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PROJEKTY

Shorts FJX ¢ W. Brytania ¢

Samolot pasazerski 48-miejscowy

W wyniku wzrostu zapotrzebowania na samoloty do komunikacji
regionalnej — wytwornia brytyjska Shorts opracowala projekt samo-
lotu 44--48-miejscowego FJX. Samolot ma konstru'&s\suralowa z
ptatem o profilu o duzym wspétczynniku sity nosnej, bezklap przed-
nich, z jednoszczelinowymi klapami Fowlera. Kadlub ma srednicg
2,8 m. Zatoga dwuosobowa. Kabina o dtugosci 13,1 m miesci 4 szeregi
foteli. Schodki integralne, chowane w kadtub. Rozruch silnikéw za po-
moca poktadowego zZrédla energii (APU). Zastosowanie ekonomicz-
nych silnikéw pozwoli na zmniejszenie kosztéw eksploatacji 0 25% w
stosunku do samolotéw wspétczesnych. Pojemno$é bagaznika 12,5 m®.
W samolocie zastosowano kompozyty szklane na tylne czgsci skrzydta,
na pokrywy i owiewki, a kompozyty wgglowe — na usterzenie, lotki,
klapy i ostony gondol silnikowych. Jako napgd przewidziano silniki
Pratt Whitney PW300/X lub Garrett-General Electric CFE 738 o ciagu
po 25702850 daN. Zapas paliwa 3720 kg. Cena samolotu 10 mln dol.

Dane techniczne

Rozpigtosé 22,6 m

Dtlugosé 24,3 m

Wysokosé 7,9 m

Rozstaw kot 4,8 m

Masa wlasna 11 730 kg

Masa tadunku 5670 kg Putap 11 900 m
Masa catkowita 18 734 kg Dtugos¢ pasa startowego 1570 m
Prgdkosé przelotowa (A = 11 km) 793 km/h  Zasiggz maks. tadunkiem 1800 km
Predkosé ekonomiczna 732 km/h  Zasigg maks. z 35 pasazerami 2655 km
Wznoszenie 11,3 m/s A.G.
PROTOTYPY

FFV BA-14 Starling » Szwecja

Samolot sportowy, dwumiejscowy

W sierpniu 1988 r. wykonal pierwszy lot samolot BA-14 projektu
Bjorna Andreassona, konstruktora samolotéw MFI-9 (B6 208 Junior)
i MFI-15. Samolot jest grzbietoptatem z dwoma miejscami zatogi obok
siebie. Konstrukcja BA-14 jest laminatowa, z pasami dZwigar6w plata
z laminatu weglowego. Usterzenie motylkowe Rudlickiego ma kon-
strukcje duralowa. DZwigar ptata w kadtubie jest stalowy, spawany.
Sprezyste golenie podwozia —laminatowe. Za kabing znajduje si¢ ba-
gaznik z klapg od spodu. Lotki typu Junkersa. Samolot ma stuzy¢ jako
szkolny, sportowy, obserwacyjny (kamera foto lub video), sanitarny
lub rolniczy (oprysk o matej objgtosci ULV).

Dobra widoczno$é z kabiny i maty promien zakretu oraz krotki start
pozwalaja na stosowanie samolotu podobnych zadar jak §miglowca,
lecz przy znacznie nizszych kosztach. Konstrukcja laminatowa nie
ulega korozji, zmniejsza liczbg niezbgdnych kontroli i utatwia remon-
ty. Samolot jest napgdzany silnikiem Lycoming 0-235 o mocy 85
kW(115 KM) ze $migtem dwutopatowym, a w wersji treningowej —sil-
nikiem Lycoming 0-320 o mocy 118 kW (160 KM). Zapas paliwa 80 |
(60 kg).

Dane techniczne

Rozpigtosé 11,38 m
Dtugosé 6,56 m
Wysoko$é 2,8 m
Powierzchnia no$na 12,5 m?
Masa wtasna 480 (505) kg
Masa catkowita 815(950) kg
Pre¢dkos$é maks. 230(278) km/h
Pr¢dkos$¢ przelotowa 210(250) km/h
Startnah =15 m 425(390) m
Wznoszenie 3(4,5 m

Putap 3500(5000) m
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Lotniczy konstruktorzy amatorzy

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Pojecia: samolot amatorski 1 konstruktor amator sa u nas dos¢ wie-
loznaczne. Samolot amatorski mozna skonstruowac wieloma sposoba-
mi, ktére w zasadniczy sposob wplywaja na jego jakos¢. A za kon-
struktora uwaza si¢ zaréwno do$wiadczonego inzyniera projektanta,
jak i warsztatowca montujgcego samolot z gotowego zestawu. Inna tez
jest sytuacja konstruktora amatora w kraju wysoko uprzemystowio-
nym, a inna u nas.

Jako$¢ samolotu amatorskiego 1 uzyskanie dla niego swiadectwa
zdolnosci do lotu zalezy przede wszystkim od nastgpujacych czynni-
kow:

e Czy samolot jest budowany wg dokumentacji sporzadzonej na
podstawie wzorca, ktory uzyskal certyfikat (Swiadectwo typu) w da-
nym kraju?

e Ewentualnie czy dokumentacja (obliczenia) uzyskata akceptacjg
wiadz nadzoru, a prototyp przeszedl pomySlniec wymagane préby?
Realizacja tego zadania wymaga niezbgdnej wiedzy lotniczej, ktora
trudno osiagnac bez studiéw wyzszych, za$ przeprowadzenie préb jest
dos¢ kosztowne.

e Czy do budowy zostaly uzyte zespoly (silnik, §migto, przyrzady
poktadowe) spetniajace wymagania przepiséw oraz atestowane (spraw-
dzone) materiaty lotnicze i pétfabrykaty?

e Czy budowa byla prowadzona prawidtowymi metodami technolo-
gicznymi pod nadzorem paristwowym?

Jesli chodzi o konstruktora amatora, nalezy postawi¢ nastgpujace
pytania:

e Jedli jest to projektant (twérca nowej konstrukceji), to czy wystar-
czajaco dobrze opanowal wspotczesna wiedzg inzynierska umozliwia-
jaca wykonanie niezbg¢dnych oblicze?

e Jesli jest to tylko budowniczy, to czy ma dostateczne doSwiadcze-
nie warsztatowe?

Poréwnajmy dzialalno$¢ konstruktora amatora na Zachodzie i u
nas. Na Zachodzie najczgsciej kupuje on gotowa dokumentacjg, za-
mawia zestaw gotowych czg$ci wymagajacych tylko obrébki mechani-
cznej oraz atestowanych materiatéw (tzw. Kit), kupuje wyprébowany
silnik,. Smiglo i przyrzady poktadowe. Gtéwnym jego zadaniem jest
prawidlowy montaz (pod nadzorem), pokrycie, pomalowanie 1 przy-
gotowanie do kontroli przed oblotem. Jesli ma zamiar budowaé nowa
konstrukcjg, to albo jest to konstruktor lotniczy, jak Burt Rutan czy
Michel Colomban (konstruktor Cri-Cri), albo konstruktor amator,
ktéry sigga po odpowiednie podrgezniki z acrodynamiki, projektowa-
nia samolotéw, wytrzymatosci konstrukeji oraz technologii budowy
samolotéw amatorskich. Ma tez mozliwo$¢ skorzystania z konsultacji.

U nas, précz dokumentacji Przasniczki czy Poloneza, kazda inna
wymaga dostosowania do aktualnie dostgpnych materiatéw. Przy do-
konywaniu zamiany materialéw, wobec braku identycznych odpowied-
nikéw, czesto trzeba zwigkszaé grubosé elementéw, co moze prowa-
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dzi¢ do zmian konstrukcyjnych. Poprawiona w ten sposéb dokumenta-
cja wymaga sprawdzenia, czy spelni wymagania spelniane przez pier-
wotng dokumentacj¢. Juz w tym momencie jest potrzebna ocena do-
kumentacji przez IKCSP, jesli samolot ma legalnie latac.

Brak mozliwosci nabycia zestawu elementéw 1 materialéw powo-
duje konieczno$¢ sprawdzenia przez IKCSP wszystkich uzytych do bu-
dowy materialéw oraz wykonania prébek wszystkich polaczen techno-
logicznych (spawania i klejenia). Inaczej IKCSP nie bedzie w stanie
sprawdzi¢ prawidtowosci wykonania samolotu.

Kolejnym problemem jest silnik i §migto. Albo trzeba kupi¢ je za
granicg, albo dokona¢ przerébki silnika samochodowego Volkswagen
lub Trabant. Nie ma dokumentacji przerébki, ktéra mozna uznac za
wyprébowang. Ujednolicenie przerébek bytoby duzym utatwieniem.
Roztropniejsi konstruktorzy zamawiaja przerébke u tych, ktorzy juz
zdobyli doSwiadczenie w tej dziedzinie. Podobnie skorzystanie z doku-
mentacji wyprébowanego $migta, czy zaméwienie jego wykonania
zmniejsza trudnosci.

Samodzielne zaprojektowanie samolotu, cho¢ daje duzo satysfak-
cji, wymaga jednak wieloletniego wysitku i ogromnej wytrwatosci w
zdobywaniu wiadomosci i podrgeznikéw (jesli nie ma sig ukonczonych

. technicznych studiéw lotniczych). - Utrudnia je brak polskich podrgcz-

nikéw dla studentéw politechniki i inzynieréw. Nie mamy podrgcz-
nika aerodynamiki i mechaniki lotu z zestawem danych aerodynamicz-
nych najlepszych wspétczesnych profili lotniczych, oporéw elementéw
platowca, geometrig i charakterystykami Smigiel. Natomiast wydanie
ksiazki dla konstruktoréw amatoréw, w nakfadzie kilkuset egzempla-
rzy, jest nierealne. Dzi§, gdy do obliczefi samolotu jest potrzebny
komputer, seria podrgcznikéw umozliwiajacych zaprojektowanie sa-
molotu bytaby dos¢ dtuga.

Jakiego wyjscia szukac w sprawie obliczei? Moze przy politechnice
powinien istnie¢ zespot konsultacyjny udzielajacy porad i wykonujacy
odptatnie obliczenia na zlecenie. Dawatoby to szans¢ konstruktorom
ze skromniejsza wiedzg obliczeniowg.

Odnoszg wrazenie, ze nasi konstruktorzy amatorzy sa czgsto tak wy-
straszeni liczbg wymagan formalnych (wcale nie tak wygérowanych),
trudnych do spetnienia w naszych warunkach, ze dochodza do skrajnie
przeciwnego wniosku i decyduja si¢ na budowg bez jakichkolwiek for-
malnosci. Nie jest to stuszne, gdyz IKCSP nie istnieje po to, by gngbié
i zwalcza¢ konstruktoréw amatoréw, lecz zeby ich chronié przed nie-
potrzebnymi wypadkami. Budowa samolotu bez niezbg¢dnych obli-
czen, z niesprawdzonych materiatéw, niesprawdzonymi metodami te-
chnologicznymi — to nierozsadne ryzyko. Jesli konstruktorzy amatorzy
maja odnosi¢ sukcesy budujac udane, czyli dobre i bezpiecznie lata-
jace samoloty — to musza dazy¢ do jak najpelniejszej weryfikacji obli-

cd. nastr. 2



ZE SWIATA 4

e Helibras (Helicopteros do Brasil SA), spotka
utworzona w 1978 r. przez francuska Aérospatiale,
wyprodukowata przez 10 lat 127 Smiglowcéw, gtow-
nie typu Ecureuil i Lama. W Ameryce Potudniowej
jest uzytkowanych 415 Smigtowcéw konstrukceji Ae-
rospatiale. W 1987 r. zaczgta dziata¢ inna spétka
francusko-brazylijska — Turbomeca do Brasil (w Rio
de Janeiro, lotnisko Jacarepagua), produkujaca sil-
niki Arriel, Makila i Turmo. (A. et C. 1208)

CHINY

e Katastrofa samolotu transportowego Trident li-
nii lotniczych CAAC w Hong Kongu (7 ofiar, 14 ran-
nych) sktonita do wznowienia dyskusji nad budowa
nowego portu lotniczego w tym miescie, dogodniej
usytuowanego z punktu widzenia ruchu lotniczego.
(A.etC.1202)

e Dostawa setnego samolotu komunikacji lokal-
nej nowej generacji ATR-42 (Aerospatiale-Aerita-
lia) byta okazja do zaprezentowania (w Tuluzie)
prototypu powigkszonej wersji tego samolotu —
ATR-72. Poinformowano tez o pracach nad projek-
tem jeszcze wigkszego ATR-92 oraznad ATR-AMD
Petrel 42/72 — morska wersja patrolowg z wyposaze-
niem samolotu Atlantique 2 i pociskami przeciw-
okrgtowymi Exocet. (A. et C. 1201, 1202; AviMag
969)

e Trwaja dyskusje nad realizacja powigkszonej
wersji ,,matego” aerobusu Airbus Industrie A.320
(do 190 miejsc), ktéra bytaby konkurencyjna dla Bo-
einga 757-200. (A. et C. 1201; AviMag 968)

e Lotnictwo morskie (Aeronavale) nosi si¢ z za-
miarem zastosowania morskiej wersji samolotu Al-
pha Jet, ktory ma zastapic przestarzale Fouga Magi-
ster. (A. et C. 1204)

e Linie lotnicze Air France zwolnity kpt. Michela
Asseline, winnego katastrofy samolotu Airbus Indu-
strie A.320 w Miluzie, podczas lotu pokazowego
(stwierdzono ewidentny btad i zlekcewazenie proce-
dur przez pilota, przy braku zastrzezen do elektroni-
cznego systemu sterowania aktywnego). Jednoczes-
nie Air France o§wiadczyly, ze nie beda bra¢ udziatu
w pokazach nowego sprzgtu lotniczego, gdyz nalezy
to do producentéw, a nie do przewoznikéw. (A. et
C. 1204)

FRANCJA

HISZPANIA

e W 1988 r. Angolanabyla 4 samoloty typu CASA
CA-212M Aviocar, stajqc si¢ w ten sposob ich pierw-
szym uzytkownikiem. CA-212M jest unowoczes-
nionym modelem samolotu CA-212 wyposazonym

w silniki Garrett TPE-331-10R i o zwigkszonym ta-
dunku do 8 t. Certyfikacja samolotu (wg FAR.25 i
FAR.36) zostata zakonczona w 1987 r., a do chwili
obecnej producent przyjat 19 zaméwieri na ten mo-
del od 6 potencjalnych uzytkownikéw. Opcje zto-
zyto m. in. lotnictwo wojskowe Francji, Panamy i
Argentyny. R.J.M.

HOLANDIA

e Linic lotnicze KLM, Swissair (Szwajcaria) i Bri-
tish Airways (W. Brytania) utworzyly wspélny kom-
puterowy system rezerwacji do przewozéw towarow —
Fretair. (A. et C. 1203)

k JAPONIA

e W 1989 r. przemyst lotniczy ma rozpocza¢ prace
projektowe nad samolotem naddZwigkowym (Ma =
= 3) i hiperdZiwigkowym (Ma = 5). (A. et C. 1201)

JUGOSEAWIA

e Uzytkowane dotychczas §miglowce Mi-8 maja
by¢ zastapione nowym typem — francuska Aerospa-
tiale proponuje Super Pume, zas brytyjski Westland
- licencj¢ na Lynxa wraz z przekazaniem technologii
lopat wirnika BERP. (AviMag 969)

e Tragiczna katastrofa 28 sierpnia 1988 r. — zde-
rzenie trzech samolotéw odrzutowych MB.339A
podczas publicznego popisu wloskiego zespolu
akrobacyjnego Frecce Tricolori, w bazie lotniczej
US Air Force w Ramstein, w RFN. Bilans: 50 zabi-
tych i 300 rannych, z ktérych 11 zmarlo poZniej w
szpitalach. (A. et C. 1201)

e 7 wrzesnia 1988 r. wystartowal do pierwszego
lotu badawczy samolot McDonnell Douglas F-
-158TOL, begdacy modyfikacja znanego samolotu
przewagi powietrznej przystosowana do startow z
krotkich i czgdciowo zniszezonych drég startowych.
Zastosowano w nim: wiaczenie napgdu do ukltadu
sterowania, rozszerzong awionike, dodatkowe uste-
rzenie przednie (adaptowane usterzenie F-18 Hor-
net) i wzmocnione podwozie; przewiduje si¢ dwu-
wymiarowe dysze silnikéw umozliwiajace sterowa-
nie wektorem ciggu. (A. et C. 1202, 1204)

e Kolejny rekord liczby sprzedanych samolotéw
Boeinga: w ciagu 8 miesigey 1988 r. (do sierpnia)
sprzedano 466 cywilnych samolotéw transporto-
wych czterech typow —737,747,7571767. Poprzedni
rekord wytworni ustanowiono przed 10 laty — w
ciggu calego 1978 1. sprzedano 461 samolotéw. Og6-
tem do konca sierpnia 1988 r. Boeing sprzedat 6557
swych samolotéw (najwigeej B.737-2192 egz.). (A.
et C. 1201)

o 30 wrzesnia 1988 r. mingto 20 lat od uroczystego
wyholowania z hali montazowej pierwszego Boeinga
747. Wowcezas jeden samolot tego typu oferowano
za 20 mlIn dol., obecnie Boeing 747-400 (najnowsze]
wersji) kosztuje 120 min dol. (AviMag 969)

e McDonnell Douglas zmniejszyl mas¢ MD-11 o
ponad 1135 kg dzigki zastosowaniu materialow
kompozytowych w konstrukcji zakonczenia kadtu-
ba, statecznika poziomego, steru wysokosci i krawg-
dzi splywu skrzydia. Materialy te bgdq takze uzyte
do budowy klap i lotek, owiewek migdzy skrzydtem
a kadtubem i wlotu powietrza do centralnego silni-
ka. Nastgpne ok. 154 kg zaoszczedzono przez uzycie
stopu aluminium i litu do wytwarzania belek pod-
podlogowych. (Aviation Week & Space Technolo-
gy, November 16, 1987) J. Z.

e Linic lotnicze Malev wypozyczyty od GPA trzy
samoloty Boeing 737-200. (A. et C. 1204)

W. BRYTANIA

L

e Na Migdzynarodowej Wystawie Lotniczej w Farn-
borough (4-11 wrzesnia 1988 r.) zaprezentowato
sig 675 firm z 24 krajow (w 1986 r. — 600, w 1984 r. —
530), w tym 271 firm brytyjskich, 130 amerykan-
skich i 60 francuskich. Najwigksze atrakcje: MiG-29
i MD-80UHB Demo (z czgSciowym napgdem $mi-
glowentylatorowym). (A. et C. 1201)

¢ Na Migdzynarodowej Wystawie Lotniczej w
Farnborough, kr6l Jordanii Hussein podpisat
umowg o zakupie samolotéw Panavia Tornado IDS.
(A. et C.1203)

e Aktualna liczba 57 mln pasazeréw obstuzonych
przez porty lotnicze Londynu: Heathrow, Gatwick,
Stansted, ulegnie podwojeniu za 15 lat. Z mysla o
tym zamierza si¢ rozbudowac port Stansted. (A. et
C. 1202)

4

e 30 wrzesnia 1988 r. oblatano prototyp It-96 — 300-
-miejscowego, czterosilnikowego aerobusu dale-
kiego zasiggu, ktéry ma wej$¢ do stuzby w 1990 r.
(TASS)

cd. zestr. 1

czen, dokumentacji (rozwiazari konstrukcyjnych), stosowanego silni-

ka, materialéw, technologii itp.

Sadze, ze Komisja Konstruktoréw Amatoréw mogtaby pomysleé o
kilku sposobach udzielania pomocy konstruktorom:

e O opracowaniu ,,Pomocy konstruktorskich” jako pojedynczych
kartek (powielanych lub publikowanych w prasie lotniczej), zawiera-

jacych dane o profilach itp. niezbg¢dne dla konstruktorow.
o O wytypowaniu najbardziej udanej przerébki silnika Trabant i

Volkswagen oraz o umozliwieniu rozpowszechniania dokumentacji tej

przerdbki, np. przez podanie adresu, pod ktérym mozna jg naby¢.

e O zorganizowaniu na politechnice zespotu konsultantéw i zespotu
wykonujacego obliczenia na zaméwienie — podajac tego rodzaju infor-
macj¢ do publicznej wiadomosci, by konstruktorzy wiedzieli, jak do
takiego zespotu trafic.
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Samoloty cywilne na Farnbo’88

Mgrinz. ANDRZEJ GLASS

Samoloty sportowe

Nowymi typami samolotéw sportowych na migdzynarodowej wysta-
wie lotniczej w Farnborough byty tylko: szwedzki FFV BA-14 Starling
(Szpak) i brytyjski Highland Sparrowhawk. Starlinga zaprojektowat
inz. Bjorn Andreasson, konstruktor samolotéw MFI-9 (B6 208 Ju-
nior) i MFI-15. Jest to, tak jak ww. poprzednie konstrukcje, grzbieto-
plat zmiejscami obok siebie. Starling r6zni si¢ od swych poprzednikéw
laminatowa konstrukcja, podcigtym tytem kadtuba oraz usterzeniem
motylkowym Rudlickiego. Starling ma stuzy¢ nie tylko jako samolot
szkolny i sportowy, lecz takze jako rolniczy i patrolowy. Prototyp Star-
linga wykonat pierwszy lot w sierpniu 1988 r. Dwubelkowy jednomiejs-
cowy Sparrowhawk, z pchajacym $§migtem, nie wzbudzal zaintereso-
wania. Jest to typowa konstrukcja zaspokajajaca przede wszystkim
ambicje konstruktora.

Bardzo interesujace sa laminatowe samoloty sportowe: francuski
Robin ATL (zbudowano 113 szt.) i zachodnioniemiecki Grob 115, pro-
dukowany od 1987 r. W W. Brytanii zbudowano juz 80 laminatowych
samolotow sportowych Slingsby T.67 Firefly. Te sukcesy konstrukcji
laminatowych nie oznaczaja jednak wycofania si¢ z budowy metalo-
wych samolotéw sportowych.

