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NEWS FROM POLAND

HOBOCT# U3 MNMoNbLUN

® B aByuacTpoMTeNbHOM 3aBofe BCK II3JI Mejnel IOCTPOEH Ipo-
THBOHNOMAPHEI CaMoJieT NmoxX HA3lBaHMeM IIoXAPHMK, KaK BapMaHT
CeJIbCKOXO3AICTBEHHOI0 camoJera M-18 JpoMazsp 1npoOM3BOACTBA
II3JI Meneu. Jpomaasp-IIo3KapHUK NIPHUCIIOCOGJIeH INpeXXae BCEero ajiA
TYIIeHNS JIECHLIX MOMAPOB, a TaK¥Xe NaTrpyIMpPOBaHUA JIeCOB.

@® 3aBojoM II3JI Meser B OKTAGPe IIPOLLJIOrO rofa OKOHYeHa c6opKa
IIEPBBIX ABYX 9K3eMILIapeit camosgera II3J1 M-20 MeBa T.e. caMmoJera
ITasimep CeHeka II, crpouBineroca B IIoJdbie HAa YCAOBMAX JIMU-
1eH3UM.

@® IInanepoOCTPOMTENBLHBI 3aBOjX B . Beabcko-Bsajga B nepuox
c 1946 1o 1978 r. pazpadoraa 104 IIaHepHBbIe KOHCTDYXKIIMM.

® B ceHTAGpe INPOLIIOr0 roja SKCHOPTHPOBAH  8-THICAYHBIM
MHoOrouesneBoi caMojJeT AH-2, npoussoiacrsa II3JI Meyew. U3 KOau-
yecrBa 8000 uTykK 7000 STHX camonaeroB nokynua CCCP,

1

@® IIo cBoAke xypHana Tpubyna JIIOQy 3aKJIIOYEH KOHTPAKT Ha
nocraBKy B CHIA 3HAYMTENLHOTO KOJMYECTBA 3Be3A000pa3HBIX JABM-
rareaeit I13J1-3C, MolIHOCTBIO 445 KBT (600 JI.Cc.) AJA YCTAHOBKM Ha
aMepMKaHCKNe CeJIbCKOX03ANCTBEHHble caMojieTbl Tpamr KommaHzaep
u Ar-Kor. JAsuratenu II3J-3C BeinmyckamwTca 3aBogoM II3J 2Keinys.

@® IlenTpoM CrneyoGopyjoBanmsi MHCTHTYTa ABMAlMM B DPaMKax
pador mpu camoygerax M-15, II3JI-106 u BepTosieTe B-3 pas3padoTaHbI
¥ IIPUMEHEHb! METOHAbl MOJMAEJbHbIX MCCJIE€NOBaHUI 9JeKTPOHHBIX CHC-
TEM JAJIA CAMOJIETOB M BEPTOJIETOB, OHU IIO3BOJAKT IIPOBEPUTL KOH-
CTPYKIIMOHHBbIE IIPEANIONOIKEHMA M PpacdéTbl nepes ocyIIecTBIeHueM
cHUCTEM Ha IIPOTOTUIIAX JIeTaTeJdbHbIX annaparoB. B 1977 r. nepena-
Ha B IPOMU3BOACTBO COBPeMEHHan JJIEKTPOHHAA CHUCTEeMa 3alllUThl
U PpEeryIMpoBKM HanpAxXeHua ©Ooprcetu. CopeiicTBue ¢ 3aBOAaMMU
YHuMmop u PagMop NpUBENO K NOCTPOMKe INPOTOTUIIOB M INPOU3BOJ-
CTBY COBPE€MEHHOIC PaAMOKOMIIaca M CaMOJIeTHO-TIIaHepHOi YKB-
PaamocTaHUMKM. B 1977 r. pa3dpafoTaH BBICOKOro KJjacca TOIIJIMBOMEp
AJlg Beproyietra B-3. 3a mnocneaHrow naATuiaerky IfedHTpom paspaGo-
TaHbl 28 KOHCTPYKLMII GOPTOBBLIX NPUOGOPOB U CIIEIMAJbHbIX CTEHJOB.

@® Ha KyGe nmpoBoauamck B 1978 r, 3KCIIyaTAUMOHHBIE MCILITAHMA
CeJILCKOXO03AiCTBEHHOro camosera I3J1-106 KpyK B yClOBUAX BJax-
HOr0 TPONMYECKOrOo KJumaTa, I[0CJIe INOJORKUTENbHBbIX pPe3yJbTaToB
B CYXOM TPONMYECKOM KiuMmare (drumer U Cypad).

, YeTeipe MNOJILCKKMX BepTodeTra Mu-2 IOPMMYT yJacTHe B 2 aH-
TAPKTHICCKHX 3SKCOEeAHUHAX OPraHu30BaHHBIX IIOJIBCKOIN AKageMueir
Haykg. BeproyeTbl NPeAYCMOTPEHBI AMA TPAHCOOPTHLIX M HaYYHBIX
3ajad, M.OP. I3 BBINONTHEHUS YEPHO-0€Nablx, LBEeTHBIX U uHdpa-
KpacHbIX a9POCHMMKOB.

® BrnepsBble B MCTODMM TOJLCKOH TPAHCIIOPTHOM aBMALIMM, A Ka-
yecTse IUTYPMaHa Ha4aja palboratr MXKenmmHa. 910 KaraKuua Pa-
A3HO KOTOpPaA 1ociie 17-jeTHell paGoTel B KadecTBE GOPTIPOBOAHM-
bl M MHCTPYKTOPA OTAMYHO OKOHuYMJIA KYPC IUTYpPMaHOB, a 10 HO-
AGPsA ILr. IIOBejla caMOJleT aBuakKoMnauuu JIET B Byzameur.

@ 17 HOAGPA IIPOULLIOro roga B OTHEeNIeHun MexaHuKH, DHepreTuku
i ABualyuu BapmaBcKkoro IIOMUTEXHUUECKOro MHCTHUTYTa COCTOH-
JaCh 0GOPOHA MOKTOPCKON AMcCCepralmy MIrp MHK. SAuyma Hapke-
BMYa II0 TeMe: YCTOMYMBOCTDL ABMUIKEHUA JIOTIacTell IJIABHOIO POTOpa
BEPTOJIETa B YCTAHOBUBIIEMCHA Iioyiere. IIPpOMOTOPOM G6BIT AOLIEHT
BOKTOP MHXKeHep B. JyumMaHIK.

@® OvepenHOii yCmeX MMeIH TMOJALCKHME CIIOPTMBHBIE NIMIOTHI HA
camoiyerax II3JI-104 Buarra B MeRAYHapOAHbIX ABMAIMOHHBIX CO-
CTARaHAX B ABerpuyM u B I'IP. B ABCTDPMM HOJLCKME JETYMKM 3a-
HAMU craeayoume mosuuumu: 3. ITonénsk — I MecTo ¥ 30JI0TYIO Me-
Ranp, K. JleHaproBu4Y — II MecTO U cepeSpsHy0 Meganb. B I'IP
skunaxk: WM. PoGauyeBCKM m A. KOXKeHEBCKM 3aBOeBan cepeSpAHYIO
Mexasnb.

® A new aircraft designed for fire fighting has been con-

structed at PZL-Mielec works, The new aircraft named Straiak
(Fireman) is a version of the M-18 Dromader agricultural alrcraft
already manufactured at Mielec. The Dromader — Strazak is
primarily designed for fighting forest fires. Its fuel capacity
makes very long patrols over forest areas possible.

@® The assembly of the first two PZL M-20 Mewa (Seagull)
aircraft, which is a licence built Piper Seneca II, was completed
in October last year.

® In September last year, the number of exported An-2 multi-
have developed 104 glider designs and their development versions.

® In September last year, the number of exported An-2 multi-
-purpose aircraft, which is in production at Mielec works,
reached 8000 units. Out of that number, the Soviet Union has
purchased 7000.

@ As reported by the Trybuna Ludu daily a contract has been
signed for delivery to US customers of a large number of PZL-35
445 kW (600 hp) radial engines, which are to be used on American
agricultural aircraft, the Thrush Commander and Ag-Cat. The
PZL-35 engines are produced by PZL-RzeszOw Works.

® During the works on M-15 and PZL-10¢ aircraft, anda W-3
helicopter at the Equipment Center of the Aviatlion Institute, new
methods of testing model electronic systems for airplanes and
helicopters have been worked out and put into use. These methods
make it possible to check the design assumptions and calculations
prior to making the actual installation on prototype aircraft. In
1977, a modern electronic system for protection and control of
the aircraft electric network voltage was handed over to pro-
duction. Cooperation with Unimor and Radmor works has led
to the design of prototypes and the production of a modern
radio compass and an UHF radio station for airplanes and gliders.
In 1977 the design of a world class fuel level indicator was com-
pleted. Their production has been undertaken by ZSW Mera
works. The passing five-year period is the best measure of the
Aviation Institute’s achievements. During these years 28 designs
of airborne equ‘ipmént and unique stations have been worked
out of which 11 are being currently produced, 6 are at the
stage of being put into production and 7 are prepared for the
start of serial production.

@® In 1978, service tests of the PZL-106 Kruk were carried out
in Cuba, in the humid tropical climate. These trials were
a follow-up of the two successful trials in dry tropical climate
out in Egypt and Sudan.

® Four Pollsh Mi-2 helicopters will take part in 2 antarctic
expeditions organized by the Polish Academy of Sciences. The
helicopters will carry out transportation and research tasks, among
others, they will be used for taking black-n-white, color and
infrared photographs.

® Polish commercial aviation has the first woman navigator.
Miss Katarzyna Radzio, a former stewardess and instructor of
the LOT Polish Airlines, flew 8000 hours in her 17-years’career.
She finished the training course with excellent marks and on
November 10 last year guided LOT’s aircraft to Budapest.

® On November 17 last year, Dipl. Ing, Janusz Narkiewicz
defended his doctoral thesis on »The Stability of Motion of the
Main Rotor Blades in Steady Flight” at the Faculty of Mechanical,
Power and Aeronautical Engineering, Warsaw Technical Univer-
sity.

® Polish sport pilots were another success, flying on PZL-101
Wilga airplanes, at the International Air Contests in Austria and
East Germany. In Austria E. Popiolek won the first placing and
gold medal and K. Lenartowicz — second placing and silver
medal; in East Germany J. Robaczewski and A. Korzeniewski
as a team won silver medal.
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WASKOWSKI W.

Tasks and Future of Ground — Attack Varlations of School —
Training Aircraft, Part IV :

In this article the author outlines the development of the Alpha-Jet
aircraft from its concept to the start of serial production. It also
presents the preparation of the technical support and tooling for the
accomplishment of the Alpha-Jet program, production costs and unit
cost of the aircraft, and export prognosis of this aircraft type.

KORDZINSKI w.
Engines for Passenéer Jet Aircraft of the Eighties, Part II

- In the first part of the article, the author discusses development
trends of bypass turbojet engines used for powering passenger aircraft,
giving theoretical grounds for the use of so high compression and
flow intensity ratios and high before-turbine temperatures In the
second part, a general division of all engines is made accordmg to
four groups, engines representing each group — already in serv1ce
and those under development — being described.

KAZMIERCZYK F. TYMKIEWICZ B.

Determination of Grounds Suitability for the Design of Airstrip
. Ground Surfaces

This paper describes a fast method of determining the ground
strength indispensible when designing airstrip ground surface. The
presented method should be an object of economic and technical
analysis during the design phase.

GRUSZECKI A. .
Computer Systems in Commercial Aviation

The article discusses the organizational and functional structure
" scheme of computer systems and iheir back-up facilities in commercial
aviation. The aim of the system is to assist the Central Board of Civil
Aviation in operational evaluation of the company’s activities and in
development planning. Although the computerization will require con-
siderable effort on the side off organizational and design units, the
substantial economical effects in the area of management, particularly
airFraft operation and material handling, fully justify the application
of 'such system.

GLASS A.
Gliders Used in Poland: Yesterday, Today and Tomorrow

‘It is an analysis of changes in the number, performance characteri-
stics and types of gliders used in Poland in the last 50 years, with
particular consideration of the present state. Also, a prognos1s for
the next 10 years is given. .
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Problemy rozwoju i miejsce

samolotowych biur prototypowych

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

- -

60-letnie dzieje rozwoju polskiego przemysiu lotniczego
sklaniaja do przeanalizowania jak przebiegaly procesy roz-
woju, rozpraszania i integracji prototypowych biur kon-
strukcyjnych oraz w jakim stopniu wplywaly one na wy-
niki pracy biur a takze do zbadania skutecznosci dziatania
biur w zaleino$ci od zapotrzebowania na prototypy. Czg-
sto stawiane jest pytanie dlaczego w swych poczatkach
PZL w kréotkim czasie byl w stanie da¢ duza liczbe pro-
totyp6w i wprowadzi¢ wiele z nich do produkcji elimi-
nujae produkcje licencyjng, a obecnie stworzenie nowego
typu trwa znacznie diuzej a w produkcji przewazajg licen-
cje. Sprébujmy znaleié odpowiedZ na te pytania.

W mnaszych wytwoérniach lotniczych. tworzonych w la-
tach 19201923 (Plage i Laskiewicz w Lublinie, PWS w
Bialej Podlaskiej i Samolot w Poznaniu) ze wzgledu na
rozpoczecie produkecji od licencji, biura prototypowe po-
wstaly ze znacznym opobinieniem, gdyz w latach 1926--
+1927. Wiazalo sie to takze z pierwszymi zamoéwieniami
na prototypy oraz pojawieniem sie¢ w wytworniach pierw-
szych samodzielnych konstruktoréw, Dzialalnos¢ tych nie-
duzych biur, bedaca faktycznie rozproszeniem kadr i $rod-
kéw — dala rezultaty proporcjonalne do skromnych moz-
liwosci, lecz odpowiadajgce dziatalnosci wytwoérni zagra-
nicznych w tym czasie. W ciagu 5 lat daly one 24 pro-
totypy, z ktérych 3 weszly do produkcji seryjnej (BM-4,
BM-5, PWS-10), a dalsze rozwiniecia dwéch innych docze-
katy sie po6zniej produkcji przekraczajacej 200 sztuk
(PWS-26 i R-XIII).

Utworzenie w 1928 r. Pafnstwowych Zakladéw Lotni-
czych w Warszawie niewsgtpliwie bylo koncentracja sit
i §rodk6w. Biuro konstrukcyjne PZL mialo cztery grupy
konstruktorskie i w polowie lat trzydziestych liczylo
200 os6b. Glé6wnym dorobkiem biura PZL byly produko-
wane seryjnie mysliwece Pulawskiego (P-7, P-11, P-24),
Kara§ i Lo§ oraz prototypy samolotéw Sum i Jastrzab
wchodzacych w 1939 r. do produkeciji.

Mozna mowi¢ o przygasnieciu dzialalno$ci konstrukcyjnej
wytwoérni w Lublinie i Bialej Podlaskiej (poznafiski Sa-
molot przestat istnie¢ w 1930 r.) w pierwszej polowie lat
trzydziestych. Wigzato si¢ to zar6wno z lokowaniem gloéw-
nych zamé6wien w PZL, jak i ze slaboscig biur konstruk-
cyjnych, ktére nie byly w stanie projektowaé¢ nowocze-
snych samolotéw. Prezno$¢ mialo procz PZL tylko biuro
konstrukcyjne RWD dzialajace w Warszawie. Ten zwigzek
mocnych biur konstrukeyjnych ze stolica, w ktérej znaj-
dowaly sie: politechnika, Instytut Aerodynamiczny i In-
stytut Techniczny Lotnictwa nie byl przypadkowy, gdyz
zaplecze naukowo-techniczne i mozliwo$ci fachowych kon-
sultacji ulatwialy prace a réwnoczeénie istniala mozliwosé
zatrudnienia najlepszych fachowecbw, ktérzy udzielali sie
nie tylko w przemysSle,

Podporzadkowanie pod PZL w 1936 r, wytwérni w Lu-
blinie (LWS) i Bialej Podlaskiej (PWS) a nastepnie budo-
wa nowej wytwoérni PZL w Mielcu — wytworzylo nowg
sytuacje. Centrala PZL w Warszawie miata obowigzek da¢
zajecie wytwoérniom. Utrzymanie podzialu wytwérni na
produkujace samoloty metalowe i o konstrukcji mieszanej
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bylo przyczyna, ze PZL w Warszawie nadal specjalizowaly
si¢ w projektowaniu metalowych samolotéw bojowych,
ktoérych produkcja byla lokowana w Warszawie i Mielcu,
za§ dla wykorzystania wytwbérni PWS i LWS dostosowa-
nych do budowy samolotéw o konstrukcji mieszanej —
prowadzono w nich produkcje licencyjnych samolotéw do
szkolenia, treningu i lacznoSci: RWD-8, RWD-14 Czapla,
PZ1.-30 ﬁubr oraz kontynuowano prodgukcje PWS-26 réw-
nocze$nie organizujgc w tych dwoch wytwérniach nowe
biura konstrukcyjne przy pomocy PZL.

Tak jak metoda paczkowania nowych zakladéw produk-
cyjnych (PZL-Mielec powstal Jjako filia PZL-Paluch,
a PZL-Rzesz6w jako filia PZL-Okecie) tak i metoda po-
mocy, przeniesienia do$wiadczen, sterowania i konsulto-
wania nowych biur konstrukcyjnych szybko dala dobre
wyniki. Biurem LWS pokierowali inz. Z, Ciolkosz i inz.
J. Teisseyre przyslani z PZL, a obliczenia postawil na od-
powiednim poziomie inz, F. Janik. W PWS kierownictwo
biura objal wybitny konstruktor szybowcowy inz, W. Czer-
winski a autorem koncepcji pierwszego nowego projektu
i konsultantem w sprawach obliczen zostat dr inz. F. Misz-
tal z PZL. Roéwnoczesnie do tych biur przyszli mlodzi zdol-
ni inzynierowie o dobrym przygotowaniu politechnicznym.
Warunki techniczne na samoloty opracowywat ITL, ktéry
opiniowat wszelkie projekty, sprawdzal obliczenia, kon-
sultowalt préby wytrzymalosciowe oraz prowadzil panstwo-
we proby w locie i eksploatacyjne prototypoéw. Tak scen-
tralizowana dziatalnosé¢ projektowa, konstrukcyjna i opi-
niodawcza byla prowadzona ujednoliconymi metodami
i byta oceniana wg jednakowych kryteriéw. Zorganizowa-
ne w 1936 r. nowe biura juz w dwa lata, gdyz w 1938 r.,
daty udane prototypy samolotéw LWS-3 Mewa i PWS-33
Wyzel, przekazujac je do produkcji i przystepujac do dal-
szych prac projektowych.

W okresie miedzywojennym nasz przemyst lotniczy miat
spore krajowe zamoOwienia wojskowe, ktbére byly bodicem
jego rozwoju. Lotnictwo wojskowe zamawialo liczne pro-
totypy dazac -do zastgpienia produkcji licencyjnej nowo-
czesSniejsza rodzima, a nastepnie popieralo dalszy rozwoéj
wlasnych konstrukcji. Dlatego w okresie 19281931 wy-
starczyly cztery lata na przejScie z produkcji licencyjnej
na krajowa. Ta samodzielno$é konstrukcyjna i produkcyj-
na byla konieczna ze wzgledu na obronno$é¢ kraju. Eksport,
cho¢ stanowil nieduizy procent produkeji, jednak wecigz
sie rozwijal i stluzyl do pelniejszego wykorzystania mocy
produkcyjnych. . :

Po wyzwoleniu w 1945 r, powstaly Lotnicze Warsztaty
Do$wiadczalne w Lodzi z biurem konstrukcyjnym pod kie-
runkiem mgr inz, T. Soltyka oraz Centralne Studium Sa-
molotéw PZL w Warszawie kierowane przez dr inz. F. Mi-
sztala, LWD bylo wytwoérnia samolotébw o konstrukcji
drewnianej i mieszanej. CSS, choé¢ zaczelo od konstrukeji
mieszanych, jednak juz w 1948 r. przystgpilo do projek-
towania samolotu metalowego jako trzeciej swojej kon-
strukeji. Instytut Techniczny Lotnictwa od 1946 r. pelnit
role opiniodawcza, a od 1949 r. zajmowal sie réwniez
konstrukcjg Smiglowcéw. W pierwszych latach po wojnie
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nasz przemyst lotniczy prawle wecale nie mial zaméwien
ani z aeroklubéw ani z LOT-u (budowa 10 Szpakoéw,
10 Zakow i remonty samolotéw Dakota i Li-2 nie dawaly
zatrudnienia przemyslowi). Pierwsza produkcje seryjna
umozliwilo dopiero zamoéwienie wojskowe na licencyjne
samoloty CSS-13. Na poczatku lat pieédziesiatych spore
zamobéwienia wojskowe mna licencyjne samoloty odrzutowe
spowodowaly szybki rozwéj zaktadé6w produkcyjnych i pro-
dukcji. Réwnoczesnie wszedl do seryjnej produkcji rodzi-
mej konstrukcji szkolno-ireningowy Junak, Jednakze prze-
rzucenie wszystkich sil do produkcji spowodowalo chwilo-
wa likwidacje biur prototypowych, ktére odrodzily sie w
1953 r. w skoncentrowanej formie w Instytucie Lotnictwa
w postaci dwoch biur platowcowych mgr inz, T. Soltyka
i prof. dr inz. F. Misztala i biura $miglowcowego inz.
B. Zurakowskiego. Gdy zaméwienia krajowe zmalaly w
polowie lat pieédziesigtych — przemyst uzyskal zamoéwie-
nia na licencyjna produkcje eksportowg wielozadaniowych
samolotéw i $miglowcow.

Wowcezas stwierdzono réwniez potrzebe rozwoju biur
konstrukcyjnych, jako czynnika moggcego dostarczaé nowe
typy samolotéw do produkcji. Préba kontynuacji koncen-
tracji wysitké6w bylo utworzenie z biur Instytutu Lotni-
ctwa i biura mgr inz. S. Lassoty z WSK-Okecie w 1957 r.
Osrodka Konstrukeji Lotniczych przy WSK-Okecie, Biura
Instytutu Lotnictwa i warszawskiego OKL-u daly trzy
samoloty metalowe budowane w duzej serii: Biesa, Iskre
i Wilge, z czego dwa ostatnie sa nadal w produkcji.

Atmosfera tego okresu rozbudzila ambicje lokalne po-
parte przez wladze przemystu, w wyniku czego powstaly
OKL-e w Mielcu i Swidniku. Dzialania te nie mialy po-
krycia w doswiadczonej kadrze, zapotrzebowaniu na pro-
totypy i w $rodkach. Prototypy zbudowane w tych osrod-
kach mnie weszly do produkcji a plonem byly jedynie prze-
r6ébki wyrobéw produkowanych (np. SM-2, LIM-5M). Nim
jednak biura te okrzeply i nabraly doswiadczenia, brak
zaméwien na nowe prototypy i zmiana polityki w sto-
sunku do przemyslu lotniczego spowodowaly ich likwidacje
rozpoczeta w latach 19631964, a zakonczona w 1970 r.
przeniesieniem resztek personelu ostatniego biura proto-
typowego do Instytutu Lotnictwa.

