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HOBOCTWM U3 NOSbLUM

NEWS FROM POLAND

@ PesymbTaToM CONEHCTBHS I'DakAAHCKRX M BOCHHHIX ABHACHENAATIECTOB HABJIA-
eTcA KOHCTPYKOmHS (HIBTPONOIJIOTHTE/NS, KOTOPLIH YyCTAHABIMBAETCH HA CEJILCKO-
XO3ANCTBEHHEHIX CaMONETax BHE KaGHHEI JieTIHKa. PUALTPOUHOTIOTHTENb 3aIUALIAST
SKMOaX CaMOJIETa OT BO3ACHCTBHA BPeNHBIX SAOXHMEKATOB. (PUIILTPONOIIOTHTEH
ycTagoBner M.Ap. ma camonere If3JI-106 Kpyx, koropsili npEMeRsetca B Adpuke
m crpagax Brmmkaero Bocroka,

@ CTpOHTENPRO-MOHTRXHE® pabGoThl ¢ NPHMEHEHHAEM BEPTOJNETOB BEOYTCA

B ITomswe Tonsko nmpemupasraeM WHCTAJID, KOTOpoe EMEET THXKe/ble BepPTOJETH

(necxombko Mu-6 n oqum Mu-8), C 1975 1, mo aexabpn 1979 r. Bepronerss MHCTAJID

srmomaraa 200 onepanwii, T.e, 3500 oraeaRMLIX 3anmammii, 9TO HmpUMECTO TOCYAADCTBY
6 Mun 3JI0TBIX.

® IIpennpmatre Apmammouamix Ycoayr Asponons B 1979 r, BHuonasmio pabotsl
32 cymmy cebmie 115 Mar 34, Camonersl npe;mpnatas wanerasn 6000 uacos, BepTo-
netsl 5200 wacom. ITAY BemonHseT paGoTHI MO 3aKa3aM DAa3HEIX XO3ANHCTBEHHEIX
oprasn3anuii B 06J1aCTH M.ApP. pa3BefOYHBbIX MOJIETOB, HOCTABKA MIONEH, OATPYIAPO-
BaHAA, TPAHCNOPTA H CEIbCROXO3AUCTBEHHLIX YCJIYT, & TAKKE COBEPLIAET CHACATE/IL=
Hble MONETEL. OMBAM H3 OCHOBHEIX BUIOB paGoTh ssBiseTca azpodorocremka, Kpome
Bapuiapsi, ITAY umeeT cBom Ga3bl B BAXKeyKa3aHHRIX roponax: 3enena Iopa, ITo3sans,
Bponnas, Briarom, I'pymsmonns, Karosmue m Pamom.

@ 22 sHBaps B TejenporpaMme «Bcé 3a Bcé» cocToAnack BCTPeua ¢ AMPERTOPOM
BCK II3JI-Menen, Taneymem Priuaem, Hupextop Priuaji BRIcKa3an MHeHME, 4TO
aBHANPOMEIULIEHAOCT, B Ilombiie He ABNACTCA IIMPOKO HM3BECTHOW OTPACIIO MpPO-
MBILIJIEHHOCTR BBHAY TOro, yro 909 mpomssoactsa BCK Menen sto sxkcmopTras
nponykima. O KayecTBE CBAAETENLCTBYET $aKT, YTO PEKIAMALIHA COCTABIAIOT TOJIBLKO
0,16 mpomunas. Packa3siBas o HamepeHHMAX. AHpEeKTOp Phivali CKa3zan, 4TO 3aBOX
ewé B TexywieM rody BeicTymuT 20 mtyx camojeros M-20. Ilensro Tenenepemavm
SABJIAIIOCh O3HAKOMJICEME UIMPOKUX KPYroB OOINECTBA ¢ aBHANPOMEIUIIEHHOCTEIO.

® Ha asponpome Oxentie Gbisia BBefieHa B KCIVIYATANHIO MONEPHHIOBAHHAN B3JIeT~
nas gopora Nt 1. opora 6sina yannaeHa Aa 500 M (no 2800 M) 1 060pymoBarEa HOBOIK
cucremMoit ocpemienns. Janeneiume paGoThl N0 MoaepHM3anmu aspoapomMa OKenmue,
3TO YCTaHOBKa (B AHBApPE) PAAMONIOKATOPA AJIA HABENCRHA CAMOJIETA LIPH MOCAAKE
u nepectpoiika riasnoit BMI Ne 3, yanuxcHue cé Ha 680 M 1 MOAEPHH3AOHSA OCBeLIe-
HuA (B Mae M-Ue).

© Ha 16 Bapwasckoii Kondepernuun ITOPII 65110 DPHHATO peElIEHHE, YTO WO
CTpoOiiKka HOBOTO A3pOAPOMA Ans Bapmapel Haynercs we nmoiaree 1985 r.

@ B nexaGpe np.r. n KnyGe Bosnyumsix Boiick b r. ITo3maHL cocTosanca npa3nHEK
60-neTHa nonbexoro AspoknyGa. MAorne 3acnyxennabie AeATeNd, pAGOTHHKH ¥ CIOPT-
CMEHBI HOJIYYRJIR TOCYIapCTBERHbIE OpieHa W 3HAKH MOYéra.

@ Hosnii Acrponomuveckuii Ilentp ITAH nM. Mukonan Konepuuka Gein nocmpoes
B i pru. B Ileutpe oGopynosamml OTAeneHHs acTpodH3mkH,

B BC B C
a4 CTPOAHMHAMHMKH, BHIMHCIHTENbHBIN LenTp ¢ OBM n GuGanoTeka ¢ $uTaTEILHLIM
3250M.

® 11 supaps My3eii ITonnckoi ApMHH OTKPBIN HOBYIO 3KCMO3HLHIO NOCBAIICHHYIO
monietry B Kocmoc IMonska — mnnk mamora Mupocinasa Iepmawenckoro. Dxcnosn-
PyeTcs MHOTHE Hay4uHble NpHGOPLI, 0AEKIa KOCMOHABTa BO BpeMs paGoThl Ha opbmTe,
TPECHHPOROYHBIH KOCTIOM, COACATELHEIL MOMAC,

® A new device called absorbfilter has been designed and put
into production as a result of cooperation between civil and mili-
tary aviation specialists. The device, when installed on the outside
of the cockpit, protects the crew from poisonous substances, The
absorbfilter has been installed on the PZL-106 Kruks, which spray
crops in African and Middle Eastern countries.

® INSTAL is the only building contractor in Poland which con-
ducts air construction works. The company is equipped with
several heavy helicopters (one Mi-8 and a number of Mi-6s). Be-
tween 1975 and December 1979 INSTAL's helicopters carried out
200 assignments, which {s equivalent to 3500 single operations,
saving 6000 million zl for the Polish economy.

® During 1979 Air Services Company AEROPOL carried out
services for 115 million zi. The company’s aircrafts flew 6000 hours
and helicopters 5200 hours. AEROPOL provides services for clients
from the nationalised sector of economy. These services include
survey, executive, patrol, transport and rescue flights as well as
agrotechnical operations. Photogrammetry is the principal service
offered by the company. Qutside Warsaw AEROPOL has bases
at Gdansk, Szczecin, Zielona Goéra, Poznan, Wroclaw, Bydgoszcz,
Grudzigdz, Katowice and Radom.

® General manager of WSK PZL-Mielec Tadeusz Ryczaj took
part in the television program ,,Everything for Everything” on
January 22, 1980. It became apparent from the program that air
industry is not much known in our country. Mr. Ryczaj explained
that this is due to the fact that 90% of Mielec production is ex-
ported. Defect claims costs on only 0.016% affirm the good quality
of the products. Talking about Mielec plans Mr. Ryczaj mentioned
that this year the factory would produce 20 M-20s. The general
purpose of the program was to popularize the air industry in
Poland.

® Runway No. 1, which recently underwent modernization, has
been again put into operation at the Okecie Airport. The runway
has been stretched by 500 m to a total length of 2800 m and
furnished with a new lighting system. The next steps in the
continuing modernization of the airport are: installation of ILS
radar and in May reconstruction of the main runway No. 3, which
will include its extension by 680 m and installation of a new
lighting system.

® The 17th Warsaw United Workers Party Conference, held in
December last year, has decided among other things that the
construction of a new airport for Warsaw shall start before 1985.

® The 60th anniversary of the Aero Club of Poland was cele-
brated in December last year at the Poznan Airforce Club. On
that oceasion several employees, organizers and sportsmen were
conferred decorations and honoring medals.

® The Astronomical Center of the Polish Academy of Sciences
has received a new building at Siekierki in Warsaw. The building
will house the following laboratories: astrophysics and astro-
dynamics as well as a computer center and a library,

® On January 11, 1980 the Polish Military Museum opened a new
permanent exhibition, dedicated to the flight of the first Pole,
Lt.-Col. M. Hermaszewski into space. The exhibits include several
pieces of research equipment, a space suit, a training suit, an
overall and a life line.
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indy chce znac¢ swq role

w pracy dla lotnictwa

(O szacunek dla osobowosci pracownika)

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

W tak precyzyjnej i odpowiedzialnej pracy jak produk-
cja i eksploatacja lotnicza — rola czlowieka, jego zaanga-
zowanie, zrozumienie swych zadan, dazenie do najlepszej
ich realizacji, silne powigzanie uczuciowe z pracg ma za-
sadnicze znaczenie dla jej wynikow. Lecz zaangazowanie w
rozw6j lotnictwa nie powstaje samo. Nieliczni pracownicy
weszli do ,,lotniczej rodziny” przed rozpoczeciem pracy przez
sport lotniczy, np. modelarstwo lotnicze, szybownictwo czy
spadochroniarstwo. Réwniez zaklady powinny dbaé¢ o to,
aby na ich terenie rozwijaly sie modelarnie lotnicze, a .ich
pracownicy zdobyli wyszkolenie lotnicze — dla szerzenia
,bakcyla lotniczego”.

A co robig nasze wytwornie, instytucje i przedsiebiorstwa
lotnicze, aby zwigzaé swych pracownikéw z lotnictwem
i miejscem pracy?

W Skrzydtach nr 24/79, wydawanych przez Centrum
PZL-Okecie, P. Dabkowski sumujgc uwagi zebrane od no-
wych pracownikéw podkresla, iz adaptacje pracownika po-
waznie utrudnia ,,brak podstawowych informacji o przed-
siebiorstwie, jego rozwoju, przysziosci, miejscu i roli jakag
dany pracownik mialby w nim speiniaé¢”. Czy aby nie zbyt
czesto traktuje sie pracownikéw jako statystyczng sile ro-
boczg, jak Srubke wlozong do maszyny, a nie jako poszcze-
golne jednostki majace wlasng osobo$¢ psychiczng
1 wymagajace poszanowania tej osobowosci? Jak przeto na-
lezy dotrze¢ do kazdego pracownika? Wlasnie przez udzie-
lenie mu informacji, ktérych brak zostal wyzej wskazany.
A w jaki sposob? Celowi temu majg stuzyé Izby (Sale) Tra-
dycji i Dorobku (Osiggnieé) Zakladu oraz odpowiednie wy-
dawnictwa o zakladzie. I to nie broszurki rozdawane za
darmo, lecz wydawnictwa ksigzkowe, rzetelnie i szczegodlo-
wo opracowane i estetycznie wydane, ktére wzbudzajg sa-
tysfakcje iz pracuje sie w zakladzie z dorobkiem i dobrym
imieniem. Aby mozna bylo méwi¢ o pelnej informacji w
tym zakresie dla pracownikéw lotnictwa, powinny istnie¢
nastepujace wydawnictwa:

— ilustrowany album ,Historia polskich skrzydel”,

— monografia ,,50 lat przemysilu lotniczego PZL” poka-
zujgca dzieje rozwoju, role i wielkos¢ polskiego przemysiu
lotniczego ma tle Swiatowego przemystu lotniczego,

— monografia ,Dzieje polskiej komunikacji
1918--1978”,

lotnicze]
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— albumy ,,Samoloty PZL”, ,,Polskie szybowce” i ,,Polskie
smiglowce”,

— album ,,Samoloty polskiej komunikacji lotniczej” oraz

— monografie poszczegblnych wytwoérni i instytucji lot-
niczych.

Dzieki inicjatywom Wydawnictw Komunikacji i Lacznoe-
$ar oraz Zjednoczenia Przemysiu Lotniczego i Silnikowego
PZL powstajg monografie na temat LOT-u, wytwoérni i prze-
mystu. Niestety brak jest wydawnictw poswieconych do-
robkowi lotnictwa rolniczego i sanitarnego. Lotnictwo woj-
skowe tez-nie bardzo potrafi przedstawié¢ swo6j dorobek wy-
kraczajgcy poza date zakonczenia drugiej wojny $wiatowe].
Wyjatek stanowi praca J. Celka o deblinskiej ,,Szkole
Orlat” i A. Morgaly o samolotach uzywanych przez polskie
lotnictwo wojskowe. Od lat prasa pisze o potrzebie wyda-
wania albumu ,,Historia polskich skrzydel”, lecz brak od-
waznych do podjecia tematu. Duzym krokiem naprzéd byto
opracowanie serialu telewizyjnego o tej tematyce (mimg
jego wusterek i stabosci).

Na pewno powaznym brakiem jest to, ze nowy pracownik
na ogoél nie jest zapoznawany ze schematem organizacyj-
nym swej instytucji, jej gléwnym dorobkiem oraz zasadni-
czymi biezgcymi zadaniami, jak réwniez na og6l pracow-
nikéw nie informuje sie, choéby raz do roku, o najwazniej-
szych zadaniach calej branzy (np. w wytwoérniach — calego
przemystu lotniczego). Pracownik zazwyczaj nie jest zapo-
zZnawany ze znaczeniem pracy jego wydzialu i jego komor-
ki dla catodci zadan oraz nie wskazuje mu si¢ mozliwosci
dla rozwoju jego wiasnej inicjatywy.

Weciaz zbyt rzadko sie zdarza, aby kierownictwo zakia-
déw pamietalo o najbardziej zastuzonych, wieloletnich lub
emerytowanych pracownikach i popularyzowalo systema-..
tycznie ich sylwetki, dbajac o nalezyty dla nich szacunek;
np. tylko nieliczne instytucje lotnicze obchodzace jubileusze
swego 50-lecia odszukaly swych pracownikéw sprzed 50 lat
i z roku 1945, o

Typowym przykladem braku szacunku dla osobowosci
i pracy calej zalogi sg obloty prototypow, nowych odmian
czy wersji, ewentualnie pieésetnej, tysiecznej czy wieloty-
siecznej sztuki samolotu, §miglowca, czy szybowca. Na ca-
lym $wiecie jest to duza uroczystosé dla calego zakladu —

cd. na str. 2
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ZE SWIATA

rozwaza mozliwosé

@® Rzad
cofniecia zakazu eksportu 100 samolotéw lo-
kalnego transportu GAF Nomad do Polud-

Australil

niowej Afryki. Przewidywana jest mozli-
wo$é budowy tych samolotéw z licencji w
Afryce Potudniowej.

CZECHOSLOWACJA

@ Aerotechnik, zaklad pomocniczy Svazar-
mu, w swych warsztatach w Morawskiej
Trzebowie — majacy za sobg wiroszybowiec
A-70, motoszybowiec L-13SW Blanlk 1 prze-
rébke 22 samolotéw Brigadyr na silnik PZL
AI-14RA -— opracowuje sllnik lotniczy
AT-714 wykorzystujac elementy silnika od
samochodu Tatra 613 oraz opracowuje now3a
wyciagarke szybowcowa, ktorej produkceje
ma ten zaklad podja¢. Motoszybowiec
L-13SW ma byé produkowany od 1981 r., a
silnik Mikron III do niego réwniez Aero-
technik chce produkowact.

v

@® Plerwszy seryjny egzemplarz samolotu
szkolnego Valmet L-70 Vinka wykonat
plerwszy lot na poczgtku br. Finskie lotni-
ctwo wojskowe zamoOwilo 30 L-70.

® W 1979 r. francuski przemyst lotniczy
wyprodukowat 667 samolotéow lekkich, w
tym 144 Socata (Rallye i Tobago, z tego
48,5% na eksport), 400 samolotéw Reims-
~Cessna (Cessna F150, 152, 172 i 182, 87,2% na
eksport), 112 samolotéow Robin (DR-400,
R-1180, R-2100, R-2160 i R-2112, 45,5% na eks-
port) oraz 7 samolotéw Mudry (CAP-10B i
CAP-20LS200, 42,8% na eksport). Lgcznie
eksport wyniést 470 samolotéw (70,5% pro-
dukeji). Ponadto wyprodukowano 33 Szy-
bowce i motoszybowce. (GIFAS — 1272-2).

@® Powstal projekt wstepny przediuzonego
o dwie wregl Aerobusu A300, oznaczony
A300—600, co pozwoll na zwiekszenie liczby
pasazeréw o 8--12, polepszajac ekonomike
uzytkowania samolotu.

® Program rozwoju $miglowca Aerospa-
tiale Dauphin obejmuje nastepujgce jego
dwusilnikowe wersje: cywilng SA 365 (2 sil-
niki Arriel), zmodyfikowang SA 365 N (2 sil-
niki Arriel) z chowanym podwoziem, no-
wym kadlubem i pojemnoscig zbiornikéw
paliwa powlekszong z 750 do 1100 1, cywilng
eksportowg SA 365 N (2 silniki Lycoming),
patrolowg dla USA SA 366 G (2 silniki Ly-
coming), uproszczong patrolowg SA 360 G
(2 siiniki Arriel) oraz wojskowg ladowsg i
morsks. (GIFAS — 1272-2)

@ Wspélpraca wytwérni francuskie} Das-
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sault-Breguet i hiszpanskiej CASA, Breguet-
-Dassault uczestniczy w reklamie i sprze-
dazy samolotéw lokalnego transportu CASA
C-212 Aviocar, zas CASA produkuje skrzyd-
ta do samolotu Falcon 10 i fragment kadiu-
ba do Mirage Fl. (GIFAS — 1272-2)

® Jednomiejscowy szybowiec laminatowy
Issoire D-77 Iris o rozpietosci 13,5 m i do-
skonaloscl 33 jest juz sprzedawany na ekKs-
port. Jego cena wynosi 56 540 frankéw (6500
funtébw czyli 14235 dol)) i jest nizsza od
ceny innych szybowcbéw tej klasy. Szybo-
wiec moze byé ré6wniez dostarczany w po-
stacl zestawu zespol6w do montazu i wy-
konczenia, a woéwczas jego cena obniza sig
o 15%. Dostawy szybowcdédw Iris rozpoczety
sie w kwietniu br. (Flight 3693)

@® Wytwérnia Dornier, ktérej prototyp
Do-28 TurboSky byl wyposatony w silniki
Lycoming LTPI10l, dla seryjnej wersji tego
samolotu wybrata silniki PT6A-110 o mocy
ok. 300 kKW.

® Samoloty Do Skyservant dla obnizenia
poziomu halasu otrzymajg silniki tiokowe z
turbosprezarkag Lycoming IGS0-540.

@® W trakcie zalatwianla Jjest oddzielenie
sle wytwérni VFW od holenderskiego Fok-
kera 1 polaczenie sig¢ z lotniczg wytwornig
MBB (Messerschmitt-Bélkow-Blohm),

@® Zachodnioniemiecka wytwérnia MBB i
francuska Aerospatiale prowadzg wspélne
prace nad projektem $miglowca przeciwpan-
cernego PAH-2. Przewidziano zastosowanie
dwéeh silnikéw MTU-Turbomeca MTM 380
po 738 kW mocy. Masa $migltowca w locie
wynosl 4200 kg, a predko$é maksymalna
300 km/h. Przewiduje sie zapotrzebowanie
na 300 $Smiglowcow tego typu w kazdym z
obu krajow.