Rys. 2. Junkersowska klapa Starlinga. Fot. A. Glass

Rys. 1. Laminatowy szwedzki BA-14 Starling. Fot. A. Glass

W W. Brytanii wchodzi do produkcji metalowy samolot szkolno-
-sportowy Orca (uprzednio Trago) SAH-1. Jego dostawy maja rozpo-
czg¢ si¢ w koricu 1989 r. Natomiast metalowego ARV Super 2 zbudo-
wano tylko 40 szt. z powodu niedopracowanego silnika. Bgdzie on pro-
dukowany, pod nazwa Islander Super 2, przez inng wytwornig. Kon-
cepcja konstrukeyjna samolotu Super 2 jest zblizona do koncepcji
MFI-9 i -15. Ze wzglgdu na duzy koszt paliwa, zachodnioeuropejskie
aerokluby przewaznie kupuja samoloty o mocy do 88 kW. Prawdopo-
dobnie ze wzglgdu na moc silnika (134 kW) brytyjski Norman Free-

TABLICA. Samoloty szkolno-sportowe matej mocy

Rys. 3. Francuski laminatowy Robin ATL. Fot. A. Glass

lance nie wszedt dotychczas do produkeji. Sposréd europejskich lek-
kich samolotéw szkolno-sportowych niec byt wystawiony wtoski meta-
lowy Partenavia P.86 Mosquito, ktory zostat zbudowany w serii 100 szt.
dla wtoskich aeroklubéw. Rozwija sig tez produkcja metalowych sa-
molotoéw sportowych o mocy 130+-200 kW. Francuskich samolotéw z
rodziny Tampico, Tobago i Trinidad (134186 kW) zbudowano juz
784 (dalsze 40 w produkcji), za§ wtoskich szkolno-treningowych SF-
-260 (194 kW) —900 szt. Dla poréwnania mozna dodaé, ze polskich sa-
molotow PZL-104 Wilga (194 kW) zbudowano 860 szt.. a w produke;ji

Nazwa Kraj o Konstrukcja Lt'CZ-b 2 Silnik, kW Rozpigtosé, m phasaninina 4 Mg Gatonlyl, | CrgiRansis:, Zbudowano, szt.
lotu miejsc kg kg km/h
Robin ATL Francja 1984 lamin, 2 JPX-VW, 18 10,2 360 580 185 113
Partenavia P.86 Mosquito Wiochy 1986 metal. 2 Limbach VW, 56 10,0 320 540 180 100
‘Island Super 2 W. Brytania 1985 metal. 2 AETS, 58 8,7 306 500 190 40
FFV BA-14 Starling Szwecja 1988 lamin. 2 Lyco O-235, 86 11,4 480 815 200 1
Grob115A RFN 1985 lamin. 2 Lyco O-235, 86 10,0 550 850 240 5
Slingsby T.67B Firefly W. Brytania 1981 lamin, 2 Lyco O-235, 86 10,6 610 862 213 50
Orca SAH-1 W. Brytania 1983 metal. 2 LycoO-235, 86 9,4 460 748 224 2
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jest kolejna seria. Po zaniechaniu produkcji samolotéw sportowych
Piper i Cessna, zaczyna odradzac sig rynek amerykarski. Ostatnio za-
interesowanie wzbudza zmodernizowany Piper Cub sprzed 50 lat, o
nazwie Christen A1 Husky, o mocy 134 kW.

Sposréd samolotéw jednosilnikowych, nie przeznaczonych dla lot-
nictwa sportowego, pokazano obserwacyjna Opticg, ktorej produkcija
byla ostatnio zahamowana, lecz ma by¢ wznowiona. Samolot zmienit
nazwg¢ na Scoutmaster. Wytwdérnia szwajcarska EFA, znana z produk-
cji samolotéw szkolnych AS-202 Bravo, przystapita do projektowania
laminatowego samolotu szkolnego FFA-2000 z silnikiem tlokowym
Porsche PFM 3200 (156 kW), przeznaczonego dla linii lotniczych Swiss-
air. Prototyp ma wykonac pierwszy lot jesienia 1989 r. '

Samoloty rolnicze

Samoloty rolnicze w Farnborough reprezentowaty: polski PZL M-
-18 Dromader i brytyjski NAC-6 Ficldmaster (wersja seryjna), ktore
nie s nowosSciami. Fieldmaster ma by¢ produkowany we wspéipracy z
Jugostawia. W tej dziedzinie jedyna nowoscia byt model chiriskiego
samolotu rolniczego Nachczang N-5 z silnikiem Lycoming 300 kW.
Ma on w koricu 1989 r. wykona¢ pierwszy lot.

Rys. 4. Zachodnioniemiecki laminatowy Grob 115. Fot. A. Glass

Rys. 5. Brytyjski SAH-1

Rys. 6. Brytyjski Super 2. Fot. R. Malachowski

Rys. 7. Brytyjski laminatowy Slingsby Firefly 160

Rys. 8. Stuzbowy Beechjet

/

Rys. 9. Koncowka plata: stateczniki podkadtubowe samolotu Learjet 550. For.
A. Glass

Samoloty dyspozycyjne

Oblatany latem 1988 r. prototyp francusko-amerykanskiego jedno-
silnikowego samolotu stuzbowego Socata-Mooney TBM-700 nie zo-
stal zaprezentowany na wystawie. Na wystawie pokazano samoloty
znane i w wigkszosci od lat produkowane, jak brytyjskie BAe-125
(zbudowano 700 szt.), Jetstream 31 (200 szt.), francuskie Falcon 200 i
900 (wszystkich Falconéow 10, 20, 50, 100, 200 i 900 zbudowano juz
1000 szt.), amerykanskie Citation (I, IT, ITI — 1250 szt.), Learjet 55C i
Gulfstream IV, kanadyjski Challenger 601 (zbudowano 163 szt.) oraz
izraelski Westwind. Natomiast propagowano prototypy o nowych
uktadach, glownie kaczki, ktorych jednak nie zaprezentowano. Do
najcickawszych naleza trzy kaczki: amerykariskie Beech Starship 1 i
Avtek 400A (ktéry Finlandia chece produkowaé w wersji patrolowej
morskiej) oraz wloski Piaggio P-180 Avanti. Niec wiadomo, czy znaj-
dzie wielu nabywcow brytyjski czteromiejscowy odrzutowy Chicester-
-Miles Leopard, zgrabny jak samochdd Ferrari.
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Rys. 10. Kulkowe odgromniki na prgtach za krawedzia sptywu na BAe 125. Fot.
A. Glass

Samoloty dyspozycyjne znajduja ostatnio coraz wigksze zastosowa-
nie w lotnictwie wojskowym badz jako treningowe (np. 211 samolotéw
Learjet zamowity Sity Powietrzne USA), badZ jako patrolowe (Lear-
jet, Metro, Gulfstream).

Wytwornia Gulfstream przedstawita koncepcjg naddzwigkowego
(M= 2) samolotu stuzbowego zabierajacego 12 pasazeréw. Jednakze,
ze wzgledu na brak odpowiedniego silnika, realizacja tego projektu
be¢dzie mozliwa dopiero ok. 2000 r.

Samoloty lokalnej komunikacji

W latach osiemdziesiatych rozwingta si¢ produkcja samolotéw lo-
kalnej komunikacji. W USA zbudowano 800 samolotéw Metro i Mer-
lin (Metro III - 19-miejscowy) zaprojektowanych w potowie lat sie-
demdziesiatych. Beech od 1983 r. zbudowat 100 szt. 19-miejscowych
samolotéw Beech 1900. Brazylijski Embraer wyprodukowat od 1973 1.
475 egz. 19-miejscowych samolotéw EMB-110 Brandeirante. Brak
nieco wigkszych samolotéw spowodowat powstanie w 1981 r. 36-miej-
scowego samolotu brytyjskiego Shorts 360, ktorego dotychcezas zbudo-
wano 138 szt. Na samolot Embraer EMB-120 Brasilia (z 1983 r.) wpty-
neto 300 zamowien, 86 egz. juz zbudowano. Na kanadyjski 36-miejs-
cowy Dash 8 z 1983 r. wptyngto 100 zaméwien, a zbudowana w 1987 r.
jego S6-miejscowa wersja Dash 8-300 wzbudzita takze duze zaintere-
sowanie. 34-miejscowego szwedzkiego samolotu Saab 340 zbudowano
juz ponad 110 szt. W wyniku wspétpracy francusko-wloskiej w 1984 r.
powstatl 42-miejscowy ATR-42 (ktérego zaméwiono 170 szt., a dotych-
czas zbudowano ponad 70). Brytyjski 72-micjscowy BAe-ATP, obla-
tany w 1986 r., wszed! niedawno do produkcji. Zbudowano go juz 26
szt. z45 zaméwionych.

Duzy popyt spowodowatl, ze ciggle powstaja nowe samoloty tej ka-
tegorii. Jesienia 1988 r. zostal oblatany 72-miejscowy ATR-72, a w
projektowaniu znajduje si¢ 92-miejscowy ATR-92. Szwedzki Saab
opracowuje 47-miejscowa odmiang samolotu Saab-340, oznaczona
Saab-470. Powi¢kszony Jetstream 31, zabierajacy 27+29 osob, zostat
oznaczony Jetstream 41. Wytwornia Dornier produkuje 30-miejscowy

Rys. 11. Projekt Jetstream 41
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samolot Do-338. Brytyjski Shorts FYX ma zabiera¢ 4248 pasazeréw.
Canadair opracowuje rozwojowg 40+ 52-miejscowa wersj¢ samolotu
Challenger 601-3A oznaczona RJ (Regional Jet), ktérego prototyp ma
lata¢ w grudniu 1990 r. W Brazylii jest budowany 19-miejscowy Em-
braer-FAMA CBA-123, do ktérego zostal wykorzystany kadiub od
EMB-110. W Kanadzie jest opracowywany 60-+70-miejscowy DHC-8
Dash 8-400. Zaprezentowane na wystawie projekty swiadcza o tym, ze
wytwornie liczg na duze zapotrzebowanie na samoloty do komunikacji
lokalnej. W 1988 r. w Czechostowacji zostat zbudowany 40-miejscowy
Let L-610.

Rys. 14. Metro I11. Fot. A. Glass

Rys. 15. Brazylijski projekt CBA-123



Rys. 16. Projekt Dornier Do 338

Rys. 17. Canadair RJ

Amfibie

Samoloty wodno-ladowe, a méwiac$ciSlej amfibijne todzie latajace,
znowu wchodzg do produkcji. Kanadyjska wytwdrnia Canadair bu-
duje wersj¢ turbosmiglowa swego samolotu pozarniczego CL-215, o-
znaczong CL-215T. Zachodnioniemiecka wytwérnia Dornier produ-
kuje podobnej wielkosci (23-tonowa) amfibig¢ AAA. Samoloty te beda
mogly stuzy¢ jako patrolowe i ratownicze morskie, a CL-215T takze
jako pozarniczy.

Samoloty pasazerskie wi¢kszej pojemnosci

Ciagle powstaja coraz wigksze samoloty pasazerskie. Przyczyn tego
jest kilka. Wzrost liczby samolotéw pasazerskich spowodowat ttok na
lotniskach. Samolot duzy czy maly potrzebuje tyle samo czasu na start
czy ladowanie. Dlatego, z punktu widzenia lotnisk i ruchu lotniczego,
korzystniejsze sg samoloty zabierajace duzq liczbg pasazeréw. Ruch
pasazerski, czyli liczba pasazeréw pragnacych podrézowaé w tym sa-
mym terminie, ciggle rosnie. Poniewaz bardziej optaca sig zatrudniac¢
jedna zatoge, jedna ekipg mechanikow itp. — wige i ze wzgleddéw eko-
nomicznych wigkszy samolot jest korzystniejszy. Dlatego w migdzyna-
rodowej komunikacji lotniczej jest coraz mniej samolotow zabieraja-
cych mniej niz 100 pasazeréw, a dominujg samoloty 150--350-miejsco-
we, cho¢ coraz wigkszy udziat w przewozach maja samoloty 450-+650-
-miejscowe.

Staly wzrost przewozéw lotniczych na §wiecie powoduje, ze ciagle
jest za mato samolotdéw pasazerskich, a odbiorcy czekaja na zamé-
wione samoloty 1,5-+2 lat. Wynika stad duza produkcja tych samolo-
tow.

Ciggle produkuje si¢ samoloty krétkiego zasiggu (3,5+5 tys. km):
160-miejscowe samoloty Boeing 737 (zbudowano 2000 szt., najnowsza
wersja Boeing 737-400 zostala oblatana w 1988 r., w opracowaniu wer-
sja Boeing 737-500) i 150+ 170-miejscowe McDonnell Douglas Md-80
(dawniejsze oznaczenie DC-9, ostatnia wersja MD-87 z 1986 r., zbu-
dowano 1400 szt.). W 1988 r. w budowie byt 214-miejscowy Tu-204.

W produkeji znajduja si¢ samoloty sredniego zasiggu (5+9 tys. km):
200-miejscowy Boeing 757 (zbudowano 190 szt.), 240-miejscowy Boe-
ing 767 (zbudowano ponad 250 szt.) oraz 350-miejscowy Airbus A.300
(zbudowano 280 szt.) i 280-miejscowy A.310 (zbudowano ponad 100
szt.). Ostatnio powstaty: 164-miejscowy A.320 (1987 r., zaméwiono

Rys. 19. Airbus A.340

Rys. 20. Projekt naddZwigkowego AGV

Rys. 21. MD-80 z napgdem $migtowentylatorowym. For. R. Matachowski

250 szt.) oraz 235-miejscowy 11-96-300 (nie demonstrowany na wysta-
wie). Samoloty §redniego zasiggu sa wykorzystywane do lotow trans-
atlantyckich.

cd. nastr. 7
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Zachodnie samoloty specjalnego przeznaczenia

Mgr inz. JANUSZ PERLINSKI

Samoloty specjalnego przeznaczenia sa bezspornie najbardziej zréz-
nicowane ze wszystkich samolotéw wojskowych. W zaleznosci od
przeznaczenia roznig si¢ one bardzo istotnie nie tylko specjalistycznym
wyposazeniem awionicznym, ale takze wielkoscig (a wigc i masg star-
towa), rodzajem napgdu (maja wige skrajnie rézne osiagi), liczebnos-
cig zatogi (od dwu do kilkudziesi¢ciu 0séb), uzbrojeniemiceng (B.747
Doomsday, jeden z najdrozszych samolotéw §wiata, kosztuje az 300
mln dol.). Sposréd podstawowych zadan wykonywanych przez tego
rodzaju samoloty nalezy przynajmniej wymieni¢ nastgpujace (w na-
wiasie podano stosowany dalej umowny skrot):

— rozpoznanie metodami mniej lub bardziej klasycznymi w zakre-
sie taktycznym (pola walki) lub strategicznym (R),

— rozpoznanie elektroniczne, okreslane takze jako radioelektroni-
czne, prowadzone w sasiedztwie granicy ladowej lub morskiej dziela-
cej panstwa dwoch obozéw (RE),

— patrolowanie (rozpoznanie) morskie, gtéwnie w celu wykrywania
okretéw (nawodnych i podwodnych) przeciwnika (PM),

— zwalczanie tylko okrgtéw nawodnych (ZON),

— zwalczanie tylko okr¢téw podwodnych (ZOP),

— zwalczanie okretéw podwodnych i nawodnych (ZOPiN),

— walka elektroniczna, okre§lana takze jako radioelektroniczna
(WE),

— wezesne ostrzeganie (WO),

— wezesne ostrzeganie i naprowadzanie (WOIN),

— powietrzne stanowisko dowodzenia w przypadku konfliktu jad-
rowego (PSD),

—1acznosé z okrgtami podwodnymi uzbrojonymi w jadrowe pociski
balistyczne (LOP),

— inne wyspecjalizowane zadania, z zasady wykonywane przez
kilka (nie wigcej niz 10) egzemplarzy krotkiej serii odpowiednio zmo-
dyfikowanego typu samolotu.

Nalezy tu dodac¢, ze samoloty przewidziane do zadari ZON, ZOP lub
ZOPiN réwnocze$nie wykonuja zadania PM, przy czym do kazdego z
tych zadan sg takze stosowane odpowiednie typy lub warianty Smigtow-
céw, pominigte w niniejszych rozwazaniach. Ww. podrodzaje samolo-
téw specjalnego przeznaczenia sa wykorzystywane przez rézne ro-
dzaje sit zbrojnych poszczegdlnych paristw, a wigc przez:

—sily powietrzne,

— marynark¢ wojenng (samoloty przez nig uzytkowane sa przysto-
sowane do operowania z poktadu lotniskowcow),

— wojska lagdowe.

2000 r. (1)

W podstawowych rodzajach sit zbrojnych jednym ze srodkéw walki
jestm. in. WE, majaca na celu stworzenie swoistej dynamicznej tarczy
chronigcej terytorium kraju (lub wybrane wazne obiekty), samoloty w
locie i ptyngce okrgty przed uderzeniami §rodkéw napadu przeciwni-
ka. Mozna wyrézni¢ trzy podstawowe sktadniki walki:

— rozpoznanie elektroniczne (podstawowy i jak gdyby pierwotny
czynnik walki elektronicznej) majace na celu uzyskanie podstawo-
wych informacji o przeciwniku,

— przeciwdziatanie elektroniczne majace na celu ,,obezwtadnienie”
urzadzen elektronicznych wchodzacych w sktad systemu obrony prze-
ciwnika, w przypadku samolotéw — zabezpieczenie ich dziatan przed
srodkami obrony przeciwlotniczej i samolotami nieprzyjaciela,

— kontrprzeciwdziatanie elektroniczne majace na celu ostabienie
skutecznosci dzialania nieprzyjacielskiego przeciwdziatania elektro-
nicznego, a réwnocze$nie zapewnienie mozliwosci zdobywania informa-
cji za pomocq wtasnych urzadzen elektronicznych w warunkach stoso-
wania przeciwdzialania elektronicznego przez przeciwnika.

Charakterystyczna cecha WE jest jej duza dynamika, uwarunko-
wana Scisla zaleznoScia metod przeciwdzialania i kontrprzeciwdziala-
nia od Srodkéw, ktore zastosuje przeciwnik. O sukcesie w tego rodzaju
walce decyduja: liczba (ré6znorodno$é) i jakos¢ (nowoczesnosc) zasto-
sowanych technik oraz umiej¢tnos$é ich wykorzystania (stopienn wy-
szkolenia zalog). Tak wige wtasciwe rozwiazanie zadarn operacyjnych
i taktycznych mozna zapewnic tylko wéwczas, gdy na etapie ich plano-
wania we wlasciwy sposob uwzgledni sig¢ wiasne Srodki przeciwdziala-
nia i kontrprzeciwdziatania elektronicznego oraz dostatecznie trafnie
przewidzi si¢ Srodki, jakie moze zastosowac przeciwnik. Jest wigc
oczywiste, ze wymog skutecznosci WE automatycznie powoduje wy-
jatkowo szybkie ,moralne” starzenie si¢ wyposazenia samolotéw stuzg-
cych do prowadzenia takiej walki. Stad tez wynika konieczno$¢ wy-
miany wyposazenia, ale takze — po dtuzszym czasie typéw samolotow
na nowsze i efektywniejsze.

Mozliwosci i skutecznos$é realizacji zadan przez rézne typy samolo-
téw danego podrodzaju réznig si¢ czgsto dosé istotnie. Jest bowiem
oczywiste, ze np. nowy samolot Pilatus Britten-Norman BN-2T Castor
Islander, znany jako ,,mini-AWACS” lub ,AWACS dla ubogich”,
przewidziany dla potrzeb taktycznego pola walki, nie moze konkuro-
wac ze starszym przeciez Boeingiem E-3A Sentry AWACS. Nickiedy
przyporzadkowanie konkretnego podrodzaju samolotéw do okreslo-
nego rodzaju sit zbrojnych moze wydawac si¢ niezbyt logiczne. Wy-
nika to jednak z nast¢pujacych przyczyn:

cd. zestr.6

Na najdluzsze trasy stosowane sa samoloty dalekiego zasiggu
(12+15 tys. km) — 455+550-miejscowe Boeing 747 (zbudowano 800
szt.). Wersja Boeing 747-400, oblatana w 1988 r., zabiera 600 pasaze-
row. Nowymi samolotami dalekiego zasiggu bgda (znajdujace si¢ w
budowie): 295-miejscowy Airbus A.330, 328-miejscowy A.340 oraz
250-+-400-miejscowy McDonnell Douglas MD-11.

Cho¢ samoloty pasazerskie otrzymaty w ostatnich latach ekono-
miczne silniki turbowentylatorowe, jednakze juz pojawil si¢ jeszcze
oszczgdniejszy naped — silniki $Smiglowentylatorowe, oznaczone skro-
tem UDF (un-ducted fan, czyli wentylator nieotunelowany). Sa to
przewaznie dwa przeciwbiezne 8-topatowe $migta szablaste. Naped
ten pozwala na zmniejszenie zuzycia paliwa 0 50% w stosunku do silni-
kéw turboodrzutowych i 0 25+35% w stosunku do najlepszych turbo-
wentylatorowych. Taki napgd wyprébowuje McDonnell Douglas na
samolocie MD-80UHB oraz Boeing na samolocie B.727 UDF. W opra-
cowaniu znajduje si¢ rodzina 130-miejscowych samolotéw MD-
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-91 (MD-91, MD-92). Boeing opracowuje odmiang samolotu B.737 z
takim napg¢dem.

Na wystawie zostal zaakcentowany wzrost zainteresowania nad-
dzwigkowymi samolotami pasazerskimi. Concorde jest eksploato-
wany prawie 20 lat, znane sa wigc jego zalety. Obecnie francuski prze-
mysl lotniczy pracuje nad projektem wstgpnym 200-miejscowego sa-
molotu wzorowanego na Concorde. Rownoczesnie Aerospatiale pro-
wadzi studia nad samolotem AGV (Avion Grande Vitesse — samolot
duzych predkosci) majacym lata¢ z pr¢gdkoscia M = 5. Ponadto prowa-
dzi si¢ rozwazania nt. pasazerskich wahadlowcow do lotéw migdzy-
kontynentalnych. Sa to jednak tylko wstgpne rozwazania. Jesli w la-
tach dziewigcdziesigtych przystapi si¢ do projektowania, to wprowa-
dzenie do uzytkowania tych samolotéw naddZwigkowych przypadnie
dopiero na pierwsze dziesigciolecie przysztego wieku.

Reasumujgc — wystawa w Farnborough data dobry obraz tego, co
jest w produkcji, byta przegladem prototypéw samolotéw, ktére sa w
prébach i niediugo wejda do produkceji oraz zapoznata z projektami,
nad ktérymi pracuje sig na Swiecie.



TABLICA 1. Wybrane, nowe typy zachodnich wojskowych samolotéw specjalnego przeznaczenia uszeregowane zgodnie z malejaca maks. masa startowa, ktére ewentualnie wejda do eksploatacji

po 1987 r.
Paiistwo, wytwérnia USA, Francja, USA, Anglia, RFN, Wlochy,
Boeing Dassault-Breguet Grumman Panavia
Typ i nazwa E-6A Tacamo® Atlantique 27 EA-6B Prowler Tornado ECR'?
(ATL2) ADVCAPY

Przeznaczenie LOP ZOPIiN WE WE,R

Zatoga 12 12 4 2

Oblot 1987r. 1981r. 1987r. 1987 .

