej do gory przedniej czesci kadluba
lub z tylu. Zaladunek i wyladunek ulatwiajg dwa diwigi
pokladowe o nosnosci 10 t kazdy oraz dwie wciggarki o si-
le 2X2900 daN. Obstuga zaladunku (do 88 os6b) znajduje
sie w specjalnej kabinie.

W An-124 zastosowano wiele nowoczesnych rozwigzan.
Jest on wyposazony w 4-krotnie zwielokrotniony elektrycz-
ny ukiad sterowania, co umozliwia uzytkowanie samolotu
ze zmiennym zapasem statecznosci. Na pokladzie samolotu
zastosowano komputery, ktore sg uzywane m.in. do nawi-
gacji, automatycznego pilotowania, sterowania elektrycznego,
kontroli pracy systemow i ukladéw. Ponad 1500 m?2 kon-
strukeji platowca wykonano z materialow niemelalowych,
co umozliwilo obnizenie jego masy o ponad 2 t.

Pierwszy raz na Salonie pokazano samolot transportowy
An-74 o udiwigu 10000 kg napedzany silnikami dwuprze-
plywowymi D-36 o ciggu 2X6400 daN. Jest to wersja roz-
wojowa samolotu An-72. Osobliwo$cia ukladu konstrukeyj-
nego An-74 jest zamontowanie silnikow na skrzydlach w
taki sposéb, ze gazy wyplywajace z dysz optywaja klapy,
zwiekszajgc sile nosng skrzydel. Pokazana wersja jest prze-
znaczona do lotow w ekstremalnych warunkach klimatycz-
nych w Arktyce i na Antarktydzie. Samoiot ten byt poka-
zywany w 1986 r. na wystawie S$wiatowe] w Kanadzie.

Obecnie znajduje sie on w produkeji seryjnej.

J. Grzegorzewski

Rys. [ 12. Akrobacyjny Su-26M. Fot,

ZSRR pokazal takze wielozadaniowy samolot An-28 pro-
dukowany obecnie w WSK PZL-Mielec. W materialach re-
klamowych ten fakt nie zostal odnotowany. Samolot jest
przeznaczony do przewozu 17 pasazeréw na liniach lokal-
nych i o krétkim zasiegu z predkoscig podrozng 350 km/h
na wysokosci 3000 m. Jego maks. masa do startu wynosi
6500 kg. Zasieg z ladunkiem 1500 kg i z rezerwg paliwa
na 30 min lotu nie przekracza 800 km.

Najmniejszym samolotem w radzieckiej ekspozycji byl
akrobacyjny Su-26M. Trzy samoloty tego typu uczestniczy-
ly w mistrzostwach $wiata w akrobacji w W. Brytanii. Sa-
moiot jest napedzany silnikiem gwiazdowym M-14P chlo-
dzonym powietrzem o mocy startowej 268 kW (360 KM).
Masa startowa Su-26M wynosi 720 kg, predko$é maks. 355
km/h, wspélczynnik przecigzenia -+11, —9.

Czechoslowacja wystawila {rzy samoloty: L-410 UVPE
(wersja o podwyzszonej ekonomiczno$ci dzigeki zastosowa-
niu ulepszonych silnikéw), aeroklubowy Z-142 oraz akro-
bacyjny Z-50LS, na ktorym czechoslowacki zawodnik wy-
gral mistrzostwa $wiata i Europy.

Chinska Republika Ludowa wystawila dwa samoloty bo-
jowe i jeden komunikacyjny. Jednym z nich byl naddzwie-
kowy samolot mysliwski FT-7 blizniaczo podobny do MiG-21
w wersji dwumiejscowej. Z danych wynikalo, ze rozwija on
predkoéé maks. odpowiadajgca Ma=2,05, ma pulap prak-
tyezny 17300 m, a zasieg na wysoko$ei 11000 m wynosi
1360 km. Drugi, o nazwie A-5C, to naddiZwiekowy dwusil-
nikowy samolot szturmowy z 8 punktami podwieszenia
uzbrojenia. Przy ziemi samolot osigga predkosé 1210 km/h
Jego pulap wynosi 16 000 m, rozbieg 700750 m, dobieg

cd, na 8. 28
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Wplyw normalizowania i wysokiego odpuszczania
po naweglaniu na budowe warstwy naweglonej

wybranych gatunkéow stali

Istniejg roéine sposoby cieplno-chemicznego utwardzania
powierzchni czesei stalowych, min.: naweglanie, azotowanie,
azotonaweglanie, siarkowanie, maborowywanie, nakrzemo-
wanie 1 in. W praktyce przemyslowej najcze$ciej stosuje
sie najstarszy proces — naweglanie.

Naweglanie jest procesem zlozonym, a jego koncowy wy-
nik zalezy od kilku czynnikéw, m.in. od skladu chemicz-
nego stali, temperatury procesu, ksztaltu naweglanych czg-
$ci, skladu o$rodka naweglajacego i rodzaju urzadzenia
grzewczego. W toku procesu zmienia sie w sposdb ciggly
sktad chemiczny stali pod wzgledem zawarto$ci wegla w
jej warstwie wierzchniej. W wyniku naweglania otrzymuje
sie kilkuwarstwowa budowe wyrobu stalowego bez wyraz-
nego rozgraniczenia tych wwarstw.

Naweglanie mozna prowadzi¢ w r6znych S$rodowiskach,
‘jednakze w kazdym przypadku mozna wyrdzni¢ trzy okre-
sy:

— tworzenie sie wegla atomowego,

— adsorpcja wegla na powierzchni naweglonej,

— dyfuzja atomoéw wegla w giab metalu.

Celem obrobki cieplno-chemicznej jest nadanie stali
struktury odpornej na $cieranie i odznaczajgcej si¢ wyso-
kimi wladciwosciami wytrzymato§ciowymi. Nie bez znacze-
nia jest tu obrébka podzerowa stali, pozwalajgca na ma-
ksymalne zmmniejszenie zawarto$ci austenitu szczatkowego

e

Rys. 1. Struktura warstwy nawgglonej stali
gat. 10. Pow. 200X. Trawienie — nital

nie — nital

Rys. 2. Struktura warstwy naweglonej stali
gat. 10 po hartowaniu. Pow. 200X. Trawie-

Dr inz. JOZEF MIKULA

Zaklad Materialoznawstwa
Politechnika Rzeszowska

wskutek przesuniecia przemiany austenit-martenzyt w po-
blize temperatury My, a tym samym wzrost zawartosci
martenzytu i zwigzany z tym wazrost twardosci warstwy
wierzchniej, praktycznie o ok. 2--4 HRC, a takze stabilnosé
wymiarow czesci.

Wymagania wspoOlczesnego przemyslu lotniczego, motory-
zacyjnego i maszynowego co «do wysokiej odpornosci na
$cieranie, wytrzymatosci na zmeczenie, lekkosci konstruk-
cji oraz ekonomii proceséw technologicznych sprawiajg, ze
naweglanie stali (mimo ogbélnie znanych zasad proceséw)
ciagle sie rozwija i udoskonala. Dlatego oprécz ,klasyczne-
go0” juz naweglania w o$rodkach: stalym, gazowym i cie-
klym, wprowadza sie metode maweglania przy obnizonym
ci$nieniu, zlozu sfluidyzowanym itp.

Doboru stali do naweglania dokonuje sie przy uwzgled-
nieniu wymagan stawianych naweglanym cze$ciom maszyn,
ktére po obrodbee cieplnej powinny mieé powierzchnie twar-
da i odporng ma ¢$cieranie przy zachowaniu rdzenia o do-
statecznej wytrzymatosci i plastycznodci.

Dodatki stopowe w stalach do naweglania (Mn, Ni, Cr,
Mo, W, ‘Ti) maja poprawia¢ wlasciwosci mechaniczne war-
stwy maweglonej lub rdzenia, albo zaréwno warstwy, jak
i rdzenia. Zmieniajgc ilo$ci i rodzaj dodatkéw stopowych
mozna wpltywaé na:

— koncentracje wegla w warstwie naweglonej,

-

Rys. 3. Struktura warstwy naweglonej stali
‘gat. 10 po normalizowaniu. Pow. 200X.
Trawienie — nital

cd. ze s. 27

1060 m, promienn dzialania przy lotach na malych wyso-
kosciach 400 km. Jest on modyfikowany przy udziale wlo-
skiego przemystu lotniczego. Dwusilnikowy samolot komu-
nikacyjny Harbin Y-12 jest przeznaczony do przewozu 17
pasazeréow z maks. predkoscig przelotowa 300 km/h na odle-
glo$é 1440 km. Jego naped stanowig dwa silniki PT6A-27
o mocy 2X373 kW (2X620 KM). Chiny pokazaly takze
modele samolotow, glownie bojowych.

Przedsiebiorstwo Handlu Zagranicznego PEZETEL wysta-
wilo samolot dyspozycyjny PZL-M20 Mewa. Zachodnim na-
bywcom jest on proponowany z awionikg firmy King i do-
ladowanymi silnikami Teledyne Continental TSI-360 o mo-
cy 2X162 kW  (2X220 KM). Mewa moze by¢ uzywana do
przewozu 6--7 o0s6b w wersji dyspozycyjnej lub chorych
w wersji sanitarnej. Predko$é¢é przelotowa przy mocy 75%
na wysokosci 5000 m wynosi 357 km/h, zasigg z 45 min re-
zerwa paliwa prawie 1250 km, zuzycie paliwa przy 65% mo-
cy — 88 dm?/h.

Dekoracje stoiska PEZETEL stanowity modele sprzetu la-

28

tajagcego produkowanego w Polsce. W biurze prasowym by-
ly dostepne materialy reklamowe, m.in. prospekty samolo-
téw, $miglowcow 1 szybowcdédw. Duza atrakejg dia dzienni-
karzy byl komplet przezroczy wyrobow przemysiu lotnicze-
go, bedacych ofertg eksportowsg przemysthu.

RO tarvie

Rys. 13. PZL-M20 Mewa byla jedynym

eksponatem
Salonie. Fot J. Grzegorzewski

polskim na
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glebokodé warstwy naweglonej,

glebokos¢ zahartowania warstwy naweglonej,
twardos¢ warstwy wierzchniej po zahartowaniu,
strukture warstwy naweglonej,

— wielkoé¢ ziarna warstwy wierzchniej i rdzenia.

Stale do naweglania zawieraja zwykle nie wigcej niz
0,25% C, aby zapewni¢ ciagliwoé¢ rdzenia w stanie zahar-
odpuszczonym (150--180°C). Stale weglo-

towanym i nisko

Rys. 4. Struktura warstwy naweglonej stali
zat. 10 po normalizowaniu i hartowaniu.
Pow. 200X. Trawienie — nital

gat.

Rys. 5. Struktura warstwy naweglone]j stali
10 po wysokim odpuszczaniu.
200X. Trawienie — nital

w stalach do naweglania jest mangan sprzyjajacy rozros=
towi ziarn austenitu; niepozgdanymi skladnikami sg krzem
i aluminium — ulatwiajgce grafityzacje¢ oraz wolfram —
utrudniajgcy dyfuzje wegla.

Stale stosowane dotychczas, glownie stale Cr-Ni i Cr-Mn,
nadajg sie do hartowania jedno- lub dwukrotnego po na-
weglaniu. Wprowadzenie naweglania gazowego spowodowa-
lo koniecznos$é opracowania stali nadajacych sig do harto-
wania bezposrednio po naweglaniu. Stale te muszg miec:

Rys. 6. Struktura warstwy naweglonej stali
gat. 10 po wysokim odpuszczaniu i harto-
waniu. Pow. 200)X. Trawienie — nital

Pow.

Rys. 8. Struktura warstwy naweglonej stali

Rys. 9. Struktura warstwy naweglonej stali

Rys. 7. Struktura warstwy naweglonej stali gat. 15H po hartowaniu. Pow. 200X. Tra- gat. 15H po normalizowaniu. Pow. 200X.
gat. 15H. Pow. 200X. Trawienie — nital wienie — nital Trawienie — nital

«4‘?&',: % X
Rys. 10. Struktura warstwy naweglonej Rys. 11. Struktura warstwy naweglonej Rys. 12. Struktura warstwy naweglonej
stali gat. 15H po normalizowaniu i harto- stali gat. 15H po wysokim odpuszczaniu. stali gat. 15H po wysokim odpuszczaniu i
waniu. Pow. 200X. Trawienie — nital IPow. 200X. Trawienie — nital hartowaniu. Pow. 200X. Trawienie — nital

we stosuje sie na cze$ci drobne o malych przekrojach lub
w przypadku, gdy oprocz wysokiej odpornosci na Scieramie
nie stawia si¢ wymagan co do odpowiedniej wytrzymaltosci
rdzenia. Na czesci odpowiedzialne stosuje sie stale stopowe
do maweglania; typowymi stalami tej grupy sa stale chro-
mowe, chromowo-manganowe, chromowo-molibdenowe z
ewentualnym dodatkiem Mn oraz stale chromowo-niklowe
z ewentualnym dodatkiem Mn lub Mo.

Poniewaz naweglanie jest polgczone =z diugotrwalym
wygrzewaniem w temp. 900°C, skladnikiem niepozgdanym
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— dostatecznie wysoka hartownos$¢ zapewmniajagca wyso-
ka wytrzymatos¢ rdzenia przy duzej jego ciagliwosci,

— drobnoziarnisto$¢, w celu uniknigcia rozrostu ziarna
austenitu podczas naweglania,
brak sklonnosci do przewegglenia i
przeweglenie,

— brak sklonnos$ci do pozostawania austenitu szczgtko-
wego po hartowaniu bezposrednim,

— brak sklonnoé$ci do utleniania wewnetrznego podczas
nawcglania,

wrazliwoéci na

29



Przykladem radzieckich stali do hartowania bezposred-
nio po naweglaniu sg: 18HGT, 25HGT, 30HGT; RFN-ow-

skich: 20MoCr4 (C=0,17--0,22%, Si=0,15--0,40%, Mn =
= 0,60--0,90%, Prax=0,035%, Spmax = 0,035%, Cr=10,30-
-=-0,55%, Mo = 0,40--0,50%) i stal 25MoCr4 (C=0,23-+

=+0,29%, Si=0,15--0,40%, Mn = 0,60--0,90%, Ppnax = 0,035%0,
Smax = 0,035%, Cr = 0,40--0,60%, Mo = 0,40--0,50%0), polska
stal 19HM o skladzie i wlasciwosciach identycznych ze sta-
13 20MoCr4.