Nowy od 1971 r. program Partii i Rzadu, popierajacy
rozw6j przemystu lotniczego, spowodowal odrodzenie sig
biur prototypowych w Instytucie Lotnictwa oraz w wy-
twérniach na Okeciu, w Mielcu i w Swidniku i utwo-
rzenie duzych OBR-6w o rozbudowanym wyposazeniu ba-
dawczym. Niestety tylko cze$é rozproszonej kadry kon-
struktorskiej powrdcila do biur. Brakowalo wsréd niej
konstruktoré6w prowadzacych i obliczeniowcéw, Juz w la-
tach sze$édziesiatych zmniejszyla sie koordynacja strony
technicznej prac projektowych w zwiazku z przekazaniem
uprawnien opiniodawczych Instytutu Lotnictwa — Inspek-
torowi KCSP i wytwoérniom. Zmalata jednolito$¢ opraco-
wywania warunkéw = technicznych, stosowanych metod
obliczen, kontroli obliczen i préb wytrzymalosciowych oraz
préb w locie. Przepisy o deglomeracji oraz trudnosci w
uzyskaniu mieszkan dla nowych pracownikéw utrudnily
ksztaltowanie rozwoju i lokalizacji biur prototypowych
w Warszawie. Ograniczony okresowo doplyw jednolicie
wyksztalconych absolwentéw politechnicznych studiéw lot-
niczych - zwiekszyl zréznicowanie w poziomie pracy
konstrukcyjnej poszczegblnych biur,

Roéwnoczesnie rozbudowany system uzgadniania warun-
koéw technicznych, projektéow konstrukcji oraz programéw
préb i rézinorodno$¢ obowigzujacych przepis6w konstruk-
cyjnych — rozciggaja w czasie opracowania dokumentacji
prototypowej. Niewatpliwie wszystkie te czynniki wply-
waja na efektywno§é biur prototypowych i skladaja sig
na to, ze w biezacym dziesiecioleciu oryginalne konstruk-

cje nie sg liczne. Rodzily sie¢ one dos$¢ powoli, ze wzgledu
na konieczno$¢ wielokrotnych modyfikacji proiotypéw, co
nie bylo bez wplywu na termin przekazania nowych ty-
péw do produkcji. Szereg warunkéw upraszczajgcych
droge powstawania nowego samolotu zlozylo sie¢ na szyb-
kg przer6bke Thrusha na Dromadera, choé bylo to po-
wazne zadanie konstrukcyjne.

Przez okres powojenny prototypowe biura konstrukcyj-
ne przewaznie nie byly traktowane jako niezbedny ele-
ment naszego przemyslu lotniczego i nie mialy wyznaczo-
nego miejsca w calym procesie produkcyjnym przemysiu.
W okresach duzych zamébwien na sprzet licencyjny — za-
interesowanie ich dziatalnoscig gwaltownie slablo. Aby wi~
dzie¢ ich realne miejsce, nie nalezy poréwnywaé ich
z biurami przedwojennego PZI.-u, kt6éry mial inne zadania,
lecz trzeba widzieé je na tle zasadniczej dzialalnosci na-
szego przemyslu lotniczego oraz zapotrzebowania na nowe
typy samolotéw i $miglowcow.

Gl6wnymi stalymi odbiorcami wyrob6w naszego prze-
mystu lotniczego sa odbiorcy zagraniczni (80--90% pro-
dukcji), a wsréd nich przede wszystkim Zwiazek Radzie-
cki, hastepnie kraje socjalistyczne, 4 w najmmiejszym
stopniu kraje kapitalistyczne. Dzialalno$é produkcyjna na-
szego przemysiu — przeznaczona dla tych odbiorcéw opie-
ra si¢ przede wszystkim na produkcji licencyjnej i koope-
racyjnej. Dlatego biura prototypowe wsréd glownych za-
dan musza mieé ulepszanie wyrob6ow seryjnych, tworze-
nie nowych wersji wyrobéw seryjnych oraz prace nad
ich modyfikacjami i nastepcami. Cala ta dzialalnos¢ musi
opiera¢ si¢ na znajomos$ci potrzeb przyszlych odbiorcéw
i przysziych rynko6w.

Natomiast odbiorcy krajowi sa odbiorcami o dos¢ skrom-
nym zapotrzebowaniu, w stosunku do wielko$ci produkcji
naszego przemystu i dlatego nie sa dla niego pierwszo-
planowi. Zaméwienia aeroklubu na sprzet sg tak spora-
dyczne, ze nie sa w stanie podtrzymaé produkcji zadnego
typu samolotu i z tej samej przyczyny Zzaden z naszych
samolotow nie wszedl do produkcji ze wzgledu na zapo-
trzebowanie aeroklubu., Nawet Wilga gléwnie jest wyni-
kiem =zainteresowania odbiorcéw zagranicznych. Jedyny
powazny klient krajowy, lotnictwo wojskowe, zamawia
rodzimej konstrukcji samoloty szkolno-treningowe raz na
10 lat lub rzadziej (Junak — lata czterdzieste, Bies —
lata pieédziesigte, Iskra -— sze$cédziesigte). Dopiero w la-
tach siedemdziesiatych uksztaltowala sie mnasza narodowa
specjalizacja —— lotnictwo rolnicze. Zbiezno$é zapotrzebo-
wania krajowego i zagranicznego na samolotu rolnicze
przyczynila sie do budowy az trzech nowych typéw — da-
jac podstawe do dziatalno$ci biur prototypowych i dal-
szego ich okrzepniecia.

Jakie sa perspekiywy rodzimej tworczosci prototypowej?
Przede wszystkim bedzie to dalszy rozwéj samolotéw rol-
niczych, nastepnie lekkich samolotéw wielozadaniowych
i transportowych, samolotéw treningowych i $miglowcow
wielozadaniowych. Trzeba przy tym trafnie ocenié jakie
konstrukcje powinny byé rozwojem typoéw licencyjnych,
jakie rozwojem wilasnych konstrukcji znajdujacych sie w
produkcji, a gdzie mozna sie pokusi¢ na trudne zadanie
tworzenia nowej konstrukcji. Jednak, aby biura mogly
podota¢ tym zadaniom, konieczne jest kumulowanie wie-
loletnich do$wiadczen konstruktorskich, czyli cigglosé ze-
spoléw projektujacych prototypy. Przerwanie tej cigglosci
na poczatku lat pieédziesigtych oraz w polowie sze$§édzie-
siatych — powazinie zmniejszylo nasze mozliwosci projek-
towe. Przy ciaglo$ci prac przemyst nasz mialby szanse
stale rozwijaé rodzime konstrukcje wuzyskujac podobne
wyniki w przemysle lotniczym jak Czechoslowacja, tj.
produkcje rodzimych konstrukcji w seriach przekraczaja-

cych iysigc sztuk.

Czechoslowacki przemyslt lotniczy — weczoraj i dzi$

W Muzeum Techniki NOT (w Pala-
cu Kultury i Nauki) w Warszawie w
dniach 7.XI11.1978 r.--17.1.1979 r. byla
czynna wystawa ,,Czechostowacki prze-
myst lotniczy — wczoraj i dzi§”. Zo-
stala ona zorganizowana przy wspbi-
pracy: Muzeum Technicznego w Brnie
i Federalnego Ministerstwa Przemysiu
Maszynowego CSRS z okazji 60-lecia

czechoslowackiego przemystu lotni-
czego.
Na wystawie pokazano ponad 40

modeli samolotéw, filmy przedstawia-
jace ostatnie osiggniecia przemysiu w
postaci samolotéw L-39, L-410 i Zlin

2

Z-50 oraz serii 41, 42, 43 i ciekawe
eksponaty mnowoczesnych rozwigzan
konstrukcyjnych silnikbw lotniczych.
Zaprezentowano dorobek poszczegdl-
nych przedsiebiorstw czechoslowackie-
go przemystu lotniczego i ich profil
produkcyjny, historie rozwoju przemy-
stu lotniczego w Czechoslowacji od
najdawniejszych wzmianek az do cza-
su, gdy CSRS wkroczyla na droge so-
cjalistycznego rozwoju ze szczegdlnym
uwzglednieniem dorobku  ostatnich
30 lat.

Do najciekawszych urzgdzen poka-
zanych mna wystawie nalezy zestaw

kontrolno-diagnostyczny KIL-39 oraz
symulator lotu TL-39. Z ciekawostek
nalezy zanotowaé pickny model samo-
lotu A-102 zbudowanego w 1934 r. W
ukladzie goérnopltata ze skrzydlami
,mewy” wyraZnie sugerowanym ,,pol-
skim ptatem”.

Wystawa miala staranng, estetyczng
oprawe.

Nalezy ubolewaé, ze polski przemyst
lotniczy nie zorganizowal takiej obja-
zdowej wystawy przedstawiajgcej na-
sze osiggniecia w zakresie lotnictwa w
czasie minionym i reklamujgcej obec-
nie wytwarzane wyroby.
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STATYSTYKA LOTNICZA
\©__ e

Najwazizniejsze pozaeuropejskie przedsiebiorstwa
liniowej komunikacji lotniczej w 1977 r.

(linie obslugujace ponad 1,5 mln pasazeréw)

Oferowana Oferowane Wykorzystanie
Liczba Zatrudnienie Przewozy praca Wykorzystanie przewozy mozliwosci
NAZWA KRAJ samolotéw [0s6b] pasaZeréw pasaterska towarowe przewozu
[sztuk] {mln o0s6b] [min [% ] [min tkm) towaréw
pasaterokm] (%]}
A. AMERYKA POLNOCNA*®)
United Airlines USA 340 49 816 34,38 551771 59,9 5704,0 51,7
EAL — Eastern " 170 34 300 31,30 33 265 56,2 3786,0 52,3
Delta Airlines " 213 30316 .30,55 19 120 56,9 2232,7 48,9
American Airlines " 248 37331 24,19 24 630 58,9 3321,0 51,2
TWA s 229 35 506 18,49 41 400 58,8 5147,0 48,3
Allegheny Airlines . 92 8 200 11,75 6 031 55,7 595,0 49,6
Air Canada KANADA 35 20 443 10,90 18;180 63,0
North-West Airlines USA 109 11 445 10,35 17,860 48,3 26917,0 41,6
Braniff International ” 87 11 500 9,81 12 086 50,8 1422,9 44,3
Pan-Am ’ 95 26 678 8,73 51 898 54,3 5264 52,8
Western Airlines » 5 10413 8,70 3 256 76,0
Continental Airlines ” 58 10 097 8,28 11 762 55,9 1470 49,2
PSA Pacilic Southwest " 32 3650 7,23 11741 648
National Airlines . ’ 55 7997 6,00 9322 46,6
Hughes Inwest . 50 4 600 4,85 32m 54,2 344 45,6
Frontier Airlines . 57 4200 4,11 3036 58,3 334 50,4
Southern " 36 2992 3,46 1681 51,7 1916
Texas International . 29 2601 3,01 1878 57,7 204
CP-Air " 24 6 702 2,62 6951 63,7 877 57,9
Air California . 11 2,33 12 212 74,3
Pacifie Western ” 18 2 400 2,30 874
B. AFRYKA I SRODKOWY
WSCHOD**)
Saudia Arabia Airways Arabia Saudyjska 56 11 250 4,70 4 454 57,0 552 44,0
South African Airways RPA 38 10 387 3,02 6 649 60,2 790 53,6
Tran Air Iran 217 9185 3,01 4116 11,0 462 46,2
Air Algérie Algieria 29 5411 2,0 1725 64,0 159 47,0
C. AMERYKA POLUDNIOWA
I CENTRALNA
Mexicana Meksyk 22 5 836 4,30 4131 59,7 418 56,9
Aeromexico Meksyk 24 6670 3,70 4338 63,0 389 55,1
Varig Brazylia 51 15568 3,48 6593 65,0 1108 62,0
VASP Brazylia 24 4050 2,66 2 348 59,1 188 57,0
Avianca Kolumbia 17 8 200 2,59 2718 59,3 345 62,2
Aerolineas Argentina Argentyna 25 7973 2,53 3876 56,2 474 56,5
D. AZJA T AUSTRALIA
All Nippon Airways Japonia 84 9197 18,0 13 303 721 2037
Japan Airlines Japonia 14 20 405 11,70 23 280 63,6 3267 60,2
TAA Australia 41 8172 4,45 3 680 67,4 388 65,0
Indian Airways Indie 45 15117 4,35 3386 69,8 324 67,6
Ansett Airlines Australia 39 8272 4,15 3 480 67,2 368 60,5
Garuda Indonesian Airlines Todonezja 54 4417 3,26 3 496 56,4 352 48,1
PAL Filipiny 43 7896 3,02 1151 59,0 429 59,0
MAS Malezja 26 6672 2,65 2170 68,0 256 64,0
China Airlines Tajward 20 4 246 2,54 3 666 70,0 519 66,0
Singapore Airlines Singepur 28 7900 2,49 7863 74,2 985 68,9
PIA Pakistan 24 17776 2,12 31758 61,2 1365 58,1
Korcan Airlines Korea Pid. 44 7 000 1,56 5038 64,4
Qu antas Airways Australia 20 13 340 1,38 11 584 61,2 985 68,9
Th ai Airways International Tajlandia 15 5096 1,32 3095 59,9 377 59,6
; W 1977 r. na terenie USA dzialaly réwniez tray wielkie przedsi¢blorstwa t tu czarterowego, ktére obejmow. zasiegiem caly Swiat

Ponadto w tej strefie dziala szedciu przewoZnikéw lotniezycb ob-lugu“cyclx powyie) 1 mln pnsaieréw. Sq to:

-Maroe i Tunis-Air

aly o
gipt, El-Al (Izrael), Gu}f-Air (Bahrein), MEA Liban, Royal Air-
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FRANCIA

® Lotnictwo francuskie jako priorytetowe
zadanie dla przemyslu uznalo opracowanie
projektu samolotu do szkolenia podstawo-
wego. Oznaczenie projektu: Epsilon. Samo-
lot Epsilon ma by¢ napedzany przez tloko-
wy silnik o mocy ok. 230 kKW, a jego masa
nie powinna przekracza¢ 1200- kg, czas lo-
tu — ok. 3 h. Samolot powlnien byé¢ w
peilni akrobacyjny. Koncepcja budowy ta-
kiego samolotu wynika z dgzenia szkole-
niowecow francuskiego lotnictwa wojskowe-
go do skrécenia czasu szKolenia na odrzu-
towych samolotach Fouga-Magister o 20 go-
dzin (z 70 do 50 h), aby w ten sposéb prze-
dtuzyé okres eksploatacji wystuzonych Ma-
gistrow. Czas szkolenia na Epsllonie ma wy-
nosi¢ 20 h.

® Francuski producent lekkich samolotéw
SOCATA, filia koncernu Aerospatiale, roz-
pocz¢la seryjna produkcj¢ samolotu TB-10,
ktérego oblot odbyl sie w 1977 r. Jest to
lekki samolot turystyczny dla 3 pasazeréw
i pilota. Bedzie on produkowany w dwu
odmianach: z silnikiem o mocy 125 i 154
kW. Istnieje mozliwosé poéZniejszego prze-
Kksztalcenia TB-10 w nowy Irancuski woj-
skowy samolot szkolny po wyposazeniu go
w silnik o mocy ok. 230 kW,

@ Firma Aerospatiale sprzedala w 1977 r.
326 $miglowcéw 60 kontrahentom z 34 Kra-
j6w. Jest to drugi najlepszy wynik Aero-
spatiale, gdyz po rekordowym 1974 r., kiedy
firma sprzedala 538 $miglowc6éw, nastapily
lata recesji i sprzedazy po 200—250 szt. rocz-
nie. W 1977 r. sprzedaZz objela nastepujace

$miglowce: 98 Puma i 230 lekkich $miglow- .

cow Alouette III, Lama, Gazelle, Dauphin.
Najlepiej rozwijala sie¢ sprzedaz najnow-
szych $miglowcé6w Ecureuil (AStar) 171
sztuk, z czego 132 szt. w USA.

® Lotnictwo wojskowe Hiszpanii zakupi-
lo we Francji 48 dodatkowych samolotéw
mys$liwsko-bombowych Mirage F-1 za ok.
900 mIn dol. W cenie zawarte s3 réwniez
koszty czeSei zamiennych 1 wyposaZenia na-
ziemnego. Dostawa samolotow do 1982 T.
Wraz z poprzednio zamoéwionymi ¥F-1, Hisz-
pania bedzie dysponowala za 4 lata 62 sa-
molotami Mirage F-l1.

JAPONIA

® Szwajcarska firma Pilatus odstapita
swoje prawa do produkcji szybowca B-4
japofiskiemu przedsiebiorstwu Nippi/Japan
Aircraft Manufacturing wraz z pelnym o-
przyrzadowaniem hal produkcyjnych. O-
przyrzadowanie zostanie przetransportowa-
ne do Japonii. Dotychczas Pllatus sprzedat
lacznie 320 szybowco6w, z czego 70 szt. W
1977 r. Przyczyng sprzedazy wydziatu szy-
bowcowego byla pilna potrzeba wygospo-
darowania powierzchni produkecyjnej z u-
wagi na duze zapotrzebowanie na wojsko-
wy turbinowy samolot szkolny zglaszane
przez wielu odbioreéw (PC-7 Turbo-Trai-
ner). R6wnocze$nie nabiera tempa produk-
cja samolotéw Turbo-Porter (2—3 szt. mie-
siecznie). Pierwsze B-4 produkcji japon-
skiej zejdg z linii montazowej w 1979 r.

@® Proby w locie nowego japonskiego sa-
molotu szkolnego T-3, nape¢dzanego przez
turbinowy silnik $miglowy, dobiegly kofi-
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ca. We wrze§nlu ub. roku pierwsze T-3
zostaly przekazane wojskowym szkotom pi-
lotazu.

USA

® Grumman American Aviation Corp. po-
dala wstepne dane dotyczace rolniczego sa-
molotu G-164D Ag-Cat D. Jest on rozwinie-
ciem odmiany C samolotu Ag-Cat. Ag-Cat
D wyposazony Jest w silnik turboSmiglowy
PT-6A o mocy 515 kW, ktory zastgpit gwiaz-
dowy silnik tlokowy Pratt Whitney R-1340.
rojemnos$é zbiornikéw chemikaliow wynosi
w odmianie D-1893 1. Predkos¢ robocza sa-
molotu: 193—225 km/h, a predko$§¢ przeloto-
wa 245 km/h. Firma podaje réwniez, iz wy-
dajno$¢ godzinowa wzro$nie w Ag-Cat D o
25% w pordéwnaniu z wydajnoScig uzyski-
wang przez Ag-Cat C. Pierwsze dostawy
majg nastapié w grudniu br., a cena jego
przekroczy 185 tys. dol. bez aparatury agro.
Réwnoczesnie oferuje sie¢ Ag-Cat B 1 C 2
turbinowym napedem $miglowym. Koszt
wymiany silnikéw i adaptacja do nich pia-
towca wynosi 100 tys. dol.

® Przeksztalcone przez firme Frakes sa-
moloty Ag-Cat s3 wyposazone w silniki
PT-6A o mocy na wale 570 kW dlawionej
do 410 kKW. Zastosowanie w tych samolotach
silnikow turbosmigtowych pozwala na
zwiekszenie cigzaru uzytecznego o 35%.

® Firma Enstrom, ktéra do 1978 r. dostar-
czyla klientom 500 lekkich tlokowych Smi-
glowcow zapowiedziala wypuszczenie na ry-
nek trzech $miglowcéw o kadlubie wydiu-
zonym o 100 cm w pordwnaniu z podstawo-
wym typem 280C Shark. Oznaczenie nowych
odmian:  Hawk, Eagle i Condor. Najmniej-
szy z nich 280 1 — Hawk nYpedzany silni-
kiem z doladowaniem Lycoming o mocy 155
kKW ma mase startowag 1043 kg, zasieg 400
km przy predkosci 160 km/h i zuzyciu pa-
liwa 53 1 na 1 ha. Cena z wyposaZzeniem
standardowym: 125 tys. dol. Kolejny $mi-
glowiee tej rodziny to 480 Eagle dla pigciu
pasazer6w napedzany silnikiem turbosmi-
glowcowym Allison 250—C20B o mocy dla-
wionej do 210 kW. Predkos¢ przelotowa
émigloweca wynosi 175 km/h. Pierwsze dosta-
wy w Koficu 1979 r. Cena: 165 tys. dol. Trze-
ci $miglowiec to szeSciomiejscowy 600 Con-
dor z dwoma turbinowymi silnikami Alli-
son 250-C-20B. Condor ma uzyskaé certyfl-
kat w 1980 r. Jego cena ma wynosic 250 tys.
dol., jest ona poré6wnywalna z ceng jedno-
silnikowego $migtowca Bell Jet Ranger. Naj-
tafiszym obecnie S$miglowecem napedzanym
2 turbinowymi silnikami Jjest Boelkow
Bo-105, ale kosztuje on 650 tys. dol. Wedlug
opinii firmy Enstrom Kksztaltuje sie powaz-
ny popyt na lekkie i tanie §migtowce z na-
pedem turbinowym.

® Boeing rozpoczyna seryjna produkeje
nowego samolotu pasazerskiego B-767. Przy-
stapienie do tyeh prac umozliwito firmie z
Seattle zamoéwienie, zlozone przez najwigk-
szego amerykanskiego przewoZnika po-
wietrznego United Airlines, na dostaweg 30
szt. B-767, warto$¢ kontraktu 1,2 mld dol
(rownoczeénie United Airlines zaméwilo dal-
sze 30 szté pasazerskich B-727). Te dwa za-
moéwienia S$wiadcza o potencjale UA. B-767
przeznaczony jest dla transportu 197 pasa-
zer6w i ma byé napedzany przez dwa sil-
niki Pratt —~ Wiitney JT-9D-TR o ciagu po
19 900 daN. Istnieje mozliwo$é udzialu wtos-
skiego producenta samolotéow Aeritalia w
pracach nad B-767. Boeing moze wyposazaé
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swe B-767 rowniez w silniki General Elec-~
tric CF6 lub Rolls Royce RB-211 zgodnie 2z
zyczeniami importera.

@ 11 krajé6w ma na uzbrojeniu lotnictwa
wojskowego mysliwsko-bombowe samoloty
Phantom. Mc Donnell Douglas wyproduko-
wal do lipca 1978 r. 5000 szt. réinych od-
mian Phantom6éw. Warto§é sprzedanych
Phantoméw wynosi 20 mld dolaréw, Uzyt-
kownicy Phantoméw: USA -— 4044 szt., Iran
— 225, Izrael —~ 98, Korea Pid. — 55, Austra-
lia — 24, RFN — 273, Japonia — 154, Hisz-
pania — 36, Grecja — 64, Turcja — 40, W.
Brytania — 170.