Poczatek dostaw 1988r. 1989r. ~1991r. ~1989r.

Typ silnika CFM International RR Tyne Pand W Turbo-Union

F108-CF-100 RTy.20 Mk21 152-P-408 RB199-34R

Rodzaj silnika dwuprzeptywowy turbosmigtowy odrzutowy dwuprzeptywowy

Startowy: cigg/moc, daN/kW 9786/- -/4225 4980/~ ~4000/-

Liczba silnik6w 4 2 2 2

Rozpigtosé, m 44,42 37,42 16,15 13,91

Dtugosé, m 46,61 32,63 18,24 16,72

Wysokosé,m 12,93 10,89 4,95 5,95

Pow. skrzydel, m? 2834 120,34 49,1 ~25

Masa startowa maks., kg 155128 462009 29483 ~27200

Masa wlasna z wyposazeniem, kg 78380 25700 12130 ~14000

Masauzyteczna, kg 25855 3000 - -

Masa paliwa maks., kg 70305 18500 6995% ~6000')

Tankowanie w locie" + - 4 +

Predkosé pozioma maks., km/h 972 648 982 >1480")

Putap praktyczny, m 12800 9145 11580 -

Zasigg?, km 12416 90759 1769 38909

Dtugotrwatosélotu®, h 169 18% = =

Rozbieg, m 1650 - 814 -

Dobieg, m 720 = 655 370
), 4" oznacza mozliwo$¢ tankowania w locie, ,,—” brak takiej mozliwosci; 2 Bez tankowania w locie; ¥ Zbudowany na podstawie platowca Boeing E-3, ma zastapi¢ wigkszosé (z wyjat-
kiem 12 egz.) samolotéw Lockheed EC-130Q Herkules w utrzymywaniu tacznosci migdzy gtéwnym amerykanskim centrum dowodzenia i okr¢tami podwodnymi z jadrowymi rakietami
balistycznymi Trident na pokladzie dzigki retransmitowaniu pilnych meldunkéw i rozkazéw. Zgodnie z planem 8 egz. samolotu E-6A zostanie przeznaczonych do rejonu operowania
floty na Pacyfiku, a pozostate dla Atlantyku i Morza Srédziemnego. W kazdej z tych stref czg$¢ samolotéw E-6A bedzie pelnié ciagly dyzur powietrzny, cz¢$¢ bedzie przebywaé na ziemi
oczekujge na alarm, a pozostate bgda stuzyé do treningu; ¥ 72 h z tankowaniem w locie; 9 Wariant przecigzony; © Przy przebazowywaniu; ? Nowa generacja samolotu Atlantique, obecnie
oznaczonego Atlantic 1, produkowanego w latach 1964+1973 dla Francji, RFN, Wioch i Holandii. Program rozwojowy tej modyfikacji zostat uruchomiony w 1983 r. przy wspétpracy
wytwoérni Belgii, RFN i Wloch. Przewidziano mozliwo§é adaptacji do zadan WO; ¥ Kolejna modyfikacja (po juz unowocze$nionej wersji ICAP-2), oznaczona ADVCAP (akronim od
stéw: advanced capability), znowoczesnym wyposazeniem do taktycznego zaktécania elektronicznego, produkcji oddzialu Amecom wytw6rni Litton Industries, przewidziana do opero-
wania z poktadu okr¢tow; ¥ Z mozliwoscig zabrania w zbiornikach podwieszanych dodatkowo 4547 kg paliwa; ') Wariant pochodny od Tornado 1DS; ') Z mozliwoscig zabrania dodat-
kowo w zbiornikach podwieszanych 2 x 1500 1; ' Bez podwieszen.

— niektdre paristwa w ogéle nie wyposazyly swych wojsk ladowych
w samoloty i $migtowce (np. Holandia) lub cale lotnictwo jest w gestii
tylko sil powietrznych (np. Norwegia),

— w niektorych panstwach wojska ladowe (np. RFN) i marynarka
wojenna (np. Belgia czy Dania) sa wyposazone tylko w §migtowce,

— w niektérych panstwach samoloty do zadari ZOP, chociaz sa na
wyposazeniu sit powietrznych, to jednak operacyjnie podlegaja mary-
narce wojennej (np. samoloty Atlantic 1 we Wtoszech).

Prognozowany stan samolotéw specjalnego przeznaczenia przedsta-
wiono dla 2000 r., przy czym:

— uwzglgdniono tylko statoptaty zatogowe, wytaczajac z rozwazan
klas¢ VTOL i V/ISTOL z napgdem $Smiglowym i wirnikowym,

— uwagg skupiono na zagadnieniach ptatowcowych,

— pominigto przedstawiong juz w [5, 6] ogélna problematyke roz-
woju rozpatrywanego w artykule rodzaju samolotow,

— pominigto samoloty przeznaczone wylacznie do zadan poszuki-
wania i ratownictwa (gtéwnie na morzu), ktére w przewazajacej mie-
rze zostaly zastgpione przez Smigtowce, ,

— pomini¢to wersje rozpoznawcze samolotéw mysliwskich, u-
wzgledniajac tylko wyspecjalizowane, odpowiednio na stale wyposazone
w urzadzenia do zadan R warianty takich samolotéw, stuzace w zasa-
dzie wylacznie do tych zadan; pominigto wige rowniez np. wersjg sa-
molotu Lockheed F-19 klasy stealth przewidziang takze do zadan roz-
poznawczych.

Nowe typy samolotéw

Sposrod licznych propozycji nowych (lub zmodyfikowanych, nie-
kiedy z istotnym rozszerzeniem zakresu zastosowan) typow samolo-
tow specjalnego przeznaczenia, znajdujacych sig czasami juz na etapie
gotowych i wstgpnie przebadanych latajacych prototypow, zaledwie

czg$¢ ma stosunkowo dobrze skonkretyzowana (poparta jednoznacz-
nymi zaméwieniami) drogg do wprowadzenia ich do eksploatacji. W
tabl. 1 zestawiono wigc tylko te typy samolotow, ktére wejda do eks-
ploatacji przed 2000 r. Pominigto nicktére amerykariskie typy samolo-
tow zamoéwione juz przez odpowiednie rodzaje amerykanskich sit
zbrojnych, ktére ze wzglgdu na niemal jednostkowa produkcjg zo-
stang tylko krétko scharakteryzowane. Warto jednak zwrécei¢ uwage
na nast¢pujace fakty:

— w obecnych programach rozwojowych, majacych na celu uzyska-
nie dowolnego podrodzaju samolotu specjalnego przeznaczenia, kon-
strukcjg samolotéw zestawionych w tabl. 1 oparto na weze$niej wyko-
rzystywanych ptatowcach (zmieniono awionikg i ewentualnie zasta-
piono silniki nowszymi, ekonomiczniejszymi),

— wigkszo$¢ typéw (ewentualnie z wyjatkiem samolotéw do takty-
cznych zadan WE lub taktycznego R) charakteryzuje si¢ duza diugo-
trwatoscia lotu, w zwiazku z czym maks. ilo$¢ zabieranego przez nie
paliwa w skrajnych przypadkach sigga 45% maks. masy startowej. W
mniejszych, 1zejszych samolotach, o mniejszym procentowym udziale
paliwa w masie startowej samolotu, przewidziano mozliwos¢ wykorzys-
tania dodatkowych podwieszanych zbiornikéw paliwowych. Niezalez-
nie od tego wigkszos¢ typéw samolotow specjalnego przeznaczenia ma
zapewniong mozliwo$¢ tankowania w locie, co w skrajnych przypad-
kach zapewnia im diugotrwalo$¢ lotu powyzej 70 h,

— konsekwencja rodzajow zadan wykonywanych przez samoloty
specjalnego przeznaczenia sa (poza samolotami do taktycznych zadan
WE oraz taktycznego i strategicznego R) ich stosunkowo stabe osiggi
(poza dlugotrwatoscia lotu i ewentualnie zasiggiem), gdyz maks. pred-
kosci lotu poziomego sg podzwigkowe (przy predkosciach patrolowa-
nia ok. 350 km/h), a osiagi startu i ladowania na ogét istotnie gorsze od
wymaganych dla klasy STOL,
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— wigkszo§¢ typow ma albo do§¢ ubogie uzbrojenie, albo nie ma w
ogole uzbrojenia stuzacego do obrony przed lotnictwem przeciwnika.
Samoloty do zadan ZOP, ZON i ZOPiN sa wyposazone w bogate i zr6z-
nicowane $rodki bojowe do niszczenia odpowiednich rodzajéw okrg-
téw nieprzyjacielskich.

Warto krotko scharakteryzowac niektére typy samolotéw specjal-
nego przeznaczenia nie uwzglgdnione w tabl. 1.

Modernizacja istniejgcych typéw (oméwiono tylko wybrane przy-
ktady)

e Amerykariskic sity powietrzne zawarty z firma Boeing wieloletni
kontrakt dotyczacy programu modernizacji E-3 Sentry. Do lat dzie-
wigédziesiatych ma by¢ unowocze$nione jego wyposazenie stuzace do
zadan WOIN. Obecnie starsze samoloty tego typu, wersji E-3A, sa
modernizowane do wersji E-3C.

e Na potrzeby amerykariskiej marynarki wojennej Lockheed moder-
nizuje samolot P-3C Orion do wariantu Update III.

e Jest planowana modernizacja samolotow EF-111, polegajaca na
zastgpieniu analogowego systemu sterowania w locie systemem cyfro-
wym. Rozpoczecie prob w locie zmodyfikowanego samolotu przewi-
dziano na 1989 r.

Typy o jednostkowej produkcji

e Na podstawie samolotu Boeing 707-320C planuje si¢ wykonanie 4
egz. samolotu EC-18B Aria, ktéry ma zastapi¢ dotychczas eksploato-
wane EC-135N w wykonywaniu takich zadari specjalnych, jak zabez-
pieczenie: startow bezzatogowych statkéw kosmicznych, préb rakiet
manewrujgcych, préb rakiet balistycznych na potrzeby amerykarskich
wojsk ladowych i marynarki wojennej oraz systemu transportu kosmi-
cznego z uzyciem wahadtowcow. Pierwszy samolot EC-18B oblatano
w 1985 r., pierwszy egzemplarz wprowadzono do eksploatacji w 1986
r., a dostawa dwdch pozostatych zostata zakoriczona w 1988 r.

e Boeing adaptuje 2 egz. samolotu wtasnej produkcji Boeing 707-
-320 do specjalnych zadan (oznaczone Boeing E-8A), dla kt6rych spe-
cjalne wyposazenie dostarcza zaktady Grummana. Samoloty te wesz-
tyby w sktad wspdlnego (sit powietrznych i wojsk ladowych) systemu
rozpoznawczo-uderzeniowego Joint STARS (oznaczanego takze J/
/STARS), ktéry ma by¢ gotowy w koricu 1990 r. W sktad tego systemu
maja wejsc:

— 10 egz. samolotu E-8A, wyposazonego w poktadowy radar z fazo-
wanym szykiem antenowym, §ledzqcy stacjonarne i wolno przemiesz-
czajace sig cele (np. czotgi),

—§rodki utajnionej tacznosci Wspdlnego Systemu Rozdziatu Infor-
macji Taktycznej (skrot ang. JTIDS) do transmisji wynikéw rozpozna-
nia,

— pewna liczba mobilnych (na 5-tonowych cigzaréwkach lub jee-
pach) wegztéw tacznodei naziemnej, rozmieszczonych przy stanowis-
kach dowodzenia korpuséw armii i dywizji; wezty te beda posredni-
czyly w przekazywaniu informacji rozpoznawczych z linii frontu i z
glebi ugrupowania przeciwnika lub tez z okreslonego wezesniej rejonu
dziatan bojowych do dowdédcéw operacyjnych (informacje te obej-
ma:kontrolg ruchu wojsk, rozpoznanie, obrong przeciwlotnicza, kie-
rowanie ogniem i wsparcie bojowe),

— samoloty przeznaczone do WOIN (np. Boeing E-3 Sentry), ktdre
beda dostarczaé informacje o sytuacji powietrznej. Opracowany réow-
nocze$nie uderzeniowy Taktyczny System Rakietowy Sit Ladowych
(skrot ang. ATMS), w sktad ktérego wejda wielorurowe wyrzutnie ra-

kiet typu MLRS, bgdzie wykorzystywal dostarczone przez system Jo-
int STARS informacje o celach uderzeni. W ten sposéb uzytkownicy in-
formacji zbieranych przez system Joint STARS (a wigc sity powietrz-
ne i wojska ladowe) uzyskaja tg sama baz¢ danych, co umozliwi im har-
monijne wspotdziatanie i mozliwo$¢ uzupetnienia informacji o celach
uderzen taktycznych.

Oblot pierwszego egz. samolotu E-8A (m. in. o wzmocnionej kon-
strukeji ptatowca, zmodyfikowanej awionice i podwdjnym systemie
nawigacyjnym), po zamontowaniu w zaktadach Grummana radaru
rozpoznawczego z antena fazowa o dtugosci 7,31 m, odbyl si¢ w 1988
r., a przekazanie go amerykanskim sifom powietrznym nastapi w poto-
wie 1989 r. Program lotéw prébnych ma zostaé zrealizowany do 1991
r. i dopiero wéweczas zostanie podjgta decyzja o ewentualnej produkceji
10 egz. tego samolotu. Natomiast proby polowe systemu Joint STARS
w Europie przewidziano na lata 1990+1997. Warto dodac, ze umiesz-
czona pod kadtubem samolotu antena radaru rozpoznawczego ma za-
pewnic¢ wglad w gtab ugrupowania przeciwnika na co najmniej 40+55
km przy oddaleniu samolotu o ok. 350 km od linii frontu ugrupowania
wojsk.

e W lipcu 1984 r. amerykanskie wojska ladowe w ramach programu
pn. Poktadowy Pomocnik Optyczny (skrét ang. AOA) podpisaty z
Boeing kontrakt na modyfikacj¢ samolotu Boeing 767. Samolot ten (z
zamontowanymi dwoma czujnikami poczerwieni pracujacymi na du-
zych dtugosciach fal) stuzytby do wykrywania i §ledzenia zblizajacych
si¢ migdzykontynentalnych rakiet balistycznych podczas ich powrotu
do atmosfery ziemskiej. Tym samym bytby jednym z elementow skia-
dowych systemu SDI (w ramach tzw. wojen gwiezdnych). O stopniu
czutosci tych czujnikow moze §wiadczy¢ fakt, ze beda one mogty wy-
kry¢ w powietrzu obiekt o temperaturze ciata ludzkiego z odlegtosci
ponad 1600 km. Bgda tez mogtly odrézni¢ glowice bojowe od fragmen-
tow rakiet i innych szczatkdw metalowych w konicowej fazie ich lotu po
wejéciu do atmosfery ziemskiej. Dobudowany do samolotu Boeing
767 gérny poktad o dtugosci 21 m (migdzy pokiadem zatogi i przekro-
jem odpowiadajacym krawedzi sptywu skrzydet u ich nasady przy ka-
dtubie) pomiesci ww. czujniki podczerwieni opracowane przez Hug-
hes Aircraft Company i Aerojet Electro Systems. Z kolei istniejacy
gtéwny poktad samolotu pomiesci system przetwarzania danych pro-
dukcji wytwérni Honeywell oraz uklad przetwarzania sygnaléw i pul-
pity sterowania. Natomiast na dolnym poktladzie zostana usytuowane
pomieszczenia ukiadéw chtodzenia czujnikéw i pomocnicze wyposa-
zenie. Pigcioletnim programem badawczym, ktéry ma doprowadzi¢ do
etapu dwuletnich préb w locie, kieruje Dowédztwo Obronnych Syste-
mow Rakiet Balistycznych amerykanskich wojsk ladowych. W sier-
pniu 1987 r. hale¢ montazowa Boeinga w Seattle opuscii pierwszy
egzemplarz tak zmodyfikowanego samolotu Boeing 767.

e Rowniez nickonwencjonalna modyfikacjg cywilnego samolotu
komunikacyjnego (Jumbo Jeta) jest samolot Boeing 747 Doomsday
(Dzien Sadu Ostatecznego) przewidziany jako latajace stanowisko do-
wodzenia. Dtugotrwatosé lotu (z tankowaniem w locie) tego samolotu
ma wynosi¢ 72 h. Ma on zabiera¢ na poktad prezydenta ze Scistym gro-
nem wspotpracownikéw oraz ok. 80 cztonkéw zatogi. W sytuacji bez-
posredniego powszechnego zagrozenia konfliktem jadrowym petnitby
funkcje¢ latajacego prezydenckiego centrum dowodzenia lub lataja-
cego stanowiska dowodzenia Strategicznego Dowédztwa amerykan-
skich sit powietrznych, stuzacego do koordynacji atakéw jadrowych
dzigki utrzymywaniu $cistej tacznosci satelitarnej z oSrodkami do-
wodztwa na catej kuli ziemskiej, a takze zanurzonymi okr¢tami pod-
wodnymi uzbrojonymi w rakiety jadrowe. Do utrzymywania facznosci
ma stuzyé wysuwana z tylu kadtuba antena o dtugosci 8 kmi o grubosci
palca, zapewniajaca taczno$¢ na skrajnie dhugich falach.

NOWOSCI TECHNICZNE

Wykrywacze uskoku wiatru

Latem 1986 r. na lotnisku w Denver przebadano system ostrzegajacy
pilotéw o uskoku wiatru (wind shear). Wyniki okazaly si¢ pomysl-
ne i FAA oglosila, ze urzadzenia te zostang zainstalowane w 110 por-
tach lotnicznych USA. Uskok wiatru jest bardzo niebezpiecznym zja-
wiskiem, zwlaszcza w fazie zblizania si¢ do ladowania i podczas startu.
Uwaza si¢ go za przyczyne co najmniej dwu wielkich katastrof. Koszty
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przedsigwzigcia wyniosa ok. 20 mIn USD. Ma by¢ ono zakoriczone do
1992 r. Kierujacy przedsigwzigciem pracownik FAA ocenit je jako
pierwszy wazny krok w przeciwdziataniu skutkom uskoku wiatru.

Wg International Herald Tribune, October 16, 1987
opracowat mgr inz. J. Zwierzyriski



Samoloty agro — nowosci 1988

Jugostowiariskie zaktady UTVA podejma produkcje elementéw
struktury brytyjskiego samolotu rolniczego Norman NAC.6 Fieldma-
ster. Umowa dotyczaca kooperacji zostata juz zawarta i pierwsze zes-
poty produkcji jugostowianskiej miaty zosta¢ dostarczone do Wielkiej
Brytanii w sierpniu 1988 r. Montaz gotowych samolotéw bedzie odby-
wal si¢ na lotnisku Cadriff w Walii. Mimo obnizenia kosztéw produk-
c¢ji, Norman Co. nie przewiduje obnizenia ceny gotowego samolotu.

Zgodnie z porozumieniem Jugostawia wyprodukuje 200500 kom-
pletéw struktury samolotu w ciggu najblizszych dziesigciu lat. Pozo-
stale jugostowiaiiskie zaktady lotnicze b¢da réwniez braty udziat w re-
alizacji kontraktu. Prawdopodobnie w zaktadach PRV A Pepoletka
Trstenika bgda wykonywane elementy podwozia, natomiast SOKO
stanie si¢ wytworeg czgéci poddawanych obréobee widroweyj.

Jugostawia nie ztozyta dotychczas zamdwienia na Fieldmastery, ale
nie wykluczone, ze w §lad za juz podpisanym kontraktem strony dojda
do porozumienia i w tej sprawie. Gléwnym problemem jest wysoka
cena samolotu, spowodowana wyposazeniem go w silnik Pratt & Whit-
ney of Canada PT6A-34AG (aktualna cena nowego silnika wynosi
70000 $).

Obecnie Jugostawia dysponuje ok. 150 samolotami rolniczymi, ale
w ciggu najblizszych kilku lat bgdzie musiata wymieni¢ wigkszos¢ z
nich. W zwigzku z tym Desmond Norman przewiduje mozliwosé zabu-
dowania na Fieldmasterze silnika Walter M-601. Ztozono wigc odpo-
wiednia propozycj¢ w Czechostowacji, ktora niestety odméwita udo-
stgpnienia dokumentacji silnika. By¢ moze interwencja Jugostawii
przyniesie pozytywny rezultat.

Na wystawie Farnborough’88 w stoisku Chiriskiej Republiki Ludo-
wej zaprezentowano model nowego samolotu rolniczego. Nachczang
Aircraft N-5 jest dolnoptatem o podwoziu tréjpunktowym z kotem
przednim. Przyjeto typowy dla tej kategorii samolotéw uktad silnik-
-zbiornik-kabina. Obecnie sa prowadzone prace konstrukcyjne, a
oblot prototypu jest planowany na koniec 1989 r. Dostawy pierwszych
platoweow seryjnych maja rozpoczyé sig pod koniec 1990 r. Chirskie
zapotrzebowanie na nowy samolot szacuje si¢ na ok. 300 szt. Ponadto
producent liczy na zaméwienia zagraniczne.

Rys. 2. Chinski samolot rolniczy Nachczang Aircraft N-5

10

W czasie trwania wystawy podpisano zaméwienie na dostawg do
Chin trzech silnikéw Textron Lycoming 10-720, ktére zostang zamon-
towane w prototypach. Prawdopodobnie bgdzie to docelowy zespot
napgdowy tego samolotu, ale zainteresowane firmy bgda prowadzity
rozmowy na ten temat. Prostokatne skrzydta wolnonosne o wydtuze-
niu 6,8 sa wyposazone w klapy szczelinowe o cig¢ciwie ok. 20% i nieco
wigksze lotki. Klapy zajmuja 65% rozpigtosci skrzydta, natomiast lo-

o -

Rys. 3. Brazylijski samolot rolniczy EMB-201A Ipanema

tki — pozostate 35%. Z tytu nad krawgdzia sptywu umieszczono rurg
transportujgca chemikalia ciekte. Wolnonos$ne usterzenie poziome ma
ksztalt prostokatny i znaczne wydtuzenie (ok. 7). Usterzenie pionowe
ma ksztatt trapezowy. Dzigki bogatemu oszkleniu kabiny widocznosé
wynosi ok. & 180°. Za fotelem pilota umieszczono siedzenie dla me-
chanika; w ten sposGb rozwigzano problem transportu obstugi.