Klasyczna obrobka cieplna przedmiotéw naweglonych
polega na dwukrotnym hartowaniu i nastepnie niskim od-
puszczaniu. Pierwsze hartowanie ma na celu rozdrobnienie
ziarna w rdzeniu, drugie — uzyskanie drobnoiglastego mar-
tenzytu w warstwie wierzchniej i jednoczesne mnadanie
rdzeniowi odpowiedniej ciggliwosci.

— gleboko$é warstwy naweglonej ok. 1,0 mm.

Normalizowanie przeprowadzono w uniwersalnym piecu

komorowym z atmosferg endotermiczng:
temp. normalizowania 870 £10°C,

— czas wygrzewania 40 min,

— chtodzenie w spokojnym powietrzu.

Wysokie odpuszczanie przeprowadzono w piecu elektrycz-
nym typu PEH-2B:

— temp. odpuszczania 6501+10°C,

— czas odpuszczania 1 h,

— chlcdzenie w powietrzu.

w zalozeniu struktu-
po naweglaniu prze-

Poniewaz przedmiotem badan hyla
ra warstwy wierzchniej, hartowanic

Rys. 13. Struktura warstwy naweglonej Rys. 14. Struktura
stali gat. 12HN3A. Pow. 200X. Trawienie — stali gat.
nital 200X. Trawienie — nital

Niskie odpuszczanie przy temp. 150--180°C po hartowa-
niu ma na celu zmniejszenie naprezen hartowniczych i po-
lepszenie wtasciwosci mechanicznych warstwy naweglo-
nej. Malo odpowiedzialne czesci ze stali sklonnych do drob-
noziarnistosci hartuje sie rowniez w okreslonych warun-
kach jednokrotnie i. nastepnie stosuje sie niskie odpusz-
czanie.

W przypadku gdy naweglonym elementom stawia sie
szczegoOlnie wysokie wymagania (czesci sprzetu lotniczego,
maszyn precyzyjnych itp.), stosuje sie bardziej zltozone za-
biegi obrobki cieplnej po naweglaniu. Duzego znaczenia
nabierajg tu procesy: mormalizowania i wysokiego odpusz-
czania po naweglaniu.

Celem mniniejszego artykulu jest ustalenie wplywu nor-
malizowania i wysokiego odpuszczania po naweglaniu stali
krajowych gat. 10, 15H i 12HN3A na struktur¢ warstwy na-
weglonej. Stale te sa powszechmie stosowane w naszym
przemysle na wyroby o réznym stopniu odpowiedzialnosei.

Badania wlasne

Do badan wytoczono prébki o wymiarach: ¢ 15 mm i
diugosci 60 mm z atestowanych materialdow ww. gatunkow.

Naweglanie probek przeprowadzono w ofrodku statym:

— temp. procesu 925°C,

— czas naweglania 10 h,
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12HN3A po hartowaniu.

warstwy naweglonej

Pow.

Rys. 15. Struktura warstwy naweglonej
stali gat. 12HN3A po normalizowaniu. Pow.
200X. Trawienie — nital

Rys. 16. Struktura warstwy naweglonej Rys. 17. Struktura warstwy naweglonej Rys. 18. Struktura warstwy naweglonej
stali gat. 12HN3A po normalizowaniu 1 stali gat. 12HN3A po wysokim odpuszcza- stali gat. 12HN3A po wysokim odpuszezaniu
hartowaniu. Pow. 200)X. Trawienie — nital niu. Pow. 200)X. Trawienie — nital i hartowaniu. Pow. 200)X. Trawienie — nital

prowadzono jednokrotnie z temp. 820 +10°C; czas wygrze-
wania wynosit 40 min; chlodzenie w oleju o temp. ok. 40°C.

Z powodu zblizonych temperatur poszczegédlnych obrobek
cieplnych uzytych gatunkéw stali, jak i duzej liczby pro-
bek, byly one obrobione cieplnie dla wszystkich wariantow
w tych samych ww. temperaturach.

Zglady do badan metalograficznych przygotowano w spo-
sob Kklasyczny, przez mechaniczne szlifowanie i polero-
wanie probek zainkludowanych w duracrylu. Do trawienia
uzyto odczynnika mital. Badania metalograficzne przepro-
wadzono przy uzyciu mikroskopu optycznego Neophot-2.
Badanie wielko$ei ziarna przeprowadzono wg PN-66/H-04507
pod pow. 100X mna zgladach trawionych roztworem kwasu
pikryncwego.

Przyjeto nastepujgcy tok badania struktury dla kazdej =z
badanych stali po:

-— naweglaniu,

— naweglaniu i hartowaniu,

— naweglaniu i normalizowaniu,

— naweglaniu, normalizowaniu i hartowaniu,

— naweglaniu i wysokim odpuszczaniu,

— nawegglaniu, wysokim odpuszczaniu i hartowaniu.

Otfrzymane w wyniku badan struktury przedstawiono na
rys. 1--19 (mikrofotografii z badan wielkoéci ziarna nie
zalgczono).
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19. Przyktad struktury

Rys. warstwy

Whioski

stanie:
— po naweglaniu i hartowaniu,

— po naweglaniu, normalizowaniu i hartowaniu, ®
— po maweglaniu, wysokim odpuszezaniu i hartowaniu,
wyprowadza sie z przeprowadzonych badan nastepujgce

wnioski:

naweglonej

LB

stali gat.

10 W przekroju poprzecznym probxi.

Pow. 100X. Trawienie — nital

— z wielko$ei Z=17 do Z=10 dla stali gat. 10,

Analizujgc mikrostrukture stali gat, 10, 15H, 12HN3A w — z wielkosci Z =5 do Z = 9 dla stali gat. 15H,
— z wielkosci Z=28 do Z=10 dla stali gat. 12HN3A.

stwy nawgglonej.

® Dla wszystkich gatunkéw badanych stali- stwierdzono

korzystny wplyw procesu normalizowania i wysokiego od-
puszczania na budowe warstwy naweglonej.
@ Normalizowanie po naweglaniu spowodowalo rozdrob-

nienie ziarna:

Wysokie odpuszczanie stosowane po naweglaniu wply-
wa w niewielkim stopniu na rozdrobnienie ziarna, bo tylko
o Z=ok. 1, jednakze wyraZnie poprawia struktur¢e war-

® Dla wyrobow o wysokim stopniu odpowiedzialnodei,
dla ktorych ekonomiczna strona procesu
znaczenie, zaleca sie dla ww. stali stosowanie normalizowa-
nia po naweglaniu.

ma decydujgce

cd. ze s. 40

SMOLICZ T.: Safety or economy? TLiA,
vol. XLII, 1987, No 11-+12, p. 13

Ways to solve the conflict between sa-
fety and economy during flight have been
shown, with presenting examples of situ-
ations encountered by an airliner pilot.

GRZEGORZEWSKI J.: International Aero-
space Show Paris *87, TLiA, vol. XLII, 1987,
No. 1112, p. 25

Aeroplanes exhibited at the Paris Show
in 1987, in particular the most recent de-
signs, have been presented.

MIKULA J.: Influence of normalizing and
high-temperature tempering after carburi-
zing on case structure of selected grades
of .;:eel. TLiA, vol XLII, 1937, No 11-12,
P.

The author has made a brief review of
problems related to the steel carburizing
methods used up to the present, He has
pointed out that though these methods
are considered elassical nevertheless they
are still heing developed as the requi-
rements of the case quality are growing.
As an example, he has presented results
of his investigations on carburizing of
steels of 10, 15H and 12HN3A grades with
addition of normalizing and high-tempera-
ture tempering processes. The conclusions
have been supported with numerous illu-
strations.

KIMSZTACZ R.: Defection of insufficientlv
cemented spots between skin layer and
cellular filler in aircraft structures. TLIiA.
vol. XLII ,1987, No 1112, p. 32

A review of methods used to
suficientlv cemented spots
layer and cellular filler in sandwich air-
craft structures has been given. The in-
struments used for this purpose have been
desceribed, with discussion of measurement
methods and imperfections defectability.

defect in-
between skin

GT.ASS A.: Ahout Stanislaw Wigura. TLiA,
34

vol. XLII, 1987, No 11--12, p.

Some unknown details of the life of
Stanistaw Wigura. B.Sc.(Eng.), who a co-
-designer of the RWD acroplanes, have
been given and certain commonlv retailed
mistakes on him have been rectified.
CONEPXAHU ST

CTADEN B.: Ocnosunie marpy3kn Kpeljia mianepa 8o
epems parbera, mnofiera u panera 3a nebemwoii. TIIHA,
T. 42, 1987 r., No 11—12, ¢c. §

Crates nocpamiena HArpys3KamM woDhuia rjaHepa mna
BCEX CTAnUAX B3Nera 3a .TICGCHKOﬁ. anBCneHbl ocHon-
HBIE 3aBHCHMOCTH OTHOCHAIIMECS K 5THM HArpy3kam
W IIaHbLI PE3VIbLTATHLL lnmcpe}mifl, TIIPOBEICHHLIX HA 3a-
sone Il13JI-Benncko ma mnanepe C3/1-51-1 IOmmop.

TLiA 1987 nr 11—12

TOKETOXEBCKM E.: Coserckue ra3zorypbunnbie anna-
Apnratesn, TIIuA, 1. 42, 1987 r., Ne 11—12, c. 8

OnuCHIBATOTCS COBETCKHE ra30TypOHHHbIC IBUrATETH
TpPUMEHSEMbIE Ha MACCaXMPCKHX CAMOJIeTaX, MPeKIe
BCEro apuratenn ¢ Tarou Gomnee wem 6000 H u e, xo-
TOpPHIE TNMOABEPraliich CYIIECTBEHHBIM MOI(H(I)HK&[IEXM
B TeYeHWH mocyienuux 15 mer.

CMOJINY T.: Bes Th HIH
T. 42, 1987 r., Ne 11—12,c. 13

Crates NOCBsAINEHAZ METONAM PEHICHHA B IOJICTE
KoBGhIMKTA MexIy Ge30macHOCTHIO M YKOHOMIEI, mpH-
BOISITCA MPUMEDPHI chyauuﬁ C KOTOPBLIMI CTAJIKHBACTCH
MHJIOT DAcCaXXAPCKOro CaMoJieTa.

TKETOXEBCKHU E.: Memaenapomisii ABHAHHOHHO-
Kocempmeckuit Camnon, IMapux’87. TJInA, 1. 42, 1987 r.,
Ne 11—12, ¢c. 25

OnmesiBatocTs caMoNieThl ywacTsyronmie B Ilapmx-
ckom Canone 1987 r., ocoGenHO HOBbIE KOHCTPYKIHH.

MUKVITA E.: B ¥
NYCKA 1OCTe TIeMEeNT Ha

? TInA,

3ANUA U B 0 0T~

NEMEHTHpPO-

ey
Bapioro cros witpawweix copros crami. TJImA, T. 42, .

1987 r., Ne 11—12, c. 28

Cratns coepxuT 0630p npoblieM CBA3aHHBIX C IPH”
MEHEEMEIM METOJAMHM LEMEHTUPOBAHAST IMOBEPXHOCTH
cranu. ABTOP YKa3hiBa€T, 4TO KJACCHYECKHE METOJIbl
MeMEeHTUDORAHUS 1noJIeXarT lIC?U’":HeﬁLUCMy Pa3sBHTHIO
o Mepe pocra TpeGoBaHMi K IEMEHTHPOBAHHOMY CIIOIO.
B kavecTBe NpUMepa aBTOP NMPHBOINAT Pe3yJIbTAThI CBOHUX
HMCCIIENOBATENLCKAX paboT B OOJACTH IIEMEHTUPOBAHUS
craneii copres 10, 15X n 12XH3A, xoropsie noasepra-
JMCH nponeccanM HOPpMAJIM3auua v I‘J’IYGOKOI‘O oTnycka.
Bois0oasl MONTBEPKOAOTCS OOraThiM HMINITOCT PALIMOH~
HLIM MaTepUaJoOM.

KVNMIITAY P.: O6uapyRuBaHue MeCT HOIMIOTHOM KIICH-
KH OI.I]HSK“ K COTOBOMY 3AMOJIHHTENI0 B ABHANHOHHBLIX
kouctpyxkumax. TJIuA, r. 42, 1987 r., Ne 11—12, c. 32

TIpusomutcst 0630p METONOB, NPHMCHSEMBIX TS
obnapyxkenns AedekToB KJICHKH OOIMBKA K COTOBOMY
2ANCIJIHUTEIIO B aBHAIIMOHHLIX KOHCTPYKUMAIX. Onuck-
BaeTcs NpHUMeHjieMoe 06OpYNOBAHNE, METOIBI M3Mepe-
HHSI M OLEHMBAIOTCA BO3MOXKHOCTH OOHAPYKCHUS Ie-
(exros.

TJISICC A.: O Craunncnane Burype. TJImA, 1. 42,
1987 r., Ne 11—12, c. 34

TIpuBonaTca Majo W3BECTHBRIC (AKTHI M3 IKA3IHA
nmkesepa Cranucnasa BUrypel, ONHOTO W3 KOHCTPYK-
TopoB camoneroB PBJL u ucnpasnsiorcs 4acto mos-
TOpsieMble OLUAOKH HA 3Ty TEMYy.