LSRR

® Kolektyw Biura Konstrukcyjnego pod-
leglego dwukrotnemu Bohaterowi Pracy
Socjalistycznej A. Jankowlewowi opraco-
wal nowy dwumiejscowy samolot szkolny
Jak-52. Samolot ten, ktéry w ramach po-
dzialu zadan krajéw, czltonkéw RWPG, be-
dzie produkowany przez Socjalistyczng Re-
publike¢ Rumunii, juz wkrétce wejdzie na
wyposazenie radzieckich szkét pllotazu.
Taktyczno-techniczne charakterystyki Ja-
ka-52 zostaly ustalone przy wspdipracy
pilotéw sportowych. Jak-52 Jest dalszym
rozwinieciem samolotu Jak-50, ktérego
konstrukcje byly opracowywane z myéla o
jego nastepcy — szkolnej maszynie dla
potrzeb szkot pilotazu. Pomijajae, iz Jak-52
bedzie wyposazony w nowy zestaw przy-
rzadéw nawigacyjnych i radioelektronicz-
nych, odré6znia sie on od swego poprzed-
nika przede wszystkim znacznie wyzszym
stosunkiem mocy w kW do masy samolo-
tu. Wyiszy stosunek zostal osiggniety dzie-
ki zainstalowaniu silnika o wiekszej mocy
i obniZzeniu masy konstrukeji. Stosunek ten
wynosi 4,5 kg masy na 1 KW. Nalezy przy-
puszczaé, iz Jak-52 bedzie produkowany
masowo, Zz uwagi na szerokg sie¢ szké6t
lotniczych w ZSRR.

0GOLNE

® Wedlug prognozy IATA Wzrost prze-
wozéw pasazerskich ma wynosié &rednio
po 82 w stosunku rocznym w okresie
19781983 r. Najpredzej ma sie rozwijaé
ruch pasazerski na liniach taczjacych Euro-
pe z Bliskim Wschodem i ma wynie$é¢ po
14,8% rocznie.

® IATA podala dane statystyczne doty-
czace przewozéw lotniczych w krajach za-
chodnich: w 1977 r. ilo§¢ wykonanych to-
nokilometré6w wzrosta o 8,4% zgodnie 2z
przewidywaniami z 1975 r.; liczba przewle-
zionych pasazeré6w wyniosta 514 mln osoéb,
tj. o 8,2% wiecej niz w poprzednim roku.
Wskaznik $redniego 2zapelnienia samolotéw
wyni6ést 58,9 (63,5 w 1978 r.).

® W 1977 r. 74 mln obywateli Stanéw
Zjednoczonych przelecialo Atlantyk § 4,5
mln obywateli innych krajé6w. Ameryka-
nie wydatkowalli na przeloty transatlanty-
ckie 4,1 mld dol.

® Coraz wiecej kradzieZy prywatnych sa-
molotéw w USA., W 1977 r. ukradziono 100
samolotow (86 w 1976 r.), w tym 76 jedno-
silnikowych 1 24 dwusilnikowe. Najwiek-~
szym powodzeniem u zlodziel cieszg sie sa-
moloty Cessna 210, najbardziej ztodziejskim
stanem jest Kalifornia (31 ukradzionych
maszyn). Ponadto kwitnie kradziez awio-
niki lotniczej. W 1977 r. okradziono 377 sa-
molotéw a tylko 312 w poprzednim roku.



PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Zadania i przysztosé

szturmowych odmian samolotéw szkolno-treningowych (IV)

W artykule przedstawiono zarys rozwoju samolotu Alpha-
-Jet od koncepcji do poczatku produkeji seryjnej, przygo-
towanie zaplecza technicznego i oprzyrzadowania dla reali-
zacji programu Alpha-Jet, koszty produkeji oraz cene jed-_
nostkowa samolotu i prognoze eksportu samolotéow tej
klasy.

Alpha-Jet pierwszy samolot nowej generacji. Od koncepcji
do prototypu

Przed kilkunastu laty sztab lotnictwa wojskowego RFN
otrzymal zadanie opracowania poddiwigkowego samolotu
treningowego i jego odmiany szturmowej. Podstawowym
powodem tego zlecenia byly nastepujgce przestanki:

— powaznym zmianom ulegly wymogi dotyczace trenin-
gu pilotéw wojskowych; zados$éuczyni¢ tym wymogom juz
nie mogly amerykanskie samoloty T-37 i T-38, na ktérych
zachodnioniemieccy piloci szkolili si¢ w bazach lotniczych
na terenie Stanéw Zjedngczonych. Wymienione samoloty,
sq juz zresztg przestarzale i dobiegajg kresu przewidzianej
zywotnosci eksploatacyjnej;

— nowy samolot mial byé samolotem uniwersalnym
i mial byé uzytkowany tak dla treningu zaawansowanego,
jak i wstepnego szkolenia w lotach operacyjnych, dzieki
czemu mozna byloby zmniejszyé liczbe samolotéw prze-
znaczonych dla poszczegdlnych etapdéw szkolenia;

— wzgledy natury ekonomicznej wymagaly, wobec gwal-
townego wzrostu kosztéw treningu i szkolenia operatyw-
nego, aby nowy samolot treningowy moégt wypelniaé za-
réwno zadania przewidziane dla treningu jak i dla bli-
skiego wsparcia, po wzglednie niewielkim przeksztalceniu,
albo tez, aby taki samolot byt budowany réwnoczednie w
obu odmianach, przy czym gros elementéw konstrukeji
powinno bylo byé identyczne (wedlug amerykanskiego
okreslenia typ ,,dwa samoloty w jednym?”). .

W tym czasie francuskie lotnictwo wojskowe réwniez
zglosito zapotrzebowanie na poddiwiekowy odrzutowy sa-
molot treningowy. L’Armée de I'Air kierowata sig¢ prawie
identycznymi przeslankami jak i sztabowcy z Luftwaffe:
francuskie lekkie samoloty treningowe Fouga Magister juz
sie zestarzaly i nie byly produkowane; podobnie przed-
stawiala sie sprawa z kolejnymi typami samolotéw, na
ktorych szkolili sie francuscy piloci wojskowi: amerykan-
skim T-33 i francuskim Mystére IV. . L

W omawianym okresie nastgpilo powaine zacieénienie
stosunkéw pomiedzy francuskim i zachodnioniemieckim
przemystem lotniczym, ktére kooperowaly ze sobg przy
produkcji samolotéw Transall i Atlantic oraz rozpoczynaty
wspélprace przy projektowaniu aerobusu A-300-B.

W zwigzku z powyiszym wladze wojskowe Frar}cji
i RFN zdecydowaly, aby oba panstwa wspoélnie podjgly
sie realizacji programu nowego poddiwiekowego odrzuto-
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wego samolotu treningowego i na zadanie RFN, jego od-
miany bojowej w celu rozlozenia kosztéw prac rozwojo-
wych, przygotowania produkecji i budowy samolotow w
diuzszej serii.

W 1968 r. francuskie i zachodnioniemieckie ministerstwa
obrony narodowej oglosily konkurs na opracowanie kon-
cepcji roboczej (zgodnej z postulatami dysponentéw) nowe-
go odrzutowego samolotu treningowego, ktory miat stuzyé
do szkolenia pilotéw wojskowych obu partneréw az do
konica biezgcego stulecia. Do konkursu stanely obie fran-
cusko-zachodnioniemieckie firmy  Dassault/Breguet —
Dornier (projekt Alpha-Jet TA-501) i MBB - Aérospatiale

(projekt Eurotrainer E-650) oraz zachodnioniemieckie
przedsiebiorstwo (samodzielnie) Vereingte Flugtechnische
Werke (projekt T-291) [1].

Po przeprowadzeniu wstepnej analizy przedstawiciele

rzadéw RFN i Francji polecili wygrywajacej spdlce koope-
racyjnej Dassault/Breguet-Dornier dopracowaé koncepcje
zaprojektowanego samolotu w obu odmianach: treningowej
dla Francji oraz treningowo-bojowej dla RFN. Nowy pro-
jekt =zostal przedlozony w lutym 1971 r. W rok poéZniej
nastgpilo podpisanie miedzynarodowej umowy w sprawie
koprodukeji samolotéw Alpha-Jet. Jednym 2z podstawo-
wych warunkéw umowy z firmami bylo uzycie w kon-
strukcji platowca maksymalnej liczby identycznych ele-
mentéw i zespoldw (postulat ten zostal wykonany). W rok
po podpisaniu umowy (maj 1972 r.) zostal =zakorniczony
I etap prac rozwojowych. Oblot prototypu 01 nastapit juz
26 pazdziernika 1973 r., prototypu 02 — 9 stycznia 1974 r,,
prototypu 03 — 6 maja, a prototypu 04 — 11 pazdziernika
tegoz roku. Nalezy podkreslié, iz obloty wszystkich pro-
totypéw znacznie wyprzedzily harmonogram przewidziany
w kontrakcie zawartym przez przedstawicieli rzgdéw z ko-
operujgcymi firmami. 28 pazdziernika 1974 r. uchwata obu
rzgdéw zlecila podjecie seryjnej produkcji samolotow
Alpha-Jet. Firmy Dassault/Breguet i Dornier do produkcji
przystapily jednak dopiero w 22 miesigce p6Zniej, wysta-
pily bowiem rozbieznosci pomiedzy francuskimi a zachod-
nioniemieckimi zleceniodawcami w pogladach na wyposa-
zenie bojowej odmiany Alpha-Jet: Niemcy zazgdali znacz-
nie bogatszego zestawu uzbrojenia i osprzetu. Ponadto
Francuzi (trzeci najwiekszy eksporter broni w $wiecie) za-
mierzali rozszerzyé sprzedaz Alpha-Jet za granicg, czemu
sprzeciwili sie Niemcy, motywujac swoje stanowisko fak-
tem, iz RFN ma ustawowe ograniczenie eksportu uzbro-
jenia [2, 3]. Z tych dwu powodbéw pierwszy seryjny samo-
lot (odmiana francuska) odbyt oblot 4 listopada 1977 r,
a odmiana zachodnioniemiecka (bojowa) dopiero we kwiet-
niu 1978 r. Na marginesie trzeba jeszcze dodaé, iz konku-
rent francusko-zachodnioniemieckiego Alpha-Jet, tj. bry-
tyjski samolot Hawker-Siddeley Hawk, chociaz dopiero w
rok po oblocie prototypu 01 Alpha-Jet mial swéj pierwszy
fot, wszedt do seryjnej produkcji o rok wczesniej. Mialo
to, rzecz jasna, reperkusje na miedzynarodowym rynku
tego sprzetu.

Zalozenie konstrukcyjne samolotu

Wymogi sztabéw wojsk lotniczych Francji i RFN doty-
czgce konstrukcji nowego samolotu byly nastepujgce:

— najdalej posunieta prostota konstrukciji,

— niezawodnos$é konstrukcji i zespoléw napedowych,

— dobre wlasciwosci lotne i aerodynamiczne,

— duzy udiwig uzyteczny [4].-

Wydaje sie, iz twoércy Alpha-Jet zadoséuczynili stawia-
nym imewymaganiom. Rozwigzania konstrukcyjne samolo-
tu sg w pelni nowoczesne, ale sprawdzone i wyprdébowane
na innych samolotach, np.: na prototypie pionowzlotu fir-
my Dornier DO 31 VTOL. Konstrukcja Alpha-Jet jest w
zasadzic konwencjonalna, zwarta, mocna i latwa do kon-
serwacji. Materialy uzyte na budowe platowca sg prze-
waznie standardowe. Wybierano je, majac przede wszyst-
kim na wzgledzie ich odporno$é na korozje. Przewazaja

TLiA 1979 nr 2






— lotu na tansze, albo tez przystosowanie istniejgcego wypo-

sazenia dla tej maszyny. Wiele takich elementéw zostalo
przejete z samolotéw F-104 Starfighter i G-91 jak np.
podwéjne zmniejszenie uzbrojenia czy urzadzenia rozpo-
znawcze ,swoOj-wrég” a nawet radarowy wysokosciomierz.
Zaczeto kupowaé réwniez niektére cze$ci pochodzgce z za-
granicznych samoloté6w. Przykladowo wiatrochron z samo-
lotu szturmowego Stanéw Zjednoczonych A-10. Aby unik-
na¢ produkcji nowych zespoléw, przygotowany juz do wy-
twarzania zasobnik dla aparatéw fotograficznych zastapio-
no przebudowanym zbiornikiem paliwa. Jednocze$nie pod-
jeto akcje obnizania dostawcom cen ustalonych w kontrak-
tach [9]. Koszt francuskiej odmiany treningowej samolotu
Alpha-Jet wg nieoficjalnych danych ma wynosié 33 miln
franké6w (ok. 6,5 mln dol. wg parytetu z 1978 r.). W kosz-
cie tym zawarte sg te same pozycje jakie wyzej podali-
$my, zgodnie z kalkulacjg opracowang w RFN. Z tego po-
wodu nie znany jest koszt jednostkowy samego samolotu.

Prognoza rozwoju ekspoi‘tu Alpha-Jet

Kooperujace firmy Dassault/Breguet-Dornier przewidu-
ja, iz zapotrzebowanie krajéw zachodnich na odrzutowe
samoloty treningowo-bojowe do polowy lat dziewieédzie-
siatych wyniesie ok. 7000 maszyn (British Aerospace, pro-
ducent treningowo-bojowych samolotéw Hawk ocenia tyl-
ko na 6000 sztuk) [2].

Wobec duzego zapotrzebowania na ten sprzet, zaostrza
sie konkurencja producentéw. Na rynku krajéw zachod-
nich w 1979 r. wspoélzawodnicza ze sobg 4 samoloty:

— Alpha-Jet i Hawk, zajmujagce gbérng pozycje skali ja-
kosci, ceny, wlasnosci lotnych i uzbrojenia,

— wloski Aeronautica Macchi MB-339, wyposaZony w
silnik o mniejszym ciagu, o znacznie mniejszej masie
uzytecznej, lecz o blisko polowe tanszy od Alpha-Jet;
MB-339 duze szanse powodzenia eksportowego, jako na-
stepca popularnego i wysoko cenionego samolotu MB-326,

— najlZejszy, najtanszy i najslabiej uzbrojony hiszpan-
ski CASA-101, ktéry dopiero wchodzi na rynek (pierwsze
zaméwienia otrzymal on w 1977 r. od lotnictwa wojsko-
wego Hiszpanii).

Z uwagi na fakt, iz te samg klase samoloté6w reprezen-
tuja obecnie jedynie samoloty Alpha-Jet i Hawk oraz,
ze prawdopodobnie bedg one ze sobg wspblzawodniczyly
o te same rynki zbytu, wskazane jest omoOwienie mozliwo-
§ci eksportu francusko-zachodnioniemieckiego samolotu,
poréwnujac ja z mozliwo$cia ekspansji Hawker-Siddeley
Hawk.

Duzym atutem Dassault/Breguet-Dornier jest produkcja
Alpha-Jet w dwu odmianach: treningowej i bojowej. Dzie-
ki temu Alpha-Jet moze z powodzeniem spelniaé wielo-
kierunkowe wymagania stawiane przez potencjalnych na-
bywcéw, rekrutujacych sie giéwnie z krajéw Trzeciego
Swiata. Dzieki temu nizsze beds, w poréwnaniu z Haw-
kiem, koszty eksploatacji Alpha-Jet i proporcjonalniej be-
dzie sie ksztaltowaé jego cena niz Hawka (przypominamy
amerykanskie okreslenie: ,dwa samoloty w jednym”). Po-
nadto wydaje sie, iz Alpha-Jet ma wyZsze wlasnosci lotne
niz Hawk. Przykladowo obcigzenie dopuszczalne Alpha-Jet
jest rzedu +412—6,4, podczas gdy Hawka tylko +8 g—4 g
{2]. A dalej: Alpha-Jet wyposaZzony jest w dwa silniki
o lgeznym ciggu wiekszym niz silnik Hawka o 210 kg. Ja-
sne jest, iz dwa silniki zapewniajg wieksze bezpieczenstwo
lotu niz jeden zespél! napedowy. Natomiast Hawk dysponu-
je wainym atutem —silnikiem Adour, wyprodukowanym w
polowie 1977 r. w ilosci ok. 1000 sztuk, ktérych nalot wyno-
si ponad 300 tys. h, a wiec silnikiem dobrym i wyprébowa-
nym. Réwniez masa uZyteczna - Hawka jest wieksza niz
Alpha-Jet (odpowiednio: Hawk -—— 2540 kg, Alpha-Jet —
2200 kg). Inne parametry obu samolotéw sg do siebie zbli-
Zone. Z uwagi na wyposazenie Hawka tylko w jeden sil-
nik, konserwacja tego samolotu i silnika jest mniej pra-
cochlonna i tansza.

Jezeli chodzi o rynek zbytu, to obie konkurujace ze soba
samoloty maja teoretycznie jednakowe szanse, powinny
byé one kupowane przez dotychczasowych nabywcéw sprze-
tu brytyjskiego (samoloty: Jet, Provost, Gnat, Hunter) lub
francuskiego (samoloty Fouga-Magister, Mirage itp.).

Tak przedstawiaja sie szanse teoretycznie, w praktyce
jednak wigksze mozliwosei zbytu ma strona francuska.
Francja bowiem wykazuje znacznie wiekszg preznosé w
dziedzinie eksportu uzbrojenia, lepsza organizacje, szerszy
zasigg i bardziej rozbudowang sie¢ akwizytoréw i agen-
téw. Dysponuje rowniez dwiema wyspecjalizowanymi pan-
stwowymi organizacjami eksportu sprzetu. lotniczego,

a wszystkie jej zagraniczne przedstawicielstwa wojskowe
wykonuja zadania akwizycyjne.

Skutki szeroko zakrojonej akcji promocji francuskiego
eksportu sprzetu lotniczego juz sg wiadome: podczas, gdy
zamé6wienia potwierdzone na Hawka osiagnely 220 sztuk
(170 szt. dla RAF i 50 szt. dla Finlandii), Alpha-Jet do
polowy 1978 r. zostal sprzedany w ilosci 634 szt., pomimo
Ze seryjna produkcja Hawka zaczela sie o rok przed
Alpha-Jet {10].

Zamoéwienia na Alpha-Jet przedstawiaja sie nastepujaco:
kraje producentéw 1lacznie zakontraktowaly 400 samolo-
téw, Belgia — 33 szt. (wazne jest dla Francji, iz zaklady
montujgce Alpha-Jet w Belgii — SABCA — w polowie
nalezg do firmy Dassult), Maroko — 24 szt. + 24 sztuki
w péiZniejszym okresie, Wybrzeze Koéci Sloniowej —
12 szt., Togo — 5 szt. i Egipt, a wlasciwie Arabska Orga-
nizacja dla Uprzemyslowienia (AOI) — 169 szt. [11]. Pod
koniec 1978 r. toczyly sie pertraktacje, czy Francja dostar-
czy cze$¢ gotowych samolotéw, czy tez zbuduje w Egipcie
zaklady, ktére bedy produkowaé Alpha-Jet. W tym ostat-
nim przypadku liczba zaméwionych Alpha-Jet powinna
powaznie wzrosngé. W tym samym roku toczyly sie réw-
niez rozmowy w sprawie dostaw Alpha-Jet do kilku kra-
jéw Afryki (Kamerun?) i do Stanéw Zjednoczonych, gdzie
US Navy oglosila konkurs na dostawe morskich samolo-
téw treningowych. Firmy Dassault/Breguet-Dornier wyra-
zaja przekonanie, iz ich oferta jest najkorzystniejsza i od-
powiada wszystkim warunkom postawionym przez Mary-
narke Wojenng USA. Jezeli przetarg wygrajg europejskie
firmy, woéwczas w USA bedzie je produkowaé w oparciu
o licencje firma Lockheed, majgca duze doswiadczenie w
budowie odrzutowych samolotéw treningowych. Zbudo-
wala ona bowiem w okresie od 1948 r. do 1959 r. ok.
5700 odrzutowych samolotéw treningowych T-33 i 150 mor-
skich samolotéw treningowych T2V i TIl1A (odmiana
szturmowa T2V). Istnieje powazZzne prawdopodobienstwo
wyboru samolotu Alpha-Jet przez US Navy, gdyz w Sta-
nach Zjednoczonych nie produkuje sie samolotéw trenin-
gowo-bojowych tej klasy [1]. Réwniez wzgledy propagan-
dowe moga mieé wplyw na decyzje Stanéw Zjednoczonych.
Bowiem zakup licencji na europejski samolot bedzie ozna-
czal, iz Stany Zjednoczone wykazujag swg dobrg wole
wspolpracy z Europg oraz, ze handel sprzetem Ilotniczym
nie bedzie odbywal sie tylko w jednym kierunku, tzn. ze
Stanéw Zjednoczonych do Europy.

Istniejg jednak przestanki, ktére zdajg sie wskazywac,
iz eksport samolotéw Alpha-Jet moze znalezé przeszkody
ze strony jednego z kooperantéw — RFN. Jak juz pisali-
Smy, w tym kraju obowigzujg pewne restrykcje w ekspor-
cie uzbrojenia. Wydaje si¢ jednak, iz nawet w przypadku
takich trudnosci Francja moglaby samodzielnie podjaé sie
eksportu tych samolotéw, zakupujgc jedynie elementy
i zespoly od Dorniera, nie objete embargiem (silnik typu
Larzac 04 napedzajacy samolot Alpha-Jet jest produktem
francuskim). Jak dotychczas eksport Alpha-Jet rozwija sie
pomyS$lnie, co wynika z zaméwien potwierdzonych znaj-
dujacych sie w posiadaniu kooperantéw. Czy jednak na
przestrzeni najblizszych lat Alpha-Jet odniesie powazniej-
szy sukces eksportowy zalezeé bedzie nie tylko od jakosci
samolotu, warunkéw ekonomicznych i organizacji sprze-
dazy, lecz co najmniej w réownym stopniu od ukiadu sto-
sunkéw politycznych, ktére mogg wywrze¢ decyduigcy
wplyw na wielko$é i kierunki eksportu tego sprzetu.
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wszystkim przez zwiekszenie natezenia przeplywu przez
kanal wewnetrzny, co powoduje zmniejszenie stosunku na-
tezefi przeplywu (korzystnym efektem jest towarzyszacy
temu wzrost sprezu calkowitego). Zwigkszanie ciggu przez
zwiekszanie $rednicy wentylatora jest sposobem mniej
skutecznym, ze wzgledu na spadek ciggu jednostkowego
i nie zawsze mozliwe z uwagi na ograniczenie gabarytowe.
Natomiast najbardziej ekonomicznym rozwigzaniem sil-
nika pochodnego o zmniejszonym ciagu jest wykorzysta-
nie wyprébowanej wytwornicy silnika podstawowego i za-
projektowanie nowego ukladu niskiego ciSnienia z wen-
tylatorem o mniejszej §rednicy i ze zmniejszonym sprezem
w kanale wewnetrznym. Powoduje to jednak zmniejszenie
stosunku natezeh przeplywu i sprezu catkowitego, a tak-
3e moZe wymagaé obnizenia temperatury przed turbing.
Budowa silnika pochodnego pozwala na znaczne skr69eq1e
cyklu rozwojowego i zmniejszenie ryzyka przedsiewziecia,
nie zapewnia jednak optymalnych parametréw obiegu ciepl-
nego. Widaé to z poréwnania silnikébw RB211-535 i CF6-32
z zupelie nowym silnikiem JT10D-132, ktéry ma sto§upek
natezefi przeptywu 6,2:1 i sprez 30:1, a takze z silnikiem
CFMb56.