Dane techniczne

Rozpigtosé 13,40 m
Powierzchnia no$na 26,00 m
Dtugos¢ 10,00 m
Wysokos¢ 0k.2,50 m
Masa maks. 2250 kg
Masa handlowa 820 kg
Predkosé maks. 220 km/h
Predkos$é min. 86 km/h
Rozbieg 250 m
Dobieg 180 m

Silnik Textron Lycoming 10-720 ma moc 295 kW (400 KM) i napg-
dza tréjtopatowe $migto o zmiennym skoku typu Hartzell. Jest to bar-
dzo popularny zesp6t napgdowy do samolotéw rolniczych. Obecnie
jest on stosowany na ponad 2000 ptatowcoéw réznych typoéw (Piper
Brave, HAL Basant, Fletcher FU-24, Transavia Skymaster).

Brazylijska firma EMBRAER przystapita do modyfikacji samolotu
rolniczego EMB-201A Ipanema, ktérego ponad 600 egz. zostato juz
sprzedanych. Catkowitej zmianie ulegnie kabina samolotu. W celu
zmniejszenia masy zostanie ona wykonana z kompozytu szklanego. W
dachu zostana dodane okna polepszajace widocznosé¢ w gtgbokim za-
krgcie. Za standardowy zostanie przyjety mocowany juz wczesniej na
dachu kabiny chwyt powietrza polepszajacy jej przewietrzanie. Zosta-
nie zmieniony wystréj wewngtrzny oraz zamocowana nowa' tablica
przyrzadow. W efekcie ma wzrosna¢ przestrzen robocza i poprawia sig
warunki pracy pilota. Chwyt powietrza ma by¢ réwniez umieszczony
na krawedzi natarcia statecznika pionowego, co ostabi zjawiska koro-
zyjne zachodzace w kadtubie. Powietrze bgdzie transportowane do tyl-
nej czgsci samolotu w celu jej przewietrzania. Po wielu prébach przy-
jeto nowy wariant rur wydechowych obnizajacy poziom hatasu zaréw-
no wewnatrz samolotu, jak i w jego otoczeniu. Ponadto oferuje sig nabyw-
cy nowe zestawy aparatury opryskowej oraz nowy tunel do materiatéw
sypkich.

W maju 1988 r. w zaktadach UTV A ukoriczono adaptacj¢ samolotu
szkolno-treningowego UTVA 75 do zadan agrolotniczych. Po raz
pierwszy mial by¢ on zaprezentowany publicznie na Salonie Lotni-
czym w Zagrzebiu pod nazwa UTVA 75AG.

K. M.
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Tupolew Tu-154 M ¢ ZSRR »

Sci i $rednim

Samolot pasazerski o $redniej poj

KONSTRUKCJA. Odrzutowy, trzysilnikowy calkowicie
metalowy dolnoplat.

Plat. Obrys dwutrapezowy, skos w 25% cigciwy 35°,
wznios ujemny 1°16', kat zaklinowania 3°. Konstrukcja pig-
cioczg$ciowa, tréjdzwigarowa fail safe. Wewngtrz kesonow
struktury skrzydla integralne zbiorniki paliwowe. Srodkowa
czg$¢ plata ma krawedz splywu prostopadta do diametralnej
samolotu i jest zakoriczona optywowymi gondolami podwo-
zia glownego. Koricowe, lotkowe segmenty struktury sg
dwudzwigarowe. Na mechanizacjg plata sktadajg sig: sloty
(Yacznic 10 segment6w), klapy tréjszczelinowe (4 segmenty),
hamulce aerodynamiczne - spoilery (2 segmenty na §rodko-
wej czgfei plata), spoilery (6 segmentéw na zewngtrznych
czgSciach plata przed klapami) oraz dwuszczelinowe lotki.
Konstrukcja elementéw mechanizacji ptata metalowa. Na
noskach skrzydel instalacja przeciwoblodzeniowa.

Kadtub. Przekr6j kotowy, konstrukcja metalowa potsko-
rupowa fail safe. Pokrycie tgczone z wrggami i podluznicami
przy uzyciu nitowania, klejenia i zgrzewania. W przedniej
czgSci kadluba radar z anteng pod dielektryczng kopuly, za
nim kabina zatogi, a pod nig wngka podwozia przedniego i
luk instalacji pokladowych oraz wyposazenia. Za kabing za-
togi pomieszczenie wejsciowe, dalej za$ kabiny pasazerskie
rozdzielone pomieszczeniami kuchenno-gospodarczymi. W
tyle kabiny toalety. Liczba miejsc w poszczeg6lnych klasach
na pokladzie moze by¢ rézna (zaleznie od potrzeb), kabiny
mogg by¢ przedzielane przesuwnymi $ciankami dzialowymi.
Fotele w rzegdach po 6 z przejéciem posrodku (3 + 3).
maks. liczba miejsc — 180. Drzwi wejsciowe na poklad sy
umieszczone parami za kabing zalogi i przed skrzydiem. Nad
skrzydlem znajdujg si¢ dwie pary wyjs¢ awaryjnych. Kabina
pasazerska moze by¢ przystosowana do przewozu ladunkéw
po demontazu foteli i zainstalowaniu urzgdzen do mocowa-
nia tadunku. Pod podlogg kabiny pasazerskiej znajdujg si¢
bagazniki, dostgpne przez luki z prawej strony kadtuba, po-
ktad bagazowy jest podzielony kesonem Srodkowej czgsei
plata na dwie osobne przestrzenie. Tylna, nieci$nieniowa
czgS¢ kadtuba niesie usterzenie i zesp6t napgdowy. Jej struk-
tura ku tytowi przechodzi stopniowo w rur¢ obudowujacy
Srodkowy silnik i wlot powietrza do niego.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T, obrysy usterzen tra-
pezowe, oba usterzenia skosne. Usterzenic poziome o
zmiennym kgcie zaklinowania. Konstrukcja statecznikow
metalowa, wielodzwigarowa. Stery metalowe, odcigzone ae-
rodynamicznie. Na noskach statecznikéw instalacja przeciw-
oblodzeniowa.

Sterowanie. Powierzchnie sterowe wychylane za pomocg
ukladéw sztywnych ze wspomaganiem hydraulicznym. Kla-
py., sloty i spoilery wychylane hydraulicznie. Usterzenie po-
ziome przestawiane elektrycznie.

Podwozie. Trojzespolowe, chowane hydraulicznie do
wngki w kadtubie (przednie) i gondol skrzydtowych (glow-
ne). Podwozie przednie z kotami blizniaczymi, wsparte za-
strzalami w ksztalcie litery V. Kola sterowane w zakresie po
55° w obie strony. Zespoly podwozia gléwnego tworzg wozki
szesciokotowe na teleskopowych goleniach wspartych za-
strzalami od przodu. Pierwsza para kot kazdego wozka moze
by¢ skrgcana o 8,5°. Hamulce k6l podwozia gléwnego hy-
drauliczne tarczowe, chlodzone powietrzem z elektrycznego
wentylatora. Amortyzacja olejowo-gazowa. Wymiary kol:
przednie - 0,800 x 0,225 m, gtéwne 0,930 x 0,305 m. Insta-
lacja do awaryjnego wypuszczania podwozia - hydrauliczna.

Zesp6l napedowy. Trzy silniki odrzutowe Sotowiow D-
-30KU-154 o ciggu 10 500 daN kazdy. Sg to silniki dwuprze-
plywowe z tréjstopniowy sprezarka niskiego cisnienia, 11-
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Rozpigtosc

Diugosé

Wysokosé

Rozpigtos¢ usterzenia

Rozstaw podwozia

Baza podwozia

Srednica kadluba

Szerokos¢ wngtrza kabiny
Wysoko$¢ w kabinie

Podziatka foteli

Pojemnos¢ kabiny

Pojemno$¢ bagaznika przedniego
Pojemnos$¢ bagaznika tylnego
Powierzchnia skrzydla
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia usterzenia pionowego
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-stopniowg sprezarka wysokiego ci$nienia, pierscieniowg ko-
morg spalania, dwustopniowg turbing wysokiego ci$nienia i
czterostopniowg turbing niskiego ci$nienia. Silnik Srodkowy
jest umieszczony w zakoficzeniu kadtuba i zasilany powie-
trzem przez dlugi wlot w ksztalcie litery S, wkomponowany
w strukturg kadluba i statecznika pionowego. Silniki boczne
umieszczone na wysiggnikach z obu stron tytu kadtuba i wy-
posazone w odwracacze ciggu. Osie tych silnikéw tworzg kgt
ok. 127 i zbiegaja sig za samolotem. Uklad wlotowy silnikow
zaopatrzony w instalacj¢ przeciwoblodzeniowg. W tylnej
czgsei kadtuba, nad silnikiem $rodkowym, znajduje si¢ po-
mocniczy zespol napgdowy APU typu TA-6A.

Instalacje. Paliwowa — integralne zbiorniki skrzydiowe o
poj. 46 825 |, automatyczny uklad pobicrania paliwa, napel-
nianie ci$nieniowe (czas napelniania ok. 15 min) lub grawita-
cyjne. Hydrauliczna - sie¢ zdwojona, a czgSciowo potréjna,
stuzy do sterowania platowcem i podwoziem, ci$nienie robo-
cze 20,7 MPa. Elektryczna — prad tréjfazowy 200/115 V/400
Hz z czterech (w tym jednego awaryjnego) generatoréw 40
kVA, sie¢ pradu jednofazowego 200/35 V i pradu stalego 27
V; dwa transformatory 6 kW, cztery akumulatory po 25 Ah,
gniazda zasilania lotniskowego. Przeciwoblodzeniowa — no-
ski skrzydel, statecznikéw i uklady wlotowe silnikéw pod-
grzewane cieptym powietrzem z upustéw sprezarek silnikow;
szyby kabiny zalogi ogrzewane elektrycznie. Klimatyzacyjna
- zapewnia nadcisnienie 0,55 MPa.

Wyposazenie. Zespol sterowania automatycznego (w jego
sklad wchodzg: radar panoramiczny, aparatura do bliskiej
nawigacji i lgdowania, dopplerowski miernik predkosei i
odchylek kgtowych kursu, automatyczny radiokompas,
komputerowy system przelicznikowy, radiowysokoscio-
mierz, precyzyjny kontroler kursu, uklady sygnalizacji
ADF, DME, VOR, radar meteorologiczny, transponder, 2
radiostacje VHF, 2 radiostacje HF, system lgcznosci wew-
ngtrznej). Wyposazenie odpowiada wymaganiom I1 katego-
rii [CAO.

ROZWOJ KONSTRUKCIJI. Projektowanie samolotu roz-
poczgto w biurze konstrukcyjnym Andrieja Tupolewa w po-
lowie lat sze$¢dziesigtych. Samolot Tu-154 mial by¢ nastgpea
znanego Tu-104, dostosowano go wige od poczatku do istnie-

Fot. L. Zielaskowski

jacej infrastruktury obstugowej samolotéow Tu-104 (hanga-
ry, bazy naprawcze, sprz¢t lotniskowy). W zatozeniach kon-
strukcyjnych Tu-154 mial taczy¢ pozytywne cechy az trzech
samolotéw: predkos$é Tu-104, zasigg It-18, whasciwosci startu
i lagdowania An-12. Starano si¢ tez uzyska¢ wysoki, wyno-
szacy 0,35+'0,36 stosunck masy udzwigu do masy startowej.
Zachowujac klasyczng dla zespotu konstrukcyjnego Tupo-
lewa koncepcjg skrzydta, starannie zoptymalizowano jego
aerodynamikg i urzgdzenia hiperno$ne. Prototyp samolotu
oblatano 4.10.1971 r.; byl on wyposazony w silniki Kuznie-
cow NK-8-2 (po 9320 daN ciggu). Wkrétce podjgto jego pro-
dukcje¢ seryjng. Pierwszg wersjg seryjna pod oznaczeniem
Tu-154 skierowano do eksploatacji w 1972r. W 1973 r. obla-
tano wersj¢ Tu-154A majgey 144+ 168 miejsc pasazerskich i
wyposazong w silniki NK-8-2U (po 10 300 daN); wersja ta
znalazla si¢ w eksploatacji od 1975 r., charakteryzowala sig
takze powigkszong pojemnoscia zbiornikow paliwa. W 1977
r. do produkeji weszta wersja Tu-154B, a wkrétee po niej Tu-
-154B2, obie z nowg awionikg, podwyZzszong masg startowg i
o poprawionych osiggach. Opracowano takze wersjg tran-
sportowg Tu-154C, bedaca rozwinigciem Tu-154B i wyposa-
zong w duze drzwi tadunkowe z lewej strony kadluba. W
1981 r. oblatano wersj¢ Tu-154M z silnikami Solowiow D-
-30KU-154-11 (po 10 500 daN), przejSciowo nosita ona ozna-
czenie Tu-164. Wersja ta ma unowocze$niong awionikg, zna-
cznie obnizone zuzycie paliwa i powigkszony zasigg oraz
skrocone lotki. Tu-154M skierowano do eksploatacji od 1984
r. Ogétem do konca 1985 r. wyprodukowano ponad 350 egz.
wszystkich wersji Tu-154, Samoloty Tu-154 uzytkujg linie lot-
nicze ZSRR, Polski, Bulgarii, Kuby, Rumunii, Wggier,
KRL-D i Syrii. Na poczatku marca 1988 r. oblatano doswiad-
czalng wersjg tego samolotu, oznaczong Tu-155 - jeden z sil-
nikéw jako paliwa uzywa wodoru, co jest pionierskim osigg-
nigeciem w tej dziedzinie i, by¢ moze, konkretng zapowiedzig
poczatku nowej ery w dziedzinie napgdéw lotniczych. Mozli-
wos¢ praktycznego zastosowania takiego rodzaju paliwa ma
niebagatelne znaczenie ekologiczne, bowiem spaliny silnika
zasilanego wodorem to gtéwnie para wodna — czynnik prak-
tycznie nieszkodliwy w poréwnaniu z tym, co emitujg do-
tychczas uzywane silniki spalinowe wszystkich typow.

37,55 m Wydtuzenie skrzydia 6,965
48,00 m Wydluzenie usterzenia poziomego 4,428
11,40 m Masa wlasna 54000 kg
13,40 m Masa paliwa maks. 39750 kg
11,50 m Masa tadunku ptatnego 18 000 kg
18,92 m Masa startowa 100 000 kg
380 m Stosunek udzwigu do masy startowej 0,46
3,58 m Obcigzenie powierzchni 4964 kg/m?
202 m Obcigzenie ciggu 3,21 kg/daN
0,75+0,82 m Predkosé maks. (H = 10 000 m) 990 km/h
1632 m? Predkosé przelotowa ekonomiczna 850 km/h
21,5 m? Putap 12800 m
16,5 m* Zasigg maks. 5200 km
202,45 m? Zasigg z maks. tadunkiem 3900 km
40,55 m? Dtugosé rozbiegu 1850+1975 m
31,72 m? T. M.
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Amatorski samolot sportowy

KONSTRUKCIJA. Dwausilnikowy, dwumiejscowy zastrza-
fowy grzbictoptat o konstrukcji mieszanej.

Plat. Obrys prostokatny, profil R-IITA, wznios 1°30’, kat
zaklinowania 3°. Konstrukcja jednodzwigarowa, dwudziel-
na, mieszana. DZwigar skrzynkowy, drewniany (z drewna so-
snowego i sklejki), usytuowany w 25% cigciwy. Keson nos-
kowy pokryty sklejka, pokrycie za dZwigarem wykonane z
tkaniny. Szkielet kazdego skrzydla tworzy 16 zeberek. Ze-
berka wykonane jako kratownicowe, z listewek
drewnianych. Sztywno$¢ konstrukeji w plaszezyZnie cigeiwy
nadaje wewngtrzny zastrzal wykonany z rury duralowej, mo-
cowany do dzwigara przy dziesigtym zebrze i wyprowadzony
w kierunku kadtuba w ok. 64% cigciwy. Skrzydta podparte
pojedynczymi zastrzalami z rur duralowych o przekroju
kroplowym, mocowanymi do dzwigara przy dziewigtym ze-
brze. Do nasadowego zebra skrzydia jest mocowane toze ze-
spolu napgdowego. Na calej rozpigtosci skrzydet znajduja
si¢ klapolotki szczelinowe, si¢gajace na glgbokosé 25% cigei-
wy. Wychylenia jako klap: 20° do startu i 25° do ladowania.
Konstrukeja klapolotek: szkielet drewniany, pokrycie z tka-
niny. Kazda klapolotka zawieszona na czterech okuciach.
Koricowki skrzydel lekko owalne, drewniane.

Kadlub. Przekréj w przedniej czgsci owalny, wyraznic
splaszczony od dotu i od gory; w czgsci tylnej trapezowy z za-
okragleniami gérnych narozy. Konstrukcja micszana drew-
niano-metalowa. Struktura przedniej cz¢sci kadluba ra-
mowo-kratownicowa z rur i blach duralowych. Pokrycie bla-
szane. DO tej czeSci kadluba stanowi plaska miska nitowana
z blach duralowych, do ktérej jest mocowane podwozie i za-
strzaly skrzydtowe. Nosek kadtuba owalny, w jego strukturg
sq wprowadzone dolne zastrzaly loza zespolu napgdowego.
Przednia cz¢$¢ kadluba stanowi klatkg obudowujacg kabing
zalogi. Miejsca zalogi obok siebie. Pozycja pilotéw pélleza-
ca. Oszklenie kabiny sklada si¢ z wiatrochronu o rozwijal-
nym ksztalcie (kat nachylenia wiatrochronu 34°), wypuklych
szyb w drzwiach bocznych i plaskich tréjkatnych szyb z La-
wsanu za siedzeniami pilotéw. Drzwi sa umieszczone z obu
stron kadtuba i odsuwane ku tylowi na prowadnicach. Tylna
czg$¢ kadtuba w postaci konstrukeji ramowo-skorupowej.
Gorne pokrycie kadtuba z blachy duralowej, podobnie jak i
dolne. Boczne pokrycia tylnej czgsci kadluba z przezroczy-
stego Lawsanu. Struktura tylnej czgséci kadluba wzmocniona
zastrzalem przeprowadzonym skosnie od géry przedniej czg-
$ci kadtuba do podwozia tylnego, zastrzat wykonany z rury
duralowej. Wregi tylnej czgsci kadtuba ttoczone z blachy du-
ralowej, wzdtuzniki drewniane.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie klasycznym. Obrysy
obu usterzen trapezowe. Stateczniki jednodZzwigarowe, kon-
strukcji drewnianej. Statecznik poziomy podparty od géry
zastrzalami z rur duralowych. Ster kierunku wywazony ma-
sowo i odcigzony aerodynamicznie (rogowo), zawieszony na
dwoch okuciach. Ster wysoko$ci dwusegmentowy, kazdy
segment zawieszony na dwdch okuciach. Wychylenia steru
kierunku — po 30° w obie strony, wychylenia steru wysokosci
- 35° w gorg i 25° w d6l. Konstrukcja obu steréw podobna:
szkielet drewniany, pokrycie z tkaniny. Kat zaklinowania
usterzenia poziomego ujemny - 2°18’.

Sterowanie. Sterownice (drgzki i pedaty) zdwojone. Stero-
wanie sterem wysokosci popychaczowe, sterem kierunku —
linkowe, klapolotkami — popychaczowe z elementami skrgt-
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Rozpigtosé¢

Dtugos¢ (bez rurki Pitota)
Wysokos¢ w linii lotu

Wysokos¢ postojowa

Rozpigtos¢ usterzenia poziomego
Cigciwa skrzydta

Cigciwa usterzenia poziomego u nasady
Cigciwa usterzenia poziomego przy koncéwee
Cigciwa lotki

Rozpigtosé lotki

Rozstaw podwozia

Baza podwozia (w linii lotu)
Szeroko$¢ kadtuba maks.

Rozstaw osi silnikéw

Srednica $migta

Skok $§migta

Powierzchnia skrzydta
Powierzchnia klapolotek
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia steru wysokosci
Powierzchnia usterzenia pionowego
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nymi. Zespol napgdowy sterowany za pomocg ciggien elas-
tycznych.

Podwozie. Podwozie state, z k6tkiem tylnym. Osie k6t po-
dwozia gtéwnego mocowane pod kadtubem w plaszczyZnie
symetrii samolotu i podwieszone na wahaczach wleczonych.
Amortyzacja podwozia giéwnego olejowo-gazowa. Wy-
miary kol podwozia gtéwnego 0,40 x 0,15 m. Podwozie tylne
mocowane wspoélnie ze sterem kierunku. Koto tylne na wi-
delcu spawanym z rurek stalowych, amortyzacja za pomocg
klocka gumowego. Wymiary kota tylnego 0,23 x 0,05 m.

Zespdl napedowy. Dwa silniki dwucylindrowe chiodzone
powietrzem RMZ-640 Buran o mocy 24,3 kW kazdy. Smigta
drewniane dwulopatowe o stalym skoku. Silniki zawieszone
na {ozu umieszczonym przed kabing zalogi i wyposazone w
ttumiki wydechu. Loze zespotu napgdowego w postaci ramy
w ksztalcie litery U wyprowadzonej z nasadowych zeber
skrzydel i podpartej pojedynczymi zakrzywionymi zastrza-
fami do przedniej cz¢sci kadiuba.

Instalacje. Paliwowa — zbiornik paliwa za oparciami foteli

‘pilotéw. Cisnieniowa przyrzadéw poktadowych - zasilana z

rurki Pitota.

Wyposazenie. Pojedynczy zestaw podstawowych przyrza-
déw pilotazowo-nawigacyjnych i kontrolnych zespotu napg-
dowego, mozliwosé¢ zainstalowania radiostacji.