ZUSAMMENFASSUNGEN

STAFIEJ W.: Grundbelastung der Trag-
fliche eines Segelflugzeuges wihrend des
Anlaufes, des Anrollens und des Anfiuges
mit einer Startwinde. TLiA, XLII Jhrg.,
1978, H. 11-*+12, S, §

Der Ausfsatz bezieht sich
stungen deor
ges wihrend

auf die Bela-
Tragflache eihes Segelflugzeu-
aller Stratphasen mit einer
Schleppwinde, Es werden die Grundhbezie-
hungen dieser Belastungen sowie die
Ergebnisse der am Segelflugzeug SZD-51-1
in PZL-Bielsko durchgefiirten Messungen
vorgestelt.

GRZEGORZEWSKI J.:
turbinenmotore. TLiA,
H. 31312, 8, 8

In dem Aufsatz werden sowjetische Tur-
binenmotore fiir den Antrieb von Passagier-
flugzeugen, vorwiegend Triebwerke iiber
6000 daN Schub und solche, die in den
letzten 15 Jahren wesentlich modifiziert
wurden, behandelt.

SMOLICZ 'T.: Sicherheit oder Wirtschaft-
lichkeit? TLiA, XLII Jhrg., 1987, H. 11-+12,
5. 13

Sowjetische
XLII Jhrg.,

Flug-
1987,

Es werden Losungsmethoden von Kon-

flikten zwischen der Sicherheit und
Wirtschaftlichkeit wé&hrend des Fluges
behandelt, die anhand der angefiihrten

Situationsbeispiele vor dem Piloten eines
Passagierflug zeugesauftreten.

GRZEGORZEWSKI J.: Internationaler Luft-

-und Raumfahrt-Salon Paris ’87. TLiA,
XLII Jhrg., 1987, H. 11-+12, S. 25

Es werden die auf dem Pariser Salon
ausgestellten Flugzeuge, vorwiegend neue
Konstruktionen, beschrieben,

MIKULA J.: Einfluss des Normalisierens

und hohen Anlassens nach dem Aufkohlen
auf den Aufbau der Aufkolschicht bei aus-
gewihlten Stahlsorten. TLiA, XLII Jhrg,,
1937, H. 1112, S. 28

Der Verfasser gibt eine zusammengefasste
Ubersicht der Probleme bei den bisherigen
Methoden des Aufkohlens der Stahlober-
fldche. Es wird dabei bemerkt, dass,
obwohl diese Methoden als Kklassische gel-
ten, infolge der Forderungssteigerung an
die aufgekohlte Schicht, wunterliegt des
Aufkohlen einer weiteren Entwicklung. Als
Beispiel werden die Ergebnisse eigener
Untersuchungsarbeiten am Aufkholen der
Stahl sorten 10, 15H und 12HN3A, ihrer
Normalisierung und tiefem Anlassen ange-
fithrt. Die Ergebnise werden mit Abbil-
dungen veranschaulischt.

KIMSZTACZ R.: Auffindugvon fehlerhaft
verleiment Stellen der Verkleidung an
die Wahenfiillung in Flugzeugkonstruktio-
nen. TLiA, XLII Jhrg.,, 1987, H. 1112,
5. 32

In dem Aufsatz werden Priifmethoden
vorgestellt, die Dbei den in Schichtbau-
weise ausgefuihrten Flugzeugkonstruktionen
zur Entdeckung der an den Wabenkern
fehlerhaft haftenden Verkleidung Andwen-
dung finden. Es werden Werkzeuge vor-
gestellt. Messmethoden angefiihrt und
Auffindungsmos«lichkeit der schadhaften
Stellen beurteilt.

GLASS A.: Uber Stanistaw Wigura., TLiA,
XLII Jhrg., 1987, H. 1112, S. 34
Der Autor stellt unbekannte Ereignisse

aus dem Leben von Ing. Stanistaw Wigura,
des mitwirkenden Konstrukteurs der RWD-
-Flugzeuge, dar und berichtigt oft wieder-
holte {iiber ihn Irrtiimer.
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Wykrywanie niedoklejern pokrycia do wypetniacza
komérkowego w konstrukcjach lotniczych

We wspolczesnych konstrukcjach lotniczych powszechnie
sa stosowane konstrukcje przekladkowe. Na poszczegdlne
warstwy konstrukcji przekladkowej sg stosowane mate-
rialy metalowe i niemetalowe, W celu podwyzszenia wy-
trzymatosci, warstwy niemetalowe sg wykonane z lekkich
wyskowytrzymatych materialdéw kompozytowych.

Sposéréd klejonych konstirukeji przekiadkowych wyréz-
nia sie polaczenia typu przekladkowego (rys. 1). Polgczenia
tego typu sa stosowane np. w klapach hamulcowych, sta-
tecznikach, lopatach wirnikéw $miglowca itp. Grubosé
warstwy pokrycia w takiej konstrukecji wynosi ok. 1 mm,
grubo$¢ warstwy wypelniacza komoérkowego rzedu dzie-
sigtkbw mm, a wymiar komoérki sze$ciokatnej kilka mm.

Wytrzymalo$é i zywotnosé eksploatacyjna konstrukeji
przekladkowej jest zalezna od jakos$ci wykonanego pola-
czenia klejonego. Niewielkie lokalne niedoklejenia w
obszarze jednej szeSciokatnej komorki prowadza do roz-
zrostu obszaru defektu do rozmiaréw krytycznych, a na-
stepnie lawinowego uszkodzenia calej konstrukeji. Dlate-
go istnieje konieczno$é wykrywania odklejen w fazie pro-
dukcji i eksploatacji.

Podstawowe typy konstrukcji przekladkowych oraz me-
tody ich kontroli przedstawiono w [1, 2]. Ogbélnie metody
kontroli mozna podzieli¢ na:

— akustyczne mniskoczestotliwosciowe bez stosowania
cieczowego sprzegacza akustycznego,

— ultradiwicekowe wykorzystujace rejestracje roéznych
parametréw fali ultradzwickowej,

— specjalistyczne, takie jak holografia ultradzwigkowa,
laserowa oraz termografia.

Omowienie niektorych stosowanych metod kontroli w wy-
krywaniu nieciaglosci polaczen Kklejonych

Metoda zmpedancn akustycznej

Metode te stosuje sie do wykrywania niecigglosei pola-
czen klejonych pomigdzy warstwa pokrycia a warstwg wy-
pelniacza, a takze rozwarstwien w warstwowych tworzy-
wach.

Minimalna powierzchnia wykrywanej niecigglosci wyno-
si Smin=0,07 cm? Parametrem diagnostycznym jest zmiana

impedancji mechanicznej Zy kontrolowanej czgéci w miej- -

scu wadliwym. Impedancja ta stanowi opér falowy o skla-

dowej rzeczywistej i urojonej dla akustycznych drgan

gietnych:
Zn=Rn+jXy (1)
Z = 2| e ®

gdzie

Z,:; — impedancja,

Ry — skladowa rzeczywista,

¢XN — skladowa urojona,

]ZN| — modut impedancji,

i

Rlys. L.
kowa: I

Konstrukeja przekladkowa, komor-

— poszycie z metalu lub materia-

Iu kompozytowego: 2 — wypelniacz ko-
morkowy, 3 — warstwa Kkleju

Rys. 2. Metoda impedancji akustyeznej:

1 — przetwornik nadawczy, 2 — przetwor=
nik odbiorczy, 3 — falowéd, 4 — konstruk- p
cja przekladkowa komorkowa
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Mgr inz. ROMUALD KIMSZTACZ
ITWL

t XN
¢ = arctg ——.
Ry

¢ — faza;

Pomiaru dokonuje Piq na podstawie rejestracji wspotczyn-
nika zespolonego P, bedgcego ilorazem napieé¢ z dwoch

akustycznych przetwornikow piezoelektrycznych: nadaw-
czego i odbiorczego (rys. 2):
. U
P-_2 3)
1
gdzie:
i\Jl — napigcie na przetworniku nadawczym,
Uz — napiecie na przetworniku odbiorczym,
¥  — kat przesuniecia fazowego.

Podezas kontroli U; ma wartosé staly, dlatego modut ‘f’]
jest proporcjonalny do U,. Zmiang 2N okresla si¢ na pod-
stawie zmiany U, i 7.

W tabl. zestawiono niektére przyrzady akustyczne stu-
73ce do wykrywania niecigglosci w konstrukcjach prze-
kiladkowych.

Metoda rejestracji czasu pogtosu (rewerberacji)

Metoda ta polega ma rejestracji wielokrotnych wodbié fa-
1i ultradzwiekowej w warstwie z malym wspoélczynnikiem
tlumienia. Teorie propagacji fal poprzecznych i podiuznych
przedstawiono szczegélowo w [4].

W miejscu, w ktérym brak jest przyklejenia, wspoiczyn-
nik odbicia fali jest znacznie wigkszy i =zachodzi wigcej
odbié poglosowych (rewerberacyjnych) niz w miejscu przy-
klejonym. W celu zwiekszenia czulosci metody, stosuje sie
przetwornik rezonansowy o takiej czestotliwosci drgan, aby
potébwka dtugosci fali wytworzonej w pokryciu byla réwna
grubosci pokrycia:

2

5 = (4)
gdzie:
A — dlugosé fali,
h — grubo$é pokrycia,

C
Podstawiajgc 4 = }, otrzymuje sie zalezno$¢ na wyma-

gang czestotliwo$¢ przetwornika:

(4

ATy &)
gdzic: ‘
¢ — predkosé fali podiuinej w pokryciu,
f — czestotliwosc.

" 1 2 A

4,0 4 f

_‘f(‘;i y /

0,8 = 2 l""

a5 [ ta>ty

02} 1 L

‘ 0 T FrETT

TS A S 6789

Iiys. 3. Oscylogramy w micjscach bez od-
klejenia 1 2z odklejeniem: 1 — bez odkle-
jenia, 2 — t;>t; — z odklejeniem, 3 —
bramka
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TABLICA

Zakres
Nazwa czegstotliwoded, Producent
khz

JAD-3 18 ZSRR

AD-40J 1,510 ZSRR

Sonic Resonator Model 101B 528 USA

Harmonic Bond Tester Mark 11B 030 USA

Fokker Bond Tester Model 70 30--1000 Holandia

Efekt wykrywalno$ci mozna dodatkowo zwigkszyé sto-
sujac bezkontaktowy, nie wymagajacy sprzezenia cieczo-
wego, przetwornik elektromagnetyczny EMA. Zastosowanie
tej metody przedstawiono w [2]; przedmiotem kontroli by-
la klapa skrzydla z pokryciem kompozytowym i aluminio-
wym wypeliaczem komoérkowym. W ukladzie skanningo-
wym zastosowano glowice o czestotliwosei 3 MHz i czasie
trwania impulsu 4 ps.

W przypadku kontroli duzych powierzchni stosuje sig
wieloglowicowe uklady skanningowe z cyfrowa obréobka
sygnatléw. W [3] przedstawiono szeSciokanalowy system
cyfrowy z monitorem i drukarka. Mozliwosci tego systemu
zaprezentowano w badaniach polaczen materiatdw kompo-
zytowych, polaczen adhezyjnych aluminium i polaczen ty-
pu przekladkowego.

Metoda holografii ultradZwiekowej i laserowej

Metody holograficzne nalezg do metod falowych. Wy-
korzystuje sie w nich obraz interferencyjny (interfero-
gram), w ktorym jest zawarta informacja o rozkladzie
amplitudy i fazy czola fali odbitej lub przechodzacej przez
kontrolowany przedmiot. Podstawowe zasady holografii la-
serowe] 1 jej wykorzystanie podano w [5, 6], natomiast
zasady holografii ultradzwiekowej w [7]. Przyklad prak-
tycznego zastosowania tych metod przedstawiono w [2].
Przedmiotem badan byla konstrukcja przekladkowa —
kompozyt weglowy plus aluminiowy wypelniacz komoérko-
wy. W badaniach holograficznych ultradzwiekowych tej
konstrukeji postuzono sie akustyczno-optycznym prze-
twornikiem obrazu. Glowica ultradzwiekowa pracowala w
1)1<kladzie skanningowanym obejmujgcym powierzchnie 15X

15 cm.

W badaniach metoda laserowej holografii wykorzystano
dwuimpulsowg holokamere. W celu wywotania deformacji
na badanej powierzchni konstrukcji przektadkowej umo-
cowano na miej wibrator elektromagnetyczny. Laser gene-
rowal dwa impulsy odlegle od siebie w czasie o 30 ps. Od-

bite od drgajgcej powierzchni badanego elementu impulsy
fal Swietlnych interferowaly ze sobg dajgc ma zdjgciu ho-
lograficznym uklad prazkéw. Miejsca wadliwe wyréznialy
sie duzym zageszczeniem prazkoéw interferencyjnych.

aku-

Ocena wykrywalnosei odklejen metoda impedancji

stycznej oraz rejestracji czasu poglosu

Przedmiotem badan byla skrzydlowa klapa samolotu tur-
binowego. Klapa stanowita typows konstrukcje przekiad-
kowg — pokrycie duralowe plus aluminiowy wypelniacz
komérkowy. Badania wykonano na defektoskopie impedan-
cyjnym typu JAD-3. Defektoskop ten ma mozilwo$é kon-
troli amplitudowej i fazowej. Stwierdzono, ze mnajlepsze
wyniki otrzymuje si¢ przy rejestracji zmiany amplitudy.

W miejscu bez wad dostrojono przetwornik nadawczy
do czestotliwo$ei rezonansowej, ktora dla badanej kon-
strukeji klapy wynosita 5,9 kHz. W miejscach wadliwych

spadek wskazaf modulu |P| wynosit 60--70%. Powierzchnie
miejsc wadliwych mozna oszacowaé w granicach 2--3 ko-
morek wypelniacza komoérkowego.

Préby wykrywalno$ei odklejen metoda rejestracji czasu
poglosu wykonano glowicg fal podluznych typu 2LNT7.
Glowica wspodlpracowala z defektoskopem typu TUNI-
PAN 510. W miejscach z odklejeniami i bez odklejen za-
rejestrowano réznice w diugo$ei czasu rewerberacji. Wiecej
odbié poglosowych (diuzszy czas pogiosu) zanotowano w
miejscach z odklejeniami, co bylo widoczne na ekranie
jako pozorne zwiekszenie czasu trwania impulsu poczat-
kowego (rys. 3).