W przypadku uruchomienia nowych programéw budo-
wy silnikbw mozna przewidywaé dalszy wzrost stosunku
natezen przeplywu, sprezu i temperatury przed turbina,

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK 4

mimo istniejgcych przeszkéd. Jedng z powazniejszych prze-
szkéd w zwiekszaniu stosunku natezefi przeplywu i sprezu
jest towarzyszace im zmniejszanie sie wymiaréw lopatek
ostatnich stopni sprezarkowych, a tym samym spadek
sprawno$ci sprezarki. Sadzac jednak po parametrach sil-
nika JT10D-132 o stosunkowo nieduzej wytwornicy mozina
przypuszczaé, ze. w wiekszych silnikach istniejg jeszcze
pod tym wzgledem powazne zapasy. Poza tym postep w
gazodynamice i konstrukecji silnikéw umozliwi zmniejsze-
nie $rednicy sprezarek — a tym samym zwiekszenie wy-
miaréw lopatek — przez zwiekszenie natezenia przeplywu
z jednostki powierzchni przekroju wlotowego. Natomiast
dalsze podwyzszanie temperatury przed turbing bedzie wy-
magaé postepu w metodach chlodzenia lopatek turbin, jak
np. wprowadzenia chlodzenia transpiracyjnego, oraz do-
pracowania nowych materialéw, np. monokrysztaléw.

Naleiy jednak przy tym pamietaé, ze koniecznosé¢ spel-
nienia coraz ostrzejszych przepiséw ekologicznych moze
wymagaé w wielu przypadkach rezygnowania z podwyz-
szania osiagdw silnika, czy to stosujac bardziej umiarko-
wane parametry obiegu cieplnego, czy tez uciekajac sie do
specjainych $rodkéw obnizajacych poziom halasu, jak np.
pierécienie z wykladzinami wyciszajacymi w kanale wlo-
towym wentylatora i ttumiki na wylocie kanalu wewnetrz-
nego, ktébre zmniejszaja ogblng sprawno$§¢ silnika,

Wypowiedai w dyskus)i na VII KTP

Nakladem Naczelnej Organizacji Tech-
niczne] w trzecim kwartale 1978 r. opubli-
kowane 2zostaly skréty wypowledzi dysku-
tant6w w zespolach problemowych VII
Kongresu Techniké4w Polskich.*)

Nas technikéw interesuje w szczegblno-
§ci przebleg dyskusjl w I Zespole Proble-
mowym: przemysty inwestycyjne. Bezpo-
§rednio o lotnictwie wypowiedzial slg Je-
dynie czlonek Zarzgdu Sekeji Lotnicze}
Zarzgdu Giéwnego SIMP, pracownik PZL-
-Warszawa-Okecle mgr inz F, Borodzik.
Tym nlemniej, wielu méwcédw zglaszalo
wnioskl 1 tezy, ktoérych tre$é jest aktual-
na dla branzy lotnicze].

Przypomnijmy, 2e kol. Borodzik, w
swolm przeméwleniu, zwrédcil uwage na ko-
nieczno$é rozwoju technologli { powolania
do 2ycla placowek: inicjujgcych nowocze-
sne metody wytwarzania 1 materlalnie
zalnteresowanych wdrazaniem ich do pro-
dukeji. Postulowal rozwédj awlonikl, bez
ktérej nie mogg dzi§ byé produkowane
gtatkl powletrzne, wreszcle sygnalizowal,
Ze przemysl lotniczy w Polsce potrzebuje
nowych, lepszych materialéw, gdyz warun-
kuja one postep konstrukcyjny i techno-
logiczny. '

Prof, dr inz J. Bué¢ (SIMP) zwrocid
uwage na nileprawidiowa technologie obréb-
ki cieplnej, ktéra w 90% przypadkéw do-
puszcza stosowanle zabiegu bez atmosfery
ochronnej, co wymaga wprowadzania dla
czeSel zbednych naddatké6w 1 obré4bki me-
chaniczne).

Nalezy mleé¢ pelng Swiadomo$é, 2e tech-
nologla produkcjl decyduje w gléwne]
mierze o wydajnoscl pracy, o oszczednosci
materialéw, o kosztach wytwarzania 1 o
jakosei.

Wnioski doc. mgr inz. J. Pajgka (SIMP)
pokrywaja sle z tezg inz., kol. Borodzika.
Domaga sle¢ on od przemystéw: hutniczego
1 chemlicznego zahezpleczenia potrzeb w
zakresie nowoczesnych, szlachetnych asor-
tymentéw tworzyw konstrukcyjnych, kté6-
rych zapotrzebowanie jest 1losclowo nie-

wielkie, lecz ktére stanowig trudnag do
uzyskanla i kosztowng pozycje importu.
Inz. T. Florczak (SIMP) stwlerdza, ze

informacje techniczne o wtasSciwosclach
stosowanych materiatéw s nledostateczne;

*) VII Kongres Technikéw Polskich, 22+
=24 kwietnla 1977, 1 Zesp6t Problemowy,
Warszawa 1978, tom 2. Wydawnictwa Cza-
sopilsm Technicznych NOT, na zlecenle Biu-
ra Rady Giéwnej NOT.

zwlaszcza brak danych- zmeczeniowych w
celu optymalizacji doboru materialéw. Po-
stuluje wykorzystanie techniki cyfrowej.

Inz. J. Kozbial (SIMP) informujgc o dy-
namicznym rozwoju przedsigbiorstw woje-
wodztwa kaMskiego (w latach 1976--1980 po-
dwojenie produkej)i, w czym Jest blisko
50-procentowy udzial eksportu) 1 powaz-
nym eksporcle silnikéw lotniczych — po-
stuluje opracowanie i wdrozenle nowocze-
snego systemu sterowania numerycznego
obrabiarek (z mozliwos$cia zastosowania go
do frezarek) oraz zorganizowanle banku
czeSel zamiennych dla maszyn importowa-
nych.

Mgr inz. R. Chudziaszek (SIMP) alarmu-
je w sprawle — nlemal catkowitego — za-
niku ksztalcenla inzynleréw _specjalnoscl
silnikowej. Silniki spalilnowe nie sg obje-
te wykazem specjalnosel zatwlerdzonym
przez Ministerstwo Nauki, Szkolnictwa
wWy2szego | Techniki w 1974 r. Wzmianke
o ksztalceniu konstruktor6w  slinikéw
mozna znale%Zé jedynie w komentarzu do
specjalno$cl Lotnictwo. Jezell ma sie twoér-
czo rozwlijaé¢ zakuplone licencj)e 1 stworzyé
jeden z najwiekszych w Europie przemy-
slow — nlezbedne Jest pllne, intensywne
ksztalcenle inzynier6w silnikowcéw.

Nieekonomiczne wytwarzanle przez za-
klady czeScl znormalizowanych na wlasne
potrzeby sklonilo inz. S. Kochnle (SIMP)
do zgloszenia wniosku o powolanie jedno-
stkl koordynujgce] produkcje elementéow
znormalizowanych oraz zorganizowanie ich
sprzedazy w kazdym makroregionie. Oczy-
wiscle lotnictwo musi mie¢ zagwaranto-
wang Jako§¢é dostaw (przyp. red.),

Doc. dr in2. T. Karpinski (SIMP) stwler-
dzil w dyskusjl, 2e dzilalalno§¢ biur kon-
strukcyjnych 1 prototypownl nle mozna
uznaé za zadowalajacg, a przede wszyst-
kim to, 2e powszechnle traktuje sle zaple-
cze naukowo-techniczne zakiadu jako re-
zerwe dla produkc)l.

Doc. dr inz. H. Orlowski (SEP) stwlier-
dza, 2e obecnle nowoczesno$é¢ elektronicz-
nej aparatury Kkontrolno-pomiarowe] ha-
mowana Jest przez limity $rodkéw dewi-
zowych; postuluje, aby mechanizmy pla-
nowanla 1 dystrybucji preferowaly zakup
elementdw elektronicznych a nie caltych
urzgdzen, do ktérych wchodzg te elementy.

W zwligzku ze zgloszonym przez I Zespol
Problemowy dezyderatem w sprawie roz-
woju form marketingu — mgr inz. J. Gar-
$cla (SIMP) wzywa do organizowanla spo-
tkann z przodujacymi firmami zagraniczny-
mi i kontaktéw prywatnych. Proponuje,

aby w ramach SIMP powolaé¢ zespédl ko-
ordynacyjno-informacyjny dla aktywizacji
eksportu.

Mgr in2. J. Figarski (SIMP) zglosit de-
zyderat, aby w resortach 1 zjednoczeniach
powstaly komoérki do analizy i realizacjii
wniosk6w przyjetych przez Kongres Tech-
niké6w Polskich. Of$rodki te zajelyby sie
w plerwszym rzedzie inwentaryzacjg 1
charakterystykg istniejgcych antybodZcow.

Dr J. Szomanski - prezes Urzedu Pa-
tentowego wystapit z hastami aktualnymi
na co dzienn dla stowarzyszen i sekecjl na-
ukowo-technicznych:

Kola zakladowe wraz z Kklubami techni-
ki 1 racjonallzacji powinny inicjowaé te-
matyke wynalazczg oraz wsp6ldzialaé we
wdrazaniu wynalazkéw do praktykl prze-
mystowe]. .

Wojlewoédzkie zarzady stowarzyszen przy
wspélpracy z oddzialami NOT powinny
popularyzowaé najbardziej efektywne wy-
nalazki.

Rada Gloéwna Naczelnej Organizacji Tech-
niczne] oraz zarzady giéwne stowarzy-
szefi naukowo-technicznych - przy usta-
laniu zasad zaliczania dorobku fachowego
inzynierow 1 techniké6w — powinny
uwzgledniaé oslagniecia wynalazeze.

Mgr in2. J. Chyllhski, zastepca przewod-
niczgcego Komisjl Planowania przy Radzie
Ministré6w podsumowal dyskusje w 1 Ze-
spole Problemowym VII KTP. Stwierdzit,
ze podstawowym warunkiem wdrazania
automatyzacji jest elektronizacja. Opraco-
wano kompleksowy program elektronizacji
gospodarki narodowej zaréwno w dzledzi-
nie materialéw, jak réwniez podzespolow
1 zespoléw (obwodé6w scalonych i in.). Te-
za ta Jest szczegblnie wazna dla lotnictwa,
ktore dzi§ — bez klimatu przychylnego
rozwojowl awlonlki — obyé¢ sle nie moze
(przyp. red.).

Przedstawiciel Komisji Planowania przy
RM dal wyraz przekonaniu, 2e o pomysl-
ne} realizacji zadan i kierunkéw rozwoju
przemystéw inwestycyjnych w gospodarce
narodowe] zadecyduje postawa i zaangazo-
wanle technikéw, inzynieréw oraz innych
pracownikéw przedsiebiorstw 1 instytucji.
Musl by¢ zwiekszona odpowledzialno$é za
poziom i efektywno$¢, za jako$¢ i nowo-
czesno$¢ kaidego rozwigzania technicznegon.
Jedyng droga, aby twoércza krytyka inZzy-
nier6w 1 technlkéw byla skuteczna — Jest
nadanie wy2sze] rangi kolom stowarzy-
szenn naukowo-technicznych, w szczegbdlno-
el w zakladach przemystowych i zjedno-
czenliach.






znajduje sie akumulator -— shluzgcy przy
rozruchu silnika jako Zrédlo awaryjne.
Wyposazenie. Smiglowlec jest przewidzia-
ny do lotéw z widocznosciag ziemi VFR.
Bogate wyposazenie radionawigacyjne u-
mozliwia loty réwniez w ciezkich warun-
kach atmosferycznych. Istnieje mozliwosé
dostawy $Smiglowca z wyposazeniem IFR.

ROZWOJ KONSTRUKCIJI. Prototyp
$miglowca Enstrom F-28 zostat oblatany
w 1962 r., ulepszone] wersji F-28A w
1968 r., zas odmiany F-280 w 1973 r. En-

strom Helicopter Corporation produkuje
obecnie dwa S$miglowce F-28 i F-280. F-280
Shark (Rekin) rozni sie od F-28 bardziej

oplywowym  ksztaitem kadiuba, zmiang
usytuowania $migla ogonowego (ciggnace-
go na pchajgce), wprowadzeniem statecz-
nika kierunkowego, nowym statecznikiem
poziomym, zwartg budowg tablicy przy-
rzgdowe] i innyml udoskonaleniami. Wobec
niewielkich réznic w konstrukeji omoédwio-
no F-28' z ewentualnymi uwagami doty-
czgcymi F-280. Smiglowce charakteryzujag
sie: prostg konstrukcjg, estetycznym wy-
gladem, komfortowym wykonczeniem wne-
trza, niskim poziomem drgan, niskim po-
ziomem hatasu, dobrg statecznoscig, 1lat-
wym pilotazem 1 obstuga, wysoka Kkine-
tyczng energig wirnika, wysokg iywotno-
Sclg i niskimi kosztami eksploatac)i. Smig-

lowce Enstrom znajdujg szerokie =zastoso-
wanie w USA, krajach Ameryki Potudnio-
we] 1 Europie. Eksploatowane s W na-
stepujacych wersjach:

— pasazerskiej — dyspozycyjnej (pilot +
2 pasazeréw),

— szkolnej z podwédjnym sterowaniem,
— rolniczej do opryskiwania i rozpylania
chemikaliéw (227 1),

— diwigowej,

-— ptywakowe].

. Kazda z wymienionych wersji uzyskala
swiadectwo typu FAA. Wyprodukowano
ponad 500 S$miglowcow Enstrom F-28/F-280,

S. Trebacz, W. Btaszczak

.
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Predko§é ekonomiczna 886 km/h Diugo$é lgdowania z 15 m . 1128 m
Wznoszenle (H =0) 20,3 m/s asieg (bez uzupelniania paliwa) 9913 km
Putap praktycz 14 600 m Dlugotrwato$é lotu 11,8 h
Dhigos§é start m (m maks.) 2453 m T.M,
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Charakterystyki ciezarowe

Smiglowcow (III)

Transmisja

Mase transmisji (szczegb6lnie gléwnych reduktoréw) okre-
Sla wzér: me = cxr Mo
gdzie: M, — moment obrotowy na wirniku. :
Wzér zapewnia dokladno$¢, jeS§li moment obrotowy jest
bliski co do wielko§éci momentowi pierwowzoru, gdyz nie
uwzglednia faktu skali. Dokladniejszg ocene masy zapewnia

szeroko stosowany wzdr my, = ¢, (M, )c2er

N, D
lub my, = ¢y, oR Caur

Z analizy danych statystycznych cg == 0,7+0,83. Propo-
nowany wzér me¢r = Cir (Nir « D/IR w) 958,
gdzie: ¢ = 11,2 — dla jednowirnikowych; c¢ = 15,1 — dla
dwuwirnikowych w tandem.
Mase waléw transmisji dla okreSlonych parametréw walu
(grubo$¢ wzgledna, dopuszczalne naprezenia) okre§la wzoér:

Mhpal == Cwal* lwal * M:/'?ozr

. gdzie: cym = 0,0137--0,0183 zaleznie do materialu i roz-

miaréw.

N,
*— [Nm]
% Nwg} *Fwal

M, rozr = 9595,2-n,-f -

gdzie: — ZN; — sumaryczna moc silnikéw, 2w — liczba wa-
16w, nwat — obroiy walu, f — wspélczynnik bezpieczenstwa,
ne — wspolezynnik przecigzen eksploatacyjnych. Zakladajac,
Ze masa reduktor6w posrednich (acznie z ogonem) jest pro-
porcjonalna do masy glownych reduktorédw a cze§¢ masy
transmisji zalezy od mocy przez nie przekazywanej i do-
puszczajge obecno$é elementé6w konstrukeji o masie zalei-
nej od masy startowej, otrzymamy rozwiniety wzér:

My = clng tr + ngrN g,-D/wR + Cscrm

Dla wspblczesnych S$miglowcow z konstrukcejq transmisji
zblizong do typu Sikorsky CH-53A §rednio

cytr = 0,136, Cotr = 1,77, cytr = 0,007

Wirnik nos$ny

Wz6r na okreflenie masy lopaty z warunku, Ze masa
diwigara zwigzana jest z momentem gnacym, proporcjanal-
nym do mgD/k a masa pozostalych cze$ci jest srednio pro-
porcjonalna do powierzchni lopaty, ma postaé:

' m; = cgmgD + cua » Dt

gdzie: dla lopat przegubowych cy = 0,000169, cu = 7,14.
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Masy lopat z pélsztywnym i bezprzegubowym zamocowa-
niem w glowicy s3 $§rednio o 40°% wicksze w por6éwnaniu
Zz lopatami mocowanymi przegubowo.

Oto pélempiryczny wz6r dla oceny masy lopaty, przewi-
dujacy zmiane masy lopaty w zalezno$ci od warunké6w ich
zwisu i sztywnoS$ci.

my = 0,316 -2 (ang Ky, )%438 (1 — 7,)0:438
RoS )0,438

R’*"’(

2w ch

gdzie:

m — obl. masa §miglowca przypadajaca na 1 wirnik

m = 0,6 m $miglowca w ukladzie tandem

n — obliczeniowy wsp6lczynnik obcigzen

krxr — wspblezynnik typu wirnika; kg, =1 dla lopat prze-
gubowo zawieszonych, = 2,2 dla lopat z pdisztywnym i bez-
przegubowym zawieszeniem

k2w — wspdlczynnik charakteryzujacy warunki zwisu lopat;
kzp = 488 dla jednowirnikowego; = 585 dla dwuwirnikowe-
go z tandem

¢ — wzgledna gruboéé lopaty na promieniu 0,25 = r wyra-
zenie (R%%/k.,,cb) przyjmuje sie = 1 je$li obliczeniowo wy-
pada <1

2 — liczba wirnikéw

ro — Wzgledna odleglo§¢ od osi wirnika do wezla mocowa-
nia lopaty

b =b/R, b — cieciwa lopaty. .

Dla masy glowicy wirnika okre§lajacym czynnikiem jest si-
ta odSrodkowa lopaty. Przy tym powierzchnie przekrojura- -
mion glowicy, stanowigcych gléwnag cze§é jej masy, sa pro-
porcjonalne do sily odSrodkowej lopaty.

Mgt = CyqiMy (WR)R + cogm
W ten wz6r wchodzi masa tarczy sterujgcej.
clg; = 1,85 °-10_.5, C2g¢ = 0,015

Wzor ten dotyczy klasycznych glowic przegubowych wirni-
kéw. Calkowita masa wirnika mw = M + mg.

W przypadku znanych danych pierwowzoru z parametrami
bliskimi rozpatrywanym, przy okre§leniu masy konkretne-
go wirnika obliczone wg powyzszych wzoréw wielko§ci ma-
sy proponuje sie skorygowaé odpowiednio do wielkoSci
wspélezynnika poprawkowego, réwnego stosunkowi rzeczy-
wistej masy wirnika-pierwowzoru do obliczonej wg ww.
wzor6w masy.