ROZWOJ KONSTRUKCIJI. Na zlocie konstrukcji ama-
torskich SLA-85 duzym zainteresowaniem cieszyl si¢ samo-
locik PMK-3, zbudowany przez Nikolaja Prokopca i Pawla
Morozowa. Byl to zastrzalowy, jednosilnikowy, jednomiejs-
cowy gornoplat z do$¢ ciasng kabina. W ciagu roku po zlocie
SLA-85 P. Morozow, uzywajac ptatéw od PMK-3 i stosujac
silniki przyczepne do todzi Wicher oraz konstruujac nowy

kadiub z miejscami obok siebie, zbudowal nowy samolot o
podobnym uktadzie i nazwat go Gnom. Podczas préb samo-
lot ten latal nawet z jednym silnikiem umieszczonym central-
nie na ramowym tozu przed kabing pilotéw; byl to silnik Volks-
wagena o wigkszej mocy. Samolot Gnom zostat zgloszony na
zlot SLA-87, gdzie jednak wzbudzit rozczarowanie pilota do-
Swiadczalnego Wiktora Zabototskiego. Natomiast wspél-
pracownik P. Morozowa, N. Prokopiec, konstruktor amator
i zawodowy aerodynamik, w swoim samolocie zastosowal
dwa silniki RMZ-640 Buran. Oba samoloty - P. Morozowa i
N. Prokopca — konstrukcyjnie s bardzo zblizone, r6znig si¢
zespolem napgdowym i niektérymi detalami o drugorzgd-
nym znaczeniu. Samolot N. Prokopca byl budowany w war-
sztatach §redniej szkoty technicznej w Podmoskowiu. Ukoni-
czono go tuz przed zlotem SLA-87, na ktéry dotarl nieco spoz-
niony. Nie przeszkodzilo mu to zajaé pierwszego miejsca w
kategorii samolotéw dwusilnikowych. Préb samolotu na zlo-
cie SLA-87 dokonywat znany pilot doswiadczalny Wiadimir
Gordijenko. Inni oblatywacze potwierdzili jego pozytywna
oceng. Konstruktor samolotu otrzymal specjalng nagrode
radzieckiego Ministerstwa Przemystu Lotniczego w wysoko-
$ci 5000 rubli. Samolotem zainteresowali si¢ takze pracow-
nicy muzeum pamigcei Nikolaja Jegorowicza Zukowskiego —
pioniera aerodynamiki w ZSRR. Na jego cze§¢ samolot
otrzymal nazwg Jegorycz. Konstruktor przewiduje mozli-
wos¢ zastosowania samolotu do szkolenia i do celéw gospo-
darczych, takich jak: patrolowanie z powietrza upraw les-
nych i rolnych, patrolowanie linii energetycznych, gazociag-
gow, rurociggéw czy patrolowanie nad obszarami wodnymi.
Samolot o takiej koncepcji rzeczywiscie nadaje si¢ do tych
zadari, wymaga jednak lepszego wyposazenia nawigacyjnego
ilgcznosciowego.

9,00 m Wydtuzenie skrzydla 7,13

5,40 m Wydluzenie usterzenia poziomego 4,05

1,82 m Masa wlasna ’ 311 kg
2,02 m Masa startowa (1 pilot) 382 kg
2,70 m Masa startowa maks. (2 pilotéw) 450 kg
1,28 m Obcigzenie powierzchni nosnej (1 pilot) 33,63 kg/m?
0,90 m Obciazenie powierzchni no$nej maks. (2 pilotéw) 39,61 kg/m?
0,50 m Obciazenie mocy (1 pilot) 7,86 kg/kW
032 m Obciazenie mocy (2 pilotéw) 9,26 kg/kW
3,96 m Predko$é maks. 130 km/h
1,40 m Predko$¢ min. 60 km/h
4,20 m Wznoszenie 2,5 m/s
1,20 m Rozbieg 50+60 m

1,20 m Dobieg 70100 m

1,05 m Cigg taczny zespolu napgdowego (statyczny) 118 daN
0,70 m Zakres wywazeii 28+30% SCA
11,36 m? Obroty silnikéw maks. 4200 obr/min
2,50 m? T.M.
1,80 m?

1/1988

Zrédta: Modielist-Konstruktor nr 3/1988, Krylia Rodiny nr 4/1988, Tiechnika Mofodiezi nr
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Aktualne przepisy
i zalecenia CAA

Ponizszy spis zawiera przepisy i zalecenia Brytyjskiego Cywilnego
Nadzoru Lotniczego (CAA) dotyczace konstrukcji samolotéw oraz
procesu ich certyfikacji ze szczegdlnym uwzglgdnieniem terenu Zjed-
noczonego Krélestwa. Podano pelne brzmienie angielskiego tytutu, w
nawiasach numer aktualnego wydania i datg publikacji oraz numer ka-
talogowy publikacji CAA i polskie ttumaczenie tytutu. Wszystkie in-
formacje sa zgodne z katalogiem wydawniczym CAA z kwietnia
1988 r.

British Civil Airworthiness Requirements

Czgs$¢ A — Certification and Approval Procedures (wyd. 28.01.1985)
(CAP 460) Certyfikacja oraz procedury zgodnosci
Czg¢s¢ J - Electrical (wyd. 3; 15.09.1966)
(CAP466) Wyposazenie elektryczne
Uwaga. Wymagania dotyczace wyposazenia elektrycznego sa przeno-
szone do poszczegdlnych czesdei przepisow, ale, jak dotychczas, tylko
przepisy JAR 251 BCAR 29 zostaty tak wzbogacone.
Czgs$¢ L - Licensing (wyd. 8; 04.1986)
(CAP 467) Licencjonowanie
Czgs¢ M — Emission Certification (wyd. 1; 1.05.1986)
(CAP 514) Certyfikacja zjawisk emisyjnych
Czes¢ N — Noise (wyd. 4;1.01.1988)
(CAP 469) Hatas
Czes¢ P — Provisional Airworthiness Requirements for Civil Powered-
-Lift Aircraft (wyd. 1; 10. 1972)
(CAP 470) Tymczasowe przepisy zdatnosci do lotu dla cywil-
nych samolotow, w ktérych sita no$na zalezy od ciagu zes-
potu napgdowego
Czg¢s$¢ Q — Non-Rigid Airship (wyd. 1; 17.12.1979)
(CAP 471) Sterowce bezszkicletowe
Cz¢s$¢ R — Radio (wyd. 4; 10.04.1974)
(CAP 472) Radiostacje
Czg$¢ S — Small Light Aeroplanes (wyd. 1; 03.1983)
(CAP 482) Mate samoloty lekkie
Czg$¢ 23 — Light Aeroplanes (wyd. 1; 11.12.1987)
(CAP 531) Samoloty lekkie (do 5700 kg)
Uwaga. Zastapity BCAR czgs¢ K (wyd. 6).
Czg$¢ 29 — Rotoreraft (wyd. 1; 17.12.1986)
(CAP 524) Wiroplaty
Uwaga. Zastapity BCAR czgs$¢ G (wyd. 9; 16.08.1982) (CAP 465)
Czg$¢ 31 — Manned Free Balloons (wyd.1; 31.08.1984)
(CAP 494) Zatogowe balony wolno latajace

Joint Airworthiness Requirements

Uwaga. Przepisy JAR nie majg numeréw wydawniczych wg katalogu
CAA.
JAR 1 - Decfinitions and Abbreviations (wyd. 4; 1.06.1987)
Definicje i skréty
JAR 22 - Sailplanes and Power Sailplanes (wyd. 4; 17.05.1987)
Szybowce i motoszybowce
Uwaga. Zastapity 1.11.1980 BCAR cz¢s¢ E (CAP 464).
JAR 25 - Large Acroplanes (including JAR-AWO) (wyd. 11;
17.03.1986)
Samoloty cigzkie (powyzej 5700 kg). Zawierajg wymagania
do lotéw w kazdych warunkach. Od 1.07.1979 zastapity
BCAR czgé¢ D (CAP)
JAR-APU - Auxiliary Power Units (wyd. 2; 26.09.1983)
Pomocnicze zespoly napgdowe
JAR-AWO - All Weather Operations (wyd. 1;29.11.1985)
Loty w kazdych warunkach atmosferycznych
JAR-E - Engines (wyd. 7; 21.01.1986)
Silniki
Uwaga. Od 1.01.1984 wspdlnie z JAR-P zastapity BCAR cze¢sc C.
Jar-P — Propellers (wyd. 7; 22.10.1987)
Smigla
Uwaga. Od 1.01.1984 wspolnie z JAR-E zastapity BCAR czgsc C.
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JAR-TSO - Joint Technical Standard Orders Authorisations (wyd. 1;
28.06.1982)
Wymagania techniczne przy autoryzacji elementow wy-
posazenia samolotow.

CAA Airworthiness Specifications

Dodatki szczegdlowe wydane przez CAA. Sa to wydawnictwa nie-
zalezne od przepisow BCAR lub JAR. Nie maja numeréw wg kata-
logu CAA.

Nr 1 - Safety Belts (wyd. 5;24.09.1979)
Pasy bezpieczenstwa
Nr 2 - Inflatable Liferafts (wyd. 2; 11.1985)
Dmuchane lodzie ratunkowe
Nr 3 - Tests for Seats with Safety Belts Attached (wyd. 2;2.10.1953)
Testowanie foteli z przymocowanymi pasami bezpieczenstwa
Nr 4 — Safety Harnesses (wyd. 2; 1.02.1962)
Uprzeze zabezpieczajace
Nr 5 - Inflatable Lifejackets (wyd. 2;23.11.1979)
Nadmuchiwane kamizelki ratunkowe
Nr 6 — Escape Chutes (wyd. 2;21.06.1956)
Trapy ewakuacyjne
Nr 7 — Breake-in points (wyd. 2; 8.08.1962)
Punkty przecigcia pokrycia whazow awaryjnych
Nr 8 — Flame Resistant Testing for Aircraft Interior Materials (wyd. 2;
24.09.1973)
Testy na ogniotrwalos$¢ dla materialow na wyposazenie wew-
n¢trzne
Nr 9 — Child’s Flotation Cot. (wyd. 1;9.04.1957)
Plywajace kotyski dla dzieci
Nr 10 - Flight Data Recorder Systems (wyd. 1; 05.1974)
Systemy notowania parametréw lotu
Nr 11 - Cockpit Voice Recorder Systems (wyd. 3; 08.1983)
Systemy nagrywania rozmow w kabinie
Nr 12 - Underwater Sonar Lacation Devices Approval Installation and
Maintenance (wyd. 1;05.1974)
Urzadzenia do lokalizacji pod woda, ich zabudowa i obstuga
Nr 13 — Safety Belts with One Diagonal Shoulder Strap (wyd. 1
24.09.1979)
Pasy bezpieczenstwa typu samochodowego
Nr 14 — Ground Proximity Warning Systems (wyd. 2; 09.1976)
Urzadzenia ostrzegajace o zblizaniu si¢ do terenu
Nr 15 — Dotychczas nie wydane
Nr 16 — Automatically Deployable Emergency Locator Transmitter
for Helicopter (wyd. 1; 11.1985)
Automatycznie wigczany lokator dla Smigtoweow
Nr 17 — Aeroplanes Wheels and Wheels-Brakes Assemblies — Mini-
mum Performance Standars (wyd. 1; 18.09.1986)
Kota i hamulce lotnicze — minimalne wymagania wtasciwosci

Foreiner Airworthiness Directives (zagraniczne biuletyny zdatnosci do
lotu)

Vol. [-FAA Summary of Airworthiness Directives for Aircraft 12 500
Ib or less

Cz. 1 — Biuletyn FAA nt. zdatnosci do lotu samolotéw o masie nie
przekraczajacej 5700 kg

Vol. II — FAA Summary of Airworthiness Directives for Aircraft

above 12 500 1b

Cz. 2 - Biuletyn FAA nt. zdatnosci do lotu samolotéw o masie prze-
kraczajacej 5700 kg

Uwaga. Cz. 112 sa wydawane bezposrednio przez Amerykariski Na-

dz6r Lotniczy (FAA).

Vol. III = Airworthiness Directives for Aircraft Constructed in

Foreign Countries other than the USA (CAP 474)

cd. nastr. 16
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TERMINY LOTNICZE

4. Thumik wahan kierunkowych,
tlumik odchylania

Ang.: yaw damper, directional control damper, rudder damper

Niem.: Gierdampfer (m), Gierregler (m), (Gier) Dampfungsregler
(m)

Fr.:  amortisseur (m) de lacet

Ros.: nemmndep pbickaHus, TaCHTENb MYTEBBIX KOJICOaHNU

Szybkie samoloty nieraz nie s do$¢ stateczne we wszystkich stanach
lotu i korygowanie wahan moze by¢ dla zatogi zbyt mgczace. Stosuje
si¢ wtedy mechanizm automatyczny, w znacznym stopniu usuwajacy
wplyw zakldcen zewngtrznych na ruch samolotu. Najczg¢sciej odnosi
si¢ to do kanatu odchylania (tj. odchylenn w ptaszczyZnie poziomej).
Ruch samolotu kontroluja czujniki odchylania i przechylania. Sygnaty
z czujnikOw poréwnuje si¢ z charakterystykami danego typu samolotu
oraz koordynuje si¢ ze stanem lotu i konfiguracja samolotu. Wyni-
kowe sygnaly steruja silnikami (zwykle elektrycznymi) mechaniznéw
wykonawczych, wlaczonych szeregowo w uktad sterowania samolo-
tem.

Ttumik wykrywa odchylenie i ttumi reakcje samolotu na zaktdce-
nia. Utrzymuje réwniez samolot w stanie wywazenia kierunkowego i
zapewnia koordynacjg zakrgtu, bez wyczuwalnych przez pilota reakc;ji
na sterownicach. Ttumik koryguje tez odchylenia wywotane przechy-
leniem.

Dziatanie ttumika moze opiera¢ si¢ na przyspieszeniomierzu po-
przecznym. Moga tez by¢ zastosowane giroskopowe czujniki pr¢dkos-
ci katowej odchylania i przechylania (dziatajace na zasadzie zakrgto-
mierza), ktorych sygnaty przechodza przez zespot rézniczkujacy. Uzys-
kuje si¢ wtedy sygnaty przyspieszenia katowego, co powoduje uprze-
dzajace wychylenie steru, zanim wzrosnie prgdkosé katowa. Przy
wprowadzaniu w ustalony zakr¢t predkosé katowa poczatkowo rosnie,
ale po chwili ustala si¢. Przyspieszenie katowe pojawia si¢ i szybko
spada do zera i ttumik nie przeszkadza w zakrecie.

W konfiguracji do startu i ladowania, a wigc przy wychylonych kla-
pach, gdy przy matych pr¢dkosciach lotu sa potrzebne wigksze wychy-
lenia steru kierunku i lotek, wiacza si¢ sygnal przechylania i ttumik
moze dzialac jednoczes$nie jako koordynator zakrgtu.

5. Spadochron przeciwkorkociggowy

Ang.: (anti-)spin parachute, spin recovery parachute

Niem.: Trudelschirm (m), Trudelfallschirm (m), trudelfreier
Fallschirm (m)

antivrille parachute (m), parachute de vrille

MPOTUBOLLITONOPHBIHA napauttor, [TIITT

Fr.:
Ros.:

W celu zwigkszenia bezpicczeristwa zatogi przy prébach w locie
obejmujacych przeciagnigcia i korkociagi w réznych konfiguracjach
samolotu, a takze gdy mozna spodziewac si¢ niezamierzonego wysta-
pienia korkociagu, stosuje si¢ urzadzenia utatwiajace wyprowadzenie
z korkociggu lub/i przeciggnigcia. Maja one skutecznie zadziata¢, na-
wet gdy samolot wykazuje nieprawidiowe wiasciwosci lotne. Urzadze-

nia takie stosuje si¢ w poczatkowych fazach préb w locie, podczas
wstgpnego rozeznania wlasciwosci w przeciagnigeiu, a takze, gdy
trzeba zbadac caly zakres dopuszczalnych wywazen lub rozszerzyé¢ go
dla bardziej tylnych potozen §rodka masy samolotu. W tym celu sto-
suje si¢ spadochrony lub rakiety przeciwkorkociggowe (patrz p. 6).

Spadochron przeciwkorkociggowy bywa umieszczany w zasobniku
w tylnej czgsci kadtuba badz dwa takie spadochrony umieszcza si¢ na
koncach skrzydet. Spadochron taczy sig linka z zaczepem zamocowa-
nym do struktury samolotu. Po otwarciu przez pilota, spadochron
wraz z linkg tgczaca ustawia si¢ w kierunku przeptywu powietrza. Przy
symetrycznym przeciggnigeiu spadochron ogonowy wytwarza sit¢ do
gbry i moment pochylajacy w strong zmniejszania katow natarcia. Mo-
ment ten zanika dopiero z chwilg ustawienia osi kadtuba w kierunku
przeplywu. W przypadku korkociagu, oprécz zmniejszania katéw na-
tarcia, dla wyprowadzdnia jest wazne zahamowanie obrotu wzglgdem
osi pionowej. Spadochron przeciwkorkociagowy na korcu kadtuba
wytwarza sil¢ dzialajaca w kierunku wypadkowe] predkosci optywu, a
wigc zarOwno zmniejszajgca katy natarcia, jak 1 hamujaca opor.

W przypadku umieszczenia spadochronéw na koncach skrzydet (co
moze skuteczniej hamowac obroty na samolocie o krotkim kadtubie),
pilot uruchamia oczywiscie spadochron lewego skrzydta przy korko-
ciggu prawym i odwrotnie. Spadochrony skrzydtowe sa mniej skute-
czne dla zmniejszania kata natarcia, cho¢ przy skrzydtach o znacznym
skosie dodatnim (tj. do tytu) wplyw ten moze byc istotny.

Wymiary samolotu i obciazenie powierzchni skrzydta wptywaja na
potrzebne wymiary spadochronu. Spadochron po otwarciu powinien\
dac¢ si¢ odezepié, zeby nie utrudniac dalszego lotu i ladowania samolo- '
tu. Sterowanie zaczepem musi by¢ jednak zabezpieczone przed przy-
padkowym mimowolnym zwolnieniem linki przed celowym uzyciem
spadochronu. Uruchamianie i otwieranic musi by¢ mozliwie nieza-
wodne i niezalezne od potozenia samolotu. Aby uniezaleznié si¢ od
kierunku przeptywu strug w rejonie zasobnika spadochronu, stosuje
sie przymusowe wyrzucanie spadochronika pomocniczego (pilocika)
za pomoca spr¢zyny, tadunku pirotechnicznego lub matej rakiety.

6. Rakieta przeciwkorkociggowa

Ang.: antispin rocket, wingtip rocket

Niem.: Trudelrakete (f), Anti-Spin-Rakete (f)
Fr.:  (fusée (f) antivrille)

Ros.: mpoTuBOLITONOpHAs pakeTa

Rakiety przeciwkorkociaggowe, podobnie jak spadochrony przeciw-
korkociagowe, maja utatwia¢ wyprowadzenie samolotu z korkociagu,
gdy normalne dziatanie sterami okaze si¢ nieskuteczne. Moga by¢ one
uzywane w celu zwigkszenia bezpieczenstwa zatogi przy prébach w lo-
cie, zwlaszcza w przypadku samolotéw o nietypowym uktadzie. Ra-
kiety takie umieszczane w poblizu koricow skrzydet sa odpalane odpo-
wiednio do kicrunku korkociggu — na lewym skrzydle przy lewym kor-
kociggu i odwrotnie.

Oprocz momentu hamujacego obrot, wiaczona rakieta przyspiesza
ruch danego skrzydta do przodu, przez to zmniejsza jego kat natarcia.

K. D.

cd. zestr. 15
Cz. 3 — Biuletyn nt. zdatnosci do lotu samolotéw budowanych za gra-
nica w innych krajach niz USA

Airworthiness Notice (CAP 457)
Jest to biuletyn informacyjny CAA zawierajacy informacje ogdlne,

zalecenia eksploatacyjne oraz wiele innych informacji dla wtascicieli 1
uzytkownikow samolotéw cywilnych.
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Registration, Certification and Maintenance of Aircraft
— a guide

(CAP 396) Rejestracja, certyfikacja oraz obstuga samolotu
— przewodnik

UK Special Conditions

(CAP 480) Dodatkowe brytyjskie wymagania przy certyfikacji sa-
molotéw obcej konstrukeji

Opracowat R. J. M.
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Ciggla ocena zuzycia zmeczeniowego
struktur nosnych samolotéw

Mgr inz. MAREK DEBSKI

Samoloty konstruowane metoda safe life (bezpiecznego zycia) maja
(w wyniku badan zmgczeniowych opartych na u§rednionym i charakte-
rystycznym dla danej klasy samolotéw widmie obcigzen) udokumen-
towany okres uzytkowania (resurs) platowca. Jest on wyrazony liczba
godzin lotu, po wylataniu ktérych ptatowiec ulega kasacji. W tym
okresie nie powinno (z okreslonym prawdopodobienistwem) wystapi¢
uszkodzenie zmgczeniowe struktury no$nej samolotu mogace zagrozié
jego bezpiecznej eksploatacji — oczywiscie pod warunkiem wykonania
i eksploatowania samolotu w wymaganych warunkach technologicz-
nych i eksploatacyjnych. Za stopien zuzycia zmgczeniowego struktury
nos$nej samolotu przyjmuje si¢ stosunek wylatanych godzin do jego
okresu uzytkowania. Jednak taka ocena stopnia zuzycia zmgczenio-
wego nie uwzglednia niezmiernie istotnego znacznego rozrzutu rzeczy-
wistych obcigzen eksploatacyjnych samolotow. Jest to szczegélnie
istotne dla samolotéw, dla ktérych zasadniczymi obcigzeniami eksplo-
atacyjnymi sg obciazenia manewrowe — pilotazowe. Dotyczy to wige
glownie samolotéw szkolno-bojowych, mySliwskich, szturmowych i
rolniczych. Zasadniczymi Zrodtami rozrzutu obcigzen eksploatacyj-
nych sa:

—r6znice w umiej¢tnosciach i cechy osobowe pilotow,

—roznice w intensywnosci eksploatacji samolotéw zaréwno migdzy
poszczegdlnymi jednostkami uzytkujacymi samoloty, jak i w tych jed-
nostkach,

— cechy indywidualne samolotéw.

Pomiary obcigzen eksploatacyjnych samolotéw rolniczych oraz
wstgpne pomiary obcigzeni samolotu szkolno-bojowego wykonane w
Instytucie Lotnictwa wykazaly znaczny rozrzut obciazen eksploatacyj-
nych dla identycznych zadan i warunkéw lotu, ale wykonywanych
przez réznych pilotéw. Szczegdlnie istotne réznice wystapily migdzy
pilotami doswiadczalnymi a pilotami liniowymi. Piloci liniowi trakto-
wali samolot jako narzgdzie pracy niezb¢dne do wykonania rutyno-
wego zadania bez przesadnego ,szacunku™ dla samolotu. Uzyskane
przez nich obcigzenia byly wigksze niz uzyskiwane przez pilotow do-
Swiadczalnych.