Przedstawione metody sa przydatne do wykrywania od-
klejen w procesie produkcji i eksploatacji, a ich skutecz-
no$¢ wykrywania jest duza.
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NOWOSCI TECHMICZNE

Nowe systemy ostrzegawcze

TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance System) —
to nazwa nowego systemu, z ktérym wigze sie nadzieja na
zupelne wyeliminowanie zderzen w powietrzu. FAA planu-
je wprowadzenie obowigzku instalowania tego systemu na
wszystkich samolotach budowanych po 1993 r. Idee dziala-
nia systemu objasnia rysunek. Praktyczne proby systemu
odbyly sie w I kw. br. na trasie z Greensboro (Pln. Karo-
lina) do Waszyngtonu.

Japan Air Lines ma zainstalowaé¢ na wszystkich swoich
56 samolotachh Jumbo Jet nowy system ostrzegajgey o
zhoczeniu z planowanego kursu. Bedzie on alarmowal za-
loge jezeli samolot znajdzie sie¢ dalej niz ustanowiona od-
leglo$¢ od zadanej trasy lotu. JAL ma ustanowié¢ te od-
legto$¢ na 15 mil (27 km).

Piloci przed wejSciemm w graniczng strefe turbulencji
wylgczg automatycznego pilota i bedg polegaé na wskaza-
niach busoli. Jezeli ponownie nie wiaczy sie w pore auto-
pilota, to latwo wpas¢ w pulapke, mimo Ze kurs wg bu-
soli jest ciggle prawidiowy: boczny wiatr moze spychaé sa-
molot coraz dalej z trasy, bez $wiadomos$ci zalogi. Nowy
system pochodzi z wytwoérni amerykanskiej.
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Rys. Nowy system ostrzegawezy TCAS: 1 — wykrycie drugiego
samolotu, 2 — obliczenie wzglednych pozycji obu samolotow, 3 —
ostrzezenie stuzb kontroli ruchu, 4 — potwierdzenie niebezpieczen-
stwa kolizji, 5 — wydanie pilolowi polecenia, aby reagowal, 6 —
tor ucieczki przed kolizja, 7 — samolot na kolizyjnym kursie, 8 —
samolot wyposazony w system ostrzegawcezy

Wg International
April 5, 1987

Herald Tribune, March 19, 1987, The Observer,

oprac. mgr inz. J. Zwierzynski
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Z DZIEJOW POLSKIE] TECHNIKI LOTNICZEJ

O Stanistawie Wigurze

Choé¢ wszyscy jednym tchem wyrmawiajg Zwirko i Wigu-
ra, to dotychczas publikowano tylko ksigzki ze zbeletryzo-
wanym zyciorysem Zwirki oraz jego wspomnienia. Nato-
miast sylwetka Wigury jest malo znana. Wymienia sie za-
ledwie kilka faktow z jego zycia, nazwy samolotéw, ktore
skonstruowal oraz zawody, w ktorych uczestniczyl razem
ze Zwirkg. Nawet rok urodzenia Wigury przewaznie jest
podawany kiednie, 1961, cho¢ wszystkie dokumenty osobi-
ste oraz o$wiadczenia rodziny wykazujg, ze byt to rok 1903.
Ostatnio miatem okazje zapozna¢ sie z dokumentami i wia-
snorecznym zyciorysem Wigury oraz obszerng i szczegdioway
relacjg o nim, sporzadzong w 1959 r. przez jego stryjecz-
cznego brata Witolda; materialy te pozwolily na opracowa-
nie ponizszego tekstu.

Rodzina Wiguréw pochodzila w Wolynia. Ojciec Stani-
stawa Wigury, Kazimierz, byt inzynierem hydraulikiem,
ukonczyl Instytut Technologiczny w Petersburgu. Nastepnie
w Warszawie wraz z inz. Godlewskim zalozyl przedsigbior-
stwo instalacji centrainego ogrzewania, ktére wspoélnie pro-
wadzili do 1914 r. Przedsiebiorstwo dobrze prosperowalo, w
wyniku czego Kazimierz Wigura byl czlowiekiem zamoz-
nym. Przy ul. Pieknej 66 wybudowalt 5-pietrowsg kamieniceg,
w ktorej zajmowal pieciopokojowe mieszkanie na V pigtrze
oraz trzy pokoje na poddaszu (VI pietro). Po II wojnie
swiatowe] dom ten odbudowata centrala handlowa obnizajgc
go o jedno pietro. Starszy brat Kazimierza, Joézef, byt na-
czelnym lekarzem goérniczym w Suchedniowie, gdzie zmar?
w 1909 r. Kazimierz ozenil si¢ z Martg z Sokotowskich.
Oprocz syna Stanislawa miat trzy corki: Zofie, Wande i Jad-
wige. RoOznice wieku miedzy dzieémi nie byly duze. Zofia
wyszla za maz za pik. artylerii Stanislawa Rohozinskiego
(zm. w 1937 r.), zyla do 1958 r. Wanda, inz. ekonomista,
prof. szkoly sredniej, zostala Zong lekarza Bogdana Bud-
kowskiego (po II wojnie $wiatowej mieszkali w Gdyni, na-
stepnie zamieszkala w Warszawie, gdzie dotychczas prze-
bywa). Jadwiga, lekarz, zona lekarza Wiladystawa Uszyckie-
go, po Il wojnie $wiatowej byla kierowniczkg Stuzby Zdro-
wia w Sopocie.

Stanistaw Wigura urodzil sie w Warszawie 9 kwietnia
1903 r. Byl dzieckiem zywym, wesolym i rozwinietym po-
nad swo] wiek. Uczyl sie dobrze, a zwtlaszcza miat zdol-
nosci do przedmiotéw matematyczno-przyrodniczych. Rodzi-
ce, dbajac o staranne wychowanie dzieci, postarali si¢ o bo-
ne Francuzke, dzigki czemu dzieci biegle mowily po fran-
cusku. Stanisiawa wyr6znialo sposréd innych dzieci to, ze
by}l bardzo prawdoméwny, nie mial sklonnosci do klamstwa.
Ponadto nie cechowala go czesta u dzieci zlosliwosé, lecz
byt zyczliwy i mial lagodne usposobienie, cho¢ umial bro-
ni¢ swych pogladéw i byl pomystowy, zaradny i pelen ener-
gii. Zgodnie z Owczesnym systemem szkolnym po 4 kla-
sach szkoly podstawowej wstgpil do gimnazjum. Bylo to
polskie gimnazjum gen. Chrzanowskiego (im. Zamoyskiego)
w Warszawie.

Wybuch I wojny swiatowej, 1 sierpnia 1914 r., zaskoczyl
Marte Wigurowa z dzieémi na wakacjach nad morzem w
Blankenberge w Belgii nad kanalem La Manche. Aby do-
trze¢ do meza, podjela trudng decyzje podrozy przez Szwe-
cje i Finlandie oraz Petersburg do Kijowa. Skremne $rod-
ki finansowe sprawily, ze te do$é dilugg podro6z odbyli w
ciezkich warunkach, co odbilo sie na jej zdrowiu. Marta
i Kazimierz Wigurowie osiedlili sie w Kijowie, gdzie Sta-
nislaw Wigura uczeszczal do polskiego gimnazjum. Matka
zachorowata na raka organ6w kobiecych i zmarta w 1915 1.
w Kijowie. Po $mierci zony Kazimierz Wigura wraz z dzie¢-
mi przeniost sie do Zytomierza. Stanisiaw uczyl sie tam w
Gimnazjum Polskiej Macierzy Szkolnej im. T. Czackiego.
W 1916 r. Stanistaw zachorowal na ropne zapalenie wy-
rostka robaczkowego. Po pierwszej operacji ropa zaatako-
wala prawe pluco. Wykonano wiec drugg operacje, usu-
wajac mu trzy zebra. Uratowalo mu to zycie, lecz ponidst
tak powazny uszczerbek na zdrowiu, ze nie moégl poz-
niej uzyska¢ dyplomu pilota, o czym marzyt. W gimnazjum
Stanistaw wstapil do harcerstwa; w latach 1916--1913 pro-
wadzil zastep. W 1917 r. w Zytomierzu zmarl nagle na ser-
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Rys. 1. Stanislaw Wigura

ce Kazimierz Wigura. Po jego $mierci opieke na dzieémi
przejela babka, Zofia Sokolowska. W 1918 r. opuscili oni
Zytomierz i zamieszkali w mieszkaniu przy ul. Pieknej w
Warszawie. Dom nie dawal dochodéw, ze wzgledu na prze-
pisy o ochronie lokatorow, lecz mieli zapewnione mieszka-
nie.

‘Starsza Zofia wkréotece wyszlta za maz i zamieszkala w sg-
siednim domu, takze na V pietrze. Stanistaw rozpoczal nau-
ke w 8-klasowym meskim gimnazjum Towarzystwa im.
J. Zamoyskiego w 5 klasie. Zaprzyjaznil si¢ z takim samym
entuzjastg lotnictwa i konstrukcji lotniczych Stanistawem
Rogalskim. W tym czasie starsza od Stanistawa o dwa lata
Wanda zdala mature i jako zdolna matematyczka zarahia-
la korepetycjami na ksztalcenie mlodszego rodzenstwa: Sta-
nistawa i Jadwigi. Jako uczen 7 klasy, 20 lipca 1920 r.
ochotniczo wstapil do baterii zapasowej 8 pulku artylerii
polowej. 12 sierpnia zostal przydzielony do 1 baterii 8 p.a.p.;
brat udzial w walkach na froncie. Do 16 wrze$nia uczestni-
czyl w operacjach grupy gen. Hausera na odcinku Nieszawsa-
-Wioclawek. Po dojsciu do granicy pruskiej bateria zostala
przeniesiona na front potudniowo-wschodni, gdzie brata

Rys. 2. Przed samolotem WR-1 od lewej: A. Kocjan, J. Wedry-
chowski, S. Wigura i S. Rogalski na terenie Politechniki
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udzial w dzialaniach az do zawieszenia broni. 5 stycznia
1621 r. S. Wigura zostal zwolniony z wojska i powrocit do
szkoly. W wojsku zaprzyjaznit sig z Jerzym Drzewieckim,
rowniez bardzo zainteresowanym lotnictwem. W 1922 r. zdal
mature uzyskujgc stopnic celujgce z fizyki i nauk przy-
rodniczych, dobre z matematyki i rysunkow, za$ dostateczi:e
z polskiego, francuskiego i laciny. Zaskakujacy byl stopien
z jezyka francuskiego, gdyz dobrze znal ten jezyk, lecz wi-
daé nie przywigzywal do tego przedmiotu wiegkszej wagl
W gimnazjum im. Zamoyskiego byl zastepowym w szkolnej

2 Druzynie Harcerzy im. Tadeusza Reytana. Jego kolega
z druzyny, Janusz Kedzierski, tak o nim napisal: ,\W 1621 r.
druzyna nasza planowata wyjazd na Polwysep Helskl.

Przedsiewziecie to bylo irudne. Gléwnym motorem poczy-
nan byt Stanistaw Wigura. Zdumiewal zdolnosciami orga-
nizacyjnymi i zapalem. Na obozie {rudno nam bylo porozu-
mie¢ sie z Kaszubami. SadziliSmy nawet, ze tendencyjnie
nie chcg rozumieé¢ polskiego. Stas nikogo nie przekonywal,
nie tlumaczyl. Nawigzal z Kaszubami 1gczno$¢ znacznie
pro$ciej. Zaczal naprawiaé zepsute studnie.. Bez trudu wy-
czuwalo sie, ze w tym chlopcu drzemig ogromne mozliwos-
ci. Miat on ten bezcenny dar, ktoéry okreslamy popularnie
mianem ,charakter”. Nie przesadze, je$li powiem, ze pobyt
w naszym ruchu... ugruntowal w nim bardzo istotng cechg
— zgodnos¢ stow i czynow”.

We wrzesniu 1922 r. Stanislaw Wigura zostal przyjety
na Wydzial Mechaniczny Politechniki Warszawskiej. Razem
z nim studiowali dwaj jego przyjaciele, a przyszli wspoOi-
pracownicy: Stanistaw Rogalski i Jerzy Drzewiecki. Waszyscy
trzej stali sie czynnymi czionkami Sekcji Lotniczej Koia
Mechanikéw Studentéw Politechniki Warszawskiej. Pierw-
sza polowa studiow, obejmujgca tylko.przedmioty ogolno-
techniczne, a nie lotnicze, byta dla S. Wigury mniej atrak-
cyjna. Dlatego péidyplom zaliczyl w marcu 1926 r. z wyni-
kiem dostatecznym. Tymczasem jego koledzy rozwijali dzia-
lalnos¢ konstrukeyjna. W 1926 r. Jerzy Drzewiecki zbudo-
wal w Warsztatach Sekecji Lotnicze] swo6]j pierwszy samolot
JD-2. Pobudzilo to do dzialalnog$ci innych czlonkow Sekeji.
W 1927 r. Stanistaw Wigura i Stanistaw Rogalski wspol-
nie zaprojektowali swoj pierwszy samolot RW-1, zbudowa-
ny nastepnie w warsztatach Sekcji. Do budowy tego samo-
lotu brat stryjeczny inz. Witold Wigura, dyrektor zakladow
przemysltu drzewnego w Bydgoszczy, dostarczyl sosneg lotni-
czg oraz zwykla niewodoodporng sklejke, gdyz sklejki lot-
niczej jeszcze wowczas w kraju nie wytwarzano. We wrzes-
niu 1927 r. RW-1 wykonatl pierwszy lot, a w pazdzierniku
1927 r. wziat udziat w I Krajowym Konkursie Awionetek
w Warszawie. W 1927 r. S. Wigura i S. Rogalski wuzigli
udzial w projektowaniu na zamowienie mjr. inz. Stefana
Malinowskiego metalowego jednosilnikowego gornoptata pa-
sazerskiego Stemal VII. Budoweg tego samolotu rozpoczeto
w Podlaskiej Wytwoérni Samolotow, lecz z powodu trudnosci
technologicznych nie ukonczono. W 1927 r. Stanistaw Ro-
galski odbywatl stuzbe wojskowg w Szkole Pilotow w Byd-
goszezy, gdzie instruktorem byl por. Franciszek Zwirko,
z ktérym zaprzyjaznit sie. Gdy F. Zwirke przeniesiono do
Warszawy i Deblina, zapoznal sie blizej z Wigurg i zaprzy-
jaznil.