Dla wirnikéw ze skladanymi na postoju lopatami mase
mechanizmu skladania lopat mozna okreflié jako

Mm skt = 0,075 my
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TABLICA 4. Transmisja

g Mgy Mared Nh‘ m D R _
Mot gkl | ogelel | W) 8- kel fn] fmss] mr
Smiglowee z silnikami tlokowymi .
47J-2 68 191 1293 11,3 197 0,053
12E-4 83 224 1250 10,8 208 0,068
S-55 249 515 3 400 16,1 148 0,073
5-58 146 290 1120 6 350 17,1 200 0,07
5-56 1120 3080 14560 - 21,95 219 0,077
HUP-2 267 386 2767 10,7 153 0,096
H-21C 536 1050 6520 13,4 195 0,082
Smiglowcee z silnikami turbinowymi
OH-6A 50,6 36 202 1090 8,03 200 0,046
OH-5A 91 233 1150 . 10,8 204 0,079
SE-3130 15 298 1500 10,2 192 0,05
XH-51A 200 405 1680 10,67 198 0,119
§-59 127 312 1900 10,7 0,067
204B 244 173 808 3 856 13,41 228 0,063
S-62 258 655 3400 16,15 180 0,076
S-61 735 503 2200 8620 18,9 208 0,085
S-64 1650 5850 15650 21,95 216 0,105
CH-53A 1723 1328 5150 15 875 22,02 214 0,108
CH-46A 865 1835 9706 15,24 199 0,089
CH-47A 1500 3900 14970 18,02 211 0,1
CH-47B 1605 4200 18 144 18,30 227 0,088
TABLICA 5. Wirnik nosny
my my mg m D R — - —
Nazswa | o Ikel | - kel | g kel | &- [kel | [m] S e | F mw | ™ ™
& 1 T awdimil
OH-6A 79 38 41 1090 8,3 0,0546 200 4 0,0725 | 0,0349 | 0,0376
47J-2 128 1293 | 11,32 0,035 197 2 0,099
OH-5A 106 1150 10,8 0,031 204 2 0,092
OH-58A 86,3 1362 | 10,8 0,0393 200 2 0,063
12E-4 141 81 60 1320 10,8 0,034 208 2 0,107 0,0614 | 0,0454
CH-1C 160 1405 | 10,67 0,0394 2 0,114
SE-3130 162 1500 | 10,2 0,0495 192 3 0,108
XH-51A 117 98*) 1680 | 10,67 0,0615 198 3 0,07 0,058
$-59 197 94 103 1900 10,7 0,074 4 0,104 0,0495 | 0,0542
Bo-105 120 72%) 2010 0,82 0,0704 205 4 0,06 0,036
204B 173 160*) 3856 | 13,41 0,051 228 2 0,045 0,042
UH-1A 155 113%) 2656 | 13,41 0,036 214 2 0,058 0,042
$-55 377 192 185 3400 | 16,15 0,0493 148 3 0,11 0,0565 | 0,0544
S-62 376 192 184 3629 | 16,15 0,0493 180 3 0,104 0,053 0,051
S-58 617 296 321 5900 | 17,07 0,0622 200 4 0,104 0,05 0,054
AH-56A 501 493*) 7700 | 15,4 0,118 198 4 0,065 0,064
S-61R 464 388%) 8 845 18,9 0,078 207 S 0,052 0,044
S-61L 908 455 453 8620 18,9 0,078 208 5 0,053 0,053
SA.321 1328 672 656 12 000 18,9 0,101 200 S 0,111 0,056 0,055
S-56 1661 793 868 14 060" | 21,95 0,087 219 5 0,118 0,056 0,062
S-64 2045 960 1085 15650 | 21,95 0,105 213 6 0,13 0,061 0,069
CH-53A 962 897*) | 15875 22,02 0,115 214 6 0,061 0,056
Smigtowce diwuwirnikowe
HUP-2 145,3 102%) 2608 | 10,7 0,0546 156 2x3 0,056 0,039
HUP-4 145 123%) 2940 | 10,7 0,0586 172 2x3 0,049 0,042
H.21C 622 308 314 6520 13,4 0,065 195 2x3 0,095 0,047 0,048
CA-113A 387 401%) 8482 | 15,24 0,058 199 2x3 0,046 0,047
CH-46A 378 422%) 8813 | 15,24 0,058 199 2x3 0,043 0,048
CH-46F 447 422%) 9435 15,24 0,0584 207 2x3 0,047 0,045
CH-47A 1476 732 744 12950 18,02 0,062 211 2x3 0,114 0,057 0,057
CH-47B 858 660*) | 14970 | 18,29 0,067 227 2x3 0,057 0,044
*) bes masy tarczy sterujgcej
Na podstawie ,Wiesowyje charaktierystykt wiertoleta t ich priedwaritielnyj rasczet”

G. K. Zustrina, W. W, Kronsztadtowa, Moskwa 1978, Maszinostrojenie opracowal Michat

Skrzyckt.
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OCHRONA PRZED
OBLODZENIEM

1 — grozba oblodzenia
2 — 16d
3 — oblodzenie
4 — warstwa lodu
5 — osadzanie lodu,
dzenie 1
6 — zamarzanie szyb
7 — warunki oblodzenia
8 — strefa o.
9 — wychwytywanie
(przez profil)
10 — zawartos¢ wody w
chmurze
11 — (minimalny) poziom za-
marzania
12 — intensywnos$¢ oblodzenia
13 — stan przechtodzenia
14 — oblodzenie lekkie
15 — 0. $rednie, o. umiarko-
wane
18 — o. intensywne, o. ciezkie
17 - chmury przechlodzone
18 — ch. lodowe
19 — 16d szklisty
20 — 1l6d matowy,
21 — szron
22 — wykrywacz lodu,
lizator oblodzenia
23 — czujnik sygnalizatora
oblodzenia, sonda s.o.
24 — (elektro)mechaniczny syg-
nalizator o., obrotowy s.o.
25 — pretowy s.o.
26 — membranowy s.0., cl$nie-
niowy s.o.
27 — radloizotopowy s.o.
28 — %rodio radioaktywne, £.
promieniowania
29 — jonizacja
30 — licznik czastek
31 — reflektor o$wietlenia u-
sterzenia poziomego
32 — odladzanie
33 — ochrona

groma-~

kropel

szadz

sygna-

przed oblodze-

niem

34 — odladzacz, urzadzenie od-
lodzeniowe

35 — u. przeciwoblodzeniowe

mechaniczne,
pro-

36 — odladzacze
0. pneumatyczne,
tektory

37 — komora protektora, det-
k

a
38 — odladzacz cleplny

39 — ogrzewanie cykliczne
40 — o. ciagle

41 — odladzanie cieplym po-~

wietrzem

42 — 0. elektryczne

43 — (gumowa) nakladka
grzejna

44 — element grzejny

45 — (mata grzejnika, siatka
grzewcza) R
46 — drut oporowy, d. grzej-

ny

47 — podgrzewanie rurki Pi-
tota

48 — szyba ogrzewana elek-
trycznie

49 — odmglawianie szyb

50 — wléknowy system ogrze-
wania

51 —- warstwowy s.o.

52 — warstwa przewodzjca

53 — warstwa metaliczna, w.
ztota

54 — w. tlenkowa

55 — szyba zewnegtrzna

56 — (miedzy)warstwa
sta

57 — szyba wewnetrzna .

58 — jednostkowe obcigzenie
cieplne

59 — termistor,

sprezy-

opornik ciepl-

ny

60 — mechanizm programowy,
programator

§1 — odladzacz cleczowy

62 — ciecz odlodzeniowa, c.
odladzajgca, c¢. przeciw-
oblodzeniowa, $rodek
przeciwoblodzeniowy

K.D.

TLiA 1979 nr 2

ICE PROTECION

1 — ice menace

2 — ice

3 — icing

4 — ice layer

5 — 1. accretion, i. formation

6 — windshield icing
7 — icing conditions, ice
forming c.

8 — icing zone
9 — water drop Impingement
(on airfoll)

10 — liquid water content

11 — freezing level

12 — icing severity

13 — supercooled condition

14 — light icing

15 — moderate i.

16 — severe i., heavy 1.

17 — supercooled clouds
18 — lce (crystal) c.

19 — clegr ice, glaze 1., slicki.

20 — rime 1i., marble i.

21 — frost

22 — ice detector, ice warning
(device)

23 — 1. detector probe

24 — (electromechanical) ro-
tary

25 — Yhot-rod” ice detector
probe

26 — pressure 1. d.
27 — radioisotope 1i.d.

28 — radloactive source, ra-
diation s., emitter

29 — ionisation

30 — particle counter
31 — stabilizer light
32 — de-icing

33 — anti-icing

34 — de-icer

35 — anti-icer

36 — de-lcing overshoes, pneu-
matic de-icing boots

37 — tube

38 — thermal de-lcer

39 — cyclic heating

40 — constant h.

41 — hot-alr de-icing

42 — electrical de-icing
43 — (rubber) de-icer shoe
44 — heating element

45 — heater mat, h. grid
46 — resistance wire

47 — Pitot-head heating

48 — electrically heated trans-
parency, e. wind-
shield

49 — winc;shiéld de-misting

50 — filament electric heating
system

51 — film e.h.s.

52 — conducting film

53 — metal film, gold £.
54 — oxide f.

55 — outer glass

56 — elastic interlayer

57 — inner glass

58 — specific heat load
59 — thermistor

60 — (electric) cyallic timer
61 — fluid de-icer

62 — de-icing fluid

K.D.

TEGHNICINY SLOWNIK LOTNICZY

DER VEREI-
SUNGSSCHUTZ
1 — die Eisgefahr, die Vereis-
ungsgefahr
2 — das Eis
3 — die Eisbildung, die Ve-
reisung
4 — die Eisschicht
5 — der Eisansatz, die Eisbil-
dung
6 — die Scheibenvereisung

7 -~ die Vereisungsverhéitnisse
8 — die Vereisungszone

8 — der Wassertropfenfang

10 — der Wolkenwassergehalt

11 — (das Gefrierniveau, der Ge-
frierpunkt)

12 — die Eisbildungsintensivitét

13 — (der) unterkiihlter Zustand

14 — (die) schwache Vereisung

15 — (die) méssige V.

16 — (die) schwere V.

17 — (die) unterkiihlten Wolken

18 — die Eiswolken

19 — das Klareis

20 — (das) lockeres
Matteis

21 — das Rauheis

22 — der Vereisungsanzeiger, der
Verelsungsmelder, das Eis-
warngerédt, das Eisfiihlerge-

Eis, das

Tét
23 — der Vereisungsgeber
24 — elektromechanisches
warngeriat
25 — der Stab-Vereisungsgeber

Eis~

26 — der Membrandosen-Vereis-
ungsmelder, der Druckluft-
V. .

27 — das Radiolsotop-Eiswarnge-

rdt, radioaktives E.

28 — die Strahlungsquelle

29 — die Ionisation

30 — der Teilchenzihler

31 — (der Hohenleitwerk-Uber-
sichtsscheinwerfer)

32 — die Eisentfernung,
teisung, das
fahren

33 — der Verelsungsschutz

34 — der Enteiser, der Eisentfer-
ner, die Enteisungsanlage,
das Entelsungsgerit

35 — das Verelsungschuztzgerit

38 — mechanische Enteisung, dle
Druckluft-E.

37 — der Gummischlauch, die
Gummihaut

38 — (der) thermischer Enteiser

39 — (die) zyklische Helzung

40 — die Dauerheizung

41 — der Helssluftenteiser

die En-
Enteisungsver-

42 — (die) elektrisch-thermische
Enteisung

43 — das Heizelement, der Heiz-
belag

44 — das Heizelement

45 — das Heizungsgitter

48 — der Helzdraht

47 — die Heizung des Pitot-Roh-
res

48 — elektrisch heizbare Scheibe

49 — die Scheiben-Entnebelung

50 — das Drahtheizungssystem

51 — das Schichtheizungssystem

52 — (die) stromfiihrende Schicht

53 — die Metallschicht, die Gold-
schicht
54 — die Oxidschicht

55 — (dle) Hussere Schelbe

56 — (die) elastische Zwischen-
schicht

57 — (die) innere Scheilbe

58 — (die) spezifische Wirmbe-
lastung

59 — der Thermistor, der Helss-
leiterwiderstand

60 — der Programm-Mechanlsmus

61 — der Fliissigkeitsenteiser

62 — die Enteisungsfliissigkeit,
das Enteisungsmittel

K.D.

NPOTUBOOBJEJIEHU-
TEJbHAJ# 3AIIMTA

1 — OnacHOCTb OGnexeHeHuA
2 — Jén
3 — ObneneHeHue
4 — Cion anaga
5 — HapalmuBaHue JbJa, OTJIOZRE-
HMe JbAa, oGpa3oBaHue JbJa,
6 — O6Mep3auue CTexoa
7 — YcnoBua o6IefeHeHUA
8 — 30Ha 0.
9 — YJIaBIuBaHME Kalenlb
10 — BOaHOCTE OGIAaKOB
11 — HmxXHAA rpaHuMBa obGieneHe-
HUA
12 — VIHTE@HCHBHOCTE O,
13 — CocTOAHME nepeoxJaxKAeHUA
14 — Jlerkoe odGiaeneHeHue
15 — YmMmepeHHOE 0.
16 — UHTEHCUBHOE O.
17 — IlepeoxJjazkaeHHbIe 0G6GJaKa
18 — Kpucrannanyeckue ob6iaxa,
JeAAHLIe O,
19 — Tnagruit aéx, ronoaén
20 — MaTOBbBIHA J.
21 ~— VI3MOpO3b, MHE
22 — CUrHanmM3aTop oGieaeHeHUA
23 — JaTuMK curHajamsaropa o.
24 — (9JIeKTPO)MEXaHUYECKMi1 C.O.
25 — ¢.0. IUTHIPLKOBOrO THIIA
26 — ¢.0. MEMOPAHHOTO THUIIA, THEeB-
MO9JIEKTPUYECKOe peje
27 — PaaAMOUMBOTONHBIA C.0,
28 — DPanMOAKTHMBHBLINA MCTOYHUK,
M. U3IYYEeHUA
23 — MOHU3aLuA
30 — CUETYMK 3apAIKEHHBbIX JaCTHIY
31 — chapa mopcsera craGuaM3a-
TOpa
32 — ycrpaHeHnne ognenenenus
33 — NPOTUBOOGIeACHUTENIbHAT 3a-
mura
34 — NPOTHUBOOGIENEHUTEID
3% — Mexaumyeckue NPOTHBOOGIE-
REeHUTEaHN, ITHEeBMaTH4ecKue
1I., TIPOTEKTOPbHI
36 — KaMepa NpPOTeKTOpPa
37 — TEIIOBOII NPOTHBOOGIEAEHM-
TeIb

38 — HMKIMYECKuIt HarpeB

39 — NOCTOAHHBI/I HarpeB, TeIIO-
BOM HOX

40 — BO3AYIIHO-TEIIOBOIA NPOTH-
BOOGIeleHMTE b

41 — 3JIeKTPO-TENJIOBOI 1II.

42 — HarpepareJbHaA HaKJaAKa
43 — HarpeBaTeJbLHBIA SJEeMEeHT
44 — HarpeBaTeJbHaA CeTKa

45 — HarpeBareslbHAaA TIPOBOJIOKA

46 — 0GOTpeB IPHMEMHMKA BO3AYLI-
HBIX JAaBJIeHM

47 — 3JIEKTPOOGOTPEBHOE CTEKJIO

48 — yjAajleHMe 3alOTEBAHUA CTe-
KOJ

49 — IIPOBOJIOYHaA CHUCTEeMa 060~
rpesa

50 — naeHoYHaA cucreMa O0OrpeBa

51 — TOKOTIPOBOAAILIIAA IJIEHKA

92 — MeTa/uIMyecKasa IUIeHKa

53 — OKCHMAHAA II.

© 54 — BHeEUIHee CTEeKJIO

55 — 9JIacTH4YHAA NPOCJIOIKaA
56 — BHYTPEHHee CTEeKJIO

57 — yAeJbHaA TepMHuecKad Ha-
TPy3Ka

58 — TepMuCTOpD,
JeHue

59 — NPOTrpaMHBIA MEeXaHHM3M

60 — 3XUAKOCTHLIA IIpOTHBOOGIEAE-
HUTEJIb

61 — IIPOTHMBOOGIEAeHNTEILHAA
KUJAKOCTb, II. CPEJACTBO

T€ePMOCOIIPOTHUB~

K. J.
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Dr ini. FRANCISZEK KAZMIERCZYK
Inz. BOGUSEAW TYMKIEWICZ

Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych

OkreSlanie przydatnosei gruntéow
do projektowania lotniskowych nawierzchni gruntowych

W pracy podano sposdb szybkiego okreslania wytrzymalo-
S§ei gruntu niezbedny podczas projektowania nawierzchni
gruntowej. Przedstawiona metoda powinna byé elementem
analizy ekonomicznej i technicznej przy projektowaniu.

Szybki rozw6j lotnictwa sportowego, sanitarnego, przy-
zakladowego oraz pracujacego na rzecz rolnictwa i ochrony
naturalnego $rodowiska wymaga budowy coraz wiekszej
liczby lotnisk polowych i ladowisk. Podstawows czescig
lotniska i ladowiska jest pas startowy z odpowiednio urza-
dzon.a‘ nawierzchnia zapewniajacg bezpieczne starty i lado-
wania samolotéw. Z uwagi na bardzo wysokie koszty bu-
dowy nawierzchni sztucznych z reguty dla tego rodzaju
lotnictwa wykonuje si¢ nawierzchnie gruntowe. Doswiad-
czenia wykazujg, ze nawet bardzo cigikie samoloty pasa-
zerskie i transportowe moga korzystaé z nawierzchni grun-
towych pod warunkiem jednak, Ze nawierzchnia ta ma
wymagang wytrzymato$é. Wytrzymalto$é nawierzchni grun-
towej zalezy od wielu czynnikéw takich jak: rodzaj grun-
tu, jego sklad granulometryczny i wilgotnoéé oraz rodzaj
obcigzenia. Na podstawie badan [3] stwierdzono, Ze mozna
prognozowaé¢ wytrzymato$¢ gruntu w zaleznosci od jego
wlasciwosei fizykomechanicznych. Przy czym w praktyce
lotniskowej rozréznia sie¢ cztery zasadnicze typy nawierzch-
ni gruntowych:

-— nawierzchnia gruntowa niewzmocniona, zbudowana
2 g}rluntéw rodzimych bez stosowania zabiegéw technicz-
nych;

— nawierzchnia gruntowa wzmocniona naturalnie za po-
mocgy zageszczenia i odwodnienia;

— nawierzchnia gruntowa wzmocniona mechanicznie za
pomocq doziarnienia i zageszczenia;

— nawierzchnia gruntowa wzmocniona chemicznie za po-
mocg S$rodkéw wigzgcych takich jak: cement, wapno, bi-
tum, zZywica itp.

W niniejszym artykule przedstawiono zagadnienie okre-
Slania wytrzymatosci i przydatnosci gruntéw do projek-
towania nawierzchni gruntowych niewzmocnionych oraz
wzmocnionych naturalnie i mechanicznie.

Metoda okreslania wytrzymaloSci nawierzchni gruntowej

Metoda okreslania wytrzymalosci nawierzchni gruntowej
. opracowana zostata przez W. F. Babkowa [1] i {2] na pod-
stawie analizy ruchu kola po nawierzchni gruntowej przy
zalozeniu bezpiecznej, dopuszczalnej glebokosci koleiny. Do-
puszczalna glgbokos¢é koleiny z reguly wynosi 1/14 éred-
nicy kola glownej goleni samolotu. Czynnikiem decyduja-
cym o wielkosci odksztalcenia gruntu jest jego wytrzyma-
10$¢ o zalezna od okreslonego typu samolotu i jego cha-
rakterystyki, tj.: .

— obcigzenia Ps przypadajgcego na jedno kolo podwo-
zia gldéwnego, [N];

— $rednicy kola D, {ml];

— szerokosci kola B, [m];

— wspoélczynnika m zaleznego od wytrzymatosei gruntu.
Uwzgledniajac powyzsze parametry, wymagang wytrzyma-
lo$¢ nawierzchni gruntowej mozna dla danego typu samo-
lotu obliczy¢ ze wzoru [1]:

’
D
Omin = ¢ V'H—m' [Pa]

[Pa] — nacisk kota na grunt w koleinie,

gdzie:
S

q=DB

D
H= gy [m] — glebokos$¢é dopuszczalnej koleiny,

m — wspoélczynnik wyznaczony z rys. 1.

Tak wiec kazdemu samolotowi mozna przyporzadkowac
okres$long warto$¢ ¢ — wyrazajaca odpornos¢ gruntu w
Pa na dzialanie kota w czasie jego kolowania.

22

Dla zapewnienia operacji startu lub ladowania danego
samolotu na nawierzchni gruntowej nalezy jej wytrzyma-
to$é badz to okresli¢ w terenie na istniejacej nawierzchni
gruntowej lub zaprojektowaé rowna lub wiekszg liczbie o
samolotu.

W warunkach polowych warto§é ¢ gruntu wyznacza sig
za pomocy sondy udarowej *) zliczajac ilo$é uderzen obcigi-
nika przy zaglebieniu igly w grunt na gleboko$¢ 0,10 m.

Aby mozna bylo zaprojektowaé lotniskowa nawierzchnig
gruntowa o wymaganej wytrzymalosci o nalezalo wyt}{po-
waé i przebadaé pod tym katem najczesSciej wystgpujace
grunty zalegajace w stanie naturalnym jak i wzmacniane
mechanicznie przez zageszczenie lub doziarnienie.

OkreSlenie zalezno$ci pomiedzy wytrzymaloScia gruntu
a jego wlasciwosclami fizykomechanicznymi

Wykorzystujac zaleino§¢ pomiedzy wytrzymatoscig grun-
tu a liczbg uderzen n obcigznika sondy przy pogrgzZeniu
w grunt igly na glebokosé 10 em (rys. 2) okreslono labo-
ratoryjnie i w warunkach polowych wartoSci o dla naj-
czesciej wystepujacych gruntéw: gliny, gliny piaszczysteJZ
pylu piaszezystego, piasku gliniastego, pospoéiki gliniastej
oraz pospdlki z zawarto$cia 10--30% zwiru. Majac na,
uwadze mozliwo$é mechanicznego wzmacniania przez zage-
szczenie lub doziarnienie wymienionych gruntéw, ich wy-
trzymato$é o okre§lono przy zmiennej wilgotnosci Wn
i zréinicowanej gegstosci objetosciowej szkieletu gruntowg-
g0 o0q oOraz przy réznych (w zakresie 0,85+1,03) wskazni-
kach zageszczenia W, Wszystkie niezbedne parametry po-
szczegblnych gruntéw takie jak: sktad granulometryczny,
wilgotnosé optymalng Wope i naturalng W,, gesto§é objg-
tosciowa szkieletu gq i @amax Oznaczono zgodnie z PN-75/
/B-04481, natomiast wskaznik zageszczenia W, okreslano
wg normy PN-62/S-04011.

W celu uzyskania miarodajnych wynikéw, dla kazdego
rodzaju gruntu przy zmiennych parametrach W, i gq oraz
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Rys. 1. Zalezno§¢ pomiedzy wspoélezynnikiem m i wytrzymatoscia
gruntu o
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Rys. 2. Zalezno$é pomiedzy wartoScig o a liczbg uderzen n obcigz-
nika sondy na 0,10 m wpedu igly dla glin piaszczystych i piaskoéw
pylastych

*) Rysunek sondy udarowej zamieszczono 1 oplsano w art. Urzg-
dzenie lqdowisk do celé6w agrolotniczych — F. KaZmierczyk, TLiA
nr 8/78.
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TL-232{78-R.3 Wilgotnode gruntu W, [%]

Rys. 3, Wykresy zaleino§ci pomigdzy wytrzymatoSciag gruntu o,
§ciowg szkieletu gruntowego ¢4 przy réznych wilgotnoSciach
gruntu Wy przy zmiennych wskaZnikach zagegszezenia Wy

W.: i Wi powtarzano co najmniej 20-krotnie zaglebianie
na 10 ecm igly w grunt i kazdorazowo zliczano ilo§é ude-
rzen obcigznika sondy.

Na podstawie uzyskanych wynikéw z badan skonstruo-
wano dla poszczegdlnych gruntéw krzywe regresji przed-
stawiajace zaleznosci pomiedzy gestosciami objetosciowymi
szkieletow gruntéw g4 a wytrzymatoscia ¢ okreslong sonda
udarowy dla zmiennych wilgotnosci naturalnych W, (rys.3a
i b) oraz zalezno$ci pomiedzy wilgotno$ciami naturalnymi
Wn. a wytrzymalo$cia o okreslong sonda ‘udarows dla
zmiennych wskazniké6w zageszczenia W (rys. 3c i d).

Przedstawione na rys. 2 krzywe wyznaczono z wielo-
mianéw 2° i 3° Uzyskane duze (0,85-+-0,98) wsp6iczynniki
korelacji pomiedzy przedstawionymi na rys. 3 zalezno$cia-
mi dowodzg istnienia $cislej wspoéizaleznosci pomiedzy o
i ga przy réinych wilgotnoéciach gruntéw oraz o i Wa
przy zmiennych wskazinikach zageszczenia gruntu.