@ Saab-Scania zaproponowata opracowanie
nowego samolotu mysliwsko-szturmowego
SK-2, ktéry mogtby byé nastepcg samolo-
téw szturmowych Saab AJ-37 Viggen wy-
chodzgcych z uzycia w 1988 r. SK-2 ma mie¢
mase 7500 kg i1 dwa silniki po 2000 daN
(prawdopodobnie J85 lub TFE-731), za$ pred-
ko$¢ 0,8 Ma. Cena samolotu bez uzbrojenia
ma byé¢ rzedu 7 mln dol. Przewiduje sie za-
potrzebowanie na 160175 SK-2,

USA

® Wytwoérnia
skata kredyty 4 przysplesza produkcje Smi-
gloweoéw Enstrom F28, ktérych w 1979 r.
zbudowala 48 szt. oraz wznowila prace nad
$migtowcem Enstrom 280 Hawk., Wytwornia
opracowuje odmiane turbinowg swego $mi-

Enstrom Helicopter uzy-

glowca i odmoéowila dostawy swych $mi-
glowedé4w dla firmy Spitfire Helicopters wy-
konujgcej] takie przerobki.

WEOCHY

@® W sierpniu ub. roku witoskie lotnictwo
wojskowe otrzymalo plerwszy odrzutowy
samolot szkolno-treningowy AerMacchi
MB-339A z zamé6wionych 100 szt.

® Wytwérnia Breda-Nardi w ciggu ostat-
nich kilku lat zbudowala na amerykanskiej
licencji 60 $migtowcow Hughes 300 C (20 na
eksport do Francji, spodziewane zamoOwie-
nie na 100 szt. od wloskiego lotnictwa woj-
skowego) oraz buduje 85 $Smiglowcéb4w Hug-
hes 500 D dla wioskiej strazy granicznej.
Wytwérnia zatrudnia 200 pracownikéw, a
nowy zaklad w S$rodkowych Wloszech ma
mie¢ 250 pracownikéw. Produkcja miesigez-
na wynosi 3+4 $migtowcodw.

@® Do jesieni 1879 r, wytwoérnia Aeritalia
zbudowala 74 samoloty transportowe G-222,
z czego 44 dla lotnictwa wioskiego i 28 na
eksport.

W. BRYTANIA

@® W listopadzie 1979 r. Royal Navy otrzy-
mala pierwszy z zaméwionych 15 $migiow-
c6w Westland Sea King Mk IV zabiera-
jacych 27 komandosow. (SBAC-162)

® Od 1958 do konca 1979 r. wytwérnia
Rolls-Royce sprzedala 2000 lotniczych silni-
kéw turbinowych, giéwnie Avon 1 Olym-
pus, do celéw przemysiowych (elektrownie
szezytowe, przepompownie) 1 morskich.
(SBAC-162)

@® Na podstawie przeprowadzonych proéb
RAF uznal, iz samolot Tornade Mk2z ADV
jest jednym =z najlepszych myS$liwcow
przechwytujacych. (SBAC-162)

ZSRR

® Biuro konstrukcyjne im. S. Iliuszyna

opracowuje odmiane aerobusu Ii-8¢ dale-
kiego zasiggu. Samolot ma mie¢ wigkszg
mase i wigkszg powierzchnie nosng oraz
silniki o wiekszym ciggu. Zasieg ma wy-
nosi¢ 11000 km,

® W tundrze w okolicy Irkucka odna-
leziono samolot bombowy Archangielski
SB-2 (ANT-40), ktéry przymusowo lgdowat
w 1939 r. Samolot znajduje sie w dobrym
stanie i nadaje sie na eksponat muzealny.

® Acroftot przewiduje, 2e w zwigzku
z Olimpiada 1980 obstuzy 25000 sportowcoé/w
i gosci oficjalnych, 175000 turystéow zagra-
nicznych oraz 125000 krajowych.

@® Lotnictwo Indii po zapoznaniu sig z sa-
molotami DHC Buffalo, Aeritalia G-222,
BAe-T48 i An-32 wybrato samolot An-32 jako
samolot transportowy. Indie potrzebujg ok.
100 samolotow tego typu, w celu zastgpienia
Dakot i innych starszych samolotéw. Cena
An-32 wynosi ok. 2 mln dol. i jest.trzy-
krotnie nilisza niz pozostalych samolotéw,
Indie przewldujg réwniez zakup S$migiow-
cow Mi-8.



STATYSTYKA LOTNIGZA
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Przemyst lotniczy na swiecie — zatrudnienie

Rodzaj Zatrud- Rodza]) Zatrud-~ Rodza] Zatrud-
Kraj wytwérni nienie Kraj wytwérnd nienie Kraj wytwérnl  nienie
EUROPA Wielka Brytania Cessna P
Emair o]
Belgia Bristol Aerojet s Enstrom P
British Aerospace o 72 000 Fairchild Industries P
FN s 1850 Pilatus Britten-Norman P 300 Garrett-Airesearch s 4 250
SABCA P 1700 Rolls-Royce s 58 570 Gates Learjet P
SONACA P 1600 Shorts P 6 400 General Dynamics P
Westland P 7500 General Electric s
Czechostowacja Razem 210 000 Grumman o]
- Gulfstream American P
Aero-Vodochody P .- Wiochy Hughes o]
Avia s - Kaman P 3560
Let-Kunovice P Aeritalia D ~10 000 Lockheed p
Moravan (Zlin), Otrokovice p Aermacchi P 1700 McDonnell Douglas p 78 028
Motorlet s Agusta P ~5600 Mooney P
Razem ~29000 Bredanardi P 200 Northrop P 30 000
Caproni Vizzola D 30 Piper P
Egipt EM p Pratt and Whitney s ~33 000
General Avia p Rocketdyne s
Helwan p .. Partenavia P 500 Rockwell International D
Plaggio P 1300 Sikorsky P 10 000
Finlandia Procaer P Teledyne — Continental s
Siai-Marchetti p 2500 Razem ~1 000 400
Valmet hs] Silvercraft P
SsSvVVv p
Francja Razem 32 000 AZJA
Aerospatiale hs] 37 304 ZSRR
Dassault-Breguet P 18 560 Chiny
Issoire jo] 40 Antonow p
Mudry P . Iljuszyn p Charbin, Czunking
Relms Aviation P 492 Mikojan P i Szenjan o)
Robin p 160 Kamow ol
Socata P 860 Mil P Filipiny
SNECMA S ~19 720 Tupolew P
Turbomeca S 4 375 Jakowlew p NAM P
Razem 105 000  Gluszenkow s PAF P
Izotow S PATS/NSDB P
Grecja Iwcizenko S a
KuZniecow s Indie
HAI p 3000 3 otariew S
. . s s, ~40 000
Hiszpania gﬁiﬁﬂi}'{vi s HAL p
AISA p 140 Indonezja
~T7 900
CASA p 790 AMERYKA Lap_—g] cant s, p 525
i PT Nurtanio p
Holandia Razem 1600
Fokker-VFw ~1 450 Argentyna
Izrael
Polska Aero Bloero p -320 h h 500
: - mes: 5
CNPSL PZL-Warszawa p Chineu o 220 Ber-Sheme > 22 000
PZL-Kalisz s FMA b 3500
PZL-Mielec b RACA E Japonia
PZL-RzeszOw s RRA p
PZL~-Swidnik P .. Fuji p 3 315
Razem 96000 gragylia IHI s
s Kawasaki S, P 3200
Portugalia Aerotec p 110  Mitsubishi S, p
OGMA P 3000 CTA P Razem ~25 100
Embraer p 4300
RFN Helibras p Korea
Neiva P
Dornier o) 7 100 Kal P
KHD s Kanada
Limbach s Turcja
MBB P ~20400  Canadair p 5 000
MTU s 11 000 Cox p Turkish Air Force P
RFB p De Havilland Canada P Tusas P
Sportavia p Hawker Siddeley p ~7100
VFW-Fokker p 17 500 NWI p 350
Razem ~52 000 Orenda s AFRYKA
PW-Canada s .
Rumunia Rep. Pid. Afryki
Meksyk
CIAR p [ Atlas S, p
IRMA-Bukareszt P . AAMSA p . CSIR p
ICA-Brasov p Anahuac P . National Dynamics p
Szwajcaria USA
AUSTRALIA I OCEANIA
FFA P 800  Aerojet s
Pilatus D 700 Allison s Australia
Swis Federal Aircraft Avco Lycoming s
Factory 600 Ayres p . CAC s, P ~1 800
Beechcraft P GAF s 2 500
Szwecja Bell p 9 000
Bellanca p . Nowa Zelandia
Flygmotor s Boeing p
SAAB-Scania P ~5 000 Brantly-Hynes D . Aerospace hs] 300
Objas$nienia: p — platowce, s — silniki M.M.
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Koncepcja rozwoju i zastosowania bojowych wersji

odrzutowych samolotéw szkolno-treningowych

Dr inz, EDMUND CICHOSZ

W poprzednich publikacjach (TLiA nr 1 i 2/80) przedsta-
wiono m.in. wybrane dane statystyczne dla samolotéw
szkolno-treningowych, treningowych i szkolno-bojowych
oblatanych w latach 1946--1979. Okre$lony typ samolotu za-
liczono do omawianej grupy w oparciu o analize typowego
procesu (schematu) szkolenia lotniczego realizowanego w
lotnictwie wojskowym, a w konsekwencji zgodnie z przyje-
ta obecnie klasyfikacjg samolotéw szkolnych.

Wspblczeénie samoloty szkolne zwykle dzieli sie na 5 za-
sadniczych grup:

— samoloty szkolne i szkolno-treningowe o napedzie $mi-
glowym, przeznaczone zwlaszcza do szkolenia wstepnego,
ktérego celem jest selekcja kandydatéw majacych odpo-
wiednie predyspozycje do pracy w zawodzie pilota w lot-
nictwie odrzutowym lub $miglowym lub wczesne ujawnie-
nie braku predyspozycji. Ta grupa samolotéw wyposazona
jest w silniki ttokowe, niekiedy turbinowe silniki $migiowe,

— samoloty szkolno-treningowe lub treningowe (a ostat-
nio réwniez szkolno-bojowe) o napedzie odrzutowym, rozwi-
jane jako specjalistyczne konstrukcje przeznaczone do pod-
stawowego szkolenia i treningu pilotéw samolotow odrzu-
towych,

— samoloty ireningowe o napedzie odrzutowym, bedgce
zwykle modyfikacjami starszych wersji przydzwiekowych
samolotéw bojowych jednomiejscowych lub specjalnie opra-
cowywanymi konstrukcjami naddiwiekowymi, przeznaczone
do zaawansowanego szkolenia i treningu pilotéw samolotéw
naddZwiekowych,

— dwumiejscowe wersje szkolne samolotéw bojowych,
przeznaczone do szkolenia w technice pilotazu i zastosowa-
niu bojowym (uzytkowaniu) na okre$lonym typie samolotu,

— specjalne samoloty treningowe przeznaczone do szko-
lenia i treningu w nawigacji, pilotazu w wybranych fazach
lobu, uzytkowaniu systeméw samolotu itp.

W poprzednich publikacjach poddanc analizie jedynie sa-
moloty zaliczone do drugiej grupy. Dlatego tez badaniami
statystycznymi objeto (poza konstrukcjami zestawionymi w
tabl. 1 — TLiA 1/80) r6wniez samoloty treningowe jedno-
miejscowe poddiwiekowe (np. Miles M.77 Sparrowjet)
i dwumiejscowy naddiwiekowy Northrop T-38 Talon oraz
do$wiadczalne przeznaczone do szkolenia (np. Sud-Ouest

5.0. 6000 Triton — pierwszy samolot szkolny z napedem.

odrzutowym oblatany 11.11.1946 r.). Natomiast nie objeto
badaniami innych odrzutowych samolotéw szkolnych zali-
czonych do grupy 3, 4 lub 5. Dotyczy to m.in.

— w grupie trzeciej: samolotéw Gnat Trainer i G.91T,
bedagcych  dwumiejscowymi wersjami jednomiejscowych
przydiwiekowych samolotéw bojowych lub samolotu nad-
dzwigkowego T-2 (tabl. 1) oraz jednomiejscowego Mystere
IV (rys. 1); z grupy tej wylaczono samolot naddzwiekowy
T-38 jako konstrukcje budowang wylacznie na potrzeby
szkolenia, .

— w grupie czwartej: dwumiejscowych wersji praktycz-
nie wszystkich typéw samolotéw bojowych budowanych za-
roéwno w matych, jak i duzych seriach (np. dwumiejscowej
wersji samolotu F-104 Starfighter zbudowano 352 szt. przy
catkowitej produkecji wszystkich wersji 2615 szt., samolot
F-5B i F-5F, samolot Jaguar B i E i in),.
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i szkolno-bojowych

— w grupie pigtej: pojedynczych egzemplarzy samolotéw
komunikacyjnych przystosowanych do szkolenia i treningu
w uzytkowaniu systeméw pokladowych réwmocze$nie wiek-
szej liczby personelu latajacego (np. dyspozycyjne HS.125
T.Mk 1 Dominie i Falcon ST, pasazerski Boeing 737-200
oznaczony jako T-43A) oraz samolotéw przystosowanych do
treningu wysoko$ciowego (mnp. NF-104A), treningu kosmo-
nautéw w stanie niewazkosci (F-104N) lub treningu podcho-
dzenia do ladowania i wykonywania lgdowania kosmolotu
(wahadlowca kosmicznego) Space Shuttle (odpowiednio wy-
posazony i zmodyfikowany aerodynamicznie samolot dys-
pozycyjny Gulfstream II znany jako STA-Shuttle Training
Aircraft) itp.

Poréwnywanie danych technicznych, a zwlaszcza wlasci-
wosci w locie i cech uzytkowych réznych typéw samolotow,
jest zadaniem bardzo skomplikowanym i obszernym. Wila-
$ciwej oceny réinych samolotéw mozna wiec dokonaé jedy-
nie w oparciu o wyniki badan poréwnawczych wykonywa-
nych w tym samym czasie i miejscu i przez te samg grupe
ludzi itp. Metoda ta stosowana jest zwykle w konkursach
majgcych ma celu wybranie do produkcji seryjnej jednego
sposéréd kilku réznych typéw samolotéw, Poniewaz w 0g6l-
nym przypadku stosowanie tej metody jest niemozliwe (réz-
nice w czasie opracowywania prototypu, wzgledy ekono-
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Rys. 1. Aktualne i przewldywane schematy szkolenia w lotnlctwle
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miczne, a zwlaszcza polityczne), w praktyce stosuje sie dwie
inne metody.

Pierwsza metoda polega na poréwnywamiu danych tech-
nicznych obliczonych (odtworzonych dla wszystk‘ich poréw-
nywanych samolotéw) za pomocg jednej metody i jedno-
czesnym przyjeciu tych samych lub podobnych zatozen,
wskaznikow wzglednych itp., a takze mna uwzglednieniu
mozliwosci zastosowania okreslonego zespotu napedowego,
wyposazenia i uzbrojenia, a nawet probleméw materiatowo-
-technologicznych i in. Ze wzgledu na niejawnos$é (lub §wia-
dome znieksztalcenie) wielu danych umozliwiajacych wy-
konanie poprawnych obliczefi oraz konieczno$é miemal cal-
kowitego odtworzenia projektu wstepnego na podstawie nie-
wielu informacji, metoda ta stosowana jest tylko w wy-
specjalizowanych biurach konstrukcyjnych o odpowiednim
doéwiadezeniu, dysponujgcych wlasnymi i zweryfikowany-
mi materialami statystycznymi oraz sprawdzonymi, opro-
gramowanymi na elektroniczne maszyny cyfrowe i analo-
gowe metodami obliczeniowymi.

W niniejszych opracowaniach wykorzystano metode po-
réwnywania jedynie publikowanych danych technicznych,
ktére mozna uznaé za zgodne lub prawie zgodne ze stanem
faktycznym oraz danych, zwlaszcza  geometrycznych
i wzglednych, ktére mozna obliczyé z dobrym przyblize-
niem, Dla zwiekszenia prawdopodobienstwa poprawnosci
analizy przyjeto zasade eliminowania danych znacznie réz-
nigcych sie od przecietnych. Temu samemu celowi stuzylo
przyjecie zalozenia, ze poréwnywane moga byé jedynie dane
pochodzace z jednego zrddla, ktére mozna w przybliZzeniu
traktowaé jako obarczone bledem o tym samym rzedzie
wielkosci. Za podstawowe Zrédlo informacji przyjeto rocz-
niki Jane’s All the World’s Aircraft. W poprzednich publi-
kacjach zamieszczono dane zaczerpniete z rocznika 1978+
=-1979 i starszych (jako zasade przyjeto korzystanie z rocz-
nika, w ki{érym pubhkowarne sa dane konkretnego typu
samolotu lub wybranej wersji po raz ostatni), a w niniej-
szej z rocznika 1979-+1980.

Z opublikowanych danych wynika, ze z grupy 42 typéw
samolotéw szkolno-treningowych, treningowych i szkolno-
~-bojowych do produkej: seryjnej skierowano 23 typy, przy
czym aktualnie w produkcj: znajduje sie 6 typéw samolo-
téw oraz przewiduje sie produkejg samolotu Fouga 90.

sji bojowej.

Lacznie w latach 19501977 wyprodukowano ponad
17000 samolotéw (17 typéw, ktérych produkcje juz zakofi-
czono) w wersji szkolnej oraz ponad 1000 samolotow w wer-
Aktualne plany produkcyjne przewiduja bu-
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Rys. 2. Poréwnanie biegunowych samolotéw szkolno-bojowych oraz
naddiwiekowych samolotéow wielozadaniowych Northrop F-5E
Tiger II i McDonnell Douglas F-18 Hornet

dowe okolo 2000 samolotéw II generacji. Wedlug niekio-
rych opracowan zapotrzebowanie na tego rodzaju konstruk-
cje w ciagu majblizszych 20 lat wzrosnie o dalsze 3000--
-+-4500 samolotéw ze wzgledu na konieczno$é wycofania
z eksploatacji wielu typéw samolotéw uzytkowanych obec-
nie w okresie 25-+30 lat.