W 1928 r. S. Rogalski, S. Wigura i J. Drzewiecki utwo-
rzyli zespot RWD (skrot od ich nazwisk). Swag pierwsza
wspolng konstrukcje zaprojektowali w ukladzie wolnonos-
nego gornoplata, co zapewnialo korzystne wiasciwosci aero-
dynamiczne samolotu. Otrzymal on oznaczenie RWD, po6i-
niej zmienione na RWD-1. Po wykonaniu pierwszego lotu
we wrzesniu 1928 r., samolot ten wzigl udziat w II Krajo-

Rys. 3. Pierwszy samolot Erwudziakéw RWD-1, a przy nim S. Ro-
galski i J. Drzewiecki
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Rys. 4. S. Wigura i F. Zwirko przy RWD-2 podczas lotu wokol
Europy

wym Konkursie Awionetek w 1928 r. w Warszawie, gdzie
zostal wyrozniony za oryginalng konstrukcje i opracowanie
techniczne wykraczajgce ponad przecietny poziom. Samo-
lot mial dos¢ skromne osiggi z powodu uzytego don silnika
ABC Scorpion o mocy zaledwie 25 kW (34 KM). ,Zywot”
sarmolotu byl dos¢ krotki, gdyz zimg myszy przegryzly dzwi-
gar skrzydia i zaltozyly w nim gniazdo. W zespole RWD
S. Wigura byt jednym z konstruktoréw tworzgcych ogoélng
koncepcje samolotu, wykonywal obliczenia aerodynamiczne
i wytrzymalosciowe wszystkich projektowanych wspdlnie
samolotow oraz uczestniczyl! w opracowywaniu rozwigzan
konstrukey jnych.

Zespdl RWD spedzat czas w kreélarni Politechniki, w
warsztacie Sekcji Lotniczej, ktory miescit sie w podziemiach
gmachu Nowej Kres§larni oraz na lotnisku mokotowskim
latajge w zalozonym w 1927 r. Akademickim Aeroklubie
Warszawskim. S. Rogalski, S. Wigura i J. Drzewiecki za-
przyjaznili sig¢ z pilotami, instruktorem inz. Witoldem Rych-
terem i por. Mieczysltawem Pronaszko. Sprawami organiza-
cyjnymi i finansowymi zwigzanymi z warsztatem Sekeji
kierowat ich kolega Jerzy Wedrychowski, zas sprawaimi
technologicznymi i wykonawczymi w warsztacie — Antoni
Kocjan. Nic wigc dziwnego, ze gdy Antoni Kocjan zbudo-
wat slizgacz wodny, urzadzali wspolne wycieczki po Wi-
Sle. S. Wigura, zwracajacy uwage swa urodg, mial powo-
dzenie u dziewczat 1 zabieral czasem swe znajome na
przejazdzke $lizgaczem. Uczestniczyla tez w wodnych wy-
prawach Erwudziakow, jak ich nazywano, siostra W. Rych-
tera, Halszka Rychteréwna. Podobata sie ona Stanistawowi
Wigurze. Lecz podobal sie jej zarbwno S. Wigura, jak
i S. Rogalski i nie potrafila wybra¢. Dopiero po $mierci
S. Wigury zostala zong S. Rogalskiego.

W 1929 r. wyszkolony w Akademickim Aeroklubie War-
szawskim na pilota S. Rogalski otrzymal herb ,,Wigura”, ja-
ko ze uwazano dich za nierozlgcznych przyjaciét. Prace dy-
plomowg nt. gwiazdowego silnika lotniczego robit S. Wi-
gura na Politechnice u prof. Karola Taylora. W tym okre-
sie studenci Oddzialu Lotniczego wykonywali prace dyplo-
mowe z silnikow, gdyz prof. Gustaw Mokrzycki, ktory objal
Katedre Budowy Platowcoéw, jeszcze nie prowadzit prac dy-
plomowych. S. Wigura obronii dyplom 17 czerwca 1929 r.
Z hydrauliki (wraz z aerodynamikg) silnikow lotniczych,
budowy platowcoé6w i ekonomii otrzymat na dyplomie piatki.
Ze wzgledu na duze zdolnosci konstruktorskie zostat asy-
stentem przy Katedrze Budowy Platowcdéw. Bylo to niewie-
le platne zajecie na éwieré etatu. Asystentem zostal takze
S. Rogalski. Po6Zzniej, w 1931 r., S. Wigura zostal ponadto
wyktadowecg w Panstwowej Szkole Technicznej Samochodo-
wo-Lotniczej przy ul. Hozej 88 w Warszawie.

Rok 1929 przyniést zespolowi RWD pierwszy duzy sukces
konstrukeyjny. Byl nim dwumiejscowy samolot sportowy
RWD-2, bedgcy dalszym rozwinieciem koncepcji RWD-1.
Prototyp RWD-2 wykonal pierwszy lot w lipcu 1929 r. Na-
stepnic zbudowano jeszcze 3 egzeinplarze przeznaczone do
udzialu w miedzynarodowych zawocdach samolotow tury-
stycznych Challenge 1930. RWD-2 przyniost polskiemu lot-
nictwu pierwsze rekordy miedzynarodowe oraz byl pierw-
szym samolotem polskiej konstrukeji, na ktéorym wykona-
no rajd zagraniczny. W lipcu 1929 r. F. Zwirko i S. Wigura
wykonali na nim lot dookola Polski dilugosei 1200 km. W
dniach od 9 sierpnia do 6 wrzesnia 1929 r. F. Zwirko
i S. Wigura wykonali na RWD-2 rajd dookola Europy przez

.Niemcy, Francje, Hiszpanig, Wlochy i Austrie, przelatujyc

5000 ki w 42 h. S. Wigura i por. Franciszek Zwirko stwo-
rzyli zgrang zaloge, dajaca sobie doskonale rade w trud-
nych warunkach. F. Zwirko byl doskonatym pilotem zna-
jacym bardzo dobrze topografie trasy, ktérg zamierzal le-
cie¢. S. Wigura przed lotem i w locie przeprowadzal obli-
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czenia nawigacyjne oraz zwigzane z najekonomiczniejszym
zuzyciem paliwa, za$ podczas postojow byl dos$wiadezonym
mechanikiem silnikowym, znanym 2z udzielania zyczliwych
porad kolegom, ktérzy mieli trudnodei 'z’ praca silnikéw
swych samolotéw. Na RWD-2 zwyciezyli w I i II Locie Po-
ludniowo-Zachodniej Polski w 1929 r. i 1930 r. S. Wigura
w latach 1929--1931 bral udzial w zawodach krajowycl
i rajdach zagranicznych, latajac z S. Rogalskim i M. Pro-
naszka.

Sukcesy samolotow RWD-2 zaowocowaly m.in. przychyl-
noscig Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, ktora
zbudowala w 1930 r. na Okeciu nowe pomieszczenia dla
Warsztatow Sekeji Lotniczej. Praktycznie biorgc nie byly to
juz warsztaty studenckie, lecz mata wylwoérnia lotnicza kie-
rowana przez inz. Jerzego Wedrychowskiego i trzech Erwu-
dziakow. Tu powstaly kolejne konstrukcje RWD. Na pierw-
sze samoloty w latach dwudziestych naptywaly zamowienia
z poszczegbdlnych aeroklubow, za$§ na nastepne zamowilenia
sktadato Ministerstwo Komunikacji i Ministerstwo Spraw
Wojskowych. Zaméwiony przez wojsko wzorowany na
RWD-2 samolot lgcznikowy RWD-3 (oblatany w kwietniu
1930 r.), ktory byl pierwszym polskim samolotem ze skila-
danymi skrzydlami, nie spelnil stawianych mu wymagan
i nie wszedl do produkcji. Kolejnym ulepszeniem byl tury-
styczny RWD-4 oblatany wiosng 1930 r. Zostal on zbudowa-
ny w serii 16 sztuk. Samoloty te wziely udzial w zawodach
miedzynarodowych Challenge 1930 oraz uczestniczyly w
wielu zawodach krajowych. S. Wigura i F. Zwirko na
RWD-4 wzieli udziat w Challenge 1930 (18.07.1930 do 7.08.
1930). Z powodu defektu silnika przymusowo lgdowali w
gorach k. Saragossy. Wylgdowali szczesliwie na zboczu go-
ry. S. Wigura odnalazl warsztat mechaniczny i dzieki zna-
jomosci francuskiego zalatwil dorobienie uszkodzonej czg$-
ci do silnika. Pozwolilo im to na powrdt samolotem do
Warszawy, lecz z zawodoéw musieli wycofaé sig. Opowiada-
jac stryjecznemu bratu Witoldowi o tym locie podkresiai,
ze w razie napotkania burzy nalezy jg omija¢ lub lagdowac
i przeczekaé¢, gdyz silniki i konstrukcja samolotow tury-
stycznych sg za slabe, aby oprze¢ sie potedze huraganu.
Dodal woweczas: ,Lotnik zawsze musi by¢ przygotowany
na wypadek i smieré¢. Zokaczysz Witoldzie, ze bedziesz moje
kosteczki zbieral”.

F. Zwirko i S. Wigura na RWD-4 w III Krajowym Kon-
kursie Awionetek (24.09.1930 do 5.10.1930) zajeli I miejsce.

W 1931 r. Erwudziacy skonstruowali dwa nastepne sa-
moloty, bgdgce dalszym rozwojem koncepcji przyjetej dla
pierwszego samolotu RWD. RWD-7, oblatany w lipcu 1931r,,
wzorowany na RWD-2 i RWD-4, byl samolotem przeznaczo-
nym do bicia rekordéw. Ustalono na nim, dla tej kategorii
cigzarowej samolotéw, w 1931 r. rekord predkosci (178 km/h)
oraz w 1932 r. rekord wysokosci (6023 m). Oblatany 7.08.
1931 r. dwumiejscowy sportowy RWD-5 mial ulepszong kon-
strukcje w stosunku do RWD-4. Samolot otrzymat kadiub
spawany z rur stalowych, a nie drewniany, zas z krytej
kabiny byla dobra widoczno$é do przodu dzieki zastosowa-
niu innego ukladu silnika niz na poprzednich RWD. RWD-5
byl jednym z najlepszych polskich samolotéow sportowych.
W nastepnych latach wyprodukowano go ponad 20 sztuk.
‘W 1931 r. F. Zwirko i S. Wigura zdobyli na nim I miejsce
w IV Krajowym Konkursie Samolotow Turystycznych. Sa-
molot ten (jego jednomiejscowa wersja diugodystansowa
oznaczona RWD-5bis) zostat wybrany do lotu przez Atlan-
tyk. Na nim kpt. Stanislaw Skarzynski wykonal w maju
1933 r. przelot nad Atlantykiem Poludniowym (3582 km)
i pobil miedzynarodowy rekord odleglosci bez lgdowania.
Byl to pierwszy udany polski przelot przez Atlantyk.

Rys. 5. Challenge’owy RWD-6 S. Wigury 1 F. Zwirki
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Rys. 6. Ostatnia konstrukcja S. Wigury — RWD-8

W 1932 r. Erwudziacy stworzyli koncepcje samolotu krot-
kiego startu i lgdowania z przeznaczeniem do udzialu w
Miedzynarodowych Zawodach Samolotéw Turystycznych
Challenge 1932. Byl to zastrzatowy gornoplat z ptatem pro-
stokgtnym ze slotami i klapami. Oznaczono go RWD-6. Od-
byl on pierwszy lot 3.06.1932 r. F. Zwirko i S. Wigura na
RWD-6 odnie$§li zwyciestwo w III Challenge (11--28.8.
1932 r.) pokonujac najlepszych pilotéw Europy. Glowng cze$-
cig zawod6éw byl rajd wokoét Europy diugosci 7359 km. Wie-
le punktéw zatoga uzyskala w probach technicznych, m.in.
predko$ci minimalnej i maksymalnej. W probie predkos$ci
minimalnej osiggneli oni 59 km/h, choé¢ predko$ci ponize]
63 km/h juz nie dawaly dodatkowych punktow. Zwyciestwo
odniesione w Berlinie, gdzie odbywalo sie rozpoczecie i za-
konczenie zawodéw, bylo pierwszym wielkim sukcesem poi-
skiego lotnictwa. Za zwyciestwo to S. Wigura otrzymal Zio-
ty Krzyz Zaslugi, podobnie jak F. Zwirko.