Obok mechanicznego wzmacniania gruntéw przez zage-
szczenie, wytrzymalto$é gruntu mozna zwiekszyé mecha-
nicznie przez doziarnienie. Przeprowadzone w tym celu

TABLICA

Grunt podlegajacy Grunt stosowany Iloéé gruntu Rodzaj uzyskanej
doziarnienin do doziarnienia | doziarniajgcego mieszanki po
% W stos. wag. doziarnjeniu
piasek >30 piasek gliniasty
Glina glina piaszezysta >40 glina piaszezysta
pyl piaszczysty lub
pyl ~50 pyl piaszezysty
piasek >40 piasek gliniasty
. . pyl piaszezysty lub
Glina piaszezysta pyt >40 py! piaszczysty
piasek pylisty >40 piasek gliniasty
piasek ~50 piasek gliniasty
Pyl piaezezysty —
glina ~50 glina piaszczysta
glina piaszezysta glina piaszezysta
Pyt piaszczysty >45 pyl piaszezysty
Piasek gliniast:
ghintasty pyl >40 fpyl piaszezysty
glina piaszczysta ~45 . glina piaszezysta
Piasek glina 1545 piasek- gliniasty
glina >40 po‘pélkn gliniasta
Pospélka glina 10490 pospéika
glina piaszezysta 20+45 pospélka gliniasta
TLiA 1979 nr 2

14 M 10
H
H &8
3 -7
o
S0H 6
1: | gl .
i
3 -
0511 2
03 1
oo
16 17 18 19 20 21
eq [t/m?]
10 \ X .
o 3\\@\ /.A 5\5 Glina -
Glina piaszczysta
8 \i@ \ (\ \ < Pyl piaszczysty
7 \\ Y \ Piasek gliniasty
6 2 \&“ '\‘ \‘\ —e e— PospbTka
N \ “‘\Q \\ N \ ——— e = Pospolka gliniasta
A < D "
A iR \~.\§\ \\\\ (@) — We=085(wskazniki zoge~
"N InTEANNG RN o w _pap SZCZENi0)
3 ~< RN S @ — w. =090
2 N @ — We=095
) St @ — w100
0 NI B — We=103
3 6 7 8 9 10 1 12 13 1

Wilgotnose gruntu Wy [%]

wyrazong liczbg uderzeh m obceigznika sondy, a gesto$cig objeto-
naturalnych Wy (wykresy a i b) oraz wilgotno§cia naturalng
(wykresy ¢ i d)

badania [3] pozwolily na wtasciwy, pod wzgledem wytrzy-
malo$ciowym, dobdér mieszanek, ktérych zestawienie poda-
je tablica. '

Przy mechanicznym wzmacnianiu gruntéw piaszczystych
ilo§¢ i rodzaj materialu doziarniajacego nalezy wustalaé w
taki sposéb, aby uzyskane mieszanki zblizone byly do
mieszanek optymalnych, a jednoczes$nie nie powodowaly
nadmiernego uszczelnienia nawierzchni gruntowej.

Grunty spoiste nalezy doziarniaé wylgcznie gruntami
grubo- i $rednioziarnistymi, przy czym szczegblng uwage
nalezy zwracaé na prawidlowe wyprofilowanie nawierzch-
ni, aby stworzyé dogodne warunki dla sptywu wody opa-
dowej.

Wtlasciwos$ci wytrzymalo$ciowe uzyskanych przez doziar-
nienie mieszanek, w zalezno$ci od ich, zageszczenia, gesto-
$ci objetosciowej lub wilgotno$ci naturalnej, mozna réw-
niez ustalaé na podstawie wykreséw przedstawionych na
rys. 3. Przeprowadzone na szeroka skale badania labora-
toryjne i polowe, dokonana analiza uzyskanych wynikéw
oraz skonstruowanie wykresdw zaleZno$ci pomiedzy Wwy-
trzymalosciag gruntu o a jego wlasciwosciami fizykome-
chanicznymi umozliwiaja racjonalne projektowanie lotni-
skowych nawierzchni gr}mtowych.

Whnioski

® Przedstawione na rys. 3 zalezno$ci pomigdzy wytrzy-
matloécig gruntu o a gestoscig objetoSciowa szkieletu grun-
towego dla zmiennych wilgotnosci naturalnych W, oraz
zaleznosci pomiedzy wytrzymaloscia ¢ a wilgotnoscia Wa
gruntu dla zmiennych wskaZnikéw zageszczenia W, umoi-
liwiaja szybkg ocene przydatnosci gruntow do budowy lp@-
niskowych nawierzchni gruntowych ze wskazaniem mozli-
wosci ich wzmacniania mechanicznego przez zaggsSzCzenie
lub doziarnienie.

® Przedstawiona metoda umozliwia projektowanie lotni-
skowych nawierzchni gruntowych lub prognozowanie wy-
trzymalosci tych nawierzchni na podstawie znajomosci:

— typu samolotu, .

— skiadu granulometrycznego gruntu, jego wilgotnosci
naturalnej W, lub gestoéci objgtosciowej szkieletu grunto-
wego pq 1 wskazZnika zageszczenia gruntow W..
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PROBLEMY

Mgr inz. ANTONI GRUSZECKI
Centralny Zarzad Lotnictwa Cywilnego

Informatyka w lotnictwie cywilnym

Artykul omawia schemat strukfury erganizacyjno-funkcjo-
nalnej systemu informatycznego oraz jego zaplecza w bran-
zy lotnictwa cywilnego. System ten ma zadanie umozliwié
Centralnemu Zarzadowi Lotnictwa Cywilnego operatyw-
ng ocene dzialalne$ci przedsiebiorstw i podbudowaé progra-
" mowanie kierunkéw rozwoju letnictwa cywilnego, Jakkol-
wiek realizacja programu zastosowan informatyki bedzie
wymagala znacznego wysilku jednostek organizacyjnych
i projektowych, to jednak znaczne efekty ekonomiczne
w zakresie zarzadzania, szczegélnie w eksploatacji sprzetu
lotniczego oraz gospodarki materialowej w pelni uzasadnia
wdrozenie tego systemu.

Notowany ostatnio dynamiczny rozwéj lotnictwa cywil-
nego zbiega sie¢ z aktywizacjg zastosowan informatyki w
wielu dziedzinach zycia spoleczno-gospodarczego. Istotne
znaczenie lotnictwa cywilnego w systemie transportowym
panstwa okresla range zastosowan informatyki w tej ga-
tezi gospodarki narodowej. Informatyka w lotnictwie cy-
wilnym stwarza szanse sprawniejszej organizacji procesow
roboczych, lepszego wykorzystania wlasciwosci eksploata-
cyjnych sprzetu lotniczego, zaplecza techniczno-materiato-
wego oraz infrastruktury lotnictwa cywilnego. Biorgec pod
uwage specyfike lotnictwa cywilnego oraz roéznorodnosé
form dzialania, nalezy krytycznie oceniaé wdrozenie infor-
matyki do istniejacego systemu organizacyjnego kierowania
lotnictwem cywilnym. Dominujaca cechg obecnego systemu
sg poziome i wielokanalowe przeplywy informacyjne oraz
subiektywizm informacji nadsylanych do poszczegélnych
departamentéw MK. Zmniejsza to operatywno$é dzialania
organu kierujacego lotnictwem cywilnym przez marnotra-
wienie czasu, rozproszenie kompetencji i odpowiedzialnosci.

Z wyiej oméwionych wzgledéw, zostal opracowany kie-
runkowy program zastosowan metod i Srodkéw informaty-
ki w lotnictwie cywilnym na lata 1978--1985; jako gléwne
kierunki zastosowan obejmuje te dziedziny, ktére w per-
spektywie najblizszych lat bedg prawie niezmienne w swej
istocie.

Do tych zagadnien zalicza sie:

— procesy kierowania cywilnym ruchem lotniczym oraz
wspoétdziatanie z wojskowym systemem powietrznej obro-
ny kraju,

— rezerwacje miejsc w ruchu pasazerskim zagranicznym
a sukcesywnie i w krajowym,

— materiatowo-techniczne zabezpieczenie i eksploatacje
sprzetu lotniczego,

—— badanie przestanek wypadkéw lotniczych.

Przewiduje sie, ze gléwny wysitek w realizacji programu
przez okres najblizszych 2--3 lat bedzie ukierunkowany na
wypracowanie modelu organizacyjnego funkcjonowania
branzowego systemu informatycznego stosownie do potrzeb
lotnictwa cywilnego. -

Niniejszy artykul ma na celu zapoznanie czytelnikéw
z glébwnymi tezami programu oraz zamierzeniami zwigza-
nymi z rozwojem zastosowan informatyki w lotnictwie
cywilnym.
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Gléwne tezy programu

Jako dominujacg zasade postepowania w realizacji pro-
gramu przyjmuje sie selektywny wybér zadan w ukladzie
pionowym przewidzianych do komputeryzacji, dazac do
rozwigzain kompleksowych, przez konkretne rozwigzania
czastkowe realizowane wg wspdlnej koncepcji. Takie po-
stepowanie w projektowaniu Systemu Informatycznego (SI)
lotnictwa cywilnego, uwaza sig w CZLC za stuszne W
Swietle doswiadczen . wdrozeniowych informatyki krajowej
oraz aktualnych potfrzeb i mozliwosci ich realizowania,

Charakterystyka branzy lotnictwa cywilnego

Podstawowe procesy produkcyjne zwiagzane z transpor-
tem lotniczym realizowane sg w trzech instytucjach: przed-
siebiorstwie Polskie Linie Lotnicze LOT (PLL LOT), jed-
nostce budzetowej Zarzadzie Ruchu Lotniczego i Lotnisk
‘Komunikacyjnych (ZRLiLK), Przedsigbiorstwie Usilug Lot-
niczych (PUL). Dla tych instytucji jednostkg zwierzchnig
jest Centralny Zarzad Lotnictwa Cywilnego (CZLC), reali-
zujgcy funkcje planistyczne i kontrolno-organizacyjne dzia-
falnosci podleglych przedsiebiorstw produkcyjnych. Gene-
ralnie podzial zadan miedzy PLL LOT a ZRLiLK sprowa-
dza sie do tego, ze PLL LOT jest przewoznikiem, eksploa-
tujacym samoloty obslugujace zagraniczne i krajowe linie
lotnicze, za$§ ZRLiLK jest organem kierujacym ruchem
statkbw powietrznych w przestrzeni powietrznej kraju,
a takze gospodarzem lotnisk cywilnych i stojacych na tych
lotniskach portéw lotniczych. PUL $wiadczy inne pozako-
munikacyjne ustugi lotnicze.

Wysitek produkcyjny charakteryzujg nastepujace dane
liczbowe za 1977 r.

— przewozy pasazeréw w ruchu

zagranicznym 9217,8 tys. os6b

krajowym 817,6 tys. oséb
— przewozy ladunkéw )

zagraniczne 8,7 tys. ton

krajowe 5,8 tys. ton
— wykonano lotéw w ruchu

zagranicznym 18 276

krajowym 25 788

Dynamika wazrostu $wiadczonych ustug:

— w przewozach pasazerskich przecigtny wzrost ok. 20%
rocznie,

— w przewozach ladunkow i innych ustug $wiadczonych
przez PUL przecietny wzrost ok. 35% rocznie.

Wzrost ustug $wiadczonych przez lotnictwo cywilne po-
ciagga za sobg wzrost ilosci przetwarzanych informacji za-
bezpieczajgcych realizacje proceséw roboczych. ‘

Dotychczasowy stan informatyzacii lotnictwa cywilnego

Rozwdj zastosowan metod i srodkow informatyki w sy-
stemie kierowania lotnictwem cywilnym jest nieréwno-
mierny w poszczegdlnych przedsiebiorstwach oraz niewy-
starczajacy w stosunku do potrzeb. Stwierdza sie okreslone
efekty wdrozeniowe w PLL LOT, gdzie sukcesywnie wpro-
wadza sie systemy epd oraz technike komputerows. Jedno-
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czesnie maja miejsce istotne zapéznienia w informatyzacji
procesdw kierowania ruchem lotniczym, wynikle m.in.
z niedoinwestowania tej dziedziny lotnictwa cywilnego. W
tej problematyce szczeg6lnie istnieje pilna potrzeba pod-
jecia intensywnych prac systemowych, w celu wypracowa-
nia nowoczesnej technologii pracy organdw kontroli ruchu
lotniczego. W zwiazku z tym w planie zamierzenn podejmu-
je sie tematy prac, ktérych konsekwentna realizacja po-

Potrzeby informatyzacji lotnictwa cywilnego

Do najbardziej pilnych i priorytetowych nalezy zaliczyé
potrzeby automatyzacji kierowania ruchem lotniczym w
przestrzeni powietrznej kraju i obszarze lotnisk kontrolo-
wanych oraz automatyzacje proceséw obstugi klienta w por-
tach lotniczych i biurach miejskich. Dynamiczny rozwoj

transportu lotniczego powoduje wzrost intensywnosci ruchu

Podsystem informowania
kierownictwa CZLC

Otoczenie zewnetrzne SIBL

Modut 1
Ewidencyjno -
BR sprawozdawczy
Wskaznikow Podsystem wspotpracy
3 syntetycznych 2 SJ resortu MK PLOSIMK o
In formowania
SKRL_sgsiednie Kierownictwa
CSD WOPK Podsystemy Dziedzinowe
Sterowania ruchem lotniczym . . . Zarzqdzania srodkami transpor-
4 Obstugi ruchu posazerskiego tu i zaplecza techniczno - Danych statystycznych
I towarowego ;
-materiafowego
Moduf. 1 Modut 1 Modut 1 Modut 1
P/ar]owan/e ruchu Rezerwacji miejsc w Eksploataci srodkow Analizy podazy i
lotniczego ruchu zagranicznym transportu popytu na ustugi
i krgjowym 5] lotniczego 3 lotnicze
Ekstrapola{:ja i Rozliczenia trans- Planowania Prognozowanie
przgfwarznn/.e danych portu przewoz. i i kontroli remontow rozwoju srodkow \
radiolokacyjnych celn, transportu
3 3| 3 lotniczego J
Odprawy pasazerdw Planowanie i kontrola Programowanie -
Osfony meteo i tadunkow dostaw czesci zamie- organ/zag/ transpo
nnych i materiatow rtu lotniczego
. 4 4 : I 4 | 4
Informacji Andlizy efektow Analiza kosztéw Programowanie
lotnicze] eksgloatGCJ/ linii eksploatacji zakupow, produkcji
lotniczych srodkow transportu
lotniczego
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Rys. 1.

winna stworzyé podstawy wypracowania programu Suk-
cesywnej modernizacji wyposazenia technicznego systemu.

Uwzgledniajac zlozono§é systemu kierowania lotnictwem
cywilnym, dla lepszego zrozumienia wprowadza sie na-
stepujacy umowny podzial zastosowan informatyki:

—- sterowanie procesami roboczymi,

— zarzadzanie zasobami. . .

Informatyzacja sterowania procesami roboczymi obejmu-
je:

— kierowanie ruchem lotniczym,

— obsluge ruchu pasazerskiego,

Natomiast informatyzacja zarzgdzania zasobami zawiera
zagadnienia:

— techniczno-ekonomiczne gospodarki zasobami materia-
towymi i ludzkimi,

— oceny stanu technicznego eksploatowanego sprzgtu oraz
skutkdéw dzialalnosci ekonomicznej itp.

Zastosowania dla celow zarzadzania sg typowymi dla
kierowania obiektami gospodarczymi i dotychczas najwiek-
sze osiggniecia wdrozeniowe ma PLL LOT uzytkujacy wie-
le system6éw epd o charakterze techniczno-ekonomicznym
zwigzanych z rezerwacjg miejsc pasazerskich w ruchu za-
granicznym oraz eksploatacjg sprzetu lotniczego,
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Schemat struktury organizacyjno-funkcjonalnej systemu informatycznego braniy lotnictwa cywilnego

w przestrzeni kontrolowanej, pocigga to odpowiednie zwie-
lokrotnienie przetwarzanych danych o sytuacji powietrznej.

Dominujaca w naszym lotnictwie proceduralna kontrola
ruchu lotniczego wymaga od kontrolera realizowania wielu
czynnosci rutynowych (weryfikowania naplywajacych da-
nych, przewidywanie moiliwych sytuacji konfliktowych,
§ledzenie odchylen od planu przelotéow itp.). Zadaniem zau-
tomatyzowanego systemu kierowania ruchem lotniczym jest
odcigzenie kontrolera od tych czynnosci, ktére nie sg zwig-
zane bezpoérednio z oceng sytuacji ruchowej. Ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu lotniczego moga do tych celow byé
stosowane systemy sprawdzone pod wzgledem niezawodnej

_pracy poszczegblnych wezléw aparatury technicznej oraz

systemu jako calo$ci. Biorgc pod uwage mozliwosci wyko-
nawcze, hierarchia potrzeb informatyzowania proceséw kie-
rowania ruchem lotniczym jest nastepujgca:

® Informatyzacja proceséw proceduralnej kontroli w ru-
chu lotniczym w zakresie biezgcego przetwarzania planow
lotow i ich dystrybucji z wykorzystaniem zautomatyzowa-
nej sieci statej lgcznos$ci lotniczej (AFTN). Analiza sytuacji
konfliktowych oraz komputerowy wydruk paskéw postepu
lotéw, obrazujgcych sytuacje na stanowisku kontrolera dla
kazdego lotu i odcinka drogi lotniczej.
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Rys. 2. Schemat ideowy struktury organizacyjnej zaplecza

® Informatyzacja systemu radarowej kontroli ruchu lot-
niczego w zakresie przetwarzania na biezgco danych radio-
lokacyjnych pierwotnych i wtérnych (ekstrakcja, przekazy-
wanie waskopaskowe systemami transmisji danych, automa-
tyczna identyfikacja i $ledzenig tras lotéw, syntetyczne zo-
brazowanie danych radiolokacyjnych, miedzysektorowe prze-
kazywanie kontroli itp.).

® Informatyzacja zbierania, przesylania i zobrazowania
na stanowisku kontrolera danych o sytuacji meteorologicz-
nej w przypadku zaklécen atmosferycznych ruchu lotnicze-
go, generowanie dokumentacji meteorologicznej na trasy
przelotéw samolotéow.

Wozrastajaca intensywno$§é ruchu pasazerskiego wymaga
nowoczesnego sterowania procesami obslugi klienta, aby
skrocié czas oczekiwania klienta na obsluge, skrécié czas
samej obslugi, zmniejszyé jej pracochlonno$é, zwiekszyé
przepustowosé stanowisk obslugowych, zwiekszyé poziom
wykorzystania oferowanego ciezaru handlowego samolo-
tow. Z tego wzgledu hierarchia potrzeb informatyzowania
proces6w obstugi klienta jest nastepujaca:

— rezerwacja miejsc pasazerskich w ruchu zagranicz-
nym i krajowym,

— odprawa pasazeré6w w porcie lotniczym,
oplat za przewoéz, wystawianie biletow,

— kontrola zaladowania samolotu.

Drugim obszarem zastosowan sg zagadnienia zarzgdzania
zasobami ludzkimi oraz bazg materialowo-techniczng, do
najwazniejszych zalicza sie:

— rozliczanie i fakturowanie naleznosci za przewozy oraz
ustugi w portach,

— prowadzenie gospodarki materialowej i magazynowej
szczegbdlnie czesci zamiennych,

— §ledzenie pracy agregatéw (zespoléw) pokladowych na
samolotach, w celu zapewnienia Zgdanej gotowos$ci tech-
nicznej samolotéw oraz zgdanego poziomu bezpieczenstwa
lotéw,

obliczanie
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informatyki lotnictwa cywilnego

— optymalizacja programéw eksploatacyjnych przeglg-
déw technicznych,

— optymalizacja parametré6w wykonywania lotéw (wy-
sokosci, predkosci) dla aktualnych warunkéw meteorologicz-~
nych,

— ewidencja i analiza przyczyn wypadkéw lotniczych,

— ewidencja i analiza kosztow dzialalnosci oraz badania
rynku przewozowego.

Zakres systemu informatycznego braniy lotniczej (SIBL)

System informatyczny lotnictwa cywilnego bedzie sukce-
sywnie obejmowal caloksztalt zdarzen w ocenie sytuacji
ruchowej oraz zagadnienn techniczno-ekonomicznych beda-
cych statutowo w gestii CZLC.

Z punktu widzenia funkcji realizowanych przez jed-
nostki organizacyjne CZLC, SIBL powinien zapewnié:

— wnioski z oceny wydarzeA w ruchu lotniczym,

— planowanie i kontrole dzialalnosci przedsiebiorstw po-
dlegtych CZLC,

-—— wypracowanie wskaznik6w niezbednych do ksztaltowa-
nia tendencji rozwojowych §rodkéw technicznych oraz or-
ganizacji lotnictwa cywilnego,

— prowadzenie ewidencji obsady osobowej stanowisk w
przekrojach tematycznych niezbednych do ksztalttowania po-
lityki personalnej,

— oceng skutkéw ekonomicznych dziatalnosci poszczegodl-
nych przedsiebiorstw i branzy jako calosci,

— generowanie dokumentoéw statystyczno-sprawozdaw-
czych instytucjom nadrzednym oraz wlasnym jednostkom
organizacyjnym.

W strukturze funkcjonalno-zadaniowej SIBL, wyrdznia
sie podsystemy dziedzinowe realizujace funkcje sterowania
procesami roboczymi oraz =zarzadzania zasobami ludz-
kimi i techniczno-materiatlowymi. Nie dokonuje sie ,przy-
dzialu” podsysteméw poszczegbdlnym przedsiebiorstwom, zna-
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jgc jednak zakres odpowiedzialno$ci w podziale zadan ro-
boczych, mozna wywnloskowaé przyporzadkowanie podsy-
steméw epd odpowiednim wykonawcom. Biorac pod uwa-
ge dziedziny tematyczne, podzial na podsystemy funkcjo-
nalne ustalono wg nastepujgcej kolejnosci:

® Podsystem sterowania ruchem lotniczym

Obejmuje on ewidencje zdarzen w ruchu lotniczym, opra-
cowywanie planéw lotéw, generowanie paskéw postepéw
lotéw, opracowywanie danych o sytuacji powietrznej, au-
tomatyzacje procesow rejestrowania i przesylania danych
radiolokacyjnych, meteorologicznych oraz ich zobrazowanie
na stanowisku konfrolera ruchu lotniczego. Biezace $ledze-
nie i porownywanie sytuacji z wczesniej zaplanowanym ru-
chem statké6w powietrznych w kontrolowanej przestrzeni.
Z uwagi na charakter realizowanych zadan ten podsystem
bedzie mial najwyzszy priorytet w zakresie wykonywanych
prac projektowo-wdrozeniowych oraz wyposazenia w sprzet
informatyczny. !

® Podsystem obstugi ruchu pasazerskiego

Bedzie on obejmowal zagadnienia rezerwacji miejs¢ w
miedzynarodowym, jak réwniez sukcesywnie w krajowym
ruchu pasazerskim, obliczanie taryf przewozowych i cel-
nych, wystawianie biletéw pasazerskich, odprawe pasaze-
réw, generowanie metryk zaladowania samolotéw.

® Podsystem zarzadzania $rodkami transportu i zaple-
cza materialowo-technicznego

W tym podsystemie zaklada sie .otrzymywanie ocen wy-
nikowych o stanie eksploatacji sprzetu lotniczego, wyko-
rzystaniu zasob6w ludzkich i materiatlowych, kontrole pla-
néw przebiegu remontéw, zabezpieczenie w cze$ci zamien-
ne, materialy eksploatacyjne, ocene kosztéw eksploatacji
poszczegblnych typéw sprzetu lotniczego.