Prognoze te uzasadnia w pewnym stopniu liczba aktual-
nie eksploatowanych samolotéw tej klasy na swiecie. Typy

TABLICA 1. Wersje bojowe od wych loté kol ingowyeh i szkolno-boJowych oraz wersje szkolne i ing boj lotéw bojowych
Data
3 L s B |
) [ T
Oznaczenie 23 g E -*E §n = @i 54 <
Wytwérnia, typ, nazwa samolotu wersji g5 Pahstwo x ™5 iy ™ @ 5 1
wyjciowej gr z &a% g $58| g2 -y
. gl 8 33= 3 %81 4% 29
e w| 8 a3 g9 g .5 2 2.3
en S | % s8¢ ks .g oA g4 8%
52 34| 8% o 458 | 2% | 2E
A F g |8 CRX| ° & N BB A g
Wersje bojowe samolotéw szkolno-treningowych i szkolno-bojowych
Aerospatiale Fouga CM-170-2 Super Magister CM-170 ST Francja 2| + 23.07.52 28.08.62 2T)
BAC 167 Strikemaster Jet Provost ST W. Brytania 2| — 26.06.54 26.10.67 1978 146 | 1Ty
Cessna A-37 A/B T-37 ST USA 2| — 12.10.54 22,10.63 1977 616 | 2TJ
Hispano Aviation HA-220 Super Saeta HA-200 ST Hiszpania 1 12.08.55 1970 25 | 2TJ
American Jet/PAF T-610 Super Pinto/Cali TT-1 ST USA/Filipiny 2| 4 26.03.56 28.06.68 1TJ
Aermacchi MB. 326 K MB. 326 ST Wiochy 1 10.12.57 22.08.70 37 | 1T
Embraer AT-26 Xavante - MB. 326 ST Brazylia 2| 4 3.09.71 146* | 1TJ
North American T-2C...E Buckeye T-2 ST USA 21+ 31.01.58 10.12.68 1977 291 | 2TJ
Canadair CL-41G Tutor CL-41 ST Kanada 2| — 13.01.60 06.64 1967 35 1TJY
PZL-Mielec TS-11 Iskra 200 BR TS-11 ST Polgka 1 5.02.60 22.06.72 P ITJ
Soko J-1 Jastreb G-2 Galeb ST Jugoslawia 1 05.61 1966 ms 1TJ
SAAB Saab 105G SK-60 ST Szwecja 2| — 29.06.63 26.05.72 56 | 2TD
HAL HJT-16 Kiran Mk II HJT-16 ST | Indie 2| — 4.09.64 30.07.76 P ITY
Aero L-39 Z Albatros L-39 ST CSRS 1 4.11.68 19792 8 1TD
Dassault/Dornier Alpha-Jet A Alpha-Jet SB Francja/RFN 21+ 26.10.73 12,04.78 150*) 2TD
BAe. HS 1182 Hawk Mk 2 HS 1182 SB W. Brytania + 21.08.74 1TD
Aermacchi MB. 339 MB. 339 SB Wlochy 1 12.08.76 1TY
Casa C-101 Aviojet C-101 SB Hiszpania 27.06.77 1TD
Acrospatiale Fouga 90 Fouga 90 ST Francja 20.08.78 2TD
Wersje szkolne i szkolno-bojowe samolotéw bojowych
Gloster Meteor T.Mk? G.41 MP | W. Brytania 2| + 5.03.43 19.03.48 1951 619 | 2TJ
De Havilland D,H. 115 Vampire Trainer D.H.100 MW | W. Brytania 2| — 26.09.43 15.11.50 1958 914 | 1TY
Lockheed T-33 T-Bird F-80 MP | USA 21 4 8.01.44 22.03.48 1959 6557 | 1TJ
Lockheed T-1A SeaStar F-80 MP USA 2 + 8.01.44 15.12.53 1958 851 1TJ
Grumman TF-9J Cougar F-9 MLP | USA 2| + 20.09.51 4.04.56 1960 399 1TJ
MCDonnell Douglas TF-4F...S A-4 Skyhawk MB | UsA 2] 4+ 22,06.54 30.06.65 1979 555 | 1TJ
Hawker Gnat T.Mk1l Fo. 141 Gnat MP | W. Brytania 21 4+ 18.07.55 31.08.59 1964 105 1TJ
FIAT G.91T1/3 G.91 MB | Wiochy 2] + 9.08.56 31.05.60 1966 144 | 1TJ
Northrop F-5B F-5 MW | USA 21+ 30.07.59 24.02.64 134 | 2TJ
Northrop F-S5F Tiger IT F-5E MW | UsA 2] 4+ 11.08.72 25.09.74 118* | 2TJ
SEPECAT Jaguar B/E Jaguar MB | Francja/W. Brytania 2 4+ 8.09.68 8.09.68 1977 77 | 2TD
Mitsubishi T-2A T-2/F-1 MB | Japonia 21+ 20.07.71 20.07.71 1979 40 2TD
Soko/CIAR Orao/IAR-93 Orao MB Jugoslawm/Rumuma 2} A4 08.74 1979 2TJ
HAL Ajeet-Trainer Ajeet MB | Indie 2| + 5.04.75 1980 1TY
Przy]gte oznaczenia: MB — myéliwsko-bombowy, MLP — myéliwski lotnictwa poktadowego, MP — myéliwski przechwytujgoy, MW — myéliwski melnzadanmwy, SB — szkolno-bo-
jowy, ST ~ szkolno-treningowy, TD — turbinowy silnik dwuprzeplywowy, TJ — turbinowy silnik jednoprzeplywowy, ms — produkowany w malej serii,p — wykonano tylko
prototyp (kilka prototypw), s — produkowany seryjnie, * — produkcja planowana.
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samolotéw, ktére beds podlegaé stopniowemu wycofywa-
niu, przedstawiono w tabl. 2. W zestawieniu tym nie
uwzgledniono samoloté6w Delfin, Iskra i Galeb, ktére zo-
staly “wyprodukowane w znacznej liczbie i réwniez beda
zastepowane konstrukcjami nowymi.

Zakres zastosowania bojowego

Program szkolenia pilotéw samolotéw wojskowych obej-
muje takze nauke strzelania i bombardowania oraz trening
w wykonywaniu okre$lonych zadah bojowych z wykorzy-
staniem réznorodnego uzbrojenia i wyposazenia, w tym ré6w-
niez do rozpoznania fotograficznego. Dlatego tez wszystkie
samoloty szkolno-treningowe -wyposazone sg w karabiny
maszynowe (kal. 7,5 mm, 7,62 mm lub 12,7 mm), niekiedy
nawet w dzialka (kal. 20 mm lub 23 mm) oraz sg przysto-

Lol

TABLICA 2, Liczba loté
w wersji szkolnej i bojowej eksploatowanych w knjnd!
zachodnich wg stanu na dzied 1.01.1979 v.

Liczba
samolotéw Liczba
w wersji pafistw
Typ lotu eksploatu-
fom qoych
szkolnej b‘:‘l‘; llamf)lotH
Rt
T-33 566 52 30
Vampire Trainer 68 0 7
Magister 576 111 14
Jet Provost/Strikemaster 296 110 9
T-37/A-37 1174 237 16
HA-200/220 130 65 2
MB.326 605 178 12
T-2A/C 279 44 4
T-38 838 0 3
CL-41 105 10 2
Saab 105 174 56 2
Kiran Mkl 85 0 1

sowane do przenoszenia bomb éwiczebnych lub pociskéw
rakietowych na 2--4 podwieszeniach zewnetrznych o udzwi-
gu catkowitym 200400 kg. Stosunkowo dobre osiagi od-
rzutowych samolotéw szkolno-treningowych, a takze mozli-
wosci zwiekszenia ich udzZwigu spowodowaly juz na po-
czatku lat sze$édziesigtych rozpoczecie prac nad wersjami
przystosowanymi w szerszym zakresie do wykonywania za-
dan bojowych. Powstaly w ten spos6b poczatkowo wersje
bojowe wielu samolotéw szkolno-treningowych o rézmorod-
nym uzbrojeniu strzeleckim oraz znacznym udzwigu bomb
i pocisk6w rakietowych (tabl. 3), a nastepnie rozpoczeto
opracowywanie samolotéw szkolno-bojowych.

Nowe samoloty bojowe charakteryzuje wprawdzie mniej-
szy udiwig, istabsze osiggi i mniej bogate wyposazenie elek-
troniczne w poréwnamniu ze wspoélczesnymi samolotami nad-
dzwickowymi, lecz sa znacezmie prostsze w konstrukeji
i uzytkowaniu, a wiec tansze w zakupie i eksploatacji, Po-
niewaz w praktyce dzialah wojenmych o charakterze lokal-
nym okazalo sig, ze uzbrojenie i maksymalna predkos¢ lotu

sa wystarczajace zwlaszeza do dzialan z malych wysokosci
(100300 m) przeciw celom maziemnym, poza analizg nie-
ktérych probleméw technicznych § organizacyjnych (szko-
leniowych) towarzyszacych wspéiczesnie opracowywanym
lub badanym (a mawet juz produkowanym — ze wzgledu
na zakres przyszlych modyfikacji) odrzutowym samolotom
szkolno~treningowym i szkolno-bojowym II generacji duzo
uwagi poswieca sie zasadom i zakresowi ich zastosowanmia
bojowego, tzn. takze wustaleniu odpowiednich wymagan
taktyczno-technicznych.

Obecna koncepcja zastosowania bojowego oparta jest
zwlaszcza na doswiadczeniach nabytych podczas eksploata-
cji samolotu A-37 w czasie dzialan wojennych w Wietna-
mie. Praktycznie stwierdzono woéwecezas przydatnos$é tego ro-
dzaju konstrukecji do wykonywania nastepujgcych zadan:

— bezposredniego wsparcia wojsk w czasie dzialan bojo-
wych,

— oslony desantu sit ladowych przerzucanych przez §mig-
lowce w okresSlone rejony koncentracji wojsk przeciwnika,

— agwalczania transportu kolowego ze sprzetem wojsko-
wym,

— prowadzenia rozpoznania lotniczego,

— wykonywania zadan powietrznego stanowiska dowo-
dzenia w zakresie wykrywania celéw i naprowadzania na
nie samolotéw lotnictwa taktycznego,

— prowadzenia dzialan nekajgcych w nocy, zwlaszeza dla
dezorganizacji transportu i dyslokacji wojsk przeciwnika.

Uzyskane do$wiadczenia pozwalaja stwierdzié m.in.,, ze
wersje bojowe samolotéw szkolno-treningowych:

— odznaczajg sie krotkim czasem przej$cia z naziemnej
gotowosci bojowej do wykonania zadania bojowego,

— charakteryzuja sie duza dokladno$cig atakowania ce-
16w naziemnych za pomoca $rodkéw konwencjonalnych
z lotu nurkowego po wykonaniu manewru ,gérka”,

— dysponujgc duzg zwrotnosciz umozliwiajg dokonanie
szybkiej zmiany wysokoSci i kierunku lotu w czasie ma-
newru obronnego,
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Rys. 3. Zmiana predkoSci podejScia do lgdowania samolotéw nad-
dzwiekowych oraz szkolno-treningowych 1 szkolno-bojowych w
funkcji lat oblotu

TABLICA 3. Ugbrojenie oraz rozkiad mas na kach podwieszei rewngtrsmych wersji bojowych Toté kol ingowych i szkolno-hojowych
] g Dopuszczalny rozklad mes na zamkach zewngtrznych
o
2%
34
Maks. 2 '§‘ !
. udiwi o 1o ‘ }
samolotu Uzbrojenie strzeleckie uzbrojefia, 8|8 O é b J
kg 2138 é 6
E R '
g |
o o
Be | B - [
q | a
|4
2.8
P
BAC-167 2 k.m. 7,62 mm (2x550 szt. nabei) 1360 0 8 218%) veo “es 250 250 —_
A-37TB 1km 7 62 mm 2580 0 8 360% 227 272 394 394 —_
MB.326 K 2 da. 30 mm (2x 125 szt.) 1814 0 6 3052 — 340 454 454 -
Jastreb 3 k.m. 12,7mm (3x135 szt.) ok. 1000 0 8 2208 150 150 250 250 —
Saab 105G 2x1 dz. 30 mm?) 2350 0 6 — — 226 450 450 —
L-392 1 dz. 23 mm (150 szt.))) 1100 1( 4 100%) — 250 — 500
Alpha.Jet A | 1 dz. 30(27) mm (150 szt.)!) 2250 1} 4 — - 335 — 665
Hawk ME2 1 dz. 30 mm?) (100 ezt.) 2567¢) | 1| 4 — - 454 — 454
MB. 339 2x1 dz. 30 mm (120 szt.) 1815 0 6 316%) —_ 340 454 454 —
Iub 2x1k.m, 12,7 mm (350 szt.)1)
Aviojet 1 dz. 30 mm lub 2 k.m. 12 ,7 mm?) ok. 1500 1 6 — — 250 375 500 ven
Fouga 90 2x1 dz. 30 mm?) 800 0 4 — — 150 _— 250 —_
1) wzasobniku na podwieszeniu zewnetrznym; %) paliwo w dm?; 3) paliwo w kg: 4) demonstrowano réwnie wariant o udfwigu 3084 kg (w wersji treningowej typowy udfwig wynosi
680 kg) ‘
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— ze wzgledu na dosé prostg konstrukcje i stosunkowo
mala mase startowa moga byé eksploatowane na lotniskach
doraZnie przygotowanych, rozmieszczonych w poblizu linii
stycznoséci bojowej wojsk,

— sg skuteczne tylko w warunkach dobrej informacji
¢ rozmieszczeniu $§rodkdéw ogniowych obrony przeciwlotni-
czej przeciwnika, a zwlaszcza gdy uzywajaca je strona ma
zapewnione panowanie w powietrzu, a naziemna obrona
przeciwlotnicza jest bardzo staba.

Wersjom bojowym samolotéw szkolno-treningowych przy-
pisuje sie wiec wiele zalet i praktycznie tylko jednag wade.
Wada ta decyduje jednak zaréwno o rzeczywistej wartosci
bojowej samolotu, jak tez o terenie i warunkach zastoso-
wania. Dlatego niemal we wszystkich nowo opracowywa-
nych konstrukcjach przyjeto zalozenie, ze o powodzeniu
wersji bojowych zadecyduje gtéwnie ich stosunkowo niska
cena sprzedazna i prosta konstrukcja zapewniajgca niskie
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Rys. 4. Zalezno$§é masy uzyteczne] (masy zaltogi, paliwa i uzbroje-~
nia) w funkc]i masy startowe] maksymalnej: 1 — BAC-167; 2 —
A-37TB; 3— MB.326K; 4 — Jastreb; § — Saab 10§G; 7 — Alpha-Jet A;
8 — Hawk Mk2; 9 — MB.339; 10 — Aviojet

koszty eksploatacyjne, a zwlaszcza potrzeby sprzetowe
panstw pozaeuropejskich, w ktérych podstawowym zada-
niem lotnictwa sa lub beda dzialania o charakterze lokal-
nym, przeciwpartyzanckim.

Koncepeja samolotu szkolno-bojowego

Przyczyny rozwoju oraz wazrost zapotrzebowania na sa-
moloty szkolno-treningowe II generacji oméwiono w TLi4
nr 1/1980. Za charakterystyczna ceche tego rozwoju nalezy
przyjaé mie tylko budowe nowych konstrukcji zgodnie z za-
sadami systemu broni, lecz przede wszystkim przyjecie za-

lozen zgodnych z przewidywanymi schematami szkolenia
pilotéw samolotéw  wojskowych w poszczegbéblnych krajach.
Jak wynika z danych przedstawionych ma rys. 1, np. w
W. Brytanii, Francji i RFN nowo opracowanym samolotom

_Alpha-Jet i Hawk w wersji szkolnej postawiono rézne zada-

nia, ale we wszystkich przypadkach zalozono, ze zastapig
one dwa typy samolotéw starszych. Konieczna wiec byla
budowa samolotéw o duzej predkos$ci maksymalnej, boga-
tym wyposazeniu pilotazowo-nawigacyjnym i uzbrojeniu.
Dodatkowa charakterystyczng cecha samolofu Alpha-Jet
bylo zalozenie juz na etapie projektu wstepnego, ze wersja
szkkolna i bojowa bedg budowane réwnolegle (w pozosta-
tych 5 typach samolotéw II generacji realizacje zaloZenia
budowy wersji bojowej odlozono na czas péiniejszy), co
zawazylo nie tylko ma charakterystykach samolotu, ale tak-
ze na rozpoczeciu produkeji o odpowiedniej wielkosci.

Z powyzszego widaé, ze koncepcje samolotu szkolno-bojo-
wego aktualnie mozna oceni¢ jedynie w oparciu o zreali-
zowane zalozenia projektowe samolotu Alpha-Jet oraz
¢ przeslanki, jakimi sie kierowano przy opracowywaniu in-
nych samolotéw. Do najbardziej charakterystycznych cech
koncepcji nowych samolotéw nalezy zaliczyé:

® znaczne zréznicowanie wlasciwosci w locie oraz udzwi-
gu uzbrojenia, a zwlaszcza promienia dzialania i zasiegu za-
leznie od rodzaju zastosowanego zespolu mapedowego oraz
przyjetej maksymalnej masy startowej. Skrajne wtasciwo-
Sci Alpha-Jet oraz Fouga 90 (tabl. 3, 6 i 7) wynikaja z przy-
jecia odpowiednio:

— przez RFN zalozenia, ze Alpha-Jet, poza wypelnianiem
funkeji samolotu do podstawowego i zaawansowanego szko-
lenia (jak w wersji dla Francji), bedzie nastepca samolotu
mys$liwsko-bombowego G.91 (w tym réwniez w wersji roz-
poznawczej) i wobec tego musi mie¢ wiekszy udiwig, wiek-
szy taktyczny promien dzialania, krétszy start i ladowanie
oraz wigksza zwrotnos¢ ze wzgledu na realizacje zadan przy
wzrokowej kontroli celu. Z opublikowanych danych Alpha-
-Jet A wynika, ze cel ten osiagnieto, bowiem przy dwu-
krotnie wiekszym udZwigu nowy samolot ma jednocze$nie
dwukrotnie wiekszy zasieg;

— przez Francje zaloienia, e Fouga 90 bedzie nastepca
samolotu Magister do podstawowego szkolenia. Dlatego za
najwazniejsze uznano nie eksponowanie charakterystyk w
locie, ale koniecznosé maksymalnego obnizenia kosztéw wy-
szkolenia pilota wojskowego. Z opublikowanych danych wy-
nika, ze zastosowanie silnikéw dwuprzeplywowych o bar-
dzo duzym stosunku nateien przeptywu, mowego wyposaze-
nia oraz znaczne uproszczenie konstrukcji pozwoli na obni-
zenie kosztéw szkolenia podstawowego i zaawansowanego
(bez szkolenia operacyjnego) az o 50%; wynika to réwniez
ze skrécenia czasu szkolenia ma tym typie samolotu na ko-
rzy$€¢ szkolenia na samolocie §miglowym (rys. 1). .
_ @ Niewielki, ale systematyczny wzrost predkoei podej-
Scia do ladowania, co przy jednoczesnym zmniejszeniu tej

TABLICA 4. Dop Ins w ekspl Ji warto$é przecigzeni lnego dodatniego i g
Wariant obcigzenia L-39 Alpha-Jet Hawk MB-339 C-101 Fouga 90 TABLICA 5. Wartofel obcigienia normalnego w fum-
. keji par: 6w lotu dla’ konfiguracji gladkiej i 509 wy-
pel wewnetrznych zbiornikéw paliwa
Konfiguracja gladka, masa .40
startowa normalna +8,0/—4,0 | +12,6/—6,4°) 6,0/-—¢,0 | +8,0/—4,0 | +7,5/—3,9 7,0/—3,0 -
Uzbrojenie o masie 1360 kg, /=4 +6:.0/ f o +1.0=3, Samolot H=0m |H=6100m | H=10670m
609%, wypelnienia wewnetrz-
nych zbhiornik4w paliwa - — 16,0/—4,0 . —_ — "z Ma s Me "z Ma
Podwieszenia zewnetrzne,
masa startowa maksymalna - - - +5,5/—2,0 [ +5,5/—2,4 Alpha-Jet | 6,1 0,81 { 3,55 0,82 | 2,00 | 0,83
Podwieszenia zewngtrzne Hawk 5,6 0,77 | 3,40 | 0,83 | 1,95 { 0,83
- asie 400 kg +17,0/—3,5 — — -—_ — — MB-339 6,3 | 0,72 { 3,90 ( 0,76 | 2,45 | 0,76
*) Przecigienie obliczeniowe
TABLICA 6. P y i wegledne wersjl bojowych wybranych typéw Totb kol gowych | szkolno-bojowyeh
Parametr BAC-167 | A-37B [MB.326 K| Jastreb (Saab105G| IL-39Z | Alpha-Jet| Hawk | MB.339 Aviojet | Fouga 90
Pojemnoéé wewn.instalacji paliwa Qp, dm?® 1663*) 1920*) 1660*) ok. 1000 2000 1255%) 1900 1705 1413%) 2370 1220
Pojemnoéé podwieszanych zbiornikéw paliwa
, dm? 2x332 4x378 2 x 340 2x ok. 480 2x400 2x350 2x310 2x455 2x325 — —
Masa startowa normalna Qpn» kg 4219 . 5111 een 4860 4570 6100 5572 4822 - 3800
Masa startowa maks. Qyy, kg 5215 6350 5897 5100 6500 5270 7500 7755 5897 5600 4200
Masa uzyteczna (zaloga, paliwo, uzbrojenie)

s kg 2405 3533 %1774 2280 3435 1940 4000 4108 2772 2300 1550
Maksymalny udzwig uzbrojenia Qy,, kg 1360 2580 1814 ok. 1000 2350 1100 2250 2567 1815 ok. 1400 800
Qp/Qp,» dm¥kg 0,39 eee 0,32 “ee 0,41 0,27 0,31 0,31 0,29 P 0,32
(Op+0Qpp)Qm, dmifkg 0,45 0,54 0,40 0,31 0,43 0,37 0,34 0,34 0,35 0,42 0,29
Qu/Qm» kglkg 0,46 0,57 0,47 0,45 0,53 0,39 0,53 0,53 0,47 0,41 0,37
Quz/Qm» kelkg 0,26 0,41 0,31 0,20 0,36 0,21 0,30 0,33 0,31 [ok.0,27 0,19
*) lgcznie zc zbiornikami na koficach skrzydel
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TABLICA 7. Zaleimosé ienia dzialanis, rasiegn i dlugotrwalofel lotu od konfiguracji podwieszei zewnetrznyeh

| 4 J

Promieh .
Typ samolotu, konfiguracja dzii:l!:nia. Ztl‘:-lfg’ Dll:&olt;:?