Po Challenge’u F. Zwirko i S. Wigura przyjeli zaprosze-
nie na mityng lotniczy do Pragi. Brat stryjeczny S. Wigu-
ry, Witold, tak relacjonuje odlot do Pragi: , Odlot miat na-
stagpié z Warszawy w sobote 10 wrzesnia o godz. 17 do Brna
calg grupg samolotéw, a jedenastego o godz. 11 do Pragi,
gdzie czekal prezydent Masaryk. Sta§ byl wezeéniej na lot-
nisku, przygotowat maszyne i wzigl komunikat meteo za-
powiadajacy na nastepny dzien burze. Przed terminem star-
tu przyjechal Zwirko swym samochodem i o$wiadczyl, ze
leciec nie moze, bo krawiec nie skonczyl mu na czas no-
wego munduru i otrzyma go dopiero wieczorem. Dlatego
start przelozono na 5 rano w niedziele, by zdazy¢ na 10 do
Brna. Zwirko wieczorem w sobote byt w Oazie, lecz nie
pit (0 co posgdzali go niezyczliwi). Sta§ byt wieczorem na
bridzu. O $wicie obudzila go siostra, dala $niadanie i swym
samochodzikiem pojechal na lotnisko. O 5 rano pogoda byla
ladna”. Samolot RWD-6 Zwirki i Wigury podczas lotu nad
gorzystym i zalesionym terenem pod Cierlickiem Goérnym
w Czechostowacji niedaleko Cieszyna rozbit si¢ podczas bu-
rzy, a zaloga poniosta $mieré. Przyczyng techniczng kata-
strofy byla za mala sztywno$¢ skrzydia oraz nieznane jesz-
cze woOwcezas zjawisko rozbieznosci skretnej skrzydila przy
duzej predkosci lotu. Bylo ono przyczyng rozbicia sie przed
Challenge samolotu Messerschmitt BFW M.29a oraz jed-
nego egzemplarza RWD-6, za§ podczas proby predkos$ci na
Challenge’u F. Zwirko i S. Wigura stwierdzili pierwsze obja-
wy malej sztywnosci skretnej skrzydel. Niestety zjawisko
to poznano dopiero pding jesienig 1932 r. Caly kraj okry! sig
zalobg, tysigce ludzi wzielo udzial w pogrzebie F. Zwirki
i S. Wigury, ktérych uznano na bohateré6w narodowych.
Zostali pochowani w Warszawie na Powgzkach w Alei Za-
stuzonych, zas w Cierlicku postawiono obelisk (zniszczony
podczas wojny przez Niemecéw, a odbudowany po wojnie).
Stanistaw Wigura zostal po$miertnie odznaczony Krzyzem
Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski.

Ostatnia konstrukcjg Stanistawa Wigury byl samolot
szkolny RWD-8, oblatany w 1933 r. juz po jego $mierci.
RWD-8 byl podstawowym samolotem szkolnym w lotnictwie
wojskowym i aeroklubach. Na nim wyszkolila sie¢ wiek-
szo$¢ polskich pilotow, ktoérzy walczyli podczas II wojny
swiatowe]j. Samolotéw tych wyprodukowano 570 sztuk, czy-
1i najwiecej spos$rod polskich konstrukcji przed wojng. Mysl
konstrukcyjng S. Wigury kontynuowali konstruktorzy RWD,
czego wyrazem byl dalszy rozw6j samolotu RWD-6: zawod-
niczy RWD-9, na ktorym kpt. Jerzy Bajan zwycigczyl w
Challenge’u 1934, trzymiejscowy turystyczny RWD-13 zbu-
dowany w serii 105 sztuk i pigciomiejscowy RWD-15. Nato-
miast rozwinieciem RWD-8 byl samolot szkolno-akrobacyj-
ny RWD-17.

Uwaga. W artykule nie omodwiono spraw konstrukeyj-
nych samolotow zaprojektowanych przez Stanistawa Wigu-
re ani wszystkich uzyskanych przez nie wynikow sporto-
wych, gdyz zostaly one szczegblowo przedstawione w ksigi-
kach: A. Glassa ,,Polskie konstrukcje lotnicze 1893--1939”
oraz L. Duleby i A. Glassa: ,Samoloty RWD”.
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Roczny spis tresci

Tematyczny spis tresci

Aerodynamika i mechanika lotu

Wspoélczynnik obcigzenia skrzydla szybowca
w roznych stanach lotu ustalonego — W.
Stafie;j . . . . . . . . < . .

Zabezpieczenie samolotu przed korkociggiem

Prace firmy Aecritalia w dziedzinie techniki
STOL .

Zagadnienia z.wmanc ZC stcrowamem pop1 Lccz-
nym szybowca — W. Stafiej o

Eksploatacja

Klasyfikacja mnosnosci mnawierzchni lotnisko-

wych metodg ACN-PCN (I) — K. Czarnecki
Przygotowanie i1 zaladunek cieczy roboczej do
samolotow i1 $miglowcow — M. Michalski
Klasyfikacja nosnosci mnawierzchni lotnisko-
wych metodg ACN-PCN (II) — K. Czarnecki
Klasyfikacja mnosnosci mnawierzchni lotnisko-
wych metodg ACN-PCN (III) — K Czarnecki,
M. Graczyk % & w5
Klasyfikacja mnoéno$ci nawierzchni
wych metoda ACN-PCN (IV) — K. Czarnecki
Wypadki w lotnictwie wojskowym M.
Ostapkowicz
Zaladunek matcualow sypklch

lotnisko-

do samolotow
i $miglowcow — M. Michalski "
Analiza numeryczna symetrycznych drgan Wlas—
nych samolotu z uwzglednieniem odksztat-
calnosei struktury — J. Blaszezyk & @
Bezpieczenistwo a ekonomia w lotnictwie.
U Zrodet kontrowersji (I) — J. M. Morawski
Bezpieczenistwo a ekonomia w lotnictwie.
U zrédet kontrowersji (II) —J. M. Morawski

Walory uzytkowe polskich szybowcéw — A.
Kurbiel . 9 % B W M
Bezpieczenstwo u} ekonomxa — T. Smolicz

Podstawowe obciazenie skrzydla xzybov»ca pod-
czas rozbicgu, dobiegu i wzlotu za wycxagar-
ka — W. Staficj

Nowe systemy oqtrzzeoawm

Kartoteka TLiA

Antonow An-124 Ruslan
Kamow Ka-32 .
Aeritalia/Aermacchi EI\”BRAEI\
Delfin g

Trago Mills
ANSC Kristdil P m g
Aerospatiale/Aeritalia ATR-42
British Aerospace (BAe) ATP .
AIRTECH/PZL~-130 Turbo Orlik
AIRTECH/PZL.-120 Turbo Orlik .
PZL 1-22 " » B
PZL 1-22 W W
PZL-M26 Iskierka
Jakowlew Jak-55
Aviek 400 .
Tupolew Tu-22M .
Lockheed/Skyfox/Boeing
FMA JTA-63 Pampa
Mikojan MiG-27 "
Rolladen-Schneider
Acroprakt A-8
SP-1 Spunt
Embraer EMB- l’()
MiG-21/Analog-144

.&M—X
S.AH.1 o

Skyfox

LS-3

Konstrikeje platoweow i ciekawe konstrukeje

Farnborough 86 —— A. Glass & . ®

Samoloty i émig‘lowc'(‘ na It amborough zi(; = A,
Glass "

Samolot S1korsky b p}atem 0 ukladzm X
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Analiza wynikow prob statycznych — A. Ko-
walski w  ®  #

Samoloty, sxmglowce i sLybowcc PZL .

Polski przemys! lotniczy w 1987 r. — A. Glass

Projekty i prototypy PZIL na lata 1987--1990

Problematyka obliczeniowa w procesie projek-
towania szybowcow — W. Stafiej

Samoloty szkolno-treningowe z napgdem turbo-
Smiglowym — T. Krolikiewicz s

Ksiazki lotinicze
1 — III okt; 4 — 19; 5 — III okl,;

Pomoce konstirukcyjne

9 — II okL

Zabezpieczenie ukladow paliwowych samolotow
od zapalenia sie¢ par paliwa wskutek wyla-
dowan elektrycznych w atmosferze (III)

Zabezpieczenie ukladéw paliwowych samolotow
od zapalenia sie par paliwa wskutek wyla-
dowan elektrycznych w atmosferze (IV)

Zabezpieczenie ukiadéw paliwowych samolotow
od zapalenja sie par paliwa wskutek wyla-
dowan elektrycznych w atmosferze (V)

Wykaz programéw o tematyce lotniczej, znaj-
dujacych sie w Instytucie Lotnictwa w War-
szawie

Ciénienie na wlocxe do gazmka i wydatkl pa-
liwa instalacji paliwowych samolotow lek-
kich (I) . ’

Ci$nienie ma wlocie do gaznlka x wydatk1 pa-
liwa instalacji pahwowych samolotow lek-
kich (I1) . .. 3

Advisory Circular 23 2 & @

Obcigzenia plywakow wodnosamolotow dwu-
plywakowych

Charakterystyki p}ywakow wodnosamolotow (I)

Polskie patenty lotnicze

2 —8;5 —21; 6 — 23; 8 — 9;

Rozine

11—12 — 12

Brak i nadmiar samolotow szkolnych — A. Glass

Dwie metody budowania prototypoéw — A. Glass

Burza wokoél krakowskiego Muzeum Lotnictwa
i Astronautyki — A. Glass

Przyklad zastosowania metod statystycznych do
opracowania i analizy wynikéw badan —M.
Gliwa e e

Ilustrowany leksykon lotniczy

Samoloty szkolne dla Aeroklubu

W  przededniu 60-lecia PZL

Druga fala motoszybowcow — A. (nlass

Stabe strony polskiego przemyslu lotniczego —
A. Glass

Automatyczny system mycxa samolotow

A Glass

Tubxleusz »Techniki Lotniczej i Atsronautycz-
nej” — A. Glass

Najwaznicjsze problemy muz.ealmctwa lotmczm
go — A. Glass

Nieprawidlowa naprawa przyc 'ynq katastrofy
japonskiego B.747 _— "
Obrady Komitetu Wykonawuego

Silniki

ICAS

Przemiana swobodnego przeplywu wlotowego
silnika odrzutowego podczas rozbiegu samo-
lotu — T. Gajewski .

Alternatywne paliwa lotnicze do ulm}\ow tur-
binowych — P. Wolanski .
Wojskowe silniki lotnicze USA

chodniej M. Ostapkowicz ; i

Nowy silnik dwuprzeplywowy PW-300 do sa-
molotéow stuzbowych .

Hipoteza maksymalnych na})wycn na kla\quu
karbu w postaci otworu kolowego — M. Deb-
ski o 8 %

i Europy Za-
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Tlumienie drgan skretnych waléw korbowych
lotniczych silnikéw tlokowych (I) — M. ka-
gosz, S. Szezecinski . . . o

Rakietowy silnik strumieniowy . .

Zesp6l napedowy a bezpieczenstwo lotu — A
Glass .

Tlumienie wdrgan skretnych walow korbowych
lotniczych silnikow tlokowych (II) — M. La-
gosz, S. Szczecinski . .

Osobliwe stany pracy sprzegIeI gIownych Te-
duktorow zespolu napedowego Smiglowecow —
R. Gruchalski

Studium zintegrowanego systemu napedowego
samolotow naddzwiekowych

Rozwo6j mniezawodnosci silnikow lotmczych
A. Glass :

Teoretyczna analiza wahan prqdkosm obroto—
wej dwuwalowych silnikéw odrzutowych —
P. Lindstedt

Radzieckie turbinowe 511n1k1 lotmcze—J Grze-

gorzewski
Mledzynazrodowy Salon Lotmczo-Kosmnczny Pa-
ryz’87 — J. Grzegorzewski 0 A

Statystyka lotnicza

Wtoski przemyst lotniczy; Brytyjski przemyst
lotniczy 1985; Brazylijski przemyst lotniczy
1985; Francuski przemyst lotniczy 1985; Wy-
padki lotnicze w RFN w 1984; Rozwo6j liczby
szybowcoéw i motoszybowcow w REFN 1968
--1984 .

Zmiany Srednich cen Jedm)salmkowych samolo-
téw sportowych i turystycznych we Francji
w latach 1966--1985 .

Swiatowa produkcja szybowcow poszczegolnych
klas w latach 1980--1985, Swiatowa produk-
cja imotoszybowcow 1964—1985 _

Produkcja motoszybowcé4w na $wiecie

Obloty prototypéw samolotow, émngOWcow
i szybowecoéw

Francuski przemyst loﬂcmcz.y,
twoérnie lotnicze w 1985 .

PLL LOT 1984--1985

NaJWlesze WY-

Techniczny slownik lotniczy

Czeskie czasowniki 1 =zwroty (III)

Niemieckie skroéty lotnicze (I)

Niemieckie skréty lotnicze (II) )

Lotnicze terminy hiszpanskie, rumunskie i we-
gierskie (I) . A

Meteorologia

Lotnicze terminy h1szpansk1c rumunskxe i wq-
gierskie (IT) 3 B &

Sport lotniczy (terrmny francuskle) (I)

lotnicze

Terminy lotnicze bulgarskie, czeskie i serbo-
chorwackie (V) % =% "es B
Terminy lotnicze bulvarskle -czeskie i serbo-
chorwackie (VI) Y @ w3
Terminy lotnicze bulgarskw czeskie i serbo-
chorwackie (VII) A
Terminy lotnicze bulgarskie, czeskie i serbo-
chorwackie (VIII) @ %
Technologia i materialy
Technologia i badania diwigaréw kompozyto-
wych zbrojonych wloknem weglowym — A
Papiorek S
Urzadzenie do wytwarzania preimpregnatow

rowingowych z wlokien szklanych i weglo-
wych (II) — M. Kwiatkowski @ §

Urzadzenie do wytwarzania preunprc natow
rowingowych z wlokien szklanych i weglo-
wych (III) — M., Kwiatkowski

Ocena stali za pomocyg proby zginania udaro-
wego — M. Gliwa

Synteza automatu do reahzaql tlzybtopmowe-
go programu natezenia pradu spawania w

spawarce mikroplazomowej SMP-30 — J.
Makosa, M. Kwiatkowski
Wplyw normalizowania i WV‘bOlle“'O odpus/—

czania po naweglaniu na budowe warstwy
naweglonej wybranych gatunkow stali
J. Mikula . S T omid <@
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1 6
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2 17

6 4
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Wykrywanie niedoklejenn pokrycia do wypelnia-
cza komoérkowego w konstrukclach lotni-
czych — R. Kimsztacz

Nowa metoda wykrywania pekmec w metalach

Wyposazenie i osprzet
Polskie smigla w 40-leciu PRL — S. Malewski
Z dzialalnos$ci Sekeji Lotniczej SIMP i SITK

4 — II okl.; 6 — II i III okl; 8 — II okl; 9 —
III okl.; 10 — IT i IIT okl.; 11—12 — II i IIT okt

Z. dziejow polskiej techniki lotniczej

Jeszcze jedna z wielu ,bialych plam” na mapie
historii polskiej techniki lotniczej i uzbroje-
niowej — K. Choloniewski .