® Podsystem danych statystycznych

Powinien on zapewnié zbieranie danych statystycznych
oraz wypracowanie w oparciu o nie wskaZnikédw synte-
tycznych, w celu poréwnywania oplacalno§ci oferowanych
form ushlug lotniczych, badanie trendéw rozwojowych lot-
nictwa cywilnego na $wiecie, jak réwniez zapewnié wspo-
maganie komputerowe decyzji kierownictwa w programo-
waniu kierunkéw rozwoju lotnictwa cywilnego.

® DPodsystem wsp6lpracy z SI resortu MK

Zadaniem tego podsystemu bedzie dostarczanie danych
ewidencyjnych i sprawozdawczych zasilajagcych podsystemy
obstugujace jednostki organizacyjne oraz kierownictwo MK.

® Podsystem informowania kierownictwa CZLC

Powinien on zapewnié opracowywanie wskazZniké6w synte-
tycznych, statystyk oraz danych do oceny dzialalno$ci po-
szczegdlnych przedsiebiorstw zabezpieczajacych realizowa-
nie procesé6w produkcyjnych dla celé6w planistyczno-kon-
trolnych jednostek organizacyjnych oraz kierownictwa
CZLC. Podsystem ten bedzie bazowal na danych wyniko-
wych otrzymywanych z poszczegélnych podsysteméw dzie-
dzinowyth.

W strukturze funkcjonalnej podsysteméw dziedzinowych
wyrédzniono moduly realizujgce okreslone zadania (proce-
sy) robocze przetwarzania danych. Nie dokonywano dal-
szej dekompozycji, wychodzgc z zaloZenia, ze celem opra-
cowywanego programu jest pokazanie powigzan funkcjo-
nalnych pomiedzy zadaniami. Ideowy schemat struktury
funkcjonalnej systemu informatycznego branzy lotniczej
przedstawiono na rys. 1.

Ramowe zamierzenia na najblizsze lata

Problematyke prac badawczo-projektowych zestawiono,
dzielgc przedsigwziecia na nastepujace grupy tematyczne:

a) przedsiewziecia organizacyjne

b) prace programowo-koncepcyjne

¢) prace projektowo-wdrozeniowe
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d) prace organizacyjno-techniczne.

Dla poszczegblnych tematéw oszacowano nastepujace da-
ne:

— pracochlonno$é w osobomiesigcach,

— koszt realizacji tematu,

— przewidywany czas realizacji,

— naklady na zakup sprzetu dla przedsiewzieé instala-
cyjnych. 3

Przyjeto zalozenia, ze poszczegdlne tematy bedy realizo-
wane przez wyspecjalizowane placowki informatyki np.
Zjednoczenie Informatyki, wyzsze uczelnie lub PAN. Gléw-
ny wysilek prac w 1978 r. jest skierowany na przygofowa-
nie warunkéw organizacyjnych oraz pozyskanie wykonaw-
cow do realizacji zalozonego programu prac,

Organizacja zaplecza informatyki branzy lotnictwa cywil-
nego

.

Realizacja programu zastosowania informatyki bedzie
wymagata zorganizowania w CZLC oraz ZRLiLK zespoléw
informatyki, natomiast w PLL LOT rozwiniecie istniejace-
go juz zespolu. Ponadto utworzenie samodzielnych stano-
wisk specjalistéw informatyki w PUL, APRL i OSPL oraz
sekcji informatyki w BSiPLC. Dobér specjalistow w propo-
nowanych komoérkach informatyki, licznosé¢ obsady osobo-
wej przewidywano wychodzac z generalnego zalozenia, ze
utworzone zespoly informatyki (samodzielni specjalici),
beda stanowié zasadniczy trzon specjalistow wypelniajg-
cych nastepujace zadania:

— konsultowanie jednostek organizacyjnych w zagadnie-
niach mozliwo$ci wykorzystania $rodkéw informatyki,

— wspoéldzialanie w opracowywaniu wymagan, zalozen
operacyjno-koncepcyjnych,

— wspoélpraca na zewnatrz z placéwkami specjalistycz-
nymi w zakresie realizacji prac projektowych,

— eksploatacja systemdéw epd oraz sprzetu informatyki
i urzadzen transmisji danych.

Nie zaklada sie wykonywania samodzielnego przez po-
szczegblne zespoly projektéw systeméw epd, zatozen tech-
niczno-ekonomicznych itp. opracowan o charakterze pro-
jektowym. Zesp6t informatyki Centralnego Zarzgdu be-
dzie sprawowal statutowo funkcje organu koordynujgcego
wdrazanie $rodkéw i metod informatyki w poszczegélnych
przedsiebiorstwach podlegtych CZLC.

Jako baze techniczng SIBL przewiduje sie:

—- zorganizowanie oérodka informatyki lotnictwa cywil-
nego na szczeblu Centralnego Zarzadu w oparciu o kompu-
ter $redniej mocy lub rozbudowane zestawy minikompu-
terowe,

— zorganizowanie w ZRLiLK zautomatyzowanego syste-
mu kierowania ruchem lotniczym wyposazonego w sprzet
krajowy lub importowany w zaleznosci od potrzeb oraz
mozliwodci skompletowania odpowiedniego wyposaZenia
technicznego,

— w miare potrzeb zorganizowanie o$rodka informatyki
w ZRLIiLK wyposazonego w zestaw minikomputerowy do
realizacji zadan zarzadzania,

— rozbudowe ofrodka informatyki PLL LOT oraz wypo-
sazenie go w miare potrzeb w dwa zestawy komputeréw
klasy IBM-370/148 dla potrzeb obsilugi ruchu pasazerskiego
zagranicznego i krajowego,

— powolanie samodzielnych stanowisk zmechanizowane-
go obrachunku w przedsigbiorstwie PUL oraz APRL wy-
posazonych w maszyny ksiegujgco-fakturujace,

— w miare potrzeb zorganizowanie laboratorium infor-
matyki do szkolenia personelu lotniczego w OSPL-Rzeszow,

— zorganizowanie sekcji komputerowego przygotowania
dokumentacji w BSIiPLC zabezpieczajacej potrzeby oblicze-
niowe projektowania obiektéw infrastruktury lotnictwa cy-
wilnego,
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Szybowce uzywane w Polsce:

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

W artykule przeprowadzono analize zmian liczby, osiagoéw
i rodzajow sprzetu szybowcowego uiywanego w Polsce w
ostatnim 50-leciu; ze szczegélnym uwzglednieniem stanu
obecnego, oraz przedstawiono prognoze na najbliisze 10 lat.

Zazwyczaj przedstawiajac rozw6j konstrukeji lotniczych
moéwi sie przede wszystkim o prototypach. Jednak one
sa jedynie wskaZnikami osiggnieé w dziedzinie aerody-
namiki i konstrukcji, a nie $wiadczg o poziomie szeroko
stosowanej techniki lotniczej. Na prototypach bite sg re-
kordy i wygrywane zawody. Lecz ilez lat péZniej widzi-
my w aeroklubach szybowce, w jednostkach wojskowych
mysliwce, czy na liniach komunikaeyjnych samoloty pa-
sazerskie — o osiggach doréwnujacych prototypom
i egzemplarzom rekordowym.

We wszystkich dotychczasowych opracowaniach na te-
mat naszego sprzetu szybowcowego rozpatrywane sg pro-
totypy i ich osiggniecia — a nie omawia sige poziomu
sprzetu znajdujacego sie w powszechnym uzyciu w aero-
klubach. Dlatego warto spojrzeé na to zagadnienie choé¢
raz z punktu widzenia uzytkownika a nie konstruktora.
Aby nie sugerowaé¢ sie prototypami i typami uzywanymi
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wezoraj, dzis i jutro

w pojedynczych egzemplarzach — z rozwazan zostaly wy-
eliminowane szybowce uiywane w liczbie mniejszej niz
5 sztuk.

Choé pierwsze wzloty wykonal Czeslaw Tanski prawie
80 lat temu, jednak dopiero w latach dwudziestych zacze-
lo sie rozwijaé szybownictwo w Polsce. W latach 1923
i 1925 odbyly sie w Polsce pierwsze zawody szybowcowe.
Szybowce uczestniczgce w tych zawodach byly prototy-
pami zbudowanymi w pojedynczych egzemplarzach. Na
zawodach w Bialce wystapilo 9 szybowcdédw, na Oksy-
wiu — 19. PoniewaZz byl to jedyny sprzet w tym okresie
w naszym kraju - krotko go scharakteryzujemy. Byly to
szybowce zblizone swymi osiggami do szybowcéw szkol-
nych o doskonalosci rzedu 9 do 11. Ich niedopracowanie
pod wzgledem statecznodci oraz brak przeszkolenia u pi-
lotéw spowodowaly, iz mozliwo$ci sprzetu nie zostaly wy-
korzystane. Najdiuiszy lot wykonany w 1923 r. trwal
3 min 6 s, a w 1924 r. 65 s.

Faktyczny rozw6j naszego szybownictwa liczymy od lotu
Szczepana Grzeszczyka 26 maja 1928 r. na CW-I, gdy
osiggnal 4 min 13 s. W 1928 r. mlehsmy 1 SzybOWIGC w
1929 r. — 2, a w 1930 r., — 5, za§ w 1931 — juz 16,
Zgodnie z przy]etym na wstepie kryterium sprzet mozna
analizowaé dopiero od 1931 r., gdyz dopiero wtedy mieli-
$my ponad 5 szybowcéw jednego typu.

W analizie zostanie przedstawiony rozw6j poszczegoél-
nych kategorii szybowcow pod wzgledem ich liczby, osia-
gébw i wlasnosci, a nastepnie zmiany jakie zaszlty w ro-
dzajach stosowanych szybowcow.

Szybowce szkolne (jednomiejscowe)

Od 1930 do 1954 r. szkolenie odbywalo sie niemal wy-
lgcznie na szybowcach jednomiejscowych. Byly one sto-
sowane do 1961 r., gdy je wycofano z uzycia i skasowano.
Jednomiejscowy szybowiec szkolny uksztaltowal sie w
Swiecie na przelomie lat dwudziestych i trzydziestych oraz
udoskonalil w latach trzydziestych. Postep techniczny szedt
tu raczej w kierunku wlasnosci eksploatacyjnych niz osig-
gbw. Zwiekszano stateczno$é, wilasno$ci przeciwkorkociago-
we, odporno$é na twarde lgdowanie, oraz tatwo§é remon-
téw i wymienno$é czesci. Natomiast osiggi raczej nie ule-
galy zmianom; doskonalo$é byla rzedu 10 {Wrona — 11,
SG-38 — 10, ABC — 9) za§ min, opadanie przekraczalo
1 m/s.

Nasze szybownictwo od 1930 r. uzywalo szybowcdw
CW-III (20 szt), od 1932 r. CWJ (100 szt.), od 1932 r,
Wrony a nastepme Wrony bis (gcznie 450 szt.), od 1935 r.
CW-8 (30 szt) i od 1938 r. Zaby (150 szt). W latach
1945-+-1955 uzywane byly SG-38 (350 szt.), a w latach
1949--1961 ABC (165 szt). W chwili przejScia na system
szkolenia na szybowcach dwumiejscowych w 1961 r, ska-
sowano 149 szt. ABC. Najwiecej szybowcoéw szkolnych bylo
w latach 1936--1939 (470-+600 szt.) a nastepnie 1947--1951
(250~-375).

Szybowce dwumiejscowe

Kategoria szybowcéw dwumiejscowych rozwinela sie na
Swiecie z przeznaczeniem do lotow wyczynowych. Jako
szybowce wyczynowe powstaly Mewa, Zuraw czy Bocian.
Zmiana metod szkolenia, zapotrzebowame na dwumiejsco-
we szybowce szkolne oraz likwidacja klasy szybowcow
dwumiejscowych na zawodach — doprowadzily do degra-
dacji dwumiejscowych szybowecé6w wyczynowych do roli
szybowcédw szkolnych. Powainym czynnikiem dodatkowym
byt wzrost wymagan pod wzgledem osiggéw stawiany
szybowcom szkolnym. Specjalnie budowane szybowce
szkolne, jak Czapla, byly spbinione w czasie ze wzgledu
na szybki wzrost stawianych wymagan. Réwnoczes$nie oka-
zalo sig, iz dotychczasowe szybowce wyczynowe wiasnie
dobrze spelniajg te wymagania. To przekwalifikowanie
szybowcéw dwumiejscowych dalo w wyniku znikomy po-
step w zakresie ich osiggéw. Doskonalo§é ich od lat jest
rzedu 25 (Mewa z 1936 r. — 25, Bocian — 26).

Raczej nie nalezy sie spodziewaé duzego rozwoju osig-
géw dwumiejscowych szybowcOw szkolnych, ze wzgledu
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na ich wysoki poziom oraz ogb6lno$wiatowg tendencje prze-
chodzenia na szkolenie za pomocg dwumiejscowych mo-
toszybowcoéw. U nas pierwszym krokiem w tym kierunku
jest wprowadzenie do uzytku pierwszych Ogarow w
1975 r. o doskonalo$ci 21. Wydaje sie, ze najwlasciwszy
do szkolenia jest szybowiec oraz motoszybowiec o dosko-
nalosci 26-:-28,

Polskie szybownictwo w latach 19381939 uzywalo
6 szybowcow Mewa, w latach 1945--1969 48 Zurawi, od
1953 r. Bociany (126 szt.), a od 1955 r. Czaple (140 szt.).
Najwiecej szybowcdéw dwumiejscowych mieliSmy w Ia-
tach 1961--1968 (282--245).

Szybowee przejsciowe

Przy szkoleniu metodg jednomiejscowg niezbedny byt
szybowiec posredni miedzy szkolnym (majacym doskona-
losé 10--11), a treningowym (majgcym doskonalosé 19). W
naszym szybownictwie uzywana byla Czajka od 1931 r,,
Czajka bis od 1936 r. (razem 140 szt) oraz Salamandra
od 1936 r. do 1961 r. (przed wojng 130 szt, po wojnie
196 szt.). Doskonalto$¢ Czajki wynosila 13,5, Salamandry
15,2, Ze zmiang systemu szkolenia 54 Salamandry skaso-
wano w 1961 r,

Szybowce treningowe

W latach 1934--1951 szybowiec tireningowy byl podsta-
wowym szybowcem Kklubowym do pierwszych lotéw wy-
czynowych i treningu. Wyrainy rozwoéj tej kategorii na-
stapil u nas w latach 1934--1938. W 1934 r. wszedl do
uzytku Komar (75 szt. w 1939 r.) o doskonalosci 19 oraz
jego uproszczona i wzmocniona odmiana Sroka przezna-
czona do szkolenia w lotach holowanych, (doskonalo$¢ 18,
w 1939 r, — 50 szt.,)., Delfin, uzywany od 1938 r. (50 szt.)
byl ma pograniczu szybowca treningowo-wyczynowego ma-
jac doskonalo§é 21,4.

W 1945 r. odziedziczyliSmy po okupantach szybowce Je-
zyk (Grunau Baby II B). Byly one uiywane w latach
1945+1954 (230 szt.). Jezyk, dostosowany do szkolenia
bez uzycia szybowca przejsciowego — mial doskonatos$é 17,
Wprowadzone do uiytku w 1949 r. Komary (25 szt.) byly
w uzyciu do 1967 r., lecz nie odegraly wiekszej roli. Bo-
wiem od 1952 r. podstawowym szybowcem klubowym sta-
1y sie Muchy. R6wniez Sroka (22 szt.) uzywana od 1959 r.
do 1975 r. byla szybowcem zbytecznym w istniejgcym sy-
stemie szkolenia i treningu.

Przed wojng liczba szybowcédw treningowych doszia do
185 w 1939 r. Po wojnie najwiecej ich bylo w 1949 r.
{230 szt.), zas od 1955 r. do 1966 r. bylo ich okolo 20.

Zmiana systemu szkolenia i treningu w polowie lat
piecdziesigtych zlikwidowala zapotrzebowanie na szybowce
tej klasy.

Szybowee kl. standard i kl. klubowej

Szybowce wyczynowe o rozpietosci do 15 m najprak-
tyczniej jest dzielié na zawodnicze i klubowe. Przy czym
te pierwsze po kilku latach uzycia przechodeg do grupy
drugiej.

Pierwszy nasz szybowiec prekursor klasy standard,
Orlik, z 1937 r. byl.uzyty w 17 egzamplarzach, Po wojnie
do 1954 r. uzywane byly poniemieckie Olimpie (21 szt. —
w 1949 r.). W 1949 r. w klubach pojawily sie Muchy. Szy-
bowiec ten wkroétce stal sie podstawowym sprzetem klu-
bowym zaréwno do lotbw wyczynowych jak i treningu
wyczynowego, Do momentu wejscia do uzytku Jaskoélek
Muchy byly sprzetem na ktéorym zdobywano srebrne od-
znaki, bito rekordy i brano udzial w zawodach, Much bis
i ter bylo w uzyciu 120, Uzywane byly do 1963 r. Od
1956 r. zaczely je zastepowaé Muchy 100 (255 szt.), ktérych
w 1975 r, bylo ponad 100 w uzyciu. W 1960 r. aerokluby
otrzymaty Muchy Standard. Liczba ich doszia do 176 szt.
w 1962 r. Dos¢ szybko zeszly one z pozycji szybowca za-
wodniczego do roli klubowego, gdyz w 1961 r, kluby
otrzymaly pierwsze Foki, a nastgpnie kolejne ich wersje
Foka C, Foka 4 i Foka 5. Maksymalna ich liczba w uzyciu
wynosita 73 w 1973 r, W 1971 r. aerokluby otrzymaly szy-
bowce klubowe Pirat. Liczba ich wynosi ponad 100 sztuk.
" W 1972 r. weszly do uzytku Cobry 15 (ponad 20 sztuk).
Nastepnym szybowcem tej klasy w aeroklubach jest la-
minatowy Jantar Std. Przez caly omawiany okres wpro-
wadzanie nowych typoéw zawodniczych do uzytku powo-
dowalo przesuwanie sie starszych typow do klasy klubo-
wej. Liczba szybowcédw standard w latach pieédziesigtych
wzrosta z 37 do 189, w sze$édziesigtych z 262 do 368, przy
czym w polowie tych lat osiagnela 424, za$ obecnie jest
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jeszcze wigksza. Z tego polowa ma doskonalo§é ponizej 30,
éwieré — 30-+-33 i éwieré powyzej 34. .

Osiggi szybowcéw tej grupy wzrastaly dos$é szybko. Naj-
silniejszym zmianom ulegaly doskonalo§é i predkosé opty-
malna. Doskonalto§é Orlika i Olimpii wynosita 25, Uzy-
wane w pierwszej polowie lat pigédziesigtych Muchy ter
miaty doskonalo§¢ tylko 23, za§ Muchy 100 — doskona-
los¢ 24. Przelom lat pieédziesiatych i szesédziesigtych dal
duzy skok. Mucha Std wprowadzona do uzycia w 1959 r.
miala 27,8, a uzywana od 1961 r. Foka — 34. Przekroczenie
doskonaloéci 30 daly profile laminarne. Uzywana od 1968 r.
Foka 5 ma doskonato$é 36, za§ wprowadzona do klubdéw
w 1971 r. Cobra 15 — okolo 37. Uzywany od 1976 r. w aero-
klubach Jantar Std ma doskonalo§é rzedu 40. Predkosé
optymllna réwniez wzrosta do§¢ powaznie., U Orlika wy-
nosita ona 67 km/h, u Muchy 63 km/h, Muchy 100 — 70 km/
/h, Muchy Std — 75 km/h, Foki — 86 km, Foki 4 — 95,
Jantara Std. — 105, Najwiekszy skok predkosci odbyl sig
w latach 1955--1965, gdyz z 63 km/h na 95 km/h, Obecnie
nalezy sie spodziewaé¢ wyrainiejszego podzialu szybowcé4w
na zawodnicza klase standard o doskonalosci 40 i wiece]j
oraz klase klubowa o doskonalo$ci rzedu 32-:-34.

Szybowce kl. otwartej

Pierwsze nasze szybowce w¥gczynowe z poczatku lat
trzydziestych, SG-21, SG-28, SG-3 czy CW-5 bis — ze
wzgledu na swg rozpieto$¢ nalezy zaliczyé do klasy otwar-
tej. Rzeczywista doskonalo$¢ najlepszych z nich dochodzi-
la do 23. Szybowcé4w SG uzywanych liczniej od 1933 r.
bylo 25, za§ CW-5 bis uzywanych od 1934 r. réwniez
bylo 25. Pierwszym nowoczesnym szybowcem wyczyno-
wym w uzyciu byl PWS-101 (1938 r.) o doskonatosci 26
uzyty w liczbie 8 sztuk.

Po wojnie do 1954 r. bylo w uzyciu 12 poniemieckich
Wazek, a od 1948 r. do 1959 r. 5 Sepéw. W 1953 r. aero-
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kluby otrzymuja Jaskoétki (63 szt.), ktére staja sie naszym
najwazniejszym szybowcem wyczynowym tej Kklasy. W
1961 r. pojawiaja sie Zefiry 2, choé¢ mniej liczne (12 szt.)
jednak o znacznie wyzszych osiggach. W 1971 r. wchodza
do uzycia Jantary (11 szt.). W latach 19551970 liczba
szybowcbédw klasy otwartej przekraczala 50 szt. dochodzac
do 63 szt.; obecnie jest o polowe mniejsza.

Rozwdj osiagbw szybowcéw tej klasy przebiegal naste-
pujaco. Do woiny uzywano szybowce o doskonalodci 23--26.
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Rys. 8. Rozw6] predkosci optymalnej szyboweé6w w uzyciu klasy
standard i otwarte]

Uzywane zaraz po wojnie Wazki mialy doskonalo$é 28--29,
Sep — 27, Jaskéika bis 26,5, Jask6lka Z — 28,5. Dopiero
Zefir 2 (1962 r.) mial doskonalo$¢ powyzej 30 (34,5), za$
na nastepny skok, az do 47, aerokluby musialy czekaé
do 1971 r. (Jantar). Wzrost predkosci optymalnej miat
nieco inny przebieg. Szybowce SG i CW-5 bis mialy pred-
ko$é 57+59 km/h, a PWS-101 63 km/h, Wazka miala
70 km/h, za$ Sep 72 km/h. Najwiekszy skok odbyl sie
w .latach 1953--1962 dzieki Jaskélce (80-+-83 km/h) oraz
Zefirowi 2 (95 km/h). Predko$é¢ Jantara 1 wynosi 97 km/h.
Pierwszy skok w osiggach dokonat sie dzieki profilom
laminarnym, drugi dzieki konstrukecji laminatowej,

Szybowce akrobacyjne

Jest to kategoria szybowcéw, na ktérg w $wiecie nie
ma zapotrzebowania. A i u nas zamoéwienia na szybowce
akrobacyjne raczej zawsze przekraczaly potrzeby. Przed
wojng mielismy dwa szybowce akrobacyjne CW-7 i Sokél,
zbudowane w seriach po 10 sztuk. Od 1952 r. do 1973 r.
uzywane byly Jastrzebie (36 szt.), zas§ od 1966 r. — Kobuzy
(30 szt.)). Doskonalos¢ szybowcéd4w przedwojennych wynosi-
la 15419, Jastrzebig — 19, za§ Kobuza — 27,8,

Konstrukeja szybowcéow

Przez cale ostatnie 40-lecie uzywane byly u nas szy-
bowce drewniane. Dopiero w 1974 r, weszly do uzytku
laminatowe Jantary. Niewgtpliwie liczba szybowcoéw la-
minatowych bedzie u nas wzrastaé.