BAC 167 Strikemaster

— zbiorniki paliwa na koficach skrzydel po 218 dm?® i 2x 332 dm® pod skrzydlami _— 2224 1 5h

~— podwieszenia zewngtrzne z uzbrojeniem, masa startowa 4558 kg - 1992 -

— uzbrojenie o masie 1360 kg, 5 min atak, 109, rezerwa, profil lotu wysoko-nisko-wysoko 397 —_ e

— jw., leoz uzbrojenie o masie 454 kg 925 — —

-— uzbrojenie o masie 1360 kg, 5 min atak, 10%, rezerwa, profil lotu nisko-nisko-nisko 233 — —

— jw., lecz uzbrojenie o masie 454 kg 444 — —

— wyposazenie rozp weze 555 —_ —
Cessna A-37B

— 4 podwieszane zbiorniki paliwa po 378 dm?®, H == 7620 m —_ 1682 —_

—- masa startowa maks., uzbrojenie o masie 1860 kg na 8 podwieszeniach zewnetrznych — 740 —
Aermacchi MB, 326K

— paliwo w zbiornikach wewn., masa startowa 5443 kg, masa uzbrojenia 1280 kg, profil lotu nisko-nisko-nisko 268 — —

~— jw., lecz zwigkszona masa uzbrojenia (kosztem paliwa) do 1814 kg 130 — —_

— wersja rozpoznania wzrokowego z 2 zbiornikami paliwa 740 — —

— wersja rozpoznania fotograficznego z 2 zbiornikami paliwa, profillotu wysoko-nisko-wysoko 1036 — -

— maksymalna iloéé paliwa wewn., 2 zbiorniki podwieszane —_ 2130 .-
Soko J-1 Jastreb
%' — 2 zbiorniki na koincach skrzydel po 220 kg paliwa, lot na H = 9000 m —_ 1520 -
Saab 105 G

— konfiguracja gladka, 100%, paliwa w instalacji wewnetrznej, 20 min rezerwa - 2200 —

— 2 zbiorniki zewnetrzne po 400 dm?, ¥ = 700 km/h, H = 12 000 m, 20 min rezerwa —_ 2500 —_

~— 6 bomb po 250 kg, profil lotu nisko-nisko-nisko 300 -_ -

— jw., lecz wysoko-nisko-wysoko 700 — —_—

— 4 bomby po 250 kg, 2 zbiorniki paliwa, profil nisko-nisko-nisko 400 - -

— jw., leoz wysoko-nisko-wysoko : 1000 — —
Aero L-39Z

— konfiguracja gladka, zbiorniki na koficach skrzydel puste, masa startowa 4570 kg, 5%, rezerwy e
-— maksymalna iloéé paliwa w zbiornikach wewn., masa startowa 5270 kg, 4 zasobniki z rakietami, 5%, rezerwy -
— maksymalna iloé6 paliwa w zbiornikach wewn., 2 zbiorniki podwieszane po 350 dm?, bez uzbrojenia - 1600
— lot na wysokofici 5000 m, paliwo w zbiornikach wewngtrznych -
— jw., lecz zc zbiornikami podwieszanymi 2 x 350 dm?® -
Dassault-Breguet/Dornier Alpha-Jet
Wersja treningowa:

1
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— konfiguracja gladka, maksymalna ilo§¢ paliwa wewn., mala wysokoéé 430 - -
— jw., lecz ze zbiornikami podwieszanymi 550 —_ —
— konfiguracja gladka, maksymalna iloéé paliwa wewn., duza wysakoéé, 159, rezerwy 1100 — it
— jw., lecz ze zbiornikami podwieszanymi 1370 —_ -

Wersja bojowa:
~— zasobnik z dzialkiem pod kadlubem, uzbrojenie na 4 wezlach podskrzydlowych, atak 5 min, profillotu nisko-nisko-nisko/wysoko-nisko-

~wysoko 350/520 — —_
-~ jw., lecz zbiorniki paliwa na 2 wezlach podskrzydlowych 520/910 - -
— maksymalna ilo§é paliwa wewn., 2 zbiorniki podwieszane po 310 dm? — 2687 —
— maksymalna iloé¢ paliwa wewn., mala wysoko$é — — 2h 30 m.!n
— jw., lecz duia wysokoss —_ — 3 h 30 min
BAe Hawk
— uzbrojenie 0 masie 2540 kg na wszystkich podwieszeniach, profil lotu wysoko-nisko-wysoko 556 - -
— uzbrojenie o masie 1360 kg, profil lotu wysoko-nisko-wysoko 1038 — -_
— konfiguracja gladka —_ 2433 —
— 2 podwieszane zbiorniki paliwa po 455 dm? — 3093 4h
Aermacchi MB, 339
Wersja treningowa: .
— maksymalna iloé¢ paliwa w zbiornikach wewn., 109, rezerwy, lot na H = 9150 m —_ 1760 | 2 h 50 min
— maksymalna ilo$¢ paliwa w zbiornikach wewn., 2 zbiorniki podwieszane po 325 dm?, 109, rezerwy, lot na H = 7260 m _— — 3 h 45 min
Wersja bojowa:
~ masa startowa maksymalna, 2 dzialka 30 mm, 4 bomby Mk 82, profil lotu wysoko-nisko-wysoko 326 - -
— jw., lecz nisko-nisko-nisko 250 - —
— masa startowa maksymalna, 4 bomby Mk 82, 2 zbiorniki paliwa po 325 dm?, profil lotu wysoko-nisko-wyznko 593 - -
— jw., lecz nisko-nisko-nisko 371 —_— —
-~ magda startowa maksymalna, 2 dzialke 30 mm, 2 zasobniki z rakietami LR-25.-0, 2 zbiorniki paliwa, profil wysoko-nisko-wysoko 510 -_ —
— jw., lecz nisko-nisko-nisko 352 - -
~— masa startowa maksymalna, 6 zasobnikéw z rakietami, profil wysoko-nisko-wysoko 306 - -
— jw., lecz nisko-nisko-nisko 228 - -
Casa C-101 Aviojet AN
— konfiguracja gladka, 30 min rezerwy — 3807 —_—
— konfiguracja gladka, trening nawigacyjny na duzej wysokoéei —_ —_ 2h )
~— jw., lecz trening z uzyciem uzbrojenia lub nawigacyjny na malej wysokosei —_ -— 1h 35 min
— zasobnik z 1 dzialkiem 30 mm, 4 bomby 227 kg, 2 zasobniki z rakietami, 5 min atak, 15 min rczerwa, profil nisko-nisko-nisko 185 -— -
— zasobnik z 1 dzialkiem 30 mm, 4 zasobniki z rakietami, 15 min rezerwa, profil nisko-nisko-nisko 278 - -
— zasobnik z 1 dzialkiem 30 mm, 2 bomby 227 kg, 5 min atak, 15 min rezerwa, profil wysoko-nisko-wysoko 833 —_ -
— wersja rozpoznania fotograficznego, profil lotu wysoko-nisko-wysoko, 20 min rezerwa 964 - -
Aerospatiale Fouga 90 .
— maksymalna iloéé paliwa, silnik Astafan II G, bez rezerwy — 1850 | 3 h 15 min
— jw., lecz silnik Astafan IV G - - 8h
.E’ @ Przyjecie dla wszystkich opracowan zasady design to
- A cost, tzn. majnizszego z mozliwych wspbtczynnika koszt(?w
Q? 260 7 8° prac rozwojowych i wytwarzania w stosunku do wartosci
o 4 uzytkowej samolotu (np. w programie sax,n-qlotq Hawk przy-
S jeto, ze pierwszy prototyp jest jednoczesnie pierwszym sa-
\ g 2200} >, molotem seryjnym, ktéry po badaniach fabrycznych wezmie
% © udziat w probnej eksploatacji). Zasada ta dotyczy réwmiez
g takiego opracowania projektu, aby mozna .bylo uzyskaé
S 00 g maly naklad pracy mniezbednej do utirzymania samolotu w
2 . h stanie sprawnosci technicznej (3,5-~7 h obslugi na 1 h }0&}}
'ﬁ 3 zamiast wymaganych dotychczas 8--15 h) oraz umozliwié¢
3 . eksploatacje przez co najmniej 20 lat przy wylataniu 60(_)0—.—
X 100 s =10 000 h. Obnizenie pracochtonnosci, nizsze koszty i wigk-
2 %/ sza trwalo$é osiggnieto m.in. przez redukcje hgzby elemen-
: . 7° tow oraz stosowanie (w mozliwych i uzasadnionych przy-
1200 padkach) podzespoléw o wiekszej masie, ale znacznie tar-
240 250 270 280 310 330 35 370 szych.
ObciqZente ciqgu maksymaine Q,/K, kg /daN ® Przyjecie takiej koncepcji rozmieszczenia komér wy-

& zenia elektronicznego oraz zabezpieczenie takiej obje-
Rys. 5. Zalezno§¢ maksymalnego udiwigu uzbrojenia w funkcji p0r§gzen1a L X .
ogciazenia ciggu: 1 — Bgc-w;; % — A-371§; 3 — MB.326K; 5 — Saab  tosci, aby mozliwa bylg modyfikacja samolotu bez dodatko-
105G; 7 — Alpha-Jet A; 8 — Hawk MKk2; 9 — MB.339; 10 — Aviojet wych prac konstrukcyjnych.

predkosci dla samolotéw naddiwiekowych powoduje, ze obie ® Wywazong liczbe wariantéw przenoszonych éx_’()‘d‘k()w
grupy maja zblizone wlasciwo$ei pilotazowe w fazie lado- bojowych, .jednakie w na tyle bogatym asortymencie, aby
wania (rys. 3). co jest korzystne ze wzgledéw szkolenio-  jednoczesnie proste bylo przystosowanie samolotu do zadan
wych. ~ bojowych.



Wybrane metody okreslania zakreséw pracy silnika

podczas badania wypadkéw lotniczych (ll)

Okreflanie zakresu pracy silnika na podstawie barwy
warstwy tlenkéw na przetomach i w uszkodzonych
miejscach lopatek turbiny

W chwili niszczenia silnika, po uderzeniu samolotu o zie-
mie, lopatki turbiny ulegaja odksztalceniu (zginajg sie,
lamig i pekaja). Na powierzchni lopatek powstajg wgnie-
cenia, zadziory, rysy, natomiast na krawedziach natarcia,
a szczegblnie na krawedziach sptywu — pekniecia. W miej-
scach uszkodzenia powierzchni zostaje usunieta cienka
warstewka tlenkéw, utworzona w czasie pracy silnika. Nie
utleniony metal pojawia sie réwniez na Swiezych przelo-
mach. Poniewaz w czasie pracy silnika lopatki turbiny
nagrzewaja sie do wysokich temperatur, mp. w silniku
typu LiS-2 do 700--750°C, w miejscach uszkodzonych i na
$wiezych przelomach, tworzy sie, kosztem wewnetrzne]j
energii cieplnej lopatek, warstewka tlenkéw. Kolor war-
stewki tlenkéw moze byé rézny: jasnozoélity, z6ity, ciemno-
26ty — w zalezno$ci od nagrzania lopatki i Srodowiska
chlodzgcego (powietrze, ziemia, $nieg) oraz od objetosci
i masy lopatki. Dlatego tez lopatki turbiny réinych typow
silnik6w, roé6zne pod wzgledem wymiaréw i ksztaltow,
beda mialy przy jednakowej temperaturze réine barwy
warstewki tlenkéw w miejscach uszkodzonych i na przelo-
mach lopatek. Jesli w czasie awarii silnik nie pracowat,
a jego wirnik (wirniki) obracal sie wskutek bezwladno-
éci, na przelomach i w miejscach uszkodzonych lopatek nie
tworzg sie barwne warstewki tlenkéw. W miejscach uszko-
dzenia lopatek moze sie utworzy¢ réwniez warstewka tlen-
kéw kosztem ciepla tarcia, wydzielajgcego sie w momencie
uszkadzania sie topatek.

Warstewka tlenkéw pojawia sie w miejscach, ktére pod-
legaly znacznemu lub dlugotrwatemu tarciu, Na pozosta-
lych czesciach uszkodzonej powierzchni warstewki takiej
nie bedzie. Do analizy naleiy wybieraé¢ tylko te warstewki
tlenk6éw, ktére wytworzyly sie kosztem ciepta zakumulo-
wanego w lopatce. .

Na podstawie barwy warstewek tlenkéw utworzonych
na $§wiezych przetomach i w miejscach uszkodzonych mozna
okre§li¢ temperature nagrzania lopatki w momencie jej
niszczenia, a wiec réwniez zakres pracy silnika, wykorzy-
stujac do tego celu wykresy zaleznosci: temperatury lopatki
od predkosci obrotowej wirnika turbiny silnika (rys. 1).
Wykresy takie buduje sie w oparciu o wyniki pomiaru
temperatury nagrzewania sie lopatek w czasie pracy sil-
nika w réznych zakresach. Zaleznos¢ taka ustala sie ekspe-
rymentalnie. Na §wiezej powierzchni i na przelomach lopa-
tek doswiadczalnych nagrzanych do réinych temperatur
wytwarza sie warstewke tlenkéw w warunkach maksymal-
nie zblizonych do warunkéw chiodzenia lopatek po uderze-
niu silnika o ziemie. W czasie eksperymentéw lopatki na-
grzewa sie za pomocg grzalek elektrycznych typu ruro-
wego, zapewniajacych praktycznie taki sam rozklad tem-
peratury wzdluz wysokoSci lopatki, jaki wystepuje w przy-
padku pracy siinika w réinych zakresach. Lopatki turbin
wiekszosci wspoéiczesnych silnikoéw sa wykonane ze stopow
niklu, na ktérych tworzy si¢ warstewka tlenkéw o réznych
barwach w zaleznosSci od stopnia nagrzania lopatki. Wi-
doczna warstewka tlenkow tworzy sie woéwczas, gdy przed
zniszczeniem lub uszkodzeniem lopatka byla nagrzana do
temperatury nie nizszej niz 400°C.

Wzorce barwy tlenkéw na uszkodzonych topatkach mozna
ustalié nastepujaco:

— w wybranych przekrojach, w ktérych nastepnie po-
woduje sie sztuczne uszkodzenie, lopatki nagrzewa sig¢ do
temperatury od 400°C do maksymalnej temperatury robo-
czej, np. co 25°C;
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— niektére lopatki po nagrzaniu ich do zalozonej tem-
peratury przelamuje sie w okre$lonym przekroju w celu
uzyskania pelnych przetloméw, a na innych nanosi sie
miejscowe powierzchniowe uszkodzenia;

— zlamane i uszkodzone tlopatki po nagrzaniu ich do
zalozonej temperatury chiodzi sie w réznych osrodkach,
np. w piasku, $niegu i na powietrzu, w celu oceny wpltywu
warunkéw chlodzenia na temperature tworzenia i barwe
warstewki tlenkéw, poniewaz chlodzenie lopatek silnikow
awaryjnych moze zachodzié w réznych osrodkach. Lopatki
chlodzi sie razem z nagrzang tarczg. Temperature tarczy
w czasie wykonywania doswiadczen podirzymuje sie odpo-
wiednio do poziomu nagrzania lopatek, np. dla silnikoéw
LiS-2 przy mnagrzaniu lopatek do 650--700°C utrzymuje sie
temperature tarczy réwng 400--450°C, a przy nagrzaniu
lopatek do 400--600°C — réwng 300°C.

Widoczne warstewki tlenkéw o odcieniu jasnozoéitym
tworzg sie na $wiezych przelomach lub w miejscach uszko-
dzonej powierzchni lopatek turbiny silnika &ypu LiS-2
(stopy typu EI-437B) w strefie 70100 mm od zamka
wowezas, gdy maksymalnie nagrzana cze$é piéra ma tem-
perature (z dokladnoscig +25°C) nie nizszg niz 490°C przy
ochtadzaniu lopatek w czarnoziemie, 530°C przy ochlodze-
niu lopatek na powietrzu, 540° przy ochlodzeniu lopatek
w $niegu. Warstwa tlenkéw o barwie z6lte] i ciemnozéltej
tworzy sie przy chiodzeniu lopatek nagrzanych do wyz-
szych temperatur. Np. przy chlodzeniu topatek na powie-
trzu warstewka wyraznie zéltej barwy tworzy sie w przy-
padku, gdy maksymalnie nagrzana cze$¢ lopatki miata tem-
perature w przedziale 650--680°C, a warstewka o barwie
ciemnoz6ltej — przy nagrzaniu do 700-<-740°C. Na barwe
warstewki tlenkéw tworzacych sie na przelomach lopatek
turbiny silnika majg wplyw rézne $rodowiska chlodzace
(piasek, czarnoziem, $nieg). Pojawiaja sie woéwczas odcie-
nie szare, ktére sq mniej wyraZne na przelomach utlenio-
nych w powietrzu. Znajac warunki chtodzenia lopatek sil-
nika awaryjnego, mozna oceni¢ temperature nagrzania lo-
patek zaréwno pod wzgledem jakoS$ciowym, jak i iloScio-
wym.

Na podstawie temperatury lopatek turbiny okre$lonej w
oparciu o barwe warstewki tlenkéw na przelomach mozna
ustalié zakres pracy silnika w chwili uderzenia o przeszko-
de. Do tego celu wykorzystuje si¢ wykresy zaleznos$ci mig-
dzy temperaturg topatki w uszkodzonym przekroju i pred-
ko$cig obrotowg silnika (rys. 1). Przypusémy, Ze przelom
lopatki turbiny silnika LiS-2, zniszczonej mna wysokosci
70 mm od zamka, ma kolor zéity. Poréwnujac jego kolor
z kolorem przeloméw lopatek wzorcowych ochlodzonych
w takim samym of$rodku widzimy, ze strefa maksymalnego
nagrzania lopatki badanego silnika miala temperature
650°C. Wedlug wykresu z rys. 1 dia przekroju 70 mm
znajdujemy, ze predko$¢ obrotowa silnika wynosila ok.
10 800 obr/min.