PZL-37B Lo$ produkowany w 1939 r. —-A. Glass

Starania o samoloty do zrzutéw cichociemnych
Z Francji w 1939 r. 1 1940 r. — A. Glass

Polskie balony zaporowe z 1942 i 1943 r.
Ay Glass . « v & & & w s @ e

Polskie modyfikacje samolotu MiG-17 (I)
P. Butowski p

Polskie modyfikacje samolotu MIG 17 (II) —
P. Butowski

Instytut Lotnictwa — bO lat w sluAble polsklch
skrzydel i gospodarki narodowe; I — J.
Grzegorzewski .

Instytut Lotnictwa — 60 lat w sluzble polsk1ch
skrzydet i gospodarki narodowej (II) — J.
Grzegorzewski 5

Slaskie Warsztaty Szybowcowe rpol w1elku te-
mu — A. Skarbinaski

LWD OSA — nie zrealizowany prOJekt samo-
lotu slabosilnikowego — E. Kocent-Zielinski

O Stanislawie Wigurze — A. Glass

Ludzie polskiej techniki lotniczej
Prof. Leszek Duleba
Projekty i profotypy

mgr inz. (1907-+-1987)

Dassault-Breguet Rafale
Boeing 1747-400 3

Kawasaki XT-4

IAI Lavi .

ICA IAR-35

Shorts Tucano . . .
Promavia F1200 Jet Squalus y
Valmet L-90 TP Redigo

PZL-105 Wilga 88 .

Aeroprakt A-11M Gamlet : 4
Silnik tlokowy PZL-KallSL K- 8AA
British Aerospace EAP . . i
Fokker 100 .

Aeroprat A-11M Gamlet

Kamow Ka-126 ¢ &

FAG Esslingen E 14

Stemme S10 Y @

Schleicher ASW-24

Grob G-115 2

KoZminski Moto- Sxoka

Okladki

Samoloty mysliwskie Mikojan MiG-19
Samoloty PZL P.11A, Ci F .
RWD-5

Dwumiejscowy qamolot 1.3LL. I;OT.
Samoloty RWD-5 s
Prototyp samolotu transportowcgo LWD Mlb

Szybowiec IS=1 Sep .

Samolot sportowy RWD- 19 (1938 r)

PZL P.23B Kara§ . . y @

Samoloty PZL-M26 Isklerka PZL—130 Orlik
i AIRTECH PZL-130T Turbo Orlik

An-28 s

Lekkie samoloty bombOWQ Fdlrcy Battle

Samoloty PZL 5

Samoloty mysliwskie Fokker EV(DVIII) :

Samoloty bombowe FARMAN F-68 ,,Goliath”

Samoloty szkolno—‘treningowe PWS-Z6 (1935—:-.
--1939) s " ~S
Samoloty Junak "4

Samoloty bombowe Vu._kels Wclhm tm

N[.k[C.'
MKIII T
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11—12
11—12
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10
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16
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22
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34

okt.

okl
okt.
okl
okl
okt.
ok},
10
10
23
10
10
10
20
10
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18
okl
24
24

TLiA 1987 nr 11—I12



Vickers Wellington: MkI, MKIV, MkX

Samoloty bombowo-torpedowe Vickers Welling-
ton Mk XI, XIII, XIX

PWS-11 i PWS-11 bhis

Lublin R-XIIIF

Lublin R-XIIIB

Alfabetyczny wykaz autoréw

Blaszezyk Jan: Analiza numeryczna symetrycz-
nych drgan wailsnych samolotu z uwzgled-
nieniem odksztalcalnos$ci struktury .

Butowski Piotr: Polskie modyﬁkac;e qdmolotu
MiG-17 (1) 5 i % & w4

(I1)

Cc

Choloniewski Krzysztof: Jeszcze jedna z wielu
sbialych plam” na mapie historii polskiej
techniki lotniczej i uzbrojeniowej .

Czarnecki Krzysztof: Klasyfikacja mos$no$ci na-
wierzchni lotniskowych metodg ACN-PCN (I)

(I1)

Czarnecki Krzysztof, Graczyk Miroslaw: Kla-
syifkacja no$nosei nawierzchni lotniskowych
metodqg ACN-PCN (III)

Czarnecki Krzysztof: Klasyfikacja nosnosm na-
wierzchnj lotmskowych metoda ACN-PCN
(IV)

D

Debski Marek: Hipoteza maksymalnych napre-
zen na krawedzi karbu w postaci otworu
kolowego 5 = 2 & W o @

G

Gajewski Tadeusz: Przemiana swobodnego prze-
plywu wlotowego silnika odrzutowego pod-
czas rozbiegu samolotu

Glass Andrzej: Brak i nadmiar samolotow sz.kol-
nych " ¥ W
PZL Lo$ produkowany w 1939 s A
Dwie metody budowania prototypow
Farnborough 86 .

Starania o samoloty do zrzutéw cxchoucm—
nych z Francji w 1939 i 1940 r. .
Burza woko6l krakowskiego Muzeum Lotmc—

twa 4 Astronautyki
Samoloty 1 $miglowce ma Farnborough ’86
Polskie balony zaporowe =z 1942 i 1943 r.
Ilustrowany leksykon lotniczy & =
Polski przemyst lotniczy w 1987 r.
Druga fala motoszybowcow .
Slabe strony polskiego prz,emysiu lotmu.%o
Zesp6l napedowy a bezpieczenstwo lotu .
Jubileusz ,, Techniki Lotniczej i Astronautycz-
nejn

Rozwo06j mniezawodnos$ci silnikow
Najwazniejsze problemy muzealnictwa lotni-
czZego o 3

O Stanistawie Wxguu,L ;
Gliwa Marian: Przyklad Lastowwama metod
statystycznych do opracowania i analizy wy-
nikéw badan
Ocena stali za pomocq proby zgmama uda—
rowego
Graczyk Mirostaw patr7 Curneckx Krzysztof
Gruchalski Ryszard: Osobliwe stany pracy
sprzegiel glownych reduktoréw zespolu mna-
pedowego $miglowcow 5
Grzegorzewski Jerzy: Instytut Lotmctwa
60 lat w stuzbie polskich skrzydel i gospo-
darki narodowej (I) . .
(I1)
Radzieckie turbinowe silniki lotmcze
Miedzynarodowy Salon Lotniczo-Kosmicz-
ny Paryz’g8é . 5 % %
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9

10
10

S 11—12
L 11—12
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10
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20
19

22
19
19

18

17

18

22
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18

21
21

25

K

Kimsztacz Romuald:
pokrycia do wypelniacza komoérkowego w
konstrukcjach lotniczych . . . .

Kocent-Zielinski Edward: LWD Osa
zrealizowany projekt samolotu stabosilniko-
wego "

Kowalski AndrzeJ. Anahza wymkow prob sta—
tycznych .

Krolikiewicz Tadeusz Samoloty szkolno tremn—
gowe z napedem turbo$migiowym .

Kwiatkowski Mieczystaw: Urzadzenie do wy-

Wykrywanie niedoklejen

nie

twarzania preimpregnatow rowingowych
z wilokien szklanych i weglowych (II)
(I1I)
Kwiatkowski Mieczystaw — patrz Makosa Jo-
lanta
Kurbiel Adam: Walory uAytkowe polsklch szy—
bowcow

L

Lindstedt Pawel: Teoretyczna analiza wahan
predkoéci obrotowej dwuwalowych silnikow
odrzutowych . & w wm ow @

L

Lagosz Michal, Szczecinski
drgan skretnych waléow korbowych
czych silnikow tlokowych (I)

(in)
M

Malewski Stanislaw: Polskie $migla w 40-leciu
PRL L
Michalski Marek: Przygotowanie i
cieczy roboczej do samolotow i $miglowecow
Zatadunek materialow sypkich do samolo-
tow i S$miglowcow . &
Mikula Jozef: Wplyw normahzowama i wyso-
kiego odpuszczania po naweglaniu na bu-
dowe warstwy naweglonej wybranych gatun-
kéw stali
Morawski Janusz M.: Bezpneczenstwo a ekono-
mia w lotnictwie. U Zrédet kontrowersp(l(g
Makosa Jolanta, Kwiatkowski Mieczyslaw:
Synteza automatu do realizacji trzystopnio-
wego programu mnatezenia pradu spawania
w spawarce mikroplazmowej SMP-30

(@)

Ostapkowicz Mirostaw: Wojskowe silniki lotni-
cze USA i Europy Zachodniej .
Wypadki w lotnictwie wojskowym

P

Papiorek Andrzej: Technologia i badania dzwi-
garow kompozytowych zbmjonych wioknem
weglowym " T

Stefan: Tlumienie
lotni-

za.ladx.metl::

S

Skarbinski Adam: Slgskie Wm'sz.taty Szybowco-
we po6l wieku temu
Smolicz Tomasz: Beszeuenstwo czy (‘1\0110111121
Stafiej Wiestaw: Wspolezynnik obcigzenia skrzy-
dia szybowca w réZnych stanach lotu usta-
lonego 5
Zagadnienia LWlazane ze
przecznym szyboweca g
Problematyka obliczeniowa w prowsle pro-
jektowania szybowcow ;
Podstawowe obcigzenie sku.ydla
podczas rozbiegu, dobiegu i
wyciggarka .
Szezecinski Stefan — patrz Lagosz Mnchal
Szezecinski Stefan — patrz Lagosz Michal .

w

Wolanski Piotr: Alternatywne paliwa lotnicze
do silnikéw turbinowych « ® & F

sterowaniem po-

szybowca
wzlotu za

Nr Str.

. 11—-12 32
10 22

4 3

10 4

1 17

2 17

9 18

10 10

10 19

7 18
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9 8

2 9

6 6

. 11—12 28
9 5

10 8

9 18

3 21

4 18

1 16

9 21
1112 13
3 16

8 4

9 3
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7T 18

8 7

2 6
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STRESZCZENIA

STAFIEJ W.: Podstawowe obcigzenie skrzy-
dia szybowca podczas rozbiegu, dobiegu
i wzlotu =za wyciggarka., TLiA, t. XLII,
1987, nr 1112, 8. 5

Tematem artykulu sg obeigzenia skrzydia
szybowca we wszystkich fazach startu za
wyciggarkg. Podano podstawowe zaleznoSci
dotyczace tych obcigzen oraz przedstawio-
no wyniki pomiarow wykonanych w PZL-
-Bielsko na szybowcu SZD-51-1 Junior.

GRZEGORZEWSKI J.: Radzieckie -turbino-
we silniki lotnicze. TLiA, t. XLII, 1987,
nr 8, s. 8

W artykule omoOwiono radzieckie silniki
turbinowe siosowane do napedu samoloiow
komunikacyjnych, przede wszystkim silni-
ki o ciggu powyzej 6000 daN i te, ktore
poddano znacznym modyfikacjom w ciggu
ostatnich 15 lat.

SMOLICZ 'T.: Bezpieczenstwo czy ekono-
mia? TLiA, t. XLII, 1987, nr 11-+12, s. 13

Przedstawiono sposoby rozsirzygania pod-
czas lotu konfliktu migdzy bezpleczen-
stwem 1 ekonomig pokazujgc przykiady
sytuacji, z ktorymi spotyka sie pilot samo-
lotu pasazerskiego.

GRZEGORZEWSKI J.: Migdzynarodowy
salon Lotniczo-Kosmiczny, paryz’8i. TLiA,
t. XLII, 1987, nr 11-12, s. 25

Przedstawiono samoloty wystawione na
Salonie Paryskim w 1987 r., zwlaszcza no-
we konstrukcje.

MIKULA J,: Wplyw normalizowania i wy-
sokiego odpuszczania po nawgglaniu na
budowe warstwy naweglonej wybranych
gatunkow stali. TLiA, t. XLII, 1987, nr 8,
s. 28

Autor dokonal skrotowego przegladu za-
gadmen zwigzanych z dotychczas stosowa-
nymi metodami nawgglania powierzchni
stali. Zwrocit uwage, ze jakkolwiek meto-
dy te sg uznane za Klasyczne, to w mia-
r¢ wzrostu wymagan stawianych warstwie
naweglonej procesy naweglania podlegajg
dalszemu rozwojowi. Jako przykiad podal
wyniki wiasnych prac badawczych nad
naweglaniem stali gatunku 10, 15H i
12HN3A, w ktorych wprowadzono proce-
sy normallzowamd 1 glebokiego odpuszcza-
nia, Wnioski sg poparte bogatym materia-
tem ilustracyjnym.

KIMSZTACZ R.: Wykrywanie niedoklejen
pokrycia do wypeiniacza komoérkowego w
konstrukcjach lotniczych. TLiA, t. XLII,
1987, nr 1112, s. 32

W artykule podano przeglagd metod sto-
sowanych do sprawdzania niedoklejen po-
krycia do rdzenia komoOrkowego w prze-
kladkowych Kkonstrukcjach lotniczych. FPo-
dano stosowane przyrzady, oméwiono me-
tody pomiaru i oceniono wykrywalnosé
defektow.

GLASS A.: O Stanislawie Wigurze, TLIiA,
t. XLII, 1987, nr 11-12, s.

Przedstawiono nieznane szczegbly z zy-
cia inz. Stanistawa Wigury, wspoéikon-
struktora samolotow RWD oraz sprostowa-
no czesto powtarzane bledy na Jjego te-
mat.