“ 1 2 3
o / [
- /
241 |251| |951| |1831
8q 6g| |45q| [35¢
SM 10241 | 3244 | 544 91
25q| 059 [45¢| [Z5¢

Rys. 1. Elementy skladowe rejestratora RPPS: 1 — czujnik CPPS, 2 - liczniki, 3
- klasyfikator KPPS, 4 - zasilanie, SM - §rodek masy samolotu

Roéznice w intensywnosci eksploatacji migdzy jednostkami eksploa-
tujacymi samoloty wynikajg gtownie z tego, iz kazda jednostka ma na
ogol okreslony zakres zadan, ktdre najczesciej wykonuje, np: szkole-
nie w lotach po krggu czy w lotach nawigacyjnych, lub tez szkolenie w
lotach do strefy na prosty, redni czy wyzszy pilotaz. Jest oczywiste, ze
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mimo zblizonych nalotéw wielko$¢ i intensywnos¢ obcigzeri eksploata-
cyjnych samolotéw bgda rézne i zalezne od tego, w ktérej jednostce
samolot jest eksploatowany. Mniej moze istotnym czynnikiem sg ce-
chy indywidualne samolotu odrézniajace samoloty tego samego typu.
Powodujg one, ze samolot jest lubiany lub nie lubiany przez pilotéw.

To, ze samolot wylatat, np. 30% okresu’ uzytkowania nie oznacza,
ze wyczerpal 30% trwatosci zmgezeniowej, gdyz wtasnie z powodu
rozrzutu obciazen eksploatacyjnych wywolanego ww. czynnikami sto-
pien zuzycia zmgczeniowego bedzie zalezny od intensywnosci i wielko-
Sci obciazen eksploatacyjnych, jakim zostata poddana struktura no$na
samolotu podczas dotychczasowej eksploatacji.

T i poziom
wlaczajacy
4
3g poziom
U zaliczajacy

czas

Rys. 2. Klasyfikacja sy-
gnatu: 7 —wlaczenie, 2—
zaliczenie

Sygnat z czujnika CPPS

Jesli na samolocie zostanie zamontowane urzadzenie rejestrujace
wielkogci fizyczne, ktére mozna by uznac za miarg jego obciazen eks-
ploatacyjnych, to urzadzenie to umozliwi oceng rzeczywistego stopnia
zuzycia zmgcezeniowego pod wzglgdem obciazen eksploatacyjnych, ja-
kimi samolot byt poddany podczas dotychczasowej eksploatacji. Przy-
ktadem tego typu urzadzen sg rejestratory przyspieszen pionowych sa-
molotu (RPPS) typu fatigue meter. Rejestrator taki sktada si¢ zdwéch
cztonow (rys. 1):

— czujnika przyspieszen pionowych samolotu (CPPS) umieszczo-
nego mozliwie blisko srodka masy samolotu (aby nie rejestrowac skta-
dowej przyspieszenia liniowego pochodzjcej od przyspieszen kato-
wych samolotu),

— klasyfikatora przyspieszen pionowych samolotu (KPPS), ktory
klasyfikuje sygnal otrzymany z czujnika, a nast¢pnie rejestruje go w
pamigci (nalicznikach zliczajacych przekroczenia zadanych pozioméw
przyspieszen pionowych).

Na rys. 2 przedstawiono przyklad klasyfikacji dla jednego z pozio-
mow przyspieszen — 6 g.

Warunkiem zaliczenia przekroczenia poziomu 6 g jest pozytywny
wynik iloczynu zdarzenia polegajacego na przekroczeniu tego wlasnie
poziomu przez narastajacy sygnal z czujnika i zdarzenia polegajacego
na przekroczeniu poziomu 3 g przy opadaniu sygnatu. Zaliczony po-
ziom nazwano poziomem wiaczajacym, gdyz ustawia klasyfikator w
stan czuwania, a poziom, ktérego przekroczenie warunkuje zaliczanie
nazwano poziomem zaliczajacym. Zaliczenie przekroczenia oznacza
wzrost liczby przekroczen zapisanej na liczniku tego poziomu przys-
pieszen o warto$¢ 1. W tego typu rejestratorach stosuje si¢ od ok. 6 do
nawet kilkudziesigciu par pozioméw (wlaczajacy —zaliczajacy). Wigk-
sze liczby par poziomoéw stosuje si¢ wowczas, gdy pamigcia rejestra-
tora nie s liczniki mechaniczne, lecz pamigci elektroniczne. Pozostaje
jednak wtedy problem podtrzymania tej pamigci przez dluzszy czas,
gdy samolot nie jest eksploatowany. Problem ten nie istnieje w przy-
padku pamigci mechanicznych.
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Nalezy jeszcze zwrdcié uwagg, ze taki sposob klasyfikacji umozliwia
rejestracj¢ obciazen (proporcjonalnych do przyspieszen pionowego
samolotu) o wzglednie duzych amplitudach eliminujac obciazenia o
wglednie matych amplitudach nie majace istotnego znaczenia dla
trwalosci zmgczeniowej struktury nosnej samolotu. I tak np. w reje-
stratorze RPPS-1/85 konstrukeji dr. inz. M. Sadkowskiego i mgr. inz.
Z.. Dygasa opracowanym w Pracowni Wytrzymatosci Zmgczeniowej
Zakladu Wytrzymatosci Instytutu Lotnictwa przyjeto do klasyfikacji
osiem par poziomoéw przyspieszen o wartosciach podanych w tabl. Re-
jestrator ten mozna stosowac w samolotach o zakresie dopuszczalnych
wspolczynnikéw obcigzenia +8, —4. Poniewaz jednak dalsze szcze-
g6ty techniczne [1, 2] nie maja dla artykutu wigkszego znaczenia, ogra-
niczono si¢ do ogélnego opisu dziatania przyktadowego rejestratora
przyspieszen pionowych samolotu.

TABLICA
Poziom wtaczajacy| —2,5¢g | —=1,5g | =0,5g | 2,5g | 3,5¢ | 4,5g | 6g 8g
Poziom zaliczajacy| —0,5g | Og g lg 2g 2,5g | 3,5g | 4.5¢

Dane z rejestratoréw w postaci liczb zaliczonych przekroczen przy-
jetych poziomoéw przyspieszen sa aktualna informacjg o rzeczywistym
widmie obcigzeri, jakim samolot zostal poddany w dotychczasowej
eksploatacji. Oczywiscie takie widmo ma charakter dyskretny — z ty-
loma punktami, ile licznikow ma dany rejestrator. Kazdemu liczni-
kowi jest przypisana para poziomow, tzn. poziom wlaczajacy — kto-
rego przekroczenie rejestrujemy oraz poziom zaliczajacy — ktdrego
przekroczenie warunkuje zaliczenie przekroczenia poziomu wiaczajy-
cego. Jako indeks licznika podaje si¢ tylko wartos¢ poziomu wiaczaja-
cego. Wraz ze wzrostem nalotu liczby przekroczen tych pozioméw
przyspieszen bgda rosly. Dlatego jest wygodne przedstawienie tego
widma w uktadzie wspotrzgdnych, w ktérych na osi poziomej jest opi-
sana liczba przekroczen poszczeg6lnych pozioméw podzielona przez
aktualny nalot samolotu ¢ (rys. 3).

Ocena intensywnosci eksploatacji

Dla kazdego samolotu, na ktérym jest zamontowany rejestrator, co
pewien czas otrzymamy aktualne widmo obciazen eksploatacyjnych.
Dokonujac interpolacji (krzywa 2 na rys. 3) punktéw aktualnego
widma obcigzeri odpowiednio dobranymi krzywymi (z wykorzysta-
niem np. metody najmniejszych kwadratéw) oraz przyjmujac hipotezg
liniowej kumulacji uszkodzen zmgczeniowych, mozemy napisaé wzor
okreslajacy Srednie obliczeniowe zuzycie zmgcezeniowe struktury nos-
nej samolotu na 1 h lotu:

B.= | — 1)

Granice catkowania E_, E, powinny by¢ tak dobrane, aby objgty cate
widmo. N — oznacza liczb¢ cykli wzigta z zalozonej wstgpnej krzywej
zmgczeniowej struktury no$nej samolotu:

mM.N=C : ©)

Przy zatozeniu, ze obcigzenie struktury nosnej samolotu jest wprost
proporcjonalne do wspétczynnika obcigzenia, jest wygodne przedsta-
wienie krzywej zmgczeniowej wlasnie w takiej postaci.

We wzorze (2) m, jest rownowaznym wspéiczynnikiem obciazenia
samolotu. Oznacza on, ze wielko$¢ uszkodzenia zmgczeniowego spo-
wodowana przylozeniem jednego odzerowotgtniacego cyklu obcigze-
nia odpowiadajacego wartosci wspotczynnika m_ jest taka sama jak
wielko$¢ uszkodzenia zmgezeniowego spowodowana przytozeniem je-
dnego cyklu obcigzenia odpowiadajacego wartoSciom wspotczynnika
obcigzenia samolotu odpowiednio m_ im,_ . . Przykladem wzoru re-
dukeyjnego stosowanego w obliczeniowych analizach wytrzymatosci
zmgczeniowej konstrukeji lotniczych jest zalezno$¢ Odinga:

m, = Vm (M0 — M) (3)

gdzie: m, — réwnowazny wspétczynnik obciazenia samolotu.
Dla konstrukeji duralowych — nitowanych mozna przyjaé, ze wyktad-
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nik potegi M jest réwny 4 [3]. Znajomos¢ wartosci statej C nie jest ko-
nieczna do oceny intensywnosci zuzycia zmgczeniowego.

Majac okreSlone Srednie obliczeniowe zuzycie zmegczeniowe (1)
podczas dotychczasowej eksploatacji mozemy w podobny sposob
okresli¢ srednie obliczeniowe zuzycie zmgczeniowe w prébie zmecze-
niowej struktury no$nej samolotu. Jesli wige proba zmegczeniowa byta
realizowana na podstawie widma obciazen przedstawionego pogla-
dowo narys. 3, to podobnie jak wyzej mozna przedstawi¢ srednie obli-
czeniowe zuzycie zmgczeniowe struktury nosnej samolotu na 1 h lotu
odwzorowang w probie zmgczeniowej w postaci zaleznosci:

E,
- dE
N

)
E

o

Tym razem catkowanie przebiega po krzywych (krzywa I na rys. 3)
opisujacych widmo obciazen przyjete do proby zmeczeniowej.

Jako miarg intensywnosci zuzycia zmgczeniowego pod wzglgdem
obciazen eksploatacyjnych, a tym samym miarg intensywnosci eksplo-
atacji, mozemy wprowadzi¢ wspétczynnik (ktéry nazwiemy wspot-
czynnikiem intensywnosci eksploatacji) opisany zaleznoscia:

e ®)
D

W=

Jesli w wyniku proby zmegczeniowej zostat udokumentowany okres
uzytkowania (resurs) struktury nosnej samolotu T, to dopuszczalne
zuzycie zmegezeniowe wynosi:

B=7T D (6)

Jesliréownoczesnie aktualny nalot samolotu wynosi ¢, to aktualne zuzy-
cie zmgczeniowe jego struktury nosnej bgdzie:

D=t-D, (7)

a stopien zuzycia zmgczeniowego jako miar¢ wykorzystania dopusz-
czalnego zuzycia zmgczeniowego mozna wyrazi¢ wspotczynnikiem:

Du ke bu

3 =
D T,-D

(8)

Stosunek #/T_ okresla, jaki utamek okresu uzytkowania zostal juz wy-
czerpany, ale tylko jesli chodzi o wylatanie okreslonej liczby godzin.
Nazwijmy ten stosunek wspotczynnikiem wykorzystania okresu uzyt-
kowania:

Q= %)

t
T()
Zwiazek migdzy tymi trzema wspotczynnikami bgdzie miat postac:

(10)

Tak wigc stopienl zuzycia zmgczeniowego struktury nosnej samolotu
pod wzgledem jego obciazeri eksploatacyjnych jest funkcja nie tylko
aktualnego stopnia wykorzystania okresu uzytkowania, a wige wspot-
czynnika ¢, ale réwniez funkcjg intensywnosci eksploatacji, tj. wspot-
czynnika 1.

E=g@-9y

Realizacja koncepcji

Warunkiem realizacji koncepcji rownomiernej i kontrolowanej eks-
ploatacji samolotéw (tzn. cigglej oceny stopnia zuzycia zmeczenio-
wego iintensywnosci eksploatacji pod wzgledem ich obcigzen eksploa-
tacyjnych) jest wyposazenie kazdego samolotu w rejestratory obcig-
zefi, np. typu.RPPS. Proponowany zespét dziatai ktérych celem by-
taby realizacja tej koncepcji, pokazano na schemacie blokowym (rys.
4). Jednostka eksploatujaca samoloty 7 objgte tym systemem eksploa-
tacji, a wigc wyposazone w ww. rejestratory, okresowo zbiera dane
sczytane z kazdego rejestratora, tworzac tym samym zbiér danych 2. Z
badafi zmegczeniowych 3 struktury no$nej samolotu otrzymujemy
dane:
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— przyjete widmo obcigZzen, np. w postaci pokazanej pogladowo na
rys. 3 (krzywa 7),

— udokumentowany okres uzytkowania T .

Nastgpnie w tej jednostce lub w jednostce centralnej dokonuje si¢
oceny intensywnosci eksploatacji 5, a wigc wyznaczenia wspotczyn-
nika ¥ oraz oceny stopnia zuzycia Zme¢czeniowego, a Wige wyznacze-
nia wspolezynnika & dla kazdego samolotu. Réwnoczesnie sg groma-
dzone i analizowane dane o uszkodzeniach zmgczeniowych struktur
nosnych samolotéw, stwierdzone podczas dotychczasowej eksploata-
cji4. Danez pozycji 4 i 5sapodstawa do podj¢cia decyzji 6 co do dal-
szego sposobu eksploatacji kazdego z samolotéw. Moze wige zostac
wydane jednostce cksploatujacej samolot zalecenie zwigkszenia lub
zmniejszenia intensywnosci jego eksploatacji pod wzglgdem obciazen.

Rys. 3. Widmo obcigzen eksploatacyjnych: / — widmo obciazen przyjgte w pro-
bie zmegczeniowej samolotu, 2 — krzywe interpretujgce dane z rejestratora, m—
wspolezynnik obcigzenia samolotu, g = 9,81 m/s?, E — liczba przekroczen da-
nego poziomu przyspieszenia pionowego samolotu (rn.g), Srednio na 1 h lot,
E, I, — granice calkowania, e — dane z rejestratora (liczba wylatanych godzin

_n

Moze to oznaczac wycofanie samolotu z lotow do strefy na akrobacje i
przeznaczenie do lotéw np. nawigacyjnych. Moze réwniez zaistnie¢
konieczno$¢ wycofania samolotu z dalszej eksploatacji, jeshi wartos§é
stopnia zuzycia zmg¢czeniowego & przekroczyta 1, mimo ze samolot
ten mogt jeszeze nie 0siggngc swego okresu uzytkowania. Moze zaist-
nie¢ rowniez sytuacja odwrotna, polegajaca na dopuszczeniu do dal-
szej eksploatacji samolotu, ktéry co prawda przekroczyt swéj okres
uzytkowania, ale stopien zuzycia zmgczeniowego jego struktury nos-
nej jest mniejszy od wartosci 1. Umozliwia to dopuszczenie samolotu
do dalszej eksploatacji az stopien zuzycia zmgczeniowego osiagnie
wartoS¢ 1. Ta ostatnia sytuacja jest bardziej prawdopodobna. Oczywi-
Scie realizacja tej koncepcji moze ulec pewnemu uproszczeniu po
wprowadzeniu rejestratorow, ktore na biezaco bgda wyznaczaly war-
tosci wspotezynnikow y i &.

Uzasadnienie koncepcji

Obcigzenia eksploatacyjne, jakim jest poddany kazdy samolot pod-
czas eksploatacji sa bogatym widmem obciazen zmgcezeniowych. Sa to
obcigzenia losowe, zalezne od warunkow i sposobu eksploatacji kaz-
dego samolotu. Dla pewnego uproszczenia rozwazan za miarg tych ob-
cigzen przyjmijmy rownowazng im zmgczeniowo liczbg cykli n
umownego obciazenia. Tym samym #n jest zmienna losowa.

Wytrzymatos¢ zmegczeniowa struktury nosnej kazdego samolotu
jest rowniez losowa ze wzglgdu na losowy charakter procesu technolo-
gicznego produkeji. Niech wige miarg wytrzymalosci zmgezeniowe;j
bedzie zmienna losowo liczba cykli N ww. umownego obcigzenia. Na
rys. 5 przedstawiono pogladowo funkcj¢ gestosci prawdopodobienis-
twa o (log n) —krzywa 1 i ¢ (log N) — krzywa 2. Ocenami wartosci
oczekiwanych zmiennych losowych N i n bgda odpowiednio:

— liczba cykli N umownego obcigzenia rownowazna zmgczeniowo
obciazeniom przyjetym w wyniku badan zme¢czeniowych catej struk-
tury i jej fragmentow jako trwatos¢ zmgezeniowa struktury nosnej sa-
molotu, _

—liczba cykli n = N/n, gdzie 1 — wspotezynnik niezawodnosci.

Ocena wartosci oczekiwanej N otrzymana w wyniku badan zmgcze-
niowych kompletnej struktury jako wynik z jednej proby moze okazaé
si¢ niedostatecznie wiarygodna. Jednak w wyniku tej proby ulega zni-
szezeniu zmeezeniowemu taki rejon struktury, ktérego trwatosé zme-
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czeniowg przyjmuje si¢ za trwatos$¢ zmgczeniowa catej struktury. Aby
otrzymac bardziej wiarygodna oceng¢ wartosci N oraz innych parame-
trow funkcji rozktadu zmiennej losowej N, jest mozliwe uzupelnienie
badan zmgczeniowych calej struktury znacznie mniej kosztownymi
badaniami jej fragmentéw odwzorowujacymi ten krytyczny rejon kon-
strukcji.

Liczbie N begdzie odpowiadala trwato$¢ zmgezeniowa struktury 7
wyrazona juz nie jako liczba cykli umownego obciazenia, ale jako li-
czba godzin lotu. Tym samym liczbie n bedzie odpowiadal okres uzyt-
kowania samolotu (resurs) 7, = T/1.

Znaczenie wspotezynnika niezawodnosci polega na zapewnieniu
dostatecznie matego prawdopodobienistwa s zniszczenia zmeczenio-
wego struktury nosnej samolotu. Kojarzenie zmiennej losowej wy-
trzymatosci zm¢ezeniowej N i zmiennej losowej obcigzen eksploata-
cyjnych n nastgpuje przez cksploatacje¢. Jesli rozwazy¢ rozkltad zmien-
nej losowej log N/n (krzywa 3 na rys. 5), to pole s (gdzie N/n < 1) bg-
dzie prawdopodobieristwem zniszczenia zmgezeniowego struktury no-
$nej samolotu.

Wprowadzenie proponowanej koncepcji zaktadajace] sterowanie
intensywnoscia eksploatacji oraz ciggly oceng stopnia zuzycia zmecze-
niowego struktury pod wzglgdem obcigzen eksploatacyjnych spowo-
duje zmniejszenie rozrzutu obciazen eksploatacyjnych poszczegol-
nych samolotéw. To zmniejszenie rozrzutu obeigzen pokazano pogla-
dowo na rys. 5 (przejscie krzywej I opisujacej rozktad obcigzen eks-
ploatacyjnych bez stosowania proponowanej koncepcji w krzywa I’
opisujaca rozklad obciazen eksploatacyjnych przy stosowaniu propo-
nowanej koncepcji). Zakladajac, ze rozktad zmiennej losowej wytrzy-
malosci zmgezeniowej struktury (krzywa 2) nie ulega zmianie, otrzy-
mamy rozklad zmiennej losowej log N/n (krzywa 37) o réwniez mniej-
szym rozrzucie. Pole s°, ograniczone krzywa 3’, osig pionowa log
N/n = 0 oraz osia pozioma jest miara prawdopodobienistwa zniszcze-
nia zmgczeniowego struktury nosnej samolotu, jakiego nalezy oczeki-
waé w wypadku prowadzenia eksploatacji samolotéw wg proponowa-
nej koncepcji. Prawdopodobienstwo to jest mniejsze od prawdopodobieri-
stwa s (5" < 5). a wige mozna oczekiwac bezpieczniejszej eksploatacji
pod wzglegdem mozliwosci wystapienia zniszczenia zmegczeniowego
mogacego spowodowac katastrofg samolotu. Ten korzystny efekt uzy-
skuje si¢ wtasnie dzigki zmniejszeniu rozrzutu obciazen eksploata-
cyjnych poszezegdlnych samolotow (krzywa I = krzywa I7).

Mozna réwniez, przy zachowaniu tego samego prawdopodobieris-
twa zniszczenia zmeczeniowego s, dopusci¢ do wzrostu obciazen eks-
ploatacyjnych, co oznacza przesunigcie krzywej I’ w prawo tak, ze po-
zostataby krzywa 17 o wartoSci oczekiwanej n’ > n. Ten wzrost dopu-
szczalnych obciazen eksploatacyjnych powinien jednak spowodowaé

I
Jednostka eksploatujqca
1 |samoloty wyposazone w
rejestratory np. typu RPPS

!
2 Zbicr danych z kazdego 2 Dane z badan,
refestratora zmeczeniowych
\'

Dane z eks- Ocena intensywnosci eks-
4 . 0
ploatacyi 5 ploatacyi orar stopnia

6 Opracowanie decyzji co do dalszej
eksploatacji kazdego samolofu
[

Zalecenie

Rys. 4. Schemat blokowy realizacji koncepcji

takie przesunigcie krzywej rozktadu 3' zmiennej losowej log N/n, aby
otrzymana krzywa 3" zapewniala zachowanie wymaganego prawdo-
podobieristwa wystapienia zniszczenia zmgczeniowego struktury nos-
nej platowca. Sprowadza si¢ to do warunku réwnosci pola s” (ograni-
czonego krzywag 3", osia pionowg log N/n = 01 osig pozioma) i pola s:

§T =5 (11)

Ten wzrost dopuszczalnych w eksploatacji zmgezeniowych obciazen
eksploatacyjnych n do n” spowoduje wzrost okresu uzytkowania (re-
sursu) z wartosci T do wartosci T,'. Wg wstepnych oszacowaii przy-
rost ten moze wynosi¢ 20--50%.
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Jak latwo zauwazyc¢, wzrost dopuszczalnych obciazen eksploatacyj-
nych begdzie oznacza¢ wzrost dopuszczalnej wartoSci wspotczynnika
zuzycia zmgczeniowego z pierwotnej wartosci § = 1 do wartosci
&= nln.