Zdarzaja sie przypadki, gdy w miejscach najwiekszego
zagiecia lopatki powstaja naderwania. Zaleca si¢ woéwczas
dotamaé (nadcigé od strony przeciwnej do pekniecia) jedng
lub dwie takie lopatki w celu odkrycia powierzchni prze-
lomu. Analiza barwy warstewki tlenkéw i poréwnanie ich
z barwami warstewek lopatek wzorcowych pozwala na
okre§lenie temperatury nagrzania badanej lopatki. Przy-
kladowo podana wyZej metodyka okreslenia zakresu pracy
silnikéw w oparciu ¢ barwe warstewki tlenkéw moze by¢
stosowana bezposrednio na miejscu wypadku lotniczego.
Obecno$é na przetomach lub w miejscach uszkodzen topat-
ki kolor6w warstewek tlenkéw od jasnozoéitego do ciemno-
z6ttego wskazuje, ze silnik pracowal w chwili uderzenia
samolotu o ziemie.
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Metoda powyzsza ma ograniczone zastosowanie,
niewaz:

— nie mozna jej stosowaé do tych silnikéw, w ktérych
podczas uderzenia o przeszkode lopatki turbiny nie ulegly
uszkodzeniu;

— nie mozna jej stosowaé w przypadkach, gdy po
zniszczeniu silnika turbina znajdowala sie w strefie po-
zaru, gdyz wtedy kosztem dodatkowego nagrzania turbiny
zmienia sie barwa warstewek tlenkéw mna przetomach
topatek — warstewki tlenkéw bedg ciemniejsze. Zmieniona
barwa bedzie odpowiadaé takiemu zakresowi pracy sil-
nika, ktéry moina uwazaé za wyiszy od rzeczywistego.
Zdarzaja sie przypadki, gdy po zniszczeniu silnika dzia-
lamiu ognia poddane byly tylko mniektére lopatki turbiny,
poniewaz cze$¢ tarczy turbiny z pozostalymi lopatkami
znajdowala sie w ziemi az do zupelnego ochlodzenia i ma
podstawie koloru warstewek tlenkéw tych wilasnie lopa-
tek nalezy okreslaé zakres pracy silnika.

po-
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Rys. 1. Zaleino$¢ temperatury lopatki wirnika turbiny
LiS-2 (w dwoéch przekrojach) od predko$ci obrotowe]

silnika

Pewnym wartoSciom temperatury lopatek turbiny od-
powiadajg dwa mozliwe zakresy pracy silnika (rys. 1).
Jesli np. na podstawie koloru warstewek tlenkéw na prze-
lomach lopatek okre$lono, ze temperatura lopatek turbiny
w chwili uderzenia silnika LiS-2 o przeszkode byla réwma
470°C w przekroju odleglym od po6tki zamka o 70 mm,
woweczas silnik mégl pracowa¢ w zakresie biegu jalowego
lub w zakresie predkosci obrotowej rzedu 8000 obr/min
(rys. 1). W tych przypadkach nalezy oceni¢ charakter,
a szczegdélnie stopien odksztalcenia od uderzenia elemen-
tow i zespoldw silnika — wigksze odksztalcenie elemen-
tow odpowiada wyzszym zakresom pracy silnika bezpo-
srednio przed uderzeniem.

Wykorzystanie zaleinosci predkosci ochladzania sie lopatek
turbiny od czasu po wylaczeniu sie¢ silnika w locie
do okreSlania zakresu pracy silnika

Podczas okreslania zakresu pracy silnika w chwili jego
uderzenia o przeszkode trzeba znaé przebieg predkosci
chlodzenia lopatki turbiny po wylaczeniu silnika. Jest to
niezbedne w przypadkach, gdy lot odbywal sie na malych
wysokosciach (np. podczas podchodzenia do lgdowania)
i przypuszcza sie, ze wypadek lotniczy byl skutkiem prze-
rwania pracy silnika. Krzywag intensywnoéci chiodzenia
lopatek turbiny po wylaczeniu sie silnika pokazano na
rys. 2. Z rysunku widaé, ze predkos$é chlodzenia lopatek
turbiny zmienia sie w czasie. Jezeli w pierwszych 10 s po
wylaczeniu sie silnika temperatura lopatek turbiny obniza
sie z 730°C do 300°C {czyli o 400°C), w nastepnym takim
samym odcinku czasu temperatura lopatek obniza sie
z 300°C do 250°C, tj. zaledwie o 50°C.

Z powyzszego wynika, ze po wylaczeniu sie silnika w
locie temperatura topatek turbiny obniza sie gwalttownie
w pierwszych sekundach, dalej lopatki chlodzg sie¢ mniej
intensywnie., Barwne warstewki tlenkéw tworza sie na
przelomach lopatek turbiny woéwczas, gdy lopatki maja
temperature 400°C i wyzsza. Przy nizszej temperaturze na-
grzania na przelomach lopatek nie tworzy sie barwna
warstewka tlenkow. Jesli wiec wylaczenie silnika w locie
nastgpi przed uplywem 5--7 s do chwili zderzenia samo-
lotu z ziemia, na przetomach lopatek turbiny nie bedzie
widoczna barwna warstewka tlenkéw.
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OkreSlanie zakresu pracy silnika
na podstawie wskazan przyrzadéw

Zaleta tej metody jest mozliwo$é okreslenia zakresu
pracy silnika z duza dokladnos$cia, szczegélnie gdy do ana-
lizy mozna wykorzystaé¢ kilka wskazniké6w. Metode te moz-
na wykorzystywaé gdy:

— podczas uderzenia nastepuje zaklinowanie wskazéwek
wskaZnikéw,

— na tarczach znajdujg sie $lady (odciski) wskazéwek,

— mozna ustali¢ polozenie zaklinowanych cze$ci w kor-
pusach wskaznikéw.

Najwig¢ksze znaczenie maja wskazania przyrzadéw kon-
troli predkosci obrotowej, temperatury gazéw, cisnienia
paliwa, poniewaz wedlug nich mozna okresli¢ zakres pra-
cy silnika w chwili uderzenia o przeszkode.

Pewne informacje o zakresie pracy silnika mogg daé
wskazania przyrzagdéw kontroli réinych ukladéw i agre-
gatow, ktérych praca zalety od zakresu pracy silnika.
Np. wedlug wskazan woltomierza lub amperomierza moz-
na oceni¢ czy przed uderzeniem silnik byl wylaczony, czy
tez pracowal w zakresie nie nizszym od biegu jalowego,
poniewaz podczas pracy silnika uklad elektryczny samo-
lotu zasilany jest z pradnicy (np. napiecie 29--30 V), a po
wylaczeniu — z akumulatora (np. napiecie nie wyZsze niz
26=-27 V).

Na pokladach wielu wspéblczesnych samolotéw zabu-
dowana jest pokladowa aparatura rejestrujgca jak baro-
spidografy, oscylografy (np. SARPP-12M) i in. Odnale-
zione po wypadku zachowane kasety tej aparatury z tas-
mami oddajg niezwykle cenne ustugi. Pozwalajg przepro-
wadzié obiektywng analize przyczyn wypadku z uwzgled-
nieniem wiarygodnych danych o parametrach lotu samo-
lotu, sprawno$ci poszczegdlnych instalacji, silnika, a takze
czynnoéci zatogi. Wykorzystujac zapis tej aparatury, mozna
ocenié poszczegbdlne etapy lotu, okreslié¢ kolejnosé ich wy-
konania, ustali¢ ewentualne bledy popelnione przez pilota.
Parametry zapisane na taémie mozna wykorzystaé do do-
datkowych obliczen, potwierdzajacych lub wykluczajgcych
zalozona hipoteze przyczyny wypadku.

Zawsze jednak nalezy postugiwaé sie kilkoma mozli-
wymi do wykorzystania metodami okre$lania zakresu pra-
cy silnika podczas zderzenia, a uzyskane wyniki poréw-
nywaé ze sobg. Pozwala to precyzyjniej ustali¢ zakres
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Rys. 2. Krzywa intensywno$ct chiodzenia lopatek turbiny po wy-
lgczeniu sie silnika w locie

pracy, jak réwniez okres$li¢ ukiad, agregat lub zespél, ktéry
podczas lotu pracowal nieprawidiowo. Np. jesli wiele
oznak wskazuje na malg predko$¢ obrotowg, a tempera-
tura elementéw goracego kanalu silnika podczas niszcze-
nia odpowiada wysokim zakresom pracy, nalezy sadzié¢ ze
powstala niesprawnos$é powodujaca znaczny wzrost tem-
peratury gazéw. Wynika stad celowo$é¢ bardziej szczeg6-
lowego zbadania takiej hipotezy jako przyczyny wypadku
lotniczego.
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Podczas oscylacji cala energia zgromadzona w obwodzie
wzbudzenia pradnicy nie - jest jednak przekazywana do
obwodu twornika, gdyz jej cze$é zostanle zuzyta na wy-
tworzenie ciepla. W zwiagzku z tym- oscylacje sg male
i silnie tlumione, ale moga by¢ wzmocnione przez regu-
lator napiecia o zbyt malym zapasie stabilno$ci. Nalezy
zaznaczy¢, ze we wszystkich przypadkach wywolania przez
pradnice drgan elektrycznych w WE, do powstania oscy-
lacji konieczne jest oddzialywanie strumienia twornika
na strumien gldwny prgdnicy. Ma to miejsce w. pradni-
cach lotniczych, w ktérych stosuje sie bieguny komuta-
cyjne i1 uzwojenia kompensacyjne przy duzych predko-
Sciach obretowych i matlych prgdach obciazenia.

W przypadku niestabilnej pracy pradnicy, gdy strumien
magnetyczny biegunéw gléwnych staje sie w ciggu odpo-
wiednio dlugiego czasu mniejszy od wypadkowego stru-
mienjia twornika, biegunéw komutacyjnych i uzwojen
kompensacyjnych, moze wystapi¢ przemagnesowanie prad-
nicy. Natomiast w przypadku, gdy strumien gléwny jest
wiekszy od strumienia wypadkowego (lub czas domina-
cji — przekazywania energii — strumienia wypadkowego
jest niewystarczajacy do przemagnesowania pradnicy),
powstang drgania w WE 2z akumulatorem. Skutkiem ich
jest przekazywanie energii elektrycznej z pradnicy do aku-
mulatora i odwrotnie. W zaleznosci od czestotliwodci i am-
plitudy tych drgan, przekaznik réznicowo-zwrotny moie
nie zdazyé odlaczyé pradnicy od akumulatora. Wystepu-
jace w WE drgania elektryczne pogarszaja komutacje
i doprowadzajag do szybkiego zuzycia szczotek elektrycz-
nych, zniszczenia komutatora itd.

Fakt, ze pradnice lotnicze s3 mniej stabilne niz pradnice
nie majace uzwojen kompensacyjnych i biegunéw komu-
tacyjnych moze byé skojarzony z ich stalymi czasowymi
wzbudzenia. Pradnica skompensowana wymaga mniejszego
strumienia magnetycznegea w biegunach giéwnych do wy-
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Rys. 2. Wykres miejsc geometrycznych pilerwiastkédw wezla elek-
troenergetycznego z regulatorem R-25AM { prgdnicg GSR-3000 bez
transformatora stabilizujgcego dla = = 9000 obr/min i I, =0:1—
uzwojenie wzbudzenia prgdnicy, 2 — slupek weglowy, 3 — rezy-
stor sprzeienia zwrotnego, 4 — potencjometr regulacji napiecia,
5 — uzwojenie robocze regulatora, 6 — uzwojenie kompensacji
termiczne), 7 — rezystor kompensacji termicznej

n=const 1

uv loyc=const

Obrét wkreta regulacyjnegoe (kompresja)
TL-40779-R3

Rys. 3. Charakterystyka regulac)l regulatoréw weglowych: 1 —

praca regulatora ze spreiyny membranows, 2 — strefa pracy nie-
stabilnej, 3 — praca regulatora ze sprezyng listkowsg
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tworzenia okreslonego napiecia. Je$li prad wzbudzenia
bedzie taki-sam jak w maszynie bez kompensacji, wéwczas
wzbudzenie maszyny skompensowanej bedzie mialo mniej
zwojéw, a zatem mniejsza indukcyjnosé. O podatnosci
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Rys. 4. Charakterystyki prgadnicy prgdu staltego:
b) biegu jatowego

a) regulacyjna,
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Rys. 5. Charakterystykl przekaZnikéw réinicowo-zwrotnych, t, —
czas zadzlatania (miedzy zwarclem stykéw przekaZnika spolaryzo-
wanego a odpuszczeniem stycznika gibéwnego)

pradnicy na drgania najwiecej méwia dwie charaktery-
styki: regulacyina Iw=1f (Iopc) i biegu jatowego E = £ (Iw)
(rys. 4a, b).

Spadkowi nachylenia charakterystyki regulacyjnej (w
skrajnym przypadku dla okre§lonych zakreséw pracy
zmniejsza sie prad wzbudzenia mimo wzrostu obcigzenia),
moina przeciwdzialaé obnizajac podmagnesowanie uzwojen
biegunéw dodatkowych, a takze przesuwajac szczotki w
kierunku zgodnym z obrotami pradnicy. Jest to trudne,
poniewaz zmniejszanie efektywno$ci bilegunéw dodatko-
wych prowadzi do pogorszenia komutacji.

W wielu przypadkach, w celu poprawienia dynamiki
pracy calego WE, celowo stosuje sie w pradnicach mate-
rial o mniejszej przenikalnoéci magnetycznej, czyli tym
samym zmniejsza sie nachylenie charakterystyki magneso-
wania (biegu jalowego); obniza sie w ten spos6b wladci-
wosci energetyczne pradnicy. Na stabilno§é pracy WE ma
réwniez wplyw impedancja wewnetrzna akumulatora; czym
jest ona mniejsza, tym wieksza jest podatnosé wezia elek-
troenergetycznego na drgania.

PrzekaZniki réznicowo-zwrotne drgaja (klapia) w przy-
padku zmian kierunku przekazywania energii elektrycz-
nej (np. z pradnicy do akumulatora i z akumulatora do
p;é;dxﬂcy), w wefle elekiroenergetycznym (ukladzie wez-
16w)

Gdy uklad regulacji i uklad sterowania zapewniajg réw-
nomierny rozdziat pradéw obciazenia poszczegblnych #Zrédet
energil elektrycznej i gdy praca regulatora (regulatoréw)
napiecia jest stabilna, wéwczas drgania przekaZniké6w r6z-
nicowo-zwrotnych na ogé! nie wystepuja. Podatnos$é ich
na drgania zwigzana jest z graniczng wartofciag pradéw
zwrotnych, na jakie wyregulowane sa przekafniki (rys. 5);
czym mniejsza warto§¢é pradu zwrotnego, tym wigksza
podatno$é, ale mniejsze skutki negatywnego woddzialywa-
nia pradu zwrotnego na pradnice.

Poczatkowo (lata czterdzieste) prad zwrotny zadzialanix
przekaZnik6w wynosit od 010 A. PrzekaZniki drgaly
zawsze przy malych obcigzeniach, W zwiazku z tym
zwiekszono prad zwrotny do 8-+20 A, a obecnie stosuje
sie przekaZniki réZnicowo-zwrotne o pradzie 15--35 A.
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Prawa Murphy’ego itp.

,Pomoce konstrukcyjne” maja juz do$é bogatg iradycje
jako zestawienia informacji przydatnych dla oséb zajmu-
jacych sie dzialalnoécig tfechniczng w $cistym znaczeniu
tego stowa. Zasada bylo publikowanie konkretnych infor-
macji, dajgcych sie zastosowaé w praktiyce.

Dzi§, w kwietniowym numerze TLiA, pragniemy daé Czy-
telnikom zestawienie ogélniejszych praw i zasad, ktérych
dzialanie odczuwa na sobie kazdy, kto stara sie przebijaé
nowe drogi w technice.

Prawa Murphy’ego wziely nazwe od mazwiska kapitana
Eda Murphy’ego, inzyniera prowadzacego prace doswiad-
czalne z zakresu symulacji wypadkéw lotniczych w Edwards
Air Force Base, Muroc, Kalifornia. Kpt. Murphy, po stwier-
dzeniu, ze czujnik uzyty do pomiaru sil w pasach bezpie-
czenstwa idziala Zle wskutek blednego podigczenia tenso-
metréw do mostka stwierdzil gorzko: ,Jezeli jest jaka$
mozliwosé, Zeby co$ zrobié zle, to on to zrobi” — majac
na mys$li swego pomocnika, ktéry lgczyl uklad.

Powiedzenie, nazwane prawem Murphy'ego, w swojej
og6lnej formie okazalo sie prawdziwe i szybko zrobilo ka-
riere.

Dzi§, podajgc Czytelnikowi niektére odmiany tych zasad
i twierdzenia im pokrewne zyczymy, aby uzbrojony w ich
znajomo$é tym latwiej torowal droge dla postepu technicz-
nego w maszym lotnictwie.

Prawo Murphy’ego — postaé ogolna
Jezeli co§ moze p6jsé Zle, to pdjdzie Zle.

Uzupelmienia:

— Nic nie jest tak latwe, jak wyglada.

— Wiszystkie sprawy zajmujg wiecej czasu niz mozna sie
spodziewac.

— Sposéréd kilku okolicznosci, ktére mogg skomplikowaé
dane przedsiewziecie, zdarzy sie¢ wlasnie ta, ktéra spowo-
duje najpowazniejsze klopoty.

— Jezeli sie przewiduje, ze istnieja cztery okolicznoSci,
ktére moga uniemozliwié przedsiewziecia i zostang podjete
srodki zabezpieczajace przed ich wystapieniem, wtedy na-
tychmiast utworzy sie piata okoliczno$é.

— Jezeli zabierasz sie do zrobienda czego$, natychmiast
sie okazuje, ze co$ innego musi byé zrobione wczesniej.

— Kazde rozwigzanie problemu stwarza nowe problemy.

— Nie moZna Zadnego urzgdzenia zrobié¢ ,,odpornym na
ghlupote”, poniewaz glupcy s3 genialni.

— Prawdopodobienstwo jakiego§ zdarzenia jest odwrot-
nie proporcjonalne do tego, jak zadane jest dane zdarzenie.

Stata Murphy’ego

Stopien uszkodzenia urzadzen bedzie wprost proporcjonal-
ny do ich warto$ci.
X prawo termodynamiki Murphy’ego

Sprawy ida tym gorzej, im wigkszy nacisk sie na nie
kladzie.
Prawo obserwacji perspektywicznej

Nic nie wyglada z bliska tak ladnie, jak wygladalo z da-
leka.
Komentarz Hilla do prawa Murphy’ego

— Jezeli mozemy duzo stracié, gdy rzeczy péjda Zle —
staramy sie.

— JeZeli nie mamy niczego do stracenia — odprezamy sie.

— Jezell mamy duzo do zyskamia — odprezamy sie.

— Jezel rezultat jest dla mas bez znaczenia, to nie ma
tez znaczenia, co robimy.

Komentarz do prawa Murphy’ego:
Murphy byt optymista...

Ostrzezenie:

W kazdym tlumie znajdzie sie jaki$
phy’ego...

pomocnik Mur-
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Prace naukowo-badawcze

Rozszerzona zasada Heisenberga

W zakresie prac naukowo-badawczych tylko dwa spo$réd
istniejagcych trzech parametréw moga byé okreélone. Para-
metrami s3: zadanie, termin, naklady. .

— Jezeli okreslone jest zadanie i wyznaczony termin, m‘k"t
nie jest w stanie oszacowaé, jaki bedzie koszt przedsiewzig-
cia.

— Jezeli czas i naklady sa $ci$le zaplanowane, mie sposéb
przewidzieé, jaka cze$é zadania zostamie zrobiona.

— Jezeli zaréwmno zadanie, jak i naklady sa $ciSle okre-
§lone, nikt mie potrafi przewidzieé, czy i kiedy zadanie zo-
stanie zakonczone.

— Jezeli za§ kto§ jest w tym szczeSliwym polozeniu, ze
moze dokladnie okresli¢ wszystkie trzy parametry to ozna-
cza, ze temat ktérym sie zajmuje nie moze by¢ zaliczony
do prac naukowo-badawczych.

.