CONTENTS

STAFIEJ W.: Main loads acting on the
glider wing during takeoff and landing
runs and winch launching. TLiA, vol.
XLII, 1987, No. 11+12, p. 5

The article deals with loads which act
on the glider wing during all stages of
winch launching. Essential formulas rela-
ted to these loads have been given and
results of measurements carried out on the
SZD-51-1 Junior glider at PZL-Bielsko ha-
ve been presented,

GRZEGORZEWSKI J.: Aircraft turbine
engines from the USSR. TLiA, vol. XLII,
1987, No. 1112, p. 8

Soviet turbine engines used as airliner
power units, in particular those with thrust
of more than 6000 daN and those which
were subjected to substantial meodifica-
tions during recent 15 years, have been
presented in this article.

cd, na s. 31
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cd. z 1I str. okt,

@® seminaria (3) na tematy:

— metody oceny trwaloSci sprzetu
czego,

— metrologia w lotnictwie,
— lotnicza polska dziatalnosc
poza granicami kraju 1935-1945;
® spotkania ,,okragiego stotu” (4)
— problemy produkeji i rozwoju
tu M20 Mewa,

— prosty i tani sprzet do masowego szko-
lenia szybowcowego,

lotni-

techniczna

nt.:
samolo-

— stan i rozw6j samolotéw lekkich w
Polsce,

— problemy rozwoju matlego smiglowca.
Spotkania ,,okragtego stotu’” byly pozy-

tecznym forum dyskusji i wymiany pogli-
déw na wybrane problemy techniczne mig-
dzy przedstawicielami lotniczych zakltadow
przemystowych, instytutow badawczych,
uzytkownikéw i Zrzeszenia Wytworcow
Sprzetu Lotniczego i Silnikowego. Zdaniem
uczestniko6w tych spotkan, zaproponowana
forma dyskusji sprzyja lepszemu i wnikli-
wemu poznaniu oraz wyjasnieniu trud-
nych zagadnien technicznych i organiza-
cyjnych branzy lotniczej.

Zorganizowano ponadto kursy szkolenio
we (14), w tym: techniczne — dla kadry
z zakladow przemystowych i dla gosci za-
granicznych (realizowane w Oddziale Wro-
clawskim i Rzeszowskim) oraz jezykowe —
organizowane w formie pomocy dla inzy-
nier6w i technikéw ubiegajgcych sie o
stopnie specjalizacji zawodowej oraz rze-
czoznawstwo SIMP (organizatorami kursow
jezykowych byly kola lotnicze w Swidniku
i Mielcu). W 1985 r. zorganizowano haste-
pujace kursy dla uczestnikéw z zagranicy:

— Dozér techniczny sprzetu lotniczego —
Irak,

— Dozér sprzetu lotniczego,
platowiec, silnik — Irak,

— Mechanik lotniczy w
osprzet — Irak,

— Przeglady weryfikacyjne samolotu
po 1000 h eksploatacji -- Nikaragua,

— Remont samolotu Mi18 Dromader -—
Kuba,

— Pilotaz samolotow w
nej — Nikaragua,

— Osbtuga techniczna
Iran,

— Konstrukeja i
Mi8 — Iran.

Opracowano 3 raporty i

— przedstawiciele Sekcji
pbrogramie ZORPOTu -—
-Raport o stanie branzy lotaiczej” oraz
opiniowali ,.Program rozwoju samolotow
lekkich” dla Biura Technicznego Nowych
Uruchomienn PZL. Znaczgcym osiagnieciem
Sekcji Oddzialu w Swidniku byty zakon-
czone powodzeniem starania o utworzenio
Wydzialu Smiglowcowego na Politechnice
Lubelskiej oraz weryfikacja i opiniowanie
pregramow nauczania studentow tego kie-
runku lotniczego;

— narady (8), w tym dotyczaca specy-
ficznych probleméw konstrukeji lotniczych
np. z tworzyw laminatowych (Bielsko-Bia-
la) oraz probleméw remontu platowcoOw
(Bydgoszcz);

— pokazy filmoéw technicznych (12) o te-
matyce lotniczej i kosmonautycznej;

— wyjazdy techniczno-szkoleniowe (26), w
tym 22 wyjazdy grupowe obejmujace zwic-
dzenie zakladébw i targi techniczne oraz
4 na specjalistyezne wystawy, kongres i
sympozjum (Diisseldorf, Hannover, Londyn
(Farnborough) i Garmisch-Partenkirchen).
Udzial w kongresie ICAS umozliwit pod-
jecie  staran o odtworzenic czlonkostwa
Polski i reprezentowania polskich inzynie-
row lotniczych przez naszg Sckeje w tym
stowarzyszeniu. Wyjazdy te umozliwiajs
przeglad najnowszej techniki lotniczej. Jed-
noczeé$nie interesujgca formg wymiany do-

specjalnose
specjalnosci
M18
klasie turystycz-
samolotu MI18 —
eksploatacja  samolotu
opinge:

opracowali w
nEkspertyza” —

Swiadczen lotniczych sg bezposrednie kon-
takty bezdewizowe miedzy zakladami pra-

cy (np. WSK-Mielec i Acro-Vodochody
CSRS) rzainicjowane przez kolo lotnicze

SIMP;

— wystawy sprzetu lotniczego i pokazy
(7) sa przykladami cennej wspolpracy w
popularyzacji techniki lotniczej, zwlaszcza
wsrdd mlodziezy, z aeroklubami (Rzeszbéw,
Mielec, Swidnik) oraz Dowddztwem Wojsk

Lotniczyeh (Poznan, Biata Podlaska);

— konkursy (5), w tym merytoryczne (nn.
na najlepsza pracg naukowo-badawecza W
Instytucie Lotnictwa) i popularyzatorskie.
np. konkurs wiedzy lotniczej - dla mlo-
dziezy (WSK-Swidnik) oraz ogélropolski
konkurs rysunku (dla dzieci) o tematyce
.Lotnictwn 1 kosmonautyka w  sluzbic
czlowieka™. Ten ostatni konkurs, wzorowo
zorganizowany przez Sekeje Lotniecza w
Poznaniu wspélnie z Dowddztwem Wojsk
Lotniczych, cieszyl sig duzym powodzenien:
i jego laureaci wraz z wychowawcami zo-
stali wyréznieni nagrodami oraz odbyl
loty samolotami, uczestniczyli w pokazacn
naziemnych i w locie sprzgtu lotniczego;

— opieka nad mlodg kadrgq techniczna,
studentami i mlodzieza. Interesujgce dzia-
tania prowadzily kola Sekcji Lotnicze] w
Mieleu (state dyzury pomocy dla racjona-
lizatoré6w) oraz prowadzenie prac dyplo-
mowych i praktyk (Koto Lotnicze w Biel
sku-Bialej).

Sekcje oddzialowe w Bialej Podlaskiej,
Swidniku i Warszawie byly wspolorganiza-
torami izb lub pomnikéw pamicgci lotnikéw
polskich w szkotach podstawowych, ktéry-
mi opiekuja sie, przekazujgc (oproécz sprze-
tu) materiaty wizualne popularyzujace lot-
nictwo polskie.

Waznym elementem pracy Sekcji jest
udziat jej przedstawicieli w pracach Klubu
Mito$nikéw Historii Polskiej Techniki Lot-
niczej przy Muzeum Techniki NOT oraz
wspblnie organizowane spotkania i ~wysta-
wy. Oddziaty sekeji lotniczych w Rzeszo-
wie, Mielcu, Swidniku i Warszawie zorga-
rizowaly rzeczowa. fachowa pomoc przy
remoncie eksponatow Muzeum ILotnictwa i
Astronautyki w Krakowie.

Sekcja nasza ma swdj skromny udziat
w organizacji Muzeum Lotnictwa Wojsko-
wego w Warszawie.

Cenng inicjatywag Kola Lotniczego SIMP
przy WSK-Warszawa-Okecie i Sekcji Od-
dzialowej jest utworzenie komisji SIMP ds.
odbioru merytorycznego prac nad wdroze-

niem do produkeji samolotu rolniczego
Mroéowka.
Rowniez z inicjatywy Kola TLotniczego

SIMP przy Zakladach Doswiadczalnych =z
Bielska-Bialej zgloszono do konkursu ,.Mi-
strza Techniki NOT’86"” szybowiec Junior.
Sekcja nasza nawliazala wspélprace z Biu-
rem Technicznym Nowych Uruchomien
PZL w zakresie oceny prognoz i progra-
mow rozwoju konstrukeji lotniczych.
Waznym wydarzeniem dla naszej Sekcji
w 1986 r. byly obchody jubileuszowe 60-le-
cia spolecznej dzialalno$ci inzynieréw lot-
niczych w SIMP craz 40-lecie Sekcji Lot-
niczej (szczegblowo zrelacjonowane w 1In-
formatorze SIMP nr 12 z 198 1. i w
Skrzydlatej Polsce z 23.11.198G r.).

Doceniajac zashigi wybitnych twoércow
polskiego lotnictwa, uhonorowano specjal-
nym medalem Sekeji ,,Skrzydla Pulaw-

skiego’” pieciu najbardziej zastuzonych uczo-
nych i technikéw lotniczych (Z. Brzoska,
L. Duleba, J. Oderfeld, T. Soltyk i B. Zu-
rakowski).

Dzieki staraniom Sekcji oraz poparciu
ZG SIMP zorganizowano 2 seminaria spe-
cjalistyczne nt. najnowszych osiagnieé aero-
dynamiki z udzialem prof. 7. Plaskowskie-
go z Instytutu Aerodynamiki w Zurychu.
W seminariach uczestniczyli specjalici 2
krajowych os$rodkéw badawczych, szkolni-

ctwa wyzszego (w tym studenci), przemy-
stu oraz przedstawiciele eksploatatorow
sprzetu lotniczego. Prof. Z. Plgskowski

przekazal naszej Sekcji unikalne ksigzki z
wyktadéw i badan prof. Cz. Witoszynskie-
go. Ten cenny dar przewodniczacy Sekcji
w imieniu Zarzgdu ofiarowalt dziekanowi
Wydziatu Mechanicznego Enecrgetvki i Lot-
nictwa Politechniki Warszawskiej. Uwaza-
my, ze ta forma wymiany i uzyskiwania
najrowszych informacji naukowo-technicz-
nych z réznych dziedzin techniki lotniczej
jest szczegOlnie cenna i poiyteczra oraz
powinna byé kontynuowana dila dobrze
pojetego interesu branzy i specjalistow lot-
niczych.

W ciggu calej kadencji poswieciliSmy du-
70 naszego wysitku problemnwi prasy lot-
niczej. zwlaszeza czasopismu Technika Lot-
nicza 1 Astronautyczna. Pragne wyrazié
nasze szczegblne uznanie 1 szacunek dla je-
go redaktora mnaczelnego kol. A. Glassa za
jego pelna po$wigcenia pracg organizator-
ska w celu utrzymania ciggtosci wydawni-
crej i zachowania odpowiedniego poziomu
fachowego.

Czego nie udalo nam sig¢ w pelni zreali-
zowaé z mnaszego spolecznego planu (pod-
kre§lam — nikt z cztonkéw Zarzgdu i za-
rzadéw terenowych mie pracuje na jakim-
kolwiek etacie w SIMP)? Nie udalo sie
nam zorganizowaé¢ wystarczajgcej pomocy
w redagowaniu i wydawaniu TLiA, Za-
checaliSmy wielu czlonkéw Sekcji do za-
mieszczania publikacji. ProsiliSmy o dota-
cje. Ten problem czeka na rozwigzanie.

Sekcja Lotnicza przy Instytucie Lotni-
ctwa trzykretnie zostala wyrézniona przez
Oddziat Warszawski SIMP — gratulacje.

Nasza Sekcja przy Zarzadzie Glownym
SIMP otrzymata mite slowa wuznania za
swoja dzialalno§é wyrazone w liscie ZG
z okazji 60-lecia.

Zasygnalizowatem glowne elementy z na-
szej dziatalno$ci. Wierze, ze w dyskusji
koledzy przypomna nam wiele innych zrea-
lizowanych =zamierzen i wskazaq na nowe,
by¢ moze doskonalsze formy pracy spo-
tecznej SIMP-owskiej, NOT-owskiej. Probuj-
my uatrakcyjni¢ nasza prace, majac zaw-
sze ma uwadze spoleczng uzyteczno$é na-
szych dzialan, mozliwy czas, jaki mozemy
przeznaczyé obok gléwnej naszej dzialal-
nosci — dziatalno$ci zawodowej.

Organizacja NOT-owska i SIMP-owska:

— umozliwia nam rozstrzyganie spraw
ogbélnych, spotecznych, oczywiscie glownie
z naszych inzynierskich, lotniczych zamie-
rzen,

-— umozliwia doskonalenie wtasnej inzy-
nierskiej wiedry, warsztatu pracv, metod
technieznych 4 naukowych, co oby jak
najlepiej stuzylo polskim skrzydiom, lot-
nictwu, a wkrélce i kosmonautyce.

Przedstawiona dziatalno§é to dorobek ca-
lej Sekcji, wszystkich jej ogniw 1 Zarzg-
du Sekcji Lotniczei ZG SIMP: zastepcow
przewodniczgcego, sekretarza (kol. H. Dab-
rowski), czlonkéw Zarzgdu, a moim jako
przewodniczacego.

Pragne serdecznie podziekowaé czionkom
Zarzadu i wszystkim aktywnym czionkom
Sekeji: T. Kroélikiewiczowi, H. Dabrowskie-
mu, T. Kurcykowi, A. Glassowi, L. Jarze-
binskiemu i wielu innym za wktad pracy,
soéwiecenie 1 oddanie spolecznej, NOT-ow-
skiej dziatalnosci.

Pragne serdecznie podzigekowaé¢ wladzom
ZG SIMP i NOT za umozliwieniem nam te}
pracy, okazywang pomoc, zyczliwoéé i wy-
rozumiato$é.

Cichym, nieSmialym, ale zawsze usmiech-
nietym czlonkiem naszej Sekcji byia i beg-

dzie pani J. Tobiasz. Bardzo jej serdecz-
nie dziekujemy za prace.
Oprac. H. Dagbrowski

J. Lewitowicz
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