Bardzo istotnym czynnikiem jest relacja migdzy obcigzeniami przy-
jetymi do préby zmeczeniowe]j (na podstawie wyniku ktérej zostat wy-
znaczony okres uzytkowania samolotu 7)) a rzeczywistymi obcigze-
niami eksploatacyjnymi (jakim kazdy samolot zostanie poddany pod-
czas eksploatacji). Bez prowadzenia eksploatacji samolotéw wg kon-
cepcji pozwalajacej na ciagta oceng tych obciazen przez okresowe wy-
znaczanie wartosci wspétczynnikéw v, 1, @, praktycznie nie ma mozli-
wosci kontrolowania rzeczywistych obciazen eksploatacyjnych stop-
niowo zmniejszajacych wytrzymato$¢ zmgcezeniowag struktury nosnej
kazdego samolotu. Moze przeciez okazac si¢, ze widmo obciazeri przy-
jete do préby zmegcezeniowej, a oparte na wzglgdnie ograniczonych po-
miarach obcigzen (aranzowanych cz¢sto na podstawie nie zawsze wia-
rygodnego przewidywanego profilu eksploatacji samolotu) byto zbyt
tagodne. Dopiero wéwczas ewentualne wypadki spowodowane znisz-
czeniami zmgczeniowymi (mimo ze samoloty nie wylataly okreséw

g(logN)
g(logn)

Qllog K/h)

0

logN
T, lugn

log T,

Rys. 5. Funkcja ggstosci prawdopodobienstwa o

uzytkowania) bgda sygnatem, ze obcigzenia eksploatacyjne okazaly
si¢ wigksze niz zakladano. Sytuacja odwrotna, tzn. zbyt ,ostre”
widmo obcigzen przyjgte do proby zmgcezeniowej, moze powodowac
wycofanie z eksploatacji samolotow, ktore wylataly co prawda okresy
uzytkowania, ale nic wyczerpaty catkowicie zuzycia zmgczeniowego
pod wzglgdem obcigzen. Przy eksploatacji samolotow wg proponowa-
nej koncepcji w obu przypadkach sygnatem pozwalajacym ocenic
oczekiwane ewentualne przecigzenie lub niedocigzenie struktury nos-
nej samolotu bedzie przebieg zmian w czasie wspoiczynnika y. Gdy
wspolezynnik ten bedzie dazyl do wartosci wigkszej od 1 oznacza, ze
obciazenia eksploatacyjne sa wigksze niz oczekiwano i odwrotnie.
Zdaniem autora koszty wprowadzenia proponowanej koncepcji sa
znikome w stosunku do wymiernych korzysci ekonomicznych, jakich
mozna oczekiwaé z bezpieczniejszej i diuzszej eksploatacji tak dro-
giego sprzgtu, jakim jest wspétczesny samolot. Dane uzyskane zewen-

tualnego zastosowania tej koncepcji bgda réwniez bezcennym mate-
riatem dla konstruktoréw i umozliwia tworzenie coraz trwalszych i
1zejszych konstrukcji ksztaltowanych pod wzglgdem trwatosci zmgcze-
niowej na podstawie realnie prawdopodobnych obcigzen.

A przeciez we wspolczesnych konstrukejach lotniczych zasadni-
czymi 1 najtrudniejszymi problemami wytrzymato$ciowymi sa pro-
blemy zwigzane z ich wytrzymatoscia zmgczeniowa. Wynika to ze zto-
zonosci zjawiska zmegczenia konstrukceji i materiatow, ktérego nie po-
trafimy jeszcze modelowa¢ dostatecznie wiarygodnymi obliczeniami.
Z tego powodu, w celu okreslenia trwalosci zmgczeniowej przeprowa-
dza si¢ kosztowne badania zmgczeniowe, ktérych wyniki i ich analiza
53 bezcennym doswiadczeniem biura konstrukcyjnego ukrywanym
przed potencjalna konkurencja. Przygotowanie i prowadzenie tych
badan wymaga kosztowej bazy badawczej i zaplecza naukowego.

Whioski

Realizacja proponowanej koncepcji umozliwia:

— zwigkszenie bezpieczenstwa eksploatacji pod wzglgdem mozli-
wosci zniszezenia zmgezeniowego struktury no$nej samolotu,

— zwigkszenie okresu uzytkowania (resursu) samolotu bez zwigk-
szenia prawdopodobienistwa zniszczenia zmgcezeniowego struktury no-
$nej samolotu,

— oceng widma obcigzeri przyjg¢tego do badan zmgcezeniowych, na
podstawie ktérego zostat ustalony okres uzytkowania samolotu.
Gdyby okazalo sig, ze przyj¢te do ww. badan widmo jest zbyt ,ostre”,
to przyjmujac proponowang zasadg cksploatacji samolotéw do pet-
nego wyczerpania pod wzglgdem obcigzen ich trwalosci zmgcezeniowe;j
(& = 1) mozna liczy¢ si¢ ze znacznym przedtuzeniem ich okresow uzy-
tkowania. W odwrotnym przypadku bedzie to sygnal ostrzegajacy
przed mozliwoscig wystgpienia uszkodzenia zmgezeniowego wezesniej
niz oczekiwano,

— otrzymanie realnego widma obcigzen, na podstawie ktérego mo-
zna prowadzi¢ wyprzedzajace badania zmg¢czeniowe w celu optymali-
zacji konstrukeji,

—otrzymanie w kazdej chwili aktualnej historii obciazen eksploata-
cyjnych kazdego samolotu objgtego tym systemem wraz z oceng aktu-
alnego stanu technicznego samolotu. Moze to by¢ podstawa decyzji co
do sposobu dalszej jego eksploatacji. Obecnie zdarza sig, ze istnicje
koniecznos¢ przedtuzenia okresu uzytkowania samolotu jedynie na
podstawie aktualnego stanu technicznego bez znajomosci historii ob-
cigzenia,

— pelne pod wzglgdem obcigzen wyeksploatowanie parku samolo-

tow.
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WARUNKI PRENUMERATY NA 1989 r.

Prenumeratorzy zbiorowi - jednostki gospodarki uspofecznionej, instytucje i organizacje spoleczne zamawiaja prenumerat¢ dokonujac wplaty wylacznie na blankiecie ,wpla-
ta-zamowienie™ (jest to ,,polecenie przelewu’ rozszerzone dla potrzeb Wydawnictwa o czg$¢ dotyczaca zamowienia). Blankiety te bedg dostarczane dotychczasowym prenumeratorom przez
Zaklad Kolportazu. Nowi prenumeratorzy otrzymaja je po zgloszeniu zapotrzebowania (pisemnie lub telefonicznie) w Zakladzie Kolportazu.

Prenumeratorzy indywidualni - osoby fizyczne zamawiaja prenumeratg dokonujac wptaty w UPT lub NBP na blankiecie NBP. Na odwrocie wszystkich odcinkow blankietu nalezy wpisa¢
tytul czasopisma, okres prenumeraty, liczbg zamawianych egzemplarzy oraz wartos¢ wplaty. Wplaca¢ nalezy na konto: Panstwowy Bank Kredytowy 111/O Warszawa nr 370015-7490-139-11.
Prenumerata ulgowa - przyshuguje wylacznie osobom fizycznym — czlonkom SNT, studentom i uczniom szkol zawodowych. Warunkiem prenumeraty ulgowej jest poswiadczenie blankietu
wplaty (przed jej dokonaniem) na wszystkich odcinkach pieczecia Kola SNT, wyzszej uczelni lub szkoty. Sposob zamawiania prenumeraty ulgowej jest taki sam jak prenumeraty indywidualnej.
W prenumeracie ulgowej mozna zamowi¢ tylko po 1 egzemplarzu kazdego czasopisma.

Uwaga! Miesigeznik Aura moze by¢ zamawiany w prenumeracie ulgowej rowniez przez uczniow szkol ogolnoksztalcacych.

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice - zamawia sig tak jak prenumeratg indywidualna. Dodatkowo nalezy podac na blankiecie wplaty nazwisko i dokladny adres odbiorcy. Cena
prenumeraty ze zleceniem wysylki za granicg jest dwukrotnie wyzsza.

Whplaty na prenumerat¢ sa przyjmowane w terminach:

do 10 listopada na kazdy kwartal, I i I potrocze oraz caly rok nastgpny,
~ do 28 lutego na II, 111 i IV kwartal oraz II pélrocze,

do 31 maja na IIl i IV kwartat oraz 11 potrocze,

do 31 sierpnia na IV kwartal.

Zmiany w prenumeracie mozna zglasza¢ 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 nabywac za gotowke w Klubie Prasy Technicznej, Warszawa, ul. Mazowiecka 12 (tel. 26-80-16) lub zamowi¢ pisemnie. Zamowienia na
egzemplarze archiwalne czasopism przyjmuje: Zakiad Kolportazu, Dzial Handlowy, 00-950 Warszawa, skr. poczt. 1004 (tel. 40-37-31), na rachunek dla instytucji lub za zaliczeniem pocztowym
dla o0so6b fizycznych.

Wstgpna cena prenumeraty TLiA na 1989 r.
ulgowa 720 z.

W przypadku zmiany cen w okresie objetym prenumerata, prenumeratorzy sa zobowiazani do doplaty roéznicy cen.

kwartalna normalna 900 zI, kwartalna ulgowa 180 2}, polroczna normalna 1800 zl, potroczna ulgowa 360 21, roczna normalna 3600 7, roczna
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KRZYZAN M.: Migdzynarodowe Turnieje Lotnicze
1929+1934. Biblioteczka Skrzydlatej Polski nr 37,
Wyd. Komunikacji i Eacznosci. Warszawa 1988, s.
288 + 4 tabl. Cena zt 500,-

Jest to pierwsza w §wiecie monografia migdzynaro-
dowych challenge’6w lotniczych, ktére odbyty si¢ w
latach 1929, 1930, 19321 1934. W zawodach tych star-
towali piloci najwazniejszych panstw europejskich.
Dwukrotnymi zwycigzcami byli Niemcy i dwukrot-
nymi Polacy (Zwirko i Bajan).

W ksiazee szczegétowo przedstawiono przebieg za-
wodow oraz zamieszczono opisy (ze zdjgciami i rysun-
kami w trzech rzutach) samolotéw, ktére braty w nich
udzial. Na rysunkach pokazano samoloty wraz ze zna-
kami rejestracyjnymi i schematem malowania. Wat-
pliwos$¢ budzi rysunek samolotu Breda 15 z silnikiem
gwiazdowym, podczas gdy wg opisu ten egzemplarz
ma silnik rzgdowy. Natomiast usterzenia pionowe sa-
molotéw Monocoupe 110, Spartan Arrow i CANT-26
maja inny ksztatt na zdjgciach, a inny na rysunkach,
lecz trudno ustali¢, czy rysunki sa bigdne, czy zdjgcia
sa nieprawidlowo retuszowane. Poswigcenie kaz-
demu samolotowi dwéch sgsiednich stron daje bardzo
przejrzysty uktad opiséw samolotéw, a dzigki skos-
nemu umieszczeniu rzutow z gory rysunki mogly by¢
dos¢ duze. Na koricu ksigzki zestawiono znaki aero-
klub6éw, znaki firmowe i napisy firmowe, ktére byly
umieszczone na samolotach challenge’owych.

Ksigzka jest bardzo udang pozycja i dziwi jej
skromny naktad 9650 egz. Dobry papier, na ktérym
wydrukowano ksiazke, przyczynil si¢ do dobrego
poziomu fotografii.

A.G.

A A AU A A

Do Czytelnikéw

KSIAZKI LOTNIGZE
T R (A

SZEWCZYK W.: Samoloty, na ktérych walczyli Po-
lacy. Biblioteczka Skrzydlatej Polski. Wyd. 2. Wyd.
Komunikacji i £gcznosci, Warszawa, 1988, s. 252.
Cena zt 600,-

Drugie wydanie tej ksigzki znacznie r6zni si¢ od
pierwszego. Ksiazke wzbogacit obszerny rozdziat, w
ktérym omoéwiono przygotowania do wojny. Na
czytelnych wykresach poréwnano sity lotnicze i sa-
moloty stron walczacych, przedstawiono dziatania
lotnicze we wrze$niu 1939 r., we Francji w 1940 r.,
podczas Bitwy o Anglig, dziatania mysliwskie, bom-
bowe i morskie Polskich Sit Powietrznych w latach
19401945, loty ze zrzutami do kraju oraz dziatal-
no$¢ Ludowego Lotnictwa Polskiego w latach
1943--1945. Rozdziat ten ilustruja liczne mapki. Po-
dano tez sporo informacji o uzyciu radaru i 0 meto-
dach walki z niemieckg obrong przeciwlotnicza.

Zasadnicza czg$¢ ksiazki to opisy 44 typéw samo-
lotéw polskich, francuskich, angielskich, amery-
kanskich i radzieckich, na ktérych latali polscy piloci
podczas IT wojny Swiatowej.

Na koncu ksigzki zamieszczono zestawienie sit
polskiego lotnictwa w 1939 r. oraz podano na wykre-
sach zmiany typéw samolotéw stosowanych w pol-
skich jednostkach lotniczych we Francjii W. Bryta-
nii. W tabelach zestawiono dane lotniczego uzbroje-
nia strzeleckiego oraz samolotéw przeciwnikow.

Obecne wydanie tak bardzo réznisig od pierwsze-
20, ze jest to niemal nowa ksigzka pod starym tytu-
tem.

A. G.

NEMECEK V.: Dvumotorova obchodni letadla. Atlas
letadel 7. Wyd. Nadas, Praha 1987, s. 184, cena Kés
27,

Kolejny tom z serii atlaséw z opisami samolotow cy-
wilnych jest poSwigcony dwusilnikowym samolotom
stuzbowym z lat 1935+ 1987. Ta kategoria samolotow
zaczgta rozwijaé si¢ w drugiej potowie lat trzydzies-
tych, a rozwingla si¢ po II wojnie Swiatowej. W
ksiazce opisano 104 typy samolotéw (44 maja obszer-
ne opisy w trzech rzutach, reszta — opisy z fotografia).
Opisano samoloty uzywane w Polsce: Aero 45, Aero
145, Morava, Cessna T-50 Bobcat, budowana u nas
PZL M-20 Mewa oraz skonstruowany przez Polakéw
turecki THK-5. Na barwnych tablicach pokazano 16
sylwetek bocznych, w tym Cessng Bobcat z polskimi
znakami rejestracyjnymi. Ksigzka jest udanym kata-
logiem samolotéw stuzbowych.

A. G.

Redakcja T'LiA pragnie goraco przeprosi¢ wszystkich Czytelnikéw za znaczne op6znienia w wydawaniu kolej-
nych zeszytéw. W ubiegtym roku zmienilimy drukarnig liczac na skrécenie dochodzacego do 6 miesigcy cyklu
produkcyjnego. Mamy nadziejg, ze w br. drukarnie przezwycigza wszystkie klopoty i TLiA bedzie ukazywala si¢

terminowo.

Jednoczesnie z przykroscia informujemy, ze w zwigzku ze wzrostem cen ustug poligraficznych i papieru Wydaw-
nictwo SIGMA zostalo zmuszone do podniesienia ceny jednego zeszytu do 350 zt od II kwartatu br.
Zyczymy Czytelnikom i sobie, aby nasza sytuacja wydawnicza unormowata si¢ i kolejne numery TLiA ukazy-

waly sig bez op6Znieri.

Redakcja
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ZUSAMMENFASSUNGEN

GLASS A.: Zivilflugzeuge auf Farnbo’88. TLiA,
XLIV Jhrg., 1989, H.2,8.3

Es wird eine Ubersicht die auf der Farnborough’88-
— Ausstellung gezeigten Sport-, Geschifts- und Pa-
ssagierflugzeuge gegeben, sowie die bereits signali-
sierten Entwiirfe neuer Flugzeuge behandelt.

PERLINSKI J.: Westliche Flugzeuge fiir besondere
Aufgaben im Jahre 2000 (I). TLiA, XLIV Jhrg.,
1989, H.2,S.7

In dem Aufsatz werden Entwicklungrichtungen
der Flugzeuge fiir Aufklirung, elektronische Er-
kundung, Frihwarnung, Schiffsbekidmphung u. s.
w. behandelt. Es wird auch die durchgefiihrte Mo-
dernisierung der gegenwiirtigen Flugzeuge erortert.

DEBSKI M.: Dauerbeurteilung des Ermiidungsver-
scheisses an Tragstrukturen des Flugzeuges. TLiA,
XLIV Jhrg., 1989, H. 2, S. 17

Es wird eine Messmethode fiir den Ermiidungs-
verschleiss an der Flugzeugstruktur sowie die Ein-
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richtung zum Messen wihrend des Betriebes be-
schrieben. Dabei wird vorgeschlagen, eine Dauer-
prifung des Ermiidungsverschleisses am Flugzeug
durchzufiihren und seine Lebensdauer nicht in Flug-
stunden sondern auf Grund der Erreichung des fest-
gelegten  Ermiidungsverschleisswertes zu  be-
stimmen.

WITKOWSKI R.: Hubschrauber sind achtzig Jahre
alt (VIII). TLiA, XLIV Jhrg., 1989, H. 2, S. 22

Im 8.Teil des Aufsatzes wird der Hubschrauber
Sikorsky R-4 aus dem Jahre 1942 erortert.

COJIEPXKAHUS

I'TTACC A.: Tpaxpanckme camoiernl na Papn-
60’88. TIInA, T.44,1989r., Ne2,¢. 3

Onucanbl CHOPTUBHBIC, CITYXKeOHBIC H IACCaKHp-
CKHE CAMOINEThl, MOKA3aHHbIC HA BbICTaBKe dapH-
60p0'88 a TakKE NPOEKThI HOBBIX CAMOJIETOB, O KO-
TOPBIX Ha 9TOM BBHICTABKE NOCTYMUIY NEPBBIC CBC-
JieHusI.

NMEPIIMHBCKHM E.: Danagnue camojerbl 0CO-
6oro naznagenns 2000 r. (I). TJInA, T. 44, 1989 .,
Ne2 c.7

OnucaHbl HaNpaBIEHUS Pa3BUTUSL CAMOJICTOB
NpeHa3HAYCHBIX Ul [ATPYJIHPOBAHHUS, JJIEKTPO-
HUYECKOM PpAa3BE[IKH, PAHHETO IMPEAYNpeKACHus],
Gopb6bl ¢ KopabnsiMu npoTuBHaka utn. Ilpn-
BOJISITCSL TAKXKE CBECHHS O MOJICPHH30BAHHBIX CO-
BPEMEHHBIX CAMOJICTaX.

JEMBCKMU M.: Tekymas oneHka ycTaloCTHOro
IIOBPE)I(JIEIIIHI HeCcyumux CTPYKTYp CaMoOJIeTOB.
TIuA, T. 44,1989 r., Ne 2, c. 17

Onucan METO M3MEPEHHs YCTANOCTHOTO IO-
BPEXKIACHUS CTPYKTYPbI camolieTa 1 060pyHoBaHue
U1 BBIMTOJIHCHUA TAaKHX H3MCpCHl‘ll‘;! BO BpEMsI IKC-
nmnyatauud. IpecTaBneHo npeioxeHue nocTosaH-
HOTO KOHTPOJISI 32 YCTAIOCTHBIM OBPEXKIEHUEM Ca-
MOJIETa M ONpPEJEJIEHUsI €ro pecypca He KOoJiu4e-
CTBOM YacOB MOJETa, HO MO YCIAOBUM JIOCTUKEHUS
3a/1JaHHOTO YPOBHHS YCTAIIOCTHOTO NOBPEKACHHUS.

BUTKOBCKM P.: BocembjecaT JeT BepTOIETOB
(VIII). TJInA, T. 44,1989 r., Ne 2, c. 22

B VIII wactu cratbu onucan BeprosieT CHKOPCKH
P-4,01 1942 1.
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Z DZIEJOW TECHNIKI LOTNICZEJ

Osiemdziesiqt lat smigtowcow (VIII)

Mgr inz. RYSZARD WITKOWSKI
Instytut Lotnictwa

SMIGLOWIEC SIKORSKY R-4 (19421.)

Smigtowiec R-4 zastuzyt na miano pierwszego z co najmniej trzech
wzgledow: byt pierwszym Smigtowcem jednowirnikowym, Kktéry
wszedt do seryjnej produkcji, pierwszym, ktérego eksploatowano po-
nad 100 egz. (131 szt.) i pierwszym, ktéry pozwolit na zebranie do-
$wiadczen z dziatan w warunkach od Arktyki do tropikow.

Zamodwienie na pierwszy $migtowiec uzytkowy otrzymat Igor Sikors-
ky od lotnictwa wojskowego USA w 1941 r., gdy jeszcze trwaly bada-
nia do$wiadczalnego $Smigtowca VS-300. Nowy $migtowiec mial by¢
przeznaczony giéwnic do gromadzenia doswiadczen eksploatacyj-
nych, pilotazowych i obstugowych i okreslenia jego przydatnosci w to-
czacej sig wojnie.

W smiglowcu, ktory poczatkowo, na etapie projektowania, nosit o-
znaczenie VS-316, 1. Sikorsky zachowat zasadniczy schemat ostatnie;j
konfiguracji VS-300 z tréjlopatowym wirnikiem no$nym i pojedyn-
czym $migtem ogonowym oraz kadtubem kratowym, pokrytym ptét-
nem. Kadtub byt jednak obszerniejszy, gdyz zawierat zamknigta ka-
bing dla dwuosobowej zatogi oraz mocniejszy silnik. Inny byt réwniez
uktad tréjpunktowego podwozia, ktére miato teraz pomocnicze kétko
z tytu, a nie z przodu.

11-metrowy wirnik no$ny, obracajacy si¢ z predkoscia 215 obr/min,
mial topaty o obrysie trapezowym. Lopaty mialy konstrukcjg miesza-
na: dzwigar stanowila znitowana z odcinkéw rura stalowa, do ktérej
byty przymocowane drewniane zebra i sklejkowo- ptécienne pokrycie.
Fopaty $migta ogonowego byty catkowicie drewniane. Lopaty nosne

(© RWitkowski
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Rys. 1. Smigtowiec Sikorsky R-4
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byly zawieszone w piascie glowicy przegubowo na igtowych tozyskach
tocznych i sterowane wyprébowang w VS-300 tarczg sterujaca. Trwa-
tos¢ eksploatacyjna topat wynosita 150 h lotu.

Prototyp $migtowca VS-316 napgdzat gwiazdowy, chtodzony po-
wietrzem tlokowy silnik Warner Super Scarab R-500-3 o mocy 121,4
kW(165 KM). Chtodzenie silnika zapewnial wentylator zasysajacy po-
wietrze przez zaluzje z boku kadtuba.

Pierwszy prototyp VS-316, ktéremu zleceniodawca (lotnictwo wojs-
kowe) nadat oznaczenie XR-4, zostal oblatany 14 stycznia 1942 r.przez
pilota doswiadczalnego Charlesa L. Morrisa. Po krétkich prébach fa-
bryczych §migtowiec wykonat, w ciggu 5 dni maja 1942 r., 16-etapowy
przelot z wytwérni Sikorsky’ego w Stratford w stanie Connecticut do
wojskowego osrodka badawczego Wright Field k.Dayton w stanie
Ohio. Trasa liczyta 1220 km i zostata pokonana w czasie 16 h 10 min ze
srednig predkoscia lotu 75,46 km/h.