® Gdy znany i majacy wieloletnie do§wiadczenie ekspert
stwierdza, ze co$§ jest mozliwe, najprawdopodobniej ma ra-
cje. Gdy tenze stwierdza, ze co§ jest niemozliwe, najpraw-
dopodobniej sie myli.

® Ludzie beda dzialaé racjonalnie, jezeli nie beda mieli
zadnej innej mozliwos$ci.

@ Zaden cenny podrecznik, ktéry pozyczyle§ komus, mie
zaginie, opr6cz tego na ktérym specjalnie ci zalezy.
Prawo Maiera

Jezeli fakty nie potwierdzaja teorii, nalezy je odrzucié.

Uzupelnienia:

— Im obszerniejsza jest teoria, tym lepsza.

— Doswiadczenie mozZe byé uznane za udane, gdy nie
wiecej niz 50% wyniké6w pomiaréw malezy odrzucié, aby
uzyskaé zgodno$é z teoria.

Prawo Williamsa

‘Gdy zgromadzi sie dostatecznie duzo danych, wszystko
mozna wdowodnié metodami statystycznymi.
Czwarte prawo rewizji:

Po dokladnym i pracochlonnym zbadaniu prébki okazuje
sie, Ze to mniewlaSciwa prébka i nie ma Zadnego zwigzku
z danym zagadnieniem.

Zasady pracy do$wiadczalnej

Nigdy nie powtarzaj udanego eksperymentu,

Jezeli eksperyment sie udaje, to znaczy, ze co§ dziala Zle.

Eksperymenty powinny byé powtarzalne — powinny one
wszystkie nie udaé sie w taki sam sposéb.

Jakikolwiek bylby wynik doswiadczenia zawsze znajdzie
sie kto§, kto bedzie prébowatl:

a) interpretowaé wynik odwwrotnie,

b) zlekcewazyé go,

c) wierzyé, ze potwierdza on jego wlasng, ulubiong teorie.

Obliczenia

Prawa ogélne

~— Do obliczen wkradnie sie kazdy mozliwy blad.

— Blad w obliczeniach bedzie takiego rodzaju, ze spowo-
duje najwieksza mozliwg szkode.

— W kazdym obliczeniu stale (szczegélnie te, kt6ére bierze
sie z poradniké6w) moga okazaé sie zmiennymi,

— Jezeli wiecej niz jedna osoba bierze udzial w oblicze-
niach, nikt nie okaze sie winny.

— Jesli na podstawie doswiadczenia ustalona zostanie
warto$é wspblczynnika bezpieczenstwa, odpowiadajgca ma-
ksymalnym spotykanym obcigZeniom, natychmiast jaki$
genialny idiota wymys$li spos6éb przekroczenia tej wartosci.
Réwnania Snafu

Jezeli w zagadnieniu wystepuje n réwnan, to liczba nie-
wiadomych wynosi n + 1.

— Wielkos$é lub bit informacji najbardziej potrzebny oka-
Ze sie najtrudniej dostepny.

— Gdy juz wyprdbowale§ bezskutecznie wszystkie mozli-
wosci okaze sie, Ze istnieje jeszcze jedno rozwigzanie, oczy-
wiste dla kazdego.
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Stata Skinnera*)

Jest to wielko$é, przez ktérg nalezy pomnozyé lub podzie-
lié¢, albo ktérg nalezy dodaé lub odjaé od wyniku jaki uzy-
skate$, aby otrzymaé wynik, jaki powiniene§ uzyskaé.

O zbiorach

W danym zbiorze danych, liczba uwazana za najbardziej

pewng i nie wymagajacg sprawdzenia, okaze sig¢ bledna.

Uzupeiniemia:

— Nikt, do kogo zwrbcisz sie o pomoc, nie wykryje tego
biedu.

— Kazdy nieproszony doradca zauwazy go natychmiast.
Prawo bledow :

Gdy blgd zostanie znaleziony i usuniety okaze sie, zZe
warto$é¢ usunieta byla poprawna.

Uzupelnienie:
Gdy sie to okaze, nie bedzie juz mozna odnaleZé usunietej
liczby i wstawié jej do réwnania.

Programowanie
Prawa programowania

— Dowolny program, gdy juz jest uruchomiony, okazuje
sie niepotrzebny.

— Kazdy program kosztuje wiecej i zajmuje wigcej czasu
niz przypuszczano.

— Jezeli program jest uzyteozny, bedzie musial by¢ zmie-
niony.

— Jezeli program jest bezuzyteczny, trzeba bedzie opra-
cowaé do niego pelng dokumentacje opisows.

— Kazdy program bedzie powiekszal sie tak diugo, az
zajmie calg dostepng pamieé.

— Warto$¢ programu jest wprost proporcjonalna do cie-
zaru jego wydrukéw.

— Zlozonos¢ programu bedzie rosta az do chwili,
przewyzszy umiejetnosci programisty.

— Naljinstotniejszy blad programu zostanie wykryty mnie
wcezeSniej niz w sze$é miesiecy po wprowadzeniu programu
do uzytkowania,

-— Karty sterujace, ktére sy zabezpieczone przed niewla-
sciwym ulozeniem, na pewno kto§ ulozy niewlasciwie.

— Wzajemnie zamienne ta$my mnie beda wzajemnie za-
mienne, ,

— Jezeli czytanie danych zostalo iak zorganizowane, aby
zapewni¢ odrzucenie wszystkich blednych danych, jakis:
utalentowany idiota znajdzie jednak metodg, umozliwiajaca
wprowadzenie blednych danych.

Prawo zawodnosci

— Komputery sg zawodne, ale ludzie s3 jeszcze bardziej
zawodni.

— Kazdy system, ktéry polega na niezawodnoS$ci czlowie-
ka, jest zawodny.

— Bledéw niewykrywalnych jest nieskoneczenie wiele ro-
dzaj6w, natomiast btedéw wykrywalnych jest, z zalozenia,
Scisle ograniczona liczba.

— Naklady na niezawodno$é bedy wzrastaé az do chwili,
gdy kto$ zazada wykonania jakiej§ uzytecznej pracy.
Prawo Brooka

.Dodawalnie programistow do grupy, pracujgcej nad op6z-
nionym programem, powieksza jego opéznienie,

Prawo entomologii cybernetycznej

Zawsze znajdzie sie jeszcze jedna ,,pluskwa” w progra-
mie.

Prace konstrukcyjne

Zasada podstawowa

Jeieli‘ zadanie polega na wykonaniu rekordowego skoku,
to malezy szukaé¢ jednego, ktéry potrafi skoczyé siedem me-
%réw a nie siedmiu, z ktérych kazdy umie skoczyé po me-
rze...

Zasqda rozciggliwosdci czasu

Nikt nig ma dos¢ czasu, aby rzecz wykonaé dobrze, ale
zawsze poOZniej jest czas, aby ja zrobié od poczatku.

Zaprojektuj urzadzenie, ktére bhedzie sie nadawalo nawet
dla glupca, a tylko glupiec zechce je uzywaé.

Zasada wyboru zalozen
. Wezesniej lub pé6Zniej najbardziej miekorzystne okoliczno-
sci wystepujg réwnoczesnie,

_N1es_taranme zaplanowany projekt zajmuje trzykrotnie
wigcej czasu niz zakladano; starannie — tylko dwukrotnie.

Pierwsze 90% zadania zajmuje 90% czasu przewidywane-
go na jego wykonanie; nastepne 10% zadania zajmuje na-
stepnie 90% czasu.

Zasada ustalania harmonogramu
Aby ustali¢ czas na wykonanie zadania pomy$l, ile to

gdy

*) W pewnym KkralJu bywa zwana ,stalg Kowalskiego”,
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powinno trwaé, pomnoéz to przez dwa, a nastgpnie zmi_eﬁ
jednostke na wyzszg. W ten sposéb dla pracy jednogodzim-
nej bywa ustalony termin dwudniowy.

*

® Najbardziej istotny wymiar na kazdym rysunku ma
najwiekszg szanse, ze zostanie pominigty.

® Jezeli instalacja prébna funkcjonuje bezblednie, to
wszystkie seryjne beda dzialaé zle.

® Istotne zmiany konstrukcyjne okazg sie konieczne do-
piero w chwili, gdy projekt jest miemal gotowy.

® Przy projektowaniu dowolnej konstrukeji, zaden wy-
miar zlozony mnie moze byé obliczony prawidlowo o 1430 w
pigtek przed wolng sobota.

Prawa modyfikacji

I. Informacje decydujace o konieczno$ci zmian w pros
jekcie beda przekazane konstruktorowi po tym — i dopie-
ro po tym — jak dokumentacja zostanie zakonczona (¢
prawo bywa mazywane ,,Teraz Nam Mowig!”).

II. Im bardziej nieznaczna wydaje sie¢ modyfikacja, tym
dalej siega jej wplyw 1 tym wiecej rysunké4w musi byé
przerysowanych.

III. Jezeli w chwili, gdy zakonczenie projektu jest bar-
dzo bliskie, projektant otrzymuje prawdziwe dane wyjscio-
we zamiast tych, ktére do tej pory uwazano za prawdazi-
we — zawsze najprosciej jest rozpoczaé projektowanie od
nowa.

IV. Naklad pracy, jaki bylby potrzebny do ,zmiany kie-
runku” projektu, ro$nie w postepie geometrycznym z upty-
wem czasu. .

Zasada finalizacji przedsiewzied

Lepszy jest okropny koniec miz okropno$é bez konca.
Prawa budowy prototypdw

— Tolerancje beda sie sumowaly w jedng strone i to
tak, aby montaz byl jak najtrudniejszy.

— Jezeli prototyp wymaga n elementéw pewnego typu,
w magazynie bedzie ich zawsze n —1.

— Silnik bedzie obracal sie w przeciwng strone niz spo-
dziewano sie.

— Obw6d zabezpieczajgcy przed awarig stanie sie przy-
czyng zniszczenia innych elementéw.

— Tranzystor, chroniony przez szybko dzialajgcy bez-
piecznik, ochroni ten bezpiecznik, poniewaz sam spali sie
pierwszy.

— Wada urzadzenia nie zostanie odkryta az do chwili,
gdy bedzie ono mialo za sobg odbiér koncowy.

— Zakupione elementy czy przyrzady bedy odpowiadaly
swoim charakterystykom tak dtugo — i tylko tak dtugo —
az przejdg kontrole odbioreczg.

— Po odkreceniu ostatniej z 16 $rub mocujacych pokry-
we okaze sie, ze to nie ta pokrywa miala byé zdjeta.

— Po przykreceniu ostatniej z 16 Srub trzymajgcych po-
krywe — zostatnie znaleziona uszczelka, ktérg zapomniano
podlozyé.

— Po zakonczeniu montazu urzgdzenia, niektére jego ele-
menty zostana znalezione na stole, gdzie odbywal sie mon-
taz.

— Kazda rurka czy katownik obciete wediug podanego
wymiaru okazg sie za krotkie.

— TInstrukcje na temat zabudowy i uZytkowania zakupio-
nego urzgdzenia zostang natychmiast wyrzucone przez dzial
przyjmujgcy to urzgdzenie.

— Kazdy element, wymagajacy obstugi
okaze sie najmniej dostepny.

— Nigdy nie wystepuj do poddostawcy z reklamacjg na
temat jego wyrob6w. Przeciez stemple kontroli techniczne]
sg w porzadku nawet przy ctworach, ktérych w ogéle nie
wykonano.

Zasady budowy maszyn

— Kazdy spadajacy przedmiot spada w taki sposéb, aby
spowodowaé najwiekszg szkode (prawo to bywa nazywane
prawem selektywnej grawitacji).

— Najbardziej delikatng cze$cig urzadzenia okaze sie ta,
ktéra zostala upuszczona.

— Kazde narzedzie, gdy spadnie, potoczy sie w najmmiej
dostepny zakatek warsztatu.

lub regulacji,

Uzupelnienie:

— Po drodze spadnie komué na noge.

— Niezawodnos$é urzadzenia jest odwrotnie proporcjonal-
na do liczby i wazno$ci oséb dogladajacych je.

— Dos$wiadczenie wzrasta proporcjonalnie do lczby zni-
szczonych urzadzen.
Zasada Cahna

Gdy wszystko inne zawiedzie, zapoznaj sie z instrukcja.
Prawo dotyczqce urzadzen unijwersalnych

Im mpniej funkcji ma wykonywaé¢ urzadzenie, tym lepiej
te funkcje wykonuje.
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XIV Sympozjum Dynamiki Plynéw

XIV Sympozjum Dynamiki Plynéw organizowane przez
Zaklad Mechaniki Ptynéw Instytutu Podstawowych Pro-
bleméw Techniki PAN odbylo sie w dniach 3-8 wrzeénia
1979 r. w Btazejowku k.Kérnika. Uczestniczyly w nim 222
osoby, w tym 130 z zagranicy, z 19 krajéw. Wygloszono
az 145 referatow. Grupy tematyczne wyglaszanych refera-
tow byly nastepujgce: Turbulencja; Przeptyw z uwzglednie-
niem lepkosci; Magneto-hydro-dynamika i przeplyw plaz-
my; Przeptyw S$cif$liwy; Przeplyw niesci$liwy; Aerodyna-
mika; Przeplyw wielofazowy; Stateczno$é hydrodynamicz-
na; Dynamika gazéw rozrzedzonych; Aeroelastycznosé; Me-
chanika plyn6w w atmosferze.

Inicjator Sympozjum prof. W. Fiszdon tak scharaktery-
zowal wynik obrad: ,,... Jest dobrze i pozytecznie, ze me-
chanika piynu rozwijana wraz z aerodynamikg lotniczg —
zasadniczo przez instytuty i ludzi zwiazanych z lotnictwem
— znajduje coraz wieksze zastosowanie w innych dziedzi-
nach, w ktérych przeplywy gazu i cieczy o swobodnej po-
wierzc’hni lub w zamknigtych przewodach maja role podsta-
wow3g”.

W ubieglych latach ws$réd naukowych opiséw zjawisk
dotyczgcych mechaniki ptynéw widaé bylo lgczenie sie me-
chaniki plynéw z zagadnieniami cieplnymi. Na obecnym
Sympozjum omawiano takze zagadnienia dotyczgce akusty-
ki. Wiele referatéw bezposrednio dotyczylo przemystowej
aparatury chemicznej. Z wygloszonych referatow mozna
bylo wnioskowaé, ze przy rozwigzywaniu zagadnien prze-
plywowych coraz wieksze zastosowanie ma matematyka
i komputery, choé, zdaniem autora, nie mniej wazng spra-
wa sa doswiadczenia, gdyz przy zatozonych oplywach
z oderwaniem i zawirowaniem nawet badania nad mode-
lami w skali zawodzg.

Organizatorzy wprowadzili wiele nowosci
waniu poszczegbélnych tematow.

Mozna bylo rozré6znié:

— system wykladowo-odczytowy: autor wyglasza swéj
referat, na zakonczenie stuchacze zadajg pytania, czyli moze
tu byé pewnego rodzaju dyskusja;

— system plakatowy: poszczegélni autorzy (lub grupa
autoréw) opracowujacy to samo zagadnienie, wywieszajg na
tablicach wykresy czy tezy i wyniki badan. Stuchacze za-
interesowani danym tematem proszg autora o wyjasnienia
czy uzupelnienia. W okre$lonym dniu i okreslonym miej-
scu gromadzi sie sprawy mozliwie pokrewne;

— spotkania ,,0kraglego stotu” dotyczg jednego, okreslo-
nego tematu. Po zagajeniu przez przewodniczacego zebrani
wypowiadajg sie i dyskutujg nad tym tematem.

Wazng role odgrywaly rozmowy kuluarowe os6b zainte-
resowanych wsp6lnym tematem. Dla ulatwienia i zainicjo-
wania waznych osobistych kontaktéw i swobodnej dyskusji
odbyly sie dwa wieczorne spotkania towarzyskie i raz ogni-
sko, z muzyka i nawet wokalnymi wystepami przedstawi-
cieli poszczegélnych narodowosci.

W referatach i dyskusjach obowigzujacy byl jezyk angiel-
ski. Aby zapobiec skupianiu sie uczestnikéw w swoich ko-
lach, nie tylko narodowych, ale i nawet macierzystych
instytucji — organizatorzy zastosowali dowcipny sposéb lo-
sowania miejsc przy positkach. Prowadzilo to do zabaw-
nych spotkan np. Polakéw, ktérzy rozmawiali ze sobg urze-
dowym jezykiem angielskim.

Niektére badania i rozwazania dotyczyly bezposrednio
zjawisk zachodzacych w przyrodzie, czy nawet wprost w
biologii. Zbyt malo méwiono na temat aerodynamiki oply-
wow nieustalonych, ktére odgrywaja duzg role wilasnie w
lotnictwie.

Ciekawe byly dane dotyczace zjawisk hydrodynamicznych
zachodzacych na Jowiszu. Prelegent T. Maxworthy, profe-
sor z Uniwersytetu w Los Angeles, pokazal film dotyczgcy
ruchu planety. Na zdjeciach filmowych widaé bylo wy-
raznie, ze warstwy powierzchniowe poruszajg sie z rézny-
mi predko$ciami, sg one rdéwnolegle, prostopadile do osi
planety. Czerwona ciemna plama jest gigantycznym wi-
rem, powstalym na granicy dwoéch warstw poruszajgcych
sie z réznymi predkosciami. Obraz komplikujg wytryski
w pasie réwnikowym. Srodkowe (blizsze réwnika) warstwy
poruszajg sie szybciej niz lezace blizej bieguna. Maxworthy
ulozyl ro6wnania dotyczace ruchu powierzchni Jowisza.
Obraz rzeczywisty calkowicie pokrywa sie z wyliczonym
modelem matematycznym. ,,Czerwona Plama” wiruje w
miejscu, jej potozenie zmienia sie i ma mate ruchy pul-
sacyjne,

w prezento-

NOWOSCI TECHNICZNE

Dwa polskie referaty przedstawicieli Instytutu Geofizyki
dotyczyly atmosfery: ,,Poziomy, turbulentny strumief ciepla
w atmosferycznej warstwie powlerzchniowej” 1 ,,Sily ciénie-
niowe niearchimedesowskie w modelowej dyszy w atmo-
sferze”. Zagadnienie dotyczylo dynamiki ruchu chmur.
Ciekawy byl referat dotyczacy badan optywu terenu przez
wiatr pod wplywem zalesienia.

Z ciekawszych referatéw lotniczych moina wymienié:
»Turbulencyjna struktura w $ladzie oscylujacego profilu”
i ,Stateczno$é przy obliczaniu nieustalonego przeplywu po-
tencjalnego”. Schemat tych obliczehA jest pomocny do ana-
lizy transonicznego {flatteru. Pokrewny temat to: ,Nowa
metoda obliczania skosnego ptata w oplywie transonicz-
nym”. Bardzo potrzebny byl dla lotnictwa temat ,Wyniki
badan zjawisk wtérnego przeptywu na kadlubie i w ukla-
dzie plat — kadlub szybowca”. Okazuje sie, ze zjawisko to
powoduje konieczno$¢é modyfikacji geometrii przejscia
plat-kadiub. Lotniczy réwniez byl referat pt. ,Nietypowy
oplyw w obszarze przejsciowym na laminarnym profilu lot-
niczym”,

Seria przedstawionych prac dotyczyla oplywu lopatek
sprezarek i turbin lub tez rozkiladu energii na lopatach
(kaskady). Do tej grupy nalezal referat: , Turbulentna nie-
ustalona warstwa przyscienna na topatach wirnika $mi-
glowca czy turbiny”, zblizony tematycznie byt referat ,,Za-
stosowanie metod relaksacji do obliczen transonicznego
przeptywu przez kaskade cienkich profili”.