Rozwd6j techniczny naszego szybownictwa moina podzie-
li¢ na nastepujgce okresy:

— od 1930 r. — okres pionierskich préb

— 19301955 - okres stosowania wielostopniowego
sprzetu o niskich osiggach
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— 19561961 -— okres przestawiania sie na nowy sy-
stem .

— od 1961 r. — okres stosowania dwustopniowego sprze-
tu (szybowiec dwumiejscowy i szybowiec wyczynowy)

— od 1974 r. — podokres: wprowadzanie szybowcoéw la-
minatowych.

Nalezy podkreflié, ze powyzszy podzial dotyczy przewa-
zajgcej czes$ci sprzetu, a nie szybowcéw zawodniczych
i rekordowych uzywanych w nieduzej liczbhie.

Jak nalezy przewidywaé¢ dalszy rozwéj sprzetu dla na-
szych aeroklubow?

— Szkolenie szybowcowe odbywaé sie bedzie zaréwno
na dwumiejscowych szybowcach jak i na motoszybow-
cach. Doskonalo$é ich bedzie rzedu 25-+30, za§ liczba ich
wyniesie okolo 200 sztuk.

— Podstawowym sprz¢tem aeroklubéw powinien byé
tani i prosty szybowiec laminatowy klasy klubowej o do-
skonalosci 32-+34. Szybowcéw takich powinno byé 300~
-+400.

— Szybowce zawodnicze, zaréwno klasy standard jak
i otwartej beda uzywane w ograniczonych ilosciach, rzedu
20-+30 sztuk. W jeszcze mniejszej liczbie bedg stosowane
dwumiejscowe szybowce wyczynowe o doskonalosci po-
wyzej 40,

— Potrzeba istnienia odrebnej kategorii szybowcoéw
akrobacyjnych jest raczej watpliwa. W wielu krajach role
szybowcoéw akrobacyjnych przejely szybowce kl. klubowej
dopuszczone do akrobacji (np. Pilatus B-4 czy Salto).

— Nie mozna wykluczyé mozliwosci odrodzenia sie bar-
dzo prostych jednomiejscowych szybowcéw szkolnych (w
rodzaju szybowca Hippie) jako majbardziej zaawansowane]j
odmiany lotni.

Rozwazajgc wzrost osiggdbw szybowcbd4w moina zauwa-
zy¢, ze we wszystkich kategoriach szybowcow stale rosnie
doskonalosé, Naniesienie doskonalo$ci w funkcji lat na
wykres pozwala stwierdzié, ze Srednio doskonalo$é wzrasta
o 2,5 jednostki w kazdym dziesig¢cioleciu, z wyjgtkiem
szybowcdw  wysokowyczynowych, gdzie ostatnio wzrost
jest szybszy. Znajac wspomniang zalezno$¢ mozemy prze-
widywaé, ze w latach 1980--1985 doskonalosé motoszy-
bowcow dwumiejscowych bedzie rzedu 27,5, za§ szybow-
cdw klubowych okolo 35.

Innym wnioskiem z powyZszej analizy jest zaobserwo-
wanie pewnej prawidiowosci rozwoju liczby szybowcow
jednego typu wchodzgcego do uzytku. Po przebadaniu pro-
totypu do uzytku wchodzi seria informacyjna kilkunastu
sztuk. Po dwoch latach pojawia sie w uzyciu wigksza
seria. Okolo 5 lat pdiniej wchodzi do uzytku duza seria
szybowcdw w wersji zmodyfikowanej. Otrzymany wykres
ma profil ptasi. Seria informacyjna to dzidb, I seria to
glowa ptaka, za$ seria wersji zmodyfikowanej przypomina
skrzydlo. Podobny przebieg ma rozwéj nowej kategorii
szybowcodw. .
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Trzeba przestrzec, Ze analiza liczbowa sprzetu, trakto-
wana zbyt jednostronnie, moze prowadzi¢ do blednych
wniosk6w. Nalezy bowiem mieé na uwadze, ze celem nie
jest zwiekszanie liczby szybowcéw, lecz liczby godzin wy-
latanych rocznie na posiadanym sprzecie. Wzrost osiggéw
i wilasnoéci uzytkowych szybowcébw pozwala na zwieksze-
nie ich rocznego wykorzystania, lecz wigze sie takze ze
wzrostem ich ceny. Istnieja natomiast duze mozliwosci
zwiekszenia rocznego wykorzystania szybowcoéw przez lep-
szg organizacje szkolenia i treningu. Z powyzszych wzgle-
dow warto - wiedzieé, ze prawie przy takiej samej liczbie
szybowcodw ‘w 1950 r. liczba godzin wylatanych przez je-

den szybowiec rocznie wynosita 19,5 h, w 1956 r. — 59 h,
za§ w 1963 r. — 74 h, czyli prawie 4-krotnie wiecej niz
w 1950 r.

NOWOSCI TECHNICZNE

Prace grup studenckich RFN
w dziedzinie szybownictwa

Przy wyiszych uczelniach technicznych w RFN dzialajg
studenckie grupy lotnicze, tzw. Akaflieg (Akademische
Fliegergruppen), ktére prowadzg prace naukowo-badawcze
w dziedzinie techniki lotniczej. Ponizej omo6wione zostang
trzy tematy prac prowadzonych przez te grupy w zakresie
szybownictwa.

Akaflieg Stuttgart zajmuje sie zastosowaniem nowego
wlokna zwanego Kevlarem do zbrojenia tworzyw sztucz-
nych uzywanych w budowie szybowcéw., Kevlar ma o 80%
wiekszy modul sprezystosci przy o 40% mniejszej masie
niz wiékno szklane, natomiast jego stosunek modulu spre-
zystosci do masy jest tego samego rzedu, co dla widkna
weglowego, z tym, Ze cena Kevlaru jest 5-krotnie nizsza od
ceny widbkna weglowego. Jednak dotychczas zastosowanie
Kevlaru w budowie szybowcéw napotykalo na trudnosci,
ze wzgledu na jego mala wytrzymalo$é na $ciskanie, zwig-
zang z budowa molekularng Kevlaru (aromatyezne poli-
amidy z molekulami laincucha ulozonymi wzdiuz wilékna).
Przeprowadzone badania mialy na celu znalezienie kompro-
misu miedzy wytrzymatoscig a ceng wildkien przez polacze-
nie. wibkien kevlarowych z wibknami weglowymi. Stwier-
dzono, ze wytrzymalosé na $ciskanie Kevlaru mozna znacz-
nie zwiekszyé, dodajgc niewielkie iloseci wibkien weglowych
i nawet gdy jest ona jeszcze mniejsza od wytrzymalosci
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czystych wlbkien weglowych, to i tak mieszanka taka moze
byé z korzys$cig zastosowana do budowy diwigaréw czy ke-
son6w skrzydel i w konstrukcji usterzenia. Z drugiej stro-
ny Kevlar, dzieki duzej ciggliwosci, moze zmniejszyé kru-
cho$é tworzyw zbrojonych wléknem weglowym, przy czym
optymalizacja mieszanki pozwala na uzyskanie wiekszej
udarno$ci, niz dla czystego Kevlaru. Wykonana 2z ta-
kiej mieszanki kabina zapewnialaby, w poréwnaniu
z tworzywem zbrojonym wlbéknem szklanym, wigksze bez-
pieczenstwo pilota przy zmniejszonej masie konstrukcji. Na-
tomiast tworzywa zbrojone czystym Kevlarem nadajg sie
do budowy elementéw niepracujgcych, takich jak ostony,
fotele, klapy podwozia itp., przy czym ocenia sie, ze zysk
na masie wynositby do 30%s.

Akaflieg Aachen prowadzi prace nad systemem automa-
tycznego sterowania klapami szybowca. Zasada systemu
polega na okreslaniu przez pokladowy przelicznik optymal-
nego dla danych warunk6éw lotu polozenia klap i poréwny-
waniu go z poloZeniem rzeczywistym — po pewnym, regu-
lowanym, czasie klapy sg ustawiane w polozenie optymalne.
Czas opodzinienia moze by¢é nastawiany przez pilota w za-
kresie od 0-5 s. Przy okreslaniu optymalnego poloZenia
klap uklad sterowania uwzglednia zar6wno predkosé lotu,
jak i obcigzenie powierzchni no$nej na podstawie masy
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WASKOWSKI w.

Aufgaben und Zukunft{ ven Schulungsflugzeugen in° Luftnahunter-
stiltzungsversion (IV) -

- In dem Beitrag werden die Entwicklungsgeschichte des Alpha-Jet-
-Flugzeugs vom Entwurf bis zum Beginn der Serienherstellung, die
Vorbereitung der technischen Basis und der Werkeuzeug-und Vorrich-
tungsausriistung zur Verw1rk11chung des - Alpha-Jet-Programms, die
Herstellungskosten sowie der Einzelpreis und die Exportprognose fiir
~diese Flugzeugklasse erortert.

KORDZ;NSKI Ww.
Triebwerke fiir Dusen-Verkehrsﬂugzeuge der achtziger Jahre (II)

Im I Teil des Beitrags wurden die Entwicklungstendenzen von
Zweistrom-Antriebswerken fiir -Verkehrsflugzeuge mit der theoreti-
schen Begriindung iiber die Anwendung von grossen = Stromungs-
geschwindigkeits — und Verdichtungs-Verhiltnis sowie hohen Tempe-
raturen vor der Turbine dargestellt. Der II Teil enthdlt eine allgememe
Einteilung der Flugmotore der achtziger Jahre nach dem Schub in
vier Gruppen, sowie die Beschreibung von Motoren, die jede Ein-
teilungsgruppe reprisentieren und entweder sich im Betrieb befinden,
odr abr erst ausgearbeitet werden.

KAZMIERCZYK F., TYMKIEWICZ B.

Beurteilung der Bodenverwendbarkeit fiir das Entwerfen von Flug~ .
platz-Bodenfahrbahnen

In dem Beitrag wird eine Methode zur schnellen Beurteilung der
Bodenfestigkeit fiir das Entwerfen von Bodenfahrbahnen dargestellt.
Diese Methode sollte zur Bestandteil der wirtschaftlichen und tech-
nischen Entwurfsanalyse werden.

GRUSZECKI A. {
Informatik im Zivilluftfahrtwesen

Im Aufsatz wird das Strukturschema eines organisations-funktio-
nellen Informatiksystems sowie seiner Basis im zivilen Luftfahrtwesen
behandelt. Dieses System hat die Aufgabe, der Zentralverwaltung fir
Zivilluftfahrt (Centralny Zarzad Lotnictwa Cywilnego) die operative
Beurteilung der Arbeit von Betrieben zu ermoglichen sowie die Pro-
grammierung der Entwicklungsrichtungen in der Zivilluftfahrt zu un-
terstitzen, Obwohl die Verwirklichung des Informatik-Anwendungs-
programms mit grosserem Aufwand seitens der Organisations — und
Entwurfseinheiten verbunden ist, sind bedeutende wirtschaftliche
Effekte in der Verwaltung, besonders bei der Nutzung der Flugzeugaus-
riistung sowie bei der Materialwirtschaft, fir die Einfithrung dieses
"Systems ausschlaggebend. (

GLASS A.
Segelflugzeuge in Polen in der Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft

~ - In dem Beitrag wird eine Analyse der Anzahliinderungen, Leistun-

gen und Arten von Segelflugzeugen durchgefiihrt, die in den letzten
tiinfzig Jahren in Polen verwendet wurden. Besondere Beachtung
wird dem gegenwirtigen Stand geschenkt und eine Prognose fiir die
. nichsten 10 Jahre dargestellt. .



WASKOWSKI Ww. : _ .

3agaun m Gyaymee m'rypuonux BADHAHTOB y'leﬁno-'melmponomlx ca-
moxaeron (IV)

B crathe ommcaHO pa3BuTHe camolieta Aabda-l[ZxKeT OT ABAHIPOEKTA
0 HawaJjia CepMIitHOrO BBINYCKA, & TAKIKe NOATOTOBEM TeXHMIECKOR 6a3ser .
¥ o6opygmoBauus xiaa obmelt mporpaMMbl CAaMOJIeTa. YKASAHB! JaHHBIE IO
CTOMMOCTY NPOM3BOACTBA, IeHEe CaMOJIeTA ¥ NPOTHO3aM SKCIOpTa ca-
MOJIETOB STOTO KJacca. : ~

KORDZINSKI W.

JABMTraTesm NIA PEARTHBHBIX IACCAEMPCEHX CaM0JETOB BOCHMHAECATHIX
. Jer (II)

B I wacTtu craThby ONMCAaHbl HANPABICHMA PAa3BUTHUA JBYXKOHTYDHBIX
ABUTATENIEN ANA NACCARMPCKMX CAMOJETOB, [AHO TeOpeTHuecKoe oBocuo-
BaHMe NpHMeHeHMs GONbIUMX OTHOINEHMNA MHAMBUAYAJABHOCTM IIOTOKOB
16'a3a M CTeIeHel)t CIXKaTuA, a TAKIKE BLICOKMX TeMIepaTyp nepea Typ-
HOIM.

Bo II yacTu sana obmaa KnaccudmrammMa ABMTATENEH BOCHEMMAECATAIX
JleT Ha 4eThbipe TArOBble TPYIIILI M OINMCAaHbI JABMTATEeNM XapaKTepPHbIE
ANA KaXKA0M U3 rPyNn — HaXOAAIMECT B SKCIIYyaTaALMM MIM-IKE TOJIBKO
pa3pabaTbiBaeMEle.

KAZMIERCZYK F., TYMKIEWICZ B.

Onpenenenue NDPUTONHOCTH CFPYHTOB A OPOCKTHPOBAHMA ASPOADOMHBIX
TPABAHBIX NOKPOBOB

- B craTee yKasaH MeTon GLICTDOro ompejnelieHMs CBOACTB IDYHTOB, HpM-
rozmmﬁ IpY OPOEKTUPOBAHMM IDYHTOBBIX IOKPOBOB asSpoxpomoB. IIpen-
. CTAaBJIEHHBII METOJZ AOJIKEH ABJIACTCA 3JIEMEHTOM SKOHOMMIECKOTO M TeX-
HMYECKOr0 aHANK32a NPHU NPOEKTUPOBAHUM.

GRUSZECKI A.
. MadopManua B rpamAAHCKON ABHAINM

CraTbsl ONMCHIBAET CXEMY OPraHM3aIMOHHO-(DYHKINIOHAJIBHON CTPYK-
Typel MHGpODPMaATHHMECKOJt cucTeMbl B ofnacTy TpPamJaHCKOM aBMALNM.
Cucrema cospana ana obecmeuenmusa IlenTpancHomy Ynpasieumio I'pax-
AaHCKOM ABMaLMKM BO3MOXKHOCTM OINEDATMBHOM OIEHKM JeATeIbLHOCTH
NpeanpuATHIA M OPOTPAMMMPOBAHMA DPa3BUTHA TPAXRAAHCKOM aBMamMy. -
Peanusamma mporpaMMbpl NpMMEHeHMS MHGOPMAaTHMKM BocTpebyer 3naum- .
TEeNbHBIX IPOEKTHLIX M OPraHM3AIMOHHBIX paloT, HO GoJabuiMe 3KOHO-
MIrieCKie pe3yJbTaThl E 06JacTy SKCNIyaTaliMM TeXHMEM U cHabmenus -
MaTepHuallaMi BIIOJIHe OGOCHOBBIBaeT BHEADEHME CHCTEMBI.

GLASS A.
IInagepsl npumensismnecs B IMonbie: muepa, CEerofHs, 3aBTPa

B craThe cheias0 aHANM3 YMCIIA JIETHBIX CBOMCTE M BMAOB MJAHEDOB
npuMmensaiomuxca B ITonbie B Teyenue NOCIEAHETO 50-JeTidA, ¢ ydeTOoM
QKTYyaJLHOTO COCTOSHMSA, @ TaK¥Xe AaHO MPOrHO3 Ha Ommmariee 10 ner.

-PRENUMERATA

Prenumerate przyjmujgq oddzialy RSW ,Prasa-Kslgizka-Ruch” 1 urzedy pocz-
towe. *

Jednostki gospodarki uspolecznione), instytucle, organizacje 1 wszelkiego ro-
dzaju zaklady pracy zamawialq prenumerate w miejscowych oddzialach RSW
..Prasa-KslaZka-Ruch" w miejscowosclach zas§, w ktérych nie ma oddzialow —
w urzedach pocztowych.

Czytelnicy - indywidualni oplacajg prenumerate wylgeznie w urzedach poczto- -
wych { u doreczyciel.

Przedplaty sg przyjmowane w terminach:

-— do 28 listopada — na rok nastepny, I kwartal, 1 pblrocze
-~ do 10 marca — na II kwartat

— do 10 czerwca — na III kwartat 1 II pélrocze.

— do 10 wrzesnla - na IV kwartal

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice przyjmuje RSW ,Prasa-Ksigz-
ka-Ruch”, Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa, 28, 00-858
Warszawa, konto PKO nr 1531-71 w terminach obowiazujacych dla prenumeraty
krajowej.

Prenumerata ze zlecenlem wysyiki za granice jest drozsza od prenumeraty
krajowe] o B50% dla zleceniodawcéw Indywidualnych i o 100% dla zlecajacych
instytucji 1 zakiadéw pracy.

Cena prenumeraty krajowe]:

— kwartalna ~— 2zt 60,—
— pbélroczna -— zi 120,
~ roczna ~— zl 240,—



szybowca i fazy lotu, tj. wspbdlezynnika m. RoOwnolegle
z pelng automatyka rozwija sie tanszy system, w ktérym
specjalny przyrzad pokazuje wymagane polozenie klap.
Wersja ta kosztuje 1200 DM, podczas gdy cena systemu cat-
kowicie zautomatyzowanego nie jest jeszcze mustalona.
Akaflieg Hannover bada mozliwosci zastosowania w szy-
bowcach baterii sloneecznych, kt6rych cena w ciggu ostat-
nich kilku lat obnizyla sie z 1000 DM/W do 100 DM/W.
Wspblczesne przetworniki krzemowe zamieniajg energie sto-
neczng na elektryczng ze sprawno$cig 15%. Na szybowcu
baterie sloneczne muszg zasilaé maly akumulator, ktéry
nastepnie dostarcza prgd do radiostacji, elektrycznego wa-
riometru itp. W celu stwierdzenia, jakiej przecietnej mocy

mozna oczekiwaé od baterii stonecznych w czasie przelotu
szybowca, zrealizowano na maszynie cyfrowej odpowiedni
program badawczy. Poza tym wyprébowano skladajgcy sie
z 60 przetwornikéw generator sloneczny o mocy 3 W i prze-
prowadzono pomiary w locie oddawanej przez niego energii
w funkcji obcigzenia i zachmurzenia. Badania te wykazaty,
ze zasilanie urzadzen szybowca przez baterie sloneczne jest
mozliwe praktycznie w calym sezonie lotéw szybowcowych,
przy czym uklad zasilajacy nie wymagalby w tym czasie
Zzadnej obslugi. Sloneczny uklad =zasilajgcy dla szybowca
mial byé przebadany w locie w 1978 r.

W.K.

Nowy typ skrzydla dla lekkich samolotow

Firma Dornier opracowuje nowy typ skrzydla zwanego
roboczo TNT (Tragfliigel Neuer Technologie) i przeznaczo-
nego do samolotéw wielozadaniowych oraz samolotéw
sportowych i turystycznych. Skrzydto ma profil DoA-5
bedacych modyfikacja nadkrytycznego profilu NACA
GA(W)-1 — jest on S$cieniony w przedniej cze$ci, ma nosek
o mniejszym promieniu, a jego grubo§é wzgledna jest
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zmniejszona do 16% (rysunek 2 przedstawia poré6wnanie obu
profilow przeliczonych na te samg grubos¢). Nowy profil
daje zmniejsznie wyskoku podcisnienia nad noskiem
i zwiekszenie ci$ninenia pod przednia czes$cig profilu, co
zapewnia zmniejszenie momentu zerowego (przy C,= 0).

Korzystniejszy rozklad sily nosnej wzdiuz skrzydila powo-
duje zmniejszenie oporu indukowanego w zakresie malych
predkosci lotu. Skrzydio TNT jest zaopatrzone w klape
jednoszezelinowa o cieciwie 30%, ktéra jednak zwieksza
sile nosng bardziej niz klapa dwuszczelinowa skrzydla
o zwyklym profilu NACA 23018. Koncéwka skrzydia ma
obrys tréjkatny.
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Zalety nowego skrzydia mogg byé wykorzystane w tro-
jaki spos6b: 1) do zwiekszenia osigg6bw samolotu, 2) do
zwiekszenia masy startowej i 3) do zmniejszenia zapo-
trzebowania mocy. Przy tej samej mocy i masie startowej
nowe skrzydlo zapewnia skrécenie startu (i ladowania)
i zwiekszenie wznoszenia, dzieki wiekszemu wsp6lczynni-
kowi szybowania w zakresie wiekszych wartosci C, Po-
zostawiajac natomiast nie zmienione osiagi mozna bedzie
zwiekszy¢é mase startowg, a tym samym udiwig albo zasieg
samolotu, W przypadku samolotu dwusilnikowego mozna
uzyskaé skrécenie startu o 25% i zwiekszenie wznoszenia
na jednym silniku o 30% albo zwigkszenie zasiegu o 25--
60%, co daloby obnizenie kosztéw eksploatacyjnych o ok.
40%. W przypadku samolotu jednosilnikowego skrécenie
startu wyniostoby 25% i zwiekszenie wznoszenia 15% albo
zwiekszenie zasiegu 45--85% przy kosztach eksploatacyj-
nych obnizonych o 20%.

Skrzydlo TNT ma by¢ badane na zmodyfikowanym sa-
molocie Dornier Skyservant z dwoma silnikami Garrett
TPE331-5. Pierwszy lot samolotu jest przewidziany na po-
czatek 1979 r.

Program rozwoju nowego skrzydila jest popierany przez
rzad RFN, kt6éry przeznaczyl na ten cel 12,5 mln DM. Fir-
ma Dornier ma pokryé 30% kosztéw.

W. K.
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