Podczas préb w locie prototyp zostal zmodyfikowany i otrzymat o-
znaczenie XR-4C. Zmiany objety m. in. zwigkszenie $rednicy wirnika
nosnego do 11,80 m i zastapienie dotychczasowego silnika mocniej-
szym Warner Super Scarab R-500-1 o mocy 132,5 kW (180 KM).

Drugi prototyp VS-316 byl badany w wytwérni. Byt m. in. ekspery-
mentalnie prébowany (w zawisie) z wirnikiem no$nym zawierajacym
jedna tylko topatg z przeciwmasa.

Po pomysinych prébach zmodyfikowanego prototypu XR-4C we
Wright Field, do wytwdrni w Stratford wplynglo zamdwienie lotnictwa
wojskowego na 30 egz. Smiglowcdw serii informacyjnej. Pierwsze trzy
egzemplarze tej serii otrzymaly oznaczenie YR-4A, nast¢gpne za$
YR-4B*®. Zostaty one skierowane do prébnej eksploatacji w réznych
warunkach klimatycznych 1 terenowych i w réznych rodzajach lotni-
ctwa (lotnictwo armii, lotnictwo morskie, stuzba ochrony wybrzeza).

Rys. 2. Prototyp §migtowca VS-316 (XR-4)

Pierwsze proby ladowari na poktadzie jednostki ptywajacej wyko-
nano 617 maja 1943 r. Jeden z prototypéw, XR-4C, pilotowany przez
pilota dos§wiadczalnego ptk. Franka Gregory’ ego, ladowal wéwczas
wielokrotnie na poktadzie zbiornikowca USS Bunker Hill stojacego
na redzie portu nowojorskiego, a nastgpnie ptynacego z predkoscia do
15 weztéw. Proba byta zwigzana z zamiarem zastosowania $migtow-
cow w stuzbie ochrony konwojow. Istotnie, konwdj, ktéry opuscit
Nowy Jork 2 stycznia 1944 r. mial na wyposazeniu trzy YR-4B. Nie ma
jednak informacji czy w czasie podrézy do Anglii wykonywaty one ja-
Kies$ dziatania.

Doswiadczenia dotyczace przydatno$ci YR-4B do akcji ratowni-
czych zostaly zebrane po raz pierwszy 3 stycznia 1944 r. Tego dnia na
pokladzie niszczyciela USS Turner znajdujacego si¢ w poblizu No-
wego Jorku nastapita potgzna eksplozja, w ktérej wielu cztonkéw za-

*) Litera X w oznaczeniu typu wskazywata na prototypowy etap rozwoju kon-
strukcji, Y — na etap ograniczonej serii probnej, R —oznaczato Rotorcraft (wiro-
ptat).

Rys. 3. Smigtowiec serii informacyjnej YR-4B

fogi zostato zabitych i rannych. 70 rannych i poparzonych ewakuo-
wano na brzeg do najblizszego szpitala w Sandy Hook. Szpital nie dys-
ponowal jednak krwig, niezbgdng do ratowania rannych. Dostarczyt
ja $migtowiec US Coast Guard pilotowany przez komandora Franka
A. Ericksona, ktéry podjat lot w nieprawdopodobnie trudnych warun-
kach, we mgle i $niezycy i przy silnym wietrze.

Inne doswiadczenia ratownicze zostaly zebrane na froncie birman-
skim. Lataty tam 4 smiglowce YR-4B przydzielone do dowodzonej
przez gen. Wingate’a Pierwszej Grupy Komandoséw Lotniczych (First
Air Commando Group), ktérej lekkie samoloty wspieraty dziatania
brytyjskich oddziatéw Chindits na zapleczu japorskich wojsk. W
dniach 23 +24 kwietnia 1944 r. $migtowiec pilotowany przez por. Car-
tera Harmana ewakuowal czteroosobowg zatogg samolotu L-1, ktéry
zostal zmuszony do ladowania w trudnym, pocigtym terenie poza li-
niami nieprzyjacielskimi. Ten sam pilot bral nast¢pnie udziat w czte-
rech innych podobnych akcjach, ratujac spoza linii frontu w sumie 18
ludzi, w wigkszosci rannych lub chorych.

Podczas eksploatacji w tropikalnych warunkach Birmy §migtowiec
YR-4B wykazal jednak nie tylko zalety, ale i pewne stabosci: czgsto
np. przegrzewal si¢ silnik, nie zawsze wystarczato mocy do startu z pet-
nym obcigzeniem. Inne problemy towarzyszyty prébnej eksploatacji
na Alasce, gdzie dotkliwie dawat si¢ we znaki brak jakiejkolwiek insta-
lacji przeciwoblodzeniowe;j.

Siedem $migtowcow serii informacyjnej zostato w 1943 r. sprzeda-
nych do Anglii, gdzie pod nazwa Hoverfly I wprowadzono je do do-
$wiadczalnej eksploatacji w instytucie badawczym RAE w Farnboro-
ugh, doswiadczalnym os§rodku wojsk desantowych w Beaulievi 529 dy-
wizjonie RAF.

Seryjna produkcj¢ 100 szt. Smiglowcéw, noszacych na tym etapie
juz tylko proste oznaczenie R-4, rozpoczgto w nowych zaktadach Si-
korsky’ego w Bridgeport w stanie Connecticut w 1944 r. Smigtowce se-
ryjne byly napgdzane silnikami o mocy 147,2 kW (200 KM), ale poza
tym od $migltowcow serii informacyjnej istotnie si¢ nie réznily. Podwo-
zie kotowe mozna byto zamieni¢ na zespét plywakéw pneumatycz-
nych. 20 egz. R-4 przydzielono US Coast Guard (stuzbie ochrony wy-
brzeza), 35 - lotnictwu wojskowemu, a 45 dostarczono do Anglii.

Smigtowce R-4 sa obecnie ozdoba wielu muzedéw lotniczych.

Dane techniczne

Srednica wirnika nosnego 11,60 m
Powierzchnia tarczy wirnika noSnego 105,68 m?
Dtugos§¢z wirnikiemi$migtem ogonowym 14,65 m
Wysokos¢ 3,78 m
Masa wlasna 913 kg
Masa tadunku uzytecznego 240 kg
Masa w locie maks. 1153 kg
Predkos¢ maks. na poziomie morza 120 km/h
Czas osiggania wysokosci 2440 m 45 min
Zasigg 208 km

TLiA 1989 nr 2
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STRESZCZENIA

GLASS A.: Samoloty cywilne na Farnbo’88. TLiA,
t. XLIV, 1989, nr2,s. 3

Dokonano przegladu samolotéw sportowych,
dyspozycyjnych i pasazerskich zaprezentowanych
na wystawie Farborough’88 oraz oméwiono zasyg-
nalizowane projekty nowych samolotéw.

PERLINSKI J.: Zachodnie samoloty specjalnego
przeznaczenia 2000 r. (I). TLiA, t. XLIV, 1989, nr
2.8, 7

Opisano kierunki rozwoju samolotéw przezna-
czonych do patrolowania, rozpoznania elektronicz-
nego, wczesnego ostrzegania, zwalczania okretéw
itp. Przedstawiono przeprowadzone modernizacje
wsp6lcezesnych samolotéw.

DEBSKI M.: Ciagla ocena zuzycia zmegczeniowego
struktur nosnych samolotéw. TLiA, t. XLIV, 1989,
nr2,s. 17

Opisano sposéb pomiaru zuzycia zmgczeniowego
struktury samolotu oraz urzadzenia umozliwiajace
taki pomiar podczas eksploatacji. Przedstawiono
propozycjeg cigglej kontroli zuzycia zmgczeniowego
samolotu i okreslenia jego Zywotno$ci nie w godzi-
nach lotu, lecz z warunku osiggnigcia zadanej wartos-
ci zuzycia zmeczeniowego.

WITKOWSKI R.: Osiemdziesigt lat $miglowcéw
(VIID. TLiA, t. XLIV, 1989, nr 2, s. 22

W cz. VIII artykutu oméwiono $migtowiec Si-
korsky R-4z1942 1.

CONTENTS

GLASS A.: Civil aircraft at Farnbo’88. TLiA, vol.
XL1V, 1989, No 2,p. 3

Sports, executive and passenger planes have been
described, presented at Farnborough’88. The pro-
jects of new designs under development have been
discussed.

PERLINSKI J.: The western special-purpose planes
of 2000 (I). TLiA, vol. XLIV, 1989, No 2, p. 7

The main streams in the development of planes
intended for patrol missions, electronic reconnais-
sance, early warning and fighting against vessels,
etc., have been indicated. Modifications have been
described implemented in modern aircraft.

DEBSKI M.: Permanent evaluation of fatique wear
of an aircraft lifting structures. TLiA, vol. XLIV,
1989 No 2, p. 17

A method has been described to measure fatique
wear of an aircraft structure by means of an ade-
quate device for such measurement during operation
time. A suggestion has been offered to control fati-
que wear permanently to establish service life of an
aircraft structure beyond flight hours logged, as de-
rived from the degree of fatigue wear assumed for
the structure.

WITKOWSKI R.: Eighty years of helicopters (VIII).
TLiA, vol. XLIV, 1989, No 2, p. 22

Part VIII of the article is devoted to the Sikorsky
R-4 helicopter from 1942.
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Odczyty i spotkania Kota SIMP przy Instytucie Lot-
nictwa w 1988 r.

Zarzad Kota SIMP przy Instytucie Lotnictwa byt
organizatorem imprez naukowych, technicznych,
spotkari z wybitnymi ludZmi i wyjazdéw szkolenio-
wych.

e Dla potrzeb zespotu zajmujacego si¢ proble-
mami silnikéw tlokowych odbyty si¢ nast¢pujace
wyktady:

— ,,Problemy napelniania silnikéw tlokowych” —
prof. dr hab. inz. Stefan Szczeciriski (maja 1988r.),

— ,,Wymiana ladunku w cylindrach lotniczego sil-
nika tlokowego™ —dr inz. Ryszard Prociak (6 czerwca
19881.)

e Na zaproszenie Zarzadu Kota SIMP go$¢mi In-
stytutu byli m. in. wybitni uczestnicy walk lotniczych
z hitlerowskim najezdZca podczas IT wojny $wiato-
wej. 15 wrze$nia 1988 r. przybyt na spotkanie ptk
pil. Witold Eukuciewski — ostatni dow6dca Dywi-
zjonu 303. Wspominal on swo6j udzial w walkach
obronnych w 1939 r. Z okazji 49 rocznicy Bitwy o
Anglie¢ méwit o jej historycznym znaczeniu i udziale
polskich pilotéw, zwlaszcza z Dywizjonu 303, kt6-
rzy przyczynili si¢ do zwycigskiego jej zakonczenia.

e W ramach utrzymywania wigzi z bytymi zastu-
zonymi pracownikami Instytutu Lotnictwa, 27
wrzesnia 1988 r. do Instytutu zostal zaproszony mgr
inz. Kwiryn Zuchowicz (majacy obecnie 88 lat) — b.
samodzielny pracownik naukowo-badawczy ILot. i
b. wyktadowca na Wydziale Lotniczym Politechniki
Warszawskiej, wychowawca wielu rocznikéw magis-
trow i inzynieréw w dziedzinie elektrotechniki lotni-
czej. Podat on kilka sentencji, ktére sformutowat na
podstawie swych dos§wiadczeri. M. in. wymienit nie-
typowe, pomyslnie rozwigzane prace, ktére przed-
tem stwarzaly uzytkownikom i zleceniodawcom
duzo ktopotu (3 wyroby prototypowe byty pilnie po-
trzebne lotnictwu):

— wykrycie i poprawienie wadliwej pracy ztaczy
w urzgdzeniu radarowym wykrywajacym todzie po-
dwodne,

— przystosowanie baterii Leclanche stosowanej
na samolotach do uaktywniania dziatania bomb do
pracy w niskich temperaturach (—50°C) przez ich
usprawnienie i zastosowanie elektrolitu CaCl,,

— usunigcie przyczyny wadliwej pracy przetwor-
nicy PO-500 na samolocie przez wprowadzenie joni-
zacji masy radioaktywnej na lampie,

— opracowanie i budowa stoiska do badania
szczotek przystosowanych do pracy na duzych wyso-
kosciach lotu samolotu charakteryzujacych si¢ niska
temperaturg, niskim ci$nieniem i suchym powie-
trzem,

— opracowanie metody oraz budowa urzadzenia
do magnesowania impulsowego magneséw trwatych
o dowolnej liczbie par biegunéw,

— opracowanie i wykonanie urzadzenia zaptono-
wego o duzej energii do zapalania mieszanki w silni-
kach odrzutowych.

Wg mgr. inz. K. Zuchowicza: ,Nie ma problemu
trudnego, gdy sig wie jak go rozwiazaé”, ,,Dla roz-
wigzania problemu trzeba mie¢ zdolno§¢ koncentra-
cji mysli nad danym zagadnieniem i pracowitos¢”.
Zdolnos¢ koncentracji my$li nad danym problemem
i pracowitos¢ sg prawdopodobnie cechami dziedzi-
cznymi (ok. 5% ludnoéci), za$ ludzie przecigtni (ok.
95%) nabywaja te cechy wskutek odpowiedniego
wychowania (Japonia), duzych wynagrodzen
(USA) i warunkéw pracy. Mgr inz. K. Zuchowicz
uwaza, ze jako jeden z przecigtnych uzyskatl zdol-
nos$¢ koncentracji mysli i pracowito$é wskutek wa-
runkéw pracy.

Gdy mgr inz. K. Zuchowicz ukoriczyt Politech-
nik¢ Warszawska, znalezienie posady byto bardzo
trudne. Gdy si¢ ja znalazto, wynagrodzenie bylo bar-
dzo niskie i moglo wzrasta¢ wraz ze wzrostem wy-
dajnosci pracy. A wigc dla ludzi nie majacych prote-

kcji wzrost wynagrodzenia nastgpowal po zwigksze-
niu wydajnosci pracy, ktéra mozna byto osiggna¢
przez zwigkszenie koncentracji umystu podczas roz-
wigzywania problemu.

Nieco wigksza od przecigtnej zdolnos¢ koncentra-
cji umystu 1 pracowito$¢ mgr inz. K. Zuchowicz
osiagnal podczas pracy w lotnictwie przed IT wojna
§wiatowa, w czasie wojny w angielskim Instytucie
Lotnictwa RAE w Farnborough, a po wojnie w Ins-
tytucie Lotnictwa.

Po raz drugi mgr inz. Kwiryn Zuchowicz spotkat
si¢ z pracownikami Instytutu Lotnictwa 11 pazdzier-
nika 1988 r. W czasie tego spotkania wygtosit wy-
ktad pt. ,Elektryczno$é statyczna w lotnictwie”.
Podstawowe tezy tego wyktadu byty nastgpujace:

— powstawanie ladunkow elektrycznosci statycz-
nej,

—tadowanie samolotu elektrycznoscig statyczng,

— roztadowanie samolotu,

— roztadowanie atmosferyczne (piorun),

— zabezpieczenie samolotu przed skutkami pio-
runa,

— warunki bezpiecznego lotu.

Z wykladu mozna byto wyciagna¢ podstawowy
wniosek, Zze najwigksze nat¢zenie pola powstaje na
powierzchniach cienkich samolotu o duzej krzywiz-
nie.

e 1516 lipca 1988 r. Zarzad Kota SIMP przy In-
stytucie Lotnictwa zorganizowal wyjazd techniczny
do WSK PZL-Rzesz6w, w ktérym wzigto udziat 12
0s6b. W programie wyjazdu byto przewidziane:

— zwiedzanie zakltadu, a zwlaszeza wydziatu me-
chanicznego, odlewniczego, spawalniczego, monta-
zowego i hamowni,

— spotkanie z przedstawicielami aktywu SIMP-
-owskiego na terenie zaktadu (kol. kol.: M. Miklu-
szkg, E. Pancerzem, E. Hanzem), na ktérym kol. T.
Kurcyk wrgezyt kol. M. Mikluszce medal pamiat-
kowy Instytutu ,,60 lat w stuzbie polskich skrzydet”
za wieloletnig owocng wspéiprace z Instytutemi Za-
rzadem SIMP,

— zwiedzanie muzeum-zamku z XVII w. w
Lancucie.

e 10 listopada 1988 r. w Domu Technika NOT w
Warszawie Zarzad Sekcji Lotniczej i Koto SIMP
przy Instytucie Lotnictwa zorganizowaly odczyt, na
ktérym mgr inz. Krzysztof Kunachowicz oméwil
wspoélczesne urzadzenia pilotazowo-nawigacyjne de-
monstrowane na wystawie lotniczej Farnboro-
ugh’88.

e 16 listopada 1988 r. w Domu Technika NOT w
Warszawie Zarzad Sekcji Lotniczej ZG SIMP zor-
ganizowal spotkanie ,,okraglego stotu” nt. osiagnig¢
techniki lotniczej. Podczas spotkania zostaty wygto-
szone referaty oraz wySwietlone filmy lotnicze:

— kol. prof. Zbigniew Dzygadlo wygtosil referat
pt. ,,Wspélczesne problemy badan samolotéw w lo-
cie” (na podstawie materialow z XIX sympozjum w
Arlington),

— kol. prof. Jerzy Lewitowicz wyglosil referat pt.
»Najnowsze trendy w technice lotniczej” (na podsta-
wie materiatéw z XVI konferencji ICAS’88 w Jero-
zolimie),

— kol. mgr inz. Andrzej Glass i mgr inz. Antoni
Milkiewicz wyglosili referat pt. ,,Wystawa lotnicza
Farnborough’88” oraz wys$wietlili film z pokazéw
lotniczych.

Na spotkaniu bylo obecnych ok. 150.0s6b.

e 19 pazdziernika 1988 r. w Domu Technika NOT
w Warszawie, na zaproszenie Sekcji Lotniczej i
Kota SIMP przy Instytucie Lotnictwa, mgr inz. pilot
Ryszard Witkowski wygtosit odczyt pt. ,,Nieznane
karty z historii 300 Dywizjonu Bombowego Ziemi
Mazowieckiej”. 300 Dywizjon Ziemi Mazowieckiej
byl pierwszg polska jednostka lotnicza w Anglii i
mial 20 samolotéw oraz 26 zal6g (20 etatowych i 6
rezerwowych).

* Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Megr inz. R. Witkowski omowit:

1. Dotychczasowe Zrédia wiedzy o szczegétach
walk 300 Dywizjonu .

2. Dziennik chorazego Feliksa Swiatka oraz syl-
wetke autora dziennika —zolnierza od 1920 1., wete-
rana 1 PL 1300 Dywizjonu:

— zawarto$¢ dziennika: zapis wszystkich lotow
bojowych wykonanych na samolotach Wellington i
Lancaster (brak lotéw na samolotach Battle) - tacz-
nie 3779, z odnotowaniem dat, celéw, nazwisk ra-
diooperatoréw, nr taktycznych samolotéw i usterek
technicznych; zapis strat,

— analizg zapiséw dziennika: wysitku bojowegou,
strat zalég i sprzetu.

3. Wysitek bojowy Dywizjonu (bez operacji na
samolotach Battle): w 1940 r. — 2 wyprawy, 9 samo-
lotozadan, w 1941 r. — 73 wyprawy, 434 samolotoza-
dania, w 1942 r. — 119 wypraw, 864 samolotozada-
nia, w 1943 r. — 102 wyprawy, 905 samolotozadan, w
1944 r. — 113 wypraw, 942 samolotozadania, w 1945
r. — 54 wyprawy, 625 samolotozadan; razem 463 wy-
prawy, 3779 samolotozadan.

4. Straty w poszczeg6lnych latach: w 1940 r. — 1 sa-
molot, w 1941 r. — 10 samolotéw, w 1942 r. — 25 sa-
molotéw, w 1943 r. — 20 samolotow, 1944 r. — 23 sa-
moloty, w 1945 r. — 11 samolotéw; razem 90 samo-
lotéw.

S. Straty zalég: ze 226 radiooperatoréw zgingto 74
(33%).

6. Straty sprzgtu. Liczba samolotéw — 277 (201
Wellingtonéw, 76 Lancasteréw), straty: 90 samolo-
téw (57 Wellingtonéw, 33 Lancastery), ogdélnie
40%. Np. w operacjach od 1 do 10 byto 50% strat,
za$ najwigcej lotow wykonal Lancaster 804F (74 wy-
prawy).

Wszystkie dane statystyczne byly ilustrowane wy-
kresami.

Na spotkaniu byl obecny takze chorazy Feliks
Swiatek, majacy do dzi§ postawg wojskowego i
weale nie wygladajacy na 90 lat. Chor. F. Swiatek w
300 Dywizjonie (od jego utworzenia az do rozwigza-
nia) petnit funkcje szefa technicznego 3 sekcji ob-
stugi samolotu, tj. elektrycznej, radiowej i radiolo-
kacyjnej. Uzupelnit on prelekcjg licznymi komenta-
rzami. Méwil m. in. o pracy psychologéw z zalogami
samolotéw bombowych (ich zadaniem bylo polep-
szenie samopoczucia zalég), o udoskonaleniach
obronnych samolotéw wylatujacych na zadania bo-
jowe (np. o roli paskéw foliowych), o ulepszeniach
technicznych wprowadzanych na samolotach (np.
zabezpieczenia przeciwoblodzeniowego itp.).

Opracowat T. Kurcyk

Aerodynamika w lotnictwie

W dniach 17-18 stycznia 1989 r. w Instytucie Lot-
nictwa w Warszawie odbylo si¢ sympozjum pt. ,, Ae-
rodynamika w lotnictwie”. Organizatorami sympo-
zjum byly: Polska Akademia Nauk, Instytut Lotni-
ctwa, Wojskowa Akademia Techniczna, Instytut
Techniki Lotniczej i Mechaniki Stosowanej Polite-
chniki Warszawskiej, Polskie Towarzystwo Mecha-
niki TeoretycznejiStosowanej oraz Sekcja Lotnicza
SIMP. Komitet organizacyjny seminarium tworzyli:
prof. dr hab. inz. Zbigniew Dzygadto, dr inz. Woj-
ciech Kania, prof. dr hab. inz. Jerzy Maryniak, dr
inz. Jerzy Stasiak.

Na sympozjum wygtoszono 38 referatéw. Obec-
nych byto ok. 150 0séb. Uczestnicy sympozjum
zwiedzili tunele aerodynamiczne.

T. Kurcyk
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