Jako przykilady tematdéw nielotniczych, lecz majacych za-
stosowanie w réznych urzadzeniach technicznych mozna
wymienié: , Film sprezonego gazu pomigdzy sztywna i po-
datng powierzchnig”, ,Dwuwarstwowy przeplyw w ukladzie
wirujgcym”; ,,Pewne zagadnienia teorii przeptywu gazu bez
rownowagi”; , Teoria przeplywu w os$rodku $ci§liwym przy
doplywie ciepla” (ogdélnoprzegladowy, szczegélnie ciekawy
temat podajacy nowe kierunki rozwoju teorii i badan);
»ITworzenie sie turbulencji przy przeptywie przez oscylujgca
siatke”; ,,Numeryczne obliczenia strat ci$nienia i wymuszo-
nego konwekcyjnego przenikania ciepla w wirujacym ka-
nale o narzuconym przekroju poprzecznym’.

Réwniez bardzo ,matematyczny” byl referat ,Numerycz-
ne badania statecznoéci przeplywu plynu i plazmy”. Autor
wykazal niestateczno$é réwnan dla pewnego zakresu liczb
Reynoldsa. Drugim referatem o podobnym charakterze byio
rozwazanie: ,,O istnieniu klasycznych rozwigzan réwnan
Navier-Stokesa”.

Po wystuchaniu wszystkich referatéw nasuwa si¢ spo-
strzezenie, ze wiele uczelni czy instytutéw w Polsce pra-
cuje nad ciekawymi sprawami przeptywowymi, ma duze
osiagniecia, ktére jednak nie byly przedmiotem obrad XIV
Sympozjum. Moze na przyszlo$§é powinno to by¢ zmienior}e
tak, aby na Sympozjum moina bylo poznaé mozliwie
wszystkie osiggniecia krajowe w dziedzinie dynamiki ply-
néw.

Doc. dr in2. Zdzistaw Brodzki

Zastosowanie laseréw
w badaniach silnikéw

Naukowcy z United Technologies Research Qenter — pra-
cujacy w ramach programu zmniejszenia zanieczyszczen w
gazach wylotowych silnik6w turbinowych — zastosowali po
raz pierwszy $wiatlo laserowe do pomiaru temperatury
wewnatrz komory spalania silnika. )

Opracowana w tym celu metoda CARS (Coherent Anti-
stokes Raman Spectroscopy) polega na skrzyzowaniu we-
wnatrz komory spalania, w punkcie, w ktérym ma by¢
okreslona temperatura, strumieni $wiatla dwoéch laseréw
o nieco réinych czestotliwo$caich. Widmo pojawiajacego sig
strumienia jest miara temperatury w punkcie przecigcia
wigzek $wiatla, a intensywno$¢ strumienia — gestosci gazu.

W przeciwienstwie do konwencjonalnych metod pomiaru
temperatury czy ciSnienia, metoda laserowa nie powoduje
zaburzen w badanym przeptywie i moze byé stosowana W
dowolnie wysokich temperaturach. WK
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Zasada ,,mieporozumienia stosowanego”
— Element, ktérego producent zapomnial wyslaé,
tym, ktéry decyduje o 75% wartosci dostawy.

jest

Modyfikacja:

Nie tylko zapomnieli wystaé; w 50% przypadkéw nawet
g0 nie wyprodukowali.

— Dostawa, ktéra trwa normalnie jeden dzien,
trwala pieé, jesli jest miecierpliwie oczekiwana.

— Po dodaniu do harmonogramu dwéch tygodni na nie-
spodziewane opdznienia, dodaj jeszcze dwa na nadspodzie-
wamne niespodziewane opdznienia.

— W kazdej grupie elementéw, noszgcych to samo ozna-
kowanie, znajdzie sie jeden, ktéry nie powinien go nosi¢
(powyzsze nie zostanie wykryte wezeéniej niz w chwili, gdy
ktos sprébuje umies$cié ten element zgodnie z oznakowa-

bedzie

— Jezeli z samolotu zdjgé jaki§ element i bez zadnych
zmian powtérnie go zalozyé, samolot okazuje sie cigzszy.

Prawa Stanistawa Lassoty

— Kazda godzina pracy w biurze konstrukcyjnym po-
wieksza ciezar wlasny samolotu.

— Jezeli samolot przy oblocie zachowuje sie — bez okre-
$lonej przyczyny — niewlasciwie, nalezy jak najwiecej ele-
mentéw konstrukeyjnych z niego zdja¢ i zastgpié takimi
samymi, wzietymi z innej sztuki lub z magazynu..., a zaw-
sze odniesie to pozytywny skutek (z PWS).

Na podstawie: C. Northcote Parkinson: Parkinson’s Law,
Mrs Parkinson’s Law, The Law and the Profits, The Law
of Delay, In-Laws and Outlaws; Dr Laurence J. Peter and
Raymond Hull: The Peter Principle. ,Journal of Irrepro-

niem).
Prawa Tadeusza Sottyka

— Kazde dziatanie konstruktiora nad samolotem przesu-

wa Srodek ciezko$ci samolotu do tyhu.

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Z dzialalnosci Oddziatu
SIMP we Wroclawiu

Sekcji Lotniczej

W latach 1975+1979 Oddziat Sekeji Lotni-
cze] SIMP we Wroclawiu zwigkszy! sig prze-
szlo pieciokrotnie: z 32 do 170 czlonkéw.
Czlonkowie dziatajg w 3 zespotach Sekeji:
w PZL-Hydral, w Oles$nicy i miejscowej jed-
nostce., W sktad Oddzialu wchodzi tez Koto
Junioréw przy Lotniczych Zakladach Nau-
kowych.

AKktyw
dotyczgce:

— rozwoju dzialalno$ci lotniczej w S$rodo-
wisku wroclawskim oraz

— uklad6éw paliwowo-regulacyjnych wspoi-
czesnych silnikéw turbinowych.

Wygloszono wiele odezytéw, a m.in.:

— budowa, zasady lotu i pilotowania lotni,

— dzialalno$é konstruktorow lotniczych w
PZL-Hydral,

— tendencje rozwoju techniki lotniczej 1
ich oddzialywanie na procesy eksploatacji
1 przygotowanie kadr,

- tytan jako tworzywo w konstrukeji
1 obroébee,

— praktyki zawodowe w firmach zachod-
nich zorganizowane przez UNIDO,

Dzialalno$é szkoleniowa obejmuje dosko-
nalenie kadry konstruktorskiej PZL-Hydral
w dziedzinie elektronizacji ukladéw easila-
nia silnik6w lotniczych i hydrauliki platow-
cowej oraz omoéwienie produkeji i doswiad-
czet w zakladach PZL w Mielcu, Rzeszo-
wie, Swidniku, Kaliszu 1 Bielsku-Blatej.

Z innych prac Oddzialu nalezy wymieni¢:

— zorganizowanie dyskusji Srodowiskowe]
1 opracowanie tez na ogélnokrajows narade
nt. roli nauki w podniesieniu efektywnosSci
gospodarowania. Na naradzie tej przewod-
niczacy Oddzialu Sekcji Lotniczej SIMP re-
prezentowal makroregion poludniowo-za-
chodni,

— nawigzanie wspolpracy z Aeroklubem
Wroclawskim, redakcjg Sltowa Polskiego i
periodykiem zakladowym Zycie Zalogt W
sprawie imprez lotniczych,

— wySwietlenie w kotach SIMP 40 filméw
o tematyce lotnicze) i astronautycznej dla
ok. 2500 os6b,

— organizowanie obchoddéw Swieta Lotni-
ctwa, Nalezy wymienié duzg imprezg 2
28 sierpnia 1978 r., w ktére] wziely udzial:
Oddziat Sekeji Lotniczej, Aeroklub, redak-
cja Slowa Polskiego 1 Sekcja z Oleénicy.
Przy tej okazjl zorganizowano wystawe
sprzetu lotniczego, pokazy lotnicze i loty
pasazerskie oraz zwiedzono o$rodek szkole-
niowy w Oleénicy,

sirhp_owski zorganizowal narady
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ducible Results”, ,Datamation”; Arthur Bloch: Murphy’s
Law and other reasons why things go wrong” opraco-
wat A. K.

‘ EO/49/K/80

— zorganizowanie kolportazu specjalistycz-
nej prasy technicznej dla czlonkéw Sekcji,

~- propagowanie wspélpracy autorskiej z
redakcjami czasopism technicznych,

~- zorganizowanie obstugi prasowej = kol
Sekeji Lotniczej.

Migawki z zebrania sprawozdawczo-wybor-
czego Sekc)i Lotniczej we Wroctawiu

21 listopada 1979 r. w Oddziale Sekcji Lot-
nicze] SIMP we Wroctawiu odbylo sie ze-
branie sprawozdawczo-wyborcze, w ktoérym
wzieto udzial 78 czilonkéw Sekeji Lotniczej,
a takze wiceprzewodniczgcy Zarzadu Od-
dzialu Wojewobdzkiego SIMP kol. Z. Wi-
$niewski, przedstawiciel Rady Zaktadowe]
PZL-Hydral Z. Barczyk oraz przewodniczg-
¢y Kiubu Techniki i Racjonalizacji PZL-
-Hydral A. Soloduszkiewicz. Zebranie pro-
wadzil kol. Borez. FPonize} przytaczamy wy-
powiedzi w dyskusji.

Kol. Polafniskti:

-~ $rodowisko simpowskie
wzorem i wzmagaé aktywnosé spoleczng,
powinno tez pomdéc w podejmowaniu decy-
zji gospodarczych,

— nalezy wyzwalaé inicjatywy czlonkow
Sekeji Lotnicze) d wy)$¢é z wnioskami poza
nasze Stowarzyszenie,

— nalezy rozszerzyé¢ dziatalno$é na rzecz
rozwoju rzeczoznawstwa 1 popularyzowaé
wymagania dotyczace przyznawania specja-
lizacji,

-- nalezy przenie§é do biezgcego planu
dzialania nie zrealizowane wnioski ze spo-
tkania Srodowiska lotniczego w PZL-Hydral
w 1977 r.

— trzeba podjgé starania, aby wyrézinia-
jgcy sie pracownicy lotnictwa mogli uzyski-
waé Dbezplatne bilety PLL LOT.

Kol Girulski:

— nasuwa sie wmniosek, aby powolaé rade
koordynacyjng organizacji lotniczych: SIMP,
SITK, Klubu Publicystéw Lotniczych i in.,

— nalezy dgzyé do tego, aby dzialalnosé
Sekeji Lotnicze] SIMP byla odczuwalna wW
realiach gospodarczych,

— w planach dziatania trzeba uwzgledniaé
wzrost znaczenia techniki i zwiekszenia roli
lotnictwa.

Kol. Fic uwaza, ze praca Zarzgdu Sekc)i
powinna byé ukierunkowana na wykorzy-
stanie inicjatyw dla uzyskania efektow w
miejscu pracy.

Kol. Borowczyk domaga sie doksztalcania
kadry lotnicze] w zakresie racjonalnej eks-
ploatacji sprzetu.

powinno byé

Kol. Mazur proponuje, aby wymlieniajgc
doswiadczenia popularyzowaé nowe techno-
logie lotnicze oraz postuluje wydanie infor-
matora o dziatalnosci Sekcji.

Kol. Chudzik wnioskuje, aby rozszerzyé
wspoéiprace z SITK i lotniarzami, zapewnié
pomoc PZL-Hydral i zainicjowaé we Wro-
ctawiu nadawanie ulicom nazwisk ludzi lot-
nictwa.

Kol. Choroszczak postuluje 2zwiekszenie
zainteresowania patentami lotniczymi, pro-
ponuje dodatkowe wynagrodzenie.

Kol. kol. Kasznia, Katwa i Zalewski do-
magajg sie zwiekszenia wspoéipracy i zain-
teresowania Kolem Junioréw SIMP w LZN
(program wspélpracy, popularyzacja lotni-
ctwa, zainteresowanie stuzbg wojskowaq).

Zarzgd Oddzialu Sekecji Lotniczej SIMP
we Wroctawiu wprowadzil mily zwyczaj
uroczystego wreczania legitymacji SIMP no-
wo przyjetym czlonkom. .

Za duzy wklad pracy w dzialalno$é Sekcji
Lotniczej SIMP, Zarzad Oddzialu Wojewodz-
kiego SIMP wyro6znil szeSciu kolegéw dyplo-
mami, za§ 16 nagrodzono wartoSciowymi
ksigzkami. Dyplomy uznania otrzymali kol.
kol.: Marzec, Chudzik, Chrobot, Wasilewski,
Kaczkowski i Kotodziej, a ksigzki m.in. kol.:
Polanski, Albrychowicz, Marzec, Chrobot,
Wasilewski i Borowczyk oraz wspblpracu-
jgey z Sekejg Lotniczg kol. Spala i kol. Ba-
tog. Zastuzonym Kolegom skiladamy ser-
deczne gratulacje.

Przedstawiciel Zarzgdu Oddzialu Woje-
wodzkiego wreczytl 20 legitymacji nowym
kolegom Sekeji Lotnicze] SIMP,

Nowy Zarzad Oddzialu Sekcji Lotniczej
SIMP we Wroctawiu

Wybrany na zebraniu sprawozdawczo-wy-
borczym w dniu 21.XI1.1979 r. nowy Zarzad
Oddzialu Sekcji Lotniczej ukonstytuowal sig
nastepujaco:

przewodniczacy — mgr inz, Zbigniew Gi-
rulski, wiceprzewodniczgcy — mgr inz.
Andrzej Polanski i mgr inz. Tadeusz Albry-
chowicz, sekretarz — inz. Kazimierz Ma-
rzec; czionkowie: dr inz. Mirostaw Chrobot,
dr inz. Edmund Jaworski, mgr inz. Krzy-
sztof Wasllewski, mgr inZz. Zbigniew O:zga,
technik Piotr Muzol, dr inz. Slawomir Fic,
mgr inz. Henryk Borowczyk, mgr inz, Wik-
tor Chudzik.

Nowemu Zarzgdowi Oddzialu Sekeji Lot-
niczej SIMP we Wroclawiu 2yczymy podje-~
cia wielu pozytecznych inicjatyw i pomys$l-
nego wykonania zadan zaleconych W
uchwale.
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Aerohydrodynamiczne
badania (1)

1 — badania na modelach, b.

modelowe

2 — b. tunelowe, b. w tunelu
aerodynamicznym

3 — b. z uwzglednieniem aero-
sprezystosci

4 — b. modelu swobodnie la-
tajgcego

5 — b, korkociggowe

6 — b. modeli katapultowa-
nych

7 — b. modeli (swobodnie)
spadajgcych

8 ~- b. na sankach rakieto-
wych, b. na wobzku ra-
kietowym

9 — b. W locie, b. w powie-
trzu

10 — b. w basenie holowni-
czym

11 — b. dzielno$ci morskiej, b.
plywalnosci

12 — dynamometr oporowy

13 — wywolywacz fal

14 — metoda modeli dynamicz-
nie podobnych

15 — metoda analogii

16 — m. a. elektrycznej

17 — m. a. hydrauliczne}

18 — m. wizualizacji przeply-
wu

19 — m. pyltowa
20 — m. dymowa
21 — m. chorggiewek, m. nitek

22 — m. iskrowa
23 — m. cieniowa
24 — m. ,,schlieren”

25 — waga aerodynamiczna

26 — w. o 6 skiadowych, w. o
6 stopniach swobody

27 — w. o 3 skladowych, w. 0O
3 stopniach swobody

28 — wylaczenie (wagi), unie-
ruchomienie w.

29 — tozysko powietrzne

30 — w. samopiszgca

31 — w. tensometryczna

32 — w. pretowa, w. wsporni-
kowa

33 — w. do pomiaru momen-
tow  przechylajgcych i
odchylajgcych

34 — w. do pomiaru momen-
tow zawiasowych

35 — sonda ciSnienidwa

36 — s. kata natarcia

37 — (s. warstwy przys$cienne)

38 — s. kierunku przeplywu

39 — s, termoanemometryczna,
termoanemometr

40 — s, ciS$nienia catkowitego

41 — s. grzebieniowa, grzebielt

42 — s, kulista, s. sferyczna

43 — s, ciSnienia statyczmego

44 — 5. dymowa

45 — s. ci$nienia spietrzenia, s.
¢. catkowitego

46 — s. nitkowa

47 — s. kKlinowa

48 — manometr cieczowy

49 — m. wodny

50 — stup wody

51 — bateria manometréw

52 — wytwornica dymu

53 — wstegowe Zrb6dlo $Swiatla
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Aerohydrodynamical
tests (I)

1 — (scale-) model testing

2 — wind-tunnel testing,
»blow-down'® tests

3 — aercelastic t.

4 — free-flight model t.

5 — (free-) spin(ning) t.

6 — catapult model ¢t

7 — free-drop test, free-fall t.
8 — (rocket) sled test(s)

9 — (in-)flight t.

10 — towing t.

11 — seekeeping t.

12 — towing dynamometer, re-
sistance d.

13 — wave maker

14 — dynamic simulation me-
thod :

15 — analog m,

16 — electrical analogue m.

17 — hydraulic a. m.

18 — flow visualisation m.

19 — dust-flow m.

20 — smoke m., s. visualisation

21 — wool-tuft technique, tuft
test

22 — spark method

23 — shadow(graph) m.

24 — schlieren m.

25 — aerodynamic balance
26 — six-component b.

27 — three-component b.

28 — arresting

29 — compressed-air bearing
30 — recording b.

31 — strain gauge b.

32 — sting b.
33 — rolling and yawing mo-
ment b.

34 — hinge moment b.
35 — air pressure probe
36 — angle-of-attack p.
37 — boundary layer p.
38 — flow direction p.

39 — hot-wire p., hot-wire
gauge
40 — Pilot(-tube) p., impact

-pressure) p., Pitot pres-
sure gauge

41 — rake probe

42 — spherical p.

43 — static (-pressure) Dp.
44 — smoke p.

45 — total pressure p., stagna-
tion-pressure p.

46 — tuft p.

47 — wedge p.

48 — liquid manometer
49 — water(-column) m.
50 — water column

61 — multiple manometer, mul-
titube m.

52 -— smoke generatar
63 — strip light

TECHNICINY SLOWNIK LOTNICLY

Aerohydrodynamische
Versuche (1)

1 — der Modellversuch
2 — der Windkanalversuch

3 — (die) aeroelastische Ver-
suche

4 — der Freiflugmodell-Ver-
such

5 — die Trudelversuche

6 — der Katapultmodellen-
-Versuch

7 — der Fallversuch

8 — der (Raketen-) Schlitten-
versuch

9 — der Flugversuch

10 — der Schleppversuch

11 — der Seetiichtigkeitsver-
such, der Seefihigkeits-
versuch

12 — die Schleppwaage
13 — der Wellenerzeuger

14 — die Methode der dynami-
schen Simulierung

15 — das Analogieverfahren
16 — (das) elektrisches Analo-

gieverfahren
17 — (das) hydraulisches A,
18 — das Stromungsvisualisa-

tion-Verfahren
19 — (die Staubmethode)
20 — (die Rauchmethode)

21 — (die Fadenmethode), der
Fadenversuch

22 — (die Funkenmethode)

23 -~ (die Schattenmethode)

24 — die Schlierenmethode

25 — (die) aerodynamische
Waage

26 — die Waage fur 6 Freiheits-
grade, die Sechskompo-
nentwaage

27 — die Dreikomponentwaage

28 — die Arretierung .

29 — (der Luftpolster-Lager)

30 — (die) selbstschreibende
Waage

31 — die Dehnungsmessstrei-
fenwaage

32 — die Stdnderwaage

331 — die Roll-Giermomenten-
~Waage

34 — die Scharniermomenten-
waage

35 — die Drucksonde
36 — die Anstellwinkel-Sonde
37 — (die Grenzschicht-Sonde)

38 — die Strémungsrichtungs-
sonde, die Strémungsson-
de

39 — die Drahtsonde

40 — die Pitotsonde

41 — der Nachlaufrechen
42 — die Kugelsonde

43 — (die) statische Sonde
44 — die Rauchsonde

45 — die Voldrucksonde

46 — die Fadensonde

47 — die Keilsonde

48 — das Flissigkeitsmanome-
ter

49 — das Wassermanometer
50 — die Wassers#ule

61 — das Vielfachmanometer,
das Mehrfachmanometer

52 — (der Raucherzeuger)
53 — (die Streifen-Lichtquelle)

AspoauHaMuyeckue
ncnbiTaHua (1)

1 — BcunrTaEMA BA MOROMH

2 —®. B ajpommEHAMEYECROH TPyBe
3 —®. ¢ yIETOM a3pOyHIPYrocTs

4 — H. cBOGOTHOMOTAIOMISH MOAEIH
5 — urronopasie H.

6 — H. KATADYILTHPYOMBIX MOHICIIeH
7 —H. B cBoGOmHOM naneEAn

8 — B. Ha a’sponEEaAMWMECKOll Tenexke, H. Ha
PAKCTHEIX cana3kax

9 — B, B nonére
10 — B. nporacknpaAReM (B rEAPOXANATIC)
11 — H. HA MOpPEXOXHOCTH

12 — puRaMoMeTpHYecKas GYKCHPOBOTHAS TE-
JIeXKA

13 — remepatop BoXH

14 — MeTon AWAAMEYECKOro MOACNMPOBAHMA
15 — M. amanoHEM

16 — M. anexTpoveckoi a.

17 — M. rEapamIdYecKo a.

18 — M. BH3YaJH3ALHEE TEHCHHA

19 — oeuresoli M.B.T.

20 — ARMOBOH M.

21 — M. MENKOBAHOK,
MOWIBO 1.

Accnegopanne ¢ DO-

22 — BCKpOBO# MeTOn

23 — TeneBoit M.

24 — M. nonoc, LIUTAPEH-M.

25 — a’poaMHAMMAYECKAC BECHI
26 — 1eCTUKOMIOHEHTHEI® a.B.
27 — TPEeXKOMIIOHCHTHEIC &.B.
28 — appeTEpoBaHAE, CTONOPEHAC
29 — BO3AYIUHBIA NOMIUAIHEK
30 — camomauryume a.B.

31 — TCH30METPHYECKA® 2.B.
32 — crepiKHEBBIC 2.B.

33 —a.s. AR HIMEPEeEAA MOMEHTOB KpeHa
H DRICKAHHEA

34 — a.p. 1A B. IMaPHEPHKIX MOMCETOB

35 — pmaTuMk BO3AYLIHOIO HABNEGHAA, HPUCM-
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bei Untersuchungen von Flugzeugunfillen
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Es werden einige Methoden dargestellt,
die zur Bestimmung der Motorbetriebsver-
hiltnisse bei Untersuchungen eines Flug-
zeugunfalls niitzlich sind. Weil die Bestim-
mung der Betriebsverhiltnisse des Motors
immer zur Klirung der tatsichlichen Ursa-
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In dem Aufsatz werden die Ursachen der
Beschiddigung der Gleichstromgeneratoren
von Typ GSP-3000 kurz nach der Vervoll-
stdndigung des elektroenergetischen Kno-
tenpunktes er¢rtert. Es wird auf den Man-
gel an Systembeurteilung bei der Analyse
der elektroenergetischen Knotenpunkte hin-
gewiesen.

DULEBA L.: RWD-Beitrag zu der Flugzeug-
-Konstruktionsentwicklung. Die ersten Kon-
struktionen (I). TLiA, 35 Jahrgang, 1980,
Heft 4, Seite 27

Es werden die Werkstattbedingungen dar-
gestellt, unter denen die ersten Sportflug-
zeuge der Luftfahrttechnischen Abteilung
an der Technischen Hochschule in Warsza-
wa JD-2, WR-1, PS-1 sowle die RWD-Reihe:
RWD-1, RWD-2, RWD-3, RWD-4 und RWD-7
entstanden sind und die technische Xon-
zeption dieser Flugzeuge erostet.
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COIEPZKAHUA

LITXOM 3.: PaipATAC ¥ OpAMEeHeHHe G0CBLIX BAPHAHTOB

y TPEHHD {HBIX H Y GOEBLIX CAMONETOB.
TLiA, rox 35, 1980, Ne 4, crp. 5

B craree ykasanel riaccHbmKanmsa yveOHBIX caMo-
JIETOB, METOJl HX CPaBHERHS, ANaNa3oR GoeBOro mpume-
HEHAA, 4 TAKXE KOMIOHOBKA, TEXHAYECKH® XapaKTepH-
CTHKH H NpPOHM3BOLNCTBO 3THX camMoyeToB. OnmAcaHb!
Takxe THOAYHLIE NPOrpaMMbl HCNOIB30BaHAA TAKHX Ca~
MOJIETOB K HX Pa3BHTHE B TE4EHHH NOCJEAHAX JIET.

AHJIPYVIIKEBNY C,.BOPTOHB E., CTVKOHIC M.:
HM36panubie MeTOAbI ONPONENEHHH [HANA30HOB DaGOTH
APUraTejii BO BpeMA MCCIEHMOBAHHA ABMAUHOHHBIX MPO-
ucwectemit (I1). TLiA, rox 35, 1980, Ne 4, cTp. 10

B cTaThe OmMCAaHK HEKOTOPhIE METOINBl NPAMEHAIO-
1mecs IJIA ONpeXesIeHAs YCNOBHH paGoThl OBATaTens
OpH HACCIEAOBaHAM OpomcluecTBHs. Tak kak mHpOpMa-
oM O pexmMe paGoTh! ABHraTe/Is MOMOraeT ompeze-
JIATh OpHYAHY NPOACIUECTBHS, METOXb! MO3BOJIAOLIE
€ro ONpeNeNINTE BHI3HIBAIOT ONPEHEJICHHEIN HHTEpEC.

KMVO3UHCKH 3.: Pe3yJ/ibTaThi 3IEKTPHYECKHMX KOJIe~
Oamuii B 3J1IEKTPOZHEDPreTHMECKHX Y3J1aX JIeTATeJdbHbIX
anmapatoB. TLiA, rox 35, 1980, Ne 4, cTp. 12

B craThe yKa3aHHI OpAYAHLI OOBpEXACHHHE reHepa-
TOPOB NOCTOSHHOrO Toxa THHa I'CP-3000 B TewyeHmu
KODOTKOro BpEMEHM mocle COGOPKR 3eKTpOIHEepreTH-
HECKOrO y3/la. Yka3aHa €Bsi3b HOBPEXIEHMA ¢ OTCYT-
CTBHEM CHUCTEMEOIrO HOAXO[a K aBalu3y y3jaa.

AVIIEMBA JIs.: Jocruxkennsa sasona IIBJ B passutuu
KOHCTPYKIHH camoJiera. Ilepeule kouctpyxkmun (1). TLiA,
ron 35, 1980, Ne 4, cTp. 27

Vka3aHbl MacCTepCKEe, B KOTODBIX CO3[aBaMCh
OEpBEIe COOPTHBHBIE CaMOJIETH ABmammomboro Otne-
neamst Bapmasckoro Ilonurexmmueckoro WHCTATYTA
ID-2, WR-1, PS-1 u mnepBrie kxomcTpykimnm I1BJI
RWD-1, RWD-2, RWD-3, RWD-4, RWD-7, a Taxxe ux
TeXHHYECKHE PELIeHAs,

Errata

W TLi{A 3/80, s. 36, druga szpalta pierwszy wiersz od dolu brak nastepujgcego wiersza: oddalony o p6Hora kilometra, Prosze zauwazy¢

$cislosé

— TLiA 3/80, IV s, okladki: Fokker F VIl A/3 m rajdowy P-PAAA powinien byé koloru ciemnobrazowego a nie zielonego. Przepraszamy
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STRESZCZENIA

.

CICHOSZ E.: Koncepcja rozwoju i zastoso-
wania bojowych wersji odrzutowych samo-
lot6w szkolno-treningowych i szkolno-bojo-
wycg. TLiA, rocznik XXXV, 1980 r., nT 4,
str.

W artykule przedstawiono podzial samolo-
tow szkolnych, metody ich poréwnywania,
zakres zastosowania bojowego, koncepcje
samolotu szkolno-bojowego, statystyke pro-
dukeji, parametréw technicznych i ich roz-
woé6j] w latach oraz typowe programy wyko-
rzystania samolotéw w procesle szkolenia.

ANDRUSZKIEWICZ S., BORGON J., STU-
KONIS M.: Wybrane metody okreS§lania
zakresé6w pracy silnika podczas badania
wypadkow lotniczych (II). TLiA, rocznik
XXXV, 1980 r., nr 4, str. 10

W artykule opisano nlektére metody,
wykorzystywane do okreSlania warunkéw
pracy silnlka podczas badania wypadku
lotniczego. Okreslenie warunkéw pracy sil-
nika ulatwia zawsze wykrycie rzeczywiste)
przyczyny wypadku, Dlatego wazna Jest
znaJomo$é podstawowych metod, ktoére
mozna wykorzysta¢ do tego celu.

ZMUDZINSKI Z.: Skutki drgan elektrycz-
nych w weztach elektroenergetycznych
obiektow latajacych. TLiA, rocznik XXXV,
1980 r., nr 4, str. 12

W artykule oméwiono przyczyny uszko-
dzen pradnic prgdu stalego typu GSR-3000
w krotkim czasie po skompletowaniu wezta
elektroenergetycznego. Zwroécono uwage na
zwiazek z brakiem systemowego podejscia
przy analizie WE.

DULEBA L.: Wkiad RWD w rozwéj kon-
strukeji samolotu. Pierwsze konstrukcje (I).
TLiA, rocznik XXXV, 1980 r., nr 4, str. 27

Przedstawiono warunki warsztatowe w ja-
kich powstawaly pierwsze samoloty sporto-
we Sekejl Lotniczej Politechniki Warszaw-
skiej JD-2, WR-1, PS-1, oraz pierwsze sa-
moloty RWD: RWD-1, RWD-2, RWD-3,
RWD-4 i RWD-7 a takze ich koncepcje tech-
nicznag.

Uwagal

Redakcja Techniki Lotniczej i
Astronautycznej zmienila lokal.
Obecny adres Redakcji: War-
szawa, ul. Chopina 5B m. 4, tel.
28-64-64. Korespondencje dla Re-
dakcji prosimy przesyla¢ pod daw-
nym, naszym adresem tzn: 00-950
Warszawa, ul. Czackiego 3/5, skr.
pocz. 1004
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POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Wojskowa Akademla Techniczna im, Ja-
rostawa Dgbrowsklego zglosita do opatento-
wania sposéb pomiaru zasiegu radiolokatora
dopplerowskiego i urzadzenie do stosowania
tego sposobu.

Spos6b ten polega na wykorzystaniu bier-
nego zewnetrznego Zrédia promieniowania
w postaci dipola (najkorzystniej), ktoéry sta-
nowi reflektor odbijajgey w przypadku, gdy
oba jego ramiona 1 i 2 sj zwarte przez
komutator 3. Gdy komutator jest rozwarty,
skuteczna powierzchnia odbijajgca jest nie-
wielka. Komutator pracujgc periodycznie
moduluje sygnal odbity z wybrang czesto-
tliwoscig. Wysylany z radiolokatora sygnat
zostaje odbily z pewng modulacjg, po czym
wraca do odbiornika, gdzie po przetworze-
niu okre$la sie na podstawie czestotliwosci
tego sygnatu predkos¢ zblizania celu. Urzg-
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dzenie do stosowania tego sposobu charak-

teryzuje sie tym, Ze ma zewnetrzne, bierne
2r6dto promieniowania elektromagnetyczne-
go w postaci (najkorzystniej) anteny skiada-
jagcej sie z dwbébch umieszczonych na jedne]
osi ramion 1 1 2 polgczonych wzajemnie
przez sterowany z generatora 4 komutator 3,
najkorzystniej w postaci tranzystora T,.

Wynalazek (ktérego twércami sg J. Woz~
niak i B. Ggsior) zostal zgloszony 15.3.1976 r.
i ogloszony w BUP nr 21/1977 r., w podklasie
GOl S, pod nr P. 187957,

® WAT zglosila do Urzedu Patentowego
PRL wynalazek pn. Sposéb pomiaru od-
ksztalcen skurczowych plastobetondéw i u-
kiad sond stosowany do pomiaru odksztal-
cen skurczowych plastobetonéw, zwlaszeza
plastobetonéw skiadajgcych sie z kruszywa
mineralnego oraz spoiwa na podstawie 2y-
wic  chemoutwardzalnych (pollestrowych
i in).

E::Li{ T2 |
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Sposéb polega na tym, ze wykonuje sig
préobki z plastobetonu, dokonuje sie pomia-
réw odksztalcenia w czasie utwardzania oraz
sporzgdza wykresy. Pomiary powtarza sig,
zmieniajgc parametry, po czym dla zgdane-
go czasu utwardzania z wykreséw wypro-
wadza sie krzywg korelac)i wskazan sondy
pomiarowej 1 i skurczu plastobetonu. Iden-
tyczny zestaw sondy pomiarowe] 1 i sondy
kompensacyjnej 2 umieszcza sie w badane]
konstrukeji z piastobetonu i mierzy si¢ od-
ksztalcenia plastobetonu, po czym z krzywej

korelacji odezytuje sie warto§é skurczu pla-
stobetonéw. Uklad sond stosowany do po-
miaru odksztalcen skurczowych plastobeto-
néw charakteryzuje sie tym, Ze przestrzen
zawarta miedzy tensometrem 3 a okladzi-
nami 4 i 5 sondy kompensacyjnej 2 jest wy-
pelniona Srodkiem antyadhezyjnym 6.

Wynalazek (T. Blazejewicza i S. Wrochny)

chroniony jest 2 zastrzeZeniami patentowy-
mi. Zgloszenie z dnia 30.12.1976 r., opubliko-~
wano w BUP nr 23/1977 r., w podklasie
GO1 N, pod nr P. 194830 T'.

United Technologies Corporation z Har-
fordu (USA) zglosilo do opatentowania dwa
wynalazki:

@ Wynalazek Charlesa Fredericka Niban-
cka, Stevena Arlena Klusmana 1 Irwina
Jeffreya Kenigsberga pn. Uklad zawieszenija
podwozia samolotu, szczegdélnie helikoptera,
Zgloszenia dokonano w Urzedzie Patento-
wym PRL dnia 2.12.1977 r., opublikowano
w Biuletynie Urzedu Patentowego PRL
(BUP) nr 16 dn. 31.7.1978 r., w klasie Bé64 C,
pod nr P. 202598, '

T o g pmipnbiie ) ;L‘E, e e R
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Rys.
tu, szczegdlnie hellkoptera

Uklad zawileszenia podwozia samolo-

Uklad zawiera zesp6l zawieszenia piono-

wego oraz odrebny i niezalezny od niego
zesp6l zawieszenia przechylowego. Zespo6l
zawieszenia pionowego zawiera dwa kotla 1,
2 rozmieszczone po obu stronach kadtuba 3,
uklad amortyzatoréow olejowo-powietrznych
4, 5 lgczacy kazde z k6! 1, 2 z kadlubem 3,
clementy lgczgce uklad amortyzatorow z
kadlubem 3 oraz prety 6, 7 polgczone prze-
gubowo z amortyzatorami olejowo-po-~
wietrznymi 4, 5. Zesp6l zawieszenia prze-
chylowego zawiera poprzeczny drazek 8
polaczony przegubowo z kolicami pretow
6, 7, laczniki przegubowe 9, 10, laczace drg-
zek 8 z kadlubem 3 tak, ze kadiub 3, lgcz-
niki przegubowe 9, 10 i drazek 8 wspoéldzia-
laja tworzgc czteroczilonowe zljcze 11 oraz
elementy sprezyste 12, 13 1 tlumiki usytuo-
wane miedzy poprzecznym drgzkiem 8 a
kadiubem 3,

Opis patentowy zawiera 9 zastrzezen. Pra-
wo pierwszenstwa trwa w USA od dnia
3.12.1976 r. (nr 7474458).

® Wynalazek Irwina Jeffreya Kcningsher-
ga i Larry’ego Bruce’a Eastmana pn. Uklad
zawieszenia przekladni wirnika helikoptera.
Zgloszenie zostato zloZzone w Urzedzie Pa-
tentowym PRL dnia 2.12.1977 r., za§ opubli-
kowane w BUP nr 16/1978 r. w klasie B64C,
pod nr P. 202794,

Uklad zawiera wiele elementéw sprezy-
sliych 1, 2 o §ci$le ukierunkowanych osiach,
osadzonych miedzy kadlubem 3 a przekiad-
nig wirnika 5, zawierajgcych na przemian
warstwy elastomeru i metali usytuowane
koncentrycznie, prostopadle do osi kazdego
elementu. Kazdy element spreiysty 1, 2
ma o§ ogniskows, pokrywajgcg sie z jego
osig, prostopadly do linil sit tnacych prze-
chylajacych oraz linii sil tngcych pochyla-

Jacych kazdej warstwy elementu sprezyste-
go. Osie ogniskowe odpowiednich elemen-
tow sprezystych 1, 2 przecinajg sie, wyzna-
czajac miedzy punktami przeciecia o$§ prze-

Rys. Uklad zawieszenla przekladni wirni-
ka helikoptera

chylenia 6 ukladu zawieszenia, usytuowang
wzdluz kadiuba 8 oraz o§ pochylenia 7, usy-
tuowang prostopadle do kadiuba 3, ktoére
to osie 6, 7 sg przesunigte wzgledem siebie
o okreS§long odlegloseé,

Zastrzeenia patentowe sformulowano w
11 punktach. Pierwszeristwo w USA od dnia
9,12.1976 r. (nr 749131),

@® Zespbél wynalazeéw: Giennadlj Aleksie-
jewlcz Buliszew, Anatoli] Wladimirowicz
Bykowski, Stanislaw Pawlowicz Maszigin,
Konstantin Siergiejewicz Strietkow 1 Zu-
kowski ze Zwigzku Radzieckiego zglosit do
opatentowania w Urzedzie Patentowym
PRL wynalazek pt. Urzadzenie do zawiesze-
nia modelu maszyny latajacej w tunelu
aerodynamicznym. Zgloszenie ztoZzono 16.3.
1977 r., opublikowano w BUP nr 21 z dnia
9.10.1978 r., w klasie B64F, pod nr P. 196707.

Urzadzenie, wedlug wynalazku, stanowi
uklad pionowych 1 i poziomych 2 lin pola-

4 4
<V
5
Rys. Urzgdzenle do zawleszania modelu

maszyny latajacej w tunelu aerodynamicz-
nym

czonych z modelem 3 w punktach znajdu-
jacych sie przed 1 za jego Srodkiem cigzko-
$éci G i przymocowanych do korpusu tunelu
aerodynamicznego 4 za pomocg elementow
sprezystych 5 i 6. W ukladzie przewidziano
érodki naprezenia lin., Pozycje modelu 3 w
robocze] cze$ci 7 tunelu aerodynamicznego
4 mozna ustawié zaréwno przy instalowa-
niu, jak i podeczas wykonywania pomiaréw
odpowiednich parametréw. Wynalazek roz-
wigzuje zagadnienie limitowania warunkow
lotu dla modeli réznych klas w zakresie
predko$ci poddiwiekowych usuwajac zjawi~
sko flatteru zawieszenia i uwalniajgc od
konieczno$ci instalowania elementéw syste-
mu sterowania modelem.

Wynalazek, przeznaczony do wykorzysta-
nia przy badaniu wytrzymaltosci dynamicz-
nej i parametréw flatteru statkéw powietrz-
nych, chroniony Jest 12 zastrzezeniami